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Fwige Olspuren.

Von Frank Schubert

Um immer wieder auftretende Olspuren am
Zylinderkopfdeckel und den dahinter liegenden
Rahmenteilen zu vermeiden, habe ich den roten
offenen Oleinfiilldeckel an meiner 325er in den
Ruhestand geschickt, und mir einen Anderen
besorgt.

An diesem ist ein Schlauch befestigt, den man
ganz leicht so verlegen kann, daf® das austre-

tende Ol auf die Kette umgeleitet wird.

Zwei Dinge erreicht man; der Motor und alles
was dahinter durch austretendes Ol verschmutzt
werden kann bleibt sauber und die Kette ist
immer mit Ol versehen.

Foto(s) Frank Schubert




32,20 ‘Euro fiir eine Viertelstunde.
Besuch beim TUYV

Von Frank Schubert

Heute beim TUV in Frankfurt/Main mit der Paar Fragen beantworten: ,Wo kommt die denn

Enfield 325 ccm Diesel. her, wie schnell ist die denn und was braucht
Sie an Diesel” u.s.w.

Nachdem ich meinen Obulus von 32,20 Euro Alles OK, die neu Plakette sitzt jetzt fiir die

bezahlt hatte wurde ich an das Tor Nummer 5 néchsten 2 Jahre hinten auf dem Kuchenblech

verwiesen. Dort angekommen erstmal "Helm ab und ich bin zufrieden.

zum Gebet", Motor aus.

Nach 5 Minuten Wartepause und den Neu-

gierigen Antworten geben, werde

ich hereingewinkt. 1OV [eamiecte Coatvacting Hetees Stees |
Ob ich die "Ennie" reinschieben | YHAUESSS 1 oiiscne Ubsmachung Hessen

soll frage ich, - ,Nein Motor an e ey

und reinfahren.” bekomme ich |

- . e | !
zugerufen. Untersuchungsbericht Tdrl:ter;%: 3‘2331553 MuHEY |
Nachdem die Prozedur des Untersuchungsdatum: 12.08.2005 :
Antretens sofort erfolgreich war, amtl. Kennzeichen
bin ich zum Priifer gefahren. | ™% s Fzident-Nr: 2B5Q7011A

. Ident -Nr - |
Dort wurde sofort erst mal das b S 40k |
. . . [ samigewl d
Licht kontrolliert. Der Priifer | Hersteller Rolslfa: Etfgbeg‘)“‘"" i \Z(L;Icm:terstagnd ; 7662 km
meinte das Abblendlicht sei | gy 5003 [pizte HURrng e

etwas schwach.

. . efiwerte:
Dem entgegenzuwirken gab ich | Festgestelite Mangel hul

Betriebsbr. | Feststelbr, |
mal kraftig Gas - und er war keine Lnlmchﬁ_]
zufrieden. |
Blinker vorne und hinten, Hand- P | == _—\
und Fullbremsenlicht o.k. (Retngil— —I— —

Erst mal ausmachen. Nun

wurden die Reifen kontrolliert 'gf;":;::;f&zr‘lg im Fahrversuch. ' &

und das Katzenauge hinten. R e Plakette: Wiedervorfuhrung:
Wenn das nicht da ist gib es | = ohne Mingel Aug.07 T

Arger.

Nachdem der Lenkkopf auf Spiel
untersucht wurde, waren die
Bremsen an der Reihe: Mal hin
und her geschoben und dabei
gebremst (mit in etwa Wirkung
0.k.). Dann mulite ich noch ein S8

LW




Treffen am Kornsand

Von Frank Schubert
Habe gerade ein Foto vom letzten Treffen hier Der Ort heif3t Kornsand und ist ein Ortsteil von
bei uns am Rhein. Trebur bei Gro3-Gerau.
Das Treffen ist immer Dienstags und ganz nett.  Ich will mal versuchen die Jungs von links nach
Ich muf} von Frankfurt 40 Km fahren. rechts zu nennen.

Von links: Oliver, mein Sohn Enfield 325 Diesel, dann ich, selbes Moped, Robert mit seiner
Seitenwageneigenkonstruktion (Bericht kommt im Detail)- Centaurus 851 ccm Zweizylinder

(Ruggerini) Direkteinspritzer mit 19 PS aus Pfungstadt, Addi aus Worms 325er Diesel und Helmut
mit einem Robin-Motor im Enni Rahmen.




