


TWHMN ,Cornet”

246X 62 = 197 eem, Zweltrki-Doppel-
kolben, 10,1 PS bei 50080 Umin, Bat-
terieclindung, Gemischsehmisrung,
Kietle und Vierscheibenkupplung im
Mbad. 6,31 — 7.81 — 119 — 20,91, Kelle
stanbdicht gekapselt,

Geschweiliter und geschraubter - Rohe-
rahmen, progressiv-selektiv  reibungs-
gediimpite Teleskopgabel, Schwing-
gabelhinterradiederung mit dlhydrav-
liseh gedimpilen Federbelnen wund
Federvorspannung  Tir Soziusbelrieb,
Reifen 2,75/3.08—18", Tank 12 Liler,
davonm 1,6 Liter Heserve, AnBenzug-
hehbel,

Aufgetankt 121.5 kg, 1025 km'h sitzend,
MNormverbraueh 2.8 Lit./108 km. Durch-
sehnlttsverbreueh 3,5 bis 4.5 Liter
je 106 km.

Triumph ,,Cornet” unter der Lupe

Am 13, Juli vor einem Jahr war es, da die Niirn-
berger Triumph-Werke ihr neues 200-ccm-Doppel-
kolbenmodell ,Cornet” mit Hinterradschwinge
der Fach- und Tagespresse gelegentlich der Feier
des S50jdhrigen Werkbestandes vorstellten, Die
+Cormnet” ist ein bildsauberes Radl, mit ihrer
flisternden Auspuffanlage hat sie einen neuen
Standard hinsichtlich eines sehr leisen Motor-
laufes geschaffen. Die Maschine vereinigt die
Eleganz italienischer Stilfilhrung mit der Akura-
tesse und Gediegenheit von Konstruktion und
Werkmannarbeit, wie man sie von TWN schon
immer gewohnt war, Direktor Ing. Reitz hat da
mit seinem Chefkonstrukteur Bader und dem
Konstrukteur- und Versuchsstab im WVerlaufe
zweijahriger Entwicklungsarbeit eine Maschine
geschaffen, die vor allem in puncto Liarm- und
Gerduschbekampfung mutig neue Wege ging,
sich vom Konventionellen losléste und nicht zu-
letzt auch richtungweisende Bautendenzen erst-
malig zeigte.
Der Molor

