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Verbrauch
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m.tm testet:

Der Verfasser dieses Tests hat mehr-
fach schon im MOTORRAD die Auf-
fassung vertreten, dall der Dauerbe-
trieb eines motorisierten Fahrrades
nach allen vorliegenden Erfahrungen
im allgemeinen nur dann befriedigen
wird, wenn im wesentlichen zumindest
nachstehende Voraussetzungen erfillt
sind:

1. Das Fahr werk muf3 von vornherein
so konstruiert und gebaut werden, daf3
es auch im Dauer betrieb die erheblich
gréRere Beanspruchung aushalt, die
sich zwangslaufig aus der wesentlich
héheren Vortriebsleistung bei motori-
schem Antrieb ergibt. Denn die Dauer-
leistungen der fir Fahrzeuge dieser
Art Uberhaupt brauchbaren Motoren
sind nun mal rund vier- bis sechsmal
so hoch wie die durchschnittliche Tret-
leistung. — AulRerdem ist in diesem
Zusammenhang nicht zu vergessen:
Bei Motoren der in Frage kommenden
GrofRe sind Motorschwingungen, die
sich in der Form von Vibrationen —
vor allem im oberen Drehzahlbereich
— manchmal hdéchst unliebsam be-
merkbar machen, schon aus Preis-
grunden nicht véllig zu vermeiden. Das
Fahrwerk muf3 also auch diese unver-
meidlichen Vibrationen, die es beim
Tretrad natirlich Gberhaupt nicht gibt,
im Dauerbetrieb aushalten.

2. Die Motorleistung soll stets so hoch
sein, dal} leichte bis mittlere Steigun-
gen sogar bei Gegenwind noch ohne
Mittreten geschafft werden. Wer sich
namlich erst mal an die motorische
Fortbewegung gewdhnt hat, will erfah-
rungsgeman auch auf Steigungen o-
der bei Gegenwind nicht mehr mittre-
ten.

3. Der Motor des Moped mulR3 bei allen
in unserem Klima vorkommenden
Temperaturen leicht anspringen. Denn
Fahrzeuge dieser Art werden doch
vorwiegend fur den Stadt- bzw. Nah-
verkehr benutzt. Wer aber nur 5 oder
10 oder 15 km fahren will, wéare mit
Recht verargert, wenn das Treten his
zum Anspringen des Motors mit
Schweil3ausbriichen (und im Anschluf3
daran vielleicht sogar mit einer Erkal-
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tung) bezahlt werden mufte.

4. Ein Moped mulR3 so leicht sein, dalR
es auch von mittelkraftigen Leuten
(wegen der in diesem Fall meist ubli-
chen ,Kellergarage") uber Treppenstu-
fen hinweg transportiert bzw. getragen
werden kann.

5. Der Motor soll ,nharrensicher”, robust
und langlebig sein. Denn die Moped-
Kaufer werden sich vornehmlich aus
dem Kreis friherer Radfahrer rekrutie-
ren, die das Treten (vor allem bei stéar-
kerem Gegenwind oder auf Steigun-
gen) eines Tages satt haben; Radfah-
rer sind aber meist Leute, die noch viel
weniger als Motorradfahrer von techni-
schen Dingen verstehen. Hieraus er-
gibt sich wiederum: Ein Moped-
Hersteller, der — auf langere Sicht be-
trachtet — kontinuierlichen Erfolg ha-
ben will, wird gut daran tun, von vorn-
her

ein mit allen verfigbaren Mitteln einen
Kundendienst zu organisieren, der
ganz erheblich besser sein muf3 als
der, der Uns Motorradfahrern im all-
gemeinen zugemutet wird. Aber auch
das ist ja schlieBlich keine ganz neue
Erkenntnis, da die Werbefachleute der
amerikanischen Automobilindustrie
bekanntlich schon vor mehr als 20
Jahren in die Welt posaunt haben: ,Ein
Auto ist stets so gut oder -so schlecht
wie der Kundendienst seines Herstel-
lers".

Das -Moped Triumph Knirps ist das
Ergebnis einer durch enge Zusam-
menarbeit der Firmen Hercules, Tri-
umph und Zindapp entstandenen
Konstruktion; es ist also das Produkt
von Werken, die in der Motorradstadt
NiUrnberg beheimatet und seit einigen
Jahrzehnten als Hersteller hochwerti-
ger Motorrader bekannt sind. Schon
aus diesem Grunde wurden vorste-
hende funf Forderungen eo ipso bei
der Entwicklung des Knirps — so weit
wie nur moglich — berlcksichtigt.
Denn die Vater des Knirps haben ja
schlieBlich genitigend eigene Erfah-
rungen mit motorisierten Zweirad-
Fahrzeugen, sie wissen also, was sie
den Kaufern ihrer Fahrzeuge anbieten
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kénnen (und sei es auch nur deswe-
gen, um Reklamationen und die aus
ihrer Beseitigung resultierenden
Unkosten auf ein unvermeidliches Mi-
nimum zu begrenzen).