Nummer 6. JAHRGANG

o1 -t Neue Erfahrungen Test Royal Enfield
e mit Progress-Strolch Bullet 350 '

Postverlagsort Stuttgart
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Royal Enfield

Die erste Begegnung mit der Royal-Enfield fand im letzten Jahre
auf der Rheinlandfahrt statt, jener Achtstunden-Kurbelei um den
Nirburgring mit anschlieflender Berg- und Geschwindigkeils-
priifung, auf der die Anfénger lernen sollen, dall man nicht acht
Stunden lang Rennen und tolle Schnitte fihrt, um nachher bei der
Bergpriifung mit ausgelutschter Maschine Strafpunkte einzuheim-
sen, Der junge Langen aus Koln hatte die ,Bullet” 350 cem dabei
und holte sich damit eine Goldene. Damals spurteten wir mit eini-
gen Achilles-Rollern in der Meute mit und nach einiger Zeit hatte
man es spitz, bei welchem Wiirstchen — das einen noch unbedingt
z. B. vorm Karussell schneiden mufite — man keine Angst zu haben
brauchte, dafl die Sache schief ginge. Von den wenigen fiel immer
eine graublaue Maschine auf, die der Fahrer mit Tempo und Prii-
zision um die Ecken winkelte, daBl es eine Freude war. Das war die
Bullet von Langen. Der Unterschied zu anderen Maschinen war so,
dall uns das eben im Gedichtnis haften blieb,

Nachgedacht habe ich dariiber aber erst spiiter, als ich selbst die
ersten Kilometer auf der Testmaschine fuhr und plétzlich das Gefiihl
hatte — ohne den Brocken schon zu kennen — auf einem Pferde zu
sitzen, das mit eigener Intelligenz jeden Wunsch des Reiters ,von
selber® wufBite. Was bei einem Motorrad die richtige Sitzposition
bedeutet, zeigte sich hier, wo alles hinhaut — vom Lenkerende bis
zur Sitzbank-Nase, vom Knieschluff bis zur FuBrastenlage.

Aber noch etwas hat mich zunichst verbliifit. Im Gelinde gibt es
bekanntlich so schone Feldwege mit breiten, ausgefahrenen Wagen-
spuren. Als das erste Mal ein solcher Weg zu fahren war, stand
ich im selben Augenblick schon in den FuBrasten und ,pendelte®
die ziemlich breite Spur aus. Von links nach rechts, immer hin
und her, immer die Maschine zwischen den Knien haltend. Dies
geschah aber keineswegs auf Grund irgendeiner Uberlegung, son-
dern villig .automatisch”. Ich stand also in den Fufirasten, ohne
das gewollt oder herbeigefiihrt zu kaben.

Einem guten Freunde gab ich daraufhin die Bullet in die Hand und
sagte jhm, er solle doch schnell mal eben auf dem Hof im Kreise
fahren, so eng es eben nur ginge. Dieser Mann hatte noch nie auf
einer englischen Maschine gesessen, Was tat er? Er fuhr einmal
vorsichtig rum, dann stand er plétzlich in den Rasten und ,zeich-
nete" Kurvenlinien!

Die Beine sind nur wenig angewinkell, sie hingen irgendwie auf
den Rasten abgestiitzt. Schalthebel und FuBbremse liegen so, daf
die FuBispitzen immer damit in leichter Tuchfiihlung sind, ob ich
mich lang mache,
stehe oder sitze, Von
ausgesprochener
Hockstellung  (wie

auf vielen deutschen
Maschinen) ist also
tiberhaupt nicht die
Rede. Allerdings ge-
hiren zum passan-
den Hebelwerk nicht

o B . ﬁ . et G
Dieses Stehen in den Rasten beruht nicht etwa

Riitsel:

Bel welchem Bild sitzt der Mann auf der Sitzbank und bei welchem Bild steht er in den

allzulange Schuhe, sonst mul man umbauen, Dieser Umbau ist zwar
durch Verstellbarkeit der Rasten vorgesehen, lift sich aber nur
machen, wenn das Auspuflfrohr abgenommen wird. Mit einem Ham-
mer geht es besser, denn die Rasten verbiegen sich leicht, (Wes-
wegen man eine verbogene Rasfe im Bedarfsfall durch einen
kriftigen Fulitritt wieder ,richten" kann, wenn's wetthewerbs-
miiBig einmal sein sollte.)

Auf der Testmaschine befand sich eine Sitzbank, nicht hoch, hinten
schmal (zu schmal fiir ein Méidchen iiber 100 Pfund), wenig Gummi
drin, aber dennoch weich: Dunlopillo. Ahnlich wie bei der BSA.
Wenn man sich hinten aufs Brotchen setzt, langen die Knie gerade
in den Schnitt Tankende — Bankspitze. Setzt man nun die Fiifie
auf die hinteren Rasten und legt die Arme an, ist das die Position:
fiir die von uns gestoppten 128 km/h (falls jemanden die absolute
Spitze wirklich interessieren sollte).

Damit sind wir wohl beim Schnellfahren, Merkwiirdigerweise fihrt
man immer schnell mit der Bullet, In der Stadt und drauBen.
Der Motor klingt namlich bei richtiger Arbeit laut und trocken
— der richtige Tonr {iir Leute, die eine Vorliebe fiir Viertaktmotoren
haben. Und dieser Ton ist der Grund, weswegen man ,schnell®
fihrt, wenn der Tacho auch bloB 50 anzeigt — im zweiten Gang!
Das wirkliche Schnellfahren, das danach kommt, merkt man aller-
dings nicht, denn dabei wird die Maschine immer leiser, der Fahrt-
wind lauter und bei 80 km/h bereits ist beides gleich und mit

-einem Male kriegst du bald die Motten: der Tacho zéigt 110 und

dort kommt doch eine Baustelle — —!

