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ein wort vorweg

Wir motorisieren uns!

Das spiiren wir téglich mehr an der wachsenden Zahl von
Kraftfohrzeugen, am sténdig zunehmenden StraBenverkehr. Es
ist ein sehr bezeichnendes, erfreuliches Geschehen, diese
Motorisierung. Ganz gleich, wie Sie das auffassen, ob als all-
gemeine Realittt oder als persénliches Vorhaben, irgendwie
sind wir alle daran beteiligt. Und hochinteressant ist dieses
ganze Gebiet sowieso; schon Schuljungen sprechen iiber Motor-
rader und Autos, die sie sich mal kaufen werden, wenn . ..

Die Tatsache unserer Motorisierung vollzieht sich innerhalb
unserer fortschreitenden Entwicklung unter den Prinzipien der
umfassenden sozialistischen Planwirtschaft. Sie 1&Bt sich also in
ihrem Verlauf absehen, ja, wir kénnen sie deshalb sogar in
Zahlen ausdriicken. In der Zeit unseres jetzigen Siebenjahr-
plans wird der StraBenverkehr mit privat gehaltenen Kraftfahr-
zeugen (ohne die Fahrzeuge, die von Verkehrs- und Transport-
betrieben sowie im Werksverkehr eingesetzt werden) gegeniber
den 1958 zugelassenen Kraftfahrzeugen ansteigen, und zwar

mit Mopeds auf 310 Prozent,

mit Motorrddern auf 160 Prozent,

mit Personenkraftwagen auf 360 Prozent.
1965 werden in unserer Republik einschlieBlich der Nutzfahr-
zeuge etwa 3,5 Millionen Kraftfahrzeuge aus Eigenproduktion
und Importen zugelassen sein. Auf jeden flinften Einwohner
kommt dann ein Kraftfahrzeug!

So sieht die Perspektive unserer cllgemeinen ‘Motorisierung
aus.

Im Rahmen dieser Entwicklung der Motorisierung in der
Deutschen Demokratischen Republik ist dann eines Tages der
Zeitpunkt da, wo man auch ganz persdnlich zum Kraftfahrzeug
kommt: Der eine kauft sich ein Moped oder einen Roller, der
andere ein Motorrad, diese und jene Familie legt sich einen
Wagen zu. Vielleicht schon heute oder morgen, sicher jedoch
sehr bald.

Wir motorisieren uns!

Davon handelt dieses Biichlein. In gedréngter Form bringt
es die Dinge ein wenig ndher, die zu unserer gegenwdrtigen
Motorisierung gefiihrt haben, es zeigt Probleme, die damit in
Zusammenhang stehen, und es blickt etwas in die Zukunft.



Hauptsachlich Jedoch werden die Gegenstinde unserer Moto-
risierung, die Kraftfahrzeuge, vorgestellt, damlt Ste sich von
diesen ein ziemlich genaues Bild machen kdnnen, falls Sie sich
ein Moped, einen Roller, ein Motorrad oder gar einen Wagen
anschaffen wollen. Das Biichlein soll lhnen dabei ein kleiner
Ratgeber sein. Sie finden deshalb fast alles, was lhnen bei
lhrer Motorisierung von A (wie Auswahl) bis Z (wie Zulassung)
behilflich und niitzlich sein kdnnte und was noch dariiber hin-
aus wissenswert ist. Und wer sich liberhaupt fiir Kroftfahrzeuge
interessiert, auch wenn er im Augenblick (noch!) nicht an einen
Kauf denkt, findet eine gewiB aufschluBreiche Typeniibersicht.
Wer jedoch schon ein Motorrad oder einen Wagen fahrt, der
kommt vermutlich ebenfalls nicht zu kurz,

Das Buch mége thnen eine interessante Lektiire sein, die bei
der Motorisierung dienlich ist und die gleichzeitig auch die
bisherigen Leistungen und Erfolge auf dem Gebiet unserer
Motorisierung im groBen und ganzen zeigt — zumindest zum
Nachdenken dariiber anregt. Denn es ist schon eine bedeu-
tungsvolle Tatsache:

Wir motorisieren unsl



zZundchst etwas zum nachdenken

Der Beginn nach 1945 —~ Warum es anfangs mit
den Kraftfahrzeugen nicht so schnell voran-
ging = Okonomische Hauptaufgabe, Produk-
tion und Proportionen — Export und Import

Mancher, der soeben die Zahlen iiber die Entwick-
lung des StraBenverkehrs gelesen hat, mag einwenden: 1965,
das liegt noch in der fernen Zukunft; soll ich etwa bis dahin
warten, ehe ich mir ein Motorrad kaufen kann? — Natiirlich
nicht. Weder braucht das ersehnte Motorrad bis 1965 nur
Wounschtraum zu bleiben, noch ist es so, daB wir uns erst in
einigen Jahren schlagartig motorisieren. Nein, in dieser Ent-
wicklung, die von Jahr zu Jahr sténdig zunimmt — progressive
Steigerung nennt man das —, in dieser Entwicklung sind wir
schon mittendrin! Oder ist das, was jetzt schon auf unseren
StraBen fdhrt, etwa nichts?

Gut und schén, wird vielleicht wieder ein anderer sagen,
ober die driiben im Westen, die haben schon lange... und
erhielten so schnell...und so viel Chrom...

Also missen wir den Dingen etwas auf den Grund gehen.

Méglicherweise ist unser Freund, der das eben von den
vielen chromfunkelnden Maschinen im Westen einflocht, nicht
viel dlter als zwanzig Jahre. Seine Jugend wollen wir ihm
bestimmt nicht zum Vorwurf machen, aber - kann er sich
eigentlich noch denken, wie es damals war, 1945, und was
alles in den Jahren davor geschah?

Als er geboren wurde, vielleicht 1939, lagen ungefdhr 70 Pro-
zent der gesamten deutschen Kraftfahrzeugindustrie in West-
deutschland, der Rest auf dem Gebiet der heutigen Deut-
schen Demokratischen Republik. Die vielen Zulieferteile fiir
Kraftfahrzeuge, um beispielsweise nur Reifen, Ziindkerzen und
die zahlreichen Gegenstdnde der elektrischen Ausriistung zu
nennen, wurden fast ausschlieBlich in Westdeutschland herge-
stellt. Von der Grundstoffindustrie, das heiBt unter anderem
Kohle und Stahl, ganz zu schweigenl Ohne Kohle und Stahl
aber konnen keine Kraftfahrzeuge gebaut werden, und ohne
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Reifen, Ziindkerzen, Anlasser, Lichtmaschinen usw. gibt es we-
der Motorréder noch Personenkraftwagen. So ist das heute,
und so war es auch 1939,

Dann wurde der zweite Weltkrieg entfesselt — von wem, das
weiB unser junger Freund hoffentlich.

Wie es 1945 aussah, daran werden sich noch viele von uns
erinnern kdnnen. Trimmer, Verzweiflung, materielle und see-
lische Not, ein Stlick Brot wog schwerer als der Lohn fiir
die Arbeit eines Tages — hiiben wie driiben. Kein Mensch
dachte kurz nach diesem totalen Zusammenbruch an Kraft-
fahrzeuge, viel weniger daran, welche herzustellen. Spdter, ja.
Aber wie war das mit den Ausgangspositionen fiir eine wie-
deranlaufende oder neu zu errichtende Kraftfahrzeugproduk-
tion?

Wir wollen uns einmal kurz die Entwicklung in Westdeutsch-
land betrachten und uns die Ursachen und Hintergriinde vor
Augen fiihren, weshalb ,die driiben im Westen schon lange
und schneller...” Selbstverstdndlich hatte die westdeutsche
Kraftfahrzeugindustrie von vornherein ganz wesentlich bessere
und glnstigere Bedingungen fir einen neuen Start. Das ist
jedoch weitaus weniger auf jenen 70prozentigen Vorkriegs-
onteil an der gesamten Produktion zuriickzufiihren — diese
Kapazitdten waren ja ebenfalls durch Kriegseinwirkungen re-
duziert —, sondern vielmehr auf die natirlichen und histori-
schen Bedingungen. In erster Linie konnte bei der westdeut-
schen Kraftfahrzeugproduktion durch das Vorhandensein der
hochentwickelten Grundstoffindustrie auf Kohle und Stahl zu-
rickgegriffen werden, auf die erforderlichen Rohstoffe, auf die




vielen benétigten Materialien und Maschinen; zweitens — und
das war auch ein ganz entscheidender Faktor — auf die Exi-
stenz des allergréBsten Teils der Zulieferindustrie. Diese un-
mittelbaren Voraussetzungen waren also anfangs in West-
deutschland gegeben. Die weitere Entwicklung vollzog sich vor
dem kennzeichnenden Hintergrund der herrschenden gesell-
schaftlichen Verhdltnisse. Im Rahmen des Marshallplans wurde
in groBem Umfang amerikanisches Kapital in die westdeutsche
Industrie investiert, wobei sich das Monopolkapital haupt-
sdchlich auf die Industriegruppen konzentrierte, die einen be-
sonders hohen Profit versprachen: u. a. auf die Kraftfahrzeug-
industrie. So gelang es, mit Hilfe auslandischen Kapitals eine
Kraftfahrzeugindustrie zu entwickeln, die tatséchlich eine be-
sondere Stellung einnimmt. Westdeutschland liegt heute hin-
sichtlich seiner Kraftfahrzeugproduktion zweifellos an fithrender
Stelle der kapitalistischen Ldnder Europas, und zur Zeit ist
der Motorisierungsgrad ,driiben” noch hdher als bei uns. Das
wird niemand bestreiten. Aber wir kennen die Ursachen, und
wir diirfen andrerseits keinesfalls Gibersehen, daB hinter dieser
chromfunkeinden Fassade der westdeutschen Motorisierung die
héchsten Profite erzielt werden und die Ausbeutung der Ar-
beiter mit einer eiskolten Berechnung betrieben wird, die
zwangsléufig auf die vollkommene wirtschaftliche Abhéngigkeit
vom Unternehmer und auf dessen weitere Gewinnsteigerung
abzielt. Gleichzeitig zeigen sich alle die Erscheinungen, die
weiter mit dem kapitalistischen Wirtschaftssystem untrennbar
verbunden sind: gnadenloser Konkurrenzkampf der Unterneh-
mer untereinander, bei dem schon so mancher, besonders in
der Zweiradindustrie, auf der Strecke blieb, die Unsicherheit
des Arbeitsplatzes, Massenentlassungen usw. Wie es weiter-
geht, wie es iliberhaupt weitergeht, das fragen sich heute sehr
viele in Westdeulschland und sprechen unter einer bedriicken-
den Existenzangst kaum noch, allenfalls jedoch nur skeptisch
von ihrem ,Wirtschaftswunder”, das an sich gar keins ist.

So, junger Freund, und wie steht es nun mit deinem ersehn-
ten Motorrad, wie war es bei uns, wie sind wir vorwértsgekom-
men, und wie geht die Motorisierung bei uns weiter?

1945 waren alle Produktionsstitten fiir Kraftfahrzeuge auf
dem Gebiet unserer Republik ganz oder teilweise zerstért, Das
erste, was nach miihseligen Aufrdumungsarbeiten in notdirftig
hergerichteten Werkhallen aus geborgenem Material herge-
stellt wurde, waren damals nicht etwa Autos oder Motorrader.



In Elsenach machte man Kochtopfe, in Suhl wurden Beile
geschmiedet — es mag ermiidend sein, Immer wleder auf diese
primitiven Anfdnge hinzuweisen, aber wir diiffen das einfach
angesichts unserer jetzigen Produktion nicht vergessen.

Trotzdem wurde damals, 1945, schon daran gedacht, wieder
Kraftfahrzeuge herzustellen, Aber wie? Die Voraussetzungen
waren bei uns doch weitous ungiinstiger als in Westdeutsch-
land; die Grundlagen dazu — Grundlagen im wahrsten Sinne
des Wortes — waren nicht vorhanden. Die Folgen der Spaltung
Deutschlands muBten iiberwunden werden; das heiBt im Hin-
blick auf die Kraftfahrzeugproduktion, daB allem anderen voran
zuerst eine eigene Grundstoffindustrie, die Energie- und Roh-
stoffgrundlage, der Schwermaschinenbou und die gesamte
Zulieferindustrie, aufgebaut werden muBten. Die Produktion von
Motorrddern und Automobilen konnte und durfte nicht losge-
|&st von der gesamten Entwicklung vorgenommen werden; der
Aufbau einer Kroftfahrzeugindustrie muBite verniinftigerweise
proportional zu den anderen Zweigen der Volkswirtschaft er-
folgen. Das kann auch heute nicht anders sein, wie wir
noch sehen werden. Es Ist bekanntlich so, daB dem Menschen
das Hemd immer néher sitzt als der Rock; sinngem&B wurden
deshalb — weil sie ndmlich zundchst mit zum Aufbau der ge-
samten Wirtschaft dringend benétigt wurden — Lastkraftwagen
gegeniiber Motorrddern und Personenkraftwagen vorrangig
behandelt. Diese Tatsachen, die unterschiedlichen Vorausset-
zungen, die politischen Verhdltnisse und die unterschiedliche
Gesellschaftsordnung muB man doch beriicksichtigen, wenn
man Vergleiche mit der westdeutschen Kraftfahrzeugindustrie
anstellt.

Es ging bel uns folgerichtig voran. Das Motorradwerk Zscho-
pau konzentrierte sich auf den Bau von Zweitaktmaschinen,
die RT 125 und spéter die BK 350, wéhrend in Suhl ein 250-ccm-
Viertaktmotorrad entwickelt wurde. Roller begann man in Lud-
wigsfelde erst spéater zu bauen. Das Eisenacher Automobilwerk
stellte zundchst neben dem Motorrad R 35 den Vorkriegstyp des
BMW.-Personenkraftwagens 321 und anschlieBend den EMW 340
her, bis 1953 die Produktion des IFA F9 aus Zwickau {ber-
nommen wurde, den der heutige ,Wartburg" abléste. Im Auto-
mobilwerk Zwickau begann die Personenwagen-Neuproduktion
1949 mit dem IFA F 9, gleichzeitig lief die Fertigung des IFA
F8 bis 1955, wo die Produktion des F 8-Nachfolgetyps P70
einsetzte. Inzwischen erhielt das Automobilwerk Zwickau den
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Auftrag, einen Kleinwagen zu entwickeln. In Zschopau und Suhl
entstanden neue Motorradtypen, ein Moped gelangte zur Fer-
tigungsreife — es wurde konstruiert und gebaut, iiberall wurde
rastlos gearbeitet. So war es wihrend der vergangenen Jahre
des sozialistischen Aufbaus unserer volkseigenen Kraftfahrzeug-
industrie, deren Produktion in den Haupterzeugnissen von 1950
(mit 100 Prozent angesetzt) bis 1957 anstieg:

bei Motorrédern auf 335 Prozent,
bei Personenkraftwagen auf 320 Prozent,
bei Lastkraftwagen auf 298 Prozent.

In diesen Produktionssteigerungen bei den Motorréidern sind
die Mopeds nicht enthalten, deren Produktion in dieser Zeit
neu aufgenommen wurde und wovon jdhrlich etwa 150000
Stiick entstanden.

Aus einer ungiinstigen materiellen Situation heraus, aus
denkbar schwersten Startgrundlagen hat unsere Kraftfahr-
zeugindustrie also sehr beachtliche Fortschritte erzielt. Das spie-
geln nun nicht allein die Stiickzahlen wider, sondern die Quali-
taten der Fahrzeuge selbst, ihr wachsender Anteil am Export
und — auch das sei hier keinesfalls iibersehen — die mit ihnen
erzielten sportlichen Erfolge in Rennen, Rallyes und Gelénde-
fahrten. Dennoch bestand, auf den eben dargestellten Produk-
tionsabschnitt bis 1957 bezogen, ein sehr groBer Mangel an
Kraftfahrzeugen — es gab zuwenig davon, das Angebot hinkte
dem Bedarf noch immer weit hinterher.

Da stellte 1958 der V. Parteitag der Sozialistischen Einheits-
partei Deutschlands die Skonomische Hauptaufgabe: West-
deutschland im Pro-Kopf-Verbrauch der wichtigsten Lebens-
mittel und Konsumgiiter zu iberholen und im friedlichen Wett-
kampf zwischen der sozialistischen und kapitglistischen Gesell-
schaftsordnung zu beweisen, daB die sozialistische Wirtschaft
tberlegen ist.

Selbstversténdlich héngt diese Skonomische Hauptaufgabe
sehr eng und vielseitig auch mit unserer Kraftfahrzeugproduk-
tion zusammen. Es entspricht den Prinzipien und dem Grund-
satz des Sozialismus, solche Verhdlinisse in der Gesellschaft
zu schaffen, daB die stéindig steigenden materiellen und kul-
turellen Bediirfnisse der Menschen maximal befriedigt werden.
Und die Motorisierung ist zweifellos ein stiandig wachsendes
Bedirfnis; genauso steht fest, daB8 heute Mopeds, Roller,
Motorrdder und Personenkraftwagen zu den Konsumgiitern

1"



zéhlen, ohne die das Leben des modernen Menschen kaum
noch denkbar ist.

So wurden die Kraftfahrzeugproduktion und die Motorisierung
ein wesentlicher Bestandteil, ein Kennzeichen unseres Sieben-
jahrplans!

Und nach diesem Plan wird es bei uns weitergehen,

Das bedeutet allerdings auch wieder — bei aller Steigerung
der Kraftfahrzeugproduktion! —, daB sich diese weitere Entwick-
lung proportional zur Gesamtentwicklung unserer Volkswirt-
schaft vollzieht, daB sie nicht kiinstlich aufgebléht werden
kann. Die Kraftfahrzeugproduktion ist sowohl auf die Grund-
stoffproduktion angewiesen als auch auf die Zulieferindustrie;
sie bezieht praktisch alle Sektoren der Wirtschaft ein. Stab-
und Profilstahl, Rohre, GuBteile, Tiefziehbleche, Schmiedestiicke,
Kunststoffe, Klebstoffe, Farben und Lacke, Gummiprofile, Rei-
fen, Bezug- und Polsterstoffe, Walzlager, Sicherheitsglas, die
vielen Teile der Fahrzeugelektrik, Kraftstoffe, Ole und Fette —
ohne entsprechende Steigerung der Erzeugung dieser und un-
zahliger weiterer Dinge ist eine Ausweitung der Kraftfahrzeug-
produktion nicht denkbar. Sie ist nicht von der gesamten Ent-
wicklung unserer industriellen Produktion zu trennen. Was nun
andersherum schlieBlich heiBt: Jeder einzelne ist im Rahmen
des Siebenjahrplans am Fortschreiten unserer Motorisierung
beteiligt! So ist das.

Der Leser mochte jetzt aber sicher genaue Zahlen wissen.
Bitte, damit kann aufgewartet werden. Wir kénnen Zahlen nen-




nen, die sehr eindrucksvo!l zum Ausdruck bringen, daB und wie
wir uns zunehmend motorisieren!

Da gegenwdrtig noch der Mangel an Personenkraftwagen
am fiihlbarsten ist, konzentriert sich nun der volkseigene Auto-
mobilbau besonders auf die Erzeugung von Personenkraftwa-
gen. Dabei ist die Steigerung der Produktion des Kleinwagens
JTrabant* das Kernprogramm. Die Automobilbauer im VEB
Sachsenring Automobilwerke Zwickau haben sich folgende
Stiickzahlproduktion vorgenommen:

1959: 20000 Trabant
1960: 35000 Trabant
1965: 65000 Trabant.

Rund gerechnet sind das demnach in den Jahren bis 1965
zusammen 300 000 Stiick dieses Kleinwagens!

Nun zum ,Wartburg®, denn auf diese zwei Typen ~ ,Trabant”
und ,Wartburg” — verdichten sich im Interesse rationeller Pro--
duktion die Anstrengungen unseres Automobilbaus. Im VEB
Automobilwerk Eisenach sind folgende Herstellungsziffern ge-
plant:

1959: 29 000 Wartburg
1960: 32000 Wartburg
1961: 33000 Wartburg
1962: 35000 Wartburg
1963: 36 000 Wartburg
1964: 40000 Wartburg
1965: 43000 Wartburg.




Dabei soll in der Zeit von 1962 auf 1963, in der deshalb auch
die Produktion etwas weniger ansteigt, die Umstellung auf
den etwa 100kg leichteren Wartburg Typ 312 mit selbsttra-
gender Karosserie erfolgen. Wir sehen, daB nicht nur quantita-
tive Steigerungen, sondern auch in gleichem MaBe stéindige
Verbesserungen der Qualitéit vorgesehen sind.

Schon aus diesen Zahlen geht hervor, daB es in absehbarer
Zeit geniligend Kleinwagen geben wird und daB der Zeitpunkt
nicht mehr in weiter Ferne liegt, zu dem eine anndhernde Be-
friedigung des Bedarfs on Personenwagen eintritt — wo man
nicht mehr ein Jahr oder noch lénger auf sein Auto zu warten
braucht. »

Bei den Motorradern eriibrigt es sich eigentlich, Zahlen zu
nennen — oder doch: Fiir 1960 plant beispielsweise MZ 67 000
Stiick und fiir 1965 rund 92 000 Stiick. Unsere Zweiradindustrie
hat in der Herstellung von Mopeds und Motorrddern bereits
sehr groBe Fortschritte erzielt. Die modernen Typen sind absolut
Spitzenerzeugnisse von internationalem Niveau, die Fertigungs-
kapazitéten in den Werken reichen annéhernd aus, und bei der
vorgesehenen Steigerung der Arbeitsproduktivitét — dem Schliis-
sel zur Lésung der 8konomischen Hauptaufgabe und des Sie-
benjahrplans iiberhaupt! — und bei unaufhdrlichen Qualitéts-
verbesserungen wird das gesteckte Ziel erreicht werden: West-
deutschland bis 1961 in der Versorgung mit Zweiradfahrzeugen
je Kopf der Bevélkerung einzuholen und zu iibertreffen.

Derjenige, der anfangs den Einwand machte, braucht also
sicher nicht bis 1965 auf sein gewiinschtes Motorrad zu warten.

Gleich wird er jedoch mit einer Entgegnung kommen, die
vielleicht versténdlich ist, aber nicht stimmt: Fein, diese Pro-
duktionszahlen, aber die Rechnung wird trotzdem nicht auf-
gehen, denn — der Export; diese Motorrdder bleiben doch
nicht alle bei uns?

Natiirlich und, so méchte man noch ergdnzen, erfreulicher-
weise nicht; alle in unserer Republik hergestellten Motorrader
oder auch alle ,Wartburg” werden wir nicht selber fahren,
sondern zum Teil exportieren. Das ist richtig, und das ist gut
so. Das niitzt uns wie unser gesamter Export, denn dafiir kdn-
nen wir Dinge einfiihren, die es bei uns nicht gibt. Fiir die aus-
gefiihrten Motorrdder kénnen wir vielleicht Kaffee, Siidfriichte
oder Mineralien importieren, fiir die ,Wartburg”-Exporte még-
licherweise andere Industrieerzeugnisse — woméglich Motor-
rader aus der CSRI Deshalb also geht die Rechnung doch
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auf, sogar noch besser und wunschgemdfler, als es auf den
ersten Blick ausgesehen hat. Unser Export erlaubt uns némlich,
daB wir nicht nur solche Kraftfahrzeuge fahren, die wir selber
bauen — was zwar auch ein gutes, immerhin aber doch eints-
niges Typenbild ergdbe —, sondern daB wir dariiber hinaus
auch Motorrdder und Wagen kaufen kdnnen, die nicht in der
DDR produziert wurden, die wir uns jedoch noch wiinschen.

Hinter dem Kraftfahrzeug-Export und -Import nach und aus
befreundeten sozialistischen Léndern — der unseren Motorisie-
rungs-Stiickzahlzuwachs nicht im mindesten schmélert — steckt
freilich noch sehr viel mehr. Die vielseitige wirtschaftliche
Zusammenarbeit der Lénder des Sozialismus, die im Rat der
gegenseitigen Wirtschaftshilfe ihre Organisationsform gefunden
hat, gewéhrleistet durch die Abstimmung der Volkswirtschafts-
pléne und durch die sozialistische Arbeitsteilung eine weltere
vorteilhafte Typisierung der Erzeugnisse. Infolge der damit ver-
bundenen Rationalisierung und Spezialisierung der Produktion
ergeben sich die Méglichkeiten, zusammen und in gegenseiti-
ger Hilfe zu groBerer Vielféltigkeit, zu hoheren Stiickzahlen und
noch besseren Qualitdten zu gelangen — Méglichkeiten, die
Wirklichkeit werden. .

Wenn wir dies alles betrachten, wie es war, und uns die
bisherigen Erfolge und die zukiinftige Entwicklung vorstellen,
dann kénnen wir mit berechtigtem Stolz und zuversichtlicher
Freude sagen: Wir sind auf dem allerbesten Wege!

Und damit wollen wir uns unserer privaten Motorisierung
zuwenden,



die auswahl ist recht groB!

Kraftfahrzeuge ous Eigenproduktion und aus
Importen = Typen, Tafeln, Ubersichten = Fiir
jeden das geeignete Fahrzeug

Wer sich motorisieren mdchte, kann heute auf
Grund der erzielten Produktionsleistungen unserer Kraftfahr-
zeugindustrie sowie der Exporterfolge in vielen anderen Indu-
striezweigen, die wiederum mannigfache Importe erméglichen,
aus einem vielseitigen Angebot auswdhlen.

Das gilt fiir Mopeds und Roller wie fiir Motorrdder und Per-
sonenkraftwagen. Wer dazu ein etwas ungldubiges Gesicht
macht, der mége nur einmal an den Fingern die Typen auf-
zdhlen, die ihm gerade einfallen. Da kommen schon einige
zusammen. Wer sich im Angebot nicht recht auskennt, kann na-
turlich nicht aufzéhlen, aber der darf dann auch nicht sagen
wollen, die Auswahl sei gering. Das Gegenteil ist namlich der
Fall.

Und das IaBt sich leicht beweisen.

Auf den ndachsten Seiten sind in Tabellenform einige der
bemerkenswertesten Kraftfahrzeugtypen dargestellt, die auf den
StraBen unserer Republik gefahren werden. Es sind bei weitem
nicht alle. Keine Beriicksichtigung fanden dabei Motorréder
und Wagen aus den Vorkriegsjahren — die sterben alim&hlich
ganz aus (alte Wagen noch rascher als ebenso betagte Motor-
rdder!), und neue Modelle beherrschen mehr und mehr das Ver-
kehrsbild, Die Tafeln enthalten ausschlieBlich solche Fahrzeuge,
die nach dem Krieg bei uns hergestellt wurden oder die aus Im-
porten stammen. Alle diese Typen sind noch heute — gebraucht
oder aus der Neuproduktion ~ zu haben (die ,neuen” zwar
noch nicht tiberall gleich sofort, so manch besonderes ,Stek-
kenpferd” auch nicht, zugegeben, aber immerhin...).

Da die nachstehenden Ubersichten in der Anzah!l der Typen
keineswegs vollsténdig sind — Kenner werden das gleich mer-
ken —, zeigen sie trotz oder gerade wegen ihrer Unvollstdandig-
keit die groBe Auswahl in jeder Kategorie. Und das ist zu-
ndchst der Sinn dieser Typentafeln. Aber dariiber hinaus sind
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diese Tabellen von ein paar hundert technischen Daten sicher
noch interessant — nicht nur zum Vergleichen.

Vielleicht kénnte man sich schon fast fir das eine oder
andere Kraftfahrzeug entscheiden?

Wie wdre es mit einem der Motorréder, die zwar jetzt nicht
mehr hergestellt werden — etwa die friihere ,AWO" oder die
350er BK aus Zschopau —, die aber noch vollauf befriedigen
kénnen und die der Vorbesitzer nur deshalb zu einem ange-
nehmen und annehmbaren Preis (Taxe!) abgibt, weil er sich
schon den allerneusten Maschinentyp bestellt hat? Soll es in
der Viertelliterklasse eine Zweitakter sein oder ein Viertakt-
motorrad? Vielleicht eins der ,rennerfahrenen” modernen und
zuverldssigen MZ-Modelle oder eine Simson aus Suhl, wo man
beispielsweise ausgezeichnete Geléndesporterfolge vorzuweisen
hat, oder eine Jawa, ,das meistgekaufte Motorrad der Welt",
wie unsere Freunde in der CSR mit einigem Recht sagen? Bei
den Wagen ist die Auswahl nicht minder groB. Als Anfang
tut’s vielleicht ein wohlfeiler IFA F8 oder sein Nachfolger,
der noch immer begehrte P70. Bei unserem Kleinwagen, dem
»1rabant’, ist die Nachfrage allerdings sehr, sehr groB; da
wird noch einige Zeit vergehen, bis die aufgegebene Bestel-
lung mit der Auslieferung an der Reihe ist. Fiir gréBere und
groBte Anspriiche? Nun, dann vielleicht einen Wagen aus dem
allein schon umfangreichen ,Wartburg”-Programm oder einen
der ausléndischen Viertakter, einen ,Skoda“, einen ,Moskwitsch”
oder gar den groBen ,Wolga"? Die franzésischen ,Renault” und
«Simca” werden nicht in groBer Zah! importiert; das sei gleich
gesagt. Aber Uberhaupt beginnt man seine Motorisierung
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Mopeds, Kleinroller,

° Motor Gatrisbe
2
H Tre
[3
£
T Arbelts- Anzahl
welse ccm PS der Schaltung
Gange
DDR Simson 2Takt | 47,6 | 1,5 2 Drehgriff
SR2
Ungarn Pannonla 2 Takt 48 1,8 2 Drehgriff
Berva
DDR Simson 2 Takt | 47,6 | 21 2 Drehgriff
KR 50
Ungarn Pannonia 2 Takt 48 1,8 2 Drehgriff
Pannl}
CSR Jawa 555 2Takt | 49,9 | 2.2 3 FuB
CSR [ ManetS100 | 2Takt | 98 | 5,1 4 FuB
DDR | ,Wiesel® | 2Takt | 123 | 50 | 3 " Fub
DDR »Berlin® 2Takt | 143 | 7,5 4 Fub
CsR Cezeta 2Takt | 171 | 80 | 4 Fub
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Kleinstmotorridder und Roller

g :
Fahrwerk F "2
3|8 5|5
® E - -E
g g' § H Bemerkungen
2lo| T |2
o] . s 2
3| 514
Faderung Federung N f
vorn hinten Berelfung |Sozlus
kg | kg tkm/hi
Schwinghebel | Schwinge |2,25x23| neln | 50 (145 1,4-2| 45 Moped
Gumml Gummi
Schwinghebel | Schwinge |2,25%23| neln [ 55(135( 1,8 |45 Moped
Schraubenf. | Teleskop
Schwinghebel | Schwinge |2,50% 16| nein | 62145 2 |50 Klelnroller
Schraubenf. [Schrauben-
feder
Schwingarm | Schwinge |2,25%20| nein [ 60 (140| 1,8 (45| Kleinroller
Gumml Torslonsf.
Kleinstmotor-
Schuinge oot
Teleskop  [Schrauben-|2,50% 16[ neln |54 (184 1,6 |60 Tretlu.:rbeln u
feder )
2-Gang-
Gatrlebe
Schwinge Schwinge 14 ja 2,3 |70 Roller
Schwinge | Schwinge [3,50x12| Ja (125300 3,2 |70 | vordem: Pltty
Schwinge | Schwinge [3,50% 12| ja |135300( 3,2 |80
Schwinge Schwinge (3,25x 12 |a [122/272| 2,8 |90




Motorrdder

- Motor Getrlebe
X
f: Ty
: Zahl
;:Ih; Arb:lls- ccm PS der Schaliung
welse Gange
DDR MZ 125/3 1 2Takt| 123 | 6,5 4 FubB
CSR Jawa-CZ 125 1 |2Tokt|123( 56 | 4 Fub
Ungarn Danuvia 1 |2Takt; 124 | 6,0 3 FubB
DDR MZ ES 175 1 2Tokt| 173|110 3 FuB
CsSR Jawa-CZ 175 1 |2Takt| 172| 85| 4 FuB
Westd. | Ziindapp Trophy| 1 2Takt| 174 | 10,5 4 Fub
DDR MZ ES 250 1 2Takt| 250 | 14,2 4 FubB
DDR Simson 425 1 4Takt| 247 (12,0 4 FuB
DDR Simson Sport 1 | 4Takt| 247 |14,0] 4 Fub
CsrR Jawa-CZ 250 1 |2Tokt|248|120] 4 Fub
Ungarn Pannonla 1 |2Takt|247 |12,0| 4 Fub
DDR EMW R 35/3 1 4Takt| 340 (140 4 Fub
DDR MZ BK 350 2 2Takt| 343|170 4 FubB
CSR Jawa-CZ 350 | 2 |2Takt|344|160| 4 FuB
Bemerkungen:

1. Voraussichtlich letztes Modell der bisherlgen bewihrten 125-ccm-
Motorréider aus Zschopau=—IFA RT 125, MZ 125/2, die vor der
125/3 mit etwas lelstungsschwdcherem Motor und 3-Gang-Ge-

trlebe gebaut wurden
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Z|. 5
I )
Fahrwerk 2 2 'Tg
3 AN 3 £
s L] £ - 3
$ 13|38 |%
5|2 Z | & | Bemerkungen
£ 3|9 5 |8
S|(8{3| 5|28
Federung Federung StN E
Berelfung o
vorn hinten frr}
kg | kg km/h|
Teleskop | Teleskop |2,75/3,00%19 | nein [109/250/2,5-4| 85 unter 1.
Teleskop | Schwinge [ 3,00x16 nein (112|262 2,5 |80
Teleskop | Schwinge | 2,75%x19 | nein|95[268 2,6 (85
Schwinge | Schwinge | 3,25%16 nein {155/320(2,5-4| 95
Teleskop | Schwinge [3,00/3,25%16 | nein [115{265| 2,7 |95
Teleskop | Schwinge |3,00/3,25x16 | nein |131[286] 3,2 |95 unter 2.
Schwinge | Schwinge | 3,25x16 Ja [162/320(3,6-5|110
Teleskop | Teleskop 3,25%19 ja (140/300| 3,3 |100
Teleskop | Schwinge | 3,25x18 ja [150(320{ 3,7 |110
Teleskop | Schwinge | 3,25%16 ja [1322921 3,0 (105
Teleskop | Schwinge [3,00/3,25x19| ja |143 4,0 |100
Teleskop | Teleskop 3,50%19 Ja 170 3,5 |105 unter 3.
Teleskop | Teleskop 3,25x19 ja |155/3303,8-4|115 unter 3.
Teleskop | Schwinge [ 3,25%16 ja [1351295( 3,5 |120)

2. Wird nur In geringer Stickzah! eingefuhrt

3. Nicht mehr produziert
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Personenkrafiwagen

Motor ° Ti
E £1%
T EE]
3 T,,, e
Bauart g E= ccm | PS |mkg <

-8
DDR oTrabant®! | 2Takt 2Zy!.|vorn| Luft | 500 |18(4,5/ 4 | —
DDR P 70* 2Takt 2Zyl. [ vorn [Wasser| 690 | 22(5,4| 3 | —
Frankreich | Renault Dauph. | 4Takt 4 Zyl. |Heck [Wasser| 845 |27 (5,7 3 | 2
DDR wWartburg“?® | 2Takt 3Zyl. | vorn [Wasser| 900 (3818,3| 4 | 3
DDR +Wartburg” S | 2Takt 3Zyl. | vorn [Wasser| 900 |50| 9 [ 4 | 3
CSR | Skoda Octavia®| 4Takt 4Zyl. | vern Wasser|1089|39| 7 | 4 | 3
Westd. | VW.-Standard | 4Takt 4Zyl. [Heck| Luft [1192(30(7,7[ 4 | —

CsR Skoda 4Takt 4Zyl. | vorn Wasser| 122143 8,6/ 4 | 3
Octavla Super®

UdSSR | Moskwitsch 402 [ 4Takt 4 Zyl. | vorn [Wasser|1220{35(7,1| 3 | 2
Frankreich| Simca Aronde | 4Takt 4Zyl. [vorn [Wasser|1290(48| 9 | 4 | 3
UdSSR | Moskwitsch 407 | 4 Takt 4Zyl. | vorn Wasser|1360/45(88| 3 | 2

DDR EMW 340/2 | 4Takt 6Zyl. | vorn [Wasser| 1971 | 55 412
DDR »Sachsenring® | 4Takt 6Zyl. | vorn [Wasser(2407/80| 17/ 4 | 3
UdSSR =Wolga* A4Takt 4Zyl. | vorn Wasser|2445/80( 18| 3 | 2

Bemérkungen:
1. Komblausflhrung neu In Serie, Coupé-Ausfiihrung In Vorbe-
reitung.

2. Daten fiir Limousine; auBer dleser Komblwagen und Coupé ge-
fertigt; P-70-Produktion Ist ausgelaufen.

3. Auber dieser lm ,Wartburg®-Piogramm: Limousine de Luxe,

22




ICH 5
HEIERE
£ ° 3 c
e | S| E|a|2| 3
Antrleb Aufbau Lange/Brelte Hahe =: '§ g §' g g
I MEHHE
K x
kg | kg l|kg/PSlkm'h
Front | str., Kunststoff | 3361/1493/1405| 5,20x13 | 620 | 850 [34,5/90| 6-7
Front Kunststoff | 3740/1500/1480| 5,00x16 | 800 [1120(36,4(90( 7
H-achs. |str., Ganzstahl | 3945/1520/1440|135x 380| 630 |1000123,3(115| 7
Front | Ganzstahl |4300/1570/1450| 5,90x15 | 936 |1330{24,6(115|7,8-9,5
Front Ganzstahl | 4360/1610/1350| 5,90x15 | 920 |127018,4{140; 8,6-12
H-achs.| Ganzstahl |4065/1600/1430; 5,50x15 | 920 [1270/23,6{125 7
H-achs.!| Ganzstahl |4070/1540/1500( 5,60x15|730(1110(24,3(110| 7,5
H-achs.| Ganzstahl |4065/1600/1430| 5,50x15 | 920 |1270(21,4{130, 7,5
H-achs. |str., Ganzstahl [ 4055/1540/1560| 5,60% 15 | 990 (128028,3(105| 7
H-achs. |str., Ganzstahl| 4115/1558/1495 | 5,60x14 | 935 19,4/130] 8,5
H-achs. |str., Ganzstah|| 4055/1540/1560| 5,60x15 | 990 [1280( 22 |115| 7.5
H-achs.| Ganzstahl |4600/1600/1630| 5,50x16 |1250(1700/22,7/120, 11,5
H-achs.| Ganzstahl |4730/1780/1575| 7,10x15 |1525/1960{ 19 1140 10-14
H-achs. [str., Ganzstah! | 4830/1800/1620] 6,70x15 [1360, 17 ({130

Bemerkungeni
Schlebedach-Limousine, Camping-Limousine, Cabrlolet, Kombi-

wagen, Reisecoupé, (Tabellendaten fiir Limousine).

bzw. unter

. des Skoda ,445°.

Zelchenerkl@rung: str. = selbsttragend, H-achs. = Hinterachse

. Neue und verbesserte Ausflihrung des vorherigen Skoda ,440¢
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woh] meist mit einem Moped oder Kleinroller, und die gibt es
geniigend.
Bitte schén: wer will, kann sich doch wirklich ein Zweirad
oder Automobil nach seinen speziellen Wiinschen aussuchen!
Und damit das Aussuchen noch leichter f&llt, sehen wir uns
die jeweils hauptsachlich in Frage kommenden Typen noch
genauer an.



motor und psychologie

Versténdliche Wiinsche — Jugendlicher Taten-
drang = Die Représentation der Alteren —
Hochmutkommt vor dem Fall = Kameradschaft
der Strafle

Das muB man verstehen kénnen: Vor wenigen
Stunden noch war der Mensch eingeschlossen in den StraBen-
schichten der groBen Stadt, festgenagelt an Schreibtisch und
Werkbank; gilt es doch, gute Arbeit zum persénlichen und zum
allgemeinen Wohle zu leisten. Am Feierabend und Wochenende
aber streift der werktdtige Mensch des 20. Jahrhunderts Enge
und Larm seiner Umgebung ab, &6t er die Mihen und Sorgen
des Alltogs hinter sich. Plétzlich ist er Herr {iber Zeit und
Raum. Er kann dem Lied der StraBe und dem Ruf der Ferne
folgen, wenn er den Schliissel zum Tor der Ferne in der Hand
hat. Dieser Schliissel zur Weite ist das Kraftfohrzeug. Uber
das helle Band der Autobahnen fiihrt der Motor den Menschen
an Wdlder und Seen, iiber Serpentinen zu Bergeshéhen, Uber
NebenstraBen zu stillen Kurorten. Wéhrend das Fernsehen das
Geschehen der Welt ins Heim zaubert, bringt das Kraftfahr-
zeug im gewiinschten Gegensatz den Menschen schnell vom
Hause fort und 1&Bt ihn jeden Tag und jede Stunde ein neues
Stlick Heimat erleben.

Es sind also verstdndliche Wiinsche, wenn sich moderne
Menschen pach einem Kraftfahrzeug und vielleicht nach einem
Zelt und einem Faltboot sehnen, womit sie ihre Freizeit sinnvoll
gestalten und neue schépferische Kraft fiir die Berufsarbeit ge-
winnen kdnnen. Mit zunehmendem Wohlstand lassen sich diese
Wiinsche auch immer schneller realisieren. In progressivem
MaBe werden in Zukunft zunehmend breitere Bevélkerungs-
schichten vom Sehnen nach dem Kraftfahrzeug erfaBt werden,
denn dieses ist schon lange kein Luxusgegenstand mehr. Bald
werden in unserer Republik alljdhrlich eine Viertelmillion Men-
schen zu der Millionengemeinde der Kraftfahrer stofBen.

Besonders ungeduldig ist die Jugend im Hinblick auf die
Motorisierung. Nun gibt es in allen Stddten kleine Gruppen
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von Jugendlichen, die sich mit ihren Motorrddern abends auf
dem Marktplatz, an der Post, am Kino oder an anderen Sam-
melpunkten einfinden und dann leichtsinnige Wettfahrten auf
den HauptstraBen und um die Hduserblocks veranstalten. Es
muB auch erwdhnt werden, daB Niethosen tragende Madchen
solche Vorhaben unterstiitzen, statt ihren EinfluB geltend zu
machen, daB die Jungen sich wie Manner und nicht wie Amok-
ldufer benehmen.

Man muB aber feststellen, daB derartig Rasende in der
Minderheit sind. Der gréBte Teil der jugendlichen Motorenthu-
siasten hat sich dem Kraftfahrzeug aus ehrlicher Freude am
Fahren und aus ehrlicher Freude an der Technik verschrieben.
Es ist auBerdem eine Tatsache, daB sich die Mehrzahl der
jugendlichen Kraftfahrer gern nach guten Vorbildern richtet. Es
gilt also lberall solche Vorbilder zu schaffen. Auch die kleine
Minderheit der ungestimen PS-Frevler zu Rittern der StraBe
zu erziehen ist eine dankbare Aufgabe fiir die in Frage kom-
menden Organisationen mit dem Allgemeinen Deutschen Mo-
torsport-Verband an der Spitze. Fir die nichtorganisierten
jugendlichen Kraftfahrer miissen in weit gréBerem MafBstab
als bisher kleine Veranstaltungen aufgezogen werden, Lei
denen junge Fahrer ihr Kénnen prifen und erweitern kdnnen.
Trials, Geschicklichkeitsturniere, Stern-, kleine Geléndelahrten
und Serienfahrzeug-Wettbewerbe bieten gute Schulungsmég-
lichkeiten. Wer sich im sportlichen Wettbewerb ausgetobt und
sein Fahrzeug zu beherrschen gelernt hat, der freut sich dann
im StraBenverkehr darauf, daB sein Fahrzeug nicht nur ein
Sportgerét, sondern auch ein zuverldssiges Transportmiitel ist.
Es geht darum, allen Anféngern klarzumachen, daB die not-
wendige Disziplin im StraBenverkehr ebenfalls einen ganzen
Kerl erfordert und daB das anstindige Verhalten ein Beweis
fir echten Sportgeist und eine gute moralische Einstellung ist.

Ein padagogischer Grundsatz, némlich der vom Prinzip der
stufenweisen Anschauung und Entwicklung, kann hierbei der
Jugend nicht warm genug ans Herz gelegt werden: Die Mo-
torsportjugend vor zwei und drei Jahrzehnten lernte das Uber
die Fahrschule hinausgehende Fahren ouf nicht so gut liegen-
den und sicheren Fahrzeugen, aber unter besseren Verkehrs-
bedingungen als heute. Die mangelhafte Technik der Fahr-
zeuge verlangte sténdige Aufmerksamkeit und Einfiihlungsver-
mégen und schirfte die Sinne. Dabei waren die StmaBen viel
weniger befahren. Der Motorsportjugend von heute stelwen besser
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gefederte, besser liegende und besser bremsende Fahrzeuge
als frither zur Verfligung, wodurch von Anfdngern manchmal
die enorme Leistung moderner Kraftfahrzeuge unter den total
verdnderten Verkehrsverhéltnissen unterschétzt wird. Diese Un-
terschatzung schafft sehr oft heikle Situationen fir den, der un-
vermittelt auf ein starkes und schnelles Fahrzeug kommt. Wer
also den Grundsatz des organischen Wachstums auf die Fah-
rerei bertragen kann, das heiBt, wer im Laufe der Jahre vom
kleinen auf das immer starkere Fohrzeug umsteigt und die
groBeren Geschwindigkeiten von Stufe zu Stufe beherrschen
lernt, wird, auf lange Sicht gesehen, meist der bessere Fahrer.

Wenn die Alteren den Jungen oft motorisierte Kraftmelerei
vorwerfen, dann kénnen die gewissenhaften jungen Fahrer
manchem Angehérigen der &lteren Jahrgénge die Protzerei am
Steuer, die von den Betroffenen gern als Représentation be-
zeichnet wird, mit Recht unter die Nase reiben. Des weiteren
gibt es auch unter den seriésen &lteren Herren, dle sonst im
Beruf und Im nachbarlichen Verkehr einen guten Ruf genieBen,
flegelhafte Fahrer. Wenn dieses angeberische und riicksichtslose
Verhalten auch zum Teil unbeabsichtigt und aus Unkenntnis
der geschriebenen und ungeschriebenen Regeln des Stra-
fBenverkehrs geschieht, so nimmt das doch nichts von der Ge-
fahrlichkeit eines derartigen Betragens. Psychologen in ver-
schiedenen L&ndern haben die These aufgestellt, daB riick-
sichtsloses, flegelhaftes Fahren auch darauf beruht, daf3 der
Betreffende, der im eigenen Haus vielleicht nicht viel zu sagen
hat und sich im Beruf nicht besonders durchzusetzen vermag,
seine Minderwertigkeitskomplexe im StraBenverkehr abreagiert
und hier seine Ellbogen iber Gebiihr gebraucht. Die Erfolg-
reichen andrerseits denken, daB sich ihnen auch auf der StraBe
alles unterzuordnen habe. Wenn diese These auch mitunter
nicht ganz aus der Luft gegriffen ist, so glauben wir doch, daB
sich durch entsprechende Aufkldrung und Belehrung immer
mehr die Erkenntnis Bahn brechen wird, daB alle Teilnehmer am
StraBenverkehr das gleiche Interesse an der Sicherheit haben.
Auch der eigenbrétlerischste Kroftfahrer muB einsehen, daB die
Riicksichtslosigkeit aller Verkehrsteilnehmer am Ende zum Ver-
kehrschaos fihren wiirde. Fiir verdringte Komplexe ist die
StraBe nicht der richtige Platz.

Was uns immer optimistisch bleiben 1aBt, ist die Tatsache,
daB das Kraftfahrzeug ja auch die edelsten Instinkte im
Menschen weckt: VerantwortungsbewuBtsein, Ricksichtnahme,

27



Kameradschaftsgefiihl. Es macht doch jeden Menschen irgendwie
stolz, wenn er durch seine Hilfe die Not des Néchsten lindern
konnte. Was dem einen Kraftfahrer heute passiert, eine Panne,
=2in Unfall, ein Festfahren, das kann morgen dem anderen
zustoBen. Eine Unterstiitzung mit einigen Handgriffen und
passendem Werkzeug fir einige Minuten kann fir d.en vom
Pech Betroffenen schon eine groBe Hilfeleistung sein. Die
Kameradschaft der StraBe ist heute wichtiger denn je, und
sie wird auch in Zukunft das ungeschriebene Gesetz der Kraft-
fahrt bleiben.



was kostet die groBe liebe 2

Angelpunkt Kaufpreis — Alt oder neu? - Von
den festen Kosten: Steuer, Versicherung, Ga-
ragenmiete; Abschreibung — Von den’beweg-
lichen Kosten: Kraftstoff, Reifen, Reparaturen,
Wartung, Zubehor — Alles auf einen Blick: Be-
triebskostentabelle

Kraftfahrzeugbesitzer werden auf StraBen und
Parkpldtzen von Wissensdurstigen nicht nur mit der Frage ange-
sprochen: ,Wie schnell lduft der Apparat?”, sondern auch:
~Was kostet das Motorrad (der Waogen) und was verbraucht
die Maschine?" Selbstverstandlich wird jeder Kraftfahrer dem
Fragesteller, der selber gern ein Kraftfahrer werden méchte,
bereitwillig Auskunft geben. Aber selbst wenn der Befragte
prézise Antworten auf diese zwei Kernfragen der angehenden
Motorritter erteilt, kann er doch den Komplex der Kraftfahrzeug-
Kostenfrage in der kurzen Zeit eines Minutengespréchs nur
ungeféhr abstecken, denn schlieBlich fallen auBer dem An-
schaffungspreis und dem Kraftstoffverbrauch noch einige klei-
nere und gréBere Summen an, die mit einbezogen werden
miissen.

Wir wollen zu Beginn unserer wirtschaftlichen Betrachtungen
liber das Kraftfahrzeug diese Nebenkosten erst einmal bei-
seite lassen und uns dem Angelpunkt aller Anschaffungser-
wdgungen zuwenden, dem Kaufpreis. Hier beginnen oft die
falschen Uberlegungen des Ké&ufers. Das ausgewdhlte Fahr-
zeug muf fiir den Verwendungszweck des Kéufers zugeschnitten
und berechnet sein, sonst ist der Kaufpreis falsch kalkuliert.
Das heifit: Leistung, Bequemlichkeit, Ausstattung und Stil ejnes
Kraftfahrzeuges sind nicht einfach in knappe Zahlen zu Uber-
setzen, man muB schon wissen, was einem die vorhandenen
technischen Einzelheiten und Besonderheiten des ausgewdhlten
Fahrzeuges im Gegensatz zu anderen Typen wert sind. Das
ist nur durch umfassende theoretische Vergleiche méglich. Man
muB auch vorher wissen, fir welchen Zweck und Umfang der
private oder geschéftliche Einsatz des Motorrads oder Wagens
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gedacht Ist. Ist diese Klarheit nicht vorhanden, dann gibt es
nachher meist Arger. Wenn eine Familie mit vier erwachsenen
Personen sowie einem Kleinkind und mit viel Gepack stdndig
auf groBer Tour ist, dann reicht ein Kleinwagen platz- und
leistungsmé&Big auf die Dauer nicht aus. Durch die stdndige
Beanspruchung (und Uberbeanspruchung) im Grenzbereich der
Motor- und Fahrwerkleistung wird das kleine Fahrzeug dann
auch sehr unwirtschaftlich, der Verbrauch steigt, und die
Lebensdauer sinkt. Wer andrerseits nur hin und wieder in
seinen Schrebergarten féhrt oder sonntags die Tante im Vor-
ort besucht, der braucht dafiir keine 1,4-Liter-Limousine. Der
begeisterte Motor-Campingfahrer, der mit seiner Partnerin in
den Ferien und am Wochenende stets om Busen der Natur
liegen und dabei auf einen gewissen Campingkomfort nicht
verzichten méchte, der braucht friilher oder spéter ein Motor-
radgespann, weil sich zwei Personen und eine komplette Zelt-
ausriistung mit Mobiliar nicht immer ohne Schwierigkeiten auf
der Solomaschine verstauen lassen. Der verantwortungsbewuBte
junge Mann mit sportlichem Ehrgeiz wird nicht die gleiche
Freude am Moped haben wie eine Studentin. Ein Landarzt oder
Bauingenieur braucht ein anderes Fahrzeug als eine Kosmetik-
vertreterin.

Man muB bei der Anschaffung eines Kraftfahrzeuges Uber-
legungen anstellen, die einmal die Kategorie und zum anderen
die Klasse des Fahrzeuges betreffen. Brauche ich einen Wagen,
oder genigt mir ein Motorradgespann oder eine Solo-
maschine? So miissen sich alle fragen, die vor dem Kauf eines
Motorfahrzeuges stehen. Hat maon sich nach gewissenhafter
Priifung fiir eine Art entschieden, dann muB man noch einmal




lberlegen, welche Hubraum- und Ausstattungskliasse den be-
treffenden Wiinschen am besten entspricht. So nichtssagend
es auch klingen mag, aber etwas Methodik bei der Sichtung
des Prospektmaterials ist bestimmt am Platze. Die Wahl unter
den Kraftfahrzeugen ist groB und nicht immer einfach. Jeder
Kaufer muB das fir ihn richtige Fahrzeug finden, wenn die
groBe Liebe nicht erkalten soll. Es ist nicht nur volkswirtschaftlich,
sondern auch, rein persénlich gesehen, Unfug, zum Beispiel
eine dreifarbige, viertiirige Fiinfsitzer-Limousine mit Schiebe-
dach und Radio in der Garage stehen zu haben, diese auf Grund
der bei der Anschaffung aufgebrauchten Ersparnisse und knap-
per Unterhaltungsmittel wenig einsetzen zu kénnen, wahrend
man andrerseits mit einem Kleinwagen oder einem Motorrad die
herrlichsten Reisen machen kann und cuBerdem das Geld fiir
die Kiichenmaschine und den Wintermantel zur Verfligung hat.
Man muB sich dariiber im klaren sein, daB ein Automobil
nicht nur in der Anschaffung das Zwei- bis Dreifache eines
Motorrads kostet, sondern daB auch die Unterhaltungskosten
zwei- bis dreimal hdher liegen.

