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Dipl-ing. H. Hiitten testet die neue FLORETT RS mit GroBflichenzylinder und Nikasillauffliche




Dipl.-Ing. Helmut Hitten testet:

Kreidler
Florett RS
(Typ1972)

Tradition und Jubildum
fiir kleinen Hubraum
und groBes Format!

Wenn der wichtige und service-freundliche
Begriff ,Modelipflege” erst erfunden wer-
den miBte, dann lieferte Kreidler in Zuffen-
hausen und Kornwestheim, wo die ,Flo-
rett“-Serien seit 15 Jahren im Konstruk-
tionsbiiro, Priifstand- und Fahrversuch so-
wie auf dem Montageband entstehen, aus-
gezeichnete Chancen dafiir. Man braucht
namlich ein kerngesundes, richtungswei-
sendes Konzept und eine beharrliche, von
_jeder Ubertriebenen Mode unbeeinfluBte
Entwicklung, mit anderen Worten eine be-
standige Evolution statt fragwiirdiger Re-
volutionen. Jedes neue Modell kann und
muB einen deutlichen Fortschritt demon-
strieren, ohne andererseits seinen Vorlau-
fer drastisch zu deklassieren. Vor allem
erspart man damit dem groBen, oft einge-
schworenen Kundenkreis im In- und Aus-
land die bedenkliche Rolle von unfreiwilli-
gen Versuchsfahrern.

Die neue Florett-RS-Serie ist zweifellos
wieder ein klassisches Beispiel fiir solche
Modellpflege. Sie zeigt weder von vorn
oder hinten noch in der Seitenansicht auf-
féallig veranderte Konturen, solange nicht
die gewaltig gewachsenen Kihlrippen vom
Zylinder und Zylinderkopf den Blick fes-
seln — das tun sie allerdings dann um so
griindlicher! Wenn man nicht genau wiifB-
te, daB Kreidler auch diesmal dem traditio-
nellen Hubraum treu blieb, stdnden die
krassesten Fehlschatzungen ins Haus. Das
Verhaltnis der Brennrauminnenwénde zu
den kiihlenden &uBeren Flachen, fiir das
noch vor wenigen Jahren 1:20 als ein ta-
delloser Sportmotorenwert galt, ist offen-
sichtlich um ein Vielfaches angestiegen.
Dabei waren eigentlich schon der bishe-
rige RS-Motor, egal ob mit 5,3 oder 6,25
PS, thermisch iiber jeden Zweifel erhaben
— nicht nur in der landlaufigen Test- und
Fahrpraxis, sondern bei einer schonungs-
losen Stilfser-Joch-Erprobung mit Sozius-
belastung, die alle GroBglocknerversuche
weit in den Schatten stellte.

Weltraum- und Wankel-Metallurgie

Die imposanten duBeren Konturen und Ab-
messungen des neuen Zylinders und Zylin-
derkopfs eriibrigen jeglichen Kommentar
tiber Kithlungsverhéltnisse und thermische
Reserven. Wieweit sie ,neu” sind, ist Ub-
rigens eine zweite Frage, die von guten
Kennern (oder gar Besitzern) des Florett
RS-Rennsport-Umbausatzes, der ab Friih-
jahr 1968 an die 10 PS i(iber dem serien-
méaBigen Gehduse und Kurbeltrieb mobili-
sierte, wohl verneint wird. Immerhin be-
deutet die. Ubernahme solcher GuBteile,
die aufwendigen Rennsportaggregaten &h-
neln oder gar entsprechen, eher ein Pro-
blem der Kalkulation als der (vorhandenen)
Entwicklung — zumal flr Chefkonstrukteur
Johann Hilber, der PS-Zahlen und Dreh-
momentkurven mit charmanter Tiefstapelei
als eine reine FleiBaufgabe bezeichnet. Sie
liegen in der Tat seit Jahren und auf
Jahre hinaus in seiner Schreibtischschub-
lade...