Keine Angst — so 'n biischen vorn am Bremshebel gezupft und
unten ein wenig draufgetippt, dann rein in den Dritten — mit ein-
mal Zwischengas bei gezogener Kupplung geht's sehr imposant —
und damit hat sich der Fall erledigl, denn dein Pferdchen hat eine
ganz schine Bremsverzogerung und Gabel und Hinterradschwinge
tun ihre PAicht. (Allerdings erst richtig nach den ersten 1000 km.)
Bei einer solchen Fahrweise bekommt man auch sehr schnell die
Getriebeabstufung zu spiiren, die in den Stufen zwischen den
Giingen von der iblichen englischen Art abweicht; der erste liegt
bis 45 km/h, der zweite geht bis 78 km/h (hier liegt also der grifite
Sprung) und der dritte geht bis 105 km/h. So geht bis etwa 58 km/h
die Beschleunigungslinie knapp unter der einer gut gefahrenen
Regina entlang, um dann schnell anzusteigen. Der erste Gang wird
also ganz gut hochgezogen, aber der zweite muli darauf fast ganz
unten wieder anfangen, was der Weiterbeschleunigung zunichst
ein wenig abknappst, bis er dann bei 60 km/h auf volle Zugkrait
kommt, Die oberen Ginge liegen dann wieder richtig. Die Schall-
punlte erkennt man am Ventilrasseln.

Nun fiubert sich das auf einer normalen Strafle folgendermalBen:
Lange Gerade vor einer Ortschaft — etwa 110 km/h und vierter
Gang. Ortseingang mit sanfter Kurve — abbremsen leicht durch
Gaswegnehmen, bei 90 in den dritten Gang (Zwischengasgeben

. macht etwaiges Hupen unnitig!). Scharfe StraGenecke: Runter auf

50 und zweiter Gang. Ortsausgang: Zweiter bis 60, dritter bis 95
und dann ab mit der Post. Der erste Gang kéinnte selbst zum An-
fahren vergessen werden. (Wobei mich das Rennmodell .Short

B i

auf Uberlegung, man macht das ganz von selbst. Fuflirasten? Links sitzt er und rechts steht er! Eine b ation guter FuBheb ge istwohl
Lage des Lenkers, der Sitzhank und der Fub- kaum miglich. Es ist eine Freude, mit einer solchen Maschine im Gelinde her werken.
rasten sind dafiir verantwortlich. Sehr schin Der Br hebel auf der d Seite liegt genauso.
die langen und diinnen Lenkergriffe.
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Gangdiagramm, Die Anordnung der Ginge weicht von der bisher kennen-
gelernten englischen Form ab, Der weite Sprung liegt hier zwischen dem
ersten und dem zwelten Gang.

Circuit Racer®, fiir Grasbahn und kleine Strafenrundstrecken ge-
eignet, mit seiner hitheren Verdichtung um die 10,5:1 und seiner
Abstufung interessieren wiirde.)

Mit seinen 20 PS, die der Motor bei 5800 U/min hergibt, liegt er
auf einer Ebene, die in England fiir 350er-Tourenmaschinen iiblich
ist, die bei uns jedoch schon fiir sportliche Motoren dieser Klasse
gilt. In seiner Konstruktion ist es wieder ein Motor aus der Schul-
fibel. Die Ventile sitzen unter zwei getrennten Hiuschen, nach-
gestellt wird aber hinter einer Klappe am Zylinderfuf3. Die Kipp-
hebel erhalten ihre Schmierung durch die auBenliegende Olleitung.
Besonderes Augenmerk haben die Enfleld-Leuteauf dieOlreinigung
gelegt: Zunichst ist eine ziemlich groBe Menge im Oltank vor-
handen (2,5 Liter), dann ist vorm Eingang der Olpumpe ein feiner
Siebeinsatz angeordnet, in dem ein Filzflter angebracht ist, das
alle 3500 km mit Petroleum ausgewaschen werden soll und das
man zweckmiifiigerweise alle 8000 km villig erneuert. (Also beim
Kauf der Maschine gleich Ersatz mitnehmen.)

Der Motor wird bei richtiger Fahrerei ganz nett warm, man sollte
also ruhig im Sommer ein 50er-O1 verwenden, Die Wiirme fithrt
dazu, daB der Motor nach léingerer Betriebsdauer, wihrend der er
richtig arbeiten muBte, mechanisch lauter wird. Uns lief das Aus-
puffrohr der neuen Maschine trotz zunichst gemiBigtem Tempo
bereits nach 50 km blau an.