Mit 23<45>62 = 197 ccm und einer Nennleistung
von 10,1 PS bei 5000 U/min ist iiber den Charak-
ter des ,,Cornet'-Motors mit nebeneinander auf
und ab eilenden Kolben in getrennten Zylinder-
bohrungen eigentlich schon alles gesagt: es han-
delt sich um einen Tourensportmotor, der mit
einem sehr wdlligen, ,bulligen” Drehmoment-
verlauf vor allem jene Leistungsreserve gibt, die
beim Motorwandern zu zweit notig ist und er-
laubt, hohe Durchschnittsgeschwindigkeiten ohne
Uberbelastung und Stérungsanfilligkeit zu errei-
chen, Die ,Cornet” bewdhrt sich also mit ihrer
robusten, unempfindlichen Charakteristik in der
Hand des Alltagfahrers ebenso wie unter einem
sportlich eingestellten Fahrer, der nicht nur das
gute Durchzugsvermégen und die erstklassige
Beschleunigungsfreudigkeit, sondern auch die
Spitzengeschwindigkeit von etwas iiber 100 km/h
auszuniitzen gewillt ist.
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Als Zylindermaterial hat man, wir kénnten bei-
nahe schon sagen traditionsgemdB, Leichtmetall
gewihlt, das mit etwa 0,33 cal/cm sec®C etwa die
dreifache Wiarmeleitfdhigkeit des GuBeisens hat
und vor allem fast denselben Ausdehnungskoeffi-
zienten aufweist wie das Kolbenmetall, Neben
der besseren Warmeableitung und -verteilung
zwischen Vorder- und Hinterseite des Zylinders
sowie der eben zufolge der guten Wirmeablei-
tung leicht entlastbaren Bohrungszwischenwand,
die ja bei einem Doppelkolbenzylinder thermisch
ein sehr wesentlicher Faktor ist, bringt der
Leichtmetallzylinder somit auch noch den Vor-
teil geringsten Kolbenspiels (bei Originallegie-
rung 0,02 bis 0,03 mml), das allgemein gegeniiber
GraugubBzylindern auf etwa ein Viertel reduziert
werden kann. Die thermische Standfestigkeit ge-
winnt durch die erstklassigen Warmeableiteigen-
schaften des Leichtmetallzylinders und die ide-
alen Ausdehnungsverhiltnisse von Kolben und
Zylinder auBerordentlich wviel, ein Umstand, der
sich in der héchstgradigen Vollgasfestigkeit des
Leichtmetallzylinders zeigt. Bekanntlich werden
bei der ,Cornet” die beiden Zylinderbohrungen
aus Abniitzungswiderstandsgriinden  hartver-
chromt, Uber die Probleme der Hartverchromung
von Leichtmetallzylindern haben wir uns in den
Heften 16 und 17/54 schon unterhalten. TWN ist
die erste Firma, welche hartverchromte Leicht-
metallzylinder serienmifig verwendet, mufl also
in dieser Hinsicht als Pionier bezeichnet werden.
Das Arbeitsprinzip des TWN-Doppelkolbenmotors
ist bekannt: Aus Kihlungsgriinden wird iiber den
Auspuffkolben Frischgas angesaugt; schlieflich
kénnte es ebensogut der Spiilkolben tun, der
aber wihrend des Uberstromvorganges ohnedies
mehr als genug gekiihlt wird. Die im Kurbel-
gehduse verdichtete Frischgasladung stromt in
die Spiilkolbenbohrung ein und wvon dort iiber
den beide Bohrungen verbindenden WVerbren-
nungsraum in die Auspuffkolbenbohrung. Die
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Leirlong, Drehmoment und spezifischer Verbraoeh (links),
Fabridreehzahlgerade und Besehlennigungskurve (rechis).

Zwischenwand wirkt sich nicht nur spiilverlust-
mindernd aus, sondern sie zwingt das Frischgas
und das Abgas zu einem Verhalten, welches mit
dem Namen Gleichstromspiilung charakterisiert
wird. Frisch- und Abgas strémen hierbei in der-
selben Richtung durch die Zylinderbohrungen,
infolge des durch den Bohrungsdurchmesser rela-
tiv beschrinkten Stromungsquerschnitt tritt Auf-
heizen des Frischgases durch das abstrémende
Abgas, welches zu fiillungsminderndem Frisch-
gasexpandieren fithren wiirde, minimalst auf und
tberdies wird durch die kleine Beriihrungsfliche
zwischen Frisch- und Abgas ein Minimum an
Gasvermischung erreicht. Besonders letzteres ist
es, welches fiir saubere Standgasdrehzahl und
erstklassiges Spiilverhalten bei niederen Dreh-
zahlen sorgt und dem Doppelkolbenmotor eine
besonders lobenswerte Laufcharakteristik gibt.
Die Ansaugseite ist vor allem durch die Ver-
wendung eines Sauggerduschdimpfers gekenn-
zeichnet, der fiir eine Glattung der im Drehzahl-
rhythmus pulsierenden Frischgasstromung zu-
gunsten der Gerduschdémpfung und iiberdies zur
Ddampfung der ansaugseitigen Gasschwingungen
beitragt, welche im sogenannten Resonanzfalle
fillungsfordernd und im Aresonanzfalle fiillungs-
hemmend wirken. Wie man dem Drehmoment-
verlauf entnehmen kann, wirken sich die durch
Aresonanz der Frischgasschwingungen beding-
ten konkaven Abschnitte wenig aus, was sicher
zu einem Gutteil auch auf die Einwirkung der
auch schwingungsdampfend ausgelegten EinlaB-
leitung zuriickzufiihren ist. Insgesamt treten, wie
man der Drehmomentkurve entnehmen kann, drei
einlafseitige Schwingungsresonanzen auf, die
lingstperiodige schon bei etwa 2500 U/min, die
kiirzestperiodige dagegen etwa bei der Nenn-
leistungsdrehzahl. Besonders ersterer Umstand
unterstreicht unsere Behauptung vom guten
Durchzug des Motors.

