testet fiir Sie das Moped

" Radexi Il

gxpress war die erste deutscheFirma, die ein Moped herausgebrachthat,dassichinseinem
Fahrwerk erheblich vom Fahrrad unterschied — die fritheren Schépfungen von Kreidler .
und Delius wollen wir ausnehmen, weil jene wegen héheren Gewichts spéter nicht mehr
als Mopeds anerkannt wurden und die von Delius nicht zu einer Bedeutung gelangten.
Die im Friihjahr 1953 herausgekommene Radexi von Express benutzte als erste deutsche
‘Konstruktion den Kraftstofftank als tragendes Element. Aber auch das Triebwerk stellte
eine Neuheit dar: Der Motor war als erster deutscher eigens fiir ein organisch gebautes
Moped entworfen. Er enthielt bereits den Tretantrieb und, einer weisen Vorahnung fol-
gend, auch den Raum fiir den Einbau eines Zweiganggetriebes. (Tretantrieb im Motor
gab es vorher nur bei Kreidler und bei den Motoren von Mota, fiir die dasselbe gilt wie

fiir die Fahrzeuge von Delius.) Im Herbst
vorigen Jahres bekam der Radexi-Motor
prompt seinen zweiten Gang. Ein halbes
Jahr spater widmete sich Express dann
dem Fahrwerk und versah es mitkleineren
Radern und Allradfederung.

Zwei hemetkenswerte Konsiruktionen

Das neue Modell bekam den Namen Ra-
dexi II. Es soll die Vorgédngerin nicht er-
setzen, sondern die Auswahl erweitern. Im
Gegensatz zur Radexil hat es keinen Tank-
rahmen, sondern ein Gerilist aus zwei ne-
beneinanderliegendenOvalrohren,das eine
. duBerst groBe Widerstandsfihigkeit gegen
alle angreifenden Kridfte verburgt.

Auch die Gabeln haben nichts mit der alten
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Konstruktion gemein, nicht einmal mit anderen deutschen Konstruktionen. Die Vorder-
gabel ist einzigartig durch die ziehende Schwinge, die Hintergabel durch die Rohrfiihrung
fiir die Radachse. An Motorrddern hat man diese im allgemeinen verlassen. Ich war daher
sowohl bei Erscheinen der Radexi Il als auch des Testfahrzeuges etwas voreingenommen.
Die erste Fahrt jedoch zeigte schon, dafl dazu kein Grund bestand. Alle Testfahrten unter
jederlei Bedingungen erwiesen vielmehr, dafl diese Hinterradfederung ganz vorzﬁglid1
ist. Sie sprach sehr leicht an, hatte einen angenehmen groBen Radhub und zeigte nie ein
seitliches Nachgeben des Rades, das bei nicht tadelloser Bodenhaftung unangenehm wird.

Tadellose Fahrzeugfederung

Wenn man sich die Ausfithrung ndher beschaut, gewinnt man auch Vertrauen zu ihr. Die

ovalen Gabelrohre und die beiden Rohrfithrungen lassen sich nur mit gréBter Kraft etwas

verwinden. Das ist keine Salonkonstruktion, sondern eine fiir harte Beanspruchung aus-

gelegte Ausfiihrung. -

Die Befestigung des Schutzblechs und des Gepéddktrdgers, die an Schwingen nicht so ganz

einfach ist, gleicht der an Starrahmen. Die Teile gehéren zum gefederten Fahrwerk, wie
man das ja verlangt. Der Gepadktrdager ist auBlerdem mit seiner
ungewohnlich groBen Fldche, einem aus Blech gedriiditen Rost,

— Obere ~ sehr erfreulich. Er ist motorradmiBig und doch noch vollkom-

" Briicke mener, da auch der vom Fahrrad her bekannte Federbiigel
nicht fehlt. \

1  Stesarsat- Eine ziehende Schwinge vorn — das ist etwas

Feines. Wir kennen sie von einigen Rollern
und einigen Motorrédern der Marke Express.
Gegeniiber Schubschwingen haben sie den