Nun konnte man den Apparat drehen lassen, wie es nur immer
Spali machte — die Lenkeruhr blieb heil, das Nurnmernschild ver-
lor eine Schraube (die war aber ohne Federring drin) und dann
nichts mehr, der Kotfliigel bekam keine Risse und auch die FuB-
rasten schlackerten sich nicht los. Also Vibrationen praktisch ganz
Eering, Natiirlich interessierte man sich da auch sofort fiir die Auf-
hingung des Motors im Rahmen: der Zylinderkopf ist unter der
Banknase mit einer verstellbaren Stiitze mit dem Rahmen-
rohr verbunden. Nur verbunden, nicht festgehalten!
SpaBeshalber habe ich dieses Rohrchen abgenommen, denn die
Neugier lieB mich nicht schlafen. Und was war? Der Laden schep-
perte und zitterte, dafl es eine Freude fiir simtliche Nerven war,
die auf Ameisen- und Flohgekrabbel reagieren. Beim Zusammen-

Kickstarter, Schalthebel und Leerlaufhebel —
alles rechts. Der Oltank ist organisch ans Kurbel-
gehfuse angeschlossen. Uber und unter dem Leer-
laufhebel die beiden Fenster fiir die Kupplungs-
Einstellung. Mit dem Schalten steigt der Leer-
laufhebel nach oben. Leerlaufl finden: Einfach
runtertreten!

Die Vorderradachse wird in dieser Weise festgehal-
ten. Ein bifichen diinn, so meint man. Doch sollte
man sich erinnern, dall unser ,Griiner Elefant"
Eenau solche Vorderradachs-Aufhingung hat und
das hilt sogar wildeste Seitenwagenpriigelei aus,
fiber die kein Mensch heute noch ein Wort verliert.

s

So weit sinkt die Telegabel , wenn die Maschine nach den ersten
1000 km einmal im Stand vorn eingedriickt wird, Auf der Strafle ist der
Weg noch '»mal so groi — weich und zih. Dle Kotfiigelstrében sind
gestanztes Blech, hielten aber.

bau ging es darum, mittels der Stellschraube die richtige Entfer-
nung zu finden, denn auf Spannung durfte das Ding nicht
sitzen! Sonst gab's wieder Schiittelei und damit auch Bruchgefahr.
Die Verdichtung von 6,5:1 ist ja nun nicht gerade als sehr hoch
zu bezeichnen (NSU-Max 74 :1, Regina 350 6,8 :1, Ariel-Hunt-
master 7,25 :1), trotzdem bremste der Motor beim Gaswegnehmen
ganz ungewdhnlich ab —besonders wenn das Hundertpfundmiidchen
hintendrauf hockte, schob es uns jedesmal ganz schin nach vorn,
vor allem in der Stadt im 2. und 3. Gang, so dafi man der Kupplung
zuerst fiir weiches Fahren sehr viel zumutete, Spiter erst lernte
ich, dieses zuerst storende Abbremsen mit dem Wickelgriff sehr
fein zu dosieren. (Schult einen Fahrer ganz miichtig!)

In der Stadt brauchte die Maschine etwas O, auf Langstrecke und
bei normaler Jagerei war kein Olverbrauch festzustellen. Artete
diese Jagerei aber in ausgesprochene Hetzjagd aus — es gibt unter-
wegs manchmal doch Leute, die fahren kénnen — dann allerdings
macht sich das beim Nachsehen des Olstandes (bei Englindern
sonst uniibliches Mefstiibchen hier vorhanden!) bemerkbar. Esbleibt
aber noch in Grenzen. Merkwiirdigerweise war die Erscheinung
bei Castrol ,Grand Prix* oder XXL (50er- und 40er-01) besonders
zu bemerken, Mit normalen Olen blieb der Verbrauch drunter —
bei Demontage des Filters war bei normalen Olen etwas mehr
Riickstand da als bei Castrol.

Uber Verbrauch kann man ja nun ellenlang streiten. Er ist doch
zu sehr von der Fahrweise und anderen Umstinden abhiingig —

Dieses Bremslein hielt unsere Testkilometer
bewunderungswiirdig durch. Die Kettennach-
i durch ei

stellung {3
scheiben. Ausbau der Federbeine ist kein Pro-
blem. Uber die Kripfung der Speichen-Enden
und deren Haltbarkeit haben wir uns gewundert.
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" Luftfilter im Ansauggeriuschdimpfer. Die Lufteintrittsoffnung befindet sich
In der Gegenwand im Filtermittelpunkt (gestrichelt). Das Filzpapler frifit
rigoros jeden Dreck, kann jedoch nicht durch ein beliebiges anderes Papier
ersetzt werden.

—v = %=

ein Werbearsument ist er meiner Ansicht schon gar nicht. Bei mir
ging es von 3,6 bis 5,8 Litern pro 100 km. Normal habe ich mit
4 bis 4,5 gerechnet, Auf Benzol-Gemisch reagierte der Motor aulier-
ordentlich dankbar, er ging aber auch nach einiger Vergaser-
probiererei mit normalen Treibstoffen so sparsam, dafi ich nicht
allein eine Zahl von vielleicht 4 Liter/100 km fiir erwihnenswert
halte, sondern das Wort ,sparsam*,

Das Getriebegehiuse 1EBt sich zur Spannung der Primiérkette nicht
durch Stellschrauben verschieben. Die Kettenspannung erfolgt im
Kettengehduse mittels einstellbarer Spannfeder. Zur Nachstellung
des Kupplungsbowdenzuges und des Kupplungsdruckstiftes sind
am Getriebekasten zwei abschraubbare Deckel vorhanden. Der un-
terste diente mir gleichzeitig als MeDBkante fiir die Olftillung. Ist zu
viel 01 im Getriebe (Castrol ,Grand Prix*, SAE50), so ,saut” es dort
gewaltig heraus — also aufpassen! — Der Schalthebel ist sehr lang,
im Gegensatz zu den bisher untersuchten englischen Getrieben. Er
sitzt aber, wo er hingehéirt, und so simpel der Aufbau ist, so genau
ist die Art und Weise der ganzen Schalierei. Ein Hackenhebel ist
vorhanden, um aus jedem Gang sofort den Leerlauf, aber jedesmal
zwischen erstem und zweitem Gang, einzutreten.