Fiir die Glattung der konkaven, aresonanten Ab-
schnitte der Drehmomentkurve ist aber sicher
auch das Auspuffsystem mit seiner guten Ab-
stimmung wverantwortlich, Das Abgas stromt zu-
erst in eine birnen- bzw. fischblasenférmige Vor-
kammer mit etwa dem zehnfachen Hubvolumen
ein, wo seine starke Pulsation im Drehzahl-
rhythmus zur Gerduschddmpfung geglattet wird.
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Diese Vorkammer wirkt auch schwingungsdamp-
fend und sorgt dafiir, daB die Zylinderentleerung
in keinem Drehzahlbereich unangenehm behin-
dert wird. Aus der ,Auspuffblase” strémt nun
das gegldttete Abgas in den diffusorartigen Teil
des Vorvolumenschalldampfers, wo eine neuer-
liche Expansion stattfindet, bei der die restliche
Druckenergie des Abgases in (saugende) Ge-
schwindigkeitsenergie umgewandelt wird, die
auch dafiir sorgt, daB in der Auspuffblase keine
Gasstauungen auftreten. Der Auspufftopf mub fir
noch weitergehende Reduktion der Druck- und
Schallenergie des Auspuffgases sorgen, wobei
sein Riickstau in einem moglichst groBfen Dreh-
zahlbereich zu rasches, spilverlustbegiinstigen-
des AbflieBen des Abgases zu unterbinden hat.
Man sieht hieraus deutlich, daB sich die mo-
derne Auspuffgerduschddmpfung nicht in der
Montage irgendeines ,iiber den Daumen gepeil-
ten” Schalldampfers erschépft, sondern daB die
moderne Schallddmpfung raffinierte physikali-
sche ldeen des Konstrukteurs und Versuchs-
ingenieurs fordert, wenn es sich auch insgesamt
um keine grundlegend neuen physikalischen
Prinzipien handelt!

Bei der Messung des spezifischen Verbrauches
findet man den Minimalwert von knapp unter
300 g/PSh in einem verhéltnismiBig breiten Dreh-
zahl- bzw. Geschwindigkeitsbereich (von etwa 75
bis 95km/h im Vierten), den vorwiegend der
sportliche Fahrer ausnutzen wird. Leichtmetall-
zylinder-Doppelkolbenmotoren sind fiir derart
niedrige spezifische Verbrauchswerte geradezu
pridestiniert. Man erkennt iibrigens am Verlauf
des spezifischen Verbrauchs sehr gut die Analo-
gie zum Drehmomentverhalten unter dem Einfluf
der ansaugseitigen Gasschwingungen! Uberall
dort, wo eine ausgeprigte fiilllungsférdernde Re-
sonanz der Schwingungen auftritt, wird der spe-
zifische Verbrauch giinstig beeinfluft und be-
kommt einen konkaven Verlauf.