Vorzug, sehr leicht an-

g MeBstab der zusprechen. Wenn
=3 Cldaver- y

schmisrung  SChubschwingen eben-
Oberer i
Federhalter so gut arbeiten sollen,
Houptfedes
Tusotrfeder |_Feder
E.nd'::;\:lm [ Fihrungsrohr
Filzring L Gehduse

Hebelverkleidung
Schwinghebel

Vorderfederung,
eine stofirechte
Zugschwinge
Federweg etwa 20 mm

miifite man den festen Teil der Gabel sehr
tief herunterziehen: Denn die Vorausset-
zung fiir ein sehr leichtes Ansprechen ist Schraube
eine schrdg nach hinten oben gehende Ein- eiﬂénéﬁ"ggfh';?gﬁe
fed(?rung de? Radachse.l An Zugsdlwmgen Rohrfuhr%ng, Foder-
ergibt sie sich von selbst, weil man das weg etwa 50mm
Schwingenlager modglichst hoch legen

mdchte, um Gewicht zu sparen. Und Gewicht sparen mufl man bei allen Vorderschwingen
wieder, weil sonst die durchaus unerwiinschtée Wudht in der Lenkung*zu"dgroB wird. Bei
einem plétzlichen Lenkausschlag soll ja die Lenkung nicht noch weiter als beabsichtigt
herumschieben, und die nach auBen driidkende Fliehkraft in der Kurve soll die vom
- Fahrer normal gespiirten Kréifte am Lenker nicht erheblich verdndern. Das ist bei gro-
Beren Massen in gréBerer Entfernung vor oder hinter der Radachse aber der Fall,

Ruhige Lenkung

Das Verhaiten der Lenkung war tadellos, sowohl bei Langsamfahrt als auch iiber weg-
springendes Geréll. Der Lenker blieb immer bemerkenswert ruhig — bei anderen Mopeds

NMOPEDS
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stort mich so oft seine Zappligkeit. Wenn die Lenker-
griffe etwas weiter vorn ldgen, wire das Fahrzeug
wahrscheinlich noch ruhiger.

Die Vorderfederung setzte mich insofern in Erstau-
nen, als wihrend der Fahrt nur recht geringe Schwin-
genausschlage erkennbar waren (die Radschwingen
selbst sieht man zwar nicht, wohl aber einigermafien
die Verankerungsschwinge der Bremse). Trotzdem
war die Federwirkung immer als gut zu bezeichnen,
wenn auch nicht als ausgesprochen weich. Das rich-
tige Ausweichen des Rades in der ungefdhren StoB-
richtung ist also wohl wichtiger als ein gréBerer Rad-
hub in anderer Richtung. .

Ob man eine gute Abfederung des Fahrzeuges mit
groferem oder kleinerem Radhub erreicht, ist iibri-
gens nicht einerlei. Je unruhiger die Réder, insbe-
sondere das Vorderrad lduft, desto unruhiger wird
an sich auch die Lenkung und desto indifferenter der
Kurs. Das kommt durch die Verdnderung der fiir die
Fahreigenschaften entscheidenden Fahrwerksmale
(Nachlauf, Lenkachsneigung, Radstand) und durch
Kreiselwirkung. —

Sprechen wir nun gleich von der dritten Federungsstelle, dem Sattel. Ich ,besaB” den
gleichen Typ wie am zuvor getesteten Fahrzeug und konnte also wieder mit Genug-
tuung feststellen, dafi es auch verniinftige Sattel gibt. Bei dieser Hinterradfederung war
die Sattelfederung und die Spannung der Satteldecke allerdings nicht so wichtig. Die sich

Oben: Blick auf den Motor
nach Abnahme d. Deckbleches.

Mitte v. unten: Der Motor
und seine Teile, Als einziger
deutscher Moter mit einge-
bautem Tretanirieb hat er
eine rechisseitige Kette zum
Hinterrad. Die Eingangswelle
des Getriebes ist eine Hohi-
welle auf der Tretachse. Von
der Tretachse fihrt ein Ketten-
trieb zur Abtriebswelle und
gibt eine brauchbare Tret-
Ubersetzung. Avufhdngung in
Gummi., ¢

..gut anschmiegende breiteund
crichtig. geformte Sitzflache

wiinschen wir uns jedoch im-
mer und deren Nachgiebig-
keit immer dann, wenn die
Vibrationen das Sattelrohr
emporkriechen wollen,

4
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Keinerlei Vibration!