Das Rickgrat des Fahrwerks ist em
kraftiger Zentralrohr-Rahmen, der vorn
in einen stabilen Steuer képf einmin-
det; dort ist gleichzeitig die Signalklin-
gel (Fahrradklingel) eingebaut, die von
einem Handhebel auf der linken Seite
des Lenkers uber einen Drahtzug be-
tatigt werden kann. Am rlckwartigen
Ende des Zentralrohrs ist der Fahrer-
sattel angebaut, der hier endlich mal
eine auch fur ein Moped geniigend
groRRe Sitzflache hat. Der Kraftstofftank
befindet sich unterhalb des Sattels und
hat ein Fassungsvermdgen von rund
2,5 Litern. Als ,Kraftstoffhahn" wird ein
langer Bolzen verwendet, der durch
den Kraftstofftank hindurchfihrt; am
unteren Ende dichtet er mit einer Ke-
gelspitze ab, am oberen Ende hat er
einen gerandelten Knopf, bei dessen
Betéatigung die Finger sauber bleiben.
— Die Vordergabel ist recht kréftig, da-
fur aber ungefedert. — Felgen und
Speichen sind selbstversténdlich ver-
starkt; die Reifen vorn und hinten ha-
ben die Abmessung 26X2,00. Fir das
Vorderrad wird eine verstarkte Pranafa
- Nabe mit Innenbackenbremse
(Bremstrommeldurchmesser - 100
mm) verwendet, wahrend fiir das Hin-
terrad eine verstarkte Torpedo-Nabe
mit Freilauf und Rucktrittbremse se-
rienublich ist. Die Kraftibertragung
zwischen Motor und Hinterrad erfolgt
durch einen Keilriemen, bei dem eine
Spannrolle unmittelbar hinter der Keil-
riemenscheibe des Motors fiir eine
VergroRerung des Umschlingungs-
winkels und damit auch fir eine Ver-
minderung der Schlupf Verluste sorgt.
— Der verchromte Scheinwerfer, in
dessen Gehause auf der Oberseite ein
Druckknopf zum Ausschalten der Ziin-
dung eingebaut ist, gehort zur serien-
magigen Ausstattung;

2,7-Watt-Lampe (6 Volt), SchluBlicht
0,6 Watt. — Auf der rechten Seite ist
etwa in Schwerpunktmitte ein Hand-
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falls vorhanden.

Der Motor des Knirps hort auf den
Namen ,Combinot KM 48" und wird
von den Zindapp-Werken (in Min-
chen) hergestellt. Moderner Flachkol-

ben-Zweitakter mit Umkehrspilung,
Bohrung 38 mm, Hub 42 mm, Hub-
raum rund 48 ccm; das reicht dann
trotz des mit 5,5:1 nur niedrigen Ver-
dichtungsverhaltnisses immerhin flr
eine Hdchstleistung von rund 1,3 PS
bei n "= 5150 U/min aus, was einer
Fahrgeschwindigkeit von rund 36 km/h
und einer mittleren Kolbengeschwin-
digkeit von etwa 7,2 m/sec entspricht.
Zylinderkopf und Zylinder bestehen
aus Leichtmetall; da die Kolbenlauf-
bahn des Leichtmetallzylinders hart-
verchromt ist, kann- (wegen der in die-
sem Fall sehr guten Laufeigenschaften
und der Unempfindlichkeit gegen Kor-
rosion) mit langer Lebensdauer ge-
rechnet werden. Die Kraftlibertragung
zwischen Kurbelwelle und Kupplungs-
welle erfolgt durch ein Zahnradpaar
mit Schragverzahnung; das Uberset-
zungsverhdltnis betragt hier 4,08:1,
was dann mit i N 4,3:1 zwischen den
Riemenscheiben von Motor und Hin-
terrad eine Gesamtibersetzung von
17,55: | ergibt. — Als Kupplung wird
eine Jurid - Dreischeiben-Trocken
kupplung verwendet, die ihrer Ausfiih-
rung nach in etwa den bei Motorradern

12

Zwei Bilder von derselben Seite, sie sind a-
ber nétig, weil nur so die aufgesetzte Kupp-
lung, die Motoraufhangung, die Riemen-
spannrolle und der Anschluf? der Ansauglei-
tung ans Rahmenrohr deutlich werden.