Gehen wir zu den mechanischen Details fiber.
Die Kolben haben unten vorne und hinten halb-
kreisférmige Ausnehmungen zur Gewihrleistung
der Bewegungsfreiheit des Gabelpleuels nach
vorne und hinten. Sowohl Pleuel als auch Kurbel-

Schoitt durch Motor und Gefriebe der ,,.Cornet®s,

Motorrad



Teleskopgabel und Motor von links vorne. Sehr beachilich, was dis Vorderbremse mit fhrem relativ kleinen Trommel-
durchmesser an Verziigerung zu liefern im#tande ist, Wie man sieht, ist die Auvspuliblase an der Innenseite gegen den
BEahmen abgestiiizt Sehr got angeordnel sind aoch die Tankkniekissen (links). An dem Hinterradketfligel der ,,Cormet™
filit links der Handgriff zur Aufbockhilfe sngenehm auf. Am unferen Ende der schwarz lackierien Federbeinhillse der
Drehgrift zum Verstellen der Federhiirte. Beachlenswert auch das Hinterradbremskabel, welehes mil einem Schmier-
nippel versehen ist und in Normallage etwa 20 bis 25 mm durchhiingen soll. Vor dem Kickstarter der genutete Deckel.

welcher nach Abnehmen die
unter dem Silzkissen untergebrachi (rechis).

welle sind wilzgelagert. An der Kurbelwelle
fallt auf, daB die etwa glockenférmigen Schwung-
massen nicht den ganzen Kurbelkasten méglichst
weitgehend ausfiillen und damit durch eine
leichte Reduktion wvon Spiildruck- und -mittel-
geschwindigkeit zu mdglichster Beschrinkung
der Spiilverluste beitragen. Am Zylinder selber
fillt neben der stark verrippten und grofi be-
messenen Auslafizone die verhdltnismidbBig dinne
Bohrungszwischenwand auf, die ein weiterer Be-
weis fiir die Méglichkeiten ist, welche die gute
Waiarmeleitfahigkeit des Leichtmetalls dem mo-
dernen Motorradbau gibt. Interessant auch, dab
zur Befestigung des Zylinderkopfes, der auf dem
Leichtmetallzylinder nur kalt ,festgeknallt” wer-
den darf, lediglich sechs Zylinderbolzen beniitzt
werden, bei den neueren Puch-Motoren sind
hierzu acht vorgesehen. Offenbar wirken sich
hier beziiglich Dichtheit die speziellen Verhalt-
nisse des Leichtmetallzylinders giinstig aus.
Wenn man den Zylinder von unten betrachtet,
fallen die seitlichen Einstrdmmdglichkeiten in die
beiden Spiilkandle auf, welche die Spiilung bei
hohen Drehzahlen sehr sensibel machen.

Ul-Kraftstoff-Mischung 1:20 und die Verwen-
dung eines Bing-Zweischiebervergasers 2/26/26
mit 26 mm Durchlaf (HD 115, ND 2,68. LD 50, Misch-
kammereinsatz 5, WP 2 und Leerlaufluft etwa
14 Umdr. offen) miissen zu der wiedergegebenen
spezifischen Verbrauchskurve ebenfalls genannt
werden. Fiir Zind- und Lichtstrom sorgt eine
Batterie-Ziindlichtmaschine vom Typ Moris
MLZSn 45/60 2R, die maximal 60 W liefert, mit
einer 6-V/6,7-Ah-Batterie zusammenarbeitet und
eine 35/35-W-Bilux-Lampe versorgt. Die Licht-
anlage ist links angeordnet, der Deckel mit der
Aufschrift Triumph gibt den Zugang zum Unter-
brecher frei. Vor dem Kickstarter befindet sich
ebenfalls ein Deckel [(mit MNut), nach dessen Ab-
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Das Horn ist harmoniseh im linken Blechkasten

nahme die Kupplung nachgestellt werden kann,
Die Kerze hat Wiarmewert 240 (5mm Friithziin-
dung).

