“MOTORRA

testete

Diese Testmaschine bekamen wir mal nicht gratis
und franko vom Hersteller vor die Tiir gestellt,
um sie nach etlichen Wochen wieder abzuliefern,
sondern ich kaufte sie bei einer Motorradverwer-
tung. Nicht mal ganz billig, denn der Schlacht-
hofsmann verdient ja am Verkauf ausgeschlach-
teter Teile, wobei etwas mehr herauskommt
als das, was eine Maschine von 1934 mit mehr
als 100000 (oder 200000?) km auf dem Tacho
noch im Ganzen bringt. Aber sie tat uns beiden
leid. Eigentlich hatte ich nach Teilen fiir meine
zerstickele im Keller liegende 1928er TS gesucht
und wollte mich gleich auf diese hier stiirzen, um
sie zu zerreiflen. Aber sie war so wunderbar
sepflegt und schliefllich die gleiche TS wie die
1928er, nur der Satteltank und dementsprechend
die obere Rahmentraverse waren in den 6 Jahren
geindert worden, von ein paar Kleinigkeiten ab-
gesehen. Und als sie mich so treuherzig aus ihrem

dicken alten Scheinwerfer ansah, da gab ich mir.

cinen Stoff. Und hatte sie.

Trotzdem war es nicht der bekannte Fall mit der
Jungfrau und dem Kinde. Denn — siehe oben —
ich hatte ja schon eine TS speziell fiir diesen Test
anlifllich der Veteranen-Rallye besorgt. Wir
wollten niimlich hier nicht ein ausgefallenes Stiick
von Anno dazumal besprechen (dazu ist spiter
noch Zeit), sondern eine Maschine, die uns heute
noch etwas zu sagen hat. Man glaubr oft, alle
fritheren Stufen der Technik wiren nur Uber-
ginge zum Besseren und immer Besseren gewesen
bis hinauf zu dem, was uns heute als letzter
Schlufl der Dinge vorkommt. Gewif} ist das nicht
falsch; aber oft geht mit der Weiterentwicklung
auch etwas verloren, und es kommt auch vor, daf§
ganze Wege der Technik verlassen und vergessen
werden, bis man plétzlich darauf komme, dafl
doch was daran war.

Das gilt nicht zuletzt fiir die dicken seiten-
gesteuerten Einzylinder, die in den zwanziger
und dreifliger Jahren zum Programm jeder besse-
ren Motorradfabrik gehdrten. Da hatte man sich
nach der groflen Experimentierzeit in solide Ein-
fachheit gefliichtet, die ja durchaus nicht Einfalls-
osigkeit bedeuten mufl. Von schlingernden Hin-

1928-1937

terradfederungen und gewagten Gabelkonstruk-
tionen hatte man erst mal die Nase voll, man
baute schwere Starrahmen mit Trapezgabeln, aber
bei den Motoren begniigte man sich durchaus
nicht immer mit der traditionellen Art, Motor,
Getriebe und Lichtmaschine separat einzubauen
und Ketten dazwischenzuhingen. FN, D-Rad
und nicht zuletzt NSU mit der TS lieferten sau-
bere Triebwerke mit Primir- und Lichtmaschinen-
antrieb durch Stirnrider im Olbad, iibersichtliche
Blockkonstruktionen, bei denen die Triebwerks-
teile verblockt, aber nicht zugeblockt waren —
man konnte nach wie vor an alles cinzeln heran.
Raum und Gewicht sparte man nicht, es war
alles ziemlich gewaltig, aber dafiir mufite es auch
gewaltig halten, zumal man aus 500 ccm beim
sv-Motor kaum mehr als 11—12 PS holte. Ge-
rade die TS entstand da zu einem sehr giinstigen
Zeitpunkt, als man sehen konnte, wohin die
Hasen der Konkurrenz liefen, und der Erfolg
gibt noch heute den Konstrukteuren reche: die fiir

thre Einfachheit mit 185 kg enorm schwere und -

iiberhaupt sehr grofie Maschine (Radstand 1415
mm!) hat sich den Ruf legendirer Haltbarkeit
erworben, sie wurde eine der verbreitetsten Be-
hordenmaschinen und dient heute noch unver-
wiistlich in vielen Handwerker-Gespannen. Die
Berliner Briefkastenleerer fuhren ein Jahrzehnt
lang vorwiegend TS, sie hatten keinerlei Werk-
zeug, nicht mal einen Kerzenschliissel dabei, in
der tiirkischen Wehrmacht und was weifl ich, wo
noch, hat die TS gehalten, sie lief dem Vernehmen