Alt oder neu? Diese Frage wird immer wieder auftauchen,
weil finanzielle und andere Momente bei der Anschaffung
eines Kraftfahrzeugs gebiihrend beriicksichtigt werden missen.
Es gibt gar viele Griinde, warum der Kauflustige die Anschaffung
eines gebrauchten Fahrzeugs in Erwdgung zieht. Einmal reicht
das Geld nur fiir ein neues, kleines Gefdhrt oder aber fir
ein stidrkeres aus zweiter Hand. Dann kann in Betrach% gezogen
worden sein, bei der Erwerbung einer gut erhaltenen
Gebrauchtmaschine durch die eingesparte Spanne zwischen
Neupreis und Altpreis einen Seitenwagen herausholen zu
kénnen. Drittens hat ein Schlaumeier iiberschléglich ermittelt,
daB durch das beim Erwerb eines Gebrauchtfahrzeugs zuriick-
behaltene Geld die Kosten fiir den ersten Jahresunterhalt ge-
deckt werden kdnnen. Viertens schlieBlich will jemand ein
glteres Fahrzeug haben, weil er glaubt, seine Anfdéngerzeit
damit besser ausfiillen zu kénnen. Alle diese Griinde haben
eine gewisse Berechtigung, vor allem kann ein Anfénger auf
und an einem gebrauchten Motorrad oder Auto tatséichlich viel
lernen. Trotzdem muB man das Fiir und Wider beim Kauf eines
Gebrauchtfahrzeugs genau abwégen. Dann erst svll man den
Kauf wagen.

Die amtlichen Schétzstellen Gberwachen zwar den Markt der
Gebrauchtfahrzeuge, denn kein Gebrauchtfahrzeug darf ohne



Schatzurkunde verkauft werden, aber schlieBlich kann der
Taxator auch nicht alies sehen, Der &uBere Zustand eines Fahr-
zeugs ist nicht unbedingt entscheidend, jedoch sagt er etwas
Uber den bisherigen Besitzer aus. Manche Verk&ufer behaup-
ten, daB ihr Fahrzeug zwar &uBerlich ,nicht in Schale" sei,
dafiir im Innern kerngesund. Das mag manchmal stimmen,
meistens aber nicht. Wen klappernde Tiiren und durchgesessene
Polster nicht stéren, der hat auch kein Gefiihl fiir tickende
Kolbenbolzen und rasselnde Steuerketten. Wer Lack nicht pfle-
gen kann und will, der hat sicher die unteren Gefilde der
Karosserie und des Fahrwerks ebenfalls nicht abspriihen
lassen. Und Karosserien rosten nun mal nicht nur von oben,
sondern noch mehr von unten. Bereits der Zustand der Bowden-
ziige am Motorrad 8Bt erkennen, ob die Maschine ordnungs-
gemdB behandelt worden ist. Wer mit diesen Groschensachen
spart und dafiir geknickte und aufgesplissene Drahtziige an
seinem Stahlpferd in Kauf nimmt, der hat auch sonst kaum
etwas fir die Erhaltung des Zeitwerts und fiir die Pflege des
Innern getan.

Selten wird ein Verkdufer dem K&ufer den Gefallen tun und
beispielweise durch Abnahme des Zylinders am Motorrad dem
Interessenten einen Blick ins Innenleben der Maschine ge-
statten. Man muB sich bei der Beurteilung eines Gebroucht-
fahrzeugs also in erster Linie auf eine kurze Probefahrt ver-
lassen. Aber auch bei dieser Probefahrt sollte der Neuling még-
lichst einen befreundeten und objektiven Fachmann dabei
haben, denn auf den befangenen Ké&ufer stiirmen meist so
viele Eindriicke ein, daB er gar nicht wahrnehmen kann, an
welchen Stellen am Fahrzeug sich Schédden bemerkbar machen.
Der Anfanger kann vielleicht beurteilen, ob der Lack und der
Chrom erneuert werden missen und wie weit die Reifen ab-
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gefahren sind, aber die verschiedenen gesunden und unge-
sunden Fahrgerdusche, das Knirschen im Differential, das
Knacken der Federung, das Schnattern der Ventile, das Poltern
ausgefahrener Lager, das Klappern loser Gestdnge, das Pfeifen
spurfalsch eingestellter Rader usw. kann nur der Fachmann
richtig deuten, und auch der kann es nur nach mehreren
Untersuchungen und Probefahrten bei verschiedenen StraBen-
verhéltnissen und Geschwindigkeitsstufen. Der Fachmann merkt
bereits beim Starten und Anfahren eines Kraftfahrzeugs, ob
Anlasser, Motor, Kupplung und Getriebe in Ordnung sind.

Man kann natiirlich unter Umstdnden ein Gebrauchtfahrzeug
bekommen, das einem neuen véllig gleichwertig ist, vielleicht
sogar etwas iberlegen. Das sind Fahrzeuge, die von Leuten
benutzt wurden, deren Herz und Verstand sich mit ihrem Ge-
fadhrt beschéftigt haben. Solch ein Motorrad oder Auto eines
echten Kraftfahrers ist fast immer eine Augenweide, tadellos in
Lack und Chrom, gesund vom Auspuffton bis zum Abblendlicht,
ausgeriistet mit vielen ,Extras”, préchtig eingefahren. Die
kleinen Kinderkrankheiten, die fast jedes Modell in der Ein-
laufzeit hat, sind von diesen leidenschaftlichen Motorjiingern
in sorgfaltiger Arbeit abgestellt. Vergaser und Motoren dieser
Fahrzeuge sind so einreguliert, daB sie ein HdchstmaB an
Leistung und Wirtschaftlichkeit ergeben. Natiirlich haben diese
Fahrzeuge den Nachteil: sie sind meist nicht viel billiger als
ein fabrikneues. Aber man weiB, was man bekommt.

Der Kaufer muB sich also den Verkdufer genau ansehen,
das ist eine gewisse Sicherheit. Den Angaben iiber die Griinde
des Verkaufs braucht man nicht Uberméflige Bedeutung beizu-
messen. Diese Geschichten sind sowieso kaum nachzupriifen.
Nachzupriifen ist aber eventuell der Lebenslauf des betreffen-
den Fahrzeugs, wenn man den Besitzer, das Fahrzeug und die
Werkstétten kennt, in denen das Auto oder Motorrad betreut
worden ist. Wem nun all diese kleinen Sicherheiten (Schatz-
urkunde, Besichtigung, Probefahrt, Werkstattauskunft) beim
Kauf eines Gebrauchtfahrzeugs nicht geniigen und wer be-
sonders miBtrauisch veranlagt ist, dem kann nur geraten
werden, lieber noch ein paar Monate [dnger zu sparen und
ein neues Fahrzeug zu bestellen.

Nun zur Betrachtung der Kraftfahrzeug-Betriebskosten. Hier
unterscheiden wir (neben dem Kaufpreis) zwischen den festen
Kosten und den beweglichen. Zu den festen Kosten z&h-
len Kraftfahrzeugsteuer, Kraftfahrzeug-Haftpflichtversicherung
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Betriebskosten je Jahr Kleinroller | Motorroller | Motorrad
KR 50 Berlin MZ 125
Kaufpreis bM 1265,— 2300,— 1975,—
Hubraum ccm 50 150 125
Leistung PS 2,1 75 6,5
Durchschnittsverbrouch
Liter/100 km 2,5 3,6 2,8
Jdhtliche Festkosten in DM
Kraftfahrzeugsteuern — 24,— 24,—
Kraftfahrzeug-Haft- 8,50 21,30 21,30
pflicht-Versicherung
Garagenmiete 60,— 120,— 120,—
Sonstige Ausgaben 10— 20,— 20,—
Gesamtkosten DM 78,50 185,30 185,30
Laufende Betriebskosten
in Pf/kﬂl
Kraftstoff 3,49 5,03 3,63
Motorendl 0,28 0,42 0,30
Relfen 0,16 0,58 0,63
Reparaturen/Wartung 1,— 2,00 2,—
Sonstige Ausgaben 0,10 0,20 0,20
Gesamtkosten DM 5,03 8,23 6,76
Gescmtkosten in DM
bel 2500 km je lahr 204,25 391,05 354,30
bei 5000 km je lahr 330,— 576,80 523,30
bei 10000 km je lahr 581,50 1080,30 861,30
bei 20000 km je Jahr 1082,50 1831,30 1537,30
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Simson-

Motorrad Sport- Trabant Wartburg | Moskwitsch
MZ 250 Gespann
3350,— 4310,— 7482,— 14 700,— 15 500,—
250 250 500 900 1360
14,25 14 18 38 45
4,0 5,5 7.8 10,0 11,5
36,— 36,— 90,— 162,— 252,—
42,— 42,— 63,— 127,— 136,—
120,— 180,— 240,— 300,— 300,—
20,— 30,— 40,— 50,— 50,—
218,— 288,— 433,— 639,— 738,—
5,58 8,25 10,89 13,93 16,68
0,46 0,25 0,90 1,14 0,40
0,65 1,— 1.89 31" 2,73
3|_' 41_ 41—" 5;— 5:—
0,20 0,35 0,40 0,50 0,50
9,89 13,85 18,08 24,47 25,31
465,25 634,25 885,— 1231,— 1370,75
712,50 980,50 1337,— 1823,— 2 003,50
1207,— 1673,— 2241,— 3007,— 3369,—
2186,— 3058,— 4049,— 5375— 5 800,—




und Garagenmiete. In bezug auf die Versicherungsgebihr
muB beriicksichtigt werden, daB fiir Berlin andere Sétze als fiir
die Republik gelten. AuBerdem muB man ein kleines Konto
fir ,Sonstiges” einrichten, zu dem Parkgebihren, Fahrzeug-
Uberprifungskosten, gebiihrenpflichtige Verwarnungen usw.
gehdren. Die beweglichen Kosten werden von den Betrdgen fiir
Kraftstoff, Ol, Reifen, Reparaturen, Wartung und andere Aus-
gaben gebildet. Reifen beispielsweise sind im Durchschnitt nach
25000 km erledigt, und beziiglich der Wartung ist zu beachten,
daB Kraftfahrzeuge nicht nur gewaschen werden missen, son-
dern von Zeit zu Zeit abzusprithen und abzuschmieren sind.
.Sonstige Ausgaben” sind auch hier nicht vergessen worden,
weil mal ein Werkzeugschlissel verlorengeht und der Sanitats-
kasten erneuert oder ergdnzt werden muf.

Um dem Neuling ein einwandfreies Bild davon zu ver-
mitteln, welche Kosten sein Fahrzeug nach der Anschaffung im
Betrieb verursacht, wurde eine Tabelle angelegt, die auf einen
Blick eine Ubersicht iber die festen und beweglichen Kosten
bestimmter Kraftfohrzeugtypen gibt. Natirlich sind hier nicht
alle Typen erfaBt, sondern aus Platzgriinden wurde fir jede
Gruppe nur ein bestimmtes Fahrzeug angefihrt. Nach dem
angegebenen Schema 1aBt sich diese Kostentabelle mit ent-
sprechenden Zu- oder Abschldgen auf jeden anderen Kraft-
fahrzeugtyp lbertragen. Es muB zu dieser Tabelle noch gesagt
werden, daB zum Beispiel bei den Positionen Garagenmiete,
Verbrauch, Reparaturen/Wartung und Sonstiges nur Mittelwerte
angenommen worden sind. Hier kénnen die tatsdchlichen Aus-
gaben geringer oder héher sein,

Ferner muB erwdhnt werden, daB zu einer kaufménnisch
aufgemachten Kraftfahrzeug-Kostenberechnung natiirlich die
Konten fiir Abschreibung, Verzinsung und Amortisation ge-
héren. Da den privaten Kraftfahrzeugbesitzer diese Dinge aber
wenig interessieren, wurden diese Posten weggelassen, Der
Privatmann, der sich ein Klavier angeschafft hat, fiihrt auch
kein Buch iber die Abschreibung seines Instruments und
rechnet schon gar nicht die Freude, die ihm durch die Musik
zuteil wird, pedantisch in Mark und Pfennig um.

Es gibt noch einen anderen (natirlich etwas hinkenden) Ver-
gleich zwischen Klavier und Kraftfahrzeug: Wer viel auf seinem
Klavier spielt, hat mehr Freude und dadurch einen entspre-
chend hohen Gegenwert; wer viel mit seinem Motorrad oder
Auto féhrt, féhrt billiger, weil sich mit zunehmender Kilometer-
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Jahresleistung die festen Kosten im Verhdltnis zu den beweg-
lichen verringern. Wédhrend bei einer Jahresleistung von
2500 km die G e sa mt kosten (also die Zusammenfassung von
festen und beweglichen Kosten) zum Beispiel fir den Wart-
burg 311 je km 0,50 DM betragen, liegen diese Gesamtkosten
bei einer Jahresleistung von 30 000 km bei nur 25 Pf je km,

Ein Posten allerdings ist nie in einer Fahrzeug-Kostentabelle
zu finden (weil dieser Posten dem Fahrzeug nicht zugerechnet
werden kann) und wird deshalb von dem dafiir in Betracht
kommenden Kreis auch prompt lbersehen. Dieser vergessene
Posten ist das Konto fiir die persénliche Ausriistung der Motor-
rad-, Gespann- und Rollerfahrer., Wé&hrend der Automobilist
nicht an besondere Kleidung zu denken braucht, muf3 der
Zweiradfahrer unbedingt die Betréige fir Schutzkleidung in
seine Kostenberechnung mit aufnehmen. Wir denken hierbei nicht
etwo nur an eine Velvetonjacke oder eine Kordhose, die man
auch sonst tragen kann, sondern an ausgesprochene Motorrad-
kleidung, wie Gummiméntel, Uberhosen, Stiefel, Lederzeug,
Wollsachen, Kappen, Brillen und Handschuhe. Auf Grund lang-
jahriger Erfahrung der Verfasser ist nach der Anschaffung einer
kompletten Motorradfahrer-Ausriistung mit einem jdhrlichen
VerschleiB dieser Sachen in Héhe von etwa 150 DM zu rechnen.
Dieser Betrag muB also méglichst schon in monatlichen Teil-
summen zurlickgelegt werden, damit man sich in jedem Jahr
ein Stick zulegen kann. Motto: Die Klugen ziehen sich
warm und praktisch an, nur die Térichten frieren und werden
naB.



personliche voraussetzung:
fahrerlaubnis erwerben!

Vor der eigenen Motorisierung sollte man un-
bedingt wissen . . .

. . . daB grundsétzlich derjenige einer Fahrerlaub-
nis der Deutschen Volkspolizei bedarf, der auf &ffentlichen
StraBen ein Kraftfahrzeug fithren will;

. . daB die Fohrerlaubnis in bestimmten Klassen erteilt
wird, und zwar unter anderem in

Klasse 1: fiir alle Kraftrdder mit und ohne Seitenwagen

Klasse 2: fur Kraftwagen bis 250 ¢ccm Hubraum

Klasse 4: fir Kraftwagen bis 2,5 t Steuergewicht

(dos sind die Fahrerlaubnisklassen, die woh! hauptséchlich in
Betracht kommen; oallerdings werden in diesem Buch Kraft-
wagen bis 250 ccm — Rollermobile, Fahrmaschinen oder auch
sogenannte ,Unternullpunktautos” ~ nicht behandelt; sie wer-
den bei uns nicht hergestellt und sind in weiterem und enge-
rem Sinne nicht ,géingig");

. . . daB das Mindestalter fiir Kraftfahrzeugfiihrer fir Fahr-
zeuge der Klasse 2 und fir Kroftrider bis 150 ccm 16 Jahre
betrégt, fir die anderen Kraftfahrzeuge 18 lahre — jede Ertei-
lung einer Fahrerlaubnis an Jugendliche unter 18 Jahren bedarf
der Zustimmung und Haftpflichtibernahme des gesetzlichen
Vertreters;

. . daB vor Erlangung der Fahrerlaubnis fahrerlaubnis-
pflichtige Kraftfahrzeuge auf éffentlichen StraBen nur dann ge-
flihrt werden diirfen, wenn dies unter Aufsicht eines Fahrlehrers
geschieht, der die erforderliche Ausbildungserlaubnis besitzt;

... daB Ausnahmen bekanntlich die Regel bestdtigen — Aus-
nahmen in diesem Zusammenhang sind Kleinkraftréder, und
unter diesen Begriff fallen Motorfahrréder, also Mopeds, dann
Fahrrader mit Hilfsmotoren und Kraftrader mit einem Hub-
raum bis 50 cem; fiir Fahrréder mit Hilfsmotoren ist der Nach-
weis Uber eine erfolgreiche Teilnahme am Priifungsunterricht
Uber Verkehrsrecht erforderlich. Ahnliches gilt zum Fahren von
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Mopeds und Kraftrédern bis 50 ccm Hubraum, worunter bei-
spielsweise auch der Simson-Kleinroller fallt: Hier wird eine
Fahrerlaubnis erteilt, wenn der Antragsteller in einer Prifung
geniigend verkehrsrechtliche Kenntnisse nachweist. In dieser
+Ausnahmekategorie” ist der Besuch einer Fahrschule nicht
erforderlich;

. . . daB ondernfalls fiir die Erteilung der Fahrerlaubnis der
erfolgreiche Besuch einer Fahrschule Voraussetzung ist;

. .. daB demnach eine Fahrschule besucht werden muB;

.. . daB die Erteilung der Fahrerlaubnis bei der zusténdigen
Zulassungsstelle zu beantragen ist und

. . . daB der Antragsteller ein d&rztliches Zeugnis iiber die
kérperliche und geistige Eignung zum Fiihren eines Kraftfahr-
zeuges vorzulegen hat;

. daB auch die Fahrschule nicht umsonst ist, sondern
selbstverstdndlich Geld kostet, verhdltnismdBig wenig zwar,
aber doch

etwa 53— DM fir die Klasse 1,

etwa 128,— DM fir die Klasse 4;

... daB in der Fahrschule sowohl fir die Klasse 1 als auch
fir die Klasse 4 etwa 40 Stunden zu je 50 Minuten theore-
tischer Unterricht erteilt wird, davon ungefdhr 10 Stunden iiber
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Kraftfahrzeugtechnik und 30 Stunden liber Verkehrsrecht, iiber
die StraBenverkehrsordnung, die StraBenverkehrszulassungs-
ordnung usw.;

. . . daB auBerdem in der Fahrschule fiir die Klasse 1 wih-
rend 8 Stunden zu je 30 Minuten und fiir die Klasse 4 wéhrend
14 Stunden, ebenfalls zu je 30 Minuten, praktischer Fahrunter-
richt einschlieBlich einer Nachtfahrt erfolgt (neuerdings wird
angestrebt, anstelle der genannten jeweiligen Fahrstunden eine
bestimmte Zahl gefahrener Kilometer — vielleicht 300 — fiir den
praktischen Fahrunterricht zugrunde zu legen);

.. . daB es nicht notwendig ist, vor der Fahrschule auf eigene
Faust zu ,biiffeln”, denn das schlieBlich erforderliche Wissen
wird dort nach bewdhrten Lehrplénen vermittelt;

.« . daB aber Aufgeschlossenheit wéhrend des Unterrichts im
Hérsaal, ein MindestmaB an Selbststudium nach den gegebe-
nen Anleitungen und — ganz besonders! — schon jetzt ein
BewuBtsein der zu ibernehmenden hohen Verantwortung als
Fihrer eines Kraftfahrzeuges notwendig ist;

. . . daB mit dem Erwerb der Fahrerlaubnis nach der Fahr-
schule — also nach der erfolgreich abgelegten Priifung — wohl
die Fdhigkeit zum Fithren eines Kraftfahrzeugs erlangt wor-
den ist, noch lange aber nicht die vollkommene Fertigkeit;

... daB man demnach nach der eigentlichen Fahrschule noch
lange nicht ,ausgelernt” hat;

. . . daB es dann verschiedene Mdglichkeiten der ,Weiter-
bildung” gibt, beispielsweise die Kraftfahrerschulungen, die
man tichtig niitzen sollte.

All das wird einem selbstversténdlich in der Fahrschule
gesagt.



kurzgefaBter technikleitfaden

Zweitakter kontra Viertakter? — Das Wichtig-
ste iiber Vergaser und Ziindung = Wissens-
wertes iiber die Ziindkerze = Kleines Reifen-
Einmaleins = Dle bexwungemne Panne

Man muB nicht unbedingt Kraftfahrzeugmeister
oder Ingenieur sein, um ein Kraftfahrzeug fahren und beherr-
schen zu kdnnen. Den Allesbesserwissern soll gewiB nicht ihr
Fachwissen abgesprochen werden, aber ihr Verhalten ist ver-
werflich zu nennen, wenn sie mit ihrem Wissen Kapital bei den
Anféngern herausschlagen wollen. Neulinge sollen auf jeden
verntinftigen Ratschlag héren, sollen sich aber nicht von
Wichtigtuern aus der Ruhe bringen lassen. Trotzdem mu8
sich natiirlich der ,Normalverbraucher" ebenfalls etwas mit der
Technik des Kraftfahrzeuges befassen, soll er sein Gefdhrt ver-
stehen, Freude am Fahren haben und sich bei kleinen Pannen
und Stérungen selbst helfen kénnen.

Klar ist, daB ein Kraftfahr-Abc-Schiitze nicht die Kurbelwelle
seines Motors neu lagern oder die Pendelachsen sowie das
Differential auswechseln will, ganz abgesehen davon, dafl
hierzu neben dem Fachwissen und handwerklichen Kénnen
noch entsprechendes Werkzeug und besondere Vorrichtungen
gehéren. Anfanger der Kraftfahrt werden solche Erdrterungen
auch nicht interessieren. Aus diesem Grunde soll auf den fol-
genden Seiten nur von Dingen gesprochen werden, mit denen
der Kraftfahrer unmittelbar zu tun hat, wenn er sein Motorrad
oder Auto wirtschaftlich fahren will. Dazu gehért einiges
Grundwissen iiber den Motor, den Vergaser, die Ziindung, die
Ziindkerzen und die Reifen.

Zum Antrieb von Kraftfahrzeugen werden iiberwiegend Ver-
brennungsmotoren verwendet, nur in ganz geringer Zahl Elek-
tromotoren oder Dampfmaschinen und bisher nur versuchsweise
Verbrennungsturbinen. Die Bezeichnung Verbrennungsmotor
(friher sagte man Explosionsmotor, obwohl eine Explosion
etwas anderes ist) rithrt daher, daB er durch die Verbrennung
eines Kraftstoffes (Benzin, Benzol, Dieseldl, Rohdl, Flussiggas
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oder Generatorgas) betrieben wird. Je nach dem Verbren-
nungsverfahren werden die Verbrennungsmotoren grundsétzlich
eingeteilt in Ottomotoren und Dieselmotoren. Diese beiden
Arten werden auch als Leichtélmotoren beziehungsweise Schwer-
8lmotoren bezeichnet, Eine weitere Unterscheidung fiir beide
Arten ergibt sich dann aus dem Arbeitsverfahren als Viertakt-
motoren und Zweitaktmotoren. Weiterhin erfolgt eine Unter-
scheidung nach der Art der Ziindung des Kraftstoffs; man be-
zeichnet Ottomotoren als Motoren mit Fremdziindung, Diesel-
motoren als solche mit Selbstziindung. Der Ottomotor erhielt
seinen Namen nach dem Erbauer des ersten Gasmotors Nico-
laus Otto, der Dieselmotor nach seinem Erfinder Rudolf Diesel.

Der Ottomotor, der auch Vergasermotor genannt wird und
von dem wir in diesem Buch ausschlieBlich sprechen, saugt
fertiges Kraftstoff-Luft-Gemisch an, das durch eine fremde Zind-
quelle (Zindkerze) zur Verbrennung gebracht wird. Auf die ein-
zelnen Vor- und Nachteile der verschiedenen Arbeitsverfahren
gehen wir bei der Typenvorstellung der Kraftfahrzeuge kurz
ein. Eine Kontrasteliung von Zweitakt- und Viertaktmotor aber
gibt es nicht. Ob Zwei- oder Viertaktmotor, das ist heute mehr
oder weniger eine Frage des Geschmacks, und liber Geschmack
soll man nicht streiten. Natirlich wird es immer Kraftfahrer
geben, die das eine oder andere System bevorzugen und
ihm die Treue halten.

Den Weg des Kolbens zwischen dem oberen und unteren
Totpunkt und umgekehrt nennt man cinen Takt. Zu jedem Takt
gehdrt jeweils eine halbe Umdrehung der Kurbelwelle, so daf3
zum Ablauf eines Arbeitsspiels mit den vier Takten Ansaugen-
Verdichten-Verbrennen-Auspuffen zwei Umdrehungen der Kur-
belwelle erforderlich sind. Die einzelnen Tokte werden durch
Steuerorgane geregelt. Diese Steusrorgane sind vorwiegend
Ventile, die durch Nockenwelle oder Kipphebel betétigt wer-
den. Jeder Zylinder enthélt wenigstens zwei Ventile, ein An-
saugventil und ein AuslaBventil. Bei OHV-Motoren hdngen
die Ventile im Zylinderkopf, bei SV-Motoren sind sie seitlich
stehend angebracht.

Wie arbeitet der Viertaktmotor im 4. Takt? — Im oberen Tot-
punkt des Kolbens &éffnet sich das EinlaBventil. Der abwdrts
gehende Kolben saugt hierdurch Frischgas in den Zylinder. Im
unteren Totpunkt schlieBt sich das EinlaBventil wieder.

Wie arbeitet der Viertaktmotor im 2. Takt? — Beide Ventile
sind geschlossen., Der aufwdrts gehende Kolben driickt das im
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Zylinder befindliche Gasgemisch zusammen, er verdichtet, Kurz
vor dem oberen Totpunkt des Kolbens springt an der Ziindkerze
ein elektrischer Funke Uber.

Wie arbeitet der Viertaktmotor im 3. Takt? — Beide Ventile
sind geschlossen. Durch den elektrischen Funken entziindet sich
das verdichtete Kraftstoff-Luft-Gemisch, es verbrennt. Hierdurch
dehnt es sich plétzlich aus und treibt den Kolben mit groBer
Kraft abwérts.

Wie arbeitet der Viertaktmotor im 4. Takt? — Im oberen Tot-
punkt offnet sich das AuslaBventil. Der wieder aufwdrts
gehende Kolben driickt das verbrannte Gas hier zum Auspuff
heraus. Im unteren Totpunkt schlieBt sich das AuslaBventil
wieder. —

Beim Zweitaktmotor kommt auf jede Kurbelwellenumdrehung
ein Arbeitstakt. Die Steuerung der Gassdule erfolgt beim Zwei-
taktmotor durch Schlitze, die vom Kolben freigegeben oder ver-
deckt werden. Der Zweitaktmotor besitzt also keine Ventile.

Wie arbeitet der Zweitaktmotor im 1. Takt? — Der Kolben
bewegt sich von unten nach oben. Uber dem Kolben wird
verdichtet, unter dem Kolben wird das Kurbelgeh&use voll Gas
gesaugt, sobald die untere Kolbenkante den Ansaugkanal frei-
gibt. Im oberen Totpunkt springt an der im Zylinderkopf ein-
geschraubten Ziindkerze ein Funke uber.

Wie arbeitet der Zweitaktmotor im 2. Takt? — Der Kolben
wird durch die Verbrennung des Kraftstoff-Luft-Gemischs nach
unten geschleudert. Das ins Kurbelgehduse angesaugte Gas
wird durch den abwdrts geschleuderten Kolben vorverdichtet,
sobald dessen untere Kante den Ansaugkanal geschlossen
hat. Kurz vor dem unteren Totpunkt gibt detr Kolben oben
AuslaB- und Uberstrémkanal frei. Das unter Druck stehende
Gas im Kurbelgehduse stromt durch den Uberstromkanal in
den Verbrennungsraum, wird lber den Kolben gefiihrt und
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treibt gleichzeitig das alte verbrannte Gas zum AuslaBkanal
hinaus.

Wdhrend der Fahrer eines Viertaktmotors als wichtigste War-
tungsarbeit das Uberpriifen und Einstellen des vorgeschriebe-
nen Ventilspiels vorzunehmen hat, muB der Fahrer eines Zwei-
taktmotors von Zeit zu Zeit die Schlitze und den Brennraum von
den Olkohle-Riickstinden sdubern. AuBerdem muB der Vier-
taktmotorbesitzer laufend den Olstand seines Motors Uber-
prifen.

Die Zylinder von Mehrzylindermotoren ziinden und arbeiten
nicht gleichzeitig, sondern nacheinander in einer bestimmten
Reihenfolge. Dadurch liegen die Arbeitstakte ndher beisammen,
Uberdecken sich gar, wodurch ein ruhiger Motorenlauf erzielt
wird. Der erhdhte mechanische Aufwand des Mehrzylinder-
motors kommt also der Leistung und Lebensdauer zugute.

Vergaser haben die Aufgabe, ein gleichméBiges Kraftstoff-
Luft-Gemisch im Verhdltnis 1 : 15 fiir den gesamten Motordreh-
zahlbereich, das heiBt fiir Leerlauf, Ubergang, Teil- und Voll-
last, zu liefern. Vergaser sind eigentlich ,Vernebler”. Alle Ver-
gaser arbeiten nach dem System der Parfimspritze: ein Luft-
strom streicht liber ein Steigréhrchen und reilt aus diesem
den Kraftstoff hoch und heraus, ihn gleichzeitig stark verspri-
hend, so daB ein brennfihiges Gemisch entsteht. Der
Schwimmer hat hierbei die Aufgabe, den Brennstoffstand im
Vergaser zu regulieren, ihn immer auf gleicher Héhe zu halten
und das Uberlaufen zu verhiten. Die Drosselklappe ihrerseits
dient dazu, den Luftstrom an der Diise zu regeln, also mehr
oder weniger Gasgemisch dem Motor zuzufithren. Die Luft-
trichterweite beeinfluBt die Luftgeschwindigkeit und die
Gemischmenge. Die Hauptdise soll bei allen Betriebsdreh-
zahlen des Motors das geeignete Gemisch liefern. Die Regulie-
rung des normalen Laufs besteht in der Bestimmung der
HauptdisengréBe. Mit Ricksicht auf die Wirtschaftlichkeit soll
sie so klein wie méglich gewdhlt werden, ohne daB das
Gemisch zu mager wird. Die Regulierung des Leerlaufs geschieht
durch die Leerlauf-Einstell- oder die Leerlauf-Gemischregulie-
rungsschraube.

Fir Vergasereinstellungen kann man vom griinen Tisch her
kein fertiges Rezept liefern, solche Einstellungen miissen stets
individuell durch Fahrversuche vorgenommen werden. Das ge-
naue Studium der Betriebsanleitung und des Vergaserschemas
ist dazu notwendig. Man muB dabei entscheiden, ob man bei
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der jeweiligen Vergasereinstellung der Leistung oder der Wirt-
scnaftlichkeit den Vorzug gibt. Ein Anfdanger soll nicht jede
Woche den Vergaser seines Motors zerlegen, trotzdem miissen
von Zeit zu Zeit Leitungen und Disen gereinigt werden.

Durch folgende Fehler kann das Kraftstoff-Luft-Gemisch zu
fett werden:

a) lockere Diisen bzw. Diisenstocke

b) zu hoher Kraftstoffstand im Vergaser

c) verschmutzte Luftfilter und Luftbohrungen
d) ausgeschlagene Nadeldiisen.

Durch folgende Fehler kann das Krafstoff-Luft-Gemisch zu
mager werden:

a) Zutritt von Nebenluft infolge schadhafter Dichtungsstellen

b) zu niedriger Kraftstoffstand im Vergaser

c) verschmutzte Kraftstoffilter und -leitungen sowie ver-
schmutzte Vergaserkandle und Diisenbohrungen,

Um das verdichtete Kraftstoff-Luft-Gemisch im geeigneten
Moment durch den an der Ziindkerze iiberspringenden Funken
zu verbrennen, muB die Ziindung in Aktion treten. Der Strom
fir den Funken wird entweder im Magnet (bei Magnetziindung)
oder durch die Batterie mit Ziindspule (bei Batterieziindung)
erzeugt. Die Hauptteile der Magnetziindung sind Magnetappa-
rat, Kabel, Ziindkerzen und Schalter, die der Batterieziindung
Akkumulator, Zindspule, Unterbrecher, Verteiler, Kabel, Ziind-
kerzen und Schalter. Bei Einzylindermotoren fiir Kraftrdder hat
oft jeder Zylinders einen eigenen Unterbrecher mit Kon-
densator und Zindspule. Da im Kraftwagenbau Drei-,
Vier-, Sechs- und Achtzylindermotoren verwendet wer-
den, ist der Verteiler in Form einer Verteilerkappe
mit dazugehdrigem Rotor ausgebildet. Der Ziindverteiler
sitzt immer unmittelbar auf dem Unterbrechergeh&use. Beim
Abheben des Unterbrecherhammers wird der hochgespannte
Zindstrom vom Steckkontakt der Ziindspule zur Verteiler-
kappen-Mittelkohle geleitet. Diese Mittelkohle hat Schleif-
kontakt mit dem Rotor. Da der Rotor die rotierende Bewegung
des Unterbrechernocken-Laufstiicks mitmacht, verteilt er mit
seinem Metallkontakt den Ziindfunken zu den Segmenten der
Verteilerkappe entsprechend der Ziindfolge des Motors.

Bei der Wartung der Ziindanlage ist besonders darauf zu
achten, daB} sich sémtliche Kabel und ihre Anschliisse in ein-
wandfreiem Zustand befinden, sie diirfen also nicht briichig
sein. Die Kabelverbindungen miissen guten metallischen
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Kontakt haben. Der Schmierfilz fiir das Unterbrechernocken-Lauf-
stiick wird bei jedem Motorendlwechsel mit zwei oder drei
Tropfen Motorendl getrankt oder mit HeiBlagerfett eingerieben.
Auch die Gelenke der Fliehgewichte des Selbstverstellers sind
ab und zu mit etwas Ol zu versehen. Da sich im Betrieb das
Fiber-Anlaufklétzchen abreibt, wird der Abstand der Unter-
brecherkontakte mit der Zeit geringer. Es muB3 deshalb der Ab-
stand in regelmé&Bigen Zeitabstdnden kontrolliert und auf das
vorgeschriebene Maf} von 0,4 bis 0,5 mm bei voll abgehobenem
Unterbrecher eingestellt werden. Die Flachen der Unterbrecher-
kontakte miissen metallisch vdllig blank und &lfrei sein. Ver-
teilerkappen sind innen und auBen peinlich sauber zu halten.
Die Zindspule bedarf keiner Wartung.

Die Zindkerze ist eins der kleinsten der vielen tausend Ein-
zelteile eines Kraftfahrzeugs, sie ist zugleich aber auch eins
der wichtigsten und héchstbeanspruchten Teile des Motors. Die
Ziindkerze hat gewissermaBen eine technische Schlisselstellung
inne, denn mit ihrem Funken erweckt sie den Motor zum
Leben, Bis vor etwas mehr als dreiBig Jahren gab es in der
ganzen Welt keine einheitliche Bezeichnung der Ziindkerzen-
typen. Die von den verschiedenen Fabriken gewdhiten Be-
zeichnungen gaben keinen AufschluB uber die Eigenschaften
der betreffenden Kerze. Nur wenigen Eingeweihten, n&mlich
den Spezialisten der Ziindkerzenfabriken, war es auf Grund
ihrer Erfahrungen méglich zu sagen, welche Kerze fiir einen
bestimmten Motor in Frage kam. Wie sich die Kerzen in bezug
auf Verschmutzung oder Gliihziindung in einem bestimmten Mo-
tor verhalten wiirden, wuBten aber auch die Spezialisten nur von
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ihren Fabrikaten. Bei Kerzen fremder Fabrikate muBten selbst
die Spezialisten ihre Erfahrungen durch neue Versuche erwei-
tern. Fir den normalen Kraftfahrer war die Kerzenauswahl
unter diesen Umstdnden ein Lotteriespiel.

Im Jahre 1924 beendete Robert Bosch die Ausarbeitung eines
Verfahrens, das eine klare Einstufung der Ziindkerzen hinsicht-
lich ihrer wichtigsten Funktionseigenschaften (wie Unempfind-
lichkeit gegen Gliihziindung und gegen Verschmutzung) er-
méglichte. Dieses Verfahren schuf den Begriff ,Wd&rmewert”
und damit die Grundlage fir eine geregelte Kerzenauswahl.
Der Wéarmewert gibt den Grad der Wdrmebelastbarkeit einer
Zindkerze an. Eine Kerze hohen Wérmewerts vertrdgt eine
héhere Warmebelastung als eine Kerze niederen Wérmewerts.
Je hoher also der Warmewert einer Kerze, desto hoher der
Widerstand gegen Glihziindungen, aber desto kleiner auch
der Widerstand gegen Verschmutzung. Man kénnte nun ein-
tach sagen, daB bei entsprechender Auswahl einer Kerze mit
Jrichtigem” Wérmewert fir einen bestimmten Motor das ,Ker-
zenproblem” behoben sei. Das Finden des ,richtigen” Wérme-
werts allerdings wird durch einige Begleitumsténde erschwert.

Der Witz hierbei ist der, daB sich alle Fehler des Motors an
der Ziindkerze zeigen, zum Beispiel falsche Vergasereinstellung,
zerbrochene oder festgebackene Kolbenringe, ausgelaufene
Zylinderbahnen, Kabelschédden, falsche Ziindeinstellung, nicht
richtig schlieBende Ventile, Nebenluft usw. Diese Fehler sind
nun nicht auf die Kerze selbst zuriickzufihren, Als der gute
Onkel Doktor des Motors zeigt die Ziindkerze aber die Krank-
heitssymptome an. Die Ziindkerze ist jedoch kein Zauberstab,
mit dem man den Motor beriihren und dadurch wieder gesund
machen kann. Wenn die urspriinglichen Fehler am Motor nicht
restlos beseitigt werden, dann versagen auch jede neue Kerze
oder Kerzen mit anderen Wdarmewerten. Nur voriibergehende
Abhilfe kann eine je nach den Krankheitserscheinungen not-
wendige Kerze mit hdherem oder niederem Waéarmewert
schaffen, aber vdllig auskurieren kénnen solche Experimente
den kranken Motor nicht. Im Gebrauchsfahrzeug kann man den
Zindkerzen eine normale Lebensdauer von 12000 bis 15000
Betriebskilometern zusprechen. Danach ist ein neuer Satz Ziind-
kerzen angebracht. Vorbeugen ist besser (und billiger) als
Heilen.

Natirlich gibt es auch im Ziindkerzenbau einige Probleme,
die noch ihrer vollen Aufklérung harren. So zeigt sich — vor
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allem bei Zweitaktmotoren — hin und wieder eine Brickenbil-
dung zwischen den Kerzenelektroden. Die Ursachen dieser Er-
scheinung sind noch nicht einwandfrei geklart, obwoh! sich
schon namhafte Wissenschaftler damit befaBt haben. Fest steht,
daB die Art des Ols, das dem Kraftstoff beigemischt wird, die
Briickenbildung zwischen den Elektroden im negativen oder
positiven Sinne besonders stark beginstigt. Aber auch die
Lage des Kerzensitzes im Zylinderkopf beeinflufit die Briicken-
bildung. Haufig tritt die Briickenbildung nach léngerer hdherer
Beanspruchung des Motors und plétzlichem Gaswegnehmen
auf. Der Briickenbildung nur durch Werkstoffénderungen an
den Kerzen zu begegnen brachte bisher nicht den gewlinschten
Erfolg.

Zindkerzenfachleute erkennen am Kerzengesicht, ob die
2iindkerze unter gesunden Motorverhdltnissen ihren Dienst
versieht. Die vielseitigen Veréndefungen, die eine Kerze im
Betrieb durchmacht und am Kerzengesicht zeigt, lassen sich in
die vier Hauptgruppen einteilen: die normal arbeitenden Ziind-
kerzen, die Uberhitzten, die verdlien und die verruBten Ziind-
kerzen. Jede Gruppe bietet sich selbstverstandlich mit zahl-
reichen Variationen dar. Die nachfolgende Erlduterung soll
einen kurzen Anhaltspunkt zur Beurteilung des Kerzengesichts
geben.

Normales Kerzengesicht: Nach léngerer Betriebsdauer ist der
isolatorfuB rost- bis rehbraun und ohne starke Verbrennungs-
riickstédnde. Je nach Betriebsdauer ist das Stahlgehduse gering
mit Olkohle oder mit einer diinnen RuBschicht behaftet. Die
Elektroden haben ein gesundes, rauhes Aussehen. Dieses
Kerzengesicht zeigt sich nur bei einwandfreier Verbrennung im
Motor.

Uberhitzte Ziindkerze: Der lIsolatorfuB, anfangs hell und mit
metallischen Schmelzperlen iberzogen, zeigt nach léngerem
Betrieb graubraunen, teils stahlblau getdnten krustigen und
festgebrannten Belag. Die Elektroden sind angefressen oder
stark abgebronnt. Das Stahlgeh&use zeigt infolge Uberhitzung
Anlauffarben. Die Ursache der Uberhitzung der Kerze liegt
meistens in der Auswahl zu niedrigen Wé&rmewerts. Undichter
Kerzensitz (Dichtring vergessen), gestérte Kraftstoffzufuhr,
Nebenluft und damit armes Gemisch, zuviel Frithziindung und
dhnliches kdnnen die Ursache sein.

Verdlte Ziindkerze: IsolierkérperfuB, Geh&duse sowie Elektro-
den sind mit einer feuchten, schwarzgladnzenden Olschicht iiber-
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zogen, Die Ursache kann einmal der viel zu hohe Gliihwert
der Kerze sein, zum anderen aber, und das ist meistens der
Fall, liegen ernsthafte Motorschéden vor, zum Beispiel ge-
brochene Kolben- und Olabstreifringe, ausgelaufene Zylinder
und Kolben, ausgeschlagene Ventilfiihrungen, getriebeseitig
defekte Wellenabdichtung beim Zweitakter usw.

VerruBite Ziindkerze: IsolatorfuB, Elektroden und Gehduse
sind mit einer samtartigen, trockenen RuBschicht lberzogen.
Hier kann der Kerzenglithwert zu hoch sein. Die sich bei der
Verbrennung bildenden RuBteilchen schlagen auf die Kerze
nieder. Die Kerze bleibt zu kalt, und die RuBteilchen verbren-
nen nicht. Aber auch ungeeigneter Kraftstoff, iberlaufender
Vergaser, nicht richtig eingestelltes Ventilspiel, Aussetzen der
Zindanlage usw. kénnen die Ursache sein.

Zu beriicksichtigen ist, daB zur einwandfreien Bestimmung
des Kerzenbildes die Ziindkerze iiber eine gewisse Zeit gear-
beitet haben muB und die Kerze nicht aus einem mit Motor-
kraft langsam auslaufenden Fahrzeug entnommen werden darf.
Die Faustregel: ,Gibt eine Kerze Glihziindungen, so nimm
den ndchsthdheren Warmewert — verschmutzt die Kerze, so
nimm den ndchstniederen Wé&rmewert!” gilt stets im groBen
und ganzen, jedoch dirfen die Begleitumstdnde nicht véllig
auBer acht gelassen werden. Eine gelegentliche Reinigung der
Ziindkerzen gehdrt zur Pflege des Motors. Sie erfolgt am besten
durch Ausschwenken in Benzin und durch Saubern mit einer
vorher in Benzin getauchten Biirste. Mit dieser Reinigung ist
auch eine Kontrolle der Elektrodenabstinde und eine Priifung
der Dichtringe zu verbinden. Grundsétzlich ist aber zu be-
achten, daB sich im Laufe der lédngeren Betriebszeit Olkohle an
den Elektroden festsetzt, die auBerdem langsam ,verbrennen”
und materialbriichig werden. Abgesehen davon, daB3 Olkohle
elektrisch leitend wird und dem Ziindstrom unerwiinschte
Nebenwege ermdglicht, verlangen auch die Ubrigen Ver-
brauchserscheinungen eine gelegentliche Erneuerung der Ziind-
kerzen. Erfahrungsgeméf wird dieser Wechsel nach spétestens
15000 km Fahrleistung vorgenommen. Zur Ziindkerzenpflege
gehért ferner die richtige Behandlung der Zindkabel. Sie
miissen vor Beschadigungen aller Art, wie mechanische Verlet-
zung, Verbrennung an heiBen Motorteilen, Zerstérung durch Ol
usw., wirkungsvoll geschiitzt werden.

Die Keramischen Werke in Neuhaus-Schierschnitz liefern fiir
alle Motorentypen die bekannten und millionenfach bewdhrten
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Wie Ziindkerzen nicht aussehen sollen, zeigen folgende drei
Kerzengesichter:

iiberhitzt verrulB3t verbleit

Isolator-Ziindkerzen, die ouch im europdischen Motorsport
einen guten Namen haben.

Reifen sind die Schuhe des Kraftfahrzeugs. Man sollte des-
halb das folgende kleine Reifen-Einmaleins beherrschen:

Vorderrdder leiden oft unter falscher Einstellung, das heif3,
die vom Hersteller vorgeschriebenen EinstellmaBe haben sich
im Laufe der Betriebszeit verdndert. Die Folgen sind ungleich-
mdBig abgefahrene Reifen an den Vorderradern, frihzeitige
Abnutzung der Reifen. Die Antriebsréder — meist Hinterrdder —
haben die Tendenz, die Reifen schneller abzunutzen. Defekte
Stofldémpfer und Federn sowie ausgeschlagene Radlager oder
Achsschenkelbolzen verkiirzen die Lebensdauer der Reifen er-
heblich.

Achten Sie darauf, daB auf lhrem Fahrzeug die Reifen einer
Achse etwa gleiche Abnutzung haben. Die Reifen mit der
geringeren Abnutzung gehdren stets auf die Vorderachse.
Lassen Sie lhr Fahrzeug mit den Reifen nicht in Ol oder
Benzin stehen. Beide Substanzen zerstéren den Gummi. Setzen
Sie die Reifen lhres Fahrzeuges méglichst nicht der prallen
Sonne aus.

Fahren Sie diszipliniert! Schlechte Fahrgewohnheiten ver-
kiirzen die Lebensdauer der Reifen. Scharfes Anfohren,
schroffes Bremsen, durchraste Kurven reiben den Gummi der
Lauffldche so schnell ab, daB lhre Reifen bald schrottreif sind.
2uviel Spiel in der Lenkung und Radlagerung sowie nicht aus:
gewuchtete Felgen und Reifen sind die Ursache von flatternden
Rédern. Die taumelnden Bewegungen fithren zu einer Reibspur
auf der Fahrbahn, Bei hoher Geschwindigkeit verstdrkt sich das
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Schlagen der Rdader bis zu einem Vibrieren des gesamten
Wagens. Alle diese Erscheinungen fithren zu Reifenschéden.

Achten Sie auch stets auf den richtigen Reifenluftdruck, denn
fir die Lebensdauer des Reifens ist die Einhaltung und stén-
dige Uberwachung des vorgeschriebenen Luftdrucks von aus-
schlaggebender Bedeutung. Bei einem um 20 Prozent zu gerin-
gen Luftdruck verringert sich die Lebensdauer des Reifens um
etwa 15 Prozent, bei einem um 40 Prozent zu geringen Luftdruck
um etwa 40 Prozent und bei einem um 60 Prozent zu geringen
Luftdruck um etwa 75 Prozent. Deponieren Sie deshalb lhren
Luftdruckpriifer nicht in der Garage, sondern nehmen Sie ihn
mit auf Fahrt.

Was viele Neulinge unter den Motorradfahrern &ngstigt, ist
eine unterwegs auftretende Reifenpanne. Roller- und Auto-
fahrer haben es besser, denn ihnen gibt das Reserverad (so
vorhanden!) die entsprechende Beruhigung. Aber auch frisch
gebackene Motorradfahrer brauchen nicht zu verzweifeln, wenn
sie nicht gerade zwei linke Hénde haben und es sich zur
Devise machen, daB Schlauchwechsel und Schlauchflicken nicht
nur eine Sache der Armmuskeln, sondern in weitgehendem
MaBe eine Sache der Intelligenz ist. Rohe Kraft und meter-
lange Montiereisen machen nicht das Rennen, sie verhelfen
dem Ubereifrigen héchstens zu einem Drahtseilbruch in der
neuen schénen Decke. Also aufgepaft!

Wenn sich der ,Platte” bemerkbar macht, sofort anhalten. Ein
Weiterfahren mit Motorkraft und Besatzung kann zum vélligen
Zerfetzen des Schlauches und zur schweren Beschddigung der
Decke fiihren. Natiirlich schiebt man die Maschine auch auf
ruhigen LandstraBen aus dem Kurvenbereich und sonstigen
Verkehrsbrennpunkten heraus und sucht sich ein festes, ebenes




Platzchen am StraBenrand zum Montieren. Wenn man das
Werkzeug aus dem Kasten holt, vergesse man nicht den Putz-
lappen zum Unterlegen. Das herausgenommene Rad (die
Steckachse hat sich hoffentlich nicht festgefressen!) wird mit
der Nabe auf den sauberen Putzlappen gelegt, damit sich kein
Schmutz in die Radlager drickt. Auch fiir das Werkzeug wird
ein Lappen ausgebreitet, denn Werkzeug und Ersatzteile auf
den Sattel zu legen ist umstandlich. Meistens fallen die Sachen
dort herunter und beschddigen dabei den Lack an Schutz-
blechen und Rahmen, abgesehen davon, daB das Werkzeug
wieder gereinigt werden muB.

Dem Reifen mit dem Montierhebel zu Leibe zu riicken hat
erst dann Zweck, wenn die Luft véllig aus dem Schlauch ent-
fernt ist und man den Reifen auf der dem Venti! gegeniber-
liegenden Seite richtig ins Tiefbett gedriickt hat. Beim Ansetzen
der Montiereisen muB man darauf achten, daB der Abstand
zwischen den zwei Montiereisen nicht zu gro und nicht zu
klein gewdhlt wird. Ist der Abstand zu groB, dann schafft man
das Herausdriicken des Reifens nicht; ist der Abstand zu klein,
dann rutscht der Reifen beim Nachfassen mit dem Montier-
eisen zurlick ins Tiefbett. Ist das erste Stiuck des Reifens uber
die Felgenschulter gehoben, wird es durch Handballendruck
auf das Montiereisen (in Richtung Speichen) festgehalten, wih-
rend mit dem anderen Montiereisen nachgeschoben und nach-
gefaBt wird. st der Reifeniiberhang iber der Felge groB
genug, kann man mit der Hand den Rest des Reifenumfangs
tber die Felgenschulter ziehen.

Nach Herausnahme des Schlauches und Abnohme des
Reifens sucht man mit Auge und Hand die Innen- und AuBen-
flache der Decke nach eventuell versteckt sitzenden Négeln
und spitzen Steinchen ab. Der neue Ersatzschlauch (oder das
geflickte Museumsstiick) wird schwach aufgepumpt, damit das
Einlegen erleichtert wird und der Schlauch hierbei keine Falten
schlagen kann. Das Einlegen des Schlauches beginnt an der
Ventilstelle. Wdahrend die linke Hand den Reifen von der
Felgenschulter emporzieht, fadelt die rechte Hand das Ventil
ins Felgenloch ein. Glatte Lage des Schlauches und gerader
Sitz des Ventils miissen kurz lberpriift werden.

Das Aufziehen des Reifens wird durch Eindriicken mit Knien
oder FiiBen vorbereitet. Die Decke wird zuerst an der dem
Ventil gegeniiberliegenden Stelle eingelegt und danach beider-
seitig weiter eingedriickt. Erst wenn der Reifen mit Handkraft
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nicht mehr weiter in die Felge eingedriickt werden kann, wird
der Montierhebel zu Hilfe genommen. Zuletzt kommt die Stelle
am Ventil dran. Hier muB besonders Obacht beim Arbeiten
mit dem Montiereisen gegeben werden, denn am letzten Stiick
tritt bekanntlich die gré8te Spannung auf. Je tiefer auf der
Gegenseite der Reifen ins Tiefbett gedriickt ist, um so leichter
laBt sich das letzte Stiick iliber die Felgenschulter hinweg-
heben (Montierhebel nicht zu tief ansetzen!). Wenn man den
Schlauch mit den Montiereisen zu stark pikt oder klemmt, dann
ist er hin, denn ,geimpfte” Schlduche halten keine Luft. Nach
dem Aufpumpen des Reifens muB der schlagfreie Sitz der
Decke gepriift werden. Der Kontrollstreifen am Deckenrand
muB in gleichmé&Bigem Abstand um die Felgenschulter herum-
laufen.

Ein Fahrer, der keinen Luftdruckpriifer mit sich fiihrt, hat
klugerweise vorher ausprobiert, wieviel StéBe er mit seiner
Luftpumpe machen muB, bis er den Reifen auf den vorgeschrie-
benen Luftdruck aufgepumpt hat.



moped - erste stufe der motorisierung

Rédchen fiir alles — Die Stunde hat jetzt 120
Minuten — Mehr als eine halbe Million Sim-
son-Moped SR 2 = Jawa 551 - Jawa 535

Der Zug zum Kleinstfohrzeug war in den ersten
Nachkriegsjahren sehr stark. Er wurde unterstiitzt durch die
damalige Bestimmung des Alliierten Kontrollrats, daB die
deutsche Kraftfahrzeugindustrie keine Motorrdder mit mehr
als 60 ccm Hubraum bauen durfte. Aber auch als diese Bestim-
mung aufgehoben wurde, blieb der Wunsch nach einem billi-
gen motorgetriebenen Fahrzeug in breitesten Kreisen der Be-
volkerung bestehen. Es entstand eine Vielzahl von Fahrrad-
Hilfsmotoren, die an verschiedenen Stellen des Fahrrads einge-
baut werden konnten. Es gab Anbaumotoren im Rahmen-
dreieck, unter dem Tretlager, iber dem Vorderrad und neben
dem Hinterrad. Auch Nabenmotoren waren vorhanden. Auf
mannigfaltige Art und Weise wurde auch die Kraft der kleinen
(meist bei 30 ccm Hubraum liegenden) Motoren auf das
Vorder- oder Hinterrad iibertragen, zum Beispiel durch Kette,
durch Keilriemen oder durch Reibrolle. Auch heute noch liefert
die DDR-Motorenindustrie Fahrrad-Hilfsmotore.

Bald erkannte man jedoch, daf8 die Leistung der kleinen
Motoren wohl fir Fahrgeschwindigkeiten bis 50 km/h aus-
reichend ist, daB aber die Rahmen der Fahrréder diesen
héheren Beanspruchungen ouf die Dauer nicht standhalten.
Man muB beim Fahrrad mit Anbau-Hilfsmotor seine Anspriiche
in bezug auf Fahrleistungen wegen der begrenzten Haltbar-
keit des Fahrgestells sehr zuriickschrauben. Einige Werke liefer-
ten daher zu den Anbaumotoren noch verstdrkte Fahrrad-
rahmen mit Vorderradfederung. Diese Fahrzeuge steliten die
Vorstufe der heutigen Mopeds dar.