Bei der Radexi war auch dieser Wunsch nicht nétig. Man sollte es kaum glauben, aber
Vibrationen waren weder am Lenker, noch an den Pedalen, noch am Sattel spiirbar.
Ganz ohne Vibrationen k ann zwar ein Einzylinder-Motor und ein Kettentrieb nicht
laufen. Hier waren sie aber derart bescheiden, daB man mit Fug und Recht von einem
praktisch vibrationslosen Lauf sprechen kann. Es ist eine Wohltat, stundenlang so zu
fahren und bei keiner Drehzahl in den Hénden oder am Siidpol taub zu werden. Leider
wird man es aber in den Ohren, sobald man einen Tunnel durchfdhrt. Der Ubeltiter ist
der ungedampfte Vergasereintritt, der fiir das Ohr des normal sitzenden Fahrers zuféllig
tadellos mit dem Auspuffaustritt phasengleich zu sein scheint.

Die Zugkraft {(Drehmoment) des Motors zeigte sich nicht gerade als iiberdurchschnittlich.
Zwar ist.der Motor recht stark und das Fahrzeug auf freier Strecke sehr flott. Man kann
mit einer recht ordentlichen Geschwindigkeit dahinziehen, was auch der guten Federung

Avusfallenden eingespanni, so dab
die Kelte beim Radauysbau nicht ge-
dttnet zu werden brauchi., Beim Nach-
spannen der Ketie werden die (sehr 40
groBen) Achsmuitern der sehr star-
ken Achse nicht gettst, \'4

Unten: Die Hinterradachse ist in km/

20

//i// a
]

0

0 2000 4000 n 6000 U/min

-zu danken ist. Hat man etwas Riickenwind, dann
singt der Motor gleich in einer merklich hoheren
Tonlage — hat man anderseits Gegenwind oder
kommt man an eine Steigung, dann miiht er sich
oft. Ebenso beim Anfahren. Man muBl im Stadtver-
kehr recht oft in den ersten Gang gehen und nach
dem Halten recht weich einkuppeln. Wenn man
die Ubersetzung der Kette reicher wihlte, wire
man vielleicht etwas beweglicher. Vorteilhafter wdre wahrscheinlich, auferdem das Uber-
setzungsverhdlinis des zweiten Ganges etwas reicher zu machen, da dann der AnschluB
vom ersten Gang besser wire. Jetzt hat man eine gute Beschleunigung erst jenseits
30 km/h, Eine Anderung der Ketteniibersetzung wiirde leider aber auch die Tretiiber-
setzung verdndern, die jetzt recht ordentlich ist.

Lassen wir zum SchluBl das sehr ordentliche Werkzeug nicht unerwahnt, Man 6ffnet den
flachen Behélter durch Herausdrehen der Deckelschraube mit einer Miinze und findet
dann (wie sonst wohl nur bei Victoria und Heinkel) robuste Schliissel, keinen gestanz-
ten Tinneff, So hat der Fahrer nicht nur bei rollenden Rddern an diesem dann auf-
fallend gut wiegenden und ,liegenden” Fahrzeug seine Freude.

Dr. Giinter Winkler VDI/ATG

Das Test-Fahrzeug

Motor: Zwei Gitnge, Gesamtiber- rohren. Kurze Zugschwinge

Zweitaktmotor mit 36 mm Hub,
42 mm Bohrung. Pallas-Ver-
gaser 10 mm mit selbstandig
zurdckgehendem Kaltstart-
schieber. Mehrscheibenkupp-
lung in Ol auf der Kurbelwelle.

setzung 19,33 und 12,9. Einge-
bauter Tretantrieb.

Fahrgestell;

Brickenrahmen aus zwsei ne-
beneinanderliegenden Oval-

“MOPE

vorn, RohriUhrung hinten. Trom-
melbremsen 100 ¢ x 15. Tonk-
inhalt 5,5 Liter. Mittelsténder.
Rader 23x2'.

Preis: DM 595.— ab Werk.
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