Das Triebwerk

Motorkette und Mehrscheibenkupplung laufen
rechts im Ulbad, der Ketten-Kupplungskasten
soll mit 480 ccm Ol gefiillt sein. Die 58gliedrige
Hiilsenkette mit den Abmessungen *s>{*s" treibt
die Kupplung bei einer Ubersetzung wvon 2,55.
Das Viergang-Fulischaltgetriebe [deutsche Norm]
hat die Stufung 3,32 — 1,89 — 1,24 — 1, die zeigt,
daB die beiden oberen Génge stufungsmaBig
relativ nahe beieinander liegen und auf schnellen
sportlichen StraBenverkehr abgestimmt sind,
wéahrend die unteren beiden Géinge wiederum
ndher beieinander gestuft sind als zweiter und
dritter Gang, wodurch der Maschine eine fiir
bergiges Gelande giinstige Charakteristik gege-
ben wurde, die Anschlufischwierigkeiten beim
Ubergang vom ersten auf den zweiten aus-
schlieft.

Der Hinterradantrieb wird von einer */a>X%4s"-
Rollenkette vorgenommen, die Sekundériberset-
zung betrdgt 42/17 Z =247, wodurch die Ge-
samtilbersetzung im vierten Gang 6,31 betragt.
Die iibrigen Génge sind insgesamt 7,81 — 11,9 —
2091 ibersetzt. Die Getriebeschaltrdider haben
ibrigens Zylinderstiftklauen! Bemerkenswert
scheint uns hier noch, daB Motor und Getriebe
getrennt voneinander zerlegt werden kdnnen,
ohne daB man den Motorblock ausbauen muB!

Das Fohrwerk

besteht aus einem geschweifiten und geschraub-
ten Rohrrahmen mit Hinterradschwinge mit Ket-
tenkasten, einem zentralen Kasten, in dem der
Ansauggerduschdampfer untergebracht ist, und
zwei Blechkisten beiderseits unterhalb des sport-
lichen Sitzkissens, die Batterie, Horn und Werk-
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Dicser Schniit der Teleskopgabel der ..Cornet* dient mit
der Erliuterung im Text zur Verdeullichung der Gabel-
funktion.

zeug aufnehmen und der Maschine glatte, form-
schéne und strémungsgiinstige Linien geben,

Die Teleskopgabel

weist eine progressive Federungskennlinie auf,
welche durch die beiden Schraubenfedern 11 und
14 (siehe Abb.) verursacht wird. Gegen Ende der
Federausdehnung nach StoBeinwirkung tritt eine
zusdtzliche stark progressiv wirkende Reibungs-
dampfung dadurch ein, daB die Hiilse 12 auf die

Einfach, wie alles an der ,,Cornet, ist auch der Hinter-
radausbau, Man Ofinet den Keltenkasten, l§st mit einem
Steckschliiscel vom rechis die vier Kuogelbundsehraolen,
welche Kettenrad und Bremstrommel susammenhalten und
enlfernt das Hinlerrad nach dem Abnehmen der Steck-
athse (zuerst linke Fixiermutter 1Gsen!).
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untere Gleitbuchse auftrifft und den Riickprall-
stobf iiber die vollstindig gestauchte Riickprall-
feder 10 und iiber die obere Gleitbiichse 9 auf
den Gummiring 8 iibertrigt, welcher hierdurch
elastisch verformt wird und so eine von der
Verformung abhéngige Dampfung ausiibt. Die
~Cornet”-Gabel ist somit also selektiv-progressiv
gedampft. Aus Schmierungsgriinden werden in
jedes Gabelbein 15ccm Ol (Shell X 100 10 W)
eingefillt, die Olfilllung ist alle 5000 km zu er-
neuern,
Die Hinterradschwinge

hat Slgeddmpfte Federbeine, deren Augen mit
Gummibuchsen wversehen sind, Uberdies kann
die Federspannung durch Tieferschrauben der
oberen Federwiderlagermutter mit Trapez-
gewinde fir Soziusbetrieb wvergréBert werden.
Man driickt hierzu mit dem Daumen die Arretier-
vorrichtung (Kugelkopfbolzen), welche in das
obere Loch der verchromten Federbeinkappe un-
ler dem oberen Federwiderlager einrastet, nach
innen und dreht mit dem Griff auf der schwarz
lackierten Federbeinhiilse diese in Vorwiirts-
richtung, bis die Arretierung im unteren Loch
der verchromten Federbeinkappe einrastet.