Als neue Fahrzeuggattung, die die Mangel der durch Anbau-
aggregate nachtraglich motorisierten Fohrréder beseitigen
sollte, wurde das Moped geboren. Die Bezeichnung Mcped
setzt sich aus den Wértern Motor und Pedal zusammen. Daos
Moped ist in der Leistung ein echtes Motorfahrzeug, besitzt
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aber trotzdem die Vorteile des Fahrrades: Das Moped ist
steuer- und zulassungsfrei, nur eine geringe Haftpflichtversiche-
rungsgebihr ist zu entrichten. AuBerdem bendtigt man keine
ausgewachsene Fahrschul-Fahrerlaubnis, sondern nur einen
Moped-Erlaubnisschein, der nach einer theoretischen Priifung
ausgestellt wird. Im Notfall kann man das Moped durch Be-
tétigung des Pedals fortbewegen. Dariber hinaus kann das
Moped lberall untergestellt werden.

Das Moped leitete eine neue Welle der Motorisierung ein.
Breite Bevdlkerungskreise konnten durch dieses billige Gefdhrt
an der Motorisierung teilnehmen und taglich Entfernungen
zuriicklegen, die sonst mehr Zeit und Geld gekostet hdatten.
+Die Stunde hat jetzt 120 Minuten”, sagen eingefleischte
Mopedfahrer. Das soll zeigen, daB man durch die Benutzung
eines Mopeds viel Zeit einspart, die sonst verlorengeht, wenn
mcn clle Arbeitswege, Besorgungen und Besuche sowie die
Freizeitbetdtigung zu FuB abmacht oder wenn man sich den
offentlichen Verkehrsmitteln, die gewisse Wartezeiten bean-
spruchen, anvertrauen muB. Mopedbesitzer beiderlei Ge-
schlechts haben nach des Tages Mih und Last viel Zeit fir
persénliche Dinge. Man kann morgens ldnger schlafen, wenn
man mit einem Moped zur Arbeit fahrt, und dadurch den
Arbeitstag gut gestimmt beginnen. Der Feierabend wird
schéner, denn der Mopedbesitzer kann schnell noch ins Bad
zum Schwimmen fahren oder zur Ernte in den Garten rollen,
er kann wichtige und unwichtige Besuche erledigen und noch ins
Kino gehen, denn sein treuer Schnurrer bringt ihn schnell
wieder nach Hause. Der glickliche Mopedbesitzer hat jetzt
Zeit fur Besorgungen, die sonst immer wieder verschoben wur-
den: mal zum Postamt und zum Schneider, mal zur Radio-
handlung und zur Sparkasse. Das Moped ist fiirwahr ein Rdad-
chen fir alles.

»SIMSON SR 2~

Vorbei sind die eingangs dieses Kapitels erwdhnten
Zeiten, da das Moped nur ein verstarktes Fohrrad mit
einem Anbau-Hilfsmotor war. Kam es erst nur darauf an,
vermittels eines kleinen Verbrennungsmotors nicht mehr selbst
die Pedale treten zu miissen, so verlangt der Mopedfahrer
heute schon ein ausgereiftes Spezialkleinst{ahrzeug, das sowohl
stabil als auch leistungsfahig ist, auBerdem gut aussieht, kom-
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fortabel zu fahren ist und billig im Betrieb ist. Natirlich soll
das Moped auch nur ein Minimum an Pflege beanspruchen.
Das Simson-Moped SR 2 besitzt alle diese Vorzlige. Es gehort
zu den meistgekauften Mopeds der Welt, denn weit lber eine
halbe Million Mopeds wurden von den Suhler Simson-Werken
bisher gebaut und verkauft. Auf allen StraBen der Welt fahren

heute die DDR-Mopeds. Alle 90 Sekunden verlaft ein Moped
das Suhler Montageband. Die auBergewdhnlich hohen Pro-
duktionszahlen sprechen fir die Beliebtheit des preiswerten
Simson-Mopeds. In zahlreichen Priifvorgéngen werden das
gesamte Material und die Funktionstiichtigkeit der einzelnen
Aggregate kontrolliert, bevor eine Verwendung erfolgt.
Schon beim Entwurf des Simson-Mopeds haben die Suhler
Ingenieure verantwortungsbewuBt gehandelt, denn alle Fahr-
werkteile wurden so konstruiert, daB ihre Dimensionen hd&r-
testen Beanspruchungen, ja sogar Uberbeanspruchungen
standhalten konnten. Das Simson-Moped wiegt rund 50 kg und
genlgt allen Festigkeitsansprichen. Den Erbauern der Simson-
Mopeds war von vornherein klar, daB dieses billige und leicht
bedienbare Kleinstfahrzeug nicht nur auf glatten AsphaltstraBen
gefahren wird, sondern auch auf schlechten Landwegen und
Strecken mit holprigem Kopfsteinpflaster. Durch den Dauer-
einsatz auf schlechten Wegstrecken wachsen natirlich die Be-
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lastungen des Fahrwerks. Es kommt hinzu, daB die Jugend
nicht immer ricksichtsvoll mit einem voll beherrschbaren
Kleinstfahrzeug umgeht und die Motorleistung auch unter un-
glinstigen StraBenverh&ltnissen meist voll ausnutzt, Durch seine
Stabilitat ist das Simson-Moped auf allen Strecken und in allen
Verkehrslagen ein sicheres Fahrzeug.

Das Fundament des gesamten Fahrwerks bildet ein kréftiger
Einrohrrahmen, der als Zentraltréiger ausgefiihrt und an dessen
unterster Stelle der Antriebsmotor befestigt ist. Die mulden-
tormige Gestalt des Zentraltrégerrahmens gestattet bequemen
Auf- und Abstieg fiir den Fahrer des Mopeds, gleichgiiltig,
ob dies eine Frau oder ein Mann ist. Die Rahmenkonstruktion
des Simson-Mopeds besitzt auch eine hohe Eigenelastizitét,
die sich auf die Lebensdauer des Fahrzeugs giinstig auswirkt.
Auf die Ausfiilhrung der Federung wurde besonderer Wert ge-
legt. Hierdurch ist es méglich, grole Strecken ermiidungsfrei
zuriickzulegen und andrerseits das gesamte Fahrzeug vor un-
liebsamen FahrbahnstéBen weitgehend zu schonen. Die Vor-
derradfederung ist als Schwinghebelgabel ausgebildet, deren
kurze, aus Leichtmetall geschmiedete Schwinghebel sich auf
langhubige Schraubenfedern abstiitzen. Die Schwingarme
werden verwindungssteif geflihrt. Zur weiteren Verbesserung
der StraBlenlage des Simson-Mopeds trégt neben der vorziig-
lichen Vorderradfederung auch die neue Hinterradfederung
bei. Die Abfederung des Hinterrads erfolgt jetzt durch eine
zentrale Schraubenfeder, die einen gréBeren Arbeitsweg hat
und damit weicheres Ansprechen der Federung erméglicht. Die
Begrenzung des Federwegs erfolgt beiderseits durch wartungs-
freie Gummipuffer.

Als Triebwerk des Simson-Mopeds SR 2 dient der vielfach
erprobte luftgekihlte Einzylinder-Zweitaktmotor ,Rh 50 11* mit
Flachkolben und Ansauggerduschdampfung. Dps Hub/Boh-
rungs-Verhdltnis betréigt 42 X 38 mm, der Hubraum 47,6 ccm.
Als Hochstleistung gibt dieser Motor bei 5000 U/min 1,5 PS ab.
Die Dauerleistung betréigt 1,3 PS bei 4200 U/min. Durch die
Pedalkickstartereinrichtung wird es moglich, den Motor des
Fahrzeugs im Stand bei eingeschaltetem Leerlauf durch Nieder-
treten des Pedals nach vorn anzuwerfen. Will man das Moped
als Fahrrad benutzen, so muB der zweite Gang eingeschaltet
und die Kupplung gezogen werden, Die Ansauggerduschd&mp-
fung sorgt zusammen mit dem verbesserten Auspuff-Schall-
démpfer fir weitgehende Beseitigung der Motorgerdusche des
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Fahrzeugs. Uber eine Dreischeiben-Olbadkupplung und ein
Zweiganggetriebe im Motorblock wird die Kraft des Motors
mittels einer Rollenkette auf das Hinterrad iibertragen.

Mit Beginn des zweiten Quartals 1960 wird das Simson-Moped
SR 2 mit einer noch formschéneren und umfassenderen Motor-
abdeckung geliefert.

Wer nur einmal kurz auf dem Simson-Moped SR 2 saB, der
wird bestdtigen kénnen, daB hier alles zusammenpaBt: Der
breite Schwingsattel ist bequem; der Lenker liegt richtig; das
Schalten geht spielend leicht; die Bremsen funktionieren tadel~
los; der praktische Mittelkippsténder erleichtert das Aufbocken;
die gute Lichtanlage gestattet auch léngere Nachtfahrten; das
SpeichenschloB ist eine wirksame Diebstahlsicherung. Fir
Schmutzschutz wurde ausreichend gesorgt, denn die Kotfliigel
haben tiefgezogene Seitenblenden, auflerdem erhielt das Vor-
derradschutzblech am unteren Ende noch eine Gummischiirze
zum Abhalten des Spritzwassers. Ein groBer abschlieBbarer
Werkzeugkasten und ein stabiler Gepdckstéinder vervollstdndi-
gen die Ausristung. In Verbindung mit dem Doppelschwingen-
Fahrwerk und dem bequemen Schwingsattel ist auch die Super-
Ballon-Bereifung 23 )< 2,257 von groBer Bedeutung fiir den
Fahrkomfort. Die gut profilierten Ballonreifen als erste Stufe
der vierfachen Federung (Reifen-Vorderradschwinge-Hinterrad-
schwinge-Schwingsattel) planieren bereits die kleinen Schlag-
I6cher auf der Fahrbahn, Auch beim Bremsen sind die stérke-
ren Reifen vorteilhaft,




Das Simson-Moped SR 2 ist ein Alltagsfahrzeug. Es ist an-
spruchslos in Unterhaltung und Pflege. Die Simson-Ingenieure
lieBen sich bei seiner Konstruktion aber auch noch von den
Gedanken leiten, daB die wenigen Wartungsarbeiten von jedem
Mopedfahrer ohne besondere technische Kenntnisse ausgefiihri
werden kdnnen. Alles wurde deshalb so gebaut, daB kein
Mopedbesitzer Scheu vor den nétigsten Pflegearbeiten zu
haben braucht. Alle Trieb- und Fahrwerkteile, die von Zeit zu
Zeit einer besonderen Wartung bedurfen, sind leicht zugénglich.
So ist es beim Simson-Moped SR 2 kein Problem, Kraftstoff-
filter und Kraftstoffhahn zu reinigen, Bremsen und Kupplung
einzustellen, die Kette zu reinigen und zu spannen, die Len-
kungs- und Radlager nachzustellen, den Getriebedlstand
zu liberpriifen, den Luftfilter und Vergaser zu sdubern, Seil-
ziige und Tachoantriebswelle zu élen sowie die Auspuffanlage
zu reinigen. Das Abschmieren der PreBschmierstellen mittels
einer Fettpresse mit Ol erfolgt ohnehin in einer Simson-Ver-
tragswerkstatt. Das andere sind sowieso nur Schénheitsarbeiten,
um das gute Aussehen des Mopeds zu erhalten: Waschen und
Abledern des Fahrzeugs, des weiteren von Zeit zu Zeit kurze
Behandlung mit Lack- und Chrompflegemitteln. Auch beim
Moped SR 2 wurde von den Simson-Ingenieuren alles getan,
damit jeder Besitzer eines solchen Fahrzeugs iiber ein
leistungsfdhiges und zuverléssiges Verkehrsmittel verfigen kann
und recht viel Freude am gepflegten Aussehen seines Mopds
hat.

Abmessungen, Gewichte, Leistungen und Preis:

Lénge 1900 mm
Eigengewicht 50 kg
Zulgssiges Gesamtgewicht 150 kg
Héchstgeschwindigkeit 45 km/h
Kraftstoff-Normverbrauch 1,8 1/100 km
Preis 1065,- DM

=~JAWA TYP 551

Die Reihe der weltbekannten tschechoslowakischen Motor-
zweirdder, die wir in den folgenden Kapiteln vorstellen, wird
durch das Jawa-Moped 551 ergdnzt. Der Verwendungsbereich
dieses Typs ist ebenso wie der anderer Mopeds in anderen
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Landern besonders auf drei Kategorien von Motorinteressenten
abgestimmt: erstens fiir junge Leute, die noch keine Fahr-
erlaubnis besitzen; zweitens fur dltere Fahrer und Fahrerinnen,
die sich gern mit einer geringeren Leistung als die der klassi-
schen Motorréder begniigen; drittens fiir jene Personen, die
entweder auf ein stdrkeres Fahrzeug sparen oder schon einen
Kraftwagen besitzen und fiir kiirzere Fahrten in der Stadt oder
in die entfernte Garage ein billiges Transportmittel benétigen.

Der Motor des lawa-Mopeds Typ 551 ist ein luftgekiihlter
Horizontal-Einzylinder-Zweitaktmotor von 49,9 ccm Hubraum;
Hub 44 mm, Bohrung 38 mm, Verdichtung 7,5 : 1, Motorleistung
1,5 PS bei 4500 U/min. Der Motorzylinder ist im PreBguBverfah-
ren aus einer Leichtmetallegierung mit eingepreBter Laufbiichse
aus SpezialguB hergestellt. Dadurch wurde eine intensive
Wérmeabfuhr aus dem Arbeitsraum des Zylinders erzielt, und
gleichzeitig konnte auch sein Gewicht stark herabgesetzt
werden. Der Saugkanal ist moglichst kurz, um eine uner-
wiinschte Verminderung des Fiillungsgrads durch Reibung und
Erwérmung des Gemischs in der Saugleitung zu verhindern.
Auch der Auspuffkanal ist kurz; so kommt es nur zu einer mini-
malen Erwdrmung des Zylinders durch Auspuffgase. Der Ab-
gasschalldampfer ist am Zylinder mit einer einzigen Schraube
befestigt, wobei das aus dem Stutzen des Abgasschalldamp-
fers herausragende zylindrische Mundstiick in ein L&ngslaby-
rinth eingeschlossen wird, das in dem Auspuffstutzen des Zylin-
ders ausgebildet ist. Durch diese Anordnung ist die Auspuff-
leitung verldBlich abgedichtet, ohne daB3 die Flache der Ver-
rippung verringert wurde. Das Zweiganggetriebe (die Kupplung
befindet sich an der Kurbelwelle) wird vom linken Lenkerende
aus geschaltet.

Fir die Herstellung des selbsttragenden Mopedrahmens
wurden PreBstiicke aus Tiefziehblechen (Dicke 0,8 mm) ver-
wendet, die untereinander verschweiBt sind. Seine Oberfldche
wird aus zwei symmetrischen Teilen gebildet, die sich nur in
Details voneinander unterscheiden und in der Fahrzeugldngs-
achse zusammengeschweiBt sind, wodurch ein zum Teil halb
geschlossenes und zum Teil vollstdndig geschlossenes und mit
einigen Streben versteiftes Hohlprofil entsteht. Dank der rich-
tig gewdhlten Form und den Abmessungen der HauptpreB-
stlicke sowie der Streben bildet der Rahmen ein festes, starres,
jedoch leichtes Ganzes.

Beide Rdder des Mopeds sind abgefedert. Zur Abfederung
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des Hinterrads wird eine aus einem rechteckigen Hohlprofil
25 X 15 mm verfertigte Schwinge verwendet, deren Wandstarke
1,5 mm betragt. Die Einhdngedsen sind mit Bronzebuchsen
versehen, und der Bolzen, um den die Schwinge schwingt, ist
im AnguB des Motorgeh&uses befestigt und mit einer Schraube
gesichert. Die Buchsen werden selbsttétig durch Ol aus dem
Getriebekasten geschmiert, wobei das Schmiermittel zu ihnen
durch eine Offnung im Motorgehduse und weiter durch Offnun-
gen und durch den Hohlraum im Zapfen der Schwinge zuge-
filhrt wird. Der Federweg betrdgt 58 mm. Das Vorderrad ist
durch eine einfache Gabel abgefedert, die mit kurzen Schwing-
armen versehen ist. Die Gabelholme sind aus 2 mm dickem
Stahlblech gepreBt. Die Holme sind miteinander durch
die angeschweiBten Auffangkérper und den Kotschiitzerhalter
verbunden. Der obere Teil der Gabelholme ist durch das
Scheinwerfergehéuse verkleidet, das aus zwei diinnwandigen
GuBstiicken aus Leichtmetallegierung zusammengeschraubt ist.
Am unteren Ende sind die Gabelholme mit geschweiBten, ge-
preBten Endstiicken versehen, in denen die Schwingarme auf
Bolzen gelagert sind. Die Schwingarme sind aus Qualitétsstahl
geschmiedet, und ihre Einhédngedsen sind mit Bronzebuchsen
versehen, deren Schmierung von den in die Schwingarme ein-
geschraubten Schmiernippeln aus erfolgt. Die Schwingarme sind
durch auBermittig auf Druck beanspruchte Schraubenfedern ab-
gefedert, die sich oben in die Stitzschalen, die in die Gabel-
endstiicke angeschweift sind, und unten direkt auf die
Schwingarme stiitzen. Der Federweg betréigt 62 mm. Die Lauf-
réder mit der Bereifung 2,00 )X 23~ sind mit Vollnabenbremsen
von 80 mm Trommeldurchmesser und 16 mm Belagbreite aus-
gestattet.

Abmessungen, Gewichte und Leistungen:

Lange 1850 mm

Breite 590 mm

Héhe 1010 mm
Bodenfreiheit 140 mm
Eigengewicht 45 kg
Zuldssiges Gesamtgewicht 145 kg
Héchstgeschwindigkeit 45  km/h
Kraftstoff-Normverbrauch 1,8 Liter/100 km
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~JAWA TYP 355

GroBer Beliebtheit erfreut sich bei den jugendlichen Motor-
radfahrern unserer Republik das 50-ccm-Kleinstkraftrad Jawa
555. Es handelt sich hierbei nicht um ein Moped, sondern, wie
schon gesagt, um ein kleines Motorrad mit Kickstarter, fuB-
geschaltetem Dreiganggetriebe und 16er Réddern. Da dieses
Kleinstkraftrad in gesetzlicher Hinsicht bei uns &hnlich wie ein
Moped behandelt wird, soll dieses Modell hier besprochen
werden.

Der Motor und das Getriebe dieses kleinen Juwels der
Familie der 50-ccm-Maschinen bilden einen eleganten Mono-
block mit liegend angeordnetem Zylinder von 49,9 ccm Hub-
raum. Der Hub betrdgt 44 mm und die Bohrung 38 mm. Bei
dem verhdltnism&Big niedrigen Verdichtungsverhdlitnis 6,6 : 1,
das die Verwendung von Kraftstoff mit verschiedener Oktanzahl
erlaubt, erreicht der Motor eine Leistung von 2,2 PS bei
5500 U/min. Das Dreiganggetriebe erlaubt eine vollkommene
Ausniitzung der Motorleistung in jeder Situation und in jedem
Geldnde. Der Motor ist in drei Punkten unter dem einfachen
offenen Rahmen aufgehdngt, der aus Vierkantrohren hergestellt
ist. Am Vorderrad findet eine Teleskop-Federung mit einem
Federweg von 90 mm Verwendung. Die durch zwei Stahlfedern
unter dem Sattel abgefederte Hinterradschwinge hat einen
Federweg von 50 mm. Die Ré&der sind mit Reifen 2,50 XX 16”
und reichverrippten Vollnabenbremsen mit einem Durchmesser
von 125 mm versehen. Beide Réder sind gegenseitig vertausch-
bar, und das Hinterrad kann ohne Teilung der Kette heraus-
genommen werden. Die Bremsen weisen eine Besonderheit
auf: der Bremsschlisselhebel ist im Innern der Bremstrommel
angeordnet, die dadurch ein einheitliches Ganzes bildet.

Die Abdeckungen und die Kotfligel verleihen der Jawa 555
ungewdhnliche Eleganz und vollendete ZweckméBigkeit. Der
Kotfligel ist tief herabgezogen und schiitzt vollkommen vor
StraBenschmutz. Da er sich nicht mit dem Rad bewegt, wird
das unabgefederte Gewicht herabgesetzt, was bei diesen
kleinen Fahrzeugen besonders wichtig ist. Der Kraftstoffbehdl-
ter mit einem Fassungsraum von 3,5 Litern geht in die Ab-
deckung des riickwértigen Motorradteils Uber, die gleichzeitig
den hinteren Kotschiitzer bildet.

Die Betdtigung der Organe ist in normaler Motorradausfih-
rung vorgesehen. Die Gdnge werden mit dem an der linken
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Motorseite angeordneten FuBhebel geschaltet, wéhrend sich
der Anwerf- und der Bremshebel an der Motorseite befinden.
Alle Handhebel sind so gesetzt, daB ihre Bedienung sofort
erfolgen kann. Der BremsfuBhebel wird tatséichlich nur durch
Herobdriicken der FuBlspitze betétigt, ohne daBB der FuB nach
vorn verschoben oder gar von der FuBraste abgehoben werden

muB.

Dieses Modell wird — in Motor und Fahrgestell unveréndert,
jedoch mit Beinschilden und Trittbrettern ausgeriistet — auch

als Motorroller-Ausfiihrung geliefert.

Abmessungen, Gewichte, Leistungen und Preis:

Lange 1780
Breite 560
Héle 935
Eigengewicht 55
Zuldssiges Gesamtgewicht 185
Hochstgeschwindigkeit 60
Kraftstoff-Normverbrauch 2,1

km/h
Liter/100 km

Preis 1250,— DM



das ,einspurauto” des kleinen mannes
{und des jungen midchens)

Wie der Roller zum Roller wurde — Technische
Eigenheiten unter der Lupe — Sex Appeal ko-
stet Geld = Auf Roller-Brautschau — Alles will
gelernt sein, auch das Anziehen

Auch Fachleute kénnen sich einmal irren. Wie zum
Beispiel hinsichtlich der Geburt des Motorrollers. Verschiedene
Ingenieure und Journalisten westeuropdischer Lénder haben
die Behauptung aufgestellt, daB auch der Motorroller ein
Kind des Krieges sei, weil bei der Invasion in Frankreich in den
Versorgungsbomben der Alliierten unter anderem auch zusam-
menlegbare Motorroller gesteckt hatten. Aber der Krieg ist
nicht der Vater aller Dinge, und auch der Motorrolier erlebte
seine Gehurt nicht im Krieg. Zweifellos wurde jedoch die Ent-
wicklung des Motorrollers durch gewisse Notstandszeiten be-
fruchtet. Als Notstandszeiten sind Jahre gemeint, in denen Man-
gelerscheinungen an der Tagesordnung waren, also Mangel
an Geld, an Material, an Parkraum, an Kraftstoff, an Garagen
und Mange! an Produktionsstdtten, Geistiger Notstand
herrschte aber nicht in diesen Zeiten. So wurden schon 1923,
mitten in der Inflationszeit, in Deutschland Sessel-Motorzwei-
rader als Vorldufer des Motorrollers entwickelt, auch anderswo
wurden Versuchsmodelle entworfen, gebaut und verkauft. Als
in den dreiBiger Jahren in den USA die Parkplatzschwierig-
keiten einsetzten, wurden schon Motorroller (oft an den Per-
sonenkraftwagen angehéngt) als Cityfahrzeuge benutzt, wéh-
rend die groBen Wagen in den Vororten abgestellt wurden.
Auch zu groBtuerischen Angelegenheiten wurde der Motorroller
damals schon herangezogen, zum Beispiel zu Fahrten ins Jagd-
revier und auf den Golfplatz. Junge Damen mit viel Zeit und
noch mehr Geld lieBen ihre in knappen Badeanziigen (noch
ohne die Bezeichnung Bikini) eingehiillte iippige Schénheit be-
wundern, wenn sie zu Motorrollerrennen antraten, Aber in die-
sen dreiBiger Jahren fand der Motorroller in Deutschland auch
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schon fiir ernste Zwecke Verwendung: als Kurierfahrzeug ver-
schiedener Firmen bewies er seine Nitzlichkeit.

Dann erlebte der Motorroller in der ersten Nachkriegszeit
eine neue Blite. Er kam aus ltalien und nistete sich in Frank-
reich und Deutschland ein. Die ersten Motorroller waren noch
primitive ,Zerknalltreiblinge”, richtige ,Gasrohr-Konstruktionen®,
aber bald wurden unter Verwendung von niitzlichem und auch
unniitzem Blech aus den fahrbaren Gartenstithlen elegante
StraBenkreuzer auf zwei Rddern. Seine Vorliebe fiir kleine 8-
bis 10”-R&der verdankt der Motorroller vor allem der Tatsache,
daB noch dem Kriege in verschiedenen Fabriken viele Flug-
zeug-Spornréder Ulbriggeblieben waren. Man erkannte aber
auch, daB kleine R&der sonst noch einige Vorteile bieten, so
etwa die Unterbringung eines Ersatzrades und den freien
Durchstieg.

Motorroller und Motorrad sind praktisch gleichen Geschlechts,
denn beide sind Zweirad-Krafifahrzeuge, olso motorisierte Ein-
spurer. Motorrad und Motorroller haben einen Motor und
laufen ouf zwei Reifen. Trotzdem sind sie grundverschieden.
Beide haben — mit den Augen des Normalverbrauchers gese-
hen — ihre Vorteile und ihre Nachteile. Das ist auch bei ande-
ren Dingen des téglichen Lebens so. Wer hat nun aber richtig
gewdhlt: der Motorradfahrer beim Kauf seiner Sportmaschine
oder der Rollerfahrer beim Kauf seines Kleinradmobils? Das
kommt darauf an, fiir welchen Zweck das Fahrzeug angeschafft
wurde und welches die erst- und welches die zweitrangigen
Griinde der Anschaffung waren. Das Motorrad ist ein Sport-
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fahrzeug, mit dem man ebenso Reisen wie Stadtfahrten machen
kann. Der Roller ist ein Reise- und Stadtfahrzeug, das man
auch zum Sport benutzen kann. Auf jeden Fall kann ein Motor-
roller genausoviel Freude wie ein Motorrad bringen, wenn man
sich {iber die Vorteile, aber auch iiber die Grenzen des Motor-
rollers im klaren ist.

Wir sagten eben, daB Motorrad und Motorroller trotz gleichen
Ursprungs grundverschieden sind. Diese Gegensdtze beziehen
sich auf Fahrgestell und Karosserie. Beziiglich der Triebwerke
gibt es keine Unterschiede, denn fast alle Rollermotoren stam-
men von Motorradmotoren ab. Nur hinsichtlich der Kraftiber-
tragung bestehen manchmal Unterschiede. DaB einige Motor-
radmotoren fiir den Betrieb im Motorroller eine zusétzliche
Gebldsekiihlung bekamen, &ndert auch nichts an der Tatsache,
daB Rollermotoren direkte Abkémmlinge von den Motorrédern
sind. Natlirlich haben verschiedene Rollertypen auch eigens fiir
sie entworfene Motoren. Das hervorstechendste Teil des Motor-
rollers ist aber seine Karosserie. Ein Motorrad besitzt keine
Karosserie. Hat es eine, dann ist es kein echtes Motorrad mehr.
Ein Motorroller ohne Karosserie wird aber dennoch kein Motor-
rad. Das liegt an der Fahrwerkkonstruktion, an den kleinen
Rédern und am fehlenden KnieschluB.

Kleine Laufrader (8 und 10") fallen trotz ihrer breiten Auf-
lageflache gern in Schlaglécher sowie andere starke Boden-
unebenheiten hinein und kommen auch schwer aus diesen
wieder heraus. Kleine Ré&der sind aber ouch nicht so kurs-
stabil wie solche in der GréBenordnung von 16 oder 18 . Dafir
geben kleine R&dder dem Roller eine ballerinenhafte Beweglich-
keit, die noch durch die giinstige Schwerpunktloge der tief
angebrachten Motoren besonders unterstiitzt wird, Dem Roller-
fahrer kommt diese Handlichkeit vor allem im Stadtverkehr
zugute.

AuBer den kleinen Radern unterscheidet sich der Roller noch
in seiner Fahrwerkauslegung maBgeblich vom Motorrad. Die
besondere Fahrwerkkonstruktion des Motorrollers wird durch
den bei diesem Fahrzeugtyp verlangten freien Durchstieg be-
stimmt. Die groBen fahrwerkmdBigen Unterschiede zwischen
Motorrad und Motorroller haben natiirlich auch EinfluB auf die
Lenkeigenschaften dieser Einspurer. Wéhrend zum Beispiel das
Motorradgespann mit den Armen gelenkt und die Solomaschine
mit den Schenkeln gedriickt wird, steuert man den Roller nicht
nur mit den Armen und dem GeséB, sondern in erster Linie
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mit den fest aufgestellten FiiBen. Erfahrene Rollerer stemmen
die FiiBe fest und weit nach vorn auf die Bodenplatte, gleichen
sie doch damit etwas den fehlenden KnieschluB aus und bela-
sten damit auBerdem die Vorderradpartie besser. Dieses FiiBe-
aufstemmen darf natiirlich nicht Gbertrieben werden und auch
keine krampfhafte Haltung bedingen.

SchlieBlich unterscheidet sich der Motorroller vom Motorrad
— wie schon weiter vorn gesagt — noch durch seine Verkleidung.
Eine Karosserie schiitzt den Fahrer vor Schmutz und Nésse,
eine Karosserie gibt dem Motorroller aber auch die elegante
Linie. Wird jedoch zuviel Blech verschneidert und gestanzt,
dann wird die Geschichte teurer, auBerdem wird der Roller
auch schwerer, Nach Form und Gewicht einen Zweirad-Strafen-
kreuzer zu haben, ist aber nicht jedermanns Geschmack. Denn
schéner wird ein Roller durch einen iibermé&Bigen Blechpetti-
coat ouch nicht. Der ,Pitty" beispielsweise hatte viel mehr
Blech als der ,Wiesel" oder der ,Berlin” um seine Lenden, aber
war er etwa schoner?

Eine Rollerkarosserie macht das unvermeidliche Waschen
angenehmer, die groBen Lack- und Chromfléichen benétigen
aober von Zeit zu Zeit auch eine entsprechende Behandlung
mit Pflegemitteln. Ein 30-PS-Motorrad mit etwas blGtterigem
Lack und &lverbrannten Auspuffrohren kann ein wunderbarer
Donnerbolzen fir den Sportfahrer sein, ein ungepflegter Roller
ist jedoch ein Schandfleck. Die glatte Rollerkarosserie darf nun
nicht zur Oberflachlichkeit verleiten, auch unter der
Verkleidung muB man mit Lappen, Pinsel und Olkanne nach
dem Rechten sehen. Fahrzeugpflege ist nun mal nicht mit
Staubwischen zu verwechseln. Wie in der Kosmetik, so kann
man auch in der Motorbranche sagen: ,Die sich pflegen, sind
anderen Uberlegen!" Schénheit aber kostet hier wie dort etwas
Kleingeld und Zeit.

Schauen wir uns nun einmal unter den Rollern des Landes
(und der Nachbarn) um.

Der erste Motorroller der Deutschen Demokratischen Republik
war der ,Pitty” vom Industriewerk Ludwigsfelde (IWL). Er war
ausgeriistet mit dem bekannten, allerdings mit Geblasekiihlung
versehenen 125-ccm-Zweitaktmotor vom Baumuster RT 125/1.
Die Hinterradfederung war als Triebsatzschwinge ausgebildet.
Am Vorderrad wurde eine Kurzschwinge verwendet. Charakte-
ristisch fiir den Pitty war seine groBe Bugverkleidung. Hier-
durch wurde ihm die Form eines offenen Mobils gegeben.
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~WIESEL"

Sein Nachfolger, der Motorroller SR 56 Wiesel, entstammte
demselben Geburtshaus. Auch der Wiesel hatte als Triebwerk
den gebldsegekiihiten 125-ccm-RT-Motor mit Dreigangge-
triebe. Bei einer Verdichtung von 6,85 : 1 und 5000 U/min gab
er 5 PS ab. Damit wurde dem Wiesel eine Hochstgeschwindig-
keit von 70 km/h verliehen. Wéhrend das Triebwerk des Wiesel
gegeniiber dem Pitty keine Verdnderungen aufwies, waren
Fahrgestell und Karosserie des Wiesel jedoch in vielen Punk-
ten verbessert worden.

So unterscheidet sich die Hinterradfederung beider Roller
in weitgehendem MaBe. Besitzt der Pitty eine Triebsatzschwinge,
so ist der Wiesel mit einer parallel gefithrten Trapezschwinge
ausgestattet. Beide Konstruktionen gewdhrleisten, daB sich beim
Ein- oder Ausfedern der Achsabstand zum Kettenritzel am
Getriebe und am Hinterrad-Kettenrad nicht veréndert. Die
Trapezschwinge des Wiesel garantiert jedoch eine glinstigere
Fihrung des Hinterrads und setzt das Gewicht der gefederten
Massen gegeniliber der Triebsatzschwinge herab. Die Trapez-
schwinge ist drehstabgefedert und besitzt auBerdem eine zu-
satzliche Gummihilsenfeder, die gleichzeitig die Dé&mpfung
iibernimmt. Eine Einstellung der Federelemente auf Solo- oder
Soziusbetrieb ist nicht méglich. Der Federweg betrdgt 60 mm.
Beiderseitige.Rahmenanschlége unter der Verkleidung gewdihr-
leisten auch beim Bruch des Torsionsstabes die Fortsetzung der
Fahrt, allerdings ungefedert.

Die Kettenabdeckung erfolgt wie bei der MZ 125, also durch
Gummischlguche. Das Nachspannen der Kette geschieht beim
Wiesel durch zwei Kurvenscheiben, die links und rechts auf der
Hinterradachse sitzen und an entsprechenden Anschldgen an-
liegen. Man braucht praktisch lediglich die Achsmuttern zu
lockern und die Kurvenscheiben eine oder mehrere Kerben wei-
terzudrehen, um die Kette zu spannen,

Dos Vorderrad ist in einer Kurzschwinge aufgehédngt. Die
FahrbahnstéBe werden iiber Schwinghebel und Pleuel auf die
von Federkolben in Gabelrohren gefiihrten proportional wir-
kenden Spiraldruckfedern ibertragen und werden hier ge-
schwidcht beziehungsweise vernichtet. Der Federweg der Vorder-
rad-Kurzschwinge betrdgt 100 mm. Eine Dé&mpfung ist nicht
vorhanden. Verniinftigerweise erhielt der Wiesel 12 "-Laufréder.
12"-Rader ergeben bessere Fahreigenschaften als etwa 8-
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Ré&der, andererseits ist die Unterbringung eins Ersatzrades auch
bei der 12"-GréBe noch kein Problem. Durch die gednderte
Frontpartie mit dem schwenkbaren Kotfliigel erhielt der Wiesel
ein gefilligeres, grazileres Aussehen.

Beide Rollertypen, der Pitty und der Wiesel, werden noch
viel gefahren und auf dem Gebrauchtfahrzeugmarkt auch noch
viel gehandelt. Bei einem Eigengewicht von 125 kg haben
sowohl derPitty als auch derWiesel ein zuldssiges Gesamtgewicht
von 300 kg. Der Kraftstoff-Normverbrauch betrégt 3,5 Liter/
100 km.

»BERLIN"

Das jingste Kind des Industriewerks Ludwigsfelde ist der
Motorroller SR 59 mit dem vielversprechenden Namen ,Berlin”.
Unterschied sich der Wiesel vom Pitty durch Fahrwerks- und
Karosseriednderungen, so unterscheidet sich der Berlin vom
Wiesel vor allem durch seinen stdrkeren Motor. Die Vergangen-
heit hat gezeigt, daB bei dem gréBeren Eigengewicht des
karossierten Rollers und bei der gréBeren Gepéackzuladung der
Achtellitermotor fur Langstrecken- und Dauerbetrieb etwas zu
schwach war. In Ludwigsfelde und Zschopau entschloB man sich
deshalb, dem neuen Roller ein neues Triebwerk zu geben.

Der Einzylinder-Zweitakter hat Umkehrspiilung und einen
Hubraum von 143 ccm (Hub 58 mm, Bohrung 56 mm). Bei einer
Verdichtung von 8 : 1 und 5100 U/min gibt er 7,5 PS ab. Das
maximale Drehmoment betréigt 1,15 mkg bei 3500 U/min. Die




Motorleistung gegeniiber dem Wiesel ist also wesentlich er-
héht. Auch das neue Vierganggetriebe gibt dem Berlin eine
groBere Lebendigkeit, trigt andererseits aber auch zur Senkung
des Kraftstoffverbrauchs bei, kdnnen doch jetzt unter allen
Belastungen giinstigere Drehzahlen eingehalten werden. Der
Vergaser erhielt einen zusétzlichen Luftschieber als Starthilfe.

Das Hauptteil des Fahrgestells bildet ein elektrisch ge-
schweiBter Zentralrohrrahmen, der sich nicht wesentlich von
dem des SR 56 unterscheidet, aber an einzelnen Punkten noch
verstdrkt wurde. Dos Vorderrad stiitzt sich auf eine kurze
Schwinghebelgabel mit spiralférmiger Schraubendruckfeder und
Reibungsdampfung ab. Der Federweg betrigt 110 mm. Das
Hinterrad ist mit Tropezfihrung in einer Schwinge gelagert.
Die Hinterradschwinge wiederum wurde am Zentralrohrrah-
men mittels eines Drehstabs gelagert, durch einen hydrau-
lischen StoBd&mpfer geddmpft und durch ringéhnliche Gummi-
formelemente gegen Durchschlagen gesichert. Der Federweg
betrdgt hier 70 mm. Wé&hrend das Vorderrad mit einer Normal-
achse in der mit Ausfallenden versehenen Schwinge hdngt, ist
das Hinterrad mit einer Steckachse befestigt. Beide Rader
kénnen rasch und ohne Schwierigkeiten gewechselt werden, Die
12”-Ré&der sind mit groBen Innenbackenbremsen ausgestattet,
die einen Trommeldurchmesser von 150 mm haben.

Die Karosserieform entspricht der des Wiesel, allerdings
wurde die Doppelsitzbank gegen breite Fahrersdttel von der
ES ausgetauscht. Durch die grofie Schallddmpfungsanlage ist der
Berlin leiser als seine Vorgdnger. Trotz des gleichen Preises
bietet der Berlin doch viel mehr als seine dlteren Brider: er
ist leistungsfahiger, wirtschaftlicher, bequemer und gerdusch-
loser. Wenn der IWL-Roller Berlin auch nur bescheiden die
Typenbezeichnung SR (Stadtroller) trégt, so ist er doch ein
temperamentvolles Langstreckenfahrzeug.

Abmessungen, Gewichte, Leistungen und Preis:

Lénge 2080 mm
Breite 650 mm
Héhe 950 mm
Bodenfreiheit 110 mm
Eigengewicht 140 kg

Zuldssiges Gesamtgewicht 300 kg

Beschleunigung (0 bis 80 km/h) 23 sec.
Héchstgeschwindigkeit 85 km/h
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Kraftstoff-Normverbrauch 3,2 Liter/100 km
Preis 2300 DM
Kfz.-Steuer jdhrlich 24 DM
Kfz.-Haftpflichtversicherung jéhrlich 21 DM

~CEZETA"

Ein noch starkerer Reiseroller als der Berlin ist der tschecho-
slowakische Cezeta mit 175-ccm-Motor. Durch seine aus-
geprigte stromlinienartige Frontverkleidung und die wuchtige
Hinterpartie bei nicht ganz freiem Mitteldurchstieg ist er der
Typ des Autoscooters. Trotzdem weist gerade der Cezeta auf
Grund seiner guten Federung und seiner guten Gewichtsvertei-
lung vorbildliche Fahreigenschaften auf.

Die Karosserie ist selbsttragend und bildet den eigentlichen
Rahmen der Maschine, in dem die einzelnen Teile eingehéngt
sind. Diese Konstruktion hat den Vorteil absoluter Steifheit
und vollkommener Ausniitzung der einzelnen Teile bei gering-
stem Gewicht. So bildet das obere Karosserievorderteil den
Kraftstoffbehdlter, und unter dem bequemen Doppelsitz mit
Schaumgummieinlage ist auch hier ein absperrbarer grofer
Gepiickraum angeordnet.

Der unter dem Mittelteil der Karosserie eingehdngte Motor-
satz wurde von dem bekannten Motorrad Jawa CZ 175 ccm
libernommen. Fiir den Einbau in den Motorroller wird er durch
einen wirksamen Lifter ergéinzt, was die wichtigste Verbes-




serung des neuen Modells Cezeta bedeutet. Die Kiihlung durch
den Lifter sichert dem Motor ohne Ricksicht auf die Fahr-
geschwindigkeit gute Kiihiung. Ahnlich wie die librigen Jawa-
CZ-Motoren, ist auch dieser Motor mit automatischer Kupp-
lungsschaltung beim Schalten der Gange ausgeriistet, wodurch
die Fahrt ungemein vereinfacht und erleichtert wird. Die Gang-
schaltung erfolgt mittels eines Doppelraum-FuBhebels. Auch
die Federung des Motorrollers Cezeta ist von ungewdhnlicher
Konstruktion. Fiir die Abfederung der Vorderrad- und der
Hinterradschwinge wurden Gummibldcke gewdhlt. AuBerdem ist
die Vorderradschwinge mit hydraulischen StoBdédmpfern aus-
geriistet. Das Hinterrad ist auf dem Arm, der gleichzeitig die
Abdeckung der Sekundérkette bildet, fliegend gelagert. Die
Kettenspannung wird durch eine im Innern dieser Abdeckung
angeordnete Spannvorrichtung geregelt.

Die Réder sind mit Reifen 3,25X12" versehen. Diese Reifen-
abmessungen geniigen, um mit dem Motorroller Cezeta auch
Nebenwege schlechtester Beschaffenheit oder leichteres Ge-
lénde sicher bewdltigen zu kdnnen. Die Radmontage ist aqus-
nehmend leicht, da die Felge aus zwei Hélften besteht, die
durch 6 Bolzen zusammengezogen werden. Mit weiteren
6 Schrauben ist die Felge an dem geprefiten Nabenstern be-
festigt. Die Vollnabenbremsen, die &hnlich wie beim Motorrad
einen Durchmesser von 140 mm und eine Backenbreite von
35 mm haben, gewdhrleisten dem Motorroller sicheren Betrieb.

Der Cezeta ist mit der nachstehenden elektrischen Ausrii-
stung ausgestattet: Batterieziindung mit Spannung 6 V, Kapa-
zitdt 14 Ah. Die Beleuchtung wird vorn durch einen Schein-
werfer mit Stand- und Abblendlicht besorgt. Der Parabolspiegel
des Scheinwerfers ist durch eine im Scheinwerferrahmen be-
findliche Schraube einstellbar. In der SchluBleuchte sind die
Bremslichtlampe und die SchluBlichtlampe angeordnet. AuBer-
dem wird noch der Geschwindigkeitsmesser am Armaturenbrett
hinter dem Windschutzschild beleuchtet. In diesem Armaturen-
brett ist der Schaltkasten eingebaut (eine der Neuheiten fir
das Jahr 1960). Damit die Aufzéhlung der elektrischen Ver-
braucher vollstandig ist, muB noch das elektrische Signalhorn
erwahnt werden.

Zur Ausriistung des Motorrollers gehért ein reichhaltiger
Werkzeugsatz, der in dem im Windschutzschild untergebrachten
Kasten aufbewahrt wird, sowie der am Vorderteil der Karos-
serie befestigte Gepdacktrager. Fur einen Mehrpreis wird ein
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durchsichtiges Schutzschild, ein hinterer Gepacktréger und ein
Reserverad geliefert, das mittels Spezialhalters am riickwdr-
tigen Karosserieteil befestigt wird, das zu diesem Zweck genii-
gend versteift wurde.

Abmessungen, Gewichte, Leistungen und Preis:

Lédnge 1920 mm

Breite 600 mm

Héhe 1000 mm
Eigengewicht 120 kg
Zuldssiges Gesamtgewicht 290 kg
Beschleunigung (0 bis 80 km/h) 23 sec
Héchstgeschwindigkeit 85 km/h
Kraftstoff-Normverbrauch 3,1 Liter/100 km
Preis 2800 DM
Kfz.-Steuer jéhrlich 24 DM

Kfz.-Haftpflichtversicherung jdhrlich 21 DM

=-MANET S 100"

Schon die Typenbezeichnung S 100 deutet an, daB dieser
100-ccm-Roller in der Mitte zwischen den Reiserollern vom
Format eines Berlin oder Cezeta und den ausgesprochenen
Kleinrollern liegt. Dieser tschechoslowakische Motorroller ist
vor allem zur Beférderung von einer oder zwei Personen im
Stadtverkehr bestimmt. Dank seiner hohen Motorleistung von
maximal 5,1 PS und ziemlich hohen Geschwindigkeit geniigt
er jedoch auch vollauf fiir Fernfahrten. Die R&der mit Ab-
messungen von 14" ermdglichen den Betrieb dieses Motor-
rollers auf sehr schlechten Wegen, wo Motorroller mit kleineren
Radabmessungen nicht bestehen wiirden.

Der Motorroller Manet ist mit allen Errungenschaften der
Maschinen mit weit gréBerem Hubraum ausgestattet, jo, in
mancher Hinsicht bertrifft er diese sogar. Einer der Vorteile
ist das Vierganggetriebe, das dem Fahrer die Erreichung gro-
Ber Beschleunigung und volle Ausniitzung der Leistung in den
Bergen erlaubt, wodurch ein hoher Reisedurchschnitt bei wirk-
lich minimalem Kraftstoffverbrauch ermdglicht wird. Die Betd-
tigung dieses Getriebes ist dadurch sehr erleichtert, daB die
Neutrallage durch bloBes Niederdriicken des Doppelarm-FuB-
hebels bis zum Anschlag eingeriickt wird, Was diese Tatsache
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bedeutet, werden hauptsdchlich weniger gelibte Fahrer bei
héufigerem Anhalten und Anfahren an den StraBenkreuzungen
in der Stadt besonders zu schatzen wissen.

Ein weiterer Vorteil sind die optischen Fahrtrichtungsanzeiger,
die die Betriebssicherheit nicht nur dadurch erhdhen, daf3 der
Fihrer des nachfolgenden Fahrzeugs dieses Signal besser als
ein mit der Hand gegebenes wahrzunehmen vermag, sondern
auch dadurch, daB der Fahrer mit beiden Hdnden den Lenker
halten und so das Fahrzeug vollstdndig beherrschen kann.

Das Anwerfen des Motors erfolgt sehr rasch und strengt den
Fahrer iberhaupt nicht an. Durch bloBes Niederdriicken des
Knopfes auf dem durch die Lenkverkleidung gebildeten Arma-
turenbrett wird ein wirksamer Lichtmaschinen-Anlasser in Tétig-
keit gesetzt, durch den der Motor selbst im strengsten Winter
sicher angeworfen werden kann.

Der Rollerrahmen wird von einem Rohr mit groBem Quer-
schnitt gebildet, an das im rickwartigen Teil ein doppelter
Hilfsrahmen anschlieBt, der die Stitzen fir die StoBdampfer
der Hinterradschwinge und die zum Tragen herangezogene
Karosserie bildet. Fir die Vorder- und Hinterradfederung wird
eine langarmige Schwinge verwendet. Der lange Federweg
wird in beiden Richtungen von den hydaulischen StoBdémpfern
progressiv geddmpft. Die R&der mit den Abmessungen von
14" sind gegenseitig vertauschbar, und das Hinterrad kann
ohne Teilung der Kette demontiert werden. Durch die Draht-
speichenrdder wird der ganzen Maschine ein sehr elegantes
Aussehen verliehen. Die Vollnabenbremsen sind, wie es bei
einem modernen Erzeugnis selbstverstdndlich ist, mit Kihlrippen
versehen.

Das Herz jeder Maschine ist der Motor — in diesem Fall ein
Zweitokt-Einzylinder mit einem Hubraum von 100 ccm. Der
Aluminiumzylinder ist mit einer Laufbuchse aus SpezialguB aus-
gebuchst. Die Bohrung sowie der Hub betrégt 50 mm, und die
maximale Leistung bei 5500 U/min ist 5,1 PS. Die wirksame
Kihlung wird von einem direkt an der Kurbelwelle angeord-
neten Liifter besorgt. Die Primdriibersetzung erfolgt durch eine
Kette, die mit der Maschinenkupplung im Olbad l&guft. Die
Kette der Sekundéribersetzung ist vollkommen gekapselt, so
daf3 sie wirklich nur minimale Wartung erfordert.

Der Doppelsitz ist mit einer Schaumgummieinlage versehen
und ermdglicht dem Fahrer und seinem Mitfahrer eine be-
queme Fahrt auf lange Entfernung. Kippt man den Sitz zur
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Seite, so wird das Fiilloch des Kraftstoffbehélters mit einem
Fassungsraum von 9 Litern zugénglich. Der Gepdacktréiger ist
nur gegen Aufzahlung lieferbar.

Abmessungen, Gewichte und Leistungen:

Lange 1990 mm

Breite 580 mm

Hahe (mit Schutzschild) 1300 mm
Eigengewicht 100 kg
Zuldssiges Gesamtgewicht 250 kg
‘Héchstgeschwindigkeit 75 km/h
Kraftstoff-Normverbrauch 2,5 Liter/100 km

«SIMSON KR 590"

Die Suhler Fahrzeugbauer haben bei der Schaffung des
Simson-Kleinrollers KR 50 in erster Linie die Absicht verfolgt,
mit diesem gefdlligen und leichten Einspurauto vor allem den
berufstdtigen Frauen und Médchen ein Motorzweirad in die
Hdnde zu geben, das von ihnen voll beherrscht werden kann.
Dariber hinaus soll natiirlich der KR 50 auch den Ménnern der
verschiedensten Altersgruppen in Stadt und Land zur Verfi-
gung stehen. Der KR 50 ist also von seinen Erzeugern all
jenen als Begleiter zugedacht, die ouf ein solches Allwetter-
fahrzeug angewiesen sind, finanziell aber scharf kalkulieren




miissen, Erste Voraussetzung fiir ein Jedermanns-Kraftfahrzeug
ist dabei seine allgemeinverstdndliche technische Ausstattung
und seine einfache Bedienung. Dieser Grundgedanke wurde
in Suhl weiterverfolgt und verwirklicht. Das Resultat ist der
Motorkleinroller KR 50.

Gestartet wird er wie ein Motorrad; ein schwacher Tritt auf
den Kickstarter — und schon brubbelt der Motor. Geschaltet
wird wie beim Moped; an der linken Lenkerseite ist der mit dem
Kupplungshebel kombinierte Schaltgriff angebracht, wéhrend
sich Gasdrehgriff und Handbremshebel an der rechten Lenker-
seite befinden. Die zu beiden Seiten angeordneten weiflen
Knoépfe sorgen dafiir, daB Simson-Rollerfahrer rechts fern-
tupfen und links die Starterklappe ziehen kénnen. Im rechten
Trittbrett befindet sich das Pedal fiir die Hinterradbremse. Die
wenigen Bedienungsgriffe am KR 50 gehen jedem Benutzer
schnell in Fleisch und Blut iiber. Wer mit einem Fahrrad um-
zugehen weiB, findet sich auch schnell duf dem neuen Klein-
roller zurecht. Wenn auch einige Teile in Anwendung des be-
wdhrten Baukastensystems vom Simson-Moped SR 2 fiir den
Motorroller ibernommen wurden, so darf man doch nicht glau-
ben, daBl der KR 50 schlechthin nur ein verkleidetes Moped sei.
Wegen des etwas hdheren Fohrzeuggewichts wurde ein neuer,
verwindungssteifer Doppelrohrrahmen entwickelt, der fur die
notwendige Stabilitdt sorgt. Die Abfederung des Vorderrades
erfolgt durch eine Kurzhebel-Schwinggabel mit Schrauben-
federn, wdhrend die Hinterradfederung aus einer neuen Lang-
armschwinge mit Schraubenfedern und GummistoBd&mpfern
besteht. Triebwerk, Rahmen und Réder dieses neuen Kleinfahr-
zeugs werden von einer gefdlligen Blechkarosserie umkleidet,
deren gut geformte Beinschilde und Trittbretter selbst bei
Regenfahrten ausreichenden Schutz gegen Nésse und Schmutz
gewdhren. Der flache, abnehmbare Karosseriemitteltunnel ge-
stattet bequemes Auf- und Absteigen und gute Zugénglichkeit
zu Motor und Vergaser. Die groBen Trittbretter erlauben bei
lingeren Fahrten leichten Wechsel der FuBhaltung. Ein KR-50-
Fahrer kann niemals ilber eingeschlafene FiiBe klagen. Der
elegante Schaumgummisitz, griffige Armaturen, gut im Blick-
feld liegende Instrumente sowie der groBe Gepdcktréiger erho-
hen noch den Reisekomfort. Der gebotene Wetter- und Kélte-
schutz durch die elegante Verkleidung laBt sich durch Auf-
stecken einer Piacryl-Windschutzscheibe am Lenker noch ver-
vollkommnen.,
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Von groBer Bedeutung fiir die Fahrsicherheit sind die Leicht-
metallnaben-Vollbremsen mit eingegossenen Stahlringen; sie
haben einen Trommeldurchmesser von 90 mm. Durch die grofien
Laufréder werden die guten Motorrad-Fahreigenschaften des
Rollers noch unterstrichen. Réder von 2,50X16" iiberrollen Fahr-
bahnunebenheiten besser als kleine R&éder. Auf dem Simson-
Kleinroller gibt es kein Gefiihl der Unsicherheit.

