EXPRESS KH 150 S MIT DEM NEUEN

m Ubrigen habe ich bei der Seefahrt

gelernt, daB man in jedes Fahrzeug
eine gehérige Portion der eigenen Seele
stecken muBS, wenn man gliicklich mit
ihm werden will, Deshalb bin ich meiner
Maschine so sympatisch — nicht nur
sie mir. Paul Simsa

Jenseits der technischen Daten charakteri-
siert sich ein jeder Motor noch durch

Eigenheiten, die aus Hub und Bohrung,

Hochstdrehzahl, Leistung und Verbrauch
nicht so ohne weiteres ersichtlich sind. Da
sind einmal die Laufeigenschaften, die von
Triebwerk zu Triebwerk so unterschiedlich
sind wie zwei Fahrwerke verschiedener
Herkunft. Der Begriff Laufeigenschaften
oder Laufcharakteristik umschliet das Ver-
halten eines Motors von den ersten Um-
drehungen nach dem Anwerfen angefangen
tiber den Standlauf durch den ganzen Dreh-
zahlbereich bis hinauf zur Spitzenleistung.
Dabei kann der gesamte Geschwindigkeits-
bereich durch drei oder vier Ginge unfer-
teilt sein, immer aber verrdt der unter die
Lupe genommene Motor schon dem Mann
mit nur einigem Gefiihl charakteristische
Eigenarten, die das betreffende Triebwerk
mehr oder weniger sympathisch erscheinen
lassen. Wir brauchen nur von Zwei- oder
Viertaktfreunden zu héren, um sofort zu
wissen, dal dem einen sein Uhl des anderen
Nachtigall sein kann.

Und weiter: Ist fiir Uhl und Nachtigall nicht
auch die dulere Form, das Gesamtbild mit-
bestimmend, ja bestimmend? Wir sprechen
von Zweckbau, sprechen von schénen und
bildschénen und von noch anderen Triebwer-
ken, und zollen mit dem jeweiligen Pradikat
der oder jener Konstruktion mehr oder weni-~
ger Anerkennung. Wenn die einzelnen Ge-
schmiécker dabei auch nicht immer aus-
gerichtet sind wie die Perlen an der Schnur,
so ist doch unschwer zu beobachten, wieviel
Sympathie die duBere Form eines Motors
auf sich zieht, und es vielfach die technisch
und konstruktiv ganz unverbildeten Leute
sind, die mit treffendem Urteil eine Motor-
form flir sympathisch oder auch nicht sym-
pathisch erkldren. Ich verzichte daher dar-
auf, den neuen Sachs-Motor SM 51 als
formale Meisterleistung herauszustreichen
in der GewiBheit, daB sich hierzu weder in
der Vergangenheit noch in der Gegenwart
eine Parallele finden 148t.

Ist das alles so wichtig? Ist es wirklich wich~
tig, daB ein Motor neben ansprechender
Laufcharakteristik und neben der Erfiillung
aller gerechten Forderungen auch noch
»schdn® ist? Wir haben gerade im Motoren-
bau Beispiele genug dafiir, da8 vollkom-
mene technische Richtigkeit mit Schonheit
durchaus nicht immer Hand in Hand gehen
miissen, also Schulbeispiele, denen man auf
Grund ihrer Leistung und sonstigen Vor-
ziige unzdhlige Aluminiumwinkel und
~-Ecken, Gesténge und Leitungsgewirr gerne
verzeiht. Die volle Sympathie einem Motor
gegeniliber kann wohl erst dann aufkom-
men, wenn in den Zusammenklang von
Leistung und Form kein MiBton fillt, wenn

SACHS-SM 51

Mal genau hinsehen, bitte: Der Schalthebel Hegt keinesfalls zu tief adjustiert, sondern da gehort
der Hebel fiir korrektes und schnelles Schalten hin. Von der Sattelfeder zur Hinterradfederung

N

beim Aufbocken. Reifengrifie 2,75-19, Sattel-

zeigt sich ein Rohrbogen zum b H

héhe unbelastet 700 mm, ganze Linge 1980 mm, ganze Hohe 940 mm, Lenkerbreite 630 mm, Entfernung

Sattelkante-—Lenker 700 mm,

eine technisch richtige Auslegung Gestalt
und Schale wie beim Sachs SM 51 erhalten
hat und wenn nicht erst unser Nachbar fiir
uns entdeckt, daB 'das da auch ein wirklich
schéner Motor sei. Beim SM 51 ist es Liebe
auf den allerersten Blick! Und das ist
wichtig fiir jeden, der in einem