Die Bremsen

Man mub immer wieder staunen, wie wirksam
die Vollnabenbremsen der ,Cornet” trotz ihres
Trommeldurchmessers von nur 125 mm sind, Mit
30 kg Handhebeldruck sind vorne nicht weniger
als 6,5 m/sek? Maximalverzégerung zu erzielen,
wihrend der Héchstverzogerungswert der hinte-
ren Bremse bei 22 kg FuBhebeldruck mit 4,5 m/sek?
gemessen wurde. Letzterem Wert ist zu entneh-
men, wie reichlich die hintere Bremse iibersetzt
ist. Mit diesen kurzen Bemerkungen iiber die
Bremsen der ,Cornet” haben wir auch schon zu
den
Fahreigenschafien

iibergeleitet, auf die wir hier auch noch kurz ein-
gehen wollen. Uber das Fahrwerk braucht wohl
weiter nicht wviel gesagt zu werden. Spitzen-
straBenlage und -federung sind da eigentlich
selbstverstiandlich, die ,,Cornet” miifite nicht aus
dem Hause Triumph stammen, wenn es anders
wire. Erstklassige Abstimmung der Federungen
aufeinander, Bremsen, die, wie wir schon sag-
ten, von hervorragender Wirksamkeit sind, und
der schmale, sportliche Lenker sowie die Hand-
lichkeit der vollgetankt etwas iiber 120 kg wie-
genden Maschine machen das Fahren mit der
+Cornet" auf allen Fahrbahnen leicht. Vermége
der guten Federung empfindet man das markante,
seitensteife Sitzkissen als durchaus angenehm, es
gestattet einem, mit der Maschine férmlich zu
verwachsen und den formschonen Tank kriftig
zwischen die Schenkel zu nehmen. Man nimmt
eine leicht sportliche Haltung ein und hat in-
folge der guten Hebelanordnung und des leicht
schaltbaren Getriebes die Maschine sehr qut in
der Hand.

Beim Starten des Motors mufi man wahrlich zwei-
mal hinhorchen, ob er auch wirklich schon lduit.
Dabei erweist er sich kalt und warm als Schnell-
starter, der nur geringes Fluten der Schwimmer-
kammer beniitigt. Drehzahliibergang und Lauf-
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ruhe selbst bei starkerem Uberdrehen sind erst-
klassig, im Stadtverkehr geht das Motorgerdusch,
besonders beim Halten an Kreuzungen, vielfach
im Verkehrslirm iiberhaupt unter, man spricht
mit Fug und Recht von der , fliisternden Cornet”.
Ob man jetzt mit voll offener Drossel im klein-
sten Gang fédhrt oder iiber eine gute StraBe da-
hinprescht, das Auspuffgerdusch ist in beiden
Fillen extrem leise und das Ansauggerdusch so
gut wie unhérbar.
Bei den ersten paar Schaltvorgingen fiel es uns
auf, daB die Schaltrdder vor dem vollkommenen
Einriicken der Klauen einen ganz leicht spiir-
baren Schaltwiderstand gaben, den natirlich
Leute ohne wirkliches Gefiihl in den Zehen gar
nicht merken. Wir tippten sofort auf Zylinder-
stiftklauen, und siehe da, sie sind wirklich vor-
handen, Es fdllt selbst einem routinierten Fach-
mann auBerordentlich schwer, an der ,,Cornet’
einen AnlaB zu sachlicher Kritik zu finden, sie
ist ohne Zweifel eine Maschine ,,aus einem GuB"!
Wenn wir zum Motor noch eine Bemerkung ma-
chen sollen, so ist es die, daB er sich anstands-
los auf 30 bis 35km/h im Vierten herunter-
drosseln ldBt, ohne unrund zu laufen. Mehr als
diese 1700 bis 1900 U/min kann man selbst von
einem 200er Doppelkolbenmotor im Vierten nicht
verlangen, Zum leisen Lauf hat der ,Cornet"-
Motor also auch noch die Tugend erstklassiger
Elastizitit und Geschmeidigkeit, Dariiber hinaus
verfiigt er auch noch iber ein Beschleunigungs-
vermdgen, dessen sich selbst heute noch eine
Touren-250er nicht 2zu schamen brauchte. In
summa eine wohlgelungene Maschine!