Als Motor fir den Simson-Roller wird der bewdhrte Einzylin-
der-Zweitakter ,KRo Rh 50" mit 47,6 ccm Hubraum verwendet.
Flachkolben und Luftkithlung sind weitere bekannte Konstruk-
tionsmerkmale dieses Motors. Bei einer Verdichtung von 7,5 : 1
leistet er 2,1 PS bei 5500 U/min. Der Vergaser ist mit einem
Ansauggeréuschddmpfer und einem auswechselbaren NaBluft-
filter ausgestattet. Die Hochstgeschwindigkeit des Simson-Motor-
rollers betrégt etwa 50 km/h.Das ist fiir das kleine Fahrzeug eine
annehmbare Leistung. Der KR 50 ist also nicht nur fiir den Nah-
verkehr geeignet. Wichtiger als die Héchstgeschwindigkeit ist je-
doch die gute Beschleunigung, die sich durch das geringe Eigen-
gewicht von nur 65 kg ergibt. Das giinstige Leistungsgewicht
stempelt den KR-50-Roller zu einem temperamentvollen Fahr-
zeug seiner Gattung. Die gute Beschleunigung des Simson-
Motorrollers wird von seinen Fahrern nicht nur im Stadtver-
kehr, sondern auch auf Strecken mit Gebirgscharakter als sehr
vorteilhaft empfunden,

Der KR 50 ist ein Fahrzeug, mit dem man gesehen wird und
mit dem man sich sehen lassen kann. Deshalb wurde dem
duBeren Geprége des Simson-Kleinrollers ein Schliff gegeben,
wie er sonst bei Fahrzeugen dieser Kategorie kaum anzu-
treffen ist. Ohne prunkhaft zu wirken, besitzt dieses Einmann-
auto auf zwei Rddern elegante, flieBende, aber auch kréftige
Linien. Die Verarbeitung aller Einzelteile zeigt die sprichwort-
liche Simson-Qualitét., Besonders reizvoll wirkt die Hochglanz-
lackierung der Karosserie. Die Simson-Kleinroller werden in ver-
schiedenen Farbzusammenstellungen geliefert, bevorzugt werden
Simson-Blau und Bordeaux-Rot. Die Heckverkleidung, die zu-
gleich als Tréger fir Fahrersitz, Gepdckbriicke, Kraftstoffbehél-
ter und Werkzeugkasten ausgebildet ist, besitzt hochglanz-
polierte Leichtmetall-Zierleisten. Das Werkzeug ist gut aus-
gewdhlt und besteht aus mehreren Steckschliisseln, Schrauben-
schliisseln, Doppelmaulschliisseln, Dorn, Schraubenzieher, Ein-
stellehre, Zindkerzenschliissel und Reifenflickzeugtasche. Auch
die Leichtmetallfelgen und die Vollnabenbremsen sind poliert.
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Die reiche Chromousstattung von Lenker, Scheinwerfer, Signal-
grill, Speichen und Auspuffrohr verleiht dem Simson-Kiein-
roller ebenfalls die Note eines Luxusfahrzeugs. Der Diffusor-
Auspufftopf beseitigt das Motorgerdusch fast vollkommen. Unter
dem mit einem SpezialschloB abriegelbaren Fahrersitz liegen
der Kraftstoffbehé&lter und das Werkzeug sowie die Luftpumpe
verborgen. Hier ist auch noch Platz fiir die Ablage kleiner
Gegensténde (Ersatzschlauch, Handschuhe, Staubkappe, Son-
nenbrille usw.). Uber solch einen praktischen Ablagebehélter
freuen sich nicht nur die auf ein vollendetes ,make up” be-
dachten Fahrerinnen,

Abmessungen, Gewichte, Leistungen und Preis:

Lénge 1900 mm
Eigengewicht 65 kg
Héchstgeschwindigkeit 50 km/h
Kraftstoff-Normverbrauch 2,5 Liter/100 km
Preis 1265 DM

Da in diesem Kapitel sehr oft von den Frauen und Madchen
gesprochen worden und dieser Motoroller ein ausgesprochenes
Damenfahrzeug ist, sollen einige Bekleidungstips diesen Ab-
schnitt beschlieBen. Diese Bekleidungshinweise sind fir die
selbstéindigen Roller- und Motorradfahrerinnen bestimmt.
Wenn unsere Frauen und Méadchen auch in den Dingen der
groBen Mode uns Mdnnern in den meisten Féllen Uberlegen
sind, so mangelt es ihnen doch oft an der Einsicht, daB Fahrer-
kleidung vor allem zweckmé&Big sein muB. Es versteht sich dabei
von selbst, daf3 moderne Roller- und Motorradfahrer-Bekleidung
nicht etwa jeden Schick vermissen [&Rt.

Darum noch ein Wort an Sie, lieber Leser: Wir alle freuen
uns iiber hiibsche und nett angezogene Partnerinnen auf der
Sitzbank oder im Seitenwagen. Aber Hand aufs Herz, waren
Sie nicht auch schon oft in Sorge um lhre Mitfahrerin, weil
deren Kleidung wohl meist sehr adrett wirkte (und im Farbton
ouch zum Fahrzeug paBte), doch fir die kleine oder groBe
Reise nicht immer als zweckméBig angesprochen werden konnte?
Beachten und ibermitteln Sie dem Mddchen lhres Herzens die
hier in gedréngter Form servierten Ratschlége, sie sind keine
graue Theorie. Streifen Sie lhrer Geféhrtin an kiihien Tagen
ruhig einen Pulli mehr iber, auch wenn sie murrt und (iber die
wVerunstaltung” ihrer schénen Figur klagt. Die gute Laune
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kommt wieder, wenn das Herz (und einige andere Organe und
wichtige Kérperteile) auch auf groBer Fahrt schén warm blei-
ben.

Bei ungewdhnlichen Schlechtwetterbedingungen (Schnirl-
regen, erheblichen Minusgraden, bei Schneematschunterlage,
Sturm und &hnlichem) ist es auf dem motorisierten Zweirad-
fahrzeug sowieso aus mit Mode und Phantasieentfaltung. Bei
solchem Wetter fahrt entweder eine Frau iberhaupt nicht, oder
aber sie packt sich entsprechend ein.

Unsere Modetips sind fiir normale Witterungsverhdltnisse be-
rechnet, wobei zu bericksichtigen ist, daB ,normale” Wetter-
lagen in unseren Breitengraden immer nech Uberraschungen
in sich bergen. Fiir kleine Schauer geniigt imprégnierter Pope-
lin, besonders wenn er doppelt verarbeitet ist. Gummimd&ntel
oder -jacken sind fiir Regenfahrten praktischer als Lederklei-
dung. Bei trockener Kilte dagegen ist Leder in den verschie-
denen Formen uniibertroffen. Uberhosen lassen sich schnell
ausziehen und im Tankrucksack verstauen.

Zugekndpft oder reiBverschlossen — das ist die ndchste Frage.
Wir haben die Erfahrung gemacht, daB ReiBverschlisse in lang-
lebigen Kleidungsstiicken nicht immer praktisch sind. Zu emp-
fehlen sind Jacken in Schlupfform, wenn man das Uber-den-
Kopf-Ziehen nicht zu unbequem findet. Wichtig ist die Ldnge
der Jacke oder Windbluse. Sie soll auf jeden Fall die empfind-
lichen Organe des Unterleibs gut bedecken, Dadurch entsteht
leicht ein MiBverhé&ltnis zwischen Jacken- und Hosenlénge, aber
das macht nichts. Es gibt viele Mé&glichkeiten, die Jacke hoch-
zuschlagen. Man kann damit, besonders bei zweischichtigen
oder farbig gefitterten Windblusen, hiibsche Tascheneffekte
erreichen. Das Futter soll vor allem dicht sein. Loser Wollstoff
ist hier ganz fehl am Platz, er ist zu weit vom Kérper entfernt
und kann nicht wérmen. Kord oder Duvetine ist am besten ge-
eignet, beides kann man bei entsprechender Verarbeitung auch
nach auBlen tragen, um so zwei Fliegen mit einer Klappe zu
schlagen.

Weite, lose Jacken sind véllig unzweckm&Big. Nach hundert
Kilometern Fahrtwindkiihlung fangen Sie bestimmt an, nach
einem Glrtelersatz Ausschau zu halten. Sehr geeignet sind
vielmehr gerade Jacken mit lose fallendem Rickenteil. Sie
passen zu jeder Hose — von der winterlichen Beinahe-Skihose
bis zur sommerlichen Dreiviertellangen. Geradezu ideal sind
sie fiur Frauen und Mddchen, deren Figur eigentlich das
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Hosentragen verbietet, und haben vor allem eine Form, die
nicht nur zu Hause vor dem Spiegel nett aussieht.

Tja, und nun die Hose. Wer viel fahrt, kommt nicht ohne sie
aus, auch auf dem Roller, der ja schon ilber einen gewissen
Schmutz- und Windschutz verfigt. Wer eine entsprechende
Figur hat, braucht sich nur unter den vielen modischen Varia-
tionen das passende Stiick auszusuchen. Man wird auch hier
dichte Stoffe bevorzugen, weniger um den Wind abzuhalten,
als um die Kniebeulen auf ein MindestmaB zu beschrénken.

Aber die andern, die von Natur aus nicht fir das Tragen

langer Hosen geeignet erscheinen? Wir raten ihnen ganz drin-
gend, zumindest bei lédngeren Fahrten, trotzdem Hosen zu
tragen. Wéhlen Sie in diesem Fall fiir die Hose eine unauf-
fallige Farbe und Machart, und tragen Sie oben recht kréftige
Farben. Lange Jacken und Westen tun ein ibriges, und es
bleibt lhnen immer irgendeine Maéglichkeit, zu gegebener Zeit
die Hose gegen den immer bereiten knitterfreien Rock zu ver-
tauschen. Auch der praktische Hosenrock tut auf dem Motorrad
und dem Roller stets seine Dienste, Das Neueste vom Neuen,
die Strumpfhose, ist ebenfalls vielseitig verwendbar.
Denken Sie daran, zur jeweiligen Garnitur passende Schuhe
zu tragen. Handschuhe, Brillen, Kappen, Schutzhelme, Schuhe
und Halstlicher sind nicht nur schmiickendes, sondern auch
notwendiges Zubehdr, das man sich sorgfdltig auswéhlen
sollte. Vergessen Sie auch nicht, wenn Sie schon ohne Kappe
fahren wollen, wenigstens ein Kopftuch zu benutzen!
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motorrdder in buntem reigen

Das Motorrad lebt! — Typenangebot der Kraft-
radindustrie unserer Republik ~ Ausléndische
Motorrad-Revue

Schon einige Male wurde dem Motorrad im Ver-
lauf seiner Geschichte nachgesagt, daB es im Sterben liege.
Kleinwagen und Mobile wiirden seinen Tod herbeifiihren. Aber
immer wieder hat sich nach solchen Orakelspriichen das Motor-
rad wie ein Phdnix aus der Asche erhoben und in modernem
Gewand — immer schéner, sicherer und wirtschaftlicher wer-
dend — die Herzen der Motorbegeisterten stets von neuem
erobert. Schon in den fritheren Jahrzehnten gab es billige Klein-
wagen, die zum Motorrad in gewisse Konkurrenz traten. Trotz-
dem waren einige spezifische Eigenheiten des Motorrads durch
keine andere Fahrzeuggattung zu ersetzen. Der Kleinwagen
fullt wohl eine Licke im Motorisierungsprogramm aus, das
Motorrad verdréingen kann er jedoch nicht. ,

Wie steht es nun mit dem vielzitierten Hang des Motorrad-
fahrers zum ,Dach iberm Kopf"? Will der Motorradfahrer wirk-
lich ein Gebilde von Blech und Glas um seinen Sattel? Will er
tatséchlich eine groBflachige Karosserie mit Vollschutzkanzel
und Lukeneinstieg an seiner Maschine? Will er um jeden Preis
einen Zeppelin auf zwei Rddern mit Stabilisierungsflossen und
eingebautem Kofferraum? Man kann mit Bestimmtheit sagen,
daB dem nicht so ist. Alle Versuche in dieser Hinsicht — und
es waren nicht wenige! — sind in den letzten fiinf Jahrzehnten
in den verschiedenen motorradbauenden Léndern zum Scheis
tern verurteilt gewesen. Was wurde in diesem halben Jahr-
hundert dem Motorradinteressenten nicht alles an vollkaros--
sierten Motorrddern angeboten! Da gab es unheimlich lange
und offene Zweirad-StraBenkreuzer, in die es trotzdem hinein-
regnete; es gab kopflastige Frontvorbaumodelle mit riesigen
gewdlbten Windschutzscheiben, die wie Segelschiffe bei Wind-
starke 11 Uber die StraBen wogten; es gab Maschinen, flach
wie Flundern, in denen man auf dem Bauch oder dem Riicken
liegend oder in Hockstellung den Steuerkniippel betdtigte; es
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gab beréderte Super-Badewannen mit AbfluBléchern, und es
gab Vollstromliner mit Rekord-Ambition!

Einige dieser futuristischen Einmannlimousinen besaBen
doppelte Antriebsréder, hatten ausschwenkbare Seitenréder,
manche begniigten sich mit FuBklappen. Anderen fehlte dafiir
die Armfreiheit. Auch die nachtréglich anzubauenden Rundum-
verkleidungen haben sich nicht durchgesetzt. Keinem dieser
Phantasiegebilde war ein léngeres Leben beschieden, sie alle
verschwanden wieder von der Bildfldche. Einmal waren diese
vollkarossierten Einspurfahrzeuge viel zu teuer, schwer und un-
handlich, zum andern war das Fahrerlebnis nicht mehr vor-
handen, das das freie und schlanke Motorrad bietet. Wenn
jemand dus bestimmten Griinden ein Motorzweirad mit ausrei-
chendem Wetter- und Schmutzschutz braucht, dann wird er sich
fur den Motorroller entscheiden. Hier stehen Aufwand und
Wirkung im richtigen Verhéltnis. Ein echter Motorradfahrer aber
will immer ein echtes Motorrad haben. Das mit nichts zu ver-
gleichende herrliche Gefiihl des alle Sinne anspannenden und
befriedigenden Motorreitens kann nur das Motorrad klassischer
Bauweise vermitteln.

Und wenn man schon einmal fiir das Motorrad spricht, dann
muB man auch sagen, daB das Motorrad immer noch ein ver-
laBlicher Diener des Menschen im Alltag ist. Ein Motorrad ist
leicht unterzustellen, ist schnell bei der Hand, Parkplatznote
gibt es kaum. Die technische Gegebenheit des Motorrads mit
seinen gut zugdnglichen Aggregaten gestattet es, daB der
Fahrer selbst vieles an seiner Maschine liberwacht und ein-
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stellt, wdhrend er &hnliche Arbeiten am Automobil in der
Werkstatt vornehmen lassen muB. AuBerdem ist das Motorrad-
fahren — richtig betrieben und mit richtiger Bekleidung -
gesund und foérdert die Schaffenskraft. Wenn sich andere in
tberfullten StraBenbahnen, Omnibussen und Eisenbahnziigen
herumqudlen missen, rollt der Motorradfahrer frisch und
wohlgemut zu seiner Arbeitsstéitte. Wenigstens eine halbe
Stunde atmet er sauerstoffreiche Luft, das kommt jedem zugute,
ganz gleich, ab er am Schreibtisch oder an der Werkbank
arbeitet. Motorradfahrer sind abgehdrtet, Erkéltungen und
dhnliche Stubenhockerkrankheiten kennen sie nicht. Motorrad-
fahrer sind auch immer wach, denn nicht nur Arm- und Bein-
muskeln bekommen beim Fahren etwas zu tun, auch das Reak-
tionsvermdgen wird sténdig geschult. Erfrischt, gestéarkt und ge-
strafft beginnt der Motorradfahrer sein Tagewerk. Nicht nur
die Vergniigungsfahrten am Feierabend und am Wochenende
bringen Freude und Entspannung, auch jede Fahrt zur und
von der Arbeitsstitte kann zum GenuB werden.

Wie kaum eine andere Fahrzeuggattung vermittelt gerade
das Motorrad echtes Naturerleben. Der Motorradfahrer will
den Fahrwind spiren; er will das herrliche Gefiihl auskosten,
Herr Uber einige Pferdekréfte zu sein; Konzentration beim
Kurvenfahren auf gutliegender Maschine ist ihm ein GenuB;
kein Berg ist dem motorisierten Gipfelstiirmer zu steil. Abseits
der groBen StraBen ist ein Motorrad erst richtig in seinem
Element. Und Wetterschutz durch zweckmdBige, sportlich-ele-
gante Kleidung ist fiir den Motorradfahrer heute kein Problem

3
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mehr. Als das sogenannte Glick dieser Erde noch auf den
Riicken der Pferde lag, ist es keinem Reitersmann eingefallen,
den Regenschirm als Waffe gegen Schlechtwetter am Sattel-
knauf mitzufiithren. Uber solche Kleinigkeiten war er erhaben.
Es wire auch niemand eingefallen, einen Reiter etwa geringer
einzuschétzen als einen Kutschfahrer. Reiten und Kutschfahren
waren schon immer zwei verschiedene Dinge.

Wie die folgende Motorradparade zeigt, steht fiir den Inter-
essenten auf diesem Gebiet ein grofles Auf- und Angebot
bereit. Wir hoffen, die Qual der Wahl den kiinftigen K&ufern
dadurch etwas erleichtern zu kénnen, daB wir die markantesten
Merkmale der einzelnen Maschinen besonders hervorgehoben
haben. Bei der Vorstellung der DDR-Motorradtypen kam es
uns darauf an, die technischen Unterschiede des Zweitakt- und
des Viertaktverfahrens darzulegen. Es darf in diesem Zusam-
menhang gesagt werden, daB keins der beiden Konstruktions-
prinzipien gegeniiber dem andern entscheidende Vor- oder
Nachteile besitzt. Beide Systeme haben ihre Berechtigung. Da
Motorréder einer bestimmten Preisklasse auch stets bestimmte
technische Leistungen aufweisen, alse in ihrem Wert ziemlich
gleich sind, soll man ruhig auch den persénlichen Geschmack
beim Kauf eines Motorrads mit entscheiden lassen.

Die kleinste Maschine des DDR-Motorrad-Bauprogramms ist
die MZ 125/3. Sie ist eine Weiterentwicklung der bekannten
RT-Reihe 125/1 und 125/2. Bereits die RT 125/2 war eine in
sich abgerundete Konstruktion. Dieser Typ geniigte sehr vielen
Anspriichen der Alltagsfahrer; auf diesem Modell konnten auch
bedeutende Erfolge im nationalen und internationalen
Leistungsprifungssport errungen werden. Die Facharbeiter und
Ingenieure des Motorradwerks Zschopau lieBen es sich trotz-
dem nicht nehmen, das bewdhrte Modell weiter zu verbessern.
Dabei wurde auf Motor und Fahrgestell gleiches Augenmerk
gelegt.

Das Herzstiick der MZ 125/3 ist wieder einer der bewdhrten
Einzylinder-Zweitaktmotoren mit Umkehrspiillung. Das Hub/
Bohrungsverhdltnis betrdgt 58/52 mm. Die Form des Brenn-
raums wird verdndert, und bei gleichzeitiger Erh6hung der Ver-
dichtung von 7,5 : 1 auf 8 : 1 ist durch bessere Durchwirblung
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des Kroftstoffgemischs die Leistung gesteigert sowie auBerdem
eine Verminderung der Klopfneigung erreicht worden. Die Steu-
erzeit des Uberstrémvorgangs ist verkiirzt worden und durch Min-
derung der Spuiverluste gleichzeitig der Verbrauch gesenkt. Bei
5200 U/min gibt der Achtellitermotor jetzt 6,5 PS ab. Das maxi-
male Drehmoment betragt 0,95 mkg bei 3500 U/min. Die
Schmierung des Zweitaktmotors erfolgt durch ein Kraftstoff-Ol-
Gemisch 1 : 25. Als Vergaser findet ein Einhebel-Flachschieber-
Diisennadel-Vergaser vom Typ BVF NB 221-2 mit verldngertem
Ansaugweg Verwendung. Die Vergaseranlage besitzt einen
NaBluftfilter mit Ansauggerduschddmpfer.

Ein wesentlicher Fortschritt gegeniliber den vorangegangenen
Modellen ist das neue Vierganggetriebe, das gerade fiir klein-
volumige Motoren so wichtig ist. Das Viergang-FuBschaltungs-
getriebe gestattet durch seine glinstige Abstufung eine noch
bessere Ausnutzung der Motorleistung in den einzelnen Dreh-
zahlbereichen. Allein oder mit Sozius kommt man nun noch
schneller voran. Die Mehrscheibenkupplung léguft im Olbad.
Vom Motor zum Getriebe erfolgt die Kraftiibertragung durch
eine Hilsenkette, vom Getriebe zum Hinterrad durch eine
Rollenkette. Als Kettenschutz dient ein Leichtmetallradkasten
mit Gummifiihrungsrohren,

Alle Verbesserungen des Antriebsaggregats sind jedoch nutz-
los, wenn das Fahrwerk die aus diesen Verbesserungen resul-
tierenden hdheren Motorleistungen nicht ,verkraften” kann.
Der neue Einrohrrahmen, dessen Form auf der bisherigen er-
probten Grundkonzeption basiert, ist aus diesem Grund am
meistbeanspruchten Teil, dem Steuerkopf, verbessert worden.
Die Muffe des Steuerkopfs und die Rohre sind dort verstdrkt.
Das eingeschweiBte Knotenblech ist in Wegfall gekommen, und
es wird nur noch hart geldtet. Des weiteren haben die Rohre
der Rahmenpartie von der Sattelstiitze zur oberen und zur
unteren Befestigung der Hinterradfederung stdrkeren Wan-
dungsdurchmesser erhalten. Rahmenbriiche sind damit unter
normalen Verhdltnissen véllig ausgeschlossen. Die Teleskop-
Vorderradfederung ist in konstruktiver Hinsicht nicht allerletzter
Schrei, trotzdem wird mit der Teleskop-Federung der MZ 125/3
als robustes Gebrauchsfahrzeug ein ausreichender Fahr- und
Federungskomfort verliechen. Der Federweg der Hinterrad-
Geradwegfederung betrdgt 50 mm, der der Teleskop-Vorder-
gabel 140 mm. Der Fahrkomfort wird vervollkommnet durch
die richtige Lage aller Bedienungshebel. sowie durch einen
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breiten, bequemen, seitensteif gefiihrten Schwingsattel mit
Zentralfeder. Die Sattelfeder erhielt eine Manschette, so daB
sie unter dem EinfluB von Kondens- oder Regenwasser nicht
verrosten kann. Der Soziussottel ist als Freischwinger aus-
gebildet. In beiden Loufrddern, die mit Steckachsen versehen
sind, kommen jetzt groBe Vollnabenbremsen mit 150 mm
Trommeldurchmesser und 30 mm Belagbreite zur Verwendung.
Wéhrend auf dem Vorderrad die Bereifung 2,75-19” beibe-
halten wurde, wird das Hinterrad jetzt mit einem 3,00 —19”-
Reifen ausgeriistet. Dieser stdrkere Reifen kann im Hinblick
auf stdndigen Soziusbetrieb gréBere Belastungen aushalten.

Beachtlich ist die reichhaltige Ausstattung dieses billigen
Kraftrads. Geschmackvolle Lackierung in verschiedenen Farben
ist ebenso selbstversténdlich wie eine gute Chromausfithrung-
Durch die groBvolumige Auspuffdémpferanlage ist die MZ
125/3 jetzt wohltuend leise. Der Scheinwerfer ist groBer gewoi-
den, die Batterie sitzt jetzt geschiitzt und leicht zugdnglich im
Werkzeugkasten. Die auffallendste Verbesserung der Ausstat-
tung der MZ 125/3 ist das formschéne und zweckmé&Bige Blech-
schild zwischen Scheinwerfer und Lenker. Diese wappen-
geschmickte Verkleidung verdeckt die Bowdenziige und gibt
der gesamten Lenkerpartie eine elegante Note.

Die MZ 125/3 ist keine Sportmaschine, ihre Leistungen ge-




niigen aber in allen Fallen dem Alltagstahrer, der eine zuver-
l&ssige, nicht zu schwere Maschine im Dauerbetrieb benutzen
méchte. Wer fleiBig schaltet, wird auch mit diesem kleinen
Motor immer gut beschleunigen kénnen. Die MZ 125/3 ist sehr
handlich, in dichtem Stadtverkehr zeigt sie ihre hervorragende
Wendigkeit. Ein absolut narrensicheres, leichtes Motorrad.

Abmessungen, Gewichte, Leistungen und Preis:

Lédnge 19860 mm
Breite 710 mm
Héhe 920 mm
Bodenfreiheit 150 mm
Eigengewicht 109 kg
Zuléssiges Gesamtgewicht 250 kg
Beschleunigung (0-70 km/h . . .) 13 sec
Héchstgeschwindigkeit 85 km/h
Kraftstoff-Normverbrauch 2,8 Liter/100 km
Preis 1975,00 DM
Kfz.-Steuer jéhrlich 24,00 DM
Kfz.-Haftpflichtversicherung jéhrlich 21,30 DM
~MZ ES 175"

Lange Zeit klaffte im DDR-Motorrad-Bauprogramm zwischen
dem 125-ccm-Modell und verschiedenen 250-ccm-Maschinen
eine groBe Liicke. Diese Licke wurde durch die MZ ES 175
geschlossen. Neben dieser technischen Aufgabe waren vor-
wiegend wirtschaftliche Griinde fiir die Schaffung dieses
Modells maBgebend, dessen Hubraumklasse auch international
immer mehr Bedeutung gewinnt.

Die Entwicklung des Motorradgeschdfts in den letzten Jahren
1Bt einen standig stérker werdenden Zug zum Moped und
Kleinroller fiir den Einmann-Kurzstreckenbetrieb erkennen. Dar-
aqus folgt, daB der Motorradfahrer der Gegenwart und Zu-
kunft trotz relativ kleinvolumigen Motors auf alle Fdlle eine
leistungsstarke Maschine verlangt, die selbst bei ausgedehntem
Reiseverkehr unter Mitnahme notwendigen Gepdcks stets sozius-
fest ist. Diese Forderung kann eine Achtellitermaschine nicht in
allen Dingen erfiillen. Es lag also nahe, nach dem Vorbild der
allseits anerkannten MZ ES 250 ein 175-ccm-Modell zu
schaffen, das einerseits der Forderung nach robustem Sozius-
und sogar Seitenwagenbetrieb gerecht wird, andrerseits in der
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Unterhaltung kaum gréBere Kosten verursacht als ein 125-cem-
Modell, da die Betrdge fiir die Kfz.-Steuer und -Haftpflicht-
versicherung in einer Héhe liegen.

Natiirlich ist die ES 175 keine schematische Verkleinerung
der ES 250, sondern weist einige fiir die 175-ccm-Hubraum-
klasse zugeschnittene technische Besonderheiten auf.

Mit 11 PS Motorleistung ist die ES 175 eine der leistungs-
fahigsten Maschinen der 175-ccm-Klasse des internationalen
Motorradbaus. Der etwas nach vorn geneigt stehende Ein-
zylinder-Zweitaktmotor mit Umkehrspiilung ist bei einem Hub/
Bohrungs-Verhéltnis von 65X 58 mm 8 : 1 verdichtet und gibt
seine hochste Leistung bei 5000 U/min ab. Maximales Dreh-
moment 1,6 mkg bei 3600 U/min. Zur Erzielung eines guten
volumetrischen Wirkungsgrads der Kurbelgeh&use-Spiilpumpe
ist das Motorgehduse mit einer besonderen Verrippung aus-
gestattet. Die Kurbelwelle ist dreimal gelagert und tréigt zwi-
schen den beiden linken Lagern die Mehrscheibenkupplung,
die das Drehmoment Gber schragverzahnte Stirnrdder auf das
Vierganggetriebe bertréigt. Der Leichtmetall-Zylinderkdrper ist
durch Alfer-Verfahren mit der Zylinderbiichse verbunden. Der
praktisch verschleiBfrei bleibende VerbundguBzylinder gestottet
ein Kolbenspiel von nur 0,03 mm. Ebenfalls aus Leichtmetall
hergestellt ist der Zylinderkopf mit halbkugelférmigem Brenn-
raum. Das Auspuffsystem ist als Einportanlage entwickelt.

Der Flachschieber-Vergaser BVF N 261/7 mit 25,5 mm Soug-
weite mit NaBluftfilter und Ansauggerduschdampfer liegt ge-
kapselt hinter dem Zylinder und ist mit diesem durch ein langes
Saugrohr verbunden. Die Verbindung vom Vergaser zu dem am
Rahmen befestigten Ansauggeréiuschdémpfer wird durch ein
abnehmbares Zwischenrohr hergestellt. Das Vierganggetriebe
wird selbstversténdlich fuBgeschaltet, und die Mehrscheiben-
kupplung léuft im Glbad.

Wie die gréBere Schwester, die ES 250, wurde auch die
ES 175 mit dem bewdhrten Doppelschwingen-Fahrgestell aus-
geriistet. Das’ Riickgrat des Faohrwerks der ES 175 bildet ein
geloteter und geschweiBter Zentralrohrrahmen mit breit gela-
gerter Hinterrad-Schwinggabel. Abfederung des Hinterrads
durch Federbeine mit 115 mm Federweg. Die OlstoBddmpfer
sind von Hand einstellbar fiir Solo- und Soziusbetrieb (und
auch fiir Seitenwagenbelastung). Der aus Stahlblech gepreBte
und als Kastentriiger ausgebildete Vorderradtréger ist gleich-
zeitig Trdger fur den Vorderradkotfligel und die breit ge-



lagerte Langschwingengabel. Abfederung des Vorderrads durch
Federbeine mit 142 mm Federweg. Die OlstoBdémpfer der
Vorderradschwinge sind ebenfalls wie die der Hinterrad-
schwinge von Hand einstellbar auf Solo-, Sozius- und Seiten-
wagenbelastung. Damit ergibt sich eine genaue Federabstim-
mung fir alle Belastungen und StraBenverhéltnisse. Vorder-
und Hinterradnabe sind als groBdimensionierte Vollnabenbrem-
sen aus Leichtmetall ausgebildet (160/30 mm). Die Hinterrad-
nabe erhielt einen GummistoBddmpfer. Beide Naben haben
Steckachsen. Die Speichen sind nicht mehr abgewinkelt, sondern
gerade und mit besonderer Sicherung eingebaut.

Auch die Ausstattung der ES 175 entspricht diesem Motorrad
neuen Typus:

Kraftstoffbehdalter: Der aus einem Stiick gezogene, 16 Liter
fassende Kraftstoffbehdliter ist mit Kniekissen und eingelassener
emaillierter Tankplakette ausgestattet. Sattel: Aufklappbarer
Sozius- und Fahrersattel mit geprefiter Schaumgummiunterlage
und besonders geformter, mit Sitzkante ausgefiihrter Gummi-
decke. An beiden Sitzen Unterbau als Werkzeugkasten ver-
schlieBbar ausgebildet. Auspuff: Einportanlage mit besonders
gerduscharmem, gut abgedichtetem groBem Auspufftopf. Kot-
fligel: Vorder- und Hinterradkotfliigel tief heruntergezogen.




Batterie und Ansauggerduschdémpfer: verkleidet. Kettenantrieb:
vollstédndig staubdicht mit bewdhrtem Gummikettenschutz ge-
kapselt. Elektrische Anlage: Scheinwerfer, feststehend, direkt am
Tank harmonisch fortlaufend angebaut. Blendeinstellung durch
Stufen- und Feineinstellung méglich. Im Scheinwerfer einge-
baut: direkt beleuchteter Tachometer, Kontrolleuchten und
Woalzenziindschalter. SchluBlampe, kombiniert mit Brems- und
Stopplicht. Der Regler der 60 W leistenden Lichtmaschine wurde
in der rechten Verkleidung untergebracht, um ihn vor der ther-
mischen und mechanischen Beanspruchung im Fahrbetrieb zu
sichern,

Mit 155 kg Eigengewicht ist die ES 175 nicht gerade leicht,
dieses verh&ltnisméBig hohe Fahrzeuggewicht kommt in ge-
wissem Sinn aber auch der StraBenlage zugute. Auf Sand und
Schmiere verlangt die Vorderrad-Langschwinge ein sehr fein-
fihliges Fahren, aber bei Schlaglochstrecken, Eisenbahniiber-
gdngen, Wasserrasten usw. kommt das Vollschwingenfahrwerk
restlos zur Wirkung, denn auch die stdrksten StraBenuneben-
heiten werden von dieser ausgezeichneten Federung willig ge-
schluckt. Die Bremsen sind vorziiglich, sie greifen weich und
progressiv ein. Das gute Fahrwerk verleitet zur stdndigen Aus-
nutzung der vollen Motorleistung, was allerdings zur Erzielung
eines geringen Kraftstoffverbrauchs nicht beitrdgt. Bekanntlich
steigt bei Zweitaktern der Kraftstoffverbrauch bei Vollgas enorm
an. Wer also besonders sparsam fahren will, denke an die
Zweidrittel6ffnung des Gasschiebers, Sein Geldbeutel wird es
ihm danken,

AEmessungen, Gewichte, Leistungen und Preis:

Lédnge 2000 mm
Breite 790 mm
Héhe 1020 mm
Bodenfreiheit 175 mm
Eigengewicht 155 kg
Zulassiges Gesamtgewicht 320 kg
Beschleunigung (0—80 km/h) 16 sec
Héchstgeschwindigkeit 95 km/h
Kraftstoff-Normverbrauch 3,6 Liter/100 km
Preis 2475,00 DM
Kraftfahrzeug-Steuer jahrlich 24,00 DM

Kraftfahrzeug-Haftpflichtversicherung jahrlich 26,30 DM
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Nur in drei Dingen unterscheidet sich die ES 250 von der
ES 175: einmal beziiglich der Verkleidung des Hinterrads, zum
andern hinsichtlich der Zylinderbohrung, drittens schlieBlich in
bezug auf den VergaserdurchlaB. Die ES 250 ist mit dem Hub/
Bohrungsverhéltnis von 65/70 mm als ausgesprochener Kurz-
huber ausgelegt und dementsprechend drehfreudig. Durch um-
fangreiche Forschungsarbeiten konnte eine weitere Stabilisie-
rung der Zylinderspilung und Verbesserung des Spiilgrades
erreicht werden, wodurch sich bei einem maximalen Drehmo-
ment von 2,16 mkg eine Elastizitdt des Motors ergibt, wie es
bisher bei Zweitaktmotoren dieser Bauart kaum erzielt werden
konnte. Auch das Stehvermdgen dieses Einzylinders ist enorm.
Bei einer Verdichtung von 7,7 : 1 leistet die ES 250 bei 5100 U/min
14,25 PS. Der VergaserdurchlaB des Zweihebel-Flachschieber-
Disennadel-Vergasers vom Typ BVF N 271-0 betrégt 27 mm.

Das iibrige Triebwerk sowie das Fahrwerk entsprechen in der
technischen Konzeption véllig der ES 175. Da die ES 250 von
ihren Erbauern als elegante und komfortable Reisemaschine
mit sportlichem Einschlag geschaffen wurde, soll dieser Typ in
Verbindung — wértlich genommen — mit einem Seitenwagen be-
trachtet werden. Ausschlaggebend fiir die Wah! einer Maschine
zum dauerhaften und leistungsféhigen Gespannbetrieb ist, daB
neben einem robusten Fahrgestell auch die Motorcharakteri-




stik eine Eignung fiir die schwereren Bedingungen des Gespann-
fahrens erkennen 1&Bt. Im Falle ES 250 kann man sagen, daf
sich das gilinstige Drehmoment, das {iber den gesamten Dreh-
zahlbereich von 3000 bis 5000 U/min noch oberhalb 2,0 mkg
liegt, fiir Gespannfahren geradezu anbietet. Der hochentwik-
kelte Einport-Kurzhubmotor ermdglicht Fahrleistungen, wie sie
nicht viele 250er Zweitaktgespanne aufweisen kénnen.

Fiir den Gespannbetrieb ist die ES 250 anders ibersetzt, und
zwar werden auf der Sekundérseite die Kettenréder der ES 175
verwendet. Das ist der einzige Unterschied im Antrieb. Der bei
Solobetrieb verhdltnisméBig groBe Nachlauf des Vorderrads
wird im Gespannbetrieb durch eine verdnderte Ausfihrung der
Vorderradschwinge verkiirzt. Diese Vorderradschwinge hat zwei
Achsaufnahmen, so daB auch die Gespannmaschine nach dem
Umstecken des Rades wieder solo gefahren werden kann. Fir
den Gespannbetrieb sind allerdings hértere Federn in den
Federbeinen zu verwenden. Der SeitenwagenanschluB ist an
und fiir sich ein DreipunktanschiuB. Die AnschluBpunkte liegen
sehr dicht beieinander, etwa in Maschinenmitte, Der vierte
AnschluB ist kein echter SeitenwagenanschluB, sondern eine
Verbindung zwischen der Maschinen-Hinterradschwinge und
dem schwingengefederten Seitenwagenrad. Diese Verbindung
ist jedoch nicht starr, sondern jedes Rad kann einzeln federn,
da zwischen beiden Schwingen noch eine drehelastische Feder
eingeschaltet ist. Natiirlich trédgt auch dieser vierte AnschiuB
dazu bei, die Einheit zwischen Maschinen- und Seitenwagen-
rahmen herbeizufiihren.

Wenn man das ES-250-Gespann besteigt, glaubt man im
ersten Augenblick, auf einem weichgepolsterten Schaukelstuhl
zu sitzen. Die Federung spricht auf die geringste Belastung
an. Das ES-250-Gespann mit seiner vorderen und hinteren
Schwinge und dem schwingengefederten Seitenwagenrad ist
eben tatsdchlich ein Vollschwingenfahrzeug. Diese Weichheit
der Federung wirkt sich aber nicht ungiinstig auf die StraBen-
lage aus. Beim Faohren merkt man sehr bald, daB bei diesem
Motorrad nicht einfach ein Seitenwagen angehéngt worden,
sondern daB dieses Gespann ein Fahrzeug aus einem GuB ist.
Der rechts angeschlossene Seitenwagen kommt auch bei scharf
gefahrenen Rechtskurven nicht so schnell hoch, wie das bei
Starrahmen-Seitenwagen der Fall ist. Auch die Linkskurven
lassen sich sehr sicher fahren. Das ES-Gespann lduft gewisser-
maBen wie auf Schienen.
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DaB auch ein 250-ccm-Gespann sehr temperamentvoll sein
kann, beweisen die Fahrleistungen der ES 250 mit Seitenwagen.
Mit einer Person besetzt, erreicht dieses Gespann etwa 87 km/h
Héchstgeschwindigkeit, mit zwei Personen und mit aufgestellter
Windschutzscheibe etwa 80 km/h. Mit einer Person besetzt, be-
schleunigt das ES-Gespann von 0 auf 80 km/h in 20 sec, mit
zwei Personen in 24 sec.

Eins muB der zukiinftige Gespannfahrer allerdings ernstlich
in Betracht ziehen: Bei forcierter Fahrweise und Ausnutzung
aller Vorteile eines Gespanns steigt der Kraftstoffverbrauch
eines solchen Fahrzeugs, besonders bei einem Zweitaktmotor,
sehr stark an. Bei verniinftigem Betrieb kann das ES-250-
Gespann mit 4,5 Liter/100 km gefahren werden, bei stdndig
voll gedffnetem Gasschieber gehen aber auch 6,5 oder 7 Liter
durch. Auch der Antriebsreifen unterliegt beim Gespann be-
sonderer Abnutzung. Die Nachteile eines Gespanns kénnen
aber nicht seine Vorteile aufwiegen, denn mit dem Motorrad-
gespann kann man auch bei einer Besetzung von drei Personen
noch geniigend Gepdck fiir die grofe Urlaubsreise mitnehmen.
Und landschaftlich besonders reizvolle, aber abseits ge-
legene Campingplétze, die mit dem Kraftwagen nicht mehr zu
erreichen sind, sind dem Gespannfahrer immer zugdnglich.
Auch solche Fakten sprechen fiir das ES-Gespann,

Abmessungen, Gewichte, Leistungen und Preis:

Lénge 2000 mm
Breite (solo) 700 mm
Breite (Gespann) 1250 mm
Héhe 1020 mm
Bodenfreiheit 175 mm
Kraftstoff-Normverbrauch (solo) 3,8 Liter/100 km
Kraftstoff-Normverbrauch (Gespann) 4,9 Liter/100 km
Preis (Gespann komplett) 4460,— DM
Kfz.-Steuer jahrlich  36,— DM
Kfz.-Haftpflichtversicherung jahrlich  42,— DM

~SIMSON SPORT”
Aus ganz anderem Holz geschnitzt ist die 250er Viertakt-

Kardanmaschine des Simson-Werks. Seit Jahren steht sie im
Mittelpunkt der Suhler Fahrzeugproduktion, seit Jahren stellt
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die Simson-Sport einen besonderen Typ im Kreis der kernigen
Motorréider dar, und stéindig wichst die Beliebtheit der Sim-
son-Sport unter den leidenschaftlichen Motorradfahrern. Das
Ansehen dieses Modells nimmt auch im Ausland stindig zu.
Wohlausgewogen in Form, Leistung und Wirtschaftlichkeit, ver-
dient sie sich immer wieder von neuem das Pradikat der einzig-
artigen Allroundmaschine fir Beruf, Sport und Reise.

Der Einzylinder-Viertakt-OHV-Motor zeichnet sich besenders
durch seine Leistungsstérke, seine Robustheit und seine Glatt-
flachigkeit aus. Als Quadrathuber (Hub 68 mm, Bohrung
68 mm) leistet er mit einem Hubraum von 247 ccm und einer
Verdichtung von 7,2 : 1 bei 6300 U/min 14 PS. Der Motor ist
ein Querlgufer, das heiBt, seine Kurbelwelle liegt mit ihkrer
Achse in Fahrtrichtung. Sie ist mit drei kréftigen Kugellagern
im tunnelartigen Motorgehduse gelagert, das cuflerdem die
kugelgelagerte Steuerwelle mit ihren Antriebsrddern und die
vergréBerte Tlpumpe mit dem Ulpumpenantrieb aufnimmt.
Auf dem versteiften Leichtmetall-Kurbelgeh&use sitzt ein groB-
rippiger Leichtmetall-VerbundguB-Zylinder, der fiir eine gute
Wérmeableitung sorgt. Das geschmiedete Stahlpleuel ist rollen-
gelagert. Der mit zwei Verdichtungsringen und einem Olab-
streifring versehene Kolben besteht aus einer Spezial-Leicht-
metallegierung. Entsprechend der héheren Wdarmebelastung
wurde der Zylinderkopf des Simson-Sport-Modells mit beson-
ders groBen Rippen versehen. Sie geben ihm eine rechteckige
Form. Obwohl beide Ventiltaschen zu einem geschlossenen
Ventilgeh&use vereinigt sind, wurde die von dem Zylinderkopf
der Simson 425 her bekannte und bewdhrte Querstromspiilung




beibehalten, die dadurch erreicht wird, daB8 eine hinter der
Ziindkerze liegende Leitrippe in Verbindung mit mehreren
senkrecht stehenden Kihlrippen den Fahrtwind quer durch den
Zylinderkopf leitet. Gleichzeitig wird hierdurch die Ziindkerze
intensiver gekiihlt.

Die neue Brennraumform des Zylinderkopfs, In der Fach-
sprache als ,Quetschkopf” bezeichnet, bewirkt eine bessere
Durchwirblung des Kraftstoff-Luft-Gemischs, wodurch sich eine
weitere Leistungssteigerung bei gleichzeitiger Senkung des
Kraftstoffverbrauchs ergibt. Der halbkugelférmige Zylinderkopf-
dom besitzt zwei eingeschrumpfte Ventilsitzringe aus Spezial-
guB. Die in V-Form hdngend angeordneten und durch nadel-
gelagerte Kipphebel betdtigten Ventile haben tulpenférmig
ausgebildete Ventilteller. Durch die erleichterten Kipphebel, die
bewdhrten Haarnadelventilfedern und den neuen Quetschkopf
ist der Motor der Simson-Sport noch drehfreudiger geworden.
Das vorgeschriebene Ventilspiel kann durch den mit einer
Schraube festgehaltenen Zylinderkopfdeckel leicht {berprift
und eingestellt werden. Der 25,5-mm-Flachschieber-Vergaser
ist, 15° geneigt, am Zylinderkopf angeflanscht, so daB der An-
saugkanal geradlinig in den Verbrennungsraum fihrt. Ansaug-
gerduschdémpfer und Luftberuhiger sind besondere Merkmale
der Simson-Vergaseranlage. Der Motor besitzt Druckumlauf-
schmierung durch Zahnradpumpe mit Maschendrahtsieb und
Magnetstopfen. Der untere Teil des Kurbelgeh&uses ist als
UOlwanne ausgebildet. Dieser verrippte Olvorratsraum liegt frei
im kihlenden Luftstrom., Durch die ausgezeichnete Motor-
schmierung und Motorkiihlung hélt der Simson-Sport-Motor
enorme thermische Belastungen aus, es gibt bei ihm kein Fest-
gehen. Risikolos erlaubt der Motor Spitzengeschwindigkeiten
von lber 110 km/h, gestattet aber auch hohe Reisedurchschnitte
auf langen Autobahnstrecken. Uberzeugend ist auch die bullige
Durchzugskraft der Maschine im schwersten Geldnde und bei
PaBfahrten. Die Motorleistung von 14 PS ergibt bei dem trotz
der luxuridsen Ausstattung der Maschine relativ geringen Fahr-
zeuggewicht von 156 kg ein Leistungsgewicht des Fahrzeugs
von 11,1 kg/PS. Das ist fiir die 250-ccm-Klasse ein sehr glnsti-
ger Wert.

Simson hat dem OHV-Sportmotor durch sorgféltige Konstruk-
tionsarbeit und durch stédndige Detailverbesserungen eine hohe
Leistung und Kultur anerzogen. Der Simson-Sport-Motor ist
ein schneller Motor, der trotzdem ,salonfahig” ist, wie seine
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Freunde sagen. Zur Salonféhigkeit des gesamten Triebwerks
tragt in nicht geringem MaBe der saubere und wartungsfreie
Kardanantrieb bei. Es hat aber auch seine Griinde, warum
Simson beim starken Motorrad dem Viertaktverfahren die Treue
hdlt, denn das Viertaktverfahren bietet fiir Sportmotorréder
eine Reihe von beachtenswerten Vorteilen. Einige der markan-
testen sind: a) gréBere Wirtschaftlichkeit auf Grund des gerin-
geren spezifischen Kraftstoffverbrauchs; b) héhere Standfestig-
keit in bezug auf thermische Belastungen; c) héhere Liter-
leistung durch bessere Fiillung; d) gréBere Sauberkeit, kein
Arger mit dlverschmiertem Kraftstoffbehdlter und Sltropfendem
Vergaser; e) konstantes Drehmoment iiber einen groBen Dreh-
zahlbereich.

Aber nicht nur der Motor, auch das Fahrwerk der Simson-
Sport weist fortschrittlichste Konstruktionstendenzen auf. Der
verwindungsfreie Rahmen mit doppelten Unterziigen besteht
aus geschweiBten nahtlosen Stahlrohren. Die hochbeanspruch-
ten Ubergdnge zum Stirnrohr sind durch eingeschweiBte Form-
bleche versteift. Durch die neue Gummilagerung des Motor-
getriebeblocks wird die Ubertragung von Motorvibrationen auf
das Fahrwerk verhindert. Die beiden bogenférmigen Ausleger
fir die Abstiitzung der Federbeine sind als kréftige Ziehteile
ausgebildet und mit den Rahmenrohren verschweiBt. Die Lage-
rung der Schwinge am Rahmen erfolgt durch Nadellager. Sie
sind durch Gummiabdeckringe gegen das Eindringen von Staub
und Wasser geschiitzt und besitzen eine sehr hohe Lebens-
dauer.

Beim neuesten Modell der Simson-Sport wurden die Feder-
beine, die in erster Linie fir eine gute StraBenlage der
Maschine verantwortlich sind, weiter verbessert. So haben die
neuen Federbeine mit progressiver Federkennung jetzt doppelt-
wirkende hydraulische Zweikammer-StoBddmpfer. GroBe Feder-
wege und eine korrekte StoBdédmpfung gewdhrleisten eine
exakte Bodenhaftung des Hinterrads. Der Federweg der Hinter-
radschwinge betrdgt 100 mm. Selbstverstdndlich sind die Feder-
beine von Hand auf die entsprechenden Federstarken fiir Solo-
oder Soziusbetrieb einstellbar. Als Vorderradfederung verwen-
det Simson weiterhin eine langhubige Teleskop-Gabel mit
150 mm Federweg und hydraulischer StoBdémpfung. Ganz ab-
gesehen von der Aufgerdumtheit, die diese Gabel in stilistischer
Hinsicht einem Motorrad verleiht, bietet sie nach wie vor einige
wesentliche Vorteile, die mit der besseren Radfiihrung, der
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Lenkgeometrie, der geringeren Eigenreibung, der Bremskraft-
aufnahme und der unempfindlicheren Démpfung zusammen-
héngen. Besonders vorteilhaft ist die Teleskop-Gabel im Hin-
blick ouf den Seitenwagenbetrieb.

Da mit den Bremsen die Verkehrssicherheit eines Motorrads
steht und féllt, wurde den Bremsen der Simson-Sport eben-
talls groBte Aufmerksamkeit gewidmet. Eine gute Bremse soll
nicht nur bei Vollbremsungen beste Verzdgerungswerte er-
geben, auch die Bremswirkung muB gut dosierbar sein. Des
weiteren darf bei langerem Bremsen (wie bei Gebirgsfahrten)
kein Nachlassen der Bremswirkung zu spiiren sein. In die aus
Leichtmetall geschmiedeten Bremsnabenkérper der Simson-
Sport sind gegen Drehung gesicherte Stahlringe eingepreft.
Die Vollnaben sind mit Kiih!rippen versehen, die fiir gute Ab-
leitung der Reibungswédrme sorgen. Die Bremsbacken sind aus
Leichtmetall gegossen und besitzen eine Belagbreite von
30 mm. Der Trommeldurchmesser betrdgt 180 mm. Die Brems-
beldge sind aufgeklebt und haben daher eine sehr hohe Lebens-
dauer, weil sie viel weiter abgenutzt werden kénnen als auf-
genietete Beldge und auBerdem Beschddigungen der Brems-
fldche vermieden werden.

Die Ausstattung entspricht dem Format dieses sportlichen
Motorrads. Fiir die vom Motorradpublikum heute gewiinschte
Hochglanzlackierung sind verschiedene Farbzusammenstellun-
gen entwickelt worden, die allen Wiinschen gerecht werden.
Natiirlich sind Lenker, Auspuffrohr, Verkleidungen an der Tele-
gabel und am Federbein, Speichen, Kickstarter, FuBschalthebel,
TankverschluB usw. verchromt. Fast alle GuBeren Leichtmetall-
teile sind auBerdem hochglanzpoliert. Ein groBer Scheinwerfer
mit 160 mm Lichtaustritt, beleuchteter Tachometer, Kontroll-
lampen und ein kombiniertes BremsschluBlicht sorgen bei Tag
und Nacht fiir eine leichte Uberwachung und damit fiir gréBere
Sicherheit. Des weiteren ist ein Stecker fiir den AnschluB einer
Handlampe oder Seitenwagenbeleuchtung vorgesehen. Zu
beiden Seiten der Vergaserfilter-Verkleidung schlieBen sich
der Rahmenform angepafBte, mit Sicherheitsschlossern ver-
sehene Késten an, in denen sich einmal Batterie, Regler, Siche-
rung und zum anderen das reichhaltige Bordwerkzeug, das
Sanitétspdckchen und die Ersatzglithlampen befinden. An der
linken Fahrzeugseite ist die Handluftpumpe untergebracht.

Die neuen Doppelsitze erhéhen wesentlich den Fahrkomfort,
denn die Sitze fiir Fahrer und Partner wurden verbreitert und
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die Federung verbessert. Der feststehende, aber dennoch ver-
senkbare Soziusgriff erhdht die Sicherheit fiir den Soziusfahrer.
Wenn der Fahrer aber solo unterwegs ist, stért der eingescho-
bene Haltegriff nicht die schéne Linie der Doppelsitze und
damit der ganzen Maschine. Der eingeschobene Haltegriff
macht die Sitzkonstruktion der Simson-Sport zu einer durch-
gehenden Sitzbank, die eine beliebige Verdnderung der Sitz-
haltung (besonders bei Langstreckenfahrten sehr angenehm!)
gestattet.

Zu einer angenehmen Fahrt mit einem modernen Motorrad
gehort aber neben Bequemlichkeit und Sicherheit auch eine
gréBtmogliche Gerduschddmpfung. Die Zeiten, da man das
Herannahen einer schnellen Viertakt-Sportmaschine durch
das donnernde Auspuffgerdusch schon von weitem feststellen
konnte, sind endlich vorbei. Simson hat auch diesen Forderun-
gen bei seinen neuen Modellen Rechnung getragen und seine
Motorréder mit einem neuen groBvolumigen Auspuffschall-
ddmpfer ausgeriistet, der ein Auspuffgeréusch von maximal
80 Phon garantiert: ein wesentlicher Faktor, die Fahrt mit einer
Simson-Sport zur Freude fiir ihren Besitzer werden zu lassen.

Selbstversténdlich findet die Simson-Sport nicht nur als
schnelle Solosportmaschine Verwendung. sondern stellt auch
eine leistungsféhige Gespannmoschine dar. Seitenwagen-
anschliisse am Maschinenrahmen sind serienméBig vorgesehen.
Mit dem ebenfalls speziell fir die Simson-Sport entwickelten
Stoye-, Elastik”-Seitenwagen mit Synchronfederung wird auch
die Simson-Sport zur schnittigen, dabei aber sparsamen
Reisemaschine fiir groBe Fahrt auf den StraBen der Heimat.

Abmessungen, Gewichte, Leistungen und Preis:

Lénge 2103 mm
Breite 640 mm
Héhe 1000 mm
Bodenfreiheit 145 mm
Eigengewicht 150 kg
Zulassiges Gesamtgewicht 320 kg
Beschleunigung (0—-80 km/h) 10 sec
Héchstgeschwindigkeit 110  km/h
Kraftstoff-Normverbrauch 3,5 Liter/100 km
Preis 3200,— DM
Kfz.-Steuer jahrlich 36— DM
Kfz.-Haftpflichtversicherung jahrlich 42,— DM



nSIMSON 425

Einfach, kompakt und stark, dabei zuverldssig und nahezu
wartungsfrei ist das Suhler Tourenmodell Simson 425. Im
groBen und ganzen unverdndert wird dieser Typ seit seinem
Erscheinen auf Grund zahlreicher Kundenwiinsche weitergebaut.
Ebenfalls mit einem luftgekiihiten Viertelliter-Viertaktmotor von
68 X 68 mm Hub und Bohrung ausgeriistet, leistet dieses
Tourenmodell bei einer Verdichtung von 6,7 : 1 und 5500 U/min
gut 12 PS. Der BVF-Nadeldiisen-Vergaser N 22-2 hat 22 mm
DurchlaB.