Kreidler-Florett RS (Typ 1972): Fahrwindgekihlter Einzylinder-Zweitakter mit steiler Umkehrspi-
lung. 40 mm Bohrung, 39,7 mm Hub, 49 ccm Hubraum. Verdichtung 1:11. Dauerleistung 6,25 PS
bei 8500 U/min. — Flinfganggetriebe mit FuBschaltung. — Schwunglichtmagnetziinder mit 34 Watt
Lichtleistung; 14-mm-Ziindkerze mit Warmewert 240/280 (Mehrbereich). Vorziindung 15—18 Grad
vor OT. Scheinwerfer 130 mm mit 25/25-W-Biluxbirne. — Bing-Ring-Schwimmervergaser 1/18/26
mit Startschieber. PreBstahlrahmen mit élgedampfter Telegabel und hinterer Langschwinge un-
ter 6lgedampften Federbeinen. — 12,5-1-Satteltank (inklusive 2 | Reserve). Lé&nge 191 cm, Lenker-
breite 54 cm, Sitzhéhe 78 cm, Bodenfreiheit 11 cm. Gemessenes Gewicht (mit leerem Tank) 75
kg (vorn 32, hinten 43 kg). Zuldssiges Gesamtgewicht 245 kg. — Preis: 1825,— DM (mit Hochlen-
ker 1850,— DM) einschl. Mehrwertsteuer zuziiglich 40,— DM Auslieferungspauschale.

Aber noch weit beachtlicher als das AuBe-
re, um nicht zu sagen sensationell, ist die
neue Laufbahn der RS-Zylinder: sie be-
steht. nicht mehr aus einer Hartchrom-
schicht, sondern aus Mahle ,Nikasil“, des-
sen VerschleiBfestigkeit noch um das vier-
bis sechsfache hoher liegt. Was diese
nlichterne Feststellung praktisch bedeutet,
wird einigermaBen klar, wenn man davon
ausgeht, daB eine einwandfreie Hartchrom-
schicht, wie bei Kreidler seit 1953 (aber
auch bei Porsche und anderen namhaf-
ten luftgekiihlten Motoren) bewéhrt, bis-
her in dieser Beziehung als das Non-plus-
Ultra galt.

Nikasil ist das Produkt einer neuen Ent-
wicklung in der Galvanotechnik, einem
Zweig der Elektrizitatslehre, der letzten En-
des auf den italienischen Anatomieprofes-
sor Luigi Galvani zuriickgeht. Er entdeckte
just 1789 — im ersten Jahr der franzdsi-
schen Revolution — mit seinen Frosch-
schenkelversuchen, daB verschiedene Me-
talle in bestimmten Salz- oder S&urebé-
dern Strom liefern, ohne ,geladen" zu sein.
Die Umkehrung ermdéglicht, nach vielen
und bedeutenden Etappen, Metalle abzu-
schneiden und auf anderen niederzuschlia-
gen. Doch zwischen dem Verkupfern, Ver-
nickeln oder ,Zierverchromen“ und der
ernsthaften ,Hartverchromung” lag bereits
ein weiter, dornenreicher Weg. — Nun kam,
in Deutschland seit 1964, der jiingste
Schritt in Gestalt von Dispersions-Uberzii-
gen, in denen sich Metall und nichtmetalli-
sche Partikel, die fiir sich allein immun
gegen galvanische Strome waren, zusam-
men auftragen lassen.

Es handelt sich beispielsweise um Sand,
Diamantstaub, extrem harte Metalloxide
oder -karbide, unter Umstinden auch
Kunststoffpulver. Den zunéchst sehr gro-
ben Kérnungen, etwa 0,1 mm dicken Dia-
mant- oder Karbidteilchen fiir die moder-
nen zahnarztlichen Bohrer oder Schleif-
scheiben — Uiiii! — folgten Partikel, die
zwischen einem Hunderttausendstel und
einem Zehntausendstel Millimeter stark
sind. ,,Gold- oder Nickelschichten mit Alu-
miniumoxid als Dispersionsmittel mit sol-
cher KorngréBe werden unter anderem —
so ein Bericht aus dem Haus Mahle — in
der Raumfahrt als Hitzeschild verwendet,
weil sie beim Wiedereintritt in die Erd-
atmosphére langsamer verglithen."

Als ,VerschleiBbremse” flur Zylinderlauf-
bahnen und &hnliche Gleitflichen experi-
mentierte man zun&chst auch mit einer
starken Kérnung von Siliziumkarbid in Nik-
kel und erzeugte auf Anhieb eine sagen-

hafte Haltbarkeit. Nur verschlissen die Kol-
benringe oder andere ,Reibungspartner”
damit zu rasch. Von dieser Nika-Schicht
fiihrte eine wesentlich feinere Kérnung der
(dem Spezialgalvanisierungsbad zugegebe-

Der Kerzenstecker, aber nicht die Zliindkerze selbst
ragt gerade noch zwischen den maéchtigen Kihi-
rippen des Zylinderkopfs heraus. Trotz der einge-
gossenen Verbindungsstege waren die Rippen nicht
bei allen Drehzahlen und Belastungen akustisch
.mausetot”, wie man es nach der Ansicht des
Testers kaum erwarten und verlangen kénne. ,Aber
nein“, widersprach Kreidler entschieden, ,ein
Schonheitsfehler der ersten GuBstiicke, der bereits

_ausgemerzt ist."

Zwar erst 1200 km auf dem erfreulich ehrlichen
Tachometer, doch immerhin gut eingelaufen —
ohne jegliche Einfahrvorschrift nach bester Kreid-
ler-Tradition und im Test scharf herangenommen —
zeigt der Kolben mit seinem L-Ring zu oberst und
einem Rechteckring darunter nur Fingerabdriicke
im Schmierfilm, aber nicht die geringsten Laufspu-
ren. Ebenso die fortschrittliche Zylinderlaufbahn
und, was Riickstidnde betrifft, séamtliche Schlitze
und Kandle.




nen) Siliziumkarbide zur Nikasil-Schicht,
deren Name bald darauf in der internatio-
nalen Wankelmotorenentwicklung gelaufig
und in hohen Ténen gepriesen wurde. Sie
erlaubte namlich den Verzicht auf Dichtlei-
sten aus Kohle (Grafit), die zwar tadellos
Lliefen®, aber mechanisch etwas anfillig
blieben. Dagegen zeigte sich die Nikasil-
laufbahn auch gegeniiber stabilen Metall-
leisten immun gegen die beriichtigten Rat-
termarken und kritischen VerschleiB. Ob-
wohl die Hartchromschichten in Kreidler-
Florett-Zylindern nicht im entferntesten
vergleichbare Sorgen bereiteten, beteiligte
sich der um Fortschritt beflissene Versuch,
offensichtlich gleich zu Anfang, an diesem
beachtlichen Projekt; denn die ersten Ni-
kasil-Zylinder stammten aus der ,GT"-Se-
rie, die bereits 1966 im ,Radmarkt“-Test
erschien.

125-Liter-PS — logisch und unproble-
matisch. ..

Nachdem die kleinen Kreidler-Motoren, seit

der ersten ,K 50" von 1951, in jedem Mo-.

dell und Entwicklungsstadium, von 40 PS
pro Liter bis zu den heutigen 125, vor-
bildliche Haltbarkeit demonstrierten, ver-
dient die pionierhafte Einfihrung der neuen

Um den sinnreichen Aufbau deutlich zu machen,
wurden mit wenigen Schrauben und Handgriffen
die seitlichen Motorverkleidungen, die obere Hélfte
des Kunststoffkettenkastens, die Sitzbank, der
Benzintank und die Kunststoffverkleidung von
Gabeljoch und Steuerkopf entfernt. Das Gabeljoch
ist ein AuBerst steifer, 44 mm hoher Stahlblech-
kasten. — Ubrigens gibt es die Motorverkleidungs-
bleche und das Vorderschutzblech auf Wunsch aus
blankem, rostfreiem Stahl.

Reibpaarung in einem 50-ccm-Hubkolben-
motor doppelten Beifall. Es wére wahr-
scheinlich einfacher und billiger gewesen,
die Spitzenleistung trotz des dreistelligen
Niveaus wieder einmal anzuheben, doch
wére der Gewinn mit derselben Wahr-
scheinlichkeit fragwiirdig. Zwischen 80 und
90 echten Ka-emm-ha verlauft namlich die
naturgesetzliche Fahrwiderstandskurve
schon verteufelt steil, so daB eine um 10%
héhere PS-Ziffer — enisprechend 138 PS
pro Liter — nur zwei, bestenfalls drei km/h
mehr vermittelte, in jedem Fall aber auf
Kosten des kultivierten Laufs, der Elastizi-
tat und Geschmeidigkeit. Zwar wiirde sich
die Mehrleistung auf dem Nirburgring aus-
wirken, wo man heute langsamere Kurven
als 80 km/h an den Fingern einer Hand ab-
zahlt; auf Kurvenstrecken dagegen, die
leichten und so wendigen Maschinen auf
die ,Figur" geschneidert sind und entspre-
chende Fahrfreude bereiten, wire der Un-
terschied zweifelhaft — vom Alltagsbetrieb
ganz zu schweigen.

Andererseits braucht man die vorhandene
Leistung, besser gesagt, ein Leistungsge-
wicht unterhalb von 25 Kilo pro PS, ldngst
nicht mehr nur ,zum SpaB“ oder als Attrak-
tion fiir die — zugegeben: vorrangig an-
gesprochenen — jugendlichen, sportbeflis-
senen Kunden. Sieht man einmal von der
chronischen Verstopfung der Stadizentren
ab, so flieBt der Verkehr doch vieleroris
und héufig recht fliissig, zumal auf Vorort-
straBen mit erlaubten 60, 70 oder sogar
80 km/h. Ein Roller- oder Motorradfahrer,
der hier nicht mithélt und laufend iber-
holt wird, verursacht viele Risiken, am
meisten fiir sich selbst. Also verlangt seine
eigne und die allgemeine Sicherheit, vom
Ampelstart weg nahtlos mitzuschwimmen
und jeden Nachfolger auf Distanz zu hal-
ten. Und gerade das ermdglicht die Flo-
rett-RS spielend. Notabene betragt ,ihr"
Leistungsgewicht kaum 12,5 statt 24 kg/PS,
aber ohne Fahrer drauf besagt es wenig
und stempelt den Vergleichswert zu einer
gehaltlosen Zahl.

Tatséachlich enthiillen 125 , Liter-Pferde* ih-
ren wahren Wert weder im Katalog noch
als beachtlicher Gipfel der Leistungskurve
auf dem Motorenpriifstand, sondern unter-
wegs, ,unter der besetzten (neuen und
ersklassigen) Sitzbank! Dabei spielt natiir-
lich das Getriebe eine groBe Rolle: mit der
soliden Klauenschaliung, der exakten und
leichtgéngigen (selbstversténdlich normge-
rechten) FuBschaltung und der verbesser-
ten Abstufung der fiinf Génge. Auch die

Auf der Bremsseite erkennt man die ,Atmungsorgane” des Motors: der 18 mm weite Fling»
schwimmervergaser bezieht die Luft aus einer Kunststoffblchse, in deren Mitte ein Luftfilter sitzt.
Vorher wird die Luft, die unter der-Sitzbank einstrémt, imi Rahmeninneren ,beruhigt®. — Da die

rechte Verkleidung das Widerlager des kraftigen Bremszugs abstlitzt,

handelt es sich um ein

Jtragendes” Teil, das auch kurzzeitig nicht fehlen darf! Bei der Testmaschine stimmte die neue
Vergaserdimension mit dem fingerdicken Loch zur Korrektur des Leerlaufs (noch) nicht iiberein.

Es gab also eine echte Null-Serie!

Kupplung funktioniert schlechthin perfekt,
spielend zu ziehen, sanft im Eingriff, aber
absolut zuverldssig. Das Drehzahl-Ge-
schwindigkeitsdiagramm bezeugt die
JJochfreien“ Anschlisse; die oberen drei
Gange schlieBen, wenn man den Motor bis
zu 9500 als sinnvoller Grenze ausdreht,
mit 7000, 7700 und 8250 U/min an, wo
jeweils 4,9, 5,6 und 6,0 PS zur Verfiigung
stehen. Nur vom ersten in den zweiten
Gang, wo die hohe Gesamtiibersetzung
fiir jede Menge Zugkraft sorgt, filit die
Drehzahl starker ab. Damit freilich gewann
die maximale Steigfahigkeit erheblich, die
solo veritable 40°% betrdgt und auch bei
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Das ,sprechende” Drehzahldiagramm fiir die jiingste
Florett-RS zeigt den im Text erlduterten guten An-
schluB der oberen Gange, worauf es unterwegs
ankommt; dick ausgezogen fiir optimale Leistung.
Der gestrichelte Bereich bietet in jedem Gang ge-
nug Temperament, um (etwa innerorts) ohne hohe
Drehzahlen flott voranzukommen. Die punktierten
Abschnitte markieren runden Motorlauf fiir ruhige,
schaltfaule Fahrweise. — Wer die' RS mit dem (auf
Wunsch erhiltlichen, gegeniiber ,wilden* Umbau-
ten natiirlich typgepriiften!) hochgekrépften Lenker
(einem geméaBigten .High-Riser®) fahrt, wverliert
kaum Temperament in Gestalt von An- und Diurch-
zug, aber infolge der gleichzeitig erhdhten An-
triebsibersetzung (mit 34 statt 33 Zahnen am Hinter-
rad) ein wenig Spitze.
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Die hervorragende Beschleunigungskurve iiber der
Zeit und zuriickgelegten Strecke. Sie fallt unter
einem leichten oder langliegenden Fahrer noch
glinstiger aus, ebenso wie die gestoppte Spitze
von ldssig 85 km/h. Vor allem: man hé&lt sie noch
und noch, Stunden um Stunden, ohne daB es
diesem Motor etwas ausmacht. — Auch der ,ste-
hende Kilometer" in 50 Sekunden ist in der 50er
Klasse derzeit die Schallmauer.

40 50 60 70 &0 S0 kmig

Die Verbrauchskurve (iberraschte den Tester noch
mehr als die fulminante Motorleistung. Obwoh! der