Nachdem die Maschine einige Tage in der Stadt herumtrudelte,
habe ich die englischen Dunlop-Reifen (hinten ,Universal®, vorn
Rillenprofil) abgezogen und bin von dem Zeitpunkt ab mit den
deutschen Dunlop-Universal vorn und hinten gefahren. Kurz
darauf sagte mir der Osterreicher Walter Eigl, bei seiner AJS
350 ccm trete in Kurven ein regelmibBiges Schwinzeln auf. Das
brachte mich auf die seinerzeitigen BSA-Erfahrungen und sogleich
habe ich das Kurvenfahren nochmals ausfiihrlich ausprobiert. Es
gab kein Schwiinzeln mehr mit den deutschen Dunlops, aber die-
selben Kurven (Solitude-Rennstrecke) wurden zu ,schwingenden
Angstpressen®, als ich unmitielbar hinterher mit den eng-
lischen Dunlops fuhr. Eine besondere Erscheinung war dabei die
spiirbare Stabilitit, die das Fahrwerk in Schriglage erhielt, wenn
man den Motor dabei etwa im dritten Gang hochdrehen liefi. Fuhr
man dieselbe Kurve mit der gleichen Geschwindigkeit dann im
vierten Gang und einer nicht so hohen Drehzahl, bemerkte man
sofort eine gewisse Ssiten,weichheit"! (Schnitt mit deutschen
Reifen: 88,7 km/h, Schnitt mit englischen Reifen 82,8 kim/h).

Dabei wurde auch der Hinterradausbau mit Bordwerkzeug, der
bei uns sowieso in schlechtem Ansehen stand, mehrere Male geiibt.
Ich schaffte das zwar nicht in 11 Minuten wie ein auf die Maschine
Eingefuchster, sondern brauchte im schnellsten Falle nach der
Stoppuhr 13:568. Es ist eben keine Steckachse vorhanden, gibt
es aber gegen Aufpreis auf Wunsch, Der Engliinder iiberlifit die
Steckachse bekanntlich als ,Luxus-Ausriistung” zahlungskriftigen
und kultivierten Motorradfahrern.

Der Kettenkranz sitzt auf der Bremstrommel, von wo aus die
Antriebskraft {iber drei Mitnehmerstiicke, die in federnde Gummi-
Elemente der Nabe fassen, auf das Hinterrad iibertragen wird.
Diese Gummielemente sind gegeneinander unter Spannung ge-
stellt und tragen das ihre zu der weichen Kraftiibertragung bei.
(Wenn man nun schon Kettenspanner als Exzenterscheiben macht,
dann sollte man sich die Kleinigkeit ansehen, die bei diesem
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Beschleunigungskuryve nach 1000 km Einfahrmethode ,C. H* Zwlschen den
beiden Linien, die einen 170-Pfund-pMann unten und einen 130-Pfund-Mann
oben darstellen, liegen die Beschleunigungen, Die BSA B 31 und die Regina
haben hier noch unten mehr drin. Montiert man das Luftfilter und den
Auspufftepf ab, wiirde die Linic der der BSA B 31 gleichkommen, Im biir-
gerlichen Leben allerdings wegen ruhestdrenden Lirms nicht zu empiehlen,
Nach 2000 km kommt die Linie unten ohne Finessen an die BSA-Kurve!

Hinterrad vorgesehen ist: ausgesparte Rasten zum gleichmafigen
Einstellen des Rades. Kommentar iiberfliissig.)

Alle diese Dinge lernte ich bei der Hinterraddemontage kennen
und dies stachelte wieder weitere Neugier an. Unter dem Motto
.Das Bordwerkzeug ist der Maschine beigegeben, damit der Fahrer
sich unterwegs bei auftretenden Schidden helfen kann.® Das ist ein
allgemeiner Satz aus vielen Handbiichern. Meist steht aber nicht
dabei, was man nicht mehr machen kann. Siehe da, mit dem
Royal - Enfield - Bordwerkzeug konnte ich folgende Arbeiten er-
ledigen: Rader ausbauen, Reifen wechseln (falls die Decke schén
schmiegsam war!), Vergaser auseinandernehmen, Ziindanlage aus-
einanderreifien, Tank abnehmen. Also alles Strafenrandarbeiten.
Dariiber hinaus lieB sich aber alles auseinander-
nehmen, fiir das man nicht einen Abzieher brauchte.
Aber auch bei dieser Maschine vermifite ich einmal das Isolierband
unterwegs, als nimlich die Hupe bei jeder Linksdrehung des
Lenkers zu quaken anfing. Kennt Thr das Gefiihl dabei im dichten
Strafienverkehr? ScheuBlich. Nachdem mir das Stirntippen der
Passanten und Lastwagenfahrer zu dumm wurde (gliicklicherweise
stand unser spezieller Polizist vor der Tiir und lachte), bin ich
dem Driihtesalat zu Leibe geriickt. Hatte aber kein Isolierband.
Und entdeckte, dafl kein Scheinwerfergehiuse in unserem Sinne
vorhanden ist, sondern daf die Scheinwerferblende frei in einer
Frontverkleidung hingt. Dahinter ist alles frei, Drihte und