- nach auch -zig Kilometer mit minimalen Olresten

oder ganz ohne, und erst gestern rief mich einer
aus einem Volkswagen an: ,Sie, das Motorrad
da, das ist das Beste, was NSU jemals gebaut hat!
23 Jahre habe ich die Maschine gefahren, bis ich
wegen der Gesundheit in den VW mufite. Un-
verwiistlich, prima!“ Gas, und weg war er. Er
war nicht der einzige, der die Maschine in den
hdchsten Tonen lobte, und noch nie habe ich ein
béses Wort iiber sie gehdre.

Wunderbar, sagt das kleine Fritzchen, aber

warum sind diese Wundermotorrider nicht wei-
tergebaut worden?

' Das ist die typische Linie
i der schweren Maschinen
i um 1930 ~ spdter wurden
sie gestreckter, die Schein-
werfer niedriger, die Sdttel
rutschien zurick, die
.Hausherren-Sitzhaltung”
wurde altmodisch. Die
Zylinder waren Gbrigens
meist schon geneigt, hier
wirkte die TS von Anfang
an etwas altvéterlich.
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. recht hat er. Die dicken
Seitengesteuerten wurden schon um 1925 zur
Tourenversion, der die stirkeren Kopfgesteuerten
als Sportmodelle gegeniiberstanden. Und dann
wurden sie nur noch fiir Seitenwagenbetrieb an-
gepriesen, und dann waren sie weg. Obwoh! zum

Beispiel bei NSU die OS- und OSL-Serien nicht

Kinder und Narren . .

mehr die saubere Blockkonstruktion, sondern
Mister Moores englisch-separate Getriebe hatten
und manches an Elastizitit verlorengegangen
war. (Dafiir steckten aber in der 350er schon 18
PS und in 500 ccm doppelt so viel wie in der
TS!) — Wie diese Tendenz anfing, kann man im
MOTORRAD schon 1929 nachlesen. Da schrieb
Gustav Mueller in einer Besprechung des D-Ra-
des R 9, genau so einer seitengesteuerten 50Qer
wie der NSU:

Der Motor der R 9 wird besser -als durch alle
einzelnen Beschreibungen durch die Kritik eines
,0.h.v. - 8. 8.%-Jinglings (fiir jiingere Semester:
das hat nichts mit SS zu tun, sondern heifit kopf-
gesteuerte Supersport) bezeichnet, der die Ma-
schine einen ,Dampfer” nannte. Das Wort sollte
einc heftige und abfillige Kritik bedenten, ist
aber im Sinne des Ingenienrs ein Lob! Gerade die
Fahigkeit, unter Last obne Schwierigkeit mit
wechselnden Drebzablen zu arbeiten, ohne Klin-
geln und Stéhnen stindig wechselnde Leistungen
abzugeben, ist ein Vorteil der Dampfmaschine,
der gerade den hochgezogenen Sportmotoren
hiufig feblt. In diesem Sinne kann man das Wort
wDampfer® mit guter Berechtigung auf die R 9
anwenden.

Besser kann man die Eigenschaft der typischen
groflen sv-Maschine von damals nicht charakeeri-
sieren; sie waren Dampfer, stur, robust, fast un-
beschrinkt dauerhaft, aber eben auch in der Lei-
stung begrenze und nichts fiir rasante Leute.
11 PS hat meine TS, 12,5 PS hatte die letzte
Ausfithrung, 16 PS die 601 TS — damit war in
einer Zeit der 18-PS-350er ein Staat mehr zu
machen, und die Kundschaft fiirs Familien- und
Berufs-Transportgespann wurde geringer. Diese
Leute stiegen damals in den Opel P 4 und in die
DK W-Reichsklasse, wie sie heute vom Motorrad
weg zum Goggomobil und zum VW gehen. Was
iibrig blieb und bleibt, waren und sind iiberwie-
gend jiingere Leute, die was im Drehgriff -haben
wollen. Das ist eben alles schon mal dagewesen.
So siegte dann schliefllich die OSL-Serie tber die
TS, und wir miissen schon ins Ausland schauen,
wenn wir die Bestitigung dafiir suchen, daff am
groflen Seitengesteuerten fiir alle Zeiten etwas
dran ist: in England kann man nach wie vor
seitengesteuerte Einzylinder kaufen, zum Beispiel |
mit 18 PS aus 600 ccm, und FN wird auch wis-
sen, warum man nach wie vor einen 11-PS-350er
verkauft.