3

Die Knirps- Lenkung ist noch vollkommen
fahrradmégig, bis auf die ,hell tonende" Glo-
cke, die nun einmal nach § 21 StVO zur Beg-
riffsbestimmung des Fahrrades und da mit
des Mopeds ge hort. Aber wenigstens hier
kein Pofel.

Ublichen Kupplungen entspricht,
von aufRen an den Motor angebaut
ist und nach dem Abnehmen des
Kupplungsdeckels voll zugéngig ist
(Demontage des Motors ist also
nicht nétig, wenn an der Kupplung
gearbeitet werden soll). — Als Verga-
ser wird ein BING-Vergaser des Typs
1/9,5/42 mit Ringschwimmer und fol-
gender Einstellung verwendet:
Hauptdiise 52 — Nadelduse 2,08 —
Gasschieber Nr. 5 — Dusennadel in 2.
Raste von oben. Ein besonderes
Kennzeichen dieses Vergasers ist sei-
ne automatische Starteinrichtung, die
etwa folgendermaf3en funktioniert:

Das Mischkammergehause hat an der
dem Saugstutzen zugekehrten Seite
eine winzige Bohrung, die von dort aus
unmittelbar zur Schwimmerkammer
fihrt; wahrend der Gasschieber an
seiner Unterkante eine kleine Ausspa-
rung hat, ' die beim geschlossenen
Glasschieber mit der Bohrung im
Mischkammergehause korrespondiert.
Wenn der Gasschieber vollig (oder fast
vollig) geschlossen ist, besteht also
zwischen Ansaugstutzen des Motors
und Schwimmkammer eine direkte
Verbindung, und zwar Uber die er-
wahnte Bohrung im Mischkammerge-
h&use und das Fenster im Gasschie-
ber. Wird jetzt der Kraftstoffstand im
Schwimmergehéause durch Betéatigung
des Tupfers erhoht, gelangt beim In-
gangsetzen des Fahrzeugs eine be-
stimmte Menge an Kraftstoff zusétzlich
in die Saugleitung des Motors. Hier-
durch wird das Gemisch so stark mit
Kraftstoff angereichert, da® auch der
kalte Motor sofort anspringt. Aus der

Beschreibung dieser
automatischen
Starteinrichtung ergibt sich:
Beim Kaltstart muf3 der
Gasschieber stets ge-
schlossen sein, weil sonst
die Starteinrichtung nicht
funktionieren kann. Im
Ubrigen ist diese
LStartautomatik" so wirksam
(sogar in der Praxis und
nicht nur in den Prospekten),
daR die sonst bei Luftfiltern
Ubliche Starterklappe
Uberflussig ist. Deswegen
war es mdglich, den auch
hier zur Verlangerung der
Lebensdauer des Motors verwen-
deten NaRluftfilter in die Sattelstitze
zu verlegen. Daher kann der Zentral-
rohr-Rahmen des Knirps gleichzeitig
als Ansauggerauschdampfer dienen;
von seiner tiefsten Stelle aus gelangt
die gefilterte Ansaugluft dann Utber ei-
nen Gummischlauch zum Vergaser.
— Fr die Zindung sorgt ein
Lichtmagnetziinder von Noris,
dessen Lichtspule beim serienmafii-
gen Knirps rund 3 Watt
Wechselstrom liefert.
*
Als der Knirps tbernommen wurde,
war er vollig neu und so serienmaRig,
dal3 er (obwohl er fur einen Test be-
stimmt war) nicht mal einen Tachome-
ter hatte. Das musste erst angefordert
und nachtraglich angebaut werden.
Das Tachometer war dann zum Re-
gistrieren von Fahrstrecken und
Verbrauchen auch recht nitzlich; fir
die Geschwindigkeitsanzeige war es
dagegen — obwohl auf der Verpa-
ckung als ,Moped-Tachometer" dekla-
riert — ziemlich Gberflissig, da sein
System bei verschiedenen Drehzahlen
mit den Motorschwingungen in Reso-
nanz kam, wodurch die Anzeigennadel
wild Uber die ganze Skala pendelte.
Schon bei den ersten Fahrten zeigte
sich:
Der Motor des Knirps ist ein todsiche-
rer Starter, da er nach dem Fluten des
Vergasers auf Anhieb anspringt, und
zwar ganz ohne Starterklappe oder
sonstige Tricks. Im Ubrigen behielt der
Knirps seine gerade beim Nahverkehr
doch sehr nitzliche Startfreudigkeit bis
zum Ab-schluf3 der Testfahrten. Wenn
er mal nicht wollte, dann nur deswe-
gen, weil die Spannung des Keilrie-
mens nachgelassen hatte. In diesem
Fall rutscht der Keilriemen beim Antre-
ten durch, der Motor wird nicht mitge-
nommen und kann dann natirlich auch
nicht anspringen. Wird aber der Keil-
riemen nachgespannt, was nur einige
Minuten dauert, ist wieder alles in bes-
ter Ordnung. Im Ubrigen ist der Keil-
riemen-Antrieb gerade fiir Fahrzeuge
dieser Art deswegen eine sehr feine