Batterieanschliisse, die auf unserem Weihnachtswunschzettel stehen! Stellt
Euch vor, Ihr braucht nicht mehr zu popeln, auferdem oxydiert das so gut
wle gar nicht, Aufdrehen, ravszichen — fertig.
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Was eine pute Seitenstiitze ((r cin Scgen sein
kann, hat man an der Bullet bewundern diirien.
Nur die Mutter auf dem Haltebolzen, an dem
auch die Fullraste befestigl ist, mul schr gut
festgezogen werden, sonst dreht’s das Ding und
der Brocken [Hlit um. An der Spitze stifit man
sich nicht, denn die klappt nach hinten.

-schalter sitzt wasser
S Mit der K1 hell

Echmiernippel fiir die Schwingenlagerung (ein-
fache Bronzebuchsen)., Das gewaltige Profilstiick
ist kein Schwingenarm, sondern der Halter fiir
Soziusfulirasten und Scitenstiitze, Der Stopplichi-
fitzt im Wer

Schmierung der Ventile erfolgt durch idruck-

leitung von aulien. Bie Sache ist aber sehiin dicht.,

Genan so dicht wie das Auspuflrohr, das zwar

in den Zylinder, aber iiber einen darin belind-

lichen Stntzen gesteckt wird — ohne Halierung.
bele

inge

auf dem Br
stellt man den Schaltpunkt ein.

hiichstens anden Ventilkappen.

Schalterchen liegen an der Luft — jedoch den Blicken Neugieriger
und Regenwasser entzogen.

Wie das allerdings bei Spriihwasser darunter aussieht, habe ich
dann durch diese bliidsinnige Huperei entdeckt, denn da hatte die
‘Feuchtigkeit ihre Hand im Spiel, Danach kam eine Rolle Isolier-
band her und es wurde alles verkleistert und wasserdicht gemacht.
Uberhaupt—die Lichtanlagen der englischen Motorriider scheinen
nicht immer das zu halten, was sie zunichst versprechen. Ich hin
immer wieder darauf gestofien, daB nachtriiglich eine deutsche
Bosch-Anlage eingebaut worden ist (geht ohne Schwierigkeiten),
obwohl z. B. die Anlage unserer Royal Enfield niemals ihren Dienst
versagie, Das Amperemeter, das die Hohe des Ladestromes an-
zeigte, war sogar sehr ruhig und genau zu beobachten, Nach linge-
rem Stehen konnte man den hiheren Ladestrom bei ca, sechs und
sieben Ampere ablesen, der sich dann nach einiger Fahrzeit zwi-
schen 1 und 2 Ampere einspielte. Fiir die Lichtwirkung des
Scheinwerfers gibt es nur das grofite Lob! Auch das bei den
meisten Engliindern tibliche Stopplicht ist von enormer Leuchtkraft,
es liBt sich durch die Federklemmschelle auf dem Bremsgestinge
gul einstellen. (Es leuchtete hereits beim kurzen Tippen auf den
Bremshebel auf — dadurch war eben hinter mir immer ,Luft*!
Lichtmaschine und Magnet (Lucas) liegen hinter dem Zylinder
iibereinander als ein Aggregat, durch Zahnriider angetrieben.
Englische Maschinen besitzen kein Ziindschlofi, es kann also jeder
mit dem Ding wegfahren, wenn er nur weill, wie man den Kick-
starter runfertritt, Der Vorteil ist, daf man nicht dauernd nach
vermurksten Ziindschliisseln zu suchen braucht (bitte nicht lachen!)
Der Nachteil: Man mufi schon ein Trumm Sicherungsketie mit
Schloll mitfiihren, wenn der Hobel einmal lingere Zeit unbewacht
irgendwo draufien stehen soll. Beim Antreten darf man nur keine
Angst vor etwas Friihziindung haben. Im ibrigen hat es nicht
einen Augenblick gegeben, wo der Motor nicht bereits beim zweiten
Treten da war.

Ahnlich wie bei der Verlegung der Kabel — die Huperei zeigte
sich spéter nochmal, als die Isolierung durchgescheuert war — habe
ich die serienmiifiige Verlegung der Bowdenziige etwas abgedndert,
die sich um ziemlich viele Ecken und Kanten winden. Die Kupp-
lung — sowieso sehr weich — wurde zu Buttercreme, eine Sache,
die ich flir das ermiidungsfreie Fahren mit dieser Maschine ganz
besonders herausstellen méchte. Diese Weichheit kommt auf langer
Strecke dem Fahrer zugute. Vielleicht ist es — genau wie die Be-
schleunigung — ein Ergebnis der englischen StraBenverhiltnisse,
wo es keine Geraden linger als 300 m gibt und zum Uberholen und
fiir Situationen nach Kurven eben Beschleunigung und fiir lange
Strecken die Schonung des Fahrers verlangt wird.