Eine sehr flache Drehmomentkurve iiber einen groBen Dreh-
zahlbereich deutet die groBe Durchzugskraft dieses 12-PS-
Modells an, das ebenfalls hervorragend fiir hértesten Seiten-
wagenbetrieb geeignet ist. Die Automobileigenschaften der
Simson 425 mit dem laufruhigen elastischen Motor werden noch
durch den sauberen und zuverlassigen Kardanantrieb vervoll-
kommnet. Das an den Motor angeblockte Vierganggetriebe
besitzt FuBschaltung und einen zusdtzlichen Handschalthebel.
Es zeichnet sich durch kleine Schaltwege aus und 168t sich
spielend leicht und gerduscharm schalten. Die Getrieberdder
laufen bei stéindigem Eingriff im Ulbad und besitzen fast un-
verwiistliche Schaltklauen. Zwischen Getriebe und Motor ist
eine elastische Einscheiben-Trockenkupplung angeordnet. Die
Weiterleitung der Motorkraft erfolgt von der Getriebeabtriebs-
welle Uber ein wartungsfreies Gummigelenk und iiber die
Gelenkwelle und ein nadelgelagertes Kreuzgelenk auf den
Hinterradantrieb, dessen wdlzgelagertes Kegel- und Tellerrad
mit  Klingelnberg-Palloidverzahnung versehen sind. Das
Gummigelenk und das elastische Glied in der Hauptkupplung
halten die beim Bremsen auftretenden Stéfe vom Triebwerk
fern. Die Wirtschaftlichkeit der Simson 425 ist ebenfalls sprich-
wortlich: bei einem Tempo von 70 km/h verbraucht diese 250-
ccm-Maschine nur 3 Liter Kraftstoff auf 100 km.

Im Gegensatz zur schwingengefederten Simson-Sport besitzt
die Simson 425 eine Geradweg-Teleskop-Hinterradfederung. Als
Vorderradfederung wird wie bei der Simson-Sport eine Teleskop-
Gabel verwendet. Der Rahmen besteht aus geschlossenen
Stahlrohren mit doppeltem Unterzug. Die Laufréder haben 19~
Durchmesser. Bereifung vorn und hinten 3,25”. Innenbacken-
bremsen von 180 mm Trommeldurchmesser und 25 mm Belag-
breite. Die elektrische Anlage besteht aus einem Magnetziinder
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und einer IKA-Lichtmaschine Typ 6/45/60 W. Die NC-Batterie
hat 6 V 8 Ah Leistung.

Als Seitenwagen fiir das Simson-425-Gespann werden die
Typen TM und SM von Stoye verwendet.

Abmessungen, Gewichte, Leistungen und Preis:

Ldnge 2111 mm
Breite 640 mm
Héhe 950 mm
Bodenfreiheit 125 mm
Eigengewicht 140 kg
Zuldssiges Gesamtgewicht 300 kg
Héchstgeschwindigkeit 105  km/h
Kraftstoff-Normverbrauch 3,1 Liter/100 km
Preis 2550,— DM
Kfz.-Steuer jahrlich 36— DM
Kfz.-Haftpflichtversicherung jéhrlich 42— DM

wdAWA-CZ" 125,175 UND 250 ccm

In immer stérkerem MaBe beleben die hibschen roten und
schwarzen Maschinen der vereinigten tschechoslowakischen
Motorradwerke Jawa und CZ dos Bild auf unseren StraBen,
Das Hauptgewicht der Produktion dieser Werke liegt dabei
vornehmlich auf den Klassen 125, 175 und 250 ccm. Diese ein-
fachen, jedoch leistungsféhigen und ausdauernden Zweitakter
sind derzeit liberhaupt die meistverbreiteten Motorréder in der
Welt. Es existiert praktisch kein Land, wo nicht Motorréder des
Fabrikats lawa-CZ anzutreffen sind. Es hieBe Eulen nach Athen
tragen, wenn man hier aufzihlen wollte, wie viele Lorbeer-
kréinze auf das Erfolgskonto der Marke Jawa-CZ auf dem
Gebiet des Sports im letzten Jahrzehnt gekommen sind.

In ihrer Konstruktion sind alle drei Typen eng miteinander
verwandt. Das in der Motorradindustrie bekannte Baukasten-
system wurde hier zu hdchster Reife entwickelt. Leistung, Ele-
ganz, leichte Lenkbarkeit, niedriges Gewicht und geringer
Kraftstoffverbrauch waren die Leitgedanken fiir die Konstruktion
dieser Maschinen. Vom kleinsten bis zum stérksten Typ sind
alle Maschinen gleich luxurids und mit sémtlichen modernen
Errungenschaften ausgestattet, die die Fahrt angenehm gestal-
ten und die minimale Bedienung erleichtern.
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Die Motoren der Typen 125, 175 und 250 cem sind Ein-
zylinder-Zweitakter mit Umkehrsplilung. Die Kurbelwellen der
Motoren sind kugel- und rollengelagert, die Pleuel haben
Nadelloger. Die Formschonheit des mit dem Getriebe ver-
blockten Motors wird noch durch die Verkleidung des Ver-
gasers betont. Die Kette der Primdriibersetzung sowie die
Korklamellenkupplung laufen im Olbad. Es wird ein Viergang-
getriebe, Botterieziindung und ein Vergaser JIKOV-Monoblock
verwendel deren Einzelteile gut zugénglich sind. Das Schalten
der Génge und das Anwerfen wurde anderen Maschinen
gegeniiber sehr vereinfacht. Beim FuBschalten der Gange
schaltet die Kupplung automatisch aus und ein, so daB der
Kupplungshandhebel nur beim Anfahren aus dem Stillstand
benutzt wird. Das ist aber nicht alles. Der FuBschalthebel wird
durch bloBles Umlegen zum Kickstarter, der nach dem An-
werfen automatisch wieder in die Schaltlage zuriickkehrt. Das
Motorengerdusch wird durch einen Ansaugger&uschddmpfer
und zwei moderne zigarrenférmige Abgasschalldampfer
wesentlich gemindert.




Wédhrend das 125-cem-Modell ein Hub/Bohrungs-Verhéltnis
von 58 X 52 mm besitzt und bei einer Verdichtung von 7 :1
eine Motorleistung von 6 PS aufweist, hat die 175-ccm-
Maschine ein Hub/Bohrungs-Verhéltnis von 65X 58 mm und
leistet bei gleicher Verdichtung 9 PS. Das Viertelliter-Modell
dagegen hat 75 mm Hub und 65 mm Bohrung. Bei einer Ver-
dichtung von 6,6 : 1 leistet es 12 PS. Diese Motorleistungen
ergeben sich jeweils bel 4700 U/min. Wie man sieht, bevor-
zugen Jawa-CZ bei allen Klassen-Typen den Langhubmotor.

Der Rahmen ist ebenfalls fiir alle drei Typen gleich. Er ist
aus geschlossenen Vierkantrohren hergestellt und sehr haltbar.
Die Lenkung geht spielend leicht, ein Lenkungsddmpfer ist
nicht vorhanden, er wird auch nicht vermiBt. Die Teleskop-Gabel
als Vorderradfederung und die Federbeinschwinge des Hinter-
rads, beide mit langen Federwegen, werden durch progressiv
wirkende hydraulische StoBdémpfer gedémpft. Der Federhub
der Teleskop-Gabel betrégt 130 mm, der der Hinterradschwinge
100 mm. Durch die 16”-Rader werden sowohl der Schwerpunkt
als auch das nicht abgefederte Gewicht herabgesetzt. Das
125er Modell ist vorn und hinten mit 3,00”-Reifen bestiickt,
wdhrend die 175-ccm-Maschine vorn einen 3,00”-Reifen und
hintem einen 3,25”-Reifen besitzt. Der Viertelliter-Typ ist vorn
und hinten 3,25” bereift. Die Rdder sind mittels Steckachsen
leicht herauszunehmen, das Hinterrad selbstverstéindlich ohne
Teilung der Kette. Die 1/, X 5/,¢”-Kette lduft in einem geschlos-
senen Kettenkasten, Die Leichtmetall-Vollnabenbremsen sind
zur besseren Kihlung reich verrippt. Bei der Achtelliter- und
der 175-ccm-Maschine haben die Bremsen 140 mm Trommel-
durchmesser, beim Viertelliter-Modell 160 mm. Die Belagbreite
betrégt stets 35 mm. Die tiefgezogenen Kotschiitzer, die voll-
endete Verkleidung des riickwartigen Motorradteils und die
gerdumigen Késten flir die Akkubatterie und das Werkzeug
ermbglichen leichte Reinigung, schiitzen den Fahrer vor Ver-
schmutzung und verleihen der Maschine ein elegantes Aus-
sehen. Zur Bequemlichkeit trégt auch der Doppelsitz mit
Schaumgummiauflage wesentlich bei.

Der Scheinwerfer mit einem Durchmesser von 150 mm schlieBt
an die Gabel an und verdeckt das obere Steuerkopfteil. Auf
der aus der Abdeckung herausgefiihrten Lenkstange befinden
sich nur der Gasdrehgriff, der Kupplungs- und Vorderrad-
bremshebel, der Lichtumschalter und der Signalhorn-Druck-
knopf. Die Seilziige sind bei den Hebeln am Lenker einstellbar.
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Die wichtigste Anderung an den letztjghrigen Modellen ist der
neue Schaltkasten, der jetzt anstatt in den Kraftstoffbehdlter in
das Scheinwerfergehduse eingebaut wird. Durch diese Neue-
rung wurde der Fassungsraum des Kraftstoffbehdlters auf 14 Liter
erhdht und die elektrische Schaltung vereinfacht. AuBerdem ist
jetzt auch die Benutzung eines Tankrucksacks moglich.

Die Jawa-CZ-Maschinen sind im Fahrverhalten sehr willig,
sie liegen gut in der Hand. Diese Handlichkeit wird durch
die sportliche Sitzposition gunstig beeinfluBt. StraBen- und
Kurvenlage ausgezeichnet. Bei Nésse, Eis und Schmiere geben
die groBblockigen Reifen ohne Mittelnut nicht immer optimale
Fahreigenschaften. Die Steigfdhigkeit der drei Modelle liegt
je nach Hubraumstédrke zwischen 37 und 45 Prozent.

Abmessungen, Gewichte, Leistungen und Preise:
125 cem 175 cem 250 cecm

Ldnge mm 1960 1960 1980
Breite mm 660 660 670
Hohe mm 1030 1030 1025
Eigengewicht kg 112 115 132
Zuldssiges Gesamtgewicht kg 262 265 292
Beschleunigung (0-80 km/h) sec 21 17 12
Héchstgeschwindigkeit km/h 80 95 105
Kraftstoff-Normverbrauch

Liter/100 km 2,5 2,7 3
Preis DM 2150,— 2475,— 3200,—
Kfz.-Steuer jahrlich DM 24,— 24,— 36,—

Kfz.-Hoftpfl.-Vers. jahrlich DM 21,30 26,30 42,—
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wlAWA-CZI" 350 cem

Im Aufbau des Fahrgestells entspricht die 350er Jawa-CZ
vollig den kleineren Modellen. Auch dieses stirkste Zweitakt-
modell des Prager Werks besitzt einen Rahmen aus Vierkant-
rohren mit Teleskop-Vorderradgabe! und Federbein-Hinterrad-
schwinge, Der Federhub betrégt vorn 130 mm, hinten 100 mm.
Die Maschine hat Vollnabenbremsen mit 160 mm Trommel-
durchmesser und 35 mm Belagbreite.

Diese Motorradtype unterscheidet sich von ihren kleineren
Schwestern also nur durch den Motor. Aber was fiir ein Unter-
schied ist das! Der Motor der 350er Type ist ein luftgekihlter
Zweitakter mit zwei parallelen Zylindern. JederZylinderhat65mm
Hub und 58 mm Bohrung. Dieser Zweitakt-Twin ist mithin eben-
fall als Langhuber ausgelegt. Bei einer Verdichtung von 7 :1
und 4700 U/min gibt der Motor 16 PS Leistung ab. Bei dem
relativ geringen Eigengewicht von 142 kg entwickelt diese 350er
ein sprihendes Temperament. Diese Spritzigkeit bereitet den
passionierten Motorradfahrern ungetriibte Freude, denn die
Maschine Behdlt ihre volle Zuverldssigkeit, weil die Héchst-
leistung in einem verh&ltnismé&Big niedrigen Drehzahlbereich
erlangt wird. Die maximale Steigfahigkeit der 350 ccm Jawa-CZ
betrégt 50 Prozent.

Die tschechoslowakische Zweitakt-Zylinder ist also fir die
Fahrer unter den Motorradfreunden bestimmt, denen schnelle,
sportliche Fahrten auf der StraBe, der Autobohn und im
Geldnde besonderen SpaB machen., Beschleunigung, Steig-
fahigkeit und Geschwindigkeit der Maschine sind wirklich her-
vorragend. Dabei wére es fir die Konstrukteure kein Problem
gewesen, die Héchstleistung und dadurch auch die Héchst-
geschwindigkeit des Motors noch zu steigern. Jede solche Ge-
schwindigkeitserhdhung ginge jedoch auf Kosten der VerlaBlich-
keit, und eine Steigerung der von der Maschine heute erreich-
ten Héchstgeschwindigkeit Gber 120 km/h hétte keinen prak-
tischen Sinn, denn bei der Dichte des modernen Verkehrs
bietet sich nur selten Gelegenheit, diese Geschwindigkeiten
auszuniitzen, Zur Erreichung hoher Reisegeschwindigkeiten for-
dert dagegen der erfahrene Motorradfahrer von einem Motor
groBe Beschleunigung und Kraftreserve, um jede Gelegenheit
fir die Einhaltung hoher Reisedurchschnitte ergreifen zu
kénnen. Dies wird von der Jawa-CZ 350 in vollem MaB her-
gegeben. Der regelm&Bige Leerlauf, die gute Beschleunigung
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im ganzen Drehzahlbereich und eine ausnehmend groBe Kraft-
reserve sind Eigenschaften, die dem richtigen Motorradfahrer
stets GenuB bereiten.

Dieser Zweitakt-Zweizylinder mit dem ausgeglichenen Lauf
eines Viertakt-Vierzylinders ist ebenso verlaBlich und anspruchs-
los wie die lbrigen Motoren von Jawa-CZ. Er ist in gleichem
MaB anspruchslos in der Instandhaltung wie im Kraftstoffver-
brauch. Auch der Motor der 350er Type ist, &hnlich wie der der
250er Type, mit Ansauggerduschddmpfer und neuen Auspuff-
tépfen ausgestattet, durch deren Kombination die Elostizitét
und Weichheit dieses Motors von ausgereifter Konstruktion
noch weiter erhdht wurde.

Natiirlich kénnen Jawa-CZ-Maschinen mit Seitenwagen ge-
fahren werden. Fiir sie wurde extra der Velorex-Beiwagen ent-
worfen. Naheres dariiber im Seitenwagen-Kapitel.

Abmessungen, Gewichte, Leistungen und Preis:

Lénge 1980 mm

Breite 670 mm

Héhe 1025 mm
Eigengewicht 142 kg
Zuldssiges Gesamtgewicht 302 kg
Héchstgeschwindigkeit 120 km/h
Kraftstoff-Normverbrauch 3,8 Liter/100 km
Preis 3600,— DM
Kfz.-Steuer jéhrlich 48— DM
Kfz.-Haftpflichtversicherung jahrlich  42,— DM

~PANNONIA DE LUXE 250"

Dieses Erzeugnis der Budapester Csepel-Werke bietet sich
als eine besonders preiswerte Viertelliter-Zweitaktmaschine dar
und ist auch bei uns sehr beliebt. Ungarische Autobusse haben
in unserer Republik schon lange einen guten Ruf. DaB die
Budapester Stahlwerker aber auch formschéne Motorréder
bauen kénnen, sieht man an der 250-ccm-Pannonia. Der Ein-
zylinder-Zweitaktmotor arbeitet nach dem System der Gegen-
stromsplilung. Er besitzt ein quadratisches Hub/Bohrungs-Ver-
haltnis von 68 X 68 mm. Bei einer Verdichtung von 6,5 :1 und
4800 U/min leistet der Motor 12 PS, Die Ziindkerze ist links
seitlich angebracht. Motor und Viergang-FuBschaltungsgetriebe

105



sind in einem Block zusammengefaBt, die Mehrscheibenkupp-
lung lduft im Olbad. Die Antriebskette [duft ebenfalls in einem
Olbad-Kettenkasten.

Das Fahrwerk wird aus einem Doppelrohr-Wiegenrahmen aus
nahtlosen Stahirohren mit vorderer Teleskop-Gabel und hinterer
Federbeinschwinge gebildet. Die Federbeine sind hydraulisch
gedédmpft. Die 19”-Laufrdder sind mit Steckachsen versehen.
Bereifung vorn 3,00”, hinten 3,25”. Die verrippten Vollnaben-
bremsen haben 180 mm Trommeldurchmesser, die Bremsfldche
betrégt 345 qcm. Der gutgeformte Kraftstoffbehdlter mit seiner
schmalen Kniepartie gestattet guten KnieschluB. Fassungsver-
moégen des in Gummi gelagerten Kraftstoffbehdlters 16 Liter.
Die Doppelsitzbank weist Schaumgummieinlagen auf. Der
diinne Sportlenker ist mit groBen Kupplungs- und Handbrems-
hebeln sowie einem kurzwegigen Wickeldrehgriff armiert.

Die elektrische Anlage besteht aus einem Schwungradmagnet
mit 6 V/7 Ah-Batterie. Der 6 V/45 W-Scheinwerfer ist mit einem
eingebauten, separat beleuchteten Tachometer versehen. Ab-
blendschalter normgemé&B auf der linken Lenkerseite. Die Stan-
dardfarben der Pannonia de Luxe sind Schwarz, Griin und Rot.
Felgen und Auspuffrohre sind reich verchromt. Das Eigengewicht
der 250er Csepel betrdgt 143 kg, der Kraftstoff-Normverbrauch
4 Liter/100 km, die Héchstgeschwindigkeit 105 km/h.

Preis 2600~ DM
Kfz.-Steuer jahrlich  36,— DM
Kfz.-Haftpflichtversicherung jahrlich  42,- DM




GELANDESPORT-SPEZIALMASCHINEN

Um jedem Motorsportler die Méglichkeit zur aktiven Teil-
nahme an Geldndefahrten, Rallyes und Trials zu geben, werden
von den Motorradwerken der Deutschen Demokratischen Repu-
blik und auch von einigen ausldndischen Fabriken aus-
gesprochene Geldndesportmaschinen (GS-Modelle) in Klein-
serie hergestellt, die gegen einen entsprechenden Aufpreis von
jedem Sportfahrer erworben werden kdnnen.

Wir nennen hier zwei der bekanntesten Geldndesportmaschi-
nen — die MZ-GS und die Simson-GS. Beide Fabrikate haben
sich schon in zahlreichen nationalen und internationalen Wett-
bewerben Goldmedaillen geholt und konnten auch bei den Six
Days, den alljahrlichen Olympiaden der Motorradsportler,
wiederholt erfolgreich abschneiden.

Die Motoren der Geldndesportmaschinen stammen aus der
Serie (Geldndesportmaschinen miissen polizeilich zugelassen
sein, da Zuverldssigkeitsfahrten auf &ffentlichen StraBen statt-
finden!), durch einige konstruktive Verénderungen (héhere Ver-
dichtung, gréBere Schlitze, gréBere Ventile, andere Nocken,
spezielle Vergasereinstellung usw.) leisten sie aber ent-
sprechend mehr. Allerdings kommt es bei den Geldndesport-
maschinen nicht auf die Steigerung der Héchtsgeschwindigkeit
an, sondern auf die Steigerung der Motorleistung im unteren
und mittleren Drehzahlbereich, um bestmdgliche Beschleuni-
gung und Durchzugskraft in allen Geldndeabschnitten zu er-
zielen. Die Ubersetzung der Geldndesportmaschinen ist diesen
Bedingungen besonders angepaBt.
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Auch die duBere Ausstattung der GS-Modelle wurde speziell
auf die Erfordernisse des Geldndefahrens abgestimmt. Die
serienmaBigen Geléndesportmaschinen haben aus diesem
Grunde Spezialrahmen mit hoher Bodenfreiheit, groBe Ré&der
(im Vorderrad teilweise 21”), grobstollige Bereifung, schmalere
und kiirzere Kotfliigel (um schnellen Radausbau und Reifen-
wechsel zu ermdglichen), hochgelegte Auspuffaniagen, hoch-
gelegte Luftfilter und Regler, hochgestellte und versteifte
Geléndesportlenker, Werkzeug- und Kartentasche, Startnum-
mernschilder, Scheinwerfer-Drahtschutz, wasserdichte Kapslung
der elektrischen Anlage, Vergaser-Gummischiirze usw.

Selbstverstdndlich werden auch die Geléndesportmodelle von
Jawa und Csepel in dhnlicher Ausfiihrung geliefert. Auch be-
sondere Moto-Cross-Modelle und StraBenrennmaschinen sind
von den angefiihrten Motorradwerken zu haben. Die Wiinsche
der aktiven Motorsportler kénnen also von der Motorrad-
industrie voll erfiillt werden.



das dritte bein

Wenn die Familie gréBer wird = Was sagt der
Motor dazu? = Der richtige Seitenwagenan-
schlub — Gespannfahrtechnik =WelcherSeiten-
wagen fiir welche Maschine?

Fast alle Motorradfahrer machen wohl eine &hn-
liche Entwicklung durch: Zuerst ist ihnen das Motorrad nur
Sportgerdt, die jugendlichen Besitzer fahren fast immer allein
auf ihren Maschinen, jedoch halten sie sich oft an eine Gruppe
Gleichgesinnter, die meist Maschinen der gleichen Gattung
fahren. Der Besuch und die eventuelle Teilnahme an Motor-
sportveranstaltungen stehen im Vordergrund. Es macht viel
SpaB, zu einem Kreis schneller Jungen zu gehdren und leiden-
schaftlich iiber Vollblutrenner und ihre groBen Fahrer zu dis-
kutieren. Etwas dlter geworden, teilt man die Sitzbank dann mit
einer hibschen Partnerin und genieBt die Freuden des Lebens
und des Fahrens fortan gemeinsam. Es werden schéne Reisen
gemacht, wobei sich herausstellt, daB das Motorrad eben nicht
nur Sportgerdt ist. Weil Maschine, Mann und Mé&dchen so gut
zueinander passen, wurde inzwischen aus der Partnerin auf
Probe die lebensldnglich angetraute Beifahrerin. SchlieBlich
wdchst die Familie, und die Solomaschine reicht nicht mehr aus.
Ein Seitenwagen muB her!

Da das dritte Bein aber einige einschneidende Verdnde-
rungen in das Leben (sprich: Fahrbetrieb) des eingefleischten
Solofahrers bringt, muB er neben wirtschaftlichen Uberlegungen
(Erhdhung der Garagenmiete, des Kraftstoffverbrauchs, des
Reifenverschleies usw.) auch einige technische Dinge ernstlich
beriicksichtigen und studieren, will er der ,Seitenwagen-
Technik" gewachsen sein. Diese vier technischen Hauptpunkte
sind:

1. Das passende Motorrad fiir Gespannbetrieb;
2. der vollkommene Seitenwagen;
3. der richtige SeitenwagenanschluB;
4. die Gespannfahrtechnik.
Wihrend in den zwanziger Jahren ein Seitenwagengespann
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mit weniger als 500 ccm Hubraum eine Seltenheit war, zeigten
sich anfangs der dreiBiger Jahre schon oft 350-ccm-Gespanne.
Auch eine Rennseitenwagenklasse bis 350 ccm gabeszujenerZeit
schon. Wenn sie auch 1935 wieder verschwand, so war doch
fir das leichte Gespann eine Lanze gebrochen. In den Jahren
vor 1939 konnte sich der Seitenwagen schlieBlich auch die
Klasse der 250-ccm-Serienmaschinen erobern.

Der Gespannbetrieb erfuhr auch nach 1945 eine immer
gréBere Verbreitung. Obwohl die Zulassungsziffern der groBen
Maschinen von 500 ccm und dariiber von Jahr zu Jahr abfallen
(zumindest prozentual), steigt die Produktion der Seitenwagen
auch im Ausland an. Diese Tatsache beweist das immer stér-
kere Eindringen des Seitenwagens in die leichteren Klassen.
Weil oft die Frage gestellt wird, wie sich eigentlich der Motor
eines mittelschweren oder leichten Kraftrads zum Seitenwagen-
betrieb verhélt, soll hier gleich eine summarische Erklérung
folgen: Heute ist jedes deutsche Motorrad von 175 ccm an
absolut seitenwagenfest, und das sowohl im Motor cls auch in
bezug auf das Fahrgestell. Aber auch in noch kleineren Hub-
raumklassen hat der Seitenwagen schon Eingang gefunden.
Sogar Motorroller von 125 und 150 cem Hubraum werden mit
Seitenwagen versehen.

Natirlich muB man bei den kleinen und kleinsten Maschinen
seine Anspriiche der technischen Leistungsféhigkeit dieser
leichten Gespanne anpassen. Man darf nicht vergessen, daB
bei angeschlossenem Seitenwagen die Hochstgeschwindigkeit
der Solomaschine um 20 Prozent sinkt und daB ein noch-
maliger 20prozentiger Abzug von dieser Gespann-Héchst-
schwindigkeit erst die vertretbare Dauerleistung darstellt.
Der Mehrzylindermotor (gleich, welchen Hubraums) wirkt sich
durch seine Elastizitét und bessere Durchzugskraft im Gespann-
betrieb besonders giinstig aus. Die Motoren miissen im Ge-
spannbetrieb allgemein mehr leisten als im Solobetrieb. Ein-
wandfreier Zustand des Motors fiir Seitenwagenfahren bei Aus-
nutzung des zuldssigen Gesamtgewichts ist also Voraussetzung.

Um die Arbeit des Motors zu erleichetrn, ist eine fiir den
jeweiligen Maschinentyp entsprechende Seitenwageniberset-
zung erforderlich. Bei Mehrzylinder-Sportmaschinen iber 500
ccm ist nach den persénlichen Erfahrungen der Verfasser beim
Gespannfahren nicht in jedem Fall eine besondere Seiten-
wageniibersetzung notwendig, zumal wenn die Trennbarkeit
des Gespanns ausgeschdpft und das Motorrad auch weitgehend
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zum Solofahren benutzt wird. Wer allerdings nur Gespann
féhrt und die besondere Beschleunigung des starken Motors
ausnutzen will, der sollte ouch beim groBen Gespann stets
eine Seitenwageniibersetzung verwenden.

Steuerkopflager, Gabelplatten, Holme und Buchsen der Tele-
skop-Vorder- und Hinterradfederung sowie die Federbeine und
Schwingarme des Doppelschwingen-Fahrgestells (sinngemdB
gilt das auch fiir die Parallelogrammgabel) sind bei der Seiten-
wagenmaschine einem besonderen VerschleiB unterworfen, be-
diirfen mithin auch einer besonderen Wartung. Wichtig ist fiir
die Seitenwagenmaschine, daB die AnschluBstellen fir die An-
bringung der Seitenwagenanschliisse nicht aus einfachen Schel-
len bestehen. Immer soll man versuchen, mehrere Rahmenteile
an der Aufnahme der Kréfte zu beteiligen, was durch saubere
Rohrverbindungen auch bei den bereits vorgesehenen AnschluB3-
augen geschehen kann. Bei manchen Schwingenmaschinen muB
erst noch ein Ausleger fiir den hinteren SeitenwagenanschiuB
angebracht werden. Gespannmaschinen miissen stets mit héhe-
rem Reifenluftdruck als Solomaschinen gefahren werden.

Der Seitenwagen hat in GrofSle, Gewicht und Ausstattung
dem antreibenden Motorrad zu entsprechen. Bei verschiedenen
Seitenwagentypen wird das Fahrgestell auBen um das Boot
herumgefiihrt und dient damit gleichzeitig als StoBstange. Die
Fahrgestelle der meisten deutschen Seitenwagen sind aus
Stahlrohr gefertigt. Bei ausléndischen Seitenwagen werden ver-
schiedentlich selbsttragende Karosserien verwendet. Vorwiegend
sind die Stahlblechkarossen ebenso wie die Kunststoffgehduse
in Tropfenform (zum Beispiel Steib) oder in Kanuform (Stoye)
ausgebildet. Der gerade Boden der Kanuform hat gegeniiber
dem gewdlbten Boden der Tropfenform den Vorteil der besse-
ren Gepdckunterbringung auch im Bug des Seitenwagenbootes
fir sich.

Die Frage mit oder ohne Schwingrad am Seitenwagen —
einige Zeit sehr umstritten — ist jetzt eindeutig zugunsten des
Schwingrades entschieden. Der maBgebliche Grund hierfiir ist
die heute als Standard anzusehende Teleskop- oder Schwingen-
Allradfederung der modernen Motorrdder. Ein Starrad-Sei-
tenwagen an einem allradgefederten Motorrad féhrt sich
schlechter als ein Starrahmen-Motorrad mit Schwingrad-Seiten-
wagen.

Hauptteil der Ausstattung eines Seitenwagens ist der gepol-
sterte Sitz mit Rickenlehne. Das Sitzpolster muB3 geniigend lang
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und so schrag gestellt sein, daBl die Oberschenkel des Beifah-
rers bis kurz vor der Kniekehle aufliegen. Ein flaches Keilkissen
kann diese Forderung zusé&tzlich erfillen. Die Riickenlehne darf
nicht zu stark geneigt sein, da sonst der Ricken des Beifahrers
die StéBe auifangen muB. Die Rickenlehne soll auch hoch
genug sein, damit die Schultern aufliegen. Eine verstelibare
FuBstitze im Boot ist unbedingt notwendig. Gepolsterte Arm-
auflagen und Polsterung der Bootskanten sind ebenfalls nach-
triaglich méglich. Die Windschutzscheibe darf nicht zu niedrig,
auch nicht zu weit vom Seitenwageninsassen entfernt ange-
bracht sein, da in diesem Fall die starke Wirbelbildung
auBerordentlich stdrt. Nach Maglichkeit soll die Windschutz-
scheibe seitlich weit genug herum reichen. Wenn das Gespann
untereinander austauschbare R&der besitzt, ist ein Reserverad
fiir Langstreckenfahrten eine angenehme Sache. Die sich immer
mehr durchsetzenden Seitenwagenbremsen erhéhen nicht nur
die Fahrsicherheit des Gespanns, sondern tragen auch zum
wirtschaftlichen Fahren bei.

Beim AnschluB eines Seitenwagens taucht zuerst die Frage
Rechts- oder LinksanschluB auf. Diese Frage ist in Deutschland
inzwischen zugunsten des rechtslaufenden Seitenwagens ent-
schieden worden, wdhrend in Landern mit Linksfahrordnung der
linkslaufende Seitenwagen bevorzugt wird. Fir den rechtslau-
fenden Seitenwagen in Léndern, wo rechts gefahren und links
tiberholt wird, spricht die durch den linksseitigen Fahrersitz
bessere Ubersicht beim Uberholen anderer Fahrzeuge. Bei
linkslaufendem Seitenwagen ist es auch unangenehm, wenn bei




stark gewdlbten StraBen und schwierigen Verkehrsverhdltnissen
die Maschine die Unebenheiten des StraBenbanketts mit seinen
unglnstigen Auswirkungen auf die Lenkung schlucken muB.
Ferner hat die Normung in Deutschland dazu gefiihrt, daB bei
fast allen Motorradern der Kickstarter und die FuBschaltung
links liegen. Diese Anordnung ohne die Behinderung durch die
AnschluBstreben gestattet dem Fahrer beim Antreten und
Schalten gréBere Bewegungsfreiheit. Auch Batterie, Werk-
zeugkdsten usw. sind meist von der linken Seite aus zugéng-
lich.

Trotz dieser unbestreitbaren Vorteile des rechtslaufenden
Seitenwagens darf man nicht vergessen, daB auch der links-
laufende Seitenwagen in Léndern mit Rechtsfahrordnung (um-
gekehrt der rechtslaufende Seitenwagen in Ldndern mit Links-
fahrordnung) in fahrtechnischer Beziehung einige bedeutende
Vorteile hat. Die Asymmetrie des Gespanns fiihrt dazu, daB es
bei Geradeausfahrt, wollte man den Seitenwagen so anschlie-
Ben, daB Seitenwagenrad und Maschinenréder genau parallel
zueinander stiinden, stets das Bestreben hétte, von der geraden
Richtung weg nach der Seitenwagenseite zu laufen. Dieser Zug
wird durch die StraBenwdlbung noch verstirkt. Die Zug-
kréfte der Asymmetrie und der StraBenwdlbung, die beim
rechtslaufenden Seitenwagen auf der rechten StraBenseite
gemeinsam wirken und in ihrer Summierung ein Lenken des
auf Parallelfiihrung gerichteten Gespanns nur unter groBen An-
strengungen méglich machen, arbeiten beim linkslaufenden
Seitenwagen gegeneinander und kénnen dadurch unter Um-
stdnden zu einer vélligen Aufhebung dieser Kréfte fihren. Auf
normalen StraBen bringt der links angeschlossene Seitenwagen
also gewisse Vorteile in bezug auf ermiidungsfreies Gespann-
fahren.

Auch beim Links-Uberholen (Rechts-Fahrweise) besitzt der
linkslaufende Seitenwagen einige wesentliche fahrtechnische
Vorziige. Wéhrend bei der ersten Phase des Uberholvor-
gangs, also beim Ansetzen zum Uberholen, das Gespann mit
rechtslaufenden Seitenwagen im Vorteil ist, weil der linkssit-
zende Fohrer eine bessere Ubersicht hat und leichter nach links
ausscheren kann, &ndert sich das Bild bei der zweiten und
dritten Phase. Schon beim Uberholen, wenn das Gespann mit
dem zu iiberholenden Fahrzeug apf gleicher Héhe liegt, aber
die linksseitige StraBenwdlbung bei relativ hoher Geschwindig-
keit befahren werden muf}, besteht bei der auf einige Grade
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Sturz eingestellten Maschine die Gefahr, daB der Seitenwagen
hochkommt. Noch schlimmer kann es werden, wenn in der
Endphase des Uberholvorganges durch den Gegenverkehr
ein scharfes Rechts-Einschwenken vor dem {iberholten Fahrzeug
notwendig wird. Auch hier besteht in bedréngter Situation die
Gefahr eines Hochkommens des rechtslaufenden Seitenwagens.
Gerade beim beziehungsweise vor dem Uberholen muB3 der
Fahrer mit rechts angeschlossenem Seitenwagen also die fahr-
technischen Grenzen des asymmetrischen Gespanns erkennen
und beriicksichtigen.

Drei- oder VierpunktanschluB ist das andere Problem, das
den Gespannfahrer bewegt. Grundsétzlich ist zu sagen, daB ein
DreipunktanschluB in den meisten Fallen geniligt und auch
heute in der Mehrzah! verwendet wird. Beim DreipunktanschluB
liegen die AnschluBpunkte allgemein so, daB der erste knapp
vor der Hinterachse, der zweite vorn vor dem Motor und der
dritte unterhalb des Sattels angeordnet ist. Diese drei Punkte
ergeben eine statisch genaue Bestimmung der Lage von Sei-
tenwagen- und Maschinenrahmen zueinander. Ein weiterer Vor-
teil des Dreipunktanschlusses ist die mit Hilfe einer Spindel
mégliche Verstellbarkeit der mittleren Strebe, so daB auch wéh-
rend der Fahrt der Sturz der Maschine den gegebenen StraBen-
verhdltnissen angepaBt werden kann.

Fiir sehr harten und schnellen Gespannantrieb hat aber auch
der VierpunktanschluB nach wie vor seine Vorteile. Trotz der
Eigensteifigkeit von Motcrrad- und Seitenwagenrahmen kénnen
beim DreipunktanschluB durch die seitlichen Beanspruchungen
gewisse Lageverdnderungen zwischen Maschine und Seiten-
wagen eintreten. Diese versucht man durch Einsetzen der vier-
ten Verbindungsstrebe zu verhindern. Allgemein schlieBt man
die vierte Strebe in Steuerkopfndhe am Maschinenrahmen an.
Das mit VierpunktanschluB ausgestattete Gespann ist natiirlich
wesentlich starrer als das Dreipunktgespann und bei verschie-
denen Verwendungszwecken (z. B. bei einem Liefer-Seiten-
wagen, bei dem schweren Reise-Seitenwagen oder dem Sport-
Seitenwagen im Geldndeeinsatz) ist dies auch besonders er-
wiinscht oder notwendig. Ebenso werden im Renneinsatz die mit
bekanntlich ,abgemagerten und besonders leichten Seiten-
wagen ausgestatteten Renngespanne fast stets mit Vierpunkt-
anschluB ausgeriistet, um die gerade im Rennbetrieb erstre-
benswerte Einheit von Maschinen- und Seitenwagenrahmen zu
erzielen. Auch die Verfasser bevorzugen bei den starken und
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schnellen teleskopgetederten Seriengespannen immeér den Viers
punktanschlufl, damit trotz der wiinschenswert weichen Fede-
rung des Gespanns durch drei abgefederte Réder die Labilit&t
der Gespannverbindung so gering bleibt, daB ihre ungiinstigen
Auswirkungen moglichst keinen EinfluB auf die Lenkeigen-
schoften des Gespanns haben.

Nun das Wichtigste beim AnschluB eines Seitenwagens, die
AnschluBmaBe. Diese AnschluBmaBe sind Vorlauf, Vorspur und
Sturz. Der Vorlauf ist das MaB, um das das Seitenwagenrad
gegeniiber dem Hinterrad der Maschine in Fahrtrichtung nach
vorn versetzt ist. Allgemein soll der Vorlauf 120 bis 200 mm
betragen. Weniger als 100 mm sollte der Vorlauf im Interesse
leichter Geradeausfahrt des Gesponns nicht ausmachen; mehr
als 200 mm sind fiir die Kurvenfahrt bei besetztem Seitenwagen
ungtinstig, da das Seitenwagenrad dann stark radiert.

Genauso wie die Vorderrdder eines Kraftwagens in einem
bestimmten Winkel aufeinander zulaufen, stellt man beim Ge-
spann das Seitenwagenrad so zur Ldngsachse der Maschine,
daB es auf diese ,zuléuft”. Diese Vorspur dient einwandfreier
Geradeausfahrt und geringem ReifenverschleiB. Man ermittelt
die Vorspur, indem man zwei vollkommen gerade MeBplatten
an die Rdder der Maschine und das Rad des Seitenwagens
anlegt und die Differenz des Abstandes der MefBplatten er-
mittelt (einmal gemessen vor dem Vorderrad der Maschine,
zum andern hinter dem Hinterrad).

Die GréBe der Vorspur 1aBt sich nicht aligemeingiiltig fest.




fegen, da sie von verschiedenen Faktoren (Gewicht, Verwen-
dungszweck, Stabilitdt des Gespanns usw.) abhdngig ist. Nach
Maglichkeit soll sie ungefdhr 20 bis 30 mm betragen. Ist die
Vorspur zu klein gewdhlt, macht sich beim Fahren ein starkes
Ziehen nach der Seitenwagenseite bemerkbar; ist die Vorspur
zu groB, wirkt sich dies ungiinstig auf den Reifenverschleifl
aus.

Um dem einseitigen Zug des Seitenwagens auf die Lenkung —
hervorgerufen durch die Anordnung der Massen und durch den
Luftwiderstand des Seitenwagens sowie durch die StraBen-
wolbung ~ entgegenzuwirken, bekommt das Motorrad ,Sturz”,
das heiBt, es wird um 3 bis 5° nach auBen (also nach der
seitenwagenlosen Seite) geneigt.

Beim Festlegen der verschiedenen AnschluBmaBe muf3 daraouf
geachtet werden, daB das Fahrgestell des Seitenwagens immer
waagerecht steht. Die Hauptrohre des Seitenwagenrahmens
miissen also stets parallel zur Bodenfléche liegen. Nach dem
Seitenwagenrad kann man sich deshalb nicht richten, weil fast
alle Seitenwagenhersteller dem Seitenwagenrad schon serien-
mdBig einen geringen Sturz geben, um den entsprechenden
Axialdruck zu erzielen. Auch muB man beim AnschluB beriick-
sichtigen, daB bei allradgefederten Maschinen und Schwing-
rad-Seitenwagen durch eine provisorische Belastung von
Maschine und Seitenwagen die normale Betriebsstellung der
Federung erreicht wird.




GewiB erfordert der sachgemidBe AnschluB eines Seiten-
wagens einige Miihe. Sind aber alle AnschluBmaBe richtig
ermittelt, dann 148t sich das Gespann sicher und ermiidungs-
trei fahren.

Damit sind wir beim Fahren.

Bevor man sich nun zum erstenmal auf ein Gespann setzt,
muB man wissen, daB das Motorrad-Seitenwagen-Gespann
eine grundsdtzlich andere Fahrtechnik verlangt als die Solo-
maschine. Das gilt fiir die Geradeausfahrt genauso wie fiir das
Durchfahren von Kurven. Der Gespannlenker muf} fester in die
Héande genommen werden als der der Solomaschine, denn
Gespanne werden gelenkt, im Gegensatz zur Solomaschine, die
der Fahrer durch Schenkel und GesdB in die gewiinschte Fahrt-
richtung schiebt und driickt. Schon beim Geradeausfahren ist
zu bemerken, daB das Gespann mit rechts angeschlossenem
Seitenwagen beim Gasgeben, also beim Beschleunigen, nach
rechts will und, umgekehrt, beim Gaswegnehmen nach links
strebt. Beim Betrieb mit links angeschlossenem Seitenwagen
gilt das sinngem&B umgekehrt. Auch beim Bremsen zeigt sich,
daB ein Gespann mit nicht gebremstem Seitenwagenrad beim
Abstoppen nach links zieht, daB also der Seitenwagen das
Bestreben hat, um die Maschine herumzulaufen. Diese Eigen-
heiten des asymmetrischen Fahrzeugs macht man sich beson-
ders beim Kurvenfahren zunutze. Erinnert sei noch daran, daf3
man beim Gespannfahren den Lenkungsdémpfer der Maschine
so weit anzieht, daB Flatterbewegungen (daher derName Flatter-
bremse) des Vorderrads vermieden werden. Auf keinen Fall
darf der Lenkungsdémpfer so fest angeknallt werden, daB der
Lenker nur mit Ubermd&Bigem Kraftaufwand bewegt werden
kann.

Weite Rechts- und Linkskurven, also solche mit groBem
Radius, werden am besten mit etwas Gas ziigig durchfahren.
Besondere Tricks sind in diesen flachen Kurven nicht zu beach-
ten. In scharfen, engen Rechts- oder Linkskurven dagegen muf
man das Gespann sehr konzentriert lenken. Um eine Linkskurve
ohne viel persénliche Kraftanstrengung und bei gleichzeitiger
Schonung des Fahrzeugs stilecht zu durchfahren, muB das Ent-
gegenwirken des Seitenwagens (durch dessen Massentrdagheit
hervorgerufen) ausgeschaltet werden. Eingangs der Linkskurve
wird das Gas zuriickgenommen, eventuell die Maschine auch
leicht gebremst, dann gleitet man geschmeidig in die Kurve,
und erst in der Mitte oder ausgangs der Kurve wird wieder
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beschleunigt. Wer gewaltsam ,mit voller Pulle" und querstehen-
dem Vorderrad durch eine Linkskurve (bei der ja kein Seiten-
wagen hochkommen kann) stieben will, riskiert den urplétz-
lich ouftretenden und nicht kontrollierbaren Uberschlag (iber
den Seitenwagen. Beim Befahren einer engen Rechtskurve gibt
man ziigig Gas, bremst auch — wenn eine getrennt zu bet4ti-
gende Seitenwagenbremse vorhanden ist — den Seitenwagen
etwas ab, um das Herumlaufen der Maschine um den Bei-
wagen zu erreichen. Kommt in einer scharf gefahrenen Rechts-
kurve der Seitenwagen einmal hoch, dann muB das Gas sofort
zuriickgenommen, leicht aufgesteuert (das heiBt in diesem Fall:
sacht links eingeschlagen) und etwas gebremst werden, dann
wird sofort wieder sacht rechts angezogen und mit Gefiihl be-
schleunigt. Aber zur Beruhigung: Wenn ein Seitenwagenrad
sich eimal 10 cm vom Boden abhebt, dann kippt ein Gespann
noch lange nicht um. Wer das Hochkommen des Seitenwagens
auf abgelegenen Plétzen einmal probiert hat, verliert bald den
Schrecken vor dieser Untugend des asymmetrischen Dreirad-
fahrzeugs. Routinierte Gespannhasen nutzen diese Untugend
aus, um besser {iber ein Hindernis zu kommen, Blitzschnell
wird ein Haken nach rechts geschlagen, der Seitenwagen
kommt hoch, sofort wird wieder links angezogen, und schon
gehts mit hochgenommenem Beiwagen geradeaus weiter. Nach
einem kurzen Linkshaken plumpst der Seitenwagen wieder nach
unten. Ubung macht den Meisterl

Ubrigens: Gewendet wird das Gespann um den Seiten-
wagen, dann ist der Wendekreis um die doppelte Gespann-
spurbreite kleiner, als wenn nach der Maschinenseite gewendet
wird. Und auBerdem: Hat man einen Passagier an Bord, dann
gehort der unbedingt in den Beiwagen und nicht auf den
Soziussitz, denn durch die einseitige Belastung gibt es bei
plétzlichen Lenkereinschldgen infolge der Schwerpunktverlage-
rung unangenehme Uberraschungen.

Welche Seitenwagen stehen fiir die Gespannfahrer nun
bereit?

Fiir die neuen Schwingenmodelle von Simson und MZ gibt
es den bekannten Stoye-Seitenwagen ,Elastik” mit der Syn-
chronfederung von Maschinen- und Seitenwagenschwinge. Der
Anbau dieser Seitenwagen muB unbedingt in einer Simson-
oder MZ-Vertragswerkstatt erfolgen, weil die komplizierte
Seitenwagenschwinge mit ihren zwischengeschalteten Uber-
tragungsgliedern im Hinblick auf die Montage sehr

118



empfindlich ist. Bei den MZ-Maschinen kommt noch die Nach-
laufveréinderung der Vorderrad-Langschwinge hinzu. Eigen-
machtige Anderungen durch den Fahrer sind zu unterlassen;
weder die Seitenwagenfabrik noch die betreffenden Motorrad-
werke treten fiir etwaige daraus entstehende Schdden ein.
Diese ,Elastik”-Schwingenseitenwagen sind natiirlich beziiglich
der Federung das Komfortabelste, was bisher fiir Gespann-
betrieb gebaut wurde. Die in breiter Kanuform gehaltenen
Seitenwagenkarosserien sind selbstverstdndlich mit einem
grofen abschlieBbaren Kofferraum versehen.

Die Simson 425 und die élteren teleskopgefederten Maschi-
nen EMW R/35 und MZ BK 350 kénnen mit den Stoye-Stan-
dardmodellen ,TM“ und ,SM" ausgeriistet werden. Diese
Stoye-Seitenwagen haben natirlich auch Schwingachsen fiir
das Seitenwagenrad. Die Modelle TM und SM unterscheiden
sich lediglich in der Karosserie; beim SM ist der Bug spitz, der
Kofferraum abgeschrégt, wahrend der Bug des TM mit einem
eingesetzten Alu-Rippenblech versehen ist und das Heck einen
von auBen zugdnglichen, aufklappbaren Kofferraum hat
(gleiches Boot wie der ,Elastik”, jedoch mit anderem Kotfliigel).
Die AuBen- und InnenmaBe beider Modelle sind gleich, doch
sind Sitz und Riickenlehne beim TM gegeniiber dem SM um
100 mm nach vorn verlegt.

Der ,Falke” aus Falkensee ist der zur Zeit billigste Seiten-
wagen der DDR-Produktion. Er kann an Maschinen mit Starr-
rahmen oder Teleskop-Alliradfederung angebaut werden.

Der Beiwagen ,Velorex" ist eine Speziallésung fiir den Anbau
an die Motorrader Jawa-CZ 250 und 350 ccm, doch eignet er
sich auch fiir Motorréder anderer Marken. Der Beiwagenrah-
men ist aus rechteckigen Stahirohren verfertigt und wird am
Motorradrahmen in vier Punkten befestigt. Das 16” groBe Bei-
wagenrad, dessen Vollnabenbremse einen Durchmesser von
160 mm hat, ist auf einer Schwinge gelagert. Als Federelement
wird ein Gummiblock verwendet, der einen Federweg bis 80 mm
erméglicht. Die Beiwagenkarosserie ist aus einem Kunststoff
von hoher Festigkeit hergestellt. Aus demselben Material ist
der kippbare Kotschiitzer verfertigt. Fiir den Sitz und die Polste-
rung des Bootes wurden Schaumgummi und Kunstleder ver-
wendet. Ein durchsichtiges Schild schiitzt den Beifahrer vor dem
Fahrwind, Im riickwdrtigen Karosserieteil ist ein Gepdckraum
vorgesehen. Die ganze Karosserie ist auf dem Rahmen in
Silentblécken gelagert.
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In erster Linie fiir die Pannonia de Luxe gedacht, hat sich
der ungarische Seitenwagen ,Duna” durch seine weitgehend
verstellbaren Anschlisse fir viele Maschinentypen so unent-
behrlich gemacht, daB er in zahlreichen Exemplaren auf unse-
ren StraBen zu sehen ist. Der elegante Stromlinienkérper des
Duna besteht aus Aluminiumblech, die Sicherheitsglas-Wind-
schutzscheibe ist in Metall eingefaBt. Das Oberteil des Bei-
wagenboots ist ldngs der waagerechten Zierleiste nach vorn
aufklappbar, dadurch wird ein bequemer Einstieg gewdhr-
leistet. Das Seitenwagenrad stiitzt sich am selbsttragenden
Karosserieaufbau durch eine Torsionsfederung mittels selbst-
dé&mpfender Blattfedern ab. Die Seitenwagenradbremse kann
an die FuBbremse der Maschine angeschlossen werden.

Alle hier beschriebenen Seitenwagen haben ein Leergewicht
von etwa 70 bis 75 kg und eine Nutzlast von etwa 100 bis
120 kg.

Ein Gespann bietet also bequem Platz fiir drei Personen und
viel Gepack. Wer als Motorradfahrer gern und oft groBe Reisen
unternimmt, wird auf die Dauer ohne das dritte Bein nicht
auskommen.



da es weiter vorangeht...

«+« 50 im allgemeinen némlich, mit dem Aliter-
werden, auch mit dem Einkommen und der
Familie, eben mit allem, denkt man doch an -
einen Wagen?

Dieser Drang zum Automobil bleibt fast nie aus,
und das ist vollkommen verstandlich.

Anfangs, so mit sechzehn oder achtzehn Jahren, ist nach dem
Fahrrad das Moped der Wunschtraum, der eines Tages in
Erfillung geht. Dann kommt vielleicht erst noch ein Roller oder
auch gleich das Motorrad, zunéchst eine 125er, spéter eine
starkere Maschine, und dann wird aus der niedlichen Partnerin
die angetraute bessere Ehehilfte, Kinder stellen sich ein, die
werden gréBer, die Eltern nicht diinner und so weiter. Na, man
weil} jo, wie das so ist. Kurzum, man ist dann bald gezwungen,
sonntags mit der ganzen Familie zum Luftschnappen im Stadt-
park spazierenzugehen, weil das Motorrad einfach zu ,klein”
geworden ist.

Freilich ist der Sonntagsausflug nicht der einzige Motori-
sierungsgrund, und ein wenig mehr Laufen wiirde bestimmi
ausgezeichnet bekommen, aber man méchte eben doch mit
der Frau und den Kindern zusammen rausfahren in die Wélder
mit wiegenden Wipfeln und harziger Luft, an einen murmeln-
den Wiesenbach, in das Schwimmbad oder gar im Urlaub an
die See oder in die Berge. Das Motorrad? So fein, wie es
war, aber jetzt, bei der wohlproportionierten Familie zeigt es
doch seine Grenzen. Vati kann zwar damit, verfolgt von sehn-
stichtigen Blicken des SpréBlings, noch immer im Sommer zur
Arbeit fahren, das ist jedoch alles, und im Winter steht die
Maschine irgendwo ,eingemottet”. So kommt es, daB eines
schénen Abends, wenn die Kinder schon im Bett liegen, mehr
oder weniger unvermittelt zur Sprache kommt: Wie wér's, wenn
wir uns ein Auto anschaffen wiirden? (Gut, daB die Kinder
schon schlafen; ihr Freudengeheul wire iiberwdltigend.)

Doch es kommt ja nicht nur auf die Entscheidung an!

Die Beweggriinde, weshalb eine Familie an ein Automobil
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denkt, sind hier knapp angedeutet worden. Sie fangen dort
an, wo die speziellen Eigenschaften des Motorrads, seine Zwei-
sitzigkeit, der fehlende Wetterschutz und dergleichen mehr den
ganzjahrigen Einsatz als Fahrzeug fir Familie und Beruf deut-
lich einschrénken. Wir wollen hier noch mal sagen, daB wir
nichts, aber auch gar nichts gegen das Motorrad haben, im
Gegenteil, selbst im besten Mannesalter (das ist bekanntlich
dann, wenn die guten Jahre vorbei sind) bereitet uns Motorrad-
fahren einen unvergleichlichen, einzigartigen FahrgenuB3; wir
schilderten auch die Vorziige des keineswegs von der Entwick-
lung lberholten Motorrads. Aber — nun, es hat eben seine
Grenzen. Deshalb also der Wagen. Ubrigens schafft sich bei
uns wohl kaum ein Mensch ein Auto schlechthin wegen des
»sozialen Prestiges” an, etwa um sagen zu kénnen, sieh, ich habe
auch einen Wagen, oder weil Beckers im Auto fahren. Das wdre
sehr toricht. Unsere gesamten Gesellschaftsverhdlinisse sind
von der Art, daB ein Kraftfahrzeug, auch ein Auto, heutzutage
kein Renommiergegenstand und kein exklusives Spielzeug fiir
wenige ist, sondern zu den immer unentbehrlicher werdenden
Gebrauchsgiitern des tdglichen Lebens gehért — wie so vieles.
Es ist ein Ausdruck steigenden Lebensstandards, unseres
gesund wachsenden Wohlstands.

Wir wollen also nicht noch lang und breit erértern, warum
man sich gern einen Wagen zulegen mochte; jeder weiB daos
selbst am besten.

Dann beginnen die Uberlegungen, wie der Autokauf zu ver-
wirklichen ware und, in ziemlich engem Zusammenhang mit den
eigenen finanziellen Mdglichkeiten, die Gedanken: was denn
eigentlich flir ein Auto?