F.u.8.-Gegenstromspiilung (DRP 753 726), Bohrung

¥ mm, Hub 58 mm, 147 ccm Hubvolumen, Ver-
dichtung 1:6,5, Hchstleistung 6,5 PS bel 4500
U/min, HOchstdrehzahl 5000 Uj/min. = Bosch-
Schwungrad-Lichtmagnetziinder & Volt, 30 Watt.
Antriebiskettenrad auf der Getriebe-Hauptwelle
14 Zihne, Kettenrad am Hinterrad 46 Zihne.
Gesamt-Untersetzungsverhiltnisse: 1, Gang 1:22,5.
2. Gang 1:12,0, 3. Gang 1:8,65, 4. Gang 1:6,64, Ge-
mischschmierung vom ersten Einfahrtag an und
auch spiiter nichts anderes als 1:25, Kolbenklem-
mer konnten bel unserer Testmaschine noch
nach 1500 km Laufzeit durch l&ngere Vollast-
fahrt produziert werden.
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Leichtmotorrad von 150 ccm mehr sieht als
ein bloles Transportmittel und der bereit
ist, in sein Fahrzeug eine gehérige Portion
der eigenen Seele zu stecken.

Immer wieder freut einen am SM 51 dieser
Motorblock mit seinen gut geformten glat-
ten Flichen. Was hier als vollig neu be-
zeichnet werden muB, ist eine Gehéuseform,

" die weniger nach Grundséitzen der Strom-

linie und schon gar nicht unter verschwen-
derischem Aufwand von AluguBl den good
look erzwingen will. Hier bei diesem SM 51
ist das Gehé#use nichts weiter als sparsam
bemessene, aber meisterlich geformte Schale
um Kurbeltrieb und Getriebe. Hier kann
weder etwas zugegeben noch etwas weg-
genommen werden. In dieser letzten Ein-
fachheit sind Zylinder und Xopf das
Primére geblieben, und alle Schoénheit
stromlinienférmig aufgeblasener Bauche ist
beim SM 51 trefflich ersetzt durch zwei
méBig groBfie und unaufdringlich geformte
seitliche Deckel. Ob man sich nun néher mit
den Proportionen von Kopf, Zylinder und
Gehduse befaBlt und vergebens nach auch
nur einem einzigen unfertigen Winkel sucht,
oder sich das Auge an der ungewohnlich
schénen AuBenhaut des sauberen Kokillen-
gusses freut, ob so viel technische Schonheit

2 nun aus Routine oder echten technisch-

kiinstlerischen Fahigkeiten kommt — die-
sem SM 51 verzeiht man gerne den stin-
digen Olklecks unter dem Vergaser und
wischt ihn immerzu hurtig weg. Und da ist
noch ein Name am blankpolierten seitlichen
Zierstreifen, der alle Sympathie weckt:
SACHS! )

Wilhelm Busch hitte diesen Motor genau so
wie Musik ,storend oft empfunden, weil er
mit Gerdusch verbunden*! Wahrhaftig, der
Kleine mit seinen 147 ccm ist kein Leise-
treter, sondern kommt deutlich hérbar an
die 80 Phon-Grenze heran. Wir kennen seine
Steuerzeiten im Augenblick nicht, aber da
ist neben dem sauberen Abzug und der End-
geschwindigkeit von gestoppten 80 km/h
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v Es ist heute ja kein Einzelfall mehr, daB sich der Konstruk-
teur das Stiick Blech zom Schutz des unteren Kettenzuges

abspart, aber das soll hier ebensowenig unerwihnt bleiben
wie ein Hinweis auf die seitlich so nett abgedeckten Schutz-
bleche, was mehr der Zier denn dem Zweck dienen mag, aber
zum guten Gesamtbild der schmucken Maschine doch wesent-

lich beitriigt,

noch ein Punkt, der den SM 51 in die Klasse
der serienmiBigen Hochleistungs-Zweitakt-
motoren reiht: Die Mittelelektrode der 18-
mm-Kerze mit Warmewert 225 ist schon
nach 1600 km bedenklich heruntergebrannt.
Aber ist es nicht die Forderung unserer Zeit,
aus Schnapsgldsern wie aus Humpen zu
schépfen, also Hochleistung auch um den
Preis rein tourenmifBiigen Abnutzungs-
erscheinungen zu verlangen, die bei allem
Fortschritt in der Materialforschung und
Wirme- und Schmiertechnik auch heute
noch nur bei der Kraftreserve groBerer
Zylinderinhalte zu verwirklichen sind? 80
km/h aus 147 ccm sind heute nur aus rund
4700 U/min zu schépfen, und solche Dreh-
zahlen sind wiederum kein Geschenk zah-
mer, sondern schon eher schneller Steuer-
zeiten, die sich hérbar im mittleren und erst
recht im oberen Drehzahlbereich &uflern.
DaB dabei die RegelmiBigkeit des Stand-
laufes etwas kurz kommt und der Zweitakt-
motor darin mit dem Viertaktbruder nicht
konkurrieren kann, ist ebenso unabdnder-
lich wie eine nicht eben geringe Kraftstoff-
menge, die jeder Hochleistung zugestanden
werden muB. Hierin allerdings bereitet uns
der SM 51 eine lberaus angenehme Uber-
raschung mit Verbriduchen, die klar unter
125-ccm-Werten liegen!