Sache, weil er gerduscharm, war-
tungsbescheiden und — was noch
sehr viel wichtiger sein durfte — un-
gemein elastisch ist; das kommt dann
zweifellos der Lebensdauer des Mo-
tors zugute. Der Keilriemen-Antrieb hat
also eine ganze Menge beachtlicher
Vorteile gegeniiber dem Kettenantrieb,
denen als Nachteil im wesentlichen
wohl nur sein zweifellos niedrigerer
Wirkungsgrad gegeniiber steht (was
man beim Treten bzw. Antreten deut-
lich merkt); hieraus ergibt sich wieder-
um: Wer unterwegs mal eine Motor-
panne hat oder wegen Spritmangel
treten muf3, wird gut daran tun, den
Keilriemen vom Hinterrad abzuneh-
men und irgendwo an der Hinterpartie
des Fahrgestells aufzuhdngen. Denn
das Treten mit aufgelegtem Keilriemen
ist — auch nach dem Auskuppeln ei-
ner richtig eingestellten Kupplung —
eine ziemlich muhselige Angelegen-
heit, die mehr Kraft erfordert als das
Treten eines Mopeds mit Kettenan-
trieb. Uber die vermutliche Lebens-
dauer des Keilriemens kann hier natiir-
lich noch nichts ausgesagt werden, da
die Testfahrten mit dem Knirps sich
nur auf rund 1400 km erstreckt haben
(was im Ubrigen fir Fahrzeuge dieser
Art eine - ganze Menge ist). Ergan-
zend sei noch erwahnt: Im Verlauf die-
ser 1400 Testkilometer mufite der Keil-

riemen insgesamt funfmal nachge- ,

stellt werden — was natirlich noch
langst nicht zu einer SchiufZfolge-
rung Uber seine vermutliche Le-
bensdauer berechtigt.

Die StralBenlage des getesteten
Knirps war wesentlich besser, als in
Anbetracht der ungefederten Vor-
dergabel erwartet werden konnte.
Das st aller Wabhrscheinlichkeit
nach darauf zurtckzufihren, daR
der Sattel eine geniigend groRRe

der fur Fahrzeuge dieser Art ganz
ausgezeichneten Lenkerform eine
sehr bequeme Sitzhaltung ermég-
licht; das gilt im Ubrigen auch fir
Leute mit langen Beinen. Beim Be-
fahren sehr schlechter Stra-

Ren oder beim Fahren von
langeren Strecken winscht

man sich dann allerdings

trotz der guten Sitzposition

eine wirksame Abfederung

des Vorderrades. — Als der
Verfasser vorstehenden
Wunsch gerade zu Papier
gebracht hatte, bekam er

aus Nurnberg die Nachricht,

dal? der Knirps bereits jetzt
serienmafig mit Vorderrad-
federung geliefert wird.

Die vom Tester erzielbare
Hochstgeschwindigkeit  lag

bei rund 40 km/h, was einer
Motordrehzahl von 5700

U/min entspricht; kleinere und leichte-
re Leute kamen mit dem gleichen
Testfahrzeug bis auf rund 45 km/h (n
etwa 6500 U/min), wobei hochs-
tens noch zu bemerken wére, daf} die
angegebenen Geschwindigkeiten we-
gen der ungenauen Anzeige des Ta-
chometers selbstverstandlich mit einer
Stoppuhr festgestellt wurden. Die
niedrigste Geschwindigkeit, mit der
der Knirps noch ruckfrei (und ohne
Zauberei mit der Kupplung) gefahren
werden kann, betragt rund 10 km/h (n
= etwa 1430 U/min). — Fur Fahrzeu-
ge dieser Art sind Beschleunigungs-
und Bergsteigvermdégen  naturlich
weitaus wichtiger als die erzielbare
Spitze.