Gerade jetzt nach den Six Days wire es fiir uns wirklich einmal
hochinteressant, wie sich diese Motoren beim Seitenwagenbetrieb
verhalten, Selten findet man nimlich eine BSA, eine schwere Nor-
ton oder eine Triumph als Gespann. Unser Steib-Redaktions-
Seitenwagen war leider in der zum Test bendtigten Zeit nicht zu
montieren. Ich méchte also diesen Punkt bei aller Zustimmung zur
Royal-Enfield ausdriicklich offen lassen.

Da der ganze Apparai natiirlich einen sehr sportlichen Eindruck
macht, bin ich in den letzten Tagen einmal in einem stillen Fleck-
chen — fern vom biirgerlichen Weltgetriebe — daran gegangen,
den Ansaug-Gerduschdimpfer und den Auspufftopf abzumontieren,
um einmal festzustellen, ob diese beiden Dinge sehr viel Einfluld
auf die Leistung haben.

Sie hatten — sogar in erklecklichem MafBe! Besonders der Ansaug-
Geriuschdampfer machte sich bemerkbar! Der Unterschied war

862
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groler als bei allen Viertakiern, die ich aul diese einfache  Frisier®-
Methode einmal untersucht habe, die ja bei ,Rund um den Dorf-
teich* unter Bauernjungen als Attribut der Renn- oder Spori-
maschinen gilt, Es steckte — imponierend lauf und klangvoll — eine
bessere Beschleunigung drin -— und zwar merklich! Die Spitze ging
jedoch nicht hoher hinauf — im Gegenteil, sie fiel ab!

Ich mochte gestehen, dafl ich beim Abholen der Maschine gleich
hinter Koln angehalten habe und mir zuniichst einmal sehr kritisch
das gute Stiick betrachtete. So mit zusammengekniffenen Augen:
Sie machte durch das etwas frech vorstehende Vorderrad, den
Motor, der mit allemn Drum und Dran so sehr nach ,Maschine® aus-
sah, mit der hinteren Schwinge und dem Doppelsitz den Eindruck
einer gemakeupten Lady mittleren Alters, Verzeiht, liebe Freunde —
ich habe diesen Gedanken aber schon zuriickgenommen, als es zur
Rheinstrafie ging und die Maschine ihre Fahrleistung zu zeigen
vermochte, Bei der Loreley iraf ich einen Sportfreund, der schaute
auf den Felsen rauf. Fiir das Midchen da oben hatte ich aber
keinen Gedanken, denn ich war in meine neue graublaue Freundin
restlos verliebt. Zur Tasse Kaffee hat's gereicht — wie stolz war
ich, als er die Enfield auch bildschén fand — dann aber lieB es
mich nicht mehr beim Kaffee.

Und noch eins gehirt hier her: Eine Maschine, die den Fahrer
anregl, im Gelinde in die Rasten zu steigen und die bei der Bin-
gangskurve vom Mahdental her zum Start- und Zielplatz der
Solitude, jenem ekelhaft glatten StraBenstiick, den Fahrer bei iiber
100 km/h durch den Lenker im Handgelenk trotz bestem Profil vor
einer noch grifleren Schriglage warnt, ohne sofort wegzu-
rutschen — eine solche Maschine ist der Rede wert! Was mich
aber ganz besonders beeindruckte, ist die reine Freude am Fahren,
die ich trotz verkleideter Roller, Tornax-Schwingen und Kabinen-
Fahrmaschinen mit einem solchen klassischen Motorrad wie
der Royal-Enfield empfinde. Auch das ist ein Gesichtspunkt, und
ich glaube nicht mal der unwichtigste. Klacks

6. Jahrgang, Heft 21/1954
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Im Odenwald tut sich was.

Neuer Dieselmotor

In der kleinen Enfieldschmiede "Motorrad-
handel Beckedorf' will man sich nicht auf
seinen Lorbeeren ausruhen, Horst Beckedorf legt
im Dieselgeschéft demnéachst ordentlich nach.
Die Enfield kommt mit einem neuen Motor
daher, welcher bestimmt Fahrfreude pur auf-
kommen 1af3t.

Es handelt sich auch hierbei wieder um einen
Lombardini Einzylinderdieselmotor, diesmal

aber mit 505 ccm, mit 12 PS.

Die Abregeldrehzahl liegt bei 3600 U/min und
bei 2000 U/min entwickelt er 31 Nm!

Wie {iblich handelt es sich um einen Direktein-
spritzer mit einem Trockengewicht von 39 kg.

Wenn die ersten Probefahrten erfolgen, werden
wir berichten.