Schauen wir uns also doch mal die TS niher an;
sie ist nicht einfach irgendein Veteran, sondern
noch heute — oder heute wieder — eine sehr in-
teressante Maschine.

Zunichst einige kleinere Abweichungen meiner
Maschine von der urspriinglichen Ausfithrung:
sie hat Fuflrasten statt der einst serienmifligen




Rbretter, neuen Lenker mit Auflenzughebeln
it der alten Innénzughebel mit Lagerung am
nkerende, und Schwingsattel mit Zugfedern
1t der friheren Druckfedern. Auflerdem hat
nand die Fuflbremse auf Fersenbetitigung um-
baut, die zusitzliche Fuflkupplung links ent-
nt und der vordere Kippstinder fehlt (kommt
er noch dran). Das sind keine wichtigen Ab-
derungen, der neue Lenker und der Schwing-
:te] ermoglichen sogar eine objektivere Beur-
Jung der allgemeinen Fahreigenschaften als die
rienmiafige Anordnung, denn wir sind nun mal
derartiges gewohnt und konnen das Urteil
er die Maschine dadurch viel unbeeinflufiter
llen.
er Motor: Insofern eine feine Sache, als man an
le Teile einzeln herankommt, auch fiir tiefer-
hende Basteleien. Und an fast alles nur mit
srdwerkzeug. Kerze selbstverstindlich tadellos
reichbar, ebenso die Ventileinstellung, der Un-
rbrecher usw.; der Block zeigt noch deutlich die
erkunft von der getrennten Bauweise, man hat
wum den Versuch gemacht, abgerundet zu ver-
aalen. Dennodh ist der Motor viel glattflichiger,
or allem auch nach unten, als mancher scheinbar
attere moderne Block. Und immerhin kann man
e komplette Lichtmaschine ohne viel Feder-
sens herausnehmen und austauschen, man kann
1 die Kupplung, ohne sonstwas zu demontieren
w.! Das Bild des Motors von links wird be-
.rrscht durch den Deckel fiir die Antriebsrider,
ser zwei Zwischenrider wird die Lichtmaschine
1getrieben, iiber ein grofles Zwischenrad die Ge-
iebe-Hauptwelle bzw. die (trockene) Kupplung.
er Olvorrat des Motors (2 Liter) befindet sich
1 der gut im Fahrtwind liegenden grofien Wanne
ater dem Motor (Mefistab!), das Getriebe ist
strennt mit 0,5 Liter Ambroleum o. 4. ge-
hmiert. Rechts vom Motor stehen nebeneinan-
:r die Ventile, darunter liegt die Olpumpe,
ne Zahnradpumpe, die das Ol durch die hohl-

on links unten zeigt sich der Block als tadellos glatt-
schig, obwohl man nicht wie heute geneigt war, einen
smeinsamen Deckel ber alle Organe zu legen. Hier
nd Kupplung- und Startergehéuse abgetrennt, ebenso

er Antrieb. Ubrigens ein recht gewaltiger Block, der da

» den Doppelschleifenrahmen  hineingehdngt ist, zu
aumersparnis bestand kein Anlaf.

A E 2 B :

‘on rechis glaubt man kaum, eine Blockkonstruktion vor
ich zu hoben. Kein Nachteil; man sieht, wie leicht olles
rreichbar ist. Bemerkenswert: keinerlei fliegende Ol-
zitung, innenliegende Pumpe! Am Block die Hand-
erstellung der Férdermenge; der Bowdenzug gehort
um Ventilausheber, mit dem man sich Ober den Tot-
,unkt mogelte, um Riickschlagen zu vermeiden.