Nun, Beschleunigungsvermogen
und Bergfreudigkeit sind — wie sich
im Verlauf der Testfahrten immer
wieder gezeigt hat -— beim Knirps
gerade die Eigenschaften, die auch
hohen Anspriichen . genligen. Was
in dieser Hinsicht zu erwarten ist,
zeigen im Ubrigen die Kurven fur
Beschleunigungs- und Bergsteig-
vermdgen. Zu den Werten der Kur-
ve Uber die Beziehungen zwischen
Fahrgeschwindigkeit und Bergsteig-
vermdgen sei zur Erlauterung noch
bemerkt: In diesem einen Fall
zadumte der Verfasser das Pferd aus-
nahmsweise mal von hinten auf, indem

Der Zindapp-Combimot konnte so
klein werden, weil man hier das Tret-
lager nicht in den Motor einbezogen
hat. Es hat mal viel Streit gekostet, ob
ein Motor mit einbezogenem Tretlager
noch als Moped-Motor zu betrachten
sei! Bing-Ring-schwimmer-Vergaser.
Die sechs Locher in der Schwung-
scheibe werden noch viel mehr Bedeu-
tung erlangen, als die meisten Leute
glauben — es ist die Schwungschei-
ben-Auswuchtung.

Sitzflache hat und in Verbindung mit 5

Der Tank ist der Kummer Jeglichen
Mopeds, entweder stort er oder ist er
schlecht zuganglich. Hier ist aber der
ewig sabbernde, schmierige Schnaps-
hahn durch ein sauberes Ventil ersetzt

Leistung in PS

Diese Abbildung zeigt die Kurven von
Motorleistung, Fahrwiderstandsleistung
und mittlerem Arbeitsdruck. Die obere
Kurve der Fahrwider-standsleistung
zeigt die ungefahren Werte fiir den Tes-
ter (der rund 100 kg wiegt und 1,84 m
groR ist), wahrend die untere den
Leistungs bedarf unter einem leichteren
und kleineren Fahrer ausweist. Um MiR3-
verstandnisse zu vermeiden sei noch er-
wahnt: Die hier gezeigten Fahrwi-
derstandslei-stungen berticksichtigen
bereits den vermutlichen Wirkungsgrad
des Keilriemen-Antriebs; es handelt

sich also nicht um die Leistungen, die
bei den Geschwindigkeiten V* am Hin-
terrad vorhanden sein miissen, son  dern
um jene Leistungen, die der Motor je-
weils fur V' hergeben muf3.
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Die Beziehungen zwischen Bergsteigvermdégen
und Fahrgeschwindigkeit sind aus dem wverfug-
baren Leistungsiiberschuf8 unter Beriicksichti-
gung eines fiir den Keilriemen-Antrieb angenom-
menen Wirkungsgrads errechnet. Bei den Test-
fahrten stellte sich dann heraus, daf die errech-
neten Werte erstaunlicherweise recht gut mit den
durch Fahrversuche ermittelten Werten iiberein-

stimmten.
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er zunachst die Werte der Kurve aus
dem Leistungsuberschu? und einem
fur den Keilriemen-Antrieb willkirlich
angenommenen  Wirkungsgrad er-
rechnete (weil genaue Werte fir die-
sen Wirkungsgrad noch nicht greifbar
waren). Dann wurde der Knirps Leuten
in die Hand gedriickt, die vom Bau
sind und daher auch gentigend von
der Materie verstehen; die gondelten
dann damit in der Gegend herum, be-
fuhren — natirlich ohne Kenntnis der
zuvor schon errechneten Werte —
verschiedene Steigungen bekannter
GroRRen, um dem Verfasser anschlie-
Bend Uber samtliche unterwegs ge-
machten Beobachtungen zu berichten.
Beim Vergleich der errechneten und
der durch Fahrversuche ermittelten
Werte ergab sich dann erstaunlicher-
weise eine recht gute Ubereinstim-
mung.