Dariiber, wie man einen Wagen kauft, genauer gesagt,
wie man das Geld dafir zusammenbringt, wollen wir uns
hier ebenfalls nicht lange unterhalten, zumal schon einiges
in dem Kapitel ,Was kostet die groBe Liebe?" gesagt wurde.
Der Waogen kostet mehr in der Anschaffung; die jeweiligen
Preise sind nachher bei den einzelnen Typen zu finden. Er
kostet mehr im Betrieb, wenngleich wir persdnlich der Meinung
sind, daB ein Liter Krafstoff mehr oder weniger in der Norm-
verbrauchsangabe gar nicht so sehr zu Buch schlagen und letzt-
lich nicht das MaB aller Dinge bei der Auswahl sein sollte.
Die Betriebskosten sind ohnehin sehr stark von der eigenen
Fahrweise abhdngig. Ein Kraftwagen kostet aber auch mekhr
an Steuer und Versicherung als ein Motorrad, an solchen
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Kosten, die auch dann bezahlt werden miissen, wenn des
Wagen irgendwo herumsteht — entweder in einer Garage, fiir
die so um die 20,-DM monatlich bezahlt werden missen
(wenn eine solche in der Ndhe noch aufzutreiben ist), oder
Tag und Nacht im Freien. Im letzten Fall gehen die schein-
bar eingesparten 20,— DM fiir Pflegemittel und die friher
fallig werdende Neulackierung wieder drauf. Uber die héheren
Gesamtkosten eines Wagens muB man sich ganz klar sein:
Sind die Beitréige einigermaBen zu schaffen? Denn ,auffres-
sen” darf einen das Auto auf gar keinen Fall!

Natiirlich wiire es fein, das Geld mit einem Schlag zusammen
zu haben: Dieses nagelneue Auto kaufen wir uns! Leider geht
das nur in den seltensten Fallen so glatt. Manches Wunschauto
hat ein Preisschild mit einer fiinfstelligen Zahl an der Wind-
schutzscheibe. Und wenn Autos bei uns in einem Schaufenster
ausgestellt sind, haben sie noch ein weiteres Schild: Verkauft
(oder: 1. Preis der Soundso-Tombola ~ und viele hoffen auf
diesen Hauptgewinn). Es heiBt also fleiBig sparen, warten und
weitersparen!

Wenn das Sparen auf einen nagelneuen Wagen doch noch
langer dauert, dann wird oft mit einem gebrauchten Wagen,
irgendeinem Vorkriegstyp, geliebdugelt. Kein Wunder. Unsere
Leser wollen nun dazu einen Rat. ,Rate mir gut, doch rate mir
nicht ab!” — darauf léuft es doch hinaus, nicht wahr? Wir
sind aber grundsétzlich nicht gegen gebrauchte Autos. Da wer-
den sie in der Zeitung zum Taxpreis angeboten: preiswert,
neuwertig (was fast nie wértlich zu nehmen ist), gut erhalten,
fahrbereit (oft die letzte Stufe vor dem Schrottplatz) oder
(sehr vielsagend) umstédndehalber. Gebraucht gekaufte Autos
sind beinahe so wie eine zweite Ehe auf Grund einer Heirats-
anzeige — man kann sehr groBes Gliick dabei haben, nur war
das Auto vorher schon mal in festen Hénden, und die Jugend-
frische ist héchstwahrscheinlich, die Garantie aber ouf jeden
Fall dahin. Was ist da zu raten? Gebrauchte Autos sind viel
schneller zu haben als neue, sie sind bedeutend billiger, ko-
sten hinterher jedoch auch gutes Geld. Je éalter sie sind und
je gréBer ihr Motor ist, desto billiger sind sie beim Kauf, und
um so teurer kommen sie auf die Dauer zu stehen. Und dann
ist die Froge, ob man sie jemals wieder los wird. Unsere
Leser merken schon, wir sind im Grunde genommen auch nicht
sehr fir den Kauf eines gebrauchten Wagens und schon gar
nicht fir ganz alte. Das gibt meistens Arger.
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Selbst auf die Notwendigkeit hin, noch etwas lédnger warten
zu miissen und dabei selber ein oder zwei Jahre dlter zu
werden — mit einem neuen Wagen fdhrt sich's bestimmt besser!

Man sieht, guter Rat ist in diesem Fall auch teuer, zumin-
dest, was den Kaufpreis des neuen Autos betrifft.

Also, was nun?

Betrachten wir uns doch erst einmal das Angebot an Auto-
mobiltypen. Die Auswahl beginnt mit dem Trabant, unserem
Kleinwagen, dem eigens ein ganzes Kapitel gewidmet ist.
Woméglich wére er auch gleich das richtige Auto fiir Sie!



unser groBartiger kleinwagen

Sehr viel vom Trabant = Weshalb er entstand
Warum so und nicht anders — Wie er ist — Sein
zusammengefaBter Charakter -~ Und etwas
iiber seinen Preis

Unserer volkseigenen Kraftfahrzeugindustrie ist
mit dem Kleinwagen Trabant ein groBer Wurf gelungen. Das ist
durchaus kein Widerspruch, auch keine haltlose Werbung fiir
dieses Automobil, das auch ohne jegliche ,Reklame" immer
seine Abnehmer finden wiirde. Der Trabant ist eben der rich-
tige Kleinwagen.

Und es ist tatséchlich schwerer, einen solchen richtigen Klein-
wagen zu schaffen, als ein grofies Automobil auf die R&der zu
stellen!

Selbstversténdlich kostete es auch allerixand, nicht nur eine
gehdrige Portion Zeit, bis der Trabant wéhrend des Spédtsom-
mers 1958 im VEB Sachsenring Automobilwerke Zwickau serien-
fertig in die Produktion ging und auf der Herbstmesse dessel-
ben Jahres in Leipzig erstmals der breiten Offentlichkeit vor-
gestellt wurde. Es war ein langer Weg bis dahin.

Das Ziel stand von Anfang an fest: Ein vollwertiges Auto-
mobil fir viele werktdtige Menschen sollte geschaffen werden,
das bei auBerordentlicher Wirtschaftlichkeit vier Personen ge-
niigend Platz bietet, zweckmé&Big ausgestattet, zuverldssig und
leistungsféhig sein sollte — keinesfalls aber lediglich eine
primitive Fahrmaschine, nur so eine provisorische Ubergangs-
I8sung mit einem ,Dach iber dem Kopf”l Dieser grundsétzliche
Standpunkt wurde von den ersten Gedanken seiner Schépfer
tiber die ReiBbrettskizzen bis zum letzten Entwicklungsstadium
immer vertreten und verniinftigerweise nie verlassen, trotz eini-
ger und sogar ziemlich harter Kritiken damals, die es nicht nur
im ,Eulenspiegel” gab. Inzwischen hat die internationale Ent-
wicklung die véllige Richtigkeit der schon vor Jahren mit dem
Trabant klar erkannten und konsequent verfolgten Zielsetzung
eindeutig bewiesen. Die Entscheidung ist zugunsten des wirk-
lichen Kleinwagens gefallen, nicht jedoch fiir irgendwelche Ka-
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binenroller, Kleinstwéigelchen, Mobilchen oder sonstwelche ,Un-
ternullpunktautos”. Derartige Primitivfahrzeuge mit leistungs-
schwachen Motorchen geniigen nicht den Anforderungen des
modernen Verkehrs, ihr Innenraum ist zu klein, es gibt allent-
halben Arger mit ihnen, und im Endeffekt sind sie nicht billiger,
abwohl sie doch viel billiger aussehen — nein, so sollte unser
Kleinwagen auf keinen Fall werden.

Die Grundkonzeption des P 50, so lautet die Typenbezeich-
nung, stand nach mehreren Vorstudien fest. Es wurden zunachst
5 Versuchswagen gebaut, die Laufzeiten von lber 100 000 km
hinter sich bringen muBten. Die anschlieBende Auswertung der
dabei gemachten Erfahrungen fand ihren Niederschlag in
weiteren Versuchsmustern, die im Zeitraum von Oktober 1956
bis Juli 1957 hértesten Dauererprobungen unterzogen wurden.
Diese Versuchswagen entsprachen bereits weitgehend der jet-
zigen Konzeption des Trabant. In dieser Zeit, also 1957, als
sowjetischen Wissenschaftlern mit den Starts der Erdsatelliten
Sputnik | und Sputnik Il der erste VorstoB der Menschheit in den
Weltenraum gelang, erhielt der Typ P 50 auch seinen in einem
Wettbewerb ermittelten Namen Trabant: tdglicher treuer und
zuverldssiger Begleiter fiir viele Menschen — das, was der
Wagen werden sollte und heute schon ist. Die weiteren, end-
giiltigen Priifungen vor der Produktionsaufnahme erfolgten an
den Fertigungsmustern und schlieBlich an einer gréBeren Zahl
von Wagen der Nullserie. Die Beteiligung an sportlichen Wett-
bewerben, unter anderem der noch inoffizielle Einsatz bei der
Internationalen Rallye Wartburg 1957 und dann bei den zur
Deutschen Tourenwagen-Meisterschaft 1958 gewerteten Rall-
yes, trug ebenfalls und nicht zuletzt zur umfassenden, cbso-
luten Serienreife des Trabant bei. Freilich haben diese un-
zdhligen Entwicklungsvorgénge, Versuchsreihen und Dauerer-
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probungen viel Zeit in Anspruch genommen, aber nur eine
derartig exakte Arbeit vor Aufnahme der Produktion konnte die
Garantie fiir den Erfolg geben und schaltete Risiken fir den
Hersteller und erst recht fir den spéteren Kaufer aus. Es gab
lange und heftige Geburtswehen, und wenn das Sprichwort
“Was lange wahrt, wird gut Giiltigkeit hat, so auf jeden Fall
beim Trabant. Der ist ein sehr gesunder Kerl geworden, ein
wirklich richtiger Kleinwagen. Der Trabant ist ein vollwertiges
Automobil mit préchtigen Eigenschaften, wirtschaftlich, geréu-
mig, zuverldssig und leistungsféhig. Er kann guten Gewissens
den vielen infolge des stdndig wachsenden Lebensstandards
in unserer Republik zum Wagen dréngenden Menschen emp-
fohlen werden — fir sie entstand der Trabant, fiir sie wird
er produziert|

DER TECHNISCHE STECKBRIEF
DES TRABANT

Die Limousine in der einfarbigen Sonderausfiih-

fung
Motor: Zweizylindriger Zweitakt-Ottomotor mit asymmetri-
scher EinlaB-Flachdrehschiebersteuerung: Bohrung 66 mm, Hub
73mm; Gesamthubraum 500 ccm; Verdichtung 6,8; Leistung
18 PS bei 3750 U/min; maximales Drehmoment 4,5 kpm bei
2700 U/min; Kurbelwelle dreifach in Walzlagern, Pleuel rol-
lengelagert; Luftkiihlung durch ein von der Kurbelwelle iiber




Keilriemen betriebenes Axialgeblase; Frischél-Mischungs-
schmierung; Batterieziindung, Batterie 6 V 56 Ah.

Kraftiibertragung: Fronttriebwerksblock in 3-Wellen-Anord-
nung; Einscheiben-Trockenkupplung; Vierganggetriebe mit
sperrbarem Freilauf. Ubersetzungen: 1. 4,08, II. 2,32, IIl. 1,52,
IV. 1,03, R. 5,34; Stockschaltung an der Lenksdule; Kegelrad-
Ausgleichgetriebe, Vorderachseniibersetzung 4,93.

Fahrwerk: Plattformrahmen mit Stahiblechgerippe zu selbst-
tragender Karosserie verschweiBt; Einzelradaufhéngung vorn an
oberer Querblattfeder und unteren Querienkern; hinten Pendel-
achse mit Dreiecklenkern und Querblattfeder von progressiver
Wirkung; doppeltwirkende Teleskop-StoBdé@mpfer vorn und hin-
ten; Zahnstangenlenkung; hydraulische FuBbremse, Gesamt-
bremsflidche 462 cm?; Handbremse mechanisch auf die Hinter-
réder wirkend; Bereifung 5,20-13.

Aufbau: Stahlblechgerippe mit Duroplast-PreBstoff beplankt;
zweitlirig; viersitzig; von auBen zugdénglicher Kofferraum im
Heck.

Allgemeine Zahlenangaben: Radstand 2020 mm; Spurweite
vorn 1200 mm, hinten 1240 mm; Wendekreisdurchmesser etwa
10 m; Lénge 3361 mm, Breite 1493 mm; Hohe 1405 mm; Leer-
gewicht (fahrfertig) 620 kg, zulassiges Gesamtgewicht 950 kg;
Héchstgeschwindigkeit 90 km/h, Dauergeschwindigkeit 80 km/h;
Kraftstoffdurchschnittsverbrauch 6 bis 7 Liter/100 km.

Preise: Standardausfiihrung 7450,— DM
Sonderausfithrung einfarbig (seitliche Zierleisten, Pfeifenpol-
sterung der Sitze, Sonnenblenden, Ascher im Fond, Motor-
und Kofferraumbeleuchtung usw. bei gleicher technischer Kon-
zeption) 8360,—DM
Sonderausfiihrung zweifarbig 8440,—- DM
Sonderausfiihrung dreifarbig 8470,- DM

Selbstverstéindlich wird der Trabant noch weiterentwickelt
werden, denn die Technik entwickelt sich immerwdhrend weiter.
Dariiber kann bereits berichtet werden.

Wdhrend die eben angefiihrten Daten und MeBwerte noch
auf dem Trabant mit dem Motor P 50 beruhen, wird unser Klein-
wagen seit dem Frihjahr 1960 mit dem Motor P 50/1 ausge-
riistet, der 20 PS bei 3900 U/min leistet und dessen maximales
Drehmoment von 4,5 kpm bei 2750 U/min liegt. Diese Leistungs-
steigerung in Verbindung mit der neuen, ,ldngeren” Achsen-
antriebsiibersetzung 4,33 I&Bt nun eine Héchstgeschwindigkeit
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von 100 km/h erzielen., Die Dauergeschwindigkeit betrdgt
85 km/h. Wer sich aber nach wie vor mit 90 km/h Hochst-
geschwindigkeit begniligen will und dafiir noch bessere Beschleu-
nigungswerte erzielen méchte, kann auf Wunsch die ,kir-
zere" Vorderachseniibersetzung 4,93 in seinen Trabant erhalten.

AuBerdem ist seit Jahresende 1959 neben der Limousine
auch der dreitiirige, vielseitig verwendbare Trabant-Kombiwagen
in Produktion — ein sehr netter und zugleich recht praktischer,
nitzlicher Wagen, der bestimmt viele Freunde finden wird.

Und ein sportliches Trabant-Coupé wird, wie man hért, schon
vorbereitet.

Wir aber wollen jetzt hinter die technischen Daten des
Trabant sehen, wollen wissen,

warum dieses so und jenes so gebaut wird.

Wir betrachten alles der Reihe nach.

Da ist zundchst der Motor, sicher das Wichtigste. Er arbeitet
nach dem Zweitaktprinzip. Dies hat freilich seine gewissen Nach-
teile: Stuckern im Leerlauf, meist eine elwas riechende Gas-
fahne aus dem Auspuff und eine zum Vollgasbetrieb hin steiler
ansteigende Kraftstoffverbrauchskurve. Das sind gewiB keine
sonderlich rihmenswerten Eigenschaften des Zweitakters. Aber

MeBwerte Trabant

Héchstgeschwindigkeit 92 km/h
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erstens sollte man ihm diese jetzt nicht mehr allzu hoch ankrei-
den, weil die Leute in unserer Kraftfahrzeugindustrie dem Zwei-
takter inzwischen schon einiges abgew&hnt haben, und zweitens
wiegen die Vorteile des Zweitakters seine Nachteile bei weitem
auf! Der Aufbau des Zweitaktmotors ist denkbar einfach, was
neben geringem Fertigungsaufwand weitgehende Unempfind-
lichkeit und groBe Zuverlassigkeit mit sich bringt. Im Trabant-
Motor bewegen sich nur zwei Kolben, zwei Pleuel und die
Kurbelwelle, das ist alles. Weil die Kolben gleich die Gaswech-
selsteuerung mit libernehmen, gibt es keinen komplizierten
Ventilsteuerungsmechanismus, der viel KonstrukteurschweiB,
Materlal und Herstellung kostet, der an der Leistung zehrt, der
nachgestellt und gewartet werden muB, zuweilen flattert, ver-
schleiBt und dann repariert werden muB. Der Zweitaktmotor ist
sozusagen narrensicher, da 1&Bt sich nichts ,iberdrehen”, da
kommt das dem Kraftstoff beigemischte Ol stets frisch und kihl
zu den Schmierstellen. Und wenn tatséchlich nach langer Lauf-
zeit eine Motoriiberholung féllig wird, so kostet das bei zwei
Zylindern und nur finf sich bewegenden Teilen keinen allzu
schmerzlichen Griff in den Geldbeutel. Auch das gehért zur
Wirtschaftlichkeit auf die Dauer.

Die Verwendung eines auf der Kurbelwelle sitzenden Flach-
drehschiebers mindert den einfachen Aufbau des Trabant-Mo-
tors nicht, aber er bletet mehr, Der Zweitakter verfigt an sich
gegeniiber dem Viertaktmotor infolge eines héheren Mittel-
drucks in einem bestimmten Drehzahlbereich ohnehin schon
iber einan besseren, gleichférmigeren Drehmomentverlauf.




Drehmoment, gewissermaBen Durchzugsverm8gen und Elastl-
zitdt, solite jedoch gerade bel elnem Kleinwagen mehr das MaB
der Beurteilung sein als PS-Hdchstleistung. Um hier zu noch
besseren Werten als mit einem nur schlitzgesteuerten Zweitaki-
motor zu kommen, erhielt der Trabant-Motor einfach einen auf
der Kurbelwelle sitzenden EinlaB-Flachdrehschieber, mit dem
sich In Form eines unsymmetrischen Steuerdiagramms die sehr
wesentlichen Gaswechselvorgdnge, besonders bei der Fiillung
der Zylinder, noch giinstiger vollziehen. H&heres Drehmo-
ment und damit gute Beschleunigung sowie Kraft am Berg sind
das Ergebnis.

Es hat schon seine guten Griinde, weshalb der Trabant diesen
Motor bekam.

Der Motor ist luftgeklhlt, weil diese Art Kihlung dem ein-
fachen Aufbau am besten entspricht. Von der Kurbelwelle wird
liber einen Keilriemen das Axialgeblése angetrieben, das in
allen Fahrbereichen fiir die giinstigste Betriebstemperatur des
Motors sorgt. Was bel dieser Kithlung mal passieren kénnte,
ware ein Bruch des Keilriemens; da leuchtet aber, weil dann
gleichfalls dle Lichtmaschine zum Stillstand kommt, das rote
Ladekontrollémpchen am Armaturenbrett warnend auf, und ein
Ersatzkeilriemen sollte zur Hand sein. Sonst jedoch kann im
Sommer wle im Winter nichts verkochen, verdunsten, durchro-
sten, verstopfen, einfrieren, schlimmstenfalls sogar bei .....zig
Grad unter Null sowie der Laternengarage auch nicht den
Motorblock zersprengen. Demnach laBt sich auch das Frost-
schutzmittel sparen. Ausgesprochen leise ist diese Kiihlung
allerdings nicht.

Weil wir eben vom Winter sprachen; der Trobant-Motor st
bei tiefen K&ltegraden gleich ,da” und nimmt einen sofortigen
Kaltstart (den man trotzdem vermeiden sollte) nicht so sehr
tbel, weil im Zweitaktmotor kein steif gewordenes Ol im Kurbel-
gehduse die von der Batterie iiber den Anlasser zu bewegenden
Teile festhd!t und weil, was sehr wichtig ist, schon beim ersten
Kolbenhub durch das dabei angesaugte Ol im Kroftstoff gleich
ein dinnflissiger schmierender Olfilm an die Zylinderwénde
usw. herangetragen wird.

Dieser goldrichtige 500-ccm-Zweizylinder-Zweitaktmotor ist
zusammen mit der Kupplung, dem Vierganggetriebe und dem
Vorderrdderantrieb als in sich geschlossener Fronttriebwerks-
block vorn im Wagen eingebaut. Uber diz Vorteile des [Front-
antriebs gibt es keinen Streit. Der Wagen wird férmlich in eine

131



Kurve hineingezogen und nicht, wie mehr oder weniger bei
Hinterachsenantrieb, aus ihr herausgeschoben. Der Frontantrieb
bewirkt ziemliche Kurvenfestigkeit, zumal wenn die Vorderréider
den Wagen mittels einer gut dosierten FuBspitze Gas wirklich
ziehen, er ist weitgehend schleudersicher und richtungsstabil.
Uberdies sitzen der Motor und das gesamte Triebwerk im Tra-
bant noch vor der Vorderachse, so daB durch diese Gewichts-
verlagerung auf die antreibenden Vorderréder Schlupfverluste
an Steigungen und bei StraBenglétte betrdchtlich vermindert
werden. Diese unauffallige Unterbringung des gesamten Trieb-
werksblocks vor der Vorderachse war durch die geniale 3-Wel-
len-Anordnung méglich. Man muB sich das folgendermaBen
vorstellen: Die zwei Zylinder des Motors stehen quer zur Fahrt-
richtung, infolgedessen liegen auch die Kurbelwelle und die
Getriebeantriebswelle quer zur Fahrtrichtung. Wiederum paral-
lel dazu liegt die Getriebeantriebswelle, und daran schlieBen
sich, ebenfalls parallel, der Vorderradantrieb beziehungsweise
dessen Gelenkwellen an. Das ist zweckmé&Big, durch geringere
Gehdusegewichte und kurze Wellen leichter, einfacher und kraft-
sparender, da alle Ubertragungsorgane als Stirnrdder ausge-
fiihrt werden kénnen. Und den gerade bei einem Kleinwagen
so sehr wichtigen Raum gewinnt diese Anordnung: Bis fast an
die Vorderachse reicht der groBe Innenraum, von dem selbst-
verstdndlich wegen des Frontantriebs auch kein Getriebe- und
Kardantunnel wertvollen Platz wegnimmt.

Das gesamte Fronttriebwerk ist mit der Vorderachsaufhén-
gung, Federung und Lenkung auf einem Hilfsrahmen gelagert,
der durch zwei Dreischraubenflansche mit dem eigentlichen
Plattformrahmen verbunden ist. Nach Lésen von nur sechs
Schraubenverbindungen kann dieser sogenannte Fahrschemel
nach vorn ausgefahren werden — die Werkstatt freut sich dar-
tiber. Die gleiche Gruppenbauweise ist auch fiir das Pedal-
werk und die Hinterachse angewendet.

Ein Kleinwagen soll mdglichst leicht sein, soll trotz seines
kleinen Motors ein glinstiges Verhéltnis von PS-Leistung zum
kg-Gewicht aufweisen; Techniker sprechen dann von einem
guten Leistungsgewicht kg pro PS. Beim Trabant betrdgt dieses
Leistungsgewicht 34,5 kg/PS (620 kg Leergewicht, geteilt durch
18 PS Leistung) beziehungsweise mit dem P 50/1-Motor 31 kg/
PS, und das ist ein guter Kleinwagenwert.

Erheblichen Anteil am geringen Gewicht des Wagens hat
die in selbsttragender Bauweise ausgefihrte Karosserie. Der
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verwindungssteife Plattformrahmen ist als Bodenplatte gefertigt,
daran ist das aus StohlblechpreBteilen bestehende Gerippe
des eigentlichen Aufbaus zu einer leichten selbsttragenden
Karosserieeinheit geschweiBt.

Wir wollen gleich weiter von der bemerkenswertesten Seite
der Karosserie sprechen, ihrer AuBenseite. Die AuBenverkleidung
des Aufbaugerippes besteht aus Duroplast-PreBteilen. Duro-
plast — auch die Karosserie des friher ebenfalls in Zwickau
hergestellten P70 bestand aus Duroplast und hat sich her-
vorragend bewd&hrt —, Duroplast also ist keineswegs ein ,Er-
satzstoff’, sondern wie viele andere der modernen Plaste ein
bei uns neu geschaffener Werkstoff, der neben dem groBen
volkswirtschaftlichen Nutzen der Einsparung von Karosserieble-
chen im Automobilbau viele spezielle Vorteile besitzt: niedriges
spezifisches Gewicht, gutes akustisches D&dmpfungsvermdgen,
er ist temperaturisolierend, korrosionsbestdndig, stoBaufnahme-
féhig durch Nachgiebigkeit und Zuriickfedern, leicht zu repa-
rieren. Die Karosserieteile aus Duroplast sind mithin verhdgltnis-
mdBig leicht, dréhnen kaum, heizen den Innenraum bei Sonnen-
bestrahlung nicht so auf und kiihlen ihn im Winter nicht so
schnell ab, rosten nicht, vertragen eventuell eine leichte Karam-




bolage, und wenn es dummenrweise doch mal eln Loch gegeben
hat, so braucht nicht gleich ein groBes teures Karosserieteil
agus Blech miihsam ousgebeult und dann in vielen Arbeits-
stunden gespachtelt und wieder ansehnlich gemacht oder gar
tiberhaupt ausgewechselt zu werden. Dieses Loch wird einfach
wzugeschweiBt”. Aber an solche Félle denken wir jetzt gar
nicht,

DaB die Karosseriearchitekten dem Trabant eine Pontonform
gegeben haben, hat ebenfalls seine guten Griinde, obendrein
ist sie modern und sieht geféllig cus. AuBer einer weniger
komplizierten Fertigung durch die méglichen geringeren PreB-
tiefen der einzelnen Teile erlaubt die Pontonform beste Aus-
nutzung der gegebenen Platzverhéltnisse fiir einen erwiinschten
groflen ,fahrenden Raum®. Sie 1&Bt grofle Fenster und tadellose
Sichtverhéltnisse zu — der Trabant sollte doch geréumig, ,aus-
sichtsreich” und von sich aus durch viel ,Vorsicht” und ,Rick-
sicht” sicher sein. Ubrigens sind die belden Tiiren aus Sicher-
heitsgrinden vorn angeschlagen, damlit sie nicht aus irgend-
welchen Ursachen vom heftigen Fahrtwind aufgerissen werden.
(Das kann einen ganz bdsen Unfdll geben; auBerdem verdecken
sie so die zuweilen unbeliebten fremden Einblicke auf einstei-
gende oder aussteigende Beine.) Die Freunde des Heckflossen-
stils kommen am Trabant zu ihrem kleinen Vergniigen, und
diejenigen, die nie iUber Form streiten, finden die Zusammen-
fassung der Riick- und Blinkleuchten, die nette Scheinwerfer-
verkleidung, die vielen anderen Formdetails und uiberhaupt
die gesamte Linienfiihrung gewiB auch recht gelungen.

Wir kénnen froh sein iiber diese Karosserie, iber das ganze
schéne Auto.

Es fehlt nun noch die Betrachtung seines Fahrwerks, das
gleichfalls viele hochinteressante Konstruktionsmerkmale auf-
weist. Aber wenn wir das alles noch ergriinden wollten, so
aufschluBreich es ware, hielte es uns doch zu lange auf. Statt
dessen ist es vielleicht besser, wir probieren gleich aus,

wie sich’s im Trabant und damit féhrt.

Gut, wirklich gut. Freilich mu8 man sich immer wieder vor
Augen halten, daB man in einem wirtschaftlichen Kleinwagen
sitzt, nicht in einer Luxuslimousine, nicht in einem unerschwing-
lichen Sportwagen. Wir missen einen verniinftigen Kleinwagen-
maBstab anlegen. Und da befriedigt der Trabant vollauf!

Die Klassifizierung Kleinwagen riickt natiirlich und sowieso
ganz zuerst einmal die Frage nach den Platzverhéltnissen in
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den Vordergrund. Selbstverstdndlich hat man bei 2020 mm
Radstand nicht einen solch groBen Innenraum wie etwa im
Wartburg. Aber wir haben vorhin schon bemerkt, wie intensiv
bei der Schaffung des Trabant gerade dieses heikle Problem
des Innenraums angepackt wurde und wie die, man méchte
sagen: agallseitig, ungemein vorteilhaften Lésungen gelungen
sind. Fir vier Personen mit DurchschnittsgréBen wird auch auf
lingeren Fahrten bequem Platz geboten, eigentlich mehr, als
man von drauBen vermutet. Besonders fillt die seitliche Be-
wegungsfreiheit auf. Dank der patenten Schiebefenster, die
zusammen mit ihren separaten Ausstellfliigeln eine angenehme,
fast zugfreie Beliftung bringen, konnten die Tiiren sehr schmal
gehalten werden. Deshalb ist fir die Ellbogen seitlich geni-
gend Platz, und neben den Vordersitzen 8Bt slch sogar gut
noch eine Aktentasche verstauen. Der FuBraum vorn ist links
und rechts durch die Radkésien etwas eingeschrénkt, was
hauptséichlich der Beifahrer bemerken wird. Anders ist das
jedoch bei dem kurzen Radstand gar nicht zu erwarten, und
man kann sich getrost damit abfinden, denn nach der Mitte
zu lassen slch die FiBe gut ausstrecken. Je nach Beinlénge
gehen die vorderen Einzelsitze etwas nach vor und zuriick zu
verstellen, auch die Neigung ihrer Riickenlehnen kann durch
Réndelschrauben wéhrend der Fahrt veréndert werden. Wenn
man also durch die breiten Tiiren elngestiegen ist, was auch
die auf der hinteren Sitzbank platznehmenden zwei Personen
ohne groBe Verrenkungen tun kénnen, dann fiihlt sich jeder
im Wagen durchous wohl, ohne daB8 etwas vom Trabant un-
angenehm driickt oder knelft. Gerade die Beurteilung des
gebotenen Platzes in unserem Kleinwagen méchten wir als
besonders positiv verstanden wissen. Hinzu kommt, daB hinter
der Lehne der Riicksilze noch allerlei Kleinzeug verstaut werden
kann: Hiite, Reiselektiire, Keksschachteln, Handtaschen — aber
bitte keine groBen Stoffldwen; solches liegt nicht im Sinne
des groBen Heckfensters, das ohne derartigen Firlefanz und
Abziehbilder gute Sicht nach riickwdrts gewdhrleistet. Im Heck
steht ein von auBen zugénglicher Kofferraum in den Abmes-
sungen 75 X 60 X 60 cm zur Verfligung, wo, links seitlich ste-
hend, das Reserverad untergebracht ist.

Raum genug ist jedenfalls in diesem Kleinwagen vorhanden.

Und der Sitzkomfort sowie die Innenausstattung sind selbst
dann nicht hart und spartanisch, wenn es sich um die Stan-
dard-Limousine handelt. Im Winter heizt dle serlenméBig ein-
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gebaute Frischluftheizung ordentlich ein und entfrostet durch
Disen die Windschutzscheibe.

Wer sich zum erstenmal ans Steuer setzt, fiihlt, doB das zwei-
speichige Lenkrad mit der tiefer gelegten Ngbe nicht genau
in der Mitte vor der Brust sitzt, sondern um einige Zentimeter
nach rechts geriickt ist. Beim Fahren stdrt das nicht, oder,
richtiger, man gewshnt sich daran. An Armaturen, Instrumenten
und Kontrolleuchten ist alles da, was man so braucht. Die
FuBhebe! fiir Kupplung, Bremse und Gas sind héngend ange-
ordnet, der Getriebeschalthebel liegt griffnahe rechts an der
Lenkséiule, links sitzt der Blinkerschalter — nach roben; Blinker
rechts; nach unten; Blinker links; und driickt man den Blin-
kerschalter in Richtung Lenkrad, dann hupt's. Der Motor startet
willig, wenn der Ziindschliissel iiber die Stellung .ein” weiter-
gedeht wird.

Der Motor lGuft nicht leise. Was sich jedoch von drauBen
beinahe haBlich singend anhért, das ist keine hohe Motordreh-
zahl, sondern das Kiihlluftgebldse. Der Motor ist bewufBt nicht
als hochtouriger empfindlicher Schnelldufer gebaut. Schon die
Drehzahlen von 3750 U/min bei der Héchstleistung von 18 PS
und von etwa 2500 U/min im Bereich des maximalen Dreh-
moments von 4,5 mkg lassen das erkennen. Selbstverstandlich
hatten die Trabant-Konstrukteure den Motor auch so auslegen
kénnen — wie man das ,driiben” im Westen gern macht —, daB
er hoher drehen und mehr Spitzengeschwindigkeit entwickeln
wiirde, freilich unter Verzicht auf hohes Drehmoment, Beschleu-
nigung, Temperament und Elostizitat und auf Kosten der
Lebensdauer, auf Kosten dessen, was einem Kleinwagen viel
besser ansteht als eine lungenschwache Héchstgeschwindig-
keitsangabe im Katalog. Unser Trabant beschleunigt recht
temperamentvoll. Die ermittelten Werte sind vorn unter den
technischen Daten aus der Beschleunigungskurve abzulesen.
Damit kommt man rasch bei ,Grin” von jeder Kreuzung weg
und bildet absolut kein Hemmnis fir andere im Verkehrstrubel.
Die Fahrbereiche in den einzelnen Géngen liberdecken sich
ganz hervorragend, so daB der Motor zum Schalten nie brutal
hochgejagt zu werden braucht, um im néchsthdheren Gang den
Anschluf3 an den entsprechend zugkréftigen Drehzahlbereich zu
erwischen. Der 3. Gang, ruckfrei fast bis hinunter auf 25 km/h
und nach oben bis 60 km/h reichend, offenbart sich als sehr
universell im Stadtbetrieb und schwungvoll genug zum Be-
schleunigen, wenn es darauf ankommt,
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Auf der Geraden lauft der tiichtige kleine Kerl ehrliche
90 km/h Spitze, manchmal sogar noch eiwas mehr. (Um es
noch mal zu erwdhnen: mit dem Motor P 50/1 werden noch
bessere MeBwerte erzielt; die Angaben hier beziehen sich auf
einen Wagen mit dem 18-PS-Motor.) Die Nennung der Dauer-
geschwindigkeit von 80 km/h erscheint vielleicht etwas vorsich-
tig, denn dem Motor merkt man lange Vollgasfahrten auf der
Autobahn nicht an, er scheint dabei nie lberfordert zu werden.
Bei 90 km/h dreht er ibrigens etwa 4400 U/min, und das ist
nicht GberméBig viel. Beim eigenen Wagen wird man trotzdem
nicht dauernd mit Vollgas fahren, weil das auf die Dauer
eben doch mehr Geld kostet. Am chesten wird sich Vollgas-
schnellfahren im Kraftstoffverbrauch bemerkbar machen. Bei
90 km/h schluckt der Motor um die 9 Liter Kraftstoff pro 100 km,
bei 70 km/h kommt er bereits mit knapp 7 Litern aus, und
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bel 60 km/h betrégt der Verbrauch, genau gemessen, nur
5,8 Liter/100 km. Wenn man selber die vorhin in der Kurve
aufgemalten Beschleunigungs- und Héchstgeschwindigkelts-
werte fahren will, bezahle man bitte fiir den Liter 10 Pfennig
mehr und fiittere den Motor mit gelbem Kroftstoff. Hyzet-Zwei-
taktdl als Beimischung wird vom Werk vorgeschrieben.

Auf der Autobahn ist der Trabant mit seinen 90 km/h Keta-
logspitze logischerweise nicht einer der schnellsten Wagen;
dafiir hat er andere Qualitéten. Wo aber der Trabant tber-
wiegend gefahren wird, ndmlich im téglichen Berufsverkehr
und sonntags mit der Familie, dort sind weniger Autobahnen,
sondern andere StraBen, und die sind manchma! kurvig, bergig,
nicht {iberall glotter Asphalt, zuweilen sogar schlecht. Auf
solchen StraBen erweist sich der Trabant, wenn man es darauf
anlegt, gréBeren Wagen nicht sehr viel unterlegen, zum Teil
sogar ebenbiirtig. Seine StraBenlage ist groBartlg und verdient
besonderes Lob, Nésse scheut ihn wenig, in Kurven fihlt er
sich ausgesprochen wohl. Hier macht sich die gelungene Fahr-
werkskonstruktion des Wagens eindrucksvoll bemerkbar, Berge
nimmt der Trabant dank seines Vierganggetriebes in jeder vor-
kommenden Steigung im glinstigen Drehzahlbereich des Motors.
Lediglich wenn es anhaltend lange bergauf geht, machen sich
die 500 cem am einzulegenden Gangtempo bemerkbar. Ver-
glichen mit anderen Kleinwagen dieser Hubraumklasse, broucht
man sich indessen damit absolut nicht zu schémen, im Gegen-
teil! Die Lenkung geht leicht und fiihrt mit etwa 2,5 Lenkrad-
umdrehungen von Anschlag zu Anschlag relativ direkt. Die
Bremsen wirken gut: 13 m Bremsweg aus 40 km/h, aus 60 km/h
etwa 27 m und ous 80 km/h rund 50 m Bremsweg auf trockener
StraBe. Wir méchten sagen, daB sich der Trabant besonders auf
kurvenreicher, hiigeliger LandstraBe sehr sportlich — und sicherl
— bewegen |&Bt. Dabei kommen Reisedurchschnitte zustande,
die sich sehen lassen kénnen,

Noch etwas zum Fahrbehagen, zum Fahrkomfort. Bel rascher
Kurvenfahrt ist eine unangenehme Seitenneigung im Wagen
kaum zu spiiren. Auch das ist weitgehend auf die Art der Rad-
aufhdngung und Radfederung sowie auf die ziemlich tiefe
Schwerpunktlage zuriickzufithren., Die Federung mit 15 cm
Federweg an den Vorder- und Hinterrddern hat eine Konzep-
tion, die sowohl bei vollbesetztem als auch bei nur von einer
Person gefahrenem Wagen zufriedenstellt. Auch das ist ein
Konstruktionskriterium. Man muB sich namlich dariiber klar sein,
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daB es ein spezielles Kleinwagen-Problem ist, den be-
rihmten goldenen Mittelweg in der Federabstimmung bei
den hier relativ sehr groBen Gewichtsunterschieden in der
mdglichen Besetzung solch eines leichten Fahrzeugs zu finden.
Fahrt man im Trabant allein, wirkt die Federung durchaus nicht
tiberm&Big hart; sie ist andrerseits jedoch auch nicht so weich,
daB sie bei ausgelastetem Wagen stdndig durchschlégt. Die
Endbegrenzung des Federwegs der Hinterrader durch Gummi-
puffer, die als progressive Federkennung bezeichnet wird, hat
erheblichen Anteil daran. Die Federungseigenschaften als ein
wesentlicher Bestandteil des Fahrkomforts sind durchweg sehr
gut, vielleicht sollte man sie sogar als die beinahe besten fir
einen solchen Wagen bezeichnen.

Natiirlich bleiben auch beim Trabant noch einige kleine
Wiinsche offen, das sei nicht verschwiegen. Kein Automobil ist
absolut perfekt, und es wdre toricht, solche Vollkommenheit
ausgerechnet von unserem Kleinwagen zu verlangen. Es sind
wirklich nur Kleinigkeiten, die wir verbessert sehen oder wiin-
schen wirden — mdglicherweise empfindet sie der eine oder
andere nicht mal als Mangel —, sicher behebt sie die standige
Weiterentwicklung, kleinlich wére es, sie hler besonders heraus-
zustellen,

Der Gesamteindruck vom Trabant ist ganz hervorragend!

Wir missen uns also noch etwas dariiber unterhalten, warum
der Trabant sein Geld wert ist.

Der Preis ist relativ. Vergleichsweise kostet der Trabont nur
etwa rund die Halfte andrer Wagen und ist dabei nicht etwa
nur halb so groB, halb so schnell und so weiter. Er hat auch
richt nur zwei R&dder, wenn man das so sehen will. (Ubrigens
wird ein Kleinwagen auch dann noch nicht mal um die Halfte
billiger, wenn man ihn um die Halfte verkleinert!)

Bei aller Preiswiirdigkeit kann sich aber heute noch nicht
jeder einen Trabant kaufen, obwohl viele das freilich sehr gern
méchten. Das ist die eine Tatsache, denn kein Mensch kann
mehr ausgeben, als er hat. Und wenn er Schulden macht, so
ist das nicht nur unangenehmer Selbstbetrug, sondern kostet
letztlich noch mehr Geld, nédmlich Zinsen, ganz abgesehen vom
Arger und den Scherereien. Man kommt nie mehr zum Luft-
schnappen. Bei unserem ordentlichen Staat ist das ganz
genauso. Auch er kann nicht mehr ausgeben, als wir alle red-
lich geschaffen haben, kann nicht bestimmte Waren in solchen
Mengen und zu solchen Preisen abgeben, die wir alle noch
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nicht erarbeitet haben — oder der Staat muB Schulden machen.
Das ist die andere Tatsache,

Der Trabant kostet in der Standardausfiihrung immerhin
7450,— DM,

Dieser Preis — wie Uberhaupt die Preise aller Erzeugnisse —
muB im Zusammenhang mit der gesamten wirtschaftlichen Ent-
wicklung betrachtet werden. Wie diese Entwicklung fir die
Automobilindustrie aussah, wurde schon am Anfang dieses
Buches kurz dargestellt: Zusammenbruch, Spaltung, vorrangiger
Aufbau der Grundstoffindustrie usw. Die stetige Aufwértsent-
wicklung in der gesamten Industrieproduktion sowie die Stei-
gerung der landwirtschaftlichen Ertrége spiegelten sich inzwi-
schen in den vielen umfangreichen Preissenkungen fiir Lebens-
mittel und Massenbedarfsgiiter wider — erinnern Sie sich doch,
was vor zehn lahren eine HO-Bockwurst kostete! Bei uns erhght
sich der Lebensstandard der Werktétigen sténdig. Und es wird
bestimmt weiter vorangehen, wobei allerdings die Preise fir
einzelne Guter nicht willkiirlich gebildet werden kénnen. Sie
unterliegen der regulierenden Wirkung durch das Wertgesetz:
Der Staat, der ja fiir die Waren des persénlichen Bedarfs
— ob Bockwurst oder Trabant — bestimmte Preise festsetzt, hat
sowoh! den in Geld ausgedriickten Wert der Ware als auch die
Nachfrage und das Angebot zu beriicksichtigen.

Bei zu hohem Preis kénnten vorhandene Waren wegen ge-
ringer Nachfrage nicht abgesetzt werden, bei zu niecdrigem
Preis entspréche das Angebot nicht der kiinstlich aufgebléhten
Nachfrage. Sowohl das eine als das andere wére schlieBlich
schadlich.

So ist das mit dem Preis im allgemeinen.

Beim Trabant — der vergleichsweise und tatséchlich sein Geld
wert ist — kann der Preis jetzt noch nicht niedriger sein, weil
die Produktion ganz einfach der dann enormen Nachfrage
nicht gewachsen wire. Die Stiickzahl reichte nicht aus. Diese
Stiickzahl wird zwar im VEB Sachsenring Automobilwerke
Zwickau sténdig erhdht, sie 168t sich aber nicht sprunghaft
von heute auf morgen steigern. Warum? Weil gerade die Her-
stellung von viel mehr Automobilen nicht allein eine Sache der
Technologie ist, sondern proportional zu der Entwicklung fast
aller anderen Industriezweige erfolgen muB. Das féngt bei den
Rohstoffen an, geht lber die Maschinen und Zubehérteile zu
den Kraft- und Schmierstoffen, zu den Kundendienstwerkstatten
und hért beim StraBenbou noch lange nicht auf. Der Automo-
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bilbau reicht weit verzweigt in unser gesamtes Wirtschafts-
gefiige hinein,

Wir miissen immer wieder im GroBen und Ganzen denken!

Hinsichtlich der Nahrungsmittel, der Bekleidung, auch der
Wohnung und der vielen Dinge des tdglichen Bedarfs haben
wir uns einen sehr ansehnlichen Lebensstandard geschaffen,
wir verfiigen ‘liber soziale und kulturelle Errungenschaften, die
es in kapitalistischen Landern nicht gibt: groBartige Ergebnisse
aus unserer bisherigen Arbeit. Bei uns herrscht die Tendenz
wachsenden Lebensstandards der Masse der Menschen durch
héher werdende Ldhne und sinkende Preise.

Und so wird es auch nicht ausbleiben, daB im Verlauf der
weiteren Arbeit von uns allen, bei der planmé&Bigen &kono-
mischen Entwicklung, unser Trabant fiir viele erschwinglich
wird, die sich den Wagen heute noch nicht leisten kénnen.

Das ist gewiBl
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automobile auf unseren straBen

Die bemerkenswertesten Typen in Wort und
Bild — Reihenfolge nach HubrcumgriéBe - Vom
P 70 bis zum ,Wolga"

Der hier zur Verfiigung stehende Raum gestattet
es freilich nicht, von jedem Automobiltyp, der sehr hdufig auf
den StraBen uncerer Republik anzutreffen ist und der fir
diesen oder jenen zur Auswah! in Frage kéme, eine so aus-
fuhrliche Darstellung zu geben, wie das soeben beim Trabant
geschah. Der Trabant als der erschwinglichste und der nun in
der groBten Stiickzahl bei uns gefertigte Wagen verdiente doch
zweifellos ein besonderes Kapitel fiir sich. Das soll wiederum
nicht heiBen, daB wir iUber die anderen Automobiltypen jetzt
nur ganz fliichtig hinweggehen wollen.

Der interessierte Leser findet auf den nachfolgenden Seiten
ein sehr reichhaltiges Material von allgemein Wissenswertem
vor, von technischen Daten, Konstruktionsbeschreibungen, Me8-
werten usw. Fir die jeweilige Darstellung wurde eine ge-
drangte Form gewdhlt, die wegen des begrenzten Raums nicht
unbedingt den Anspruch erheben méchte, ein ausfihrlicher
Testbericht zu sein. Dennoch beruhen die Beurteilungen sowie
die angegebenen MeBwerte, etwa iiber die Beschleunigung
und Hoéchstgeschwindigkeit, auf exakt gefahrenen Tests. In Ver-
bindung mit einem gewissen Schema, das zumindest bei den
ausfihrlichen technischen Daten immer wieder angewendet
wird, besteht somit die Maglichkeit, tiefer in den tatséchlichen
Charaokter des betreffenden Automobils einzudringen, sich von
ihm ein persénliches Bild zu machen und Vergleiche mit ande-
ren Wagen anzustellen,

DER BRAVE P 70

Das Eigenschaftswort vor der Typenbezeichnung ist wohl die
kiirzeste und zugleich treflendste Kennzeichnung fiir diesen
Wagen, der im VEB Sachsenring Automobilwerke Zwickau seit



dem Herbst 1955 gebaut wurde urd dessen Produktion 1959
auslief; fast kime man leicht in Versuchung zu sagen: leider —
wenn nicht gerade der Trabant den P70 abgeldst h&tte. Denn
der kreuzbrave P70 war (und ist vielfach noch) einer der
wirtschaftlichsten und treusten Wagen! Er befriedigte in seiner
gesamten Konzeption nahezu vollkommen die Wiinsche nach
einem Kleinwagen und die dementsprechenden Anspriiche zu
einer Zeit, in der es den Trabant noch nicht gab. Diese kurze
Charalteristik soll gleichzeitig ein Zeugnis fiir den P70 sein,
ein Zeugnis, das in seinen Noten durchweg .gut" ausfalit.

Der P 70 stellt nicht mehr und nicht weniger dar als das
Bindeglied zwischen dem bestméglich ausgelegten Kleinwagen
der Vergangenheit und dem so zukunftstréchtigen Trabant!

Wenn der Trabant — man muB ihn in diesem Zusammenhang
immer wieder nennen, auBerdem ist er unser gegenwdartiger
Vergleichsstandard — in mehrfacher Hinsicht die Vervollkomm-
nung einiger bereits im P 70 vorzufindender Bautendenzen ent-
hélt, so schloB andrerseits mit dem P 70 selbst eine als revo-
lutiondr zu bezeichnende Entwicklungsreihe ab, deren Anfénge
bis in das Jahr 1930 zuriickreichen, Damals wurde mit der Ent-
wicklung eines Kleinwagens mit einem Zweizylinder-Zweitakt-
motor und Frontantrieb begonnen, der dann in betrdchtlichen
Stiickzahlen hergestellt wurde. Aus dieser Entwicklungsreihe ist
die sp&tere ,Meisterklasse” zu erwéhnen, die nach dem Krieg
als IFA F 8 weitergebaut wurde. Bei prinzipieller Beibehaltung
der F 8-Grundkonstruktion entstand in der neuen Pontonform
der P 70, der sowohl durch seine beinahe klassisch gewordenen
als auch durch seine jiingst eingeflossenen Vorziige praktisch
den Typ des modernen Kleinwagens pragte.




Véllig neu und umwdlzend wurde am Aufbau des P 70 die in
der Welt erstmalige Verwendung eines nichtmetallischen PreB-
stoffes zur serienmdBigen Herstellung groBflachiger Karosserie-
teile demonstriert. Der Werkstoff Duroplast bewies seine Elasti-
zitdt, Korrosionsbestdndigkeit, sein thermisches und akustisches
Isolierungsvermégen sowie seine StoBfestigkeit. Der bewdhrte
690-ccm-Zweizylinder-Zweitaktmotor mit 3-Kanal-Umkehrspi-
lung erfuhr im P 70 eine Leistungssteigerung auf 22 PS bei
3500 U/min, Dieser Motor ist mit seinem quadratischen Verhglt-
nis von Hub zu Bohrung von 76 mm, der Frischél-Mischungs-
schmierung, der 12-V-Dynastartanlage usw. wirklich leistungs-
stark, drehzahlfest und robust, anspruchslos, wirtschaftlich, zu-
verldssig und startfreudig, so daB ihm trotz der selbstverstandlich
weiter voranschreitenden Entwicklung ein Ehrenplatz unter den
bemerkenswertesten Automobilmotoren gebiihrt. Dieser Motor
ist es librigens auch, der am Berg etwas iiber den zuweilen
sehr vermiBten 4. Gang im Getriebe hinwegtréstet. Demgegen-
Uber erweckt das ein wenig primitiv anmutende, dennoch aber
effektiv hervorragend funktionierende Fahrwerk oftmals, beson-
ders auf kurvenreichen StraBen, den Eindruck, der P70 ware
suntermotorisiert”: vom Fahrwerk her vertrlige der Wagen gut
noch einen stdrkeren Motor. Das, so meinen wir, ist bestimmt
besser als umgekehrt und soll besagen, daf3 der P 70 mit einer
tadellosen StraBenlage aufwartet. An Gergumigkeit bietet der
P 70 ungewdhnlich viel Platz fiir vier Personen, was gleichialls
voll und ganz auf den Kofferraum zutrifft, der allerdings nicht
von auBen, sondern nur sehr umsténdlich von innen zugénglich
ist. Der Fahrkomfort: Mit nur einer Person besetzt fast zu hart,
voli beladen fast zu weich; am besten f&hrt sich’s zu zweit,
aber eine Neigung des Aufbaus in Kurven ist selbst bei dem
mit vier Personen besetzten Wagen kaum zu spiiren. Im Verlauf
der Fertigung wurde die Federung durch Polyamideinlagen in
den Federbldttern verbessert, die Reserveradunterbringung ist
zwar nicht diebstahlsicher, jedoch vorteilhaft und platzsparend
gelbst worden, und bei der Ausstattung sind zuletzt Annehm-
lichkeiten zu verzeichnen, die anfangs noch entbehrt wurden,
unter anderem Beliftungsfliigel an den Tirfenstern und prak-
tische Tiirseitentaschen. Auch auBen wurde der Wagen immer
noch ansehnlicher.

Und zur Vervollsténdigung des mit Limousine, Schiebedach-
Limousine und Kombiwagen schon recht erfreulichen P-70-
Programms gab es gegen Ende der Produktion sogar noch ein
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wunderschdnes, nettes 2/2sitziges P-70-Coupé. Dies lduft mit
génzlich unverdndertem Motor und gleichem Fahrwerk lediglich
durch geringeren Luftwiderstand seines Aufbaus auf flacher
Autobahn klaglos gut 100 km/h Spitze.

DIE TECHNISCHE VISITENKARTE
DES P70

Motor: Zweizylindriger Zweitakt-Ottomotor mit 3-Kanal-
Umkehrspiilung; Bohrung 76 mm, Hub 76 mm; Gesamthub-
raum 690 ccm; Verdichtung 6,8; Leistung 22 PS bei 3500 U/min;
maximales Drehmoment 5,7 kpm bei etwa 1800 U/min; 1 BVF-
Flachstromvergaser; Frischél-Mischungsschmierung 1 : 25; Batte-
rieztindung; 12-V-Dynastartanlage; Wasserumlaufkithlung.

Krcftiibertragung: Frontantrieb iiber Doppelgelenkwellen;
Mehrscheibenkupplung im Olbad; Dreiganggetriebe mit sperr-
barem Freilauf, Ubersetzungen: 1. 3,34; 1. 1,63; HI. 1,00; R. 4,7;
Stockschaltung am Armaturenbrett; Stirnraddifferential, Vorder-
achseniibersetzung 5,6.

Fahrwerk: Verwindungssteifer Kastenprofilrahmen; Einzel-
radaufhdngung vorn an oberer Querblattfeder und unteren
Querlenkern; starre Hinterachse mit hochliegender Querblatt-
feder; KolbenstoBddmpfer vorn und hinten; Zahnstangenlen-
kung; mechanische Duplex-Vierradbremse, Handbremse wirkt
durch Seilzug auf die Hinterrdder; Bereifung 5,00-16; Hochdruck-
Einzelschmierung des Fahrgestells.

" Autbau: Karosserie mit Duroplast-PreBteilen; zweitirige,
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viersitzige Limousine, Schiebedach-Limousine; dreitiriger, vier-
sitziger Kombiwagen; zweitiiriges 2/2sitziges Coupé.

Allgemeine Zahlenangaben: Radstand 2380 mm; Spurweite
vorn 1190 mm, hinten 1200 mm; Wendekreisdurchmesser etwa
10 m; Abmessungen (Limousine und Kombi) 3740 X 1500 X
1480 mm (Coupé 3740 )X 1500 X 1400 mm); zuldssiges Gesamt-
gewicht 1120 kg Limousine und 1150 kg Kombi bei je 320 kg
zulgssiger Nutzlast, Coupé 1150 kg bei 275 kg zuldssiger Nutz-
last; Hochstgeschwindigkeit 90 km/h, Coupé 100 km/h; Kraft-
stoff-Normverbrauch 7 Liter/100 km.

Preise: jeweils nach Taxe, keine Neupreise, da Typ nicht
mehr in Produktion.

Das also ist der P 70 aus Zwickau.