gebohrte Kurbelwelle zum Kurbelzapfen, zum
Pleuel-Rollenlager und zu den grofien Rollen-
lagern der Kurbelwelle fiihre. Zylinderwand
und Kolben werden durch Schleuderwirkung mit
dem Uberschufl geschmiert, Die Férdermenge der
Pumpe wird durch eine Olregulierschraube mit
Gegenmutter fest eingestellt, ein Handhebel er-
méglicht zusitzliche Olzufuhr, die dem Zylinder
zugutekommt, Wird fiir lange Bergstrecken emp-
fohlen, ergab bei meiner Maschine aber nur eine
blaue Fahne, da die Olregulierschraube sowieso
reichlich eingestellt ist. Zusatzol-Hebel ganz nach
links bzw. hinten bedeutet Funktionsprobe der
Pumpe, das Ol tritt dabei nach auflen aus, was
schlecht fiir die Hosen ist. Die Olleitung zur
Halbverkapselung des Getrieberitzels ist ein
Uberlauf zur Kettenschmierung, genau richtig
dosiert und fiir die Lebensdauer vorteithafter
als ein Kettenkasten ohne Schmierung, der Seil-
zug rechts am Gehiuse geht zum Ventilausheber.
Rechts liegt auch der Schalthebel, der am Uber-
tragungsgestinge hinter dem Block tadellos ge-
nau einzustellen ist. Einschleifen, Kupplungs-
ausbau usw. sind im sehr ausfiihrlichen und gut
illustrierten Handbuch erklirt. :
Das ist ein Triebwerk, das iibersichtlicher und
simpler kaum gedacht werden kann, man kann
ihm bestimmt nicht mangelnde Glattflichigkeit
vorwerfen, und wenn man bedenkt, dafl Jahr-
zehnte spiter kaum ein einfacherer Motor, dafiir
aber sehr viel kompliziertere gebaur werden —
— — na ja, wir sprechen uns in 25 Jahren wieder.
Die stehenden Ventile kennen die meisten von
uns iberhaupt nur noch aus Lehrbiichern, wo
ctwas iiber ungiinstigere Verbrennungsraumform
gemurmelt wird. Die beigegebenen Schemazeich-
nungen sind meist etwas anders, als der Zylinder
in Wirklichkeit aussicht. Siehe unser Schnittbild:
der Verbrennungsraum ist nicht so viel grofler
als beim kopfgesteuerten, wie man vielfach an-
nimmt. Nur sitzt die Kerze gar nicht iiber dem
Kolben, sondern eher iiber den Ventilen, das
Ganze scheint seitlich versetzt, die Hilfte des
Kolbens hat iiberhaupt keinen Verbrennungs-
raum iiber sich, sondern nur die Innenwand des
Zylinderkopfes. Dafl da ein schlechterer Wir-
kungsgrad der Verbrennung herauskommen muf3,
ist einleuchtend, auch konnte man einem schnell
drehenden Seitengesteuerten damals mit Recht
héheren Verbrauch als beim Kopfgesteuerten vor-
werfen. Aber der sozusagen versetzte, ganz flache
und nicht der Kolbenoberfliche aufgepafite Ver-
brennungsraum, der als Ricardo-Kopf damals
bekannt war, hatte doch auch seine Vorteile: Der
Verbrennungsdruck kam ,weich”, weitgehend
klopffrei! Man versuchte auch nicht, aus den
Motoren viel herauszuquilen, und bei dem
Gasweg war sowieso nicht viel zu holen. Zwar
gab es seitengesteuerte Rekordmaschinen in den
kleinen Klassen, aber die eigentliche Domine war
und blieb doch die Gebrauchsmaschine. Wofiir
der Seitengesteuerte ja noch ein Argument, sein
Hauptargument, vorzuweisen hatte: die leichte
Demontierbarkeit des Zylinderkopfes und der
Ventile bei der stehenden Anordnung. Und das

Schnitt

durch den Zylinderkopf (aus dem Handbuch).
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Wegfallen des damals oft heiklen Problems der
Schmierung eines Kipphebelmechanismus und der
Ventilfihrungen. Die Demontage des Zylinder-
kopfes beim TS-Motor ist eine ganz einfache
Sache: Abschrauben, und da ist er. Nicht zu
unterschitzender Vorteil fiir Maschinen, die vor-
wiegend bei irgendwelchen kleinen Werkstitren
oder vom Fahrer selbst versorgt werden sollten!
Hitte man den Leuten damals erzihlt, daf Zy-
linderkopfabnehmen cinmal eine Wissenschaft
sein konnte, sie hitten es nicht geglaubt. Da-
mals fuhr man nimlich noch viele recht neue
Maschinen, bei denen der Zylinderkopf iber-
haupt nicht abnehmbar war — das Ganze war
aus einem Stiick!

