Wir diberlassen die Auswahl unserer Test-
maschinen nicht dem Zufall. Die Tatsache
allein, daB ein bestimmtes Modell gerade
neu herausgekommen ist, macht es fiir einen
Test noch nicht reif. Meist sind es konstruk-
tive Einzelheiten, fiir die wir uns besonders
interessieren. Einzelheiten, die dann meist
charakteristisch sind fiir den jeweiligen
»Stand der Technik*. N

Zur Zeit ist das zweifellos die Schwingen-
federung. Sowohl hinten als auch vorn.
Eine Schwingarmhinterradfederung gilt fiir
eine moderne Maschine als selbstverstind-
lich. Vorne behauptet sich noch die Tele-
gabel; Rennmaschinen — und vom , Labora-
torium Rennstrecke* halten wir etwas —
zeigen aber schon deutlich, wohin der Hase
lauft.

Fiir Schwingenfederungen vorn gibt es heute
zwei Bauweisen, die um die Ehre streiten,
einmal zum Standard zu werden: die kurze
und die lange Schwinge. Wobei die kurze
Schwinge, z. B. die der NSUs, an den MaB-
stdben der Harley-Gabel gemessen auch
schon ganz schén lange Arme hat. Die
.kurze“ Schwinge verlangt aber eine Paral-
lelogramm-Abstiitzung der Bremstriger-
platte, wenn sich die Maschine beim Brem-
sen nicht auf die Zehen stellen soll. Bei
der Langarmschwinge gleichen sich Brems-
moment und Gewichtsverlagerung auf das
Vorderrad beim Bremsen aus. Hier fiirchten
die Konstrukteure nur, da3 die ganze Vor-
derradgabel nicht drehsteif genug sein
konnte.

In diesen Wettstreit platzt nun Express mit
seiner Radex 255 und einer ganz eigen-
willigen Gabelkonstruktion: der gezogenen
Schwinge, einer Konstruktion, die man
lingst ad acta gelegt glaubte. Gezogene
Schwingen sind uralt. BMW baute sie von
Anfang an (1923). Genau wie bei Indian ver-
lieB man sie dort erst, als man die Telegabel
hatte. Auch das selige D-Rad wurde immer
mit gezogener Schwinge gebaut. Nur ein
einziges Mal hat die gezogene Schwinge ein
come back erlebt bei der FN, die nach dem
Kriege eine Zeitlang eine gezogene Lang-
armschwinge hatte. Ganz vorn, wo sonst das
Vorderradschutzblech endet, war da die
Schwinge gelagert. An den Gabelholmen
hingen die Gummibinder, die die Abfede-
rung libernahmen. Warum FN spiter doch
wieder zur Telegabel zurilickging, wissen
wir nicht. Wahrscheinlich erschien die Kon-
struktion dem Normalverbraucher zu ge-
wollt und unschén; denn gerade die groflen

schon theoretisch haben muf. Wir haben im

MOTORRAD schon oft dariiber geschrieben.

daBl die Richtung der StéBe. die ein Rad
\ | treffen, nicht vom Bodenbertihrungspunkt

zur Achse, also praktisch senkrecht, erfolgt.
sondern viel flacher von vorn. Experimente
haben gezeigt, daB der Winkel von etwa
63°% in dem die meisten Gabeln nach vorn
zeigen, ein recht guter Mittelwert fiir diese
Stofirichtung ist. In dieser Richtung muf}
daher ein Rad ausweichen koénnen, wenn die
Lagerbelastung im Schwingendrehpunkt ein
Minimum werden soll. Versucht man aber.
einer-geseh enen Schwinge schon in Ruhe-
ade
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gendrehpunkt dann '
den Gabelholme recht kurz werden, was
ihrer Festigkeit und de eifheit der gan-
zen Gabel nur niitzlich Sein kann. Auch
leichter miiBite eine solche Gabel werden.
Das kommt allerdings bei der Radex 255,
die mit ihrem Leergewicht von 163 kg auch
im Vergleich zu anderen 250ern mit dem
gleichen Jlo-Motor M 2 X125 ein recht schwe-
rer Brocken ist, noch nicht zum Ausdruck.
Fiir die Fahreigenschaften eines Motor-
rads spielt aber nicht nur die Lenkgeometrie,
sondern auch die Gewichtsverteilung um die
Lenkachse durch den Steuerkopf eine Rolle.
Nicht nur der Nachlauf, sondern auch die
Fliehkraft will beriicksichtigt werden, der
in der Kurve das Vorderrad und alle damit
verbundenen Teile, Gabel, Lenker, Schein-
werfer usw. unterliegen. Wir glaubten bis-
her, daBl dann die Gabel mit gezogener
Schwinge ungiinstig lige.

Die Fahrten mit der Express haben aber
bewiesen, wie grundlos diese Vermutung

, daf3 die tragen-

Erfolge dieser Marke bei Moto-Cross-Ren-
nen haben doch bewiesen, dafl die Fede-
rungseigenschaften sehr gut gewesen sein
miissen. Wir hatten leider nie Gelegenheit,
eine FN mit dieser Gabel zu fahren.

Jetzt kennen wir die gezogene Schwinge, als
kurze* Schwinge allerdings, von der Ra-
dex 255, Und konnen ihr bestitigen, dal3 sie
allen Telegabeln, auch den besten die wir
kennen, klar tberlegen ist. Das liegt wohl
vor allem an den Vorziigen, die diese Gabel

Geschwindigkeiten und Drehzahlen in den ein-
zelnen Giingen ergeben sich fiir die Radex 255
aus den Getriebeiibersetzungen 2,23 — 2,64 — 3,88
— 6,75 des Jlo M 2X125, den Kettenridern 16/44
und den Reifen 3,25—~186,

Die Leistungskurve von Jlo hort schon bei 6000
U/min auf. Aber auch wenn sie dann schon S0
waagerecht verlduft, wie hier gestricheit einge-
zeichnet ist, zeigt sie, daBl die Express ausnahms-
weise einmal nicht zu knapp iibersetzt worden ist.
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Die Beschleunigungskurve unserer Radex 255 lag !
etwas unter der anderer Maschinen mit dem - . / |
gleichen Motor. Das lag einmal an der zu gro- T
fen Hauptdiise, die den Ansauggeriuschdimpfer

nicht beriicksichtigte, dann aber auch daran, daB 8
die Messungen am bisher heifiesten Tag dieses
Sommers gemacht wurden.
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