Um mit dem Vollgasappetit zu beginnen,
der bei den allermeisten Zweitaktern ja ein
bitterer Tropfen ist, wurden bei Vollgas-
fahrt auf der ebenen Autobahn und bei
Windstille 3,75 Liter auf 100 km gemessen,
und um sofort den Kontrapunkt zu nennen,
kommen bei konstant 40 km/h wiederum
auf ebener Autobahn und bei Windstille
nicht mehr als genau 1,5 Liter auf 100 km
heraus. Bei konstant 60 km/h und den glei-
chen Straflen- und Wetterverhéltnissen
sind es dann 2,7 Liter auf 100 km. Fir alle,
die geneigt sind, diesen Zahlen mehr theo-
retischen als praktischen Wert zuzumessen:
Ich respektiere jede fremde Verbrauchs-
messung, aber publiziere grundsitzlich die
eigene. Diesmal mdochte ich jedoch auf den
unglaublich niedrigen Verbrauch Heinz
Hahmeyers wihrend der ,selbstgestrickten
Alpenfahrt“ deuten (Heft 2 v.Januar 1951,
Seite 35, mittlere Spalte, 2,75 Liter/100 km)
und hinzufiigen, daf der SM 51 so wie ich
das selbst ausschlieBlich zu tun pflege, aus~
gesprochen sportlich gefahren werden kann,
ohne sich fiir seine Motorgrofle als ldstiger
Spritfresser aufzuspielen!

Nach landldufigen Begriffen gehéren zur
sportlichen Fahrweise 18 PS und 120 km/h
Spitze. Aber wo steht denn geschrieben, d&
bei bewufitem Verzicht auf hohe End-
geschwindigkeit und all den schitzbaren
Eigenschaften eines grofivolumigen Motors
sportliche Fahrweise in engeren Grenzen
nicht auch mit 6,5 PS und bei nur 80 km/h
Spitze zu haben sind? Wenn ein 147-ccm-
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Motor das Temperament des neuen Sachs
SM 51 hat und wenn eine duBlerst gliicklich
gewihlte Stufung den gegebenen Geschwin-
digkeitsbereich so geschickt unterteilt, wie
dies beim Vierganggetriebe des SM 51 der
Fall ist. Und wenn weiter das Gesamt-
gewicht der kompletten Maschine wie bei
unserer gepriften ExpreB nicht mehr als
94 kg betragt. Daraus resultiert ein Lei-
stungsgewicht von 14,4 kg/PS, also ein Wert,
der sich bei deutschen Motorriddern oft wie-
derholt und von einem gesunden Verhiltnis
zwischen Motorleistung und Gesamtgewicht
spricht. Das Federungsproblem ist wie bei
allen anderen Leichtgewichten so auch hier
bei dem ungiinstigen Verhéltnis von unge-
federten zu gefederten Massen nicht leicht
zu l6sen und es kommt noch hinzu, daB sich
zwei verschiedene Federungen, die Jurisch-
Hinterradfederung und die Teleskopgabel
der Firma G. F. Grotz, Bissingen, Enz, mit-
einander zu vertragen haben. Dazu beide
ungeddmpft, natirlich aber von verschiede-
ner Schwingungszahl, und um das MaB der
nicht gerade idealen Faktoren voll zu
machen, ein verhiltnisméBig kurzer Rad-
stand von 1265 mm. Was zu einer Sitzposi-
tion fiihrt, die mit eher kleiner Sattelhshe
und groBer Lenkerh&he, aber genau unter
der Sattelnase korrekt liegenden Rasten
mittelgroBe bis groBe Leute zu aufrechter
Haltung bestimmt. Von der Radfederung
angefangen bis zum sparsam bemessenen
Abstand Sattelkante — Lenker eine Samm-
lung von Grenzpunkten, geeignet, die Gotter
zu versuchen. Wir haben es hier jedoch mit
einem Modell zu tun, dessen gewinnendes
AuBere durchaus in Einklang steht mit sei-
nen Fahreigenschaften. Die bildschéne Ma-
schine mit dem international konkurrenz-
fihigen Finish belehrt und liberzeugt nach

