EIN BEINAHE-TEST:

vorgertiickt, die sich nicht nur um eine Goldene schlechthin,

besser gemacht wurde.

Hein tut ja das, was wir immer verlangen: Nicht viel reden,
vorfahren, was er sehen ungd wissen will.

nachkommen!)

Man hat immer wieder gefragt, warum wir eigentlich keinen T
haben nichts gegen Jlo, im Gegenteil fanden wir die 200er Jlo,
Tornax-Test in Nr. 1/53. Wenn wir trotzdem keinen Test der Zw
dann deswegen, weil die Maschine eben bis vor einiger Zeit nicht das war, was man nun eben einmal ,fertig® nennt.
Zweizylinder bekamen wir im Spitsommer 1852 zu Gesicht, und da war sie wirklich nicht erschiitternd. Wir wuBten aber, daf
auch das Werk das wuBte und man infolgedessen ganz erheblich und in der Stille an den Motoren arbeitete. Wozu soll man nun
mit Gewalt einen Test bringen, wenn man auch von noch so viel Leuten geléchert wird, wenn man weill, da} sich da sowieso
noch einiges tut? Wir hielten also Kontakt mit unseren Leuten, und vor der DMV-Zwei-Tage-Fahrt konnte ich mich einmal
so im Vorbeigehen auf Hein Krings Wettbewerbs-Tornax setzen, die ein ziemliches Feuerzeug war, auch wenn man gerade von
der Max auf die Jlo liberstieg. Dann kam ein langer Wettbewerbssommer, wo die Jlo vor allem unter Best bei der Alpenfahrt
regelrecht auffiel. Sie war da nicht nur hinsichtlich Leistung, sondern auch hinsichtlich Stehvermégen in den Kreis der Leute
sondern auch noch um ein Edelweil dazu zu schlagen pflegen,

est einer Maschine mit der Zweizylinder-Jlo bringen. Nun, wir
die in der Tornax verwendet wurde, ganz bemerkenswert, siehe
eizylinder brachten, obwoh! sie schon lange auf dem Markt ist.

Als es dann darum ging, endlich doch noch einen Test zu mach T
etwas schreiben, wie der Motor geworden ist, denn fertig war er eigentlich nie, und ich habe erlebt, wie er Stiick fiir Stiick

en, war wieder Krings da, der meinte: ,Ich kénnte Euch einmal

Da nun einmal Motoren nicht fertig vom Himmel fallen, sondern in miihsamer Arbeit hochgepédppelt werden miissen, hielten
wir eine sclche Darstellung tatsiichlich auch einmal fiir interessanter als einen landesiiblichen Test. Hier ist also das, was
Krings an Erfahrungen mit der Jlo sammeln konnte. Sie steckte in diversen Tornax-Fahrwerken, die mit diesem Motor zu-
sammenwuchsen, und es ist mindestens ebenso interessant, Heins Bemerkungen iiber die Fahrwerke zu lesen. Hein ist unsagbar
schreibfaul, woméglich noch redefauler; erlebt hat er ungefdhr zehnmal soviel wie er hier schreibt. Man kann also beileibe
jemand blof die Linie der Schriftleitung ein biBchen nachbete.
sondern sich auf die Maschine setzen und dem Zweifelnden das

nicht sagen, dafl das einfach leere Worte seien oder daB hier

(Und da bei uns eine neue Test-Tornax angesagt ist, wird noch in dieéem Winter ein schulmiBiger Test mit Daten und Zahlen

Die erste

Ich glaube, es war noch Mai, als das Redaktionsoberhaupt von
mir einen ausfiihrlichen Testbericht iiber den Zweizylinder-Jlo
27125 wollte. Einen Rundherum-Test, denn ich fahre die heulende
Rakete aus Pinneberg schon seit Juli vorigen Jahres und habe
sozusagen eine komplette Versuchsreihe unter dem Allerwertesten
gehabt.

Zweimal habe ich in den folgenden drei Monaten einen Anlauf
genommen. Aber jedesmal wieder abgebrochen, weil eine neue,
irgendwie verbesserte Auflage bei Tornax und damit auch bej
mir aufkreuzte. Da war z. B. auf einmal das Kolbengeriusch
weg, lber das ich mich schon lang und breit ausgelassen hatte.
Ein andermal hieB3 es, die Motoren sind jetzt ab Werk vollgas-
fest, und zugleich hatte man als Vorderkette eine stirkere Duplex-~
kette eingebaut, weil die alte Einfachkette nach einiger Laufzeit
infernalisch zu rasseln anfing.