Der Kraftstoffverbrauch bei unbe-
schleunigter Fahrt in der Ebene und
bei Windstille ist aus der Verbrauchs-
kurve erkennbar. Die Werte solcher
Kurven haben fir die Praxis — vor al-
lem bei Fahrzeugen mit niedriger Spit-
ze — allerdmgs nur eine rein theoreti-
sche Bedeutung. Wenn man namlich
auf solchem Apparat bequem genug
sitzt (also nicht gleich mide wird) und
aulBerdem einen Motor hat, der stun-
denlang Vollgas vertragt, dann kom-
men im Betrieb praktisch Uberhaupt
nur zwei Stellungen des Gasschiebers
vor:

Leerlauf und Vollgas; was dazwischen
liegt, ist hochstens flr Weihnachts-
méanner mit Rauschebart ndétig. Von
etwas grofBerem Interesse — obwohl

fur die Beurteilung der Wirtschaftlich-
keit ebenfalls von sekundarer Bedeu-
tung — ist dagegen der Strecken-
verbrauch, der im vorliegenden Fall
unter Fahrern unterschiedlicher Tem-
peramente, GréBe und Gewichte im
Durchschnitt rund 1,6 bis 1,7 Liter/100
km betrug. In Anbetracht der Tatsa-
che, dal stets sehr scharf und aul3er-
dem ziemlich viel im Stadtverkehr ge-
fahren wurde, ist ein Strecken
verbrauch von 1,6 bis 1,7 Liter auf 100
km gewil3 als maRig oder sogar als
niedrig zu betrachten. Trotzdem kann
es sein, dall man nach entsprechen-
der Korrektur der serienmafigen Ver-
gasereinstellung noch sparsamer fah-
ren kann. Zu dieser Annahme berech-
tigt jedenfalls die Tatsache, dall das
Kerzengesicht — obwohl die Zindker-
ze nur einen Warmewert von 175 hatte
— trotz der riicksichtslosen Beanspru-
chung des Motors stets ziemlich
schwarz war; die 175er Zundkerze
kann also zweifellos noch héhere Be-
triebstemperaturen (bzw. eine knappe-
re Vergasereinstellung) vertragen.
Nach vorstehender Feststellung ver-
steht sich von selbst, dal} an den E-
lektroden der Zindkerze (auch mit ei-
ner guten Lupe) niemals Schmelzper-
len zu entdecken waren. Dafiir gab es
ab und an nach langeren Vollgasfahr-
ten — bis zu rund 20 km — Brucken-
bildung zwischen den Elektroden. Das
geht aber nicht auf das Schuldkonto
der Hersteller von Fahrzeug und Mo-
tor, da solche Briickenbildung be-
kanntlich von anderen Dingen ab-
hangt.

Weiter vorn war bereits erwdhnt wor-
den, daf’ die Anzeigennadel des nach-

traglich angebauten Tachometers ge-
legentlich pendelt, weil das Tachome-
tersystem vermutlich mit den Motor-
schwingungen in Resonanz kommt.
Diese Motorschwingungen machten
sich hier vorwiegend in dem Ge-
schwindigkeitsbereich zwischen rund
35 und 40 km/h deutlich bemerkbar,
und zwar in der Form von mehr oder
weniger starken Vibrationen, die vor
allem eine ,Elektrisierung" der Sattel-
spitze vortauschen. Wird es aber bei
glnstigen Windverhaltnissen maglich,
eine Geschwindigkeit von 40 km/h zu
Uberschreiten, ist eine spurbare Ver-
ringerung dieser Vibrationen festzu-
stellen. Hierzu ware vielleicht noch zu
bemerken: Mit solchen ohnehin nur in
einem relativ kleinen Geschwindig-
keitsbereich auftretenden Vibrationen
wird man sich dann eben abfinden
missen, da ihre Beseitigung vermut-
lich nur durch dynamische Auswuch-
tung des kompletten Triebwerks mdog-
lich ware; mit anderen Worten: Wird
nur der Kurbeltrieb ausgewuchtet, so
dirfte das allein — auch bei .sehr
sorgféltiger Auswuchtung wahr-
scheinlich noch nicht geniigen, da in
Anbetracht der verhaltnismafRig hohen
Drehzahlen schon ganz geringe Un-
wuchten am Zahnradpaar zwischen
Kurbel- und Kupplungswelle oder auch
am Schwunglichtmagnetzinder (!), die
auch bei sorgfaltiger Serienfertigung
nicht vollig vermeidbar sind, zu
Schwingungserregem und damit zur
Ursache fir das Auftreten von Vibrati-
onen werden kénnen. Eine dynami-
sche Auswuchtung wirde aber die
Fertigungskosten nicht unerheblich er-
héhen; schon deswegen kommt sie flr
Motoren von Fahrzeugen dieser Preis-
gruppe kaum in Betracht.