In Ausriistung und Austattung war die 1934er
TS schon ganz modern. Gasdrehgriff und serien-
mifiges Licht waren gerade selbstverstindlich
geworden, immerhin stand es noch extra in den
Listen, und die kleine 175-ccm-Zweitakt-NSU
hatte noch ,Zweihebel-Vergaser®, also Gashebel
und Lufthebelschieber fiir .Daumenbetitigung.
Riicklicht war gerade gesetzliche Vorschrift ge-
worden, und als was ganz Neues gab es den so-
genannten ,Kraftfahrzeug-Brief*.

Das Fahrwerk der TS ist sehr schwer und sehr
solide, mit Dimensionen auf Vorrat, wie bei einer
alten Ritterburg. Urspriinglich hatte es Doppel-
rohre auch oben, seit Einfilhrung des Satteltanks
ein enorm dickes Zentralrohr mit Abstiitzung zu
den Unterziigen. Der Vordergabel sieht man die
Ableitung von der Fahrradgabel noch sehr an:
zwel diie Gabelholme werden wie bei einer
Briickenkonstruktion von den vorderen versteift.
Die Gabel ist, wie ich beim Ausbau feststellte,
ungewshnlich schwer, jedenfalls sind Fahrwerk
und Gabel der TS aber auch unerhdrt steif; das
cinzige, was jahrzehntelangem Secitenwagen-
betrieb nachgibt, sind die oberen Schwinghebel.
Die Schwinghebellager miissen {iberhaupt ge-
pflegt werden; nur hier kann man die TS etwas
empfindlich nennen, aber Schmierung und —
wenn notig — Nachstellen geniigten vollauf,
genau wie fir den fest einzustellenden Reibungs-
stoRdimpfer. Lenkungsdimpfer war natiirlich
auch vorhanden, viel sorgfiltiger als manche
spitere Losung gegen Wackeln gesichert. Man
war in diesem Punkte bei den ohnehin heik-
len Starrahmenmaschinen sehr empfindlich.
Nadhstellbar sind — wie damals allgemein ib-
lich — auch die Radlager, und man kann sie im
Bedarfsfall sogar in der gleichen Zeit auswechseln
und das Rad wieder einbauen, in der man heute
an manchen Maschinen mit dem Radausbau
alleine fummelt. Die TS hat hinten Steckachse,
der Kerttenantrieb bleibt beim Radausbau am
Rahmen. Steckachse raus, Zwischenstick am
Handgriff angeln — Rad ist raus. Vorher natiir-
lich Schutzblechteil I6sen — drei Muttern. Vorn
Bremsanschlufl 16sen, Achsmuttern lockern, raus
ist das Rad. Zwei Kippstinder heben sehr hoch
aus, normalerweise nimmt man den hinteren,
fir Vorderradausbau dazu den vorderen. Die
Maschine steht dann hoch und véllig sicher, man
kann beide Rider herausnehmen. Ja, ja, damals
gab es eben noch mehr Nigel auf den Straflen.
Und 185 kg konnte man nicht iibers Knie legen.
Aber kann man 150 kg ubers Knie legen? — -
Pschr, wer wird der schwer kimpfenden Indu-
strie heute was Boses ins Ohr flistern wollen?!
Immerhin ist es doch ganz interessant, dafl eine
1928er Konstruktion nicht nur die gleiche ist wie

- viele heutigen, sondern simpler als manche an-

dere und dabei durch richtige Stinder in der
Handhabung noch vereinfacht.

Aber man braucht dennoch keinen Neid zu krie-
gen, denn die Fahrwerke damals kdnnen natiir-
lich unseren heutigen nicht gleichkommen. Die
alte NSU hat zwar eine tadellose Sitzposition —
Sattel weit vorn und ziemlich hoch, Fiiffe genau
darunter, Oberkdrper gerade, breiter Lenker —,
aber.von Federung kann nach unseren heutigen
Begriffen kaum die Rede sein. Es ist gut zu ver-
stehen, daR Brosicke damals im MOTORRAD
schrieb, ein Schnitt von 60 wire schon fast ver-
antwortungslos, und 45 km/h Schnitt wiren noch
gut. Und man stellte ohne Verwunderung fest, dafl
die Leute mit ihren 1000er Japs und allen mog-
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lichen Supersport-Ausfithrungen sich doch recht
langsam durch die Gegend bewegten. 60er Schnite
setzte immerhin 85er Reisegeschwindigkeiten vor-
aus — das ist auf solch einem Fahrwerk nur mit
vollem fahrerischen Einsatz herauszuholen. Ich
habe jedenfalls erst mal umlernen miissen, nach-
dem mir die Maschine auf einer Landstrafe bergab
beinahe aus den Hinden geschlagen worden wire.
1ch hatte viel zu viel Luftdruck drauf! Da darf
man bei den alten Schlorren nicht nach Belastung
oder Geschmack gehen, sondern nur’ nach Erfah-
rung: moglichst wenig, besonders bei leichtem
Fahrer. Ich hatte hinten 1,7 atii auf den 3,50—
19ern — jetzt fahre ich 1,3, und die Sache sieht
schon ganz anders aus, genau wie vorn, wo ich
mit 1,5 loszog, um das Fiirchten zu lernen. Da
springt einem die Gabel mitten ins Gesiche, und
erst bei 1,25 wird sie ruhiger.