Er ist — ob nun als Limousine oder als Coupé - durchaus
kein sportliches Auto im Sinne von bestechendem Tempera-
ment und groBartiger Spitzengeschwindigkeit. Trotzdem laBt
sich der P 70 ziemlich flott bewegen, sein Zweitaktmotor, zumal
mit dem Dreiganggetriebe, verlangt sogar nach Drehzahl.
Aber eine sportliche Charakteristik hat der P 70 nicht. Ebenso-
wenig ist er ein komfortabler Reisewagen fiir sehr groBe

MeBiwerte P 70 (Limousine)
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Strecken. Das sollte er auch nicht sein, sondern ein grund-
solides, wirtschaftliches und geréumiges, in der Form modernes
Automobil der oberen Kleinwagenklasse.

Wer ihn noch hat, kann tatséchlich mit ihm noch sehr zu-
frieden sein; und wer sich einen gut erhaltenen P70 aqus
erster Hand zulegt, der fahrt bestimmt nicht schlecht.

DER ,NORMALE" TYP WARTBURG

Es gibt davon eine ganze Reihe von Ausfiihrungen in den
unterschiedlichen Karosserieformen. Das Wartburg-Programm
des VEB Automobilwerk Eisenach ist ungemein vielféltig, es
vermag alle persénlichen beziehungsweise zweckbedingten
Wiinsche und Anspriiche zu erfiillen, die {iberhaupt an die Ka-
rosseriearten eines Automobiltyps gestellt werden kdnnen. Und
wer noch besondere sportliche Neigungen hegt, der — aber
vom Wartburg-Sportwagen sprechen wir nachher noch ge-
sondert.

Vorerst die ,normalen” Ausfiihrungen, von denen sieben (!)
zur  Verfligung stehen: Limousine, Schiebedach-Limousine,
Limousine de Luxe (die auch mit Schiebedach geliefert werden
kann), Camping-Limousine, Cabriolet (das allerdings jetzt
nicht mehr gebaut wird), Kombiwagen und Coupé — eine sehr
stattliche Reihel

Diese Vielzah! von Ausfiihrungen gab es versténdlicherweise
nicht gleich zu Beginn der Wartburg-Fertigung. Die Ausgangs-
basis bildete zuné&chst die Limousine, die in ihrer Konstruktion
und besonders in ihrer GuBeren Form eine groBziigige Weiter-
entwicklung des damals in Eisenach produzierten IFA F9 dar-
stellte, also einen sehr leistungsféhigen, auBerordentlich ge-
rdumigen und in seiner Karosserieform hdchst modernen vier-
tirigen Wagen mit einem auf 37 PS Leistung gesteigerten
900-cem-Dreizylinder-Zweitaktmotor, mit  Vierganggetriebe,
Frontantrieb, mit einem modernen, verléngerten Fahrwerk, Ein-
zelradaufhéngung vorn, hinterer Schwebeachse, Querblattfede-
rung, Teleskop-StoBdémpfern, hydraulischer Bremsanlage usw.
— ein Automobil, hubraummdBig an der Grenze zwischen
Kleinwagen und unterer Mittelklasse, hinsichtlich der Geréu-
migkeit und der Fahrleistungen jedoch mindestens der euro-
paischen Mittelklasse zuzurechnen. Das war die beabsichtigte
Konzeption des Wartburg.
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Im Spatherbst 1955 absolvierte der neu geschaffene Typ bei
der Railye Wartburg — die ihren Namen nicht vom Wartburg,
sondern wie dieser von der traditionsreichen Burg bei Eisenach
entlehnte — seine erste sportliche Bewdhrungsprobe und be-
stand sie gldnzend. Kurze Zeit spdter erfolgte auf der Leip-
ziger Frihjahrsmesse 1956 die erste Vorstellung des Wartburg
vor der Weltsffentlichkeit. Damals wurden die Ausfilhrungen
Limousine, Schiebedach-Limousine, Cabriolet und Kombiwagen
gezeigt.

Fortschritt ist ein dauernder Zustand, die Entwicklung steht
nie still. Der VEB Automobilwerk Eisenach beweist das in her-
vorragendem MaBe durch die stédndigen Weiterverbesserungen
des Wartburg, die bislang immer dort eingesetzt haben, wo
es galt, nicht nur den oft zitierten AnschluB an das Weltniveau
herzustellen, sondern auch die erreichten Positionen des inter-
nationalen Ansehens zu sichern und weiter auszubauen.

Bereits zur Frithjahrsmesse 1957 wurden samtliche heute
bekannten Karosserieausfilhrungen ausgestellt, und auch
spdter gab stets die Leipziger Messe den AnlaB, die mannig-
faltigen Verbesserungen am Typ Wartburg bekanntzugeben
und zu prasentieren: im Friihjahr 1958 das im 2., 3. und
4, Gang synchronisierte Getriebe; im Herbst 1958 das neue
Wartburg-Gesicht mit dem vom Sportwagen iibernommenen
Kiihlergitter, die Parallelscheibenwischer an Stelle der fritheren
Schmetterlingswischer sowie, ebenfalls vom Sportwagen iiber-
nommen, die neue Bremsanlage mit erheblich vergréBerter
Gesamtbremsflache, leichterer Bedienung und besserer Wir-
kung; dann im Frihjohr 1959 fiir alle Wartburg-Limousinen
die Kunstharzlackierung, fiir die im Automobilwerk Eisenach die
erste LacktaktstraBe in der DDR errichtet wurde; im Herbst
1959 die reale Angabe der Motorleistung von 38 PS sowie
die Gewichtserleichterung des gesamten Wagens um 24 kg.
Das heiBit, daB der Wartburg jetzt bei 936 kg Leergewicht
und 38 PS ein auf 24,6 kg verbessertes Leistungsgewicht auf-
weist. Im Frihjahr 1960 sind unter anderem asymmetrisches
Abblendlicht, Parkschaltung, verbesserter Scheibenwischer-
motor, ausgewuchtete Rdder und unkomplizierter Tankdeckel-
verschluB hinzugekommen — das ist der bisherige Weg stén-
diger Weiterentwicklung!

Bei der gesamten Arbeit der Eisenacher Automobilbauer um
die unaufhérliche Vervollkommnung der Konstruktion und um
die quantitative und qualitative Steigerung der Produktion
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haben sich bezeichnende Erfolge eingestellt. Und auch die
beiden Wartburg-Premieren, wenn man so sagen darf — die
sportliche bei der Rallye Wartburg und die wirtschaftliche auf
der Leipziger Frithjohrsmesse —, fanden ihre Fortsetzung. Der
Wartburg des VEB Automobilwerk Eisenach erzielte auf zahl-
reichen internationalen Sportveranstaltungen fiir Serienwagen
derart ausgezeichnete Erfolge, wie sie kein anderer bei uns
erhdltlicher Wagen aufweisen kann; und der Wartburg wird
in Uber 30 Lénder der Erde exportiert!

Das sind zweifellos iiberzeugende Beweise fiir die hervor-
ragenden Eigenschaften des Wagens aus dem VEB Automobil-
werk Eisenach.

HIER IST SEIN TECHNISCHES
PORTRAT

DIE WARTBURG-LIMOUSINE

Motor: 3-Kanal-Zweitakt-Ottomotor mit Umkehrspiilung; 3
Zylinder in Reihe stehend; Bohrung 70 mm, Hub 78 mm; Ge-
samthubraum 900 ccm; Verdichtung 6,6-6,8; Leistung 38 PS
bei etwa 4000 U/min; maximales Drehmoment 8,3 kpm bei
2200 U/min; 1 BVF-Flachstromvergaser; 40-Liter-Tank im Heck:
Frischél-Mischungsschmierung Motorendl 1 :33; Batterieziin-
dung; Batterie 6 V 84 Ah; Wasserumlaufkiihlung mit Lifter,
Kihlerjalousie.

Kraftiibertragung: Frontantrieb; Einscheiben-Trockenkupp-
lung: Vierganggetriebe mit sperrbarem Freilauf, 2. bis 4. Gang
synchronisiert, Ubersetzungen: 1. 3,273; 1. 2,133; IIl. 1,368; IV.
0,956; R. 4,44; Lenkradschaltung; Kegelrad-Ausgleichgetriebe;
Vorderachsubersetzung 4,857,

Fahrwerk: Verwindungssteifer Kastenprofilrahmen; vorn Ein-
zelradaufhéngung mit oberer Querblattfeder und unteren
Querlenkern; hinten Starrachse mit hochliegender Querblatt-
feder und Langslenkern; vorn und hinten Teleskop-StoBd&mp-
fer; Zahnstangenlenkung; hydraulische FuBbremse, vorn Du-
plex, Gesamtbremsflache 920 qcm; Seilzughandbremse auf die
Hinterrdder wirkend; Bereifung 5,90-15; Eindruck-Zentral-
schmierung.

Aufbau: Stohiblechkarosserie am Rahmen verschweiBt; vier-
tirig; viersitzig; von auBen zugénglicher Kofferraum im Heck.
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Allgemeine Zahlenangaben: Radstand 2450 mm; Spurweite
vorn 1190 mm, hinten 1260 mm; Wendekreisdurchmesser etwa
11 m; Abmessungen 4300 X 1570 )X 1450 mm; Eigengewicht
936 kg, zuldssiges Gesamtgewicht 1330 kg; Hochstgeschwindig-
keit 115 km/h; Kraftstoffverbrauch (laut Angabe des Werkes)
7.8 bis 9,5 Liter/100 km entsprechend der Fahrweise.

Preis: Limousine 14 700,— DM.

Limousine mit Schiebedach 15100 DM,

Es ist an sich schwer, fiir die Wartburg-Wagen eine ebenso
kurze wie kennzeichnende allgemeingliltige Beurteilung zu
formulieren. Es wére unsinnig, den Wartburg nur iber den
griinen Klee zu loben und den Anschein zu erwecken, er hétie
keine Fehler. So ein Auto gibt es nirgends. Auch der Wartburg
macht keine Ausnahme und hélt hier und da nicht jeder Kritik
stand. Aber seine Schwéchen sind — wie soll man sagen —
— nicht sofort offensichtlich, sie dringen sich nicht ouf, und
wenn man welche entdeckt, so muB man zugeben, daB sich
dafiir ein anderer Vorteil oder gar mehrerlei Gutes auftut.

MeBwerte ,,Wartburg" (Limousine)
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Ein typlsches Beispiel dafiir ist der Motor: kein akustischer
Ohrenschmaus, nichts fiir empfindliche Nasen von Hinterher-
fahrenden und auch im Kraftstoffverbrauch noch nicht Gber-
ragend sparsam, cber von tadelloser Leistung, temperament-
voll, drehzahlfest, robust, nahezu wartungsfrei und eben wegen
seines geringen Aufwandes in Jeder Beziehung sehr wirtschaft-
lich. (Wirtschaftlichkeit wird nicht nur am Kraftstoffverbrauch
gemessenl) Er ist ein Zweitaktmotor mit speziellen Nachteilen
dieses Funktionsprinzips, aber auch mit iiberwiegend groBen
Vorteilen. Oder ein anderes Beispiel: das Fahrwerk; es federt
nicht sehr komfortabel weich, nicht so, wie man es angesichts
des groBartigen Raumkomforts fast erwartet, jedoch gestattet
es gerade wegen seiner gewissen Héarte — und selbstversténdlich
in Verbindung mit dem Frontantrieb — eine dermaBen schnelle
und dabei sichere Fahrweise, wie sie eben eine iberweiche
Federung nicht garantiert. Man mag entgegenhaiten, daB auch
ein schnelles Fahrwerk besser gefedert sein kann und daB es
Motoren mit h8herer Literleistung gibt, die leiser und runder
laufen. GewiB, jedoch besteht die -gesamte Kraftfahrzeug-
technik aus nichts weiter als aus Kompromissen; man bekommt
das eine nicht geschenkt, sondern muB diesen oder jenen
Nachteil dafir in Kauf nehmen oder aber mit barem Geld be-
zahlen — was in der Wartburg-GréBenklasse hdchst ungern
hingenommen wird, und das ist hier das Entscheidende!
Damit haben wir nun auch die Wartburg-Charakteristik
gefunden. Mit diesem Wagen gelang ein iiberaus gliicklicher
KompromiB, namlich zwischen einem d&uBerst wirtschaftlichen
Wagen und einem gerdumigen, leistungsf&higen Automobil -
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ein Kleinwagen eigentlich, dem man das iiberhaupt nicht an-
merkt!

Im folgenden werden nun die anderen Wartburg-Ausfih-
rungen mit Hinweisen auf ihre Besonderheiten dargestelit.

DIE SCHIEBEDACH-LIMOUSINE

Sie entspricht in sémtlichen Einzelheiten genau der Stan-
dard-Limousine, natiirlich bis auf das Schiebedach, das, genau
betrachtet, kein Schiebedach ist, sondern ein Faltdach.

Preis: 15100,— DM,

Die Schiebedach-Ausfiihrung ist richtig fiir Leute, die im
Sommer viel Sonne und frische Luft wdhrend der Fahrt ge-
nieBen wollen, aber im Winter mit der Limousine einen abso-
lut wetterfesten Wagen haben méchten.

DIE LIMOUSINE DE LUXE

Konstruktiv gleichfalls wie die Standard-lLimousine, jedoch
sehr luxurids ausgestattet — unter anderem Wollstoffbezug der
Polsterung, extra Standgebldse fir die Heizung, Vordersitze
mit verstellbaren Rickenlehnen, Armstiitzen — und auch &uBer-
lich in der Gestaltung verfeinert. Die schwungvolle Seitenlinie
hat das frihere V-Motiv abgelést. Der Wagen ist auch
mit Schiebedach lieferbar.




Preis: 16 300,— DM, mit Schiebedach 16 700,— DM.
Ein reprdsentativer Wagen mit hohem Fahrkomfort.

DAS CABRIOLET

ist zweitlirig, hat Lederpolsterung, sdmtliche Seitenscheiben
sind versenkbar. Leergewicht 1010 kg; zuldssiges Gesamt-
gewicht 1350 kg.

Preis: 16 370,— DM,

Das Cabriolet hat bisher noch immer seine Freunde gefun-
den; lbrigens sitzt man darin auch bei Regen trocken und im
Winter relativ warm. Aber es ist doch mehr ein Auto fiir tber-
wiegend sonniges und mildes Klima. Wer es jetzt noch haben
mdochte, ist ouf den Kauf eines gebrauchten Wagens angewie-
sen — und da ist ein Cabriolet eine nicht ganz unproble-
matische Angelegenheit.

DIE CAMPING-LIMOUSINE

Leergewicht 1040 kg; zuldssiges Gesamtgewicht 1420 kg;
Fahrzeugléinge 4210 mm; sonstige Daten unveréndert.

Preis: 16 200,— DM.

Dafiisr hat man einen véllig neuartigen, sehr schénen und
komfortabel ausgestatteten Reisewagen mit gesondertem
Heckteil, fiinfter Tiir, Schiebedach und bequemer Schlaf-
gelegenheit fiir zwei Personen — fast ein Hotelzimmer ouf
Rédern fir die modernste Art des Autowanderns.




DAS COUPE

Dieses zweitiirige, 2/2sitzige bildschéne Automobil in Hard-
top-Ausfilhrung des Daches, wo sich also sémtliche Seiten-
scheiben pfostenlos versenken Ilassen, ist in der Linien-
fihrung der sportlich-elegante Hohepunkt in der Reihe der
normalen Wartburg-Ausfithrungen,

Preis: 16 700,~ DM.

Leergewicht 1010 kg, zuldssiges Gesamtgewicht 1350 kg;
Fahrzeuglénge 4210 mm.

In dieses Auto kdnnte man sich reinweg verliebenl

DER KOMBIWAGEM

Folgende Abweichungen gegeniiber der Standard-Limousine:
Ubersetzung Schaltgetriebe/Vorderrdder 5,67; Bereifung 6,40-
15; Leergewicht 1070 kg, zuldssiges Gesamtgewicht 1470 kg:
Fahrzeuglénge 4250 mm; FahrzeughShe 1475 mm; Héchst-
geschwindigkeit 100 km/h; Kraftstoffverbrauch 8,2 bis 11 Liter/
100 km.

Preis: 15200,—- DM.

Idealer Mehrzweckwagen: fiir den Beruf und sonntags fir
die Familie. Es verdient erwéhnt zu werden, daB ein Wartburg-
Kombl wéhrend unvorstellbarer Strapazen bei der Uster-
reichischen Transafrika-Expedition 1957-59 auf 53000 km
schwerster Urwald- und Wiistenstrecken den denkbar besten
Bewaeis fiir alle Wartburg-Qualitéten lieferte.




Mit dieser Vielzah! verschiedener Modelle der ,normalen®
Ausfihrung des Typs .Wartburg” wird eine Auswahl gebo-
ten, die nicht anders als volisténdig bezeichnet werden kann.

DER WARTBURG-SPORTWAGEN

Es ist viellelcht ganz angebracht, elnige Auffassungen von
diesem Wagen gleich zu korrigieren, damit er von vornherein
richtig eingeschdtzt und beurteilt wird: Dieser Wartburg ist
kein Sportwagen in der Art, um damit etwa Sportwagenrennen
zu fahren oder um gar ein Erbe der frilheren Eisenacher 1,5-
Liter-Rennsportwagen anzutreten, die in ihrer Klasse zu den
schnellsten der Welt zéhlten. Solche Absichten lagen dem VEB
Automobilwerk Eisenach bei der Schaffung dieses Wagens be-
stimmt fern, und fiir Rennzwecke ist er auch gar nicht enstanden,




auch wenn er seitens seiner Schépfer als Sportwagen bezeich-
net wird. Nach den offiziellen Begriffen im internationalen
Automobilsport sowie den sich danach auch im allgemeinen
Sprachgebrauch durchsetzenden Bezeichnungen ist dieser
Woartburg richtiger ein Grand-Tourisme-Wagen, und das grofie
S hinter dem Typennamen auf dem Kofferraumdeckel sollte
deshalb besser mit ,Super” ibersetzt werden.

Denn ein ausgesprochener Sportwagen ist dieser Wagen
nicht, aber ein schénes sportliches Automobil — und das ist
immerhin ein groBer Unterschied.

Wenn man sich also richtig besinnt, dann erwartet einen
vom Wartburg-Sportwagen her bestimmt keine Enttduschung.
Er bietet genau das, was real von ihm zu erwarten ist und

MeBwerte ,Wartbhurg" {Sportwagen)
Hachstgeschwindigkelt 142 km/h
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was er sein soll: ein ausnehmend schén karossiertes Auto-
mobil von sehr sportlicher Note, das auch hinsichtlich seiner
Fahrleistungen lUber den Rahmen aller anderen — und deshalb
zuvor als ,normal” bezeichneten — Wartburg hinausgeht,

Hier sind seine technischen Daten usw., soweit sie wesent-
lich von denen der Wartburg-Normalausfilhrung abweichen:

Der zweisitzige Wagen kann in drei verschiedenen Formen
gefahren werden: als Roadster, mit Allwetterverdeck, das hin-
ter den Sitzen eingebaut ist, und schlieBlich mit aufgesetztem
festem Dach als Coupé.

Triebwerk: Verdichtungsverhdltnis 7,6-8; Leistung 50 PS bei
etwa 4200 bis 4500 U/min; maximales Drehmoment 9 kpm bei
3200 U/min; Frischél-Mischungsschmierung Motorensl 1 :25;
2 Vergaser; Pumpenumlautkiihlung mit Lifter; Getriebeiiber-
setzungen: lIl. 1,368; IV. 0,826.

Allgemeine Daten: Abmessungen 4360 X 1610 3 1350 mm;
Leergewicht 920 kg, zuléssiges Gesamtgewicht 1270 kg; Héchst-
geschwindigkeit 140 km/h; Durchschnittsverbrauch (laut Werks-
angabe) 8,5 bis 12 Liter/100 km entsprechend der Fahrweise.
Preis: 19 800,— DM.

Es ist leicht zu bemerken, daB sich die technischen Ande-
rungen allein auf das Triebwerk beschranken. Die Leistungs-
steigerung des Motors wurde duich Anbau einer Zweivergaser-
anlage, Erhéhung der Verdichtung und Anderung der Steuer-
zeiten erzielt. Um auftretende hdhere Wérmebelastungen aus-
zugleichen, bewirkt eine Wasserpumpe einen intensiveren
Kihlmittelumlauf, Entsprechend der Leistungs- und Dreh-
momentcharakteristik des Motors erfolgte eine gréBere Uber-
setzung der zwei oberen Getriebegénge, wodurch bei den
héheren Spitzengeschwindigkeiten des Wagens die Motordreh-
zahl trotzdem nicht kritisch ansteigt, wéhrend infolge der Bei-
behaltung der beiden unteren Getriebelibersetzungen dort
logischerweise die Beschleunigungswerte verbessert wurden.

Mit dieser Beschrdnkung auf die Leistungssteigerung des
Triebwerks, die selbstversténdlich viel weniger kostspielig ist
als eine Uberarbeitung der Gescmtkonstruktion einschlieBlich
des Fahrwerks, kommt der Wagen innerhalb der gesteckten
Ziele ~— sportliche Charakteristik, Hochstgeschwindigkeit
140 km/h ~ gut zurecht. Bis zu den erreichbaren héheren Fahr-
leistungen, die der Motor zu schaffen vermag, geniigt das un-
verdindert von der Normalausfiihrung i{ibernommene Fahrwerk
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durchaus; was sich haupts@chlich auf Kurvenfestigkeit, Len-
kungsverhalten, Bremswirkung, Federung und StoBdampfung,
auf Stabilitét und StraBenlage iliberhaupt bezieht.

Man kann mit diesem keineswegs nervdsen Weagen sehr
gesittet fahren, sehr ,salonféhig”, man kann mit groBem
Gepick &uBerst komfortabel reisen. Andrerseits kommt auch
der sportlich eingestellte Fahrer mit diesem Wagen voll und
ganz zu seinem reizvollen Fahrvergniigen, denn — um das ab-
schlieBend zu sagen — der Wagen sieht nicht nur sehr rassig
aus, er hat auch effektiv soviel Temperament, wie es eigent-
lich véllig ausreicht, um auf der StraBe Uberlegen zu sein.

Allerdings ist zu erwarten, daB der Wartburg-Sportwagen
in der hier dargestellten Form nicht mehr weitergebaut wird
— sehr schade, wenn dann kein gleichwertiger ,Ersatz" kommt!

DIE SKODAS

Die Marke ,Skoda® gibt es seit liber hundert Jahren. Aber
Automobile produzierten die Skoda-Werke erst von 1925 an,
richtiger gesagt, von 1925 an gibt es Automotile mit der
Markenbezeichnung Skoda. Diese Wagen haben jedoch eine
viel ldngere Vorgeschichte. 1895 begannen Wenzel Laurin und
Wenzel Klement in einer bescheidenen Werkstatt im heutigen
Mladd Boleslav mit der Herstellung von Fahrrédern, 1898
.bauten sie bereits das erste Motorrad, ,Slavia” hieB es, und
von 1901 an befaBte sich die Firma Lourin & Klement mit




dem Bau von Automobilen. 1908 entstand in Mladd Boleslav
der erste Achtzylinder. Im gleichen Jahr siegte der Ingenieur
Hieronymus auf einem Laurin-&-Klement-Wagen in dem Ren-
nen Petersburg-Moskau und erzielte auf der englischen Renn-
bahn von Brookland die Rekordgeschwindigkeit von 118 km/h.
Um die gleiche Zeit wurden Autobusse fiir 12 bis 14 Personen
und Lastwagen mit 1 bis 4 t Tragkraft geliefert. 1925 schluckte
der damalige Skoda-Konzern die Automobilfabrik Laurin &
Klement, und seither gibt es Automobile unter der Marke
Skoda. Die Fabrik in Mlada Boleslav wurde durch den Ausbau
der mechonischen Werkstétten auf die Serienfertigung um-
gestellt, wo typisierte Fahrzeuge am laufenden Band entstan-
den. Nach dem zweiten Weltkrieg wurde die Automobilproduk-
tion schon 1945 wiederaufgenommen, allerdings unter grund-
sitzlich verdnderten gesellschaftlichen Verhdltnissen, Obrigens
belegten gleich danach Skoda-Wagen bei der holldndischen
Tulpen-Rallye den 1. und 2. Platz in ihrer Klasse und erhielten
infolge ihrer Gleichmé&Bigkeit beim 24-Stunden-Rennen den
recht bezeichnenden Ehrentlitel ,Skoda-Chronometer®.

Wir nehmen an, daB dieser ganz kurze Riickblick auf die
Geschichte der Skoda-Wagen wissenswert ist, denn diese Auto-
mobile aus der CSR beleben nach den groBen Einfuhren aus
dem befreundeten Nachbarland zahlireich unsere StraBen.

Diese modernen Skodas — der 440, der 445 und die unmit-
telbaren Nachfolger Skoda ,Octavia® und ,,Octavia Super” sowie
das 50-PS-Sportcabriolet ,Felicia* — stellen nach den bisher
behandelten Typen in der Betrachtung. gleich einen mehrfachen

159



Sprung dar: erstens in die Hubraumklasse iber 1000 ccm,
zweitens in die Gruppe der Wagen mit Viertaktmotoren und
drittens in die Reihe unserer markantesten Importautomobile.

Die Skoda-Serie von heute hat ihre Ursprungsgrundlage im
1936 aus der Taufe gehobenen 1-liter-Wagen Skoda ,Popular®,
dessen Konstruktion bereits solche Merkmale wie nasse Zylin-
derlaufbuchsen, zentrales Tragrohr und vier unabhdngig von-
einander aufgehéngte und gefederte Rader aufwies. Dieser
Popular war der Anfang der Reihe kieiner und mittlerer
Wagen der Marke Skoda, und das seither achte Modell (daher
der Name), der Typ Octavia, ist vorlaufig das letzte Glied in
dieser Kette.

Eine Octavia-Kennzeichnung? Bitte: kerngesunder Natur-
bursche (trotz des weiblichen Namens), stabil, zuweilen viel-
leicht etwas ungehobelt im Benehmen, sehr geniigsam, ener-
gisch und als Octavia Super eine robuste Rakete.

Zunéchst aber, ganz sachlich,

die technischen Dadten:

Der Skoda-Octavia beziehungsweise Octavia Super unter-
scheidet sich duBerlich vom vorhergehenden 440 oder 445 auf
den ersten Blick nur durch das andere Kiihlergitter.

Motor Oclavia: Viertakt-Ottomotor; vier Zylinder in Reihe
stehend; Bohrung 68 mm, Hub 75 mm; Gesamthubraum
1098 ccm; Verdichtung 7 : 1; Leistung 40 SAE-PS (39 DIN-PS)
bei 4200 U/min; maximales Drehmoment 7 kpm bei 2800 U/min;
héngende Ventile iber StoBstangen und Kipphebel von unten-
liegender Nockenwelle gesteuert; Wasserkithlung mit Pumpe
und Thermostat, Kihlerjalousie; Druckumlaufschmierung mit
Olfilter; ein Fallstromvergaser; 30-Liter-Tank im Heck; Batterie-
ziindung, Batterie 12 V 40 Ah; Abweichungen Octavia Super:
Bohrung 72 mm; Gesamthubraum 1221 ccm; Leistung 45 SAE-
PS (43 DIN-PS) bei 4200 U/min; maximales Drehmoment 8,6
kpm bei 2500 U/min.

Krafilibertragung: Einscheiben-Trockenkupplung; Viergang-
getriebe, 2. bis 4. Gang synchronisiert, Ubersetzungen: I. 4,27;
II. 2,46; 1l. 1,59; IV. 1,00; R. 5,61, Lenkradschaltung; Hinter-
achsantrieb durch Kardanwelle im Rahmenrohr; Kegelrad-Aus-
gleichgetriebe, Ubersetzung 4,78.

Fahrwerk: Mitteltragrohr, 2 Quertrdger, vorn Gablung in
Langstréger; Einzelradaufhéingung der Vorderrdder an oberen
und unteren Dreieckslenkern, Schraubenfedern, Querstabili-
sator; hinten Pendelachse, Querblattfeder; Teleskop-StoB-
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démpfer vorn und hinten; Schraubenlenkung mit dreiteiliger
Spurstange; hydraulische FuBbremse, Gesamtbremsfléche
738 qcm, Seilzug-Handbremse auf die Hinterrdder wirkend;
Bereifung 5,50-15; Hochdruck-Einzelschmierung.

Aufbau: Ganzstahlkarosserie, auf die Trdger des Rahmen-
rohres aufgesetzt; zweitlirige, viersitzige Limousine.

Aligemeine Zahlenangaben: Radstand 2400 mm; Spurweite
vorn 1210 mm, hinten 1250 mm; Wendekreisdurchmesser etwa
10 m; Abmessungen 4065 X 1600 XX 1430 mm; Eigengewicht 890
kg, zuldssiges Gesamtgewicht 1270 kg; Héchstgeschwindigkeit
Octavia 120 km/h, Octavia Super 130 km/h; Kraftstoffverbrauch
(laut Werksangabe) bei 70 km/h in der Ebene Octavia 7 Liter/
100 km, Octavia Super 7,5 Liter/100 km.

Preise: Octavia 14 500,- DM, Octavia Super 14 900,—- DM.

MeBwerte Octavia Super
Hachstgeschwindigkeit 131 km/h

1 km mit stehendem Start In 41,5 sec
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Das 2/2sitzige Skoda-Sportcabriolet Felicia hieB zuvor ganz
einfach 450. Die Fahrwerksdaten gleichen genau denen der
Octavia-Modelle, wdhrend der verwendete 1089-ccm-Motor
des Octavia durch eine Zweivergaseronlage und Verdichtung
auf 8,4 :1 auf 50 SAE-PS Leistung gesteigert wurde. Spitzen-
geschwindigkeit 130-135 km/h (bei den mit Verdichtung 7:1
in die DDR eingefiihrten Wagen jedoch nur 125 km/h; Be-
schleunigungswerte liegen ebenfalls zwischen Octavia und
Qctavia Super, also unter den MeBwerten im Diagramm). Der
Skoda Felicia kostet 18 900,— DM,

Diese technischen Daten lassen erkennen, daB der einzige
Unterschied zwischen dem Octavia (bleiben wir bei ,dem" —
es ist wirklich ein ,md&nnliches” Auto) und dem Octavia Super
vom Motor her besteht. Aber auch die Motorkonstruktion ist
bei beiden Wagen grundsétzlich die gleiche; der Super-Motor
hat lediglich eine 4 mm weitere Bohrung, wodurch sich der
Gesamthubraum auf 1221 ccm erhdht. Beide Motoren ent-
sprechen wiederum fast genau denen der vorangegangenen
Typen 440 (Octavia) und 445 (Octavia Super). Dies noch zu
den technischen Daten.

Auch in der Karosserieform gleichen Octavia und Octavia
Super einander véllig, und gegeniber 440 und 445 ist von
auBen im wesentlichen nur der andere Kihlergrill ein Unter-
scheidungsmerkmal. Innen sind Anderungen am Armaturen-
brett und am Lenkrad erfolgt.

Die bemerkenswerteste Verbesserung erhielten die Octavia-
Modelle am Fahrwerk. Die Querblattfederung der Vorderréder
im 440 und 445 wich einer Schraubenfederung, die bei gleich-
zeitigem Einfedern der beiden Vorderrdder viel weicher an-
spricht. Um dabei Querneigungserscheinungen des Wagens in
scharf gefahrenen Kurven weitgehend einzudémmen, wurde
ein Querstabilisator eingebaut. Das ist wohl die gré8te Ande-
rung am Typ Octavia, freilich nicht die einzige: Skoda ver-
weist mit einigem Stolz darauf, daB insgesamt etwa 100 Ver-
besserungen gegeniiber Modell 440 oder 445 erfolgten. Star-
kere Federchen hier und da und dickere oder diinnere Unter-
legscheiben an irgendwelchen Stellen und dergleichen Kleinig-
keiten mehr sind da allerdings mitgezahilt.

Alles in allem erweist sich der Skoda Octavia als ein prach-
tiges Auto, das hin und wieder in seinem ganzen Verhalten
vielleicht etwas rauh und unausgeglichen erscheint, das einen
aber nicht im Stich 1&aBt, mit dem man — wie mit einem ver-
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[GBlichen guten Kameroden — durch dick und diinn fahren
kann, das dort roch wacker mithélt, wo andern bereits die
Puste ausgeht. Hat man gar den Super, so 1&Bt sich ein ein-
drucksvolles automobiles Feuerwerk veranstalten; es gibt
wirklich kaum noch einen anderen Wagen, der so tempera-
mentvoll beschleunigt, so unbeeindruckt die ehrlichen 130 km/h
Spitze schnurrt, von den Uberragenden Fahrleistungen auf
kurvenreichen BergstraBen ganz zu schweigenl Dieser kréftige
Geselle hat natiirlich ouch seine Schwéchen, sie seien nicht
verschwiegen. Am fihlbarsten zeigt sich das bei feuchter,
schmieriger StraBe, wo er einen sehr gefiihlvollen Gasfuf3 ver-
langt, sonst wedelt er unversehens hinten weg. Das liegt nicht
allein an der Pendelachse und seiner Neigung zum deutlichen
Ubersteuern in den Kurven, sondern es hdéngt auch mit der
robusten Kraft des Motors zusammen, die bei sinkenden Haft-
reibungswerten auf der Fahrbahn bei zuviel Gas die Hinter-
rader durchdrehen 168t — dann sind natiirlich die Seitenfih-
rungskrafte weg.

«~MOSKWITSCH" 402 UND 407

Wesentlich deutlicher als bei den eben behandelten Octavia
und Octavia Super sind die Konstruktionsunterschiede zwischen
den ous der Sowjetunion eingefiihrten Moskwitsch 402 und




Moskwitsch 407. Bei diesen beiden sowjetischen Wagen wird
die gleiche Fahrwerkskonstruktion verwendet, und auch die
Karosserie weist in Form und Abmessungen jeweils keine
anderen Merkmale auf. Der Moskwitsch 407 ist GuBerlich aber
sofort an der zweifarbigen, durch Zierleisten an den Seiten
abgesetzten Lackierung zu erkennen, wéhrend der 402 ledig-
lich einfarbig ohne Zierleisten geliefert wurde (,wurde" des-
halb, weil jetzt ausschlieBlich der Moskwitsch 407 zum Ver-
kauf gelangt). Die wesentlichsten Unterschiede zwischen diesen
beiden Wagen bestehen jedoch hinsichtlich ihrer Motoren. Hier
sind nicht nur — wie bei den zwei Octavia-Ausfihrungen —
durch weitere Zylinderbohrung vom einem zum anderen Typ
gréBerer Hubraum und dementsprechend h&here PS-Leistung
erzielt worden, sondern es ist da schon eine andere Motor-
konstruktion zu bemerken, Der Moskwitsch 402 hat einen vier-
zylindrigen Viertaktmotor mit einer Zylinderbohrung von 72 mm
und einem Kolbenhub von 75 mm, mithin einen Hubraum von
1220 ccm. Dieser Motor ist untengesteuert, hat also stehende
Ventile, und leistet 35 PS bei 4200 U/min, sein, maximales
Drehmoment betrégt 7,1 kpm bei 2200 U/min. Demgegeniiber
erhielt der Motor im 407 zundchst eine Erweiterung der
Zylinderbohrung auf 76 mm, womit dessen Hubraum bei
sunterquadratischen” Hub/Bohrungs-Verhéltnis um 140 ccm auf
1358 ccm vergroBert wurde. Die deutlich angehobene Leistung
und das bessere Drehmoment — 45 PS bei 4500 U/min und
8,8 kpm bei 2600 U/min! — stammen indessen nicht allein aus
dem gréBeren Hubraum, sondern sind dariiber hinaus auch
auf die Konstruktion als obengesteuerter Motor mit hdngenden
Ventilen zuriickzufithren, die iiber StéBel, SteBstangen und
Kipphebel von einer untenliegenden Nockenwelle gesteuert
werden,

Wir betrachten in der Folge nur den Moskwitsch 407.

Sein Motor ist also ein vierzylindriger, unterquadratisch aus-
gelegter wassergekihiter Viertakter. Die Zylinder stehen in
Reihe. Der Zylinderblock ist mit dem Oberteil des Kurbel-
gehduses in einem Block gegossen, der Zylinderkopf ist ab-
nehmbar, die Kurbelwelle dreifach gelagert. Ubrigens sind die
Haupt- und Pleuellagerzapfen der Kurbelwelle mit Hochfre-
quenzenergie oberfldchengehdrtet. Der Motor weist noch einige
recht erwéhnenswerte und in dieser Hubraumklasse durchaus
nicht immer vorzufindende Besonderheiten auf: beispielsweise
den Thermostat im Kihlwasserumlauf, dann die Kihlerjalousie,
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ferner den Ulbadluftfilter vor dem Fallstromvergaser, weiter
den Spaltfilter am Ansaugstutzen der Olpumpe sowie auBer-
dem noch den Feindlfilter mit auswechselbarem Einsatz,
schlieBlich die mittels Unterdruck im Ansaugkanal gesteuerte
Zindverstellung, die obendrein noch durch eine Mikrometer-
schraube an die Oktanzahl des gefahrenen Kraftstoffs angepalft
werden kann,

Die Kraftiibertragung erfolgt liber eine Einscheiben-Trocken-
kupplung, das im 2. und 3. Gang synchronisierte Dreigang-
getriebe, die Kardanwelle und das Kegelrad-Ausgleichgetriebe
auf die Hinterrdder. Das Getriebe wird iiber einen Schalt-
hebel am Lenkrad geschaltet.

Im Zusammenhang mit dem Fohrwerk muB3 erwéhnt werden,
daB die Karosserie des Moskwitsch 407 selbsttragend ist, daf
es sich also um eine rahmenlose Bauweise handelt. Die Vorder-
rider sind einzeln an Querlenkern aufgehéngt und werden
durch Schraubenfedern gefedert, wobei Teleskop-StoBdampfer
die Schwingungsddmpfung (bernehmen. Gegen Seitenneigung
des Aufbaus wirkt ein Querstabstabilisator. Die Hinterachse ist
starr und wird von ldngslicgenden Halbelliptik-Blattfedern mit
Teleskop-StoBdédmpfern abgefedert. Im Prinzip ist diese Art
der Fahrwerkskonstruktion heute in der Mittelklasse, wozu der
407 zu rechnen ist, weit verbreitet.

Ebenso weist die selbsttragende Ganzstahlkarosserie in ihrer
Form die typischen Merkmale des Pontonstils auf, der ferti-
gungstechnische Vorteile besitzt, unserem modernen Formemp-
finden entspricht und der, nicht zuletzt, eine gute Raumous.
nutzung gestattet. So bietet sich denn im Moskwitsch 407, der
lediglich bei einer GuBeren Betrachtung etwas kurz geraten er-
scheint, fir vier Personen gute Bequemlichkeit und sehr viel
Platz, was besonders Passagiere auf der hinteren Sitzbank sehr
angenehm empfinden. Die Riickenlehnen der vorderen Sitz-
bank lossen sich voll nach hinten abklappen, so daB eine
Liegestatt im Wagen hergerichtet werden kann. Im von auBen
zugéinglichen Kofferraum, in dem rechts seitlich stehend das
Reserverad befestigt ist, sind mihelos groBe Koffer und
Gepdckstiicke unterzubringen.

Da wir nun schon bei gewissen Beurteilungen angelangt
sind, gleich noch weiter zur Wagenausstattung, dem Fahrkom-
fort usw. Die Polsterung ist sowohl auf der vorderen Sitzbank
als auch auf den Riicksitzen bequem. Vielleicht wird das auf
die Dauer vorn nicht so empfunden wie gercde hinten, weil
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sich die vordere Sitzbank wohl l&ngs verschieben laBt und auch
vollsténdig zum Schlafen abgeklappt werden kann, sich aber
die Neigung der fast senkrecht stehenden Riickenlehnen nicht
verstellen [14Bt. Man sitzt demnach dort stindig sehr aufrecht,
was allerdings wiederum nicht schldfrig macht. Vor sich hat
man ein kréftiges Zweispeichenlenkrad und ein optisch gefal-
liges Armaturenbrett mit den wichtigsten Kontrollinstrumenten.
Zur reichhaltigen Ausstattung z&hlt bezeichnenderweise ein
serienmdBig eingebautes, im Preis inbegriffenes Radio. Die
Warmwasserheizung ist regulierbar, kann wahlweise durch die
Entfrosterdiisen auf die Windschutzscheibe oder in den FuB-
raum wirken, hat ein dreistufiges Gebldse und erweist sich

bei abgesperrter Warmwasserzufuhr Infolge ihrer Frisch-
luftzufihrung im Sommer als wohltuend kihlend. Fir guten
Ausstattungskomfort ist jedenfalls gesorgt.

Verstarkt werden die Empfindungen, im Moskwitsch 407 in
einem sehr bequemen Automobil zu sitzen, vom Fahrwerk her.
Die Federung der Vorderrdder und der Hinterachse durch die
Schraubenfedern und die hinteren Blattfedern sowie durch die
iiberaus elastischen (aber seitlich sehr stabilen und Uberdies
kaum pfeifenden) Reifen ist ausgesprochen weich. Unser Auto-
fahrerdasein spielt sich ja nicht nur auf glatten Autobahnen
ab, sondern auch auf schlechten StraBen, und sollten dies
StraBen letzter Ordnung sein, so wird man im 407 weder
Schlaglécher noch gréBliches Kopfsteinpflaster zu spiren be-
kommen. Die Federung biigelt schlechte StraBen so gut aus,
daB man schneller fdhrt, als man es womdglich sonst tun
wiirde,

Jetzt ist nun freilich Vorsicht am Platz. Denn der StraBenlage
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sind bei dieser weichen Federung und dem etwas hochbeini-
gen Aufbau gewisse Grenzen gesetzt, die man respektieren
solite. Die Lenkung geht leicht, aber wenig direkt, sie ent-
spricht geradezu dem bequemen Charakter des Wagens. Sein
Lenkungsverhalten ist ibersteuernd, er setzt gern in holprigen
Kurven mit der Hinterachse weg. In Kurven Uberhaupt vertrigt
er nicht soviel Tempo wie andere, hérter gefederte Wagen.
Der 407 neigt sich in Kurven auch nach auBen, was der Quer-
stabilisator nicht vollends verhindern kann. Auf Kurvenstrecken,
ob trocken oder naB, ist ziemliche Zuriickhaltung sehr ratsam,
wdhrend man sich bei Geradeausfahrt, ob schnell oder lang-
sam, ob auf der Autobahn oder auf libelsten StraBen, so be-
haglich fihlen kann wie im weichen Sessel daheim.

Noch etwas zum Triebwerk und seinen Leistungen. Der
Motor arbeitet sehr elastisch und geduldig, so daB die Ab-
stufung des Getriebes mit nur drei Vorwdartsgéngen bestimmt
nicht als nachteilig angesehen zu werden braucht. Die Be-
schleunigung im 1. Gang und bis an die 60-km/h-Grenze des
2. Ganges darf sogar vergleichsweise als gut bezeichnet
werden. Die Schaltung aller Génge geht leicht und lautlos.
Auch infolge seiner gesamten Triebwerkscharakteristik ist der
Moskwitsch leicht und bequem zu fahren, ohne viele oder gar
Kraft erfordernde Getriebeschalterei und dergleichen. Als ein
Beweis fiir die weite Drehkraft der Maschine sollte gewertet
werden, dafl im 3. Gang bis herunter auf 25 km/h und im
2. (ideal bei dichtem Stadtverkehr!) bis nur 5 km/h ohne
Stuckern gefahren und dann wieder verhdltnisméBig rasch, tat-
s@ichlich ruckfrei beschleunigt werden kann. Die katalogméBige
Spitzengeschwindigkeit vertrgt der Motor anscheinend stun-
denlang; selbst bei zuweilen méglichen 120 km/h dreht er kaum
5000 U/min, die ihn sicher nicht iberfordern. Bei solchen Héchst-
leistungen schluckt der Motor allerdings gute 12 Liter je
100 km, kommt ondrerseits jedoch bei sehr zarter Fahrweise
zwischen 50 und 65 km/h auch mit wenig mehr als 7,5 Liter
fir die 100 km aus.

Wir fassen etwas zusammen. Wenn vorhin oft ,bequem” und
sweich” in Verbindung mit gewissen Eigenschaften genannt
wurden, so sollte das als eine Charakteristik des Fahrkomforts
und der Fahreigenschaften verstanden werden. Ebenso ver-
dient das sehr gut dazu passende Triebwerk diese guten
Prédikate. Alles andere ols .weich” diirfte hingegen auf die
Zuverldssigkeit und Strapazierféhigkeit des 407 zutreffen; da
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erweckt der Wagen — soweit sich das bei Testfahrten beurteilen
6Bt — in Konstruktion, Material und Verarbeitung einen der-
maBen stabilen, grundsoliden Eindruck, daB man ihm wohl
bedenkenlos eine lange Lebensdauer vorhersagen kann. Wer
demnach weniger Wert auf sportliche Ausschweifungen legt,
sondern lieber auf behagliche, leichte Weise geniiBlich fahrt,
ist mit diesem schénen, modernen Moskwitsch 407 sehr gut
fur langere Zeit versorgt,

Um es anders auszudriicken: ein Wagen fiir Zigarrenraucher!

HIER IST DIE TECHNISCHE
DARSTELLUNG

DER MOSKWITSCH 407

Motor: Viertakt-Ottomotor; vier Zylinder in Reihe stehend;
Bohrung 76 mm, Hub 75 mm; Gesamthubraum 1358 ccm; Ver-
dichtung 7,0; Leistung 45 PS bei 4500 U/min; maximales Dreh-

MeBwerte Moskwitsch 407
Héchstgeschwindigkeit 118 km/h
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moment 8,8 kpm bei 2600 U/min; hdngende Ventile, liber
StoBstangen und Kipphebel von untenliegender Nockenwelle
gesteuert; Wasserkiihlung mit Pumpe und Thermostat, Kiihler-
jalousie; kombinierte Druckumlauf-Tauchschmierung mit Ol-
filtern; ein Fallstromvergaser; 35-Liter-Tank im Heck; Batterie-
zindung, Batterie 12 V 42 Ah.

Kraftiibertragung: Einscheiben-Trockenkupplung; Dreigang-
getriebe, 2. und 3. Gang synchronisiert, Ubersetzungen: I.
3,53; II. 1,74; . 1,0; R. 4,61, Lenkradschaltung; Hinterachs-
antrieb durch Kardanwelle, Kegelrad-Ausgleichsgetriebe, Uber-
setzung 4,71.

Fahrwerk: Einzelradaufhdngung der Vorderrdader an Quer-
lenkern, Schraubenfedern, Querstabstabilisator; starre Hinter-
achse, léngsliegende Blattfedern; Teleskop-StoBddmpfer vorn
und hinten; Schneckenlenkung mit Doppellenkrolle; hydrau-
lische FuBbremse, vorn Duplex, Handbremse mechanisch auf
die Hinterréder wirkend; Bereifung 5,60-15.

Aufbau: Selbsttragende Ganzstahlkarosserie; viertirig, vier-
sitzig.

Aligemeine Zahlenangaben: Radstand 2370 mm; Spurweite
vorn und hinten 1220 mm; Wendekreisdurchmesser 12,8 m;
Abmessungen 4055 3 1540 )X 1560 mm; Eigengewicht 1030 kg,
zuldssiges Gesamtgewicht 1280 kg; Héchstgeschwindgigkeit
115 km/h; Kraftstoff-Durchschnittsverbrauch etwa 10 Liter/
100 km.

Preis: 15 500,— DM.

Jetzt folgen noch zwei Automobiltypen, die nach threm Hub-
raum, ihrer Motorleistung und selbstverstdndlich auch wegen
ihres Preises in die Klasse der groBen Wagen einzustufen sind.
Sie werden der Vollstandigkeit halber erwéhnt, obwohl die
Anschaffung eines solchen groBen Wagens verstdndlicherweise
nicht sehr haufig mdglich ist oder gar nicht erst erwogen wird.
In der Gesamtiibersicht sollten jedoch diese Typen nicht fehlen.

DER . SACHSENRING*

Um glelch den Neupreis zu nennen: 27 500, DM. Diese stolze
Summe kostete der Sachsenring aus einer der Fahrzeugverkaufs-
stellen. Kostete — also Vergangenheit —, denn die Sachsenring-
Herstellung im VEB Sachsenring Automobilwerke Zwickau ist
seit langerer Zeit eingestelit worden, was Gbrigens ebenso wie
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die Verlagerung der Fertlgung des Sachsenring-Diesellastkraft-
wagens in den VEB Kraftfahrzeugwerk ,Ernst Grube® Werdau
zugunsten der GroBserienproduktion unseres weitous er-
schwinglicheren Kleinwagens Trabant geschah.

27 500,— DM als Neupreis fiir den Sachsenring, der also jetzt
nur noch gebroucht und fiir weniger Geld zu haben ist, sind
selbstversténdlich nicht gerade volkstiimlich, aber der Sachsen-
ring war beziehungsweise ist andrerseits dafiir auch ein auBer-
gewdhnlicher groBer Reprdsentationswagen mit {berdurch-
schnittlichen Fahrleistungen, hohem Komfort und von solider,
eleganter Linie — ein Klasseautomobil!

Die werksseitige Typenbezeichnung fiir diesen Wagen lautet
kurz S 240.

Als Triebwerk wird ein sechszylindriger 2,4-Liter-Viertakt-
Otto-Motor verwendet, dessen im Zylinderkopf héngend ange-
ordnete Ventile von einer seitlich im Kurbelgeh&use liegenden
Nockenwelle iber StéBel, StoBstangen und Kipphebel gesteuert
warden, Dieser Motor leistet bei Betrieb mit Kraftstoff von
72 Oktan (mindestens ,Rot") 80 PS bei 4000 U/min. Die Lage
des maximalen Drehmoments von 17 mkg bei 1400 U/min
zeigt, daB dieser Sechszylinder nicht nur ein leistungsstarker,
sondern auch ein {iberaus kréftiger, elastischer Motor mit zéhem
Durchzug ,von unten heraus” ist.

Die Kraftiibertragung erweist sich mit dem in den drei
oberen Géngen synchronisierten Vierganggetriebe, dessen
0,862-Ubersetzung im 4. Gang bereits Schongang-Charakte-
ristik bedeutet, als sehr gut auf den Motor abgestimmt. Den
Antrieb der Hinterrdder Gbernimmt ein hypoidverzahnter
Kegelradantrieb mit dem Ausgleichsgetriebe. Durch die Hypoid-
verzahnung liegt die Gelenkwelle tiefer, demzufolge auch
Motor und Aufbauboden, was sich giinstig auf die Schwer-
punktlage auswirkt. Zentin’eter spielen ja im Automobilbau
eine sehr groBe Rolle.

Am Fahrwerk sind sehr interessante Konstruktionseinzel-
heiten zu bemerken. Der sehr stabile und breite Kastenrahmen
besteht aus elektrisch verschweiBten Léngs- und Quertrégern/
Radfiihrung und Federung der Vorderréder sind in ihren Funk-
tionen gdnzlich voneinander getrennt. Jedes Rad ist einzeln an
zwei nadelgelagerten Trapezlenkern aufgehdngt und wird
durch einen léngsliegenden Drehfederstab gefedert. Diese
Drehstabfederung hat, um das bei dieser Gelegenheit zu
erwdhnen, betrdchtliche Vorteile: geringes Eigengewicht, voll-
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stéindig wartungsfrei, keine je nach Pflegezustand verhdrtende
Eigenddmpfung. Allerdings 158t sich ein gebrochener Drehstab
nicht reparieren, er muB ersetzt werden. Die Hinterachse im
Sachsenring ist starr. lhre Federung erfolgt ebenfalls durch
léngsliegende Drehfederstébe, wihrend die an der Achse auf-
tretenden Schub-, Zug- und Seitenkréfte durch seitliche
Schwinghebel und ein Lenkerdreieck liber dem Differential
aufgefangen werden.

Die Karosserie im Pontonstil — nun, Gber Formen l&Bt sich
bekanntlich nicht streiten; da ist sie ein wenig bizarr, dort
etwas klobig, aber im ganzen doch ein ebenso attraktives wie
solide erscheinendes Stiick Arbeit, dessen Stabilitdt und Giite
schon vam bloBen Ansehen her spiirbar wird.

In der viertiirigen Limousine erhélt man selbstverstandlich
einen ganz tadellosen Komfort an Gerdumigkeit und Fahr-
behagen geboten. Vordersitze und Riicksitze sind jeweils ols
durchgehende Sitzbank ausgebildet. Hier haben fiinf Personen
gut Platz, sogar fiir sechs nicht zu gewichtige Leute diirften
die Raumverhéltnisse reichen. Die Riickenlehne der vorderen
Sitzbank 188t sich vollsténdig abklappen, so daB sich in Ver-
bindung mit der hinteren Sitzbank eine breite, bequeme Liege-
flache ergibt. Viele Ausstattungseinzelheiten, reichhaltige
Armaturenbestiickung und natiirlich eine zufriedenstellende
Heizungsanloge vervollstindigen den Gesamteindruck vom
Komfort dieses Wagens.

Eine personliche Bekanntschaft mit dem S 240 ist jedoch
ratsam, wenn an eine Anschaffung gedacht wird — sofern ein
Kauf Gberhaupt in Frage kommen kann! Die Fahrleistungen
des Sachsenring lassen sich wohl in Zahlen ausdriicken, aber
die Fahreigenschaften unterliegen doch mehr oder weniger der
individuellen Beurteilung. Dafiir gibt es keine Normen, selbst-
verstdndlich auch fir den Komfort nicht, der bei diesem
Woagen iberwiegend im Vordergrund steht. Allerdings zu einem
eindrucksvollen Preis — damals.

Heute? Da darfte selbst fiir einen noch so gut erhaltenen
und hervorragend gepflegten Sachsenring — nach wie vor ein
reprisentatives, groBes und komfortables Automobil — bei
weitem nicht mehr anndhernd der Neupreis zu erzielen sein,
weil ihm in vieler Hinsicht jetzt der ,2Wolga“ den Rang abge-
laufen hat. Von diesem Wagen sprechen wir gleich oa-
schlieBend.

Zuvor aber noch
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die technischen Kennzeichen des Sachsenring S 240

Motor: Viertakt-Ottomotor; sechs Zylinder in Reihe stehend:
Bohrung 78 mm, Hub 84 mm; Gesamthubraum 2407 ccm;
Leistung 80 PS bei 4000 U/min; maximales Drehmoment
17 kpm bei 1400 U/min; héngende Ventile iiber StoBstangen
und Kipphebel von seitlicher Nockenwelle gesteuert; Wasser-
kithlung mit Pumpe; Druckumlaufschmierung mit Olfilter im
Hauptstrom; Fallstromvergaser; 60-Liter-Tank im Heck; Batte-
rieziindung, Batterie 12 V 84 Ah.