Will man das Hinterrad zur Beseitigung
einer Reifenpanne herausnehmen,
wird man feststellen, daR diese Arbeit
deswegen etwas schwierig ist und ei-
niges Fingerspitzengefiihl erfordert,
weil der Abstand zwischen Kotfligel
und Rad ziemlich knapp ist. Denn die
Streben des Hinterkotfliigels werden
von den Bolzen gehalten, mit denen
auch der Gepéacktrager befestigt ist.
Diese Abstutzung der Kotfligelstreben
mag besser aussehen als die nach
Methode 08/15 (also auf der Hinter-
achse); eine Abstiitzung auf der Hin-
terachse in der friher bei Fahrradern
allgemein Gblichen Art wiirde dagegen
einen wesentlich bequemeren Ausbau
des Hinterrades ermdglichen. — Der
Tankverschluf3 befindet sich in der Mit-
te des Kraftstofftanks unmittelbar unter
dem Sattel. Das sieht an sich gut aus,
erschwert aber das Nachtanken aus
Flaschen, in denen man bei langeren
Fahrten eine Kraftstoffreserve mitge-
nommen hat. Wesentlich bequemer
ware das Nachtanken, wenn die Kraft-



stoff-Einfull6ffnung seitlich angeordnet
wirde. — Die Bremsen werden im all-
gemeinen auch fiir scharfe Fahrweise
ausreichen vorausgesetzt, dald
grundsatzlich beide Bremsen betétigt
werden. Fir durchschnittliche Bean-
spruchung geniigt sogar die alleinige
Benutzung der recht wirksamen Vor-
derbremse; soll dagegen nur mit der
Rucktrittbremse des Hinterrades ge-
bremst werden, ist es ratsam, sich mit
den bei Tretrddern Ublichen Ge-
schwindigkeiten zu begniigen. — Die
Signalglocke ist an der Vorderseite
des Steuerkopfes eingebaut, was
zweifellos gut aussieht; ihr Fehler be-
steht jedoch darin, dal man ihre Klin-
gelei beim Fahren héherer Geschwin-
digkeiten kaum noch hért, da sie von
den Motorgerauschen Gbertdont wird.
Der Vollstandigkeit halber sei noch er-
wahnt: Kurz vor Abschlul3 der Test-
fahrten traten beim Gaswegnehmen
undefinierbare Gerausche auf, die
scheinbar vom Motor oder seiner Um-
gebung (Abdeckungen von Keilriemen-
bzw. Tretketten-Antrieb) kamen. Ob es
sich bei diesen an sich unwichtigen
Gerduschen, die von keiner Leis-
tungsminderung begleitet waren, nun
um ein Dréhnen von Blechteilen oder
um ein Zahnradgerausch der Kraft-
Uibertragung zwischen Motor und
Kupplungswelle gehandelt hat, konnte
wegen Zeitmangels nicht, mehr fest-
gestellt werden.

Diese Abbildung zeigt die Kurven von
Motorleistung, Fahrwiderstandsleis-
tung und mittlerem Arbeitsdruck. Die
obere Kurve der Fahrwider-
standsleistung zeigt die ungefahren
Werte fur den Tester (der rund 100 kg
wiegt und 1,84 m grof ist), wahrend
die untere den Leistungsbedarf unter
einem leichteren und kleineren Fahrer
ausweist. Um MiRRverstandnisse zu
vermeiden sei noch erwéhnt: Die hier
gezeigten Fahrwiderstandsleistungen
bertcksichtigen bereits den vermutli-
chen Wirkungsgrad des Keilriemen-
Antriebs; es handelt sich also nicht um
die Leistungen, die bei den Geschwin-
digkeiten V* am Hinterrad vorhanden
sein missen, sondern um jene Leis-
tungen, die der Motor jeweils fiir V her-
geben mufi.

Die Beleuchtung ist dank eines hoch-
wertigen Reflektors fir eine Lampe mit
der Leistungsaufnahme von ganzen

2,7 Watt recht gut und an sich auch
ausreichend. Fur Leute, die nachts
nicht allzu gut sehen kénnen, wére die
Verwendung einer 15-Watt-Bilux-
Lampe freilich besser. Im tibrigen wéare
hierzu noch zu sagen:

Fir den heutigen Knirps wird die
Lichtmaschine mit einer Leistung von 3
Watt nur deswegen verwendet, weil im
Augenblick noch niemand genau weif3,
ob bei Mopeds eine 16,5-Watt-Anlage
dem Willen des Gesetzgebers ent-
spricht und daher generell statthaft ist.

Das Moped Triumph-Knirps stammt
aus einem guten Hause und von Leu-
ten, die infolge ihrer in mehreren Jahr-
zehnten gesammelten Erfahrungen
genau wissen, wie man Fahrzeuge
dieser Art bauen muR3.