Lob und Heil dem Schwingsattel — und erst mal
ruhig angewdhnen. Auf den ersten 50 TS-Kilo-
metern weinte ich still meinem fiir den Spring-
bock (ich weifl, ich weiff, so hiel nur der Span-
dauer) hingegebenen Geld nach. Aber dann ge-
wohnte ich mich doch schnell daran. Lenkgeome-
trie und Fahrverhalten sind nimlich ausgezeich-
net, da wackelt nichts, wie bei modernen Limmer-
schwinzchen-Vorderschwingen, und man sitzt auf
dem dicken Bullen wie der vielzitierte Hausherr.
Ich stieg von einer Sportmaschine mit Schleif-
steinaffen-Haltung iiber und muf sagen, dafl ich
ohne Hirafe auf der TS nach 500 km in den Schul-
tern weniger spiire als auf der Supersport. Und als
ich dieser Tage die gleiche Supersport in der Ge-
liindeausfithrung mit breitem Lenker und hohem
vorgelegtem Sattel fuhr — nanu, sag ich, nanu:
Soo hilt man’s iiber 1000 km aus! Wir haben
hier zwar seit Olims Zeiten den schmalen Lenker
propagiert, aber wenn man auf ein paar Spitzen-
km verzichtet und dafiir ganz bequem zur Arbeit
fahren will, natiirlich auch unter Verzicht auf
Rennfahrer-Riidkenlinie — dann ist ein Gelinde-
lenker gerade recht. So sitzt man zum Beispiel
auf der Velocette LE und auf den Rollern prima
— Arme entlastet, Beine vor, man reitet wieder
sein Motorrad, wie einstens auf Harley und eng-
lischen Untersitzen.

Nichtsdestotrotz ist die TS iiber 70 km/h kein
komfortabler Untersatz. Man braucht den breiten
Lenker, um die Maschine in der Hand zu be-
halten, und wenn man dem Motor die Sporen
gibt, dann merkt man, wie das Hinterrad ab-
springt und durchdreht. Gar kein Vergleich zu
unseren Maschinen, schon kein Vergleich zu einer
Starrahmenmaschine mit Telegabel, alte Regina
mit Tele hinten ist schon viel viel besser. Und ich
lese als Losung, was H. W. Bonsch im MOTOR-
RAD 1934 in einem Aufsatz iiber Hinterrad-
federung (dessen Forderungen und Prognosen
sich iibrigens glinzend bewahrheiteten) schrieb:
.Die Bewegungsmdglichkeit eines Rahmens ohne
Hinterradfederung besteht in Schwingungen um
die horizontale Querachse.* Und ,Eine kurze
Betrachtung der iiblichen Abfederung des Kraft-
rades fithrt zu dem Ergebnis, daff das Kraftrad
bei stirkeren Fahrbahnstéfen iiberhaupt nur
Nickschwingungen ausfihren kann.“ Was so viel
heiflt: Ein wie die TS gefedertes Motorrad ist so
gut wie gar nicht gefedert, es bockt blof}, und die
Schwingungen werden durch Federn aus dem
Gleichgewicht gebracht, damit sie sich schneller
beruhigen und damit starke Stofe in die Vorder-
gabel nicht ganz in natura zur Fahrerhand durch-
dringen. Federn tut der Fahrer, die groflen unab-
gefederten Massen der Maschine verstirken die
Fahrbahnunebenheiten mehr, als dafl sie sie mil-
dern. Die TS kam mir nach jahrelangem aus-
schlieRlichem Umgang mit Hinterradfederungen
einigermaflen iberraschend, und ich ziehe mit
Hochachtung die Schligermiitze vor den eisen-
harten Fahrern, die ihre schweren Brocken mit
solchen Fahrwerken durch die Drei-Tage-Harz-
Fahrt lenkten. Kein Wunder, dafl der Drei-Tage-
Harz-Blidk, von dem ich damals als kleiner
Junge ehrfiirchtig las und den ich auf dem Fahr-
rad nachzumachen versuchte, so ganz aufler-
ordentlich scharf war. Wer ihn nicht hatte, wer
also mal in eine (%uerrinne knallte, iiber die wir
heute licheln, der flog unweigerlich. Alle Achtung
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Die Beschieunigungskurve der TS liegt weit unter der ’