Kraftiibertragung: Hydraulisch betétigte Einscheiben-Trocken-
kupplung; Vierganggetriebe, 2. bis 4. Gang synchronisiert,
Ubersetzungen: I. 3,154; 1. 2,0; lll. 1,304; IV. 0,862; R. 3,487,
Lenkradschaltung; Hinterachsantrieb durch Gelenkwelle, Kegel-
rad-Ausgleichgetriebe, Ubersetzung 4,556.

Fahrwerk: Kastenrahmen; Einzelaufhéingung der Vorderrdder
an Querlenkern; starre Hinterachse mit Lenkern; vorn und
hinten Abfederung durch ldngsliegende Torsionsstébe; doppelt-
wirkende Teleskop-StoBdémpfer; Rollfinger-Schneckenlenkung;
hydraulische Fuflbremse, Bremsfliche 960 gcm, mechanische
Handbremse auf die Hinterrader wirkend; Bereifung 7,10-15.

Aufbau: Ganzstahlkarosserie; viertiirig, finf- bis sechssitzig;
von auBen zugénglicher Kofferraum im Heck.

Allgemeine Zahlenangaben: Radstand 2800 mm, Spurweite
vorn 1350 mm, hinten 1400 mm; Wendekreisdurchmesser etwa
12 m; AuBenabmessungen 4730 3 1780 )X 1575 mm; Eigen-
gewicht 1525 kg, zul@ssiges Gesamigewicht 1960 kg; Héchst-
geschwindigkeit 140 km/h; Kraftstoffverbrauch (laut Werks-
angabe) 10 bis 14 Liter/100 km.

DER ,WOLGA“M 21

Hier gleich seine technische Vorstellung:

Motor: Viertakt-Ottomotor; vier Zylinder in Reihe stehend;
Bohrung 92 mm, Hub 92 mm; Gesamthubraum 2445 ccm; Ver-
dichtung 7,5; Leistung 80 PS bei 4000 U/min; maximales Dreh-
moment 18 kpm; hdngende Ventile liber StoBstangen und
Kipphebel von untenliegender Nockenwelle gesteuert; Wasser-
kithlung mit Pumpe; Druckumlaufschmierung mit Spaltfilter und
Feinfilter; Fallstromvergaser; 60-Liter-Tank im Heck; Batterie-
zindung, Batterie 12 V 54 Ah.

Kraftiibertragung: Hydraulisch betétigte Einscheiben-Trocken-
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kupplung; Dreiganggetriebe, 2. und 3. Gang synchronisiert,
Ubersetzungen: 1. 3,115; Il 1,772; 1Il. 1,0; R. 3,738, Lenkrad-
schaltung; Hinterachsantrieb durch Gelenkwelle, Kegelrad-
Ausgleichgetriebe, Ubersetzung 4,55.

Fahrwerk: Einzelradaufhdngung der Vorderriider an Quer-
lenkern, Schraubenfedern, Querstabstabilisator; starre
Hinterachse, Ldngsblattfedern; doppeltwirkende StoBdampfer;
Globoid-S5chneckenlenkung mit Doppelrollzahn; hydraulische
FuBbremse, vorn Duplex, mechanische Handbremse auf die
Gelenkwelle wirkend; Bereifung 6,70-15.

Aufbou: Selbsttragende Ganzstahlkarosserie; viertiirig,
flnfsitzig; von auBen zuginglicher Kofferraum im Heck.

Allgemeine Zahlenangaben: Radstand 2700 mm; Spurweite
vorn 1410 mm, hinten 1420 mm; Wendekreisdurchmesser etwa
12,5 m; AuBenabmessungen 4830 X 1800 X 1620 mm; Eigen-
gewicht 1360 kg; zuldssiges Gesamtgewicht 1750 kg; Hochst-
geschwindigkeit 135 km/h; Kraftstoffverbrauch (lout Werks-
angaobe) 13 Liter/100 km.

Preis: 22 700,— DM.

Diese Anfiihrung technischer Daten unmittelbar im Anschluf
on die des Sachsenring geschah deshalb, um schon daraus
leichter Vergleiche ziehen zu kénnen. Und es sollte auch sofort
ersichtlicher werden, warum vorhin die Bemerkung erfolgte, der
Wolga habe nunmehr dem Sachsenring den Rang abgelaufen
(was freilich nicht in der Absicht geschah, den Sachsenring
irgendwie herabzusetzen).




Aber schon eine Betrachtung der technischen Daten belder
Wagen zeigt, daB der Wolga dem Sachsenring an Motorleistung,
Drehmoment, an Leistungsgewicht und Fahrleistungen teils nicht
nachtsteht, teils liberlegen ist, auf keinen Fall aber deutlich
zurlickliegt. Und die letzte Angabe in den technischen Daten,
der Preis, ein sehr wesentlicher Punkt, bringt zum Ausdruck,
daB der sowjetische Wolga runde 5000 DM weniger kostet als
der Sachsenring neu. Billig ist auch das nicht. Aber dieser
Preisunterschied ist immerhin kein Pappenstiel, zumal der
Wolga neben seinen konstruktiven Qualitdten bei aller ein-
drucksvollen Reprdsentation sehr schnittig aussieht und gleich-
falls einen Fahrkomfort bietet, der weit iiber dem Durchschnitt
liegt. DaB in der sehr stabilen Gesamtkonzeption des Wolga
die noch nicht Gberall giinstigen StraBenverhdltnisse im Her-
stellerland beriicksichtigt wurden, kommt dem Wagen bei uns
an robuster Dauerhaftigkeit zugute, und seine relativ groBe
Bodenfreiheit und die gréBeren Uberhangwinkel vorn und
hinten fallen gar nicht so stérend auf.

Wenn der Wolga als Weiterentwicklung des auch bei uns
bekannten sowjetischen Personenkraftwagens ,Pobjeda* be-
zeichnet wird, so ist das richtig, kennzeichnet jedoch das Aus-
maB der Verbesserungen nur in bescheidenem MaBe.

Die selbsttragende Karosserie ist vdllig neu entworfen und
wirkt formschdén und geféllig, abgesehen vielleicht vom etwas
grob ausgefallenen Kihlergrill. Mit vier Tiiren, groBen Fenster-
flachen, gediegener und reichhaltiger Ausstattung, wirkungs-
voller Beliiftung und Heizung, Liegesitzen und selbstversténd-
lich sehr, sehr viel Platz findet man im Wagen einen hervor-
ragenden Komfort, an dem kaum etwas fehlt. Sogar ein
Radio ist serienmé&Big eingebaut, zu dem iibrigens ein zweiter
kompletter Réhrensatz mitgeliefert wird. Der Fahrer vermerkt
erfreut die Wirkung der griinen Glasabdeckung des Tachos,
den zweistufigen Abblendschalter fiir Standlicht-Abblendlicht
und Abblendlicht-Fernlicht, den Scheibenwischer mit zwei
Wischgeschwindigkeiten, die eingebaute Scheibenwaschanlage
oder auch die eine Kontrollampe, die anzeigt, wenn beim An-
fahren vergessen wurde, die Handbremse zu i6sen.

Auch die Charakteristik der Federung bewirkt einen sehr an-
genehmen Fahrkomfort, der Kopfsteinpflaster oder Schlagloch-
strecken gar nicht empfinden 1§Bt. Bei solch weicher Federung
ist der Wolga trotz des Querstabstabilisators allerdings nicht
frei von Kurvenneigung.
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Hatte der Pobjeda-Motor noch stehende Ventile, so werden
Im Motor des Wolga die hdngenden Ventile von der seitiich
liegenden Nockenwelle iiber StoBstangen und Kipphebel -ge-
steuert. Zylinderkopf und Zylinderblock sind aus einer Alumi-
niumlegierung, die Kolben aus Leichtmetall, und die Kompres-
sionsringe sind verchromt. Die nassen Zylinderbuchsen kén-
nen leicht ausgewechselt werden. Durch einen Thermostat und
eine mittels Bowdenzug bedienbare Kiihlerjalousie ist eine
stindige Einhaltung der glinstigsten Betriebstemperaturen ge-
wahrleistet. Durch Fliehkraft- und Unterdruckreglung erfolgt
eine cutomatische Verstellung des Ziindzeitpunkts, der auBer-
dem durch zwei Schrauben am Ziindverteiler an die jeweilige
Klopffestigkeit des gefahrenen Kraftstoffs angepaBt werden
kann. In diesem Zusammenhang sei erwéhnt, daB fiir die tber-
wiegende Verwendung von Kraftstoffen niedriger Oktanzah! der
Wolga-Motor auch als M 21 W mit der Verdichtung 6,6 (M 21
hat die Verdichtung 7,5) geliefert wird, wobei 70 PS bei 4000
U/min und ein maximales Drehmoment von 17 mkg aufgebracht
werden.

Das hohe Drehmoment, die ,Dampfmaschinencharakteristik”
des Motors, laBt den Wolga gut mit seinem Dreigangetriebe
auskommen. Auch eine Synchronisierung des 1. Gangs wird
kaum vermiBt, denn nach dem Anfahren im 1. Gang wird
dieser nur noch selten bendtigt, selbst in niedrigsten Stadt-
geschwindigkeiten féhrt sich der Wagen im 2. Gang ruckfrei
und beschleunigt gut. Einige Beschleunigungswerte: 0 bis
40 km/h in 6 sec, O bis 80 km/h in 20 sec, 90 km/h in 26 sec.
Die Hochstgeschwindigkeit mit dem 6,6 verdichteten 70-PS-
Motor M 21 W wird mit 130 km/h angegeben.

Soweit das Wissenswerteste vom Wolga — wenngleich auch
er fir die meisten Leser lediglich von theoretischem Interesse
sein diirfte. Wer sich jedoch den Wolga zulegen will und kann,
hat fiir einen vergleichsweise sehr giinstigen Gegenwert einen
ausgezeichneten Wagen, mit dem man sich sehen lassen kann,
in dem man sich ungemein wohl fihit, der sehr viel jeistet -
ein groBartiges Automobil.

Der Wolga ist ein demonstratives Zeugnis fiir die fort-
geschrittene Automobiltechnik in der Sowjetunion.
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die zulassung - aber das ist noch nicht alles!

Urkunden, die sein miissen — Kaufvereinba-
rung, Kraftfahrzgugbrief, Zulassung —Und was
sonst noch alles drum und dran héingt

Endlich kommt der lang erwartete Tag. Die Ver-
kaufsstelle teilt mit, daB das bestellte Kraftfahrzeug eingetrof-
fen ist und abgeholt werden kann. Ganz kurz und biindig —
weiter nichts, Hat die Maschine auch schon die neue PS-Zahl,
die gewiinschte rote Lackierung, ist die Innenausstattung des
Wagens nun grau oder beige?

Aber nur keine groBe, wenn auch versténdliche Aufregung.
Man wird es ja gleich sehen. Also auf zur HO oder zum
Konsum. Und auf keinen Fall das Sparbuch oder das Scheck-
heft vergessen!

Meist ist alles nach Wunsch gegangen. Wenn jedoch nicht
ganz genau — eigentlich sieht das neue Stiick auch in Griin
recht gut aus. Gefdllt es aber wirklich nicht und glaubt man, auf
die Dauer doch keinen Geschmack daran finden zu kénnen,
dann lieber noch ein paar Tage gewartet, bis in der Fabrik
die gewiinschte Lackfarbe gespritzt wurde. Wollen wir wetten,
daB Sie trotzdem — nicht warten?

Wenn der Scheck ausgeschrieben oder, nach einem Weg zur
Sparkasse, der bestdtigte Uberweisungsauftrag abgegeben ist,
sind wir um eine gehérige Summe leichter, aber um unser
Kraftfahrzeug reicher. Endlich!

Und zur Bestatigung des Eigentumserwerbs hat die Ver-
kaufsstelle eine Kaufvereinbarung ausgefertigt. Sie wird
beiderseits unterschrieben. Sie ist sehr wichtig.

Zur neuen Maschine oder dem Wagen gibt es auBerdem
ein blaues Heftchen, das fast wie ein Stammbuch aussieht und
auch so etwas Ahnliches ist: der Kroftfahrzeugbrief. Darin
sind bereits vom Herstellerwerk die Rubriken ausgefiillt, die
das gekaufte Kraftfahrzeug beschreiben und genau kennzeich-
nen. Marke, Typ, Hubraum, PS, Motor- und Fahrgestellnummer,
Baujahr, Gewichte usw., darunter Firmenstempel, Unterschrift.
Bei ausldndischen Fahrzeugen wird die technische Beschrei-
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bung vom Importbetrieb vorgenommen; beispielsweise fii.
Skoda-Wagen vom VEH Automot, Heidenau (Sa).

Der Kraftfahrzeugbrief ist beinahe das Allerwichtigste.

Mit ihm und mit der Kaufvereinbarung — und, selbstversténd-
lich, mit unserem schon heimlich sanft befiihlten Motorrad oder
was es eben ist — verlassen wir die Verkaufsstelle, Es sieht
fast so aus, als wdre damit fiir die HO oder den Konsum
die Angelegenheit erledigt. Das Motorrad kénnen wir nach
Hause schieben; der Wagen wird uns allenfalls mit einer
roten Kennzeichennummer, die der eilige Verkéufer dann
gleich wieder mitnimmt, vor die Haustir gebracht. Oben
driicken sich die Kinder am Fenster die Nasen platt, und die
lieben Nachbarn meinen mehr oder weniger freudig teilneh-
mend: Aha!

Wir selbst aber dilrfen = trotz entsprechender Fahrerlaubnis
in der Tasche ~ die Neue oder den Neuen keinesfalls fahren!
Denn das Kraftfahrzeug ist noch nicht zugelassen.

War es eine rihrige Verkaufsstelle, wird sie die Zulassung
unseres Kraftfahrzeugs besorgen — doch, das gibt es schon!
Wenn es aber eine normale Verkaufsstelle war, miissen wir uns
jetzt selber um die erforderliche Zulassung kiimmern.

Wir gehen zur Deutschen Volkspolizei. Zusténdig sind fir
uns in diesem Fall und in Zukunft die Stellen, wo weile Miitzen
getragen werden. Und wir gehen, weil Kroftfahrzeuge zulas-
sungspflichtig sind und nur nach Erteilung der Zulassung auf
offentlichen StraBen in Betrieb genommen werden diirfen (§ 18
der StraBenverkehrs-Zulassungsordnung — StVZO).

Zur Zulassung wird zundchst der Kraftfahrzeugbrief als Be-
statigung der Betriebserlaubnis und als Unterlage fiir die
Daten in der Zulassung sowie die Kaufvereinbarung als Eigen-
tumsnachweis gebraucht. Beides also nicht vergessen, und auch
Geld fiir die Zulassungsgebiihren mitnehmen. Weiter miissen
wir uns darauf einrichten, gleich die Kraftfahrzeugsteuer und
die Kraftfahrzeug-Haftpflichtversicherung zu bezahlen — diese
om besten wieder bargeldlos. Ehe nicht diese Betrdge ent-
richtet sind, gibt es keine Zulassung.

Bei der Zulassungsstelle legen wir Kraftfahrzeugbrief und
Kaufvereinbarung vor und sagen, wir méchten dieses Kraftfahr-
zeug zugelassen haben. Das ist ein sogenannter miindlicher
Antrag. Daraufhin wird uns zunéchst die Nummer des polizei-
lichen Kennzeichens fiir das Fahrzeug und ein geprdgtes
Nummernschild zugeteilt. Fiir Motorrdder geniigt diese eine
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Kennzeichentafel. Wagen brauchen jedoch zwel Nummem-
tafeln, eine vorn und eine hinten, weshalb wir uns schon in
der Fohrzeugverkaufsstelle noch so eine weiBle Tafel gekauft
haben. Diese lassen wir hernach ordnungsgemdB mit der zu-
geteilten Nummer beschriften und bringen sie ebenfalls nicht
nur vorschriftsméBig, sondern auch haltbar am Wagen an. Es
ist dabei Ubrigens gleichgiltig, ob das von der Zulassungs-
stelle ausgegebene geprdgte Kennzeichen vorn oder hinten
befestigt ist.

Nun wissen wir also, welche Kennzeichennummer unser
Kraftfohrzeug erhélt, unter welcher Nummer es zugelassen
wird. In der Zulassungsstelle hat man uns das auf einen Vor-
druck geschrieben. Damit kénnen wir noch immer nicht fahren,
sondern miissen zum Steueramt gehen und die Kraftfahrzeug-
steuer bezahlen, noch weiter zur Versicherung, wo der Beitrag
zur Kraftfahrzeug-Haftpflichtversicherung zu entrichten ist. Mit
diesen beiden Bestdtigungen auf dem Vordruck kommen wir
zurlick zur Zulassungsstelle, Dort ist inzwischen der Zulassungs-
schein ausgeschrieben worden - die kleine griine Karte —,
und man wartet mit Dienstsiegel und Unterschrift nur noch auf
die jetzt erbrachten Zahlungsnachweise: in Ordnung, Zulassung
gesiegelt, unterschrieben — bitte, wir kdnnen fahren!

Aber vorher erst das polizeiliche Kennzeichen anbringen!

Von der Zulassungsstelle ist uns auBerdem cder Kraftfahr-
zeugbrief vervollstéindigt worden; er muB enthalten: 1. die
Beschreibung des Fahrzeugs, 2. die Bestatigung der erteilten
Betriebserlaubnis, 3. die Anschrift des Eigentimers, 4. die An-
gabe iiber den Eigentumserwerb, 5. die Nummer des polizei-
lichen Kennzeichens und 6. die Anschrift des Fahrzeughalters
(meist mit Eigentimer iibereinstimmend) — auch das gesiegelt
und unterschrieben.

Die Kaufvereinbarung haben wir zuriick erhalten? lal

Noch ein kieiner Hinweis: Bei manchen Zulassungssicllen
gibt es Zeiten — vielleicht mittwochs von 13 bis 18 Uhr —, an
denen alle ,zustdndigen und beteiligten” Stellen, Verkehrs-
polizei, Steuer und Versicherung, zusammensitzen und in
nachahmenswerter FlieBbandarbeit die gesamte Zulassungs-
prozedur — ohne groBe Hinundherlauferei von uns! — in knapp
einer halben Stunde erledigen.

Wir aber ordnen anschlieBend die Urkunden.

Die Fahrerlaubnis mit dem Berechtigungsschein und die
Zulassung mit dem Zcohlungsbeleg fiir die Krcftfahrzeug-Haft-
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pflichtversicherung kommen in die Brieftasche oder sonstwohin,
wo wir sie immer haben, wenn wir mit dem Kraftfahrzeug
fahren — und sei es nur um die Ecke zum Zigarettenholen!

Der Kraftfahrzeugbrief und die Kaufvereinbarung jedoch
bleiben stets wohlverwahrt zu Hausel

Ubrigens ist auch die von der Zulassungsstelle ausgegebene
geprigte Kennzelchentafel eine Urkunde, wenn auch aus
Blech, aber immerhin. Wir selbst dirfen an Urkunden nichts
dndern, sonst f&llt das unter einschlégige Strafbestimmungenl
Und wenn wir eine Urkunde verlieren — ganz gleich, ob Zu-
lassungsschein, Fahrerlaubnis, Kraftfahrzeugbrief oder ge-
prégte Kennzeichentaofel —, dann ist das sofort zu meldenl

Auch wenn sich irgend etwas veréndert hat, nicht mehr mit
den Urkunden ibereinstimmt — weil wir vielleicht umgezogen
sind, oder falls spéter eln Austauschmotor in das Kraftfahr-
zeug eingebaut wird, oder es ist gar wieder verkauft worden —;
dann ist das meldepflichtig!

Ordnung muB sein.

Wir kénnen jetzt das funkelnagelneue Fahrzeug fahren.
Amtlich ist nichts mehr dagegen einzuwenden.

Im ureigensten Interesse liegt es jedoch, wenn wir noch am
selben Abend die bunten Drucksachen aufmerksam durchlesen,
die wir am Morgen in der Verkaufsstelle beinahe vor Auf-
regung hétten liegen lassen: Betriebsanleitung, Garantie- und
Gewahrleistungsbestimmungen, Kundendienst-Scheckheft, Ver-
zeichnis der Vertragswerkst&tten. .

In der Betriebsanleitung steht ungeféhr alles drin, was wir
zum Betrieb des gekauften Kraftfahrzeugs unbedingt wissen
missen: Konstruktionsbeschreibung, technische Daten, Bedie-
nungs- und Einfahrvorschriften, Schmierpléne usw. Sie ist vom
Herstellerwerk herausgegeben, und es ist sehr ratsam, sich
fortan beim Umgang mit dem Fahrzeug danach zu richten.

Die ebenfalls vom Werk herausgegebenen Garantie- und
Gewdhrleistungsbestimmungen legen fest, was geschieht, falls
etwas am neu gekauften Kroftfahrzeug nicht so richtig stimmt,
innerhalb der Garantiezeit nicht funktioniert oder gar entzwei-
geht. Die Garantiezeit ist bei fast allen Werken gleich: 10 000 km
oder ein halbes Jahrl Richtiger gesagt, nicht entweder — oder,
sondern beides zusammen. Wenn also 12376 km auf dem
Tacho stehen, und das halbe Jaohr ist seit dem Kauftag (laut
Kaufvereinbarung) noch nicht voriiber, oder an der zu Weih-
nachten gekauften Maschine geht bel Kilometerstand 8523
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wahrend der Urlaubsreise im August etwas kaputt, dann ist
leider die Garantie dahin. Jedoch sitzen in den Kundendienst-
abteilungen unserer Herstellerwerke, wo die Garantieanspriiche
iiber die Vertragswerkstatten geltend gemacht werden miissen,
keine Birokraten, die knausrig sind, wenn es sich um eine
wirklich berechtigte Klage handelt.

Das Kundendienst-Scheckheft heiBt nur deshalb so, weil das
Herstellerwerk die ersten drei Durchsichten in der Vertrags-
werkstatt in Form von abzurechnenden Schecks fiir uns kosten-
los — auBer O), Fett, Dichtungspldtichen ~ durchfiihren 1&Bt.
Das sieht gut aus, kostet das Werk nicht viel, und wir haben
was davon. Die folgenden, bei bestimmten Kilometerleistungen
des Fahrzeugs vorgeschriebenen Durchsichten miissen wir dann
selber bezahlen. Keine falsche Sparsamkeit! Diese regelmaBi-
gen Inspektionen, auch nach der Garantiezeit, sind genauso-
gut wie unser halbjéhrlicher Zahnarztbesuch — es tut nie so
sehr weh, und es geht nicht soviel in die Briiche!

Die Vertragswerkstatt suchen wir uns nach dem erhaltenen
Verzeichnis aus. Und da es aus verschiedenen guten Griinden
nicht empfehlenswert Ist, die Kundendienstwerkstatt dauernd
zu wechseln, teilen wir auf der bestimmt beiliegenden vorge-
druckten Postkarte dem Herstellerwerk oder Importbetrieb mit,
zu welcher der Vertragswerkstétten wir uns entschlossen haben;
ferner auch das, was man auf der Postkarte sonst noch von
uns wissen mdchte.

Damit wédren normalerweise alle Formalitdten endgiiltig er-
ledigt, Wir kdnnen nun richtig fahren.

DaB aber unser Motorrad oder unser Wagen iiber die Kun-
dendienstinspektionen hinaus — neben den regelm&Bigen
Durchsichten und Schmierdiensten — noch einiger sonstiger
Pflege bedarf, das versteht sich bestimmt von selbst. Das stin-
dig schone Aussehen, die ,Kosmetik”, die weitgehende Wert-
erhaltung - all das ist eine Sache der personlichen Einstel-
lung zu unserem Kraftfahrzeug. Wenn nicht sogar von ein
wenig ~ Liebe! Die lohnt sich immer!

Was wir zu diesem Kapitel eigentlich unbedingt noch wissen
sollten:

Geld fiir den Kauf des Kraftfahrzeuges nicht daheim in der
Schublade ansammeln. Auf der Sparkasse tréigt es Zinsen und
sarbeitet® Inzwischen anderwdrts In der Wirtschaft, beispiels-
weise im kommunalen Wohnungsbau. la der Verkaufsstelle
nicht bar zahlen,
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Fiir Mopeds (Kleinkraftréder bis 50 cem Hubraum) werden
keine Kraftfahrzeugbriefe ausgestellt. Mopeds werden zwar
auf der Zulassungsstelle registriert, erhalten jedoch kein poli-
zeiliches Kennzeichen. Kaufvereinbarung, AbschiuB der Kraft-
fahrzeug-Haftpllichtversicherung sowie technisches Gutachten
erforderlich.

Beim Kauf eines gebrauchten Kraftfahrzeugs miissen Kraft-
fahrzeugbrief, Kaufvertrag und Taxurkunde zur Umschreibung
der Zulassung vorgelegt werden.

Die Aushdndigung des Zulassungsscheins kann von der Vor-
fihrung des Fahrzeugs zur Uberpriifung des verkehrs- und be-
triebssicheren Zustands abhéngig gemacht werden.

Die Kroftfahrzeugsteuer wird bei Neuzulassungen vom 1. des
Zulassungsmonats an fdllig und ist, falls die Zulassung im
ersten Halbjahr erfolgt, bis 30. Juni und dann halbjéhrlich zu
zahlen oder, bei Zulassung im zweiten Halbjahr, bis 31. De-
zember zu entrichten, und zwar jeweils als Teilbetrog der
Jahressteuer (ein Zwolftel mal Zahl der Monate).

Der Beitrag fiir die Kraftfahrzeug-Haftpflichtversicherung ist
vor Neuzulassung anteilig vom 1. des Zulassungsmonats bis
Jahresende zu zahlen.

Die Kaufvereinbarung oder der Kaufvertrag — ob neu oder
gebraucht gekauftes Fahrzeug — gilt als sehr wichtige Rechts-
grundlage.

Etwaige Garantieanspriiche lehnt das Herstellerwerk ab,
wenn vorgeschriebene Durchsichten nicht vorgenommen wurden
oder wenn Inspektionen, Reparaturen und dergleichen nicht in
einer Vertragswerkstatt erfolgt sind.

Gararantieanspriiche sind im allgemeinen auch nicht {iber-
tragbar. Das heift, daB bei einem Verkauf des Kraftfahrzeugs
innerhalb der Garantiefrist der Zweitkéufer eventuell keine
Garantieleistungen verlangen kann.

Alle erhaltenen Unterlagen beim Kauf eines neuen Kraft-
fahrzeugs und auch sémtliche Urkunden iiber ein gebraucht
gekauftes Fahrzeug sehr sorgféltig und aufmerksam durch-
lesen!!!

Da gehéren tatsdchlich drei Ausrufungszeichen dahinter.



als teil im groBen und ganzen

Kraftiahrer und Gesellschaft— Die persénliche
Mitgestaltung - ADMYV - Sport, aber nicht auf
eigene Faustl

Wir fahren.

Sobald sich jemand auf sein Motorrad oder in seinen
Wagen setzt und damit zur Arbeit fohrt oder in der Stadt
irgendwelche Wege erledigt, beruflich unterwegs ist, sonntags
einen Familienausflug macht,seine groBe Sommerreise an die
Ostsee oder in unsere Mittelgebirge oder sonstwohin unter-
nimmt, vielleicht sogar ins Ausland féhrt (was jetzt in immer
gréBerem Umfang maglich ist), dann nennt man das kurz und
blindig, allerdings nicht sonderlich schén und unmiBverstand-
lich, .individuellen Verkehr."

Dieser individuelle Verkehr der vielen einzelnen Menschen
mit ihren privaten Kraftfahrzeugen ist trotz seiner scheinbaren
Individualitat immer und liiberall ein Teil innerhalb unseres
groBen Gemeinwesens und ein organischer Bestandteil unseres
ganzen gesellschaftlichen Zusaommenlebens.

Diese unschwer erkennbare Tatsache muB sich jeder vor
Augen halten und seine motorisierten Handlungen entspre-
chend einrichten.

Wir haben ganz am Anfang dieses Buches gesehen, was fiir
eine planvolle Gemeinschaftsarbeit notwendig war und stets
weiter erforderlich ist, um mit den Kraftfahrzeugen die Grund-
lagen und die Voraussetzungen fiir unsere Motorisierung zu
schaffen. Nicht anders ist es dann, wenn diese Kraftfahrzeuge
im Verkehr gefahren werden. Wenn das unfallfrei und reibungs-
los geschehen soll — und ganz selbstversténdlich sind Sicher-
heit und Ordnung im Interesse des einzelnen und der Gesamt-
heit unbedingt zu fordern! —, dann sind hierzu Pléne, Regeln
und Gesetze der Gesellschaft notwendig. Wir fahren immerhin
auf StraBen, die viele andere Menschen geplant und gebaut
haben, auf StraBen, die instand gehalten werden miissen, die
erhebliche Geldmittel, Material und Arbeitskrifte erfordern -
alles Leistungen innerhalb des Staates, der Gesellschaft. Oder
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wos wdre, wenn Jeder mit seinem Kraftfahrzeug auf den
StraBen ganz nach eigenem Gutdiinken fahren wiirde? Es gébe
ein unheilvolles Durcheinander. Nein, ohne die von der Ge-
sellschaft zum Wohle des einzelnen und fir die Belange aller
Mitbiirger aufgestellten Gebote, Vorschriften und dergleichen
kommen wir einfach nicht aus.

Wir alle sind Teile im GroBen und Ganzen und haben uns
darin einzufiigen. Das ist bei der Arbeit so, im taglichen Leben,
so ist es auch im Verkehr.

Der moderne StraBenverkehr — auch wenn und gerade damit
sich jeder individuell darin zu bewegen vermag - kann
und darf niemals ein wirrer Tummelplatz motorisierter Indivi-
dualisten sein!

Zu solcher notwendigen Erkenntnis muB man sich durch-
ringen.

Aber noch etwas anderes Ist ebenso wichtig.

Wenn es mit unserer Motorisierung weiter vorangeht — daran
gibt es keinen Zweifel, und wie diese Entwicklung verlduft,
haben wir eingangs bemerkt: 1965 auf jeden 5. Einwohner
unserer Republik ein Kraftfahrzeug! —, dann erfordert das
auch in zunehmendem MaBe das Mitdenken und Mitarbeiten
eines jeden an den VerkehrsmaBnahmen, ob er nun zu FuB
geht, (noch) nicht motorislert ist oder bereits ein Kraftfahrzeug
besitzt. Dieses Mitdenken liegt im Interesse aller Birger und
ist, nicht zuletzt, ein Ausdruck unseres demokratischen Staats-
wesens.

Da findet doch Herr Miller (eventuelle Ahnlichkeiten sind
rein zufdllig) eines Tages in der HauptverkehrsstraBe vor
seinem Biro ein Parkverbotsschild vor, ausgerechnet dort, wo
er oft zu parken pflegte und meist immer noch eine Liicke in
der Reihe fir sein Auto fand. Argerlich, sehr &rgerlich, denn
vom ndchsten Parkplatz muB er nun einige hundert Meter
laufen, Was tut Herr Miiller nun? Er macht am Stammtisch
seinem Parkplatziirger gegeniiber einlgen Freunden Luft, er
schimpft. Man mag es menschlich versténdlich finden, aber es
ist dennoch verkehrt; denn dieses Schimpfen niitzt weder Herrn
Miiller noch seinen Freunden, noch éndert das etwas am Park-
verbot in der HauptverkehrsstraBe, Herr Miiller téte viel bes-
ser, die ndchste Kroftfahrerschulung in seinem Wohnbezirk zu
besuchen und in der Diskussion seine Meinung zu &uBern.
Oder es wére sehr klug, bei einem Verkehrssicherheitsaktiv,
das sich nicht nur aus Vertretern der Verkehrspolizei zusam-
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mensetzt, sondern auch aus Kraftfahrern und FuBgdngern, die
Ursachen zu héren, die zu dem Parkverbot gefiihrt haben.
Auch in der &rtlichen Volksvertretung kénnte Herr Miiller vor-
sprechen. Ja, er sollte sogar selbst an der Lésung der mit
wachsender Motorisierung mehr und mehr auftauchenden
Verkehrsprobleme mitwirken — nicht damit vielleicht sein per-
s6nlich unbequemes Parkverbot wieder aufgehoben wird (wenn
das allgemein zweckdienlich wdre, wiirde es sicher geschehen),
sondern um Uberhaupt zu richtigen, wirklich der Allgemein-
heit dienenden niitzlichen Ldsungen zu kommen.

Allerdings erfordert dieses Mitdenken und Mirtarbeiten auch
auf den Gebieten der Motorisierung und des Verkehrs kol-
lektives Verantwortungsgefiihl, Einsicht gegeniiber den Belan-
gen anderer Mitbirger, ein Denken vom Ich zum Wir.

In diesem Zusammenhang dréngt sich = nicht nur fir Herrn
Miiller, sondern fiir jeden anderen auchl — noch ein guter
Vorschlag auf. Wie wére es mit der Mitgliedschaft im Allge-
meinen Deutschen Motorsport-Verband, im ADMV?2 Der ADMV
ist eine sozialistische Massenorganisatian, die ihre grundsétz-
liche Aufgabe darin sieht, alle motorsporttreibenden und kraft-
fahrzeuginteressierten Biirger unserer Republik zu vereinen
und einen maBgeblichen Beitrag zum Aufbau der sozialisti-
schen Gesellschaftsordnung zu leisten. Die Ziele des ADMV
erschépfen sich deshalb keineswegs darin, eine Anzahl von
Rennfahrern zu ziichten; auch der Besitz eines Kraftfahrzeugs
ist durchaus nicht erforderlich, um ADMV-Mitglied zu werden.
Schon das allein ist kennzeichnend genug. Jeder, der nur
irgendwie am Kraftfahrzeug interesslert ist — und welcher junge
Mensch ist das nicht —, findet im ADMV viele Mdglichkeiten,
technisches Wissen zu erwerben, sich mit den Dingen des Ver-
kehrs zu beschéftigen oder sportlich zu betétigen. Der ADMV
hat sich das Ziel gesetzt, alle Arten des Motorsports und glei-
chermaBen die Motortouristik und den Reiseverkehr in unserer
Republik zu férdern, die Interessen seiner Mitglieder im inter-
nationalen Reiseverkehr wahrzunehmen, die BewuBtseinsbil-
dung seiner Mitglieder zu entwickeln — im Grunde genommen
vermittelt der ADMV eben all das, was der richtigen Einstel-
lung des einzelnen zu den Verhdltnissen der Motorisierung im
groBen und ganzen dient. Es ist demnach wirklich das beste,
Mitglied des ADMV zu werden.

Nach einer Aufnahmegebiihr von 1,- DM sind die monat-
lichen Beitragsséatze:
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DM
1. fir Jugendliche bis zu 18 Jahren, Lehrlinge,

Studenten und Rentner 1,~
2. fiir Mitglieder, die kein eigenes Fahrzeug besitzen,

sowie fiir Mopedfahrer 1,50
3. fiir Mitglieder, die im Besitz eines Motorrollers

oder Motorrads sind 2,-

4. fiir Mitglieder, die Besitzer eines Automobils sind 3,50

Die Bezirksleitungen des ADMV und die in zahlreichen
Orten unserer Republik bestehenden Motorsportkilubs geben
gern weitere Auskiinfte. Selbstverstindlich nehmen sie auch
die Anmeldung entgegen.

Weil vom ADMV die Rede ist, gleich noch etwas vom Motor-
sport. Die meisten interessieren sich stark dafiir und wollen
selber gern Motorsport treiben. Dazu sei gesagt: Méglichkei-
ten zu aktiver Betdtigung gibt es nur iber die Mitgliedschaft
im ADMV und bei den vom ADMV organisierten Veranstal-
tungen — Ordnung. muB sein! Ubrigens besteht Motorsport
nicht nur aus StraBenrennen fiir Motorrdder und Automobile,
das sind natiirlich die attraktivsten und populédrsten Motor-
sportveranstaltungen, aber es gibt noch viele andere Arten
des Motorsports, der zwar kaum die Muskeln stdhlt oder die
Lungen kriiftigt, der aber auf seine Weise doch sehr wert-
voll ist. Abgesehen von den technischen Verbesserungen, die
sich durch den Motorsport an unseren serienméBigen Kraft-
fahrzeugen ergeben, entwickelt der Motorsport die geistigen
und kérperlichen Fahigkeiten bei den Sportlern, die im Ver-
kehrsalltag héchst niitzlich sind, beispielsweise sichere Be-
herrschung des Fahrzeugs und schnelles Reaktionsvermégen.
Und deshalb sieht ja auch der ADMV einen Teil seiner Auf-
gaben darin, nicht nur den Rennsport zu pflegen, sondern
den Motorsport lberhaupt auf breitester Grundlage zu for-
dern, damit die ADMV-Mitglieder zugleich auch die sichersten,
diszipliniertesten und besten Verkehrsteilnehmer sind.

Schon die Touristikfahrten eines Motorsportklubs werden
meist mit kleinen sportlichen Einlagen gewiirzt, vielleicht in
Form einer Geschicklichkeitskonkurrenz. Oder es gibt die be-
kannten Bildersuchfahrten, Orientierungsfahrten, ferner Tur-
niere mit einheitlichen Regeln oder Sternfahrten aus irgend-
einem besonderen AnlaB zu einem gemeinsamen Ziel. Alle
diese beliebten Veranstaltungen werden mit serienméfigen
Fahrzeugen bestritten, es geht kaum etwas entzwei, sie be-
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reiten sehr viel Freude und sind férdernder Motorsport auf
breiter Basis. Eine néchste Stufe bilden dann schon die Motor-
radtrials, an sich nichts anderes als Stilfahrtprifungen im
Geldnde, wobei es ganz und gar nicht auf die gefahrene Zeit
ankommt, sondern einzig und allein auf fehlerfreies Absol-
vieren von Gerdllwegen, Steilhdngen, Sandmulden usw. Die
Fortsetzung sind Leistungswettbewerbe im Gelénde, also aus-
gesprochene Gelandefahrten, bei denen bestimmte Durch-
schnittsgeschwindigkeiten eingehalten werden miissen. Da heift
es, trotz mancher argen Schwierigkeiten im Gelédnde genau
zur ausgerechneten Zeit anzukommen; nicht spdter, aber auch
nicht friilher. Fast immer werden dabei eingelegte Sonder-
prifungen auf Héchstgeschwindigkeit oder auch nach Trial-
art zur Wertung herangezogen. Was fir die Motorradfahrer
der Leistungsprifungssport im Geldnde ist, sind Rallyes fiir
die Wagenfahrer. Eine Rallye, die selbstversténdlich nicht im
Gelénde, sondern nur auf normalen StraBen gefahren wird,
besteht aus drei Wertungsteilen: Sternfahrt zum gemeinsamen
Start- und Zielort, Langstreckenfahrt mit vorgeschriebenen
Durchschnittsgeschwindigkeiten, so daB auch hier zu genau
einzuhaltender Zeit die festgelegten Kontrollstellen angefah-
ren werden miissen, und schlieBlich den Sonderpriifungen in
Form von Geschwindigkeitspriifungen, Brems- und Beschleuni-
gungsprifungen oder einem Slalom. Es ist sicher wissenswert,
daB der ADMV sowohl im Geldndesport fiir Motorréder als
auch im Rallyesport mit Tourenwagen in jedem Jahr Deutsche
Meisterschaften austrégt. Zu den reinen Geschwindigkeitswett-
bewerben z&hit Moto-Cross: Rennen auf einem kurzen geldn-
deartigen Rundkurs — ziemlich harte Sache fiir Fahrer und
Maschinen. Jo, und dann waren wir {iber Sand- und Gras-
bahnrennen bei den StraBenrennen angelangt, zweifellos der
héchsten Stufe im Motorsport.

Ubrigens, Rennen: gut und schén und wertvoll, aber —~ nur
dann, wenn dergleichen, wie jeder Motorsport, in organisierter
Form geschieht und nicht etwa auf ,wilde* Art und Weise als
Privatrennen im normalen StraBenverkehr!

Das sei denen gesagt, die als ,Raser” doch nur zeigen, daB
sie sich nicht den notwendigen Gesetzen des GroBen und Gan-
zen einfligen, daB sie undiszipliniert und damit alles andere
als vorbildliche Motorsportler sind.

Und nun haben wir abschlieBend noch ein persénlich unbe-
dingt beherzigenswertes Kapitel vor uns .
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siindige nicht im verkehr!

§1 = Wachsam sein ist clles — Die Vorfahst,
gewuBt wie — Der erhobene Zeigefinger — Und
nun: Hais- und Beinbruchl

In Verbindung mit der StraBenverkehrs-Zulas-
sungsordnung (StVZO) bildet die StraBenverkehrsordung (StVO)
die Grundlage fiir die Sicherheit und Ordnung im StraBen-
verkehr der Deutschen Demokratischen Republik. Aufgabe die-
ser Verordnung und der ausiibenden Organe ist es, Leben und
Gesundheit der Biirger zu schiitzen sowie Schéden an StraBen,
Fahrzeugen und Transportglitern zu verhindern. Dariiber hin-
aus ist es fur jeden Biirger der DDR eine gesellschaftliche
Pflicht, sténdig an der Verbesserung der Sicherheit und Diszi-
plin im StraBenverkehr mitzuwirken.

Die Grundregel fiir das Verhalten im StraBenverkehr wird
durch den § 1 der StVO umrissen. Dieser Paragraph ist fiir
alle Verkehrsteilnehmer, Kraftfahrer, Radfahrer, FuBgé&nger
sowie Fihrer von Schienenfahrzeugen und sonstigen Fahrzeu-
gen von grundsétzlicher Bedeutung. Nur bei gegenseitiger
Riicksichtnahme und vorsichtigem Verhalten kann der moderne
StraBenverkehr reibungslos, fliissig und unfallfrei abgewickelt
werden. Wegen seiner auBerordentlichen Bedeutung sei dieser
Paragraph im Wortlaut wiedergegeben. Er lautet:

(1) Vorsicht und gegenseitige Riicksichtnahme aller Verkehrs-
teilnehmer sind die Grundregeln fiir das Verhalten im
StraBenverkehr.

(2) lJeder Teilnehmer am offentlichen StraBenverkehr hat sich
so zu verhalten, daB Personen oder Sachwerte nicht ge-
fahrdet oder geschédigt werden kénnen und Personen
nicht mehr als unvermeidbar behindert oder beldstigt
werden.

(3) lJeder Verkehrsteilnehmer muB die fiir ihn geltenden Ver-
kehrsbestimmungen kennen, gewissenhaft einhalten und
den Weisungen der Organe der Deutschen Volkspolizei
Folge leisten.

Diese Forderungen kann der Kraftfahrer aber nur dann er-
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fillen, wenn er im Vollbesitz seiner geistigen und kdrperlichen
Krafte ist. Wer ein Fahrzeug im StraBenverkehr fihren will,
darf weder bei Antritt noch wéhrend der Fahrt unter der Ein-
wirkung von Alkohol oder Rauschgiften stehen. Selbst der Ge-
nuf3 geringster Mengen Alkohol beeintréchtigt die Fahrtlich-
tigkeit und fihrt zur Gef&hrdung des Verkehrs. Daraus ergibt
sich ein absolutes Alkoholverbot vor Antritt und wéhrend der
Fahrt. Zuwiderhandlungen gegen diese Anordnung werden
streng bestraft.

Dariiber hinaus darf die Fahrtiichtigkeit auch nicht durch
Ubermiidung beeintréichtigt sein. Im allgemeinen betrigt der
Einsatz des Kraftfahrers am Lenkrad je Tag 8 Stunden. Das
ununterbrochene Fahren am Lenkrad ist nur bis zu 4 Stunden
zuléssig. Danach ist eine Pause von mindestens 30 Minuten
einzulegen. Treten bereits vorher Ermiidungserscheinungen ouf
oder besteht eine andere Beeintréchtigung des Wohlbefirdens,
so ist gleichfalls eine angemessene Erholungspause einzu-
legen. Vor Antritt der Fahrt ist der Kraftfahrzeugfiihrer ver-
pflichtet, den verkehrs- und betriebssicheren Zustand seines
Fahrzeugs sorgfélitig zu liberpriifen. Liegen Mdngel vor, welche
die Betriebs- und Verkehrssicherheit beeintréchtigen, darf die
Fahrt nicht angetreten oder angeordnet werden. Neben dem
Fahrzeugfiihrer ist auch der Fahrzeughalter fiir den verkehrs-
und betriebssicheren Zustand des Fahrzeugs einschlieBlich der
Ladung verantwortlich. Der Fahrzeughalter hat zu priifen, ob
der Fahrer im Besitz der giiltigen Fahrerloubnis ist.

Fir die Benutzung der Fahrbahn gilt im allgemeinen die
Regel, daB mit Fahrzeugen auf der rechten Seite der rechten
Fahrbahnhélfte zu fahren ist. Langsam fahrende Fahrzeuge
haben die &uBerste rechte Seite der rechten Fahrbahnhdlfte
einzuhalten. Die linke Fahrbahnhélfte darf nur zum Uberholen
benutzt werden. Es ist zu beachten, daB diese Bestimmungen
auch fir EinbahnstraBen Geltung haben. Sind StraBen mit
einer Trennlinie versehen, so gilt jede Fahrbahnh&lfte als Ein-
baohnstraBe. Das Befahren der Trennlinie ist nicht gestattet.
Das Einbiegen nach links darf nur dort erfolgen, wo die Trenn-
linie durch eine bogenférmige Markierung unterbrochen ist.
Ausnahmen sind nur dann zuldssig, wenn Grundstiicke infolge
der AusmaBe von Fahrzeugen nicht anders erreicht oder ver-
lassen werden kénnen. In diesen Féllen miissen die Fahrzeuge
eingewiesen ‘'werden.

Sehr wichtig ist die Einhaltung der vorgeschriebenen Héchst-
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geschwindigkeiten. Die zuldssige Hochstgeschwindigkeit fir
Fahrzeuge betrédgt, sofern nicht durch aufgestellte Verkehrs-
zeichen besondere Geschwindigkeitsbegrenzungen festgelegt
sind,

1. innerhalb geschlossener Ortschaften:

a) auf allen StraBen ........cveiiiiinnnnnn. 50 km/h

b} auf besonders gekennzeichneten StraBen .... 60 km/h
2. auBerhalb geschlossener Ortschaften:

o) fiir Personenkrafiwagen und Kraftréder ...... 90 km/h

b) fir alle Gbrigen Fahrzeuge ................ 60 km/h
3. auf Autobahnen:

a) fiur Personenkroftwagen und Kraftréder .... 100 km/h

b) fir alle tbrigen Kraftfahrzeuge ............ 80 km/h

Die geschlossene Ortschaft beginnt am Ortseingangsschild
und endet am Ortsausgangsschild.

Unabhdngig von diesen Bestimmungen hat der Fahrzeug-
fihrer die Fahrtgeschwindigkeit so einzurichten, daB er jeder-
zcit in der Lage ist, seinen Pflichten nach den Grundregeln
dieser Verordnung nachzukommen; notfalls hat er sein Fahrzeug
rechtzeitig anzuhalten. Dies gilt besonders beim Einbiegen in
eine andere StraBe, an Geféllistrecken, vor gekennzeichneten
Ubergéngen fiir FuBgéinger und FuBgdngerschutzwegen, an hal-
tenden offentlichen Verkehrsmitteln, bei Fahrbahnglatte, bei
schlechten Sicht- oder StraBenverhdltnissen, an Eisenbahniiber-
gdngen und an unibersichtlichen StraBenstellen.

§ 8 der StVO befaBt sich mit dem Ausweichen und dem
Uberholen. Es ist rechts auszuweichen und links zu Uberhclen.
Die Fahrzeugfiihrer haben ihre Fahrweise so einzurichten, da8
ein Uberholen ohne Geféihrdung oder Behinderung des Ver-
kehrs, vor allem des Gegenverkehrs, erméglicht wird. Es darf
iiberholt werden, wenn der zu Uberholende diese Absicht be-
merkt hat und dies zu erkennen gibt. W&hrend des Uber-
holens diirfen Fiihrer eingeholter Fahrzeuge die Fahrtge-
schwindigkeit nicht erhéhen. Das Uberholen von gepanzerten
Vollkettenfahrzeugen der Nationalen Volksarmee ist nur ge-
stattet, wenn durch den Fiihrer des Fahrzeugs eine griine
Flagge, bei Dunkelheit oder Nebel griines Licht gezeigt wird.
Nach dem Uberholen ist unverziiglich unter Riicksichtnahme
auf den Ubrigen, namentlich den nachfolgenden Verkehr wie-
der auf die rechte Seite der Fahrbahn zu fahren. Ist ein Aus-
weichen unméglich, so hat derjenige Verkehrsteilnehmer zu-
rickzufahren, dem dies nach den Umstdnden am ehesten zu-
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zumuten ist. AuBerhalb geschlossener Ortschoften Ist die Ab-

sicht det Uberholens sowie die Wiedereinordnung ouf die

rechte Seite der Fahrbahn den Verkehrsteilnehmern durch die

Benutzung der Fahrtrichtungsanzeiger oder in anderer geeig-

neter Weise rechtzeitig und deutlich bekanntzugeben. Dies

befreit nicht von der notwendigen Riicksichtnahme auf den
iibrigen, hauptséchlich den nachfolgenden Verkehr. An Fahr-
bahneinengungen, auf oder unmittelbar von Eisenbahniiber-
géingen, an Bergkuppen und an sonstigen uniibersichtlichen

StraBenstellen ist das Uberholen nicht gestattet.

Die Kenntnis und Beachtung der Vorfahrt ist fiir alle Fahr-
zeugfithrer von besonderer Bedeutung. Es ist wichtig, daB die
im § 13 gegebenen Regeln im Zusammenhang mit dem § 1
der StraBenverkehrsordnung beachtet werden miissen. Dort
wird besonders auf Vorsicht und gegenseitige Riicksichtnahme
im StraBenverkehr hingewiesen. Die nach den im § 13 fest-
gelegten Regeln einzurdumende Vorfahrt darf also nicht er-
zwungen werden, vor allem, wenn dies zur Gefdhrdung der
Verkehrsteilnehmer fiihrt. Ein Vorfahrtsrecht gibt es nicht! § 13
hat folgenden Wortlaut:

An Kreuzungen und Einmindungen von StraBen hat Vor-
fahrt, wer von rechts kommt, unabhdngig davon, ob die Fahrt-
richtung beibehalten wird oder nicht. Der Benutzer der Haupt-
straBe hat jedoch Vorfahrt vor dem Benutzer der Neben-
straBe. HauptstraBen sind:

a) FernverkehrsstraBen, gekennzeichnet durch das Nummern-
schild,

b) HauptverkehrsstraBen, gekennzeichnet durch das aut der
Spitze stehende Viereck,

c) ferner an einzelnen Kreuzungen und Einmiindungen solche
StraBen, bei denen auf den einmiindenden StraBen die
Verkehrszeichen ,Vorfahrt auf der HauptstraBe beachten®,
«Halt! Vorfahrt auf der HauptstraBe beachten” oder ,Kreis-
verkehr" angebracht sind.

Will jemand nach links abbiegen und ist kein Vorfahrtfall
vorhanden, so hat er die ihm entgegenkommenden Fahrzeuge
aller Art vorfahren zu lassen. Hierbei gelten StraBen mit meh-
reren voneinander getrennten Fahrbahnen als dieselben Stra-
Ben. StraBenbahnen, die sich nicht in den Rundverkehr ein-
ordnen, sondern die Mittelinsel iiberqueren, haben Vorfahrt,
wenn vor dem StraBenbahniibergang das Verkehrszeichen auf-
gestellt oder angebracht ist. Die Vorfahrtsregeln gelten nicht,
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wenn durch Weisungen oder Zeichen der Organe der Deut-
schen Volkspolizei oder durch Farbzeichen eine andere Reg-
lung im Einzelfall getroffen ist.

Die Betrachtung dieser wichtigsten Bestimmungen der Stra-
Benverkehrsordnung zeigt, daB der Kraftfahrer immer wachsam
sein und konzentriert fahren muB. Durch falsches Uberholen,
Nichtbeachten der Vorfahrt und Trunkenheit am Steuer ge-
schehen die meisten Verkehrsunfalle, Diese durch menschliches
Versagen hervorgerufenen Unfdlle sind zu vermeiden. Jeder
Kraftfahrer muB wissen, daB von ihm infolge der hohen Ge-
schwindigkeit seines Verkehrsmittels auch ein hohes MaB von
VerantwortungsbewuBtsein erwartet wird. Der vorbildliche Kraft-
fahrer benutzt unsere StraBen nicht als private Rennstrecken,
er bummelt aber auch nicht und bringt nicht durch sein Zau-
dern die anderen Verkehrsteilnehmer sténdig aus dem Kon-
zept, Der vorbildliche Kraftfahrer fahrt ziigig und aufmerksam,
er ist ein Kavalier am Steuer, aber nicht nur seinen Mitfah-
rern gegeniiber, sondern vor allem im Hilblick auf die son-
stigen Verkehrsteilnehmer. Verniinftige Beifahrer werden die
Aufmerksamkeit des Steuermanns sowieso nicht durch Fragen
und Gespréche unndtig ablenken, Ein fairer Fahrer ist auch
stets héflich., Hat sich mal ein FuBgénger, ein Radfahrer oder
ein anderer Motorisierter im Verkehr falsch benommen, dann
sollte man nicht gleich mit dem Zeigefinger an die Stirn tip-
pen und den beriihmten Vogel auf die Reise schicken.

Und sicher féllt die Ansténdigkeit und Aufmerksamkeit kel-
nem Fahrer schwer, wenn er liberlegt, daB mit dieser Hoflich-
keit und Riicksichtnahme auch ein sehr groBer realer Wert
verbunden ist. Wer nur in einen kleinen Unfall mit Blech-
schaden verwickelt worden ist, den kostet die erste Verneh-
mung und Untersuchung am Unfallort sicher eine gute Stunde.
Das sind 3600 Sekunden. Dafiir kann er zweitausendmal (in
Zahlen: 2000) besonders vorsichtig Kreuzungen passieren. Hat
es etwas mehr gebumst und man muB zum Beispiel den FuB-
knéchel vier Wochen in Gips beherbergen, dann sind das
auBer den nicht unbetréichtlichen Kosten rund 1000 000 Sekun-
den Ausfall. Fir diese 1000000 Sekunden kann man prak-
tisch wahrend seines ganzen Fahrerlebens den anderen groB-
ziigig die Vorfahrt iiberlassen. Vorsicht lohnt sich also nicht
nur fiir die anderen.

In diesem Sinne: Gute Fahrtl
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