Schon deswegen war der Verfasser
nicht allzu sehr tberrascht, da ihm
beim Testen des Knirpses jene Ent-
tauschungen weitgehend erspart blie-
ben, die bei dieser Tatigkeit nicht im-
mer vermeidbar sind. Denn beim
Knirps ist die Konstruktion nach allen
Richtungen hin wohldurchdacht, die
Ausfuihrung ist sogar erstklassig; hier-
zu sei erganzend noch erwéahnt: Das
Testfahrzeug wurde bis zum Schrei-
ben dieses Berichtes von allen mégli-
chen Leuten rd. 1400 km gefahren;
wahrend dieser 1400 ziemlich rauben
Testkilometer war trotzdem nur die
Ausfiihrung folgender Arbeiten not-
wendig: Ersatz einer Schraube der
rechten Kettenabdeckung, die sich ge-
lockert hatte und dann verlorenging
und funfmaliges Nachstellen des Keil-
riemens;

irgendwelche anderen Arbeiten oder
die Beseitigung sonstiger Mangel wa-
ren nicht notwendig. — Die Sitzpositi-
on ist infolge der gentigend grof3en
Sitzflache des Sattels in Verbindung
mit der ausgezeichneten Lenkerform
hervorragend, was sogar ohne Abfe-
derung des Vorderrades (falls die
Fahrstrecken nicht allzu lang sind) er-
midungsfreies Fahren ermdglicht. Das
ist aber inzwischen — wie weiter vorn
bereits erwdhnt — noch besser ge-
worden, da der Knirps schon jetzt se-
rienmafig mit Vorderradfederung ge-
liefert wird. Im Ubrigen hatten die
Steuerlager des getesteten Knirps —
trotz der ungefederten Vordergabel
und riicksichtsloser Beanspruchung —

auch beim Abschluf der Testfahrten
noch keinerlei Spiel. — Der Knirps hat
ein sehr robustes Fahrwerk und ist
trotzdem nicht schwer, so daf3 er auch
von mittelkraftigen Leuten noch getra-
gen werden kann. Sein Gewicht be-
tragt mit Werkzeug, Luftpumpe, Ta-
chometer und Kraftstoff nur 32,8 kg;
das ist nun durchaus keine Prospekt-
angabe, sondern ein Wert, den der
Verfasser auf einer Waage selbst er-
mittelt hat. — Der Ziindapp-Motor des
Knirps ist nicht GibermaRig schnell; da-
fur hat er eine ganze Menge Eigen-
schaften, die fur ein Moped weitaus
wichtiger sind als eine besonders hohe
Spitze. Hier ist vor allem der sehr
glnstige Verlauf der Drehmomenten-
kurve zu erwdhnen; das gibt dann eine
erstaunliche Lebendigkeit beim Be-
schleunigen, au3erdem grof3e Elastizi-
tat und Leistungsfahigkeit beim Befah-
ren von Steigungen (bzw. eine beacht-
liche Kraftreserve bei Gegenwind).
Weiterhin darf bei der Beurteilung des
Motors nicht vergessen werden, daf3
der Ziindapp-Combimot KM 48 eine
bei Motoren dieser Grof3e bisher noch
nicht erlebte Startfreudigkeit hat; die ist
aber gerade fur Fahrzeuge dieser Art
ganz ungemein wichtig! — Aller Wahr-
scheinlichkeit nach wird der Motor —
zu urteilen nach seiner Auslegung und
Ausfiihrung— auch eine tGberdurch-
schnittliche Lebensdauer erreichen.
Das ist natirlich nur eine (an sich auch
technisch begriindbare) Vermutung
des Verfassers, da auch 1400 Testki-
lometer fiir eine abschlieende Beur-
teilung langst noch nicht ausreichen.
Als scheinbare Nebensachlichkeit sei
dann noch erwahnt: Fur den Knirps
gibt es ein ganz ausgezeichnetes
Handbuch, das in einer auch dem
hundertprozentigen Laien verstandli-
chen Form klar macht, welche War-
tungs- bzw. Nachstellarbeiten ab und
zu notwendig sind, um die Leistungs-
fahigkeit des Knirps mit méglichst ge-
ringen Kosten moglichst lange zu er-
halten. Ein Handbuch dieser Art ist
aber fir den Moped-Fahrer durchaus
nicht nebenséchlich, sondern — ganz
im Gegenteil — unerhdrt wichtig. Da-
her beweist schon die Existenz dieses
hervorragenden Handbuches eindeutig
nochmals, da® man in Nurnberg ge-
nau weif3, was notwendig ist, um den
Kaufern Enttduschungen zu ersparen.
Walter Wing