hier mit eingezeichneten Kurve der Maxi von 1957, aber
die alte 500er bringt diese Kurve gleichméBlig auch an

Steigungen bis 8%, und noch an 15% kann man im
éweiten Gang ufleohrendoger begenkenlos bei 30 :mh/h in 3
- -' ™ / h_ - . I3
en dritten schalten und damit dann Gber 50 'f‘é", Seiten. © gehende Motor — man braucht blof die Kupp-
olo-Ubersetzung:

ziehen! Daher ouch die besondere Eignun
\luoo_%enbetrieb. Gangbereiche bei

5, 15-45, 20~Spitze (erst ab 1934 bekam die TS vier
Gange), Schaltgeschwindigkeit im aligemeinen 20 km/h
in den ., 30 km/h in den (i

Ein paar technische Daten Sl s
johmngs’o mm, Hub 99 mm = 494 ccm, Ginge
15,15/8,35/5,64 solo, 16,6/9,0/6,2 mit Seitenwagen-
2100 mm, Breite | mm,  Hohe ca. 1040 mm
SitzhShe ca. 680 mm, Bodenfreiheit ca.
gengewicht ca. 185 kg

auch vor den Damen, die damals Wettbewerbe
fuhren! -

Und da regen wir uns heutzutage schon wegen
Federwegmillimetern auf ... — Allerdings alles
zu seiner Zeit: Mit der Max kann man auf Land-
straflen Dauervollgas fahren, mit der R 50 sogar,
wenn man Blick und Gefiihl dafiir hat. Damals
waren die Landstraflen schlechter und die Feder-
wege kleiner, es spielte sich alles viel ruhiger ab.
Und da ist allerdings gut zu verstehen, warum
die TS als so ideal empfunden wurde. Aber wie
damals einer iberhaupt nur die Hilfte der
lOOdC:er Jap-PS auf die Strafle brachte, frage ich
mich!

Ich fahre mit der Maschine um die 70-—80 km/h,
manchmal auch 80—85. Da ist sie in ihrem Ele-
ment (und auch heute wird man nur von wenigen
iiberholt). Und jetzt kommt’s: die TS fihrt diese
70—80 km/h sturweg iiberall, bergauf und berg-
ab, unsereins fihrt der ganzen bei Griin anfahren-
den Reihe auch mit der TS weit voraus (die
Schwungmasse!), trotz Handschaltung, und dann
rollt man eben im Dritten vor sich hin, und sie
kénnen einem alle . . . Ich schalte praktisch nur
beim Anfahren und allenfalls mal im langsamen
Stadc-Schiebeverkehr oder beim langsamen Berg-
fahren. Sonst ist allewege der direkte Gang drin.
Er reicht fiir 15%, wo die 11-PS-200er langst im
Zweiten sind! Und ich fahre auf die 15% im
Zweiten noch an!

Womit wir wieder beim Motor sind und bei der
Lektion, die er heute noch zu geben hat: Es geht
nichts iiber Hubraum! 11 PS. sind eigentlich
licherlich wenig, aber wenn diese 11 PS iiber
einen weiten Drehzahlbereich von wenig iiberm
Leerlauf bis zu den knappen 4000 Spitzendreh-
zahl da sind, dann ist das schon was anderes als
unsere oft nur iiber 500 von 5600 U/min rei-
chenden Leistungskurvenspitzen. Und wenn ein
solcher Motor mirt reichlichem und gue gekiihltem
Olvorrat, grof} dimensionierten Teilen und Lagern
und mit grofler Fliche gut durchkiihltem Zylin-
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- um die fleiffige Lecute

iberseizung. Radstand max.: 1415 mm, Lénge o

Von der

" In unserem Reiseheft Nr. 7/57 war ein Artikel
" iiber ,Die Kunst, Pisse zu fahren®, und in dic-

sem Artikel stand — sinngemiff — dall PaB-
abfahrten genau genommen eine Kinderei seien,
nur immer sehr viel
Rauch machen, weil ab und zu ecin Berg-Anfin-
ger cinen Omnibus von der Strafle schmeif3t.
Der Rat, den ich gab, war — sinngemifl —
folgender: Man verschaffc sich einen Begriff

" {iber die Wirkung der vorhandenen Bremsen,

indem man ~— den 1. oder 2. Gang drin — ein-
fach die Kupplung zieht und die Maschine erst

" mit einer und dann mit der anderen Bremsc

su halten versucht. Dabei sieht und fithlt man,
was jede Bremse hilt, man entdeckt vor allem,

wie sich ein eventuelles Fading — also das
Nachlassen der Bremskraft mit dem Hodh-
heizen der Bremsen — bemerkbar macht, man

entdeckt dabei auch, wie lang es dauert, bis
cin Fading auftrite und wie lang es dauert, bis

" dic Bremse wieder voll greift. Schliefilich mufl
man ja wissen, was in den Bremsen wirklich

drin ist, falls mal Not am Mann ist.

# Bei dieser meiner Anweisung bleibt immer die

jeweils nicht benutzte Bremse in Reserve, radi-
kale Notbremse ist dazu noch der im Leerlauf

fung loszulassen, damit die volle Motorbremse
da ist, man kann also jederzeit mit minimalem

- Bremsweg anhalten. Es wire auch noch zu fra-
© gen, wie der Mann aus dem Flachland, der
* zum erstenmal im Leben in die Berge kommt,
i sich anders einen Begriff von der Wirksamkeit
“ und Einsatzfihigkeit seiner Bremsen verschaf-

fen soll. Dies vor allem angesichts des Umstan-
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derkopf liuft, dann muf das Vorteile fir die
Halcbarkeit haben, von der Laufruhe mal ganz
abgesehen.

Und weil die TS eben diese Eigenschaften hat, ist
ganz klar zu begriinden, warum sic so lange ge-
halten hat und noch linger halten wird. Man
kann sich dariiber streiten, ob Motorrider fiir
die Ewigkeic halten sollen oder ob zehn Jahre
geniigen, diese Maschine hilt jedenfalls 25 oder
mehr, und da weifl man, woran man ist. Und
eben das ist es, was damals Gustav Mueller an
der R 9 hervorhob und was die alten TS-Freunde
heute noch zu loben wissen.

Vor einiger Zeit sagte mir mal ein alter TS-Fah-
rer: ,Schon und gut mit euren modernen Motor-
ridern. Aber welche Maschine kann ich mir heute
kaufen, mit der zusammen ich genau so friedlich
alt werden kann wie mit der TS? — Ich wufite
keine.

Ich will hier nicht das Neue iiber dem Alten
schlechtmadchen, ich weifl auch, dafl Fahrwerks-
und Motorentwicklung zwangsliufig weiterge-
schritten sind. Ich weifl auch, dafl die TS mit ca.
4 Litern Kraftstoff auf 100 km und 0,3 Litern
Ol auf 1000 km angesichts der erreichten Ge-
schwindigkeiten (maximal ca. 90 km/h) nicht sehr
sparsam 1st, daf} sie enorm schwer ist und so wei-
ter. Aber bitte: hier haben wir doch mal ein Mo-
torrad, das einwandfrei so haltbar ist wie die
vielzitierten Wagenmotoren, wenn nicht noch
haltbarer. Und dies Motorrad hat 22 PS pro
Liter! Womit ich wiederum an meine Erfahrungen
mit der Velocette LE erinnere und daran, dafl
die zufillig auch ein seitengesteuerter Viertakter
war, zufillig auch mit tadellos geregelten Kiih-
lungsverhiltnissen und unter Verzicht auf theo-
retisch mdgliche hohe Spitze. Wobei mich die In-
dustrie daran erinnern wird, dafl die LE kein
iiberragender Verkaufserfolg ist, wenngleich sie
jetzt doch 8 Jahre gebaut wird und daf man
allenthalben Hochleistungsmotoren . . .

Ja, ja, so ist das. Der Menschen Wille ist nun mal
thr Himmelreich. Und so haben sie die Maschinen,
die sic haben. S