Der Tipper des neuen,
glattfiichigen Sachs-
Vergasers ist unbe-
dingt als sensationell
zun bezeichnen, es gibt
keine nassen Hand-
schuhfinger mehr! Kol-
benschieber - Vergaser
mit 20 mm Durchgang
und grofilem Nagluft-
filter, Startblende, Die
Hauptdlise 68 gibt eher
knappe als reichliche
Einstellung. siehe hell-
braunes Kerzenbild.
Friihziindung ca. 5mm
v.o0. T, Drei-Schelben-
Korklamellenkupplung
trennt einwandfrei und
faBt weich und pro-
gressiv. Zwischen vor-
deremRahmenrohr und
Zylinder vereint ein
Stecker alle Kabel-
anschliisse, Und: Leer-
laufschaltung durch
Kkleinen Hebel vom
Lenker aus — patente
Sache!
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kurzem Gebrauch, daB sie nicht nur zu den
Handlichsten zdhlt, sondern auf der Strafie
wie im Gelénde tiberaus wendig ist und dar-
iiber hinaus jeder Priifung der Fahreigen-
schaften mit Erfolg standhilt. Die Lenkung
ist ausgesprochen leichtgéngig, daher auch
die Wendigkeit in Stadtverkehr und Ge-
lande. Die Geradeausfithrung ist so sicher,
daB ein Lenkungsdidmpfer nie gefragt ist.
In den Kurven wird nicht so sehr gelegt als
gelenkt, die Rutschsicherheit auf nassen
Strafien ist frappierend. Langbeinige Leute
werden sehr zu ihrem Vorteil die Sattel-
kante, d. h. den unteren Befestigungspunkt
der Sattelfedern durch zwei einfache Band-
eisenzwischenstlicke um etwa 20 mm an-
heben, und weiter besteht die Moglichkeit,
den Lenker mit wenigen Handgriffen vor
den Steuerkopf zu legen. Im Geldnde freut
die groBle Bodenfreiheit und eine Telegabel,
deren reicher Gesamtfederweg von 123 mm
mit Stock und Stein fertig wird. Auf guter
Strale mit nur geringen Unebenheiten ist
es die Jurisch-Hinterradfederung, die das
Hinterrad leichter spielen 14Bt, als das beim
Vorderrad der Fall ist. Uber Schlagloch-
serien, wo mit nur vereinzelten Ausnahmen
alles Zweirddrige zum Hoppeln neigt, wire
mit einer noch wirksameren als der Eigen-
diampfung der Telegabel eine noch bessere
Federungsruhe zu erzielen, die sich bei die-
sem Expref3-Modell am deutlichsten zeigt,
wenn das Hinterrad soziusbelastet ist.
Grund: Hier ist die Ferderkennung zweck-
miéBig fir Soziusbelastung ausgelegt. Als
Sattel hat man keinen Freischwinger ge-
wihlt, sondern es auf einfachste und auch
wirkungsvollste Art mittels senkrechter
Tonnenfedern verstanden, jedem sAufschau-
keln der Hinterradpartie auf welliger StraBe
zu begegnen. Auch ein Versuch mit etwas
leichteren Hauptfedern in der Hinterrad-
federung konnte ein Aufschaukeln der kur-
zen Maschine nicht herbeifiihren, dafiir aber
geschah es dann, daf3 die Hinterradfederung
unter plétzlichen StoBen bis zu ihren An-
schligen beansprucht wurde.

An sich ein Solofahrzeug (mit fahrgestell-
wie motormiflig guter Eignung als Sozius-
fahrzeug) dessen Motor prizise wie die Fer-
tigung bei Fichtel und Sachs in Schweinfurt
1auft. Oft schaltet man aus purer Freude an
der vorziiglichen Schaltung. Oft 138t man
diesen SM 51 hochdrehen ohne jeden zwin-
genden Grund, nur um sich an seiner ker-
nigen Sprache zu weiden. Und zu aller
Freude an einem prichtigen Triebwerk
gesellt sich ein Fahrgestell, das nicht nur
beférdert, sondern mit dem man gerne
spielt wie mit einem wendigen Roller, und
alles in allem wird einem so eine ExpreB
KH 150 S zum guten Kameraden, auf den
man mit jedem gefahrenen Kilometer stol-
zer wird und der schon eine ,gehdrige
Portion der eigenen Seele* verdient. J. F. D.