Motorradhandel Beckedorf
Am Borngraben 7
D-64385 Reichelsheim

Tel: 06164 912074
Fax: 06164 912075
Internet: www.enfield-diesel.com

e-mail: Beckedorf@t-online.de

Hier noch eine kleine Auflistung von Dieselmotoren die jemals in der Enfield eingebaut wurden:

Hersteller Bezeichnung Hubraum Verdichtung = Nm / U/min Kw PS
Lombardini 6 LD 325 325 18 14/2100 5 6,71
Lombardini 6 LD 435 436 18 24/2200 7,3 9,79
Hatz B 40 462 21 25/2100 7,7 10,33
Lombardini 151D 440 442 20 25/2400 8,1 10,86
Lombardini 15 LD 500 505 19 31/2200 8,8 11,8
Lombardini 25 LD 425-2 851 18 42/2400 14 18,77
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Bruch vermeiden.

Von Frank Schubert

Um Vibrationsschdden an der 325er Dieselennie
vorzubeugen, oder gar nicht erst aufkommen zu
lassen haben mein Sohn und ich ein Experiment
gemacht.

Wir fahren beide eine 325er Diesel, mein Sohn
hat nach jeder Fahrt so ziemlich alles kon-
trolliert was es so zu kontrollieren gibt und alle
Schrauben nachgezogen.

Ich dagegen habe nichts gemacht und bin nur
gefahren, allenfalls mal geputzt. Bei mir sind
nun u.a. folgende kleine Schidden aufgetreten

(nach 8000 Km in 2 Jahren):

> Der hintere Tankbefestigungsbolzen ist durch
Nichtkontrolle verloren gegangen.

> Diverse Befestigungsschrauben am vorderen
Schutzblech gingen verloren.

> Die hintere Auspuffhalterung war einige Zeit
locker, dadurch ist sie gebrochen.

Bei meinen Sohn konnte in dieser Hinsicht kein
Schaden festgestellt werden.
,Wer gut schmiert, der gut fahrt.”
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Doc's Bii

@8 Vick Walker-ROYAL ENFIELD,
The Complete Story
bei The Crowood Press,2003
www.crowood.com
Preis 19.95 Pfund
ISBN 1 86126 563 8
In Deutschland iiber den Buchhandel erhdltlich

Das 2003 im englischen Crowood Press erschie-
nene Buch sollte in keinem Regal fehlen; es
findet seinen Platz direkt neben der Reparatur-
anleitung fiirs Moped.

Auf 192 Seiten schildert der ehemalige Royal
Air Force Soldat Walker die gesamte Geschichte
der Firma von der Grundsteinlegung in Redditch
des Jahres 1890 iiber die Beteiligung am Renn-
sport sowie die Rolle der Firma als Riistungs-
konzern bis hin zum Sterben der britischen
Motorradindustrie und das ,,wie und warum‘der
Produktion in Indien, nicht ohne auf die aktuelle
Situation von Marktlage und Planung neuer
Modelle und Innovationen einzugehen.

Walker,ehemals aktiv im Rennsport, seinerzeit
Herausgeber des  Magazins  Motorcycle
Enthusiast und mittlerweile Besitzer eines
eigenen Motorradrennteams fligt seinem Buch
mehr als zwei handvoll zum Teil rare Schwarz-
weill-und Farbfotos bei, die das Schmokern,
aufgelockert  durch  Abbildungen  zeitge-

cherregal

nossischer Werbeplakate,
Genuf3 machen.

Jedes jemals von der Firma auf den Markt
gebrachte Fahrzeug erhélt seinen Platz auf
mehreren Seiten; dargestellt mit Fotos, Ex-
plosionszeichnungen und detaillierter,fast schon
pingelig zu nennender textlicher Beschreibung.

zum kurzweiligen

Ferner wird der britische Importeur Watsonian-
Squire kurz portraitiert und im Kapitel Enfield
Today findet sich ein Testbericht iiber einen
500S Clubman-Umbau.

Das Thema ,,Diesel* wird leider nur im Rahmen
einer Vorstellung der werksmédfigen Taurus
behandelt - das liegt aber bestimmt nicht am
Autor, sondern daran, dafl die company nun mal
nicht mit Hatz etc. ,,experimentiert*.

Warum dann aber Beiwagenmodelle aus-
fithrlicher besprochen werden, die Watsonian
fertigt...?

Zum Thema Textbeitridge ist zu sagen,dall der
Leser mit wenig Englischkenntnissen nicht
unbedingt aufgeschmissen ist; wer die Repara-
turanleitung seiner Bullet versteht und umsetzen
kann, wird auch dieses Buch lesen konnen.

Zwar kommen naturgemdll Begriffe und
Vokabeln vor, deren Bedeutung sich nicht so
ohne weiteres aus dem Zusammenhang
schlieBen 14Bt, aber laft euch nicht entmutigen-
es gibt Worterbiicher.

Ausblicke

Was ist fiir die ndchste(n) Ausgabe(n) geplant?

> Classic Teil 2

> Bericht tiber den neuen , Beckedorf-Diesel”
» Seitenwagen Centaurus (s.S. 5)
» Beitrdge von Euch, wenn sie denn kommen
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