Aus Stuttgart die erste Mahnung: ,Jlo in aller Munde — wir
wollen den Test“, Na, in der Landwirtschaft und im Motorsport
Hochsaison. Es vergingen noch einige Wochen, dann schrieb ich
ihn doch. Wunderschén — zwei Druckseiten etwa, mit MefBreihen
und graphischen Darstellungen, mit denen sich alles und gar
nichts beweisen 148t. Dazu allerhand LandstraBe, denn ich fahre
Jetzt an die 15000 km Jlo. Alles in der Hauptsache Motor, breitere
Auslassungen iiber das Tornax-Z-250-Fahrgestell schienen indis-
kutabel, denn in Wuppertal tat sich auch da etwas Neues.

Ja, und wie ich so stolz auf mein Werk blicke, kommt{ mir von
ungefdhr der Vergleich mit anderen Berichten iiber #hnliche
Motoren in den Sinn und ich stelle fest, daB ich eigentlich gar
nichts Neues gemessen und geschrieben habe.

Nehmen Sie die Beurteilung sdmtlicher neuen Hochleistungs-
250er, die im letzten Jahr das Licht der LandstraBe erblickten,
ganz gleich ob das Kind nun Adler, Max, Horex oder Viktoria
oder etwa Jlo heilen mag, fast simtliche MeBwerte iiberdecken
sich weitgehend. Die Unterschiede in Leistung und Verbrauch
liegen fast ausnahmslos noch innerhalb der Streuung der Serie,
und es bedarf in jedem Fall schon eines mehr als durchschnitt-
lichen Fahrers, um rein fahrerisch irgendwelche Leistungs-
unterschiede aufzudecken.

Noch deutlicher: In der Fahrleistung sind diese modernen Mo-
toren alle anndhernd gleich. Das konnte ich vor allem bei Wett-
bewerben feststellen, bei denen getrimmte Motoren das Bild
nicht verfilschen konnten. Was sich durchsetzte, waren immer

mehr die guten Fahrer und nicht irgendeine hergerichtete Ma-
schine. .

Das ist bei den grundverschiedenen Konstruktionsrichtungen der
modernen Viertelliter-Maschinen eine ebenso iiberraschende wie
erfreuliche Feststellung. Nur fiir den Tester wire es eine un-

$chnitg durch Antriebsseite und Getriebe. Das grofie Problem bei der Twin
ist ja immer, den Block nicht zu breit werden zu lassen, und das ist hier
offensichtlich gelungen.
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erfreuliche, wenn nicht iiber Wert oder Unwert noch andere
Dinge entschieden als abstrakte Mefireihen, deren Fragwiirdig-
keit sich nirgends so sehr ausdriickt wie in Verbrauchsmessungen.
Da habe ich also das beschriebene Papier zusammengekniillt und
die hiibschen Darstellungen zdA gelegt. Und mich hingesetzt, um
etwas tiber die anderen MaBstibe und den Jlo zu schreiben.

Da ist der erste MaBstab: Zweizylinder-Zweitakt. Ich miiite bei der
seligen Scott beginnen, hétte ich eine besessen. Es geniigt aber schon,
um den merkwiirdigen Gesichtsausdruck zu wissen, den einige
alte Leute bekommen, wenn von solch einem Brummer die Rede
ist. AuBerdem habe ich mal eine Zeitlang eine DKW 500 bewegt,
von der Ton und Beschleunigung bei mir haften geblieben sind.
Was Wunder, daf ich gleich da war, als auf der IFMA 51 bei
Adler und einigen anderen Leuten solche Dinger auftauchten.

Ein biBchen hohl klangen die Gehiduse noch, und so wurde es
Juli 1952, ehe ich den ersten bekommen konnte und von Tornax
ein Fahrgestell dazu. Es war eine der allerersten Maschinen, die
liefen. Inzwischen haben wir uns allgemach an den neuen 250er-
Leistungsstandard gewdhnt, aber damals — — 500 ccm waren
das mindeste, dessen ich verdichtigt wurde.

Gleich eine der ersten Messungen zeigte auf Anhieb 116 Spitie
(Hein ist leicht und schmal) und eine Beschleunigung im oberen
Drehzahlbereich, an der sich manche Homburgerin die Zihne
ausbiB. Dazu der Ton eines mittleren Diisenjdgers in Kirchturm-
héhe. Hupsignale bei Uberholmandévern vollig liberfliissig: Durch
entsprechendes Zuriickschalten auf 6000 Touren — Vollgas und
die Musik lieBen den anderen das Steuer ruckartig nach rechts
ziehen.

Viel anders ging es aber leider auch nicht, den unter 4000 war das
Ding ausgesprochen faul. Bei 2500 und Vollgas verfiel der Motor
in Viertakt, Achttakt und blieb schlieflich stehen.

Lange Briefe nach Pinneberg: Ein herrliches Geschof3 fiir mich
und meine sportlichen Ambitionen. Aber was soll der schaltfaule
Durchschnittsfahrer mit dem Ding anfangen?