EJK

PUCH 54, 350 GS, JAWA 350:

HINTEREGGER

& MOTORRAD- und
ROLLERZUBEHOR

I, SCHUBERTRING 8
R23379

Auch sie sind beiwagenfest!

Die goldene Mitte liegt, solange es sich um Solo-
maschinen handelt, zwischen 250 und 350 ccm.
Sollen diese Hubraumklassen aber nun fiir den
Beiwagenbetrieb ungeeignet sein, weil man janr-
zehntelang gewohnt war, einen Beiwagen nur
an Maschinen von 500 ccm aufwiérts anzuhédngen?
Diese Frage wurde nach dem Krieg endgiiltig
ad absurdum gefiihrt, schon aus dem einen
Grund, da man Viertellitermaschinen auf die-
selbe PS-Zahl brachte, die frither der Stolz der
Halbliterklasse waren,

Die Lésung des Problems hing aber nicht wvon

der Leistung des Motors ab — es ist inzwischen
ja auch gelungen, 125 ccm fiir den Beiwagen-
betrieb nutzbar zu machen —, sondern in hohem

MaB von der Festigkeit des Fahrgestells, Wer
jemals in seinem Leben eine Seitenschauvkel mit
60 Sachen iiber eine kurvige, holperige Land-
straBe gebracht hat, wird ermessen konnen,
welchen Beanspruchungen das Fahrgestell einer
Beiwagenmaschine ausgesetzt ist.

Eine der beliebtesten 350er ist in OUsterreich die
handliche

Jawa 350,
ein leichtes, wendiges Fahrzeug mit einem
seidenweichen Zweitakt-Twin. Es ist auf Grund
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des (im WVergleich zu englischen Maschinen)
elwas zierlichen Aussehens vielfach die Frage
aufgetaucht, ob denn dieses Fahrzeuq fiberhaupt
einen Beiwagen vertrigt. — Ja, und ob es ihn
vertragt!

Der Rahmen der Jawa 350 besteht aus kraftigen,
stabilen Vierkantprofilen, die der Konstruktion
eine ausreichende Seitensteifigkeit verleihen. Der
Motor besitzt mit seinen 14 PS5 auch auf Berg-
fahrten noch geniigend Leistungsreserve; man
kann damit schon recht ordentliche Durch-
schnitte herausholen. Sehr giinstig macht sich
dabei das Vierganggetrieche bemerkbar. Not-
wendig ist es allerdings, ein um zwei Zdhne
kleineres Getrieberitzel zu wahlen, um das
maximale Drehmoment von 2,50 mgk, das der
Motor der Jawa 350 bei 3600 U/min erreicht,
jederzeit , griffbereit” zur Verfiigung zu haben.

In Wien (Mag.-Abt. 46) stehen dem Anschlub
eines Leichtbeiwagens keine Hindernisse ent-
gegen (nur mubB es wirklich ein ,Leichtbeiwagen"
gein, mit anderen hat man Schwierigkeiten!]. Die
obere Grenze eines ,Leichtbeiwagens” liegt bei
einem Gewicht wvon 75kg (samt den An-
schliissen).

Der Soziussitz ist bei AnschluB eines Beiwagens
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