Nun, das hatte man dort im hohen Norden inzwischen auch ge-
merkt und lieB die anfingliche Ausrede — .der soll sich eine
unserer Einzylindertypen kaufen“ nun selbst nicht mehr gelten.
Was soll ich lange schreiben iiber Versuche mit zwei Vergasern
auf einem gemeinsamen Stutzen, iiber gro8e und kleine Ver-
gaser? Uber grundlegende Anderungen an der Spiilung? Es war
Winter und jegliches Motorradfahren wenig schon.

Man hat den Motor schlieBlich hinbekommen. Oben einiges an
PS abgeknopft, um es in die Mitte hineinzustecken. Knappe
15 PS zeigte die Bremse bei 6000, und das Drehmoment reichte,
um aus einer Mindestgeschwindigkeit von 30--35 im Vierten
noch mit einiger Beschleunigung hochzuziehen, wobei der Motor
frither einfach stehen geblieben wire. Ich bin damals mit dem
Ding einmal versuchsweise einige 50 km ausschlieilich im vierten
Gang gefahren. Darin waren zwei mittlere Stadtdurchfahrten
und einiges Sauerland mit Steigungen bis zu 10 Prozent. Hat der
Motor véllig klaglos hingenommen, wenn er auch etwas Gefiihl
im Drehgriff brauchte. Er knurrte dabei férmlich vor ‘Wohlbe-
hagen. Im Hauptfahrbereich zwischen 50 und 70 ein wohltuend
tiefes Brummen, grad im Gegensatz zu dem harten Bellen eines
Einzylinders.

Ich mich gleich wieder hingesetzt und an ILO geschrieben: »An-
dert Eure Propaganda ab. Es ist eine Siinde, diesen all-x:ound-

So sah zum SchluB das Tornax-Fahrwerk aus, mit dem Hein nicht nur gute Wettbewerbszeiten, son-
dern ver allem gute Alltagsreisezeiten bei entsprechender kdrperlicher Schonung fuhr — gerade

bei Nachhausefahrten ist man ja immer miide von Wasser und Sonne.
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;;;’Lichtmaschinenseite der Twin; der Ansaugdimpter ist heute serien-
ig. .

Motor ausschlieBlich in die Sparte der Sportmotoren einzureihen
und ihn damit dem Manne vorzuenthalten, der mit einem Motor-
rad ausschlieBlich spazierenfahren will!

Nachdem ich meine Freude am Bummeln wiedergefunden hatte,
kam mir die Feststellung: so etwas an motorischem Komfort gab ,
es bisher nur bei den bayrischen Zweizylindern.

Das alles das Werk eines Winters. Mit den ersten Schwalben und
Wettbewerben war der Motor das, was er heute leistungsmiBig
ist: Etwa 15 PS, die fiir 110 bis 112 gut sind. — Alles andere
ist Quatsch — auch bei der Konkurrenz. Was interessiert den
Mann auf der StraBe schon die Leistung irgendeiner Ringeltaube.
Er will wissen, wie schnell er unter Umstidnden auf der Autobahn
von A nach B kommen kann. Wenn der Nachbar meint, seine
ginge schneller, soll er doch mitkommen.

Neulich traf ich auf dem Niirburgring einen Mann, der suchte die
hcch und heilig zugesicherten 117 seiner 125er Rumi Sport. Dabei
ging der Tacho doch schon vor...!

Ich weiBl gar nicht einmal, wozwdiese Jongliererei mit Zahlen: Im
vergangenen Sommer frieb mich die Sehnsucht zu einem Wochen-
ende an die Ostsee. Was mir noch vor einem
Jahr vollig blédsinnig erschienen wire —
mit einer 250er Start am Spétnachmitttag
16 Uhr ausgangs Ruhrgebiet. Doch siehe da:
Hamburg 19.30, Liibeck 20.20 und Kellen-
husen 21.05. 438 Kilometer netto, etwa 5 Stun-
den 10, einschlieBlich aller Tank- und son-
stigen -pausen. Ganz unter uns .. . mit
einem brandneuen Motor! Aber davon
spiter. Zuriick mit etwas Gegenwind rund
15 Minuten mehr.

Aber jetzt kommt’s: Uberholte Motorrader
schiitzungsweise 600 bis 700. Es war ein son-
niges Wochenende; wahrscheinlich waren’
. esnoch mehr. Jedenfalls — angebissen haben
keine 10, und auch davon blieb nur einer
dran mit einer R 68. Aber auch dem wurden
,100 dauernd® schlieBlich zu dumm und er
ging als ungeschlagene GroBe auf einem
Autobahnparkplatz ab. '

Nun frage ich mich: Wozu steht da bei einer
Maschine im Prospekt, daB sie 126 liefe?
(Und wer brachte die Schlagzeilen von der
,Motorradraserei“ auf? Sollte er vielleicht
mich gesehen haben? Vielleicht aber gibt es
dem untenliegenden Motorradgeschift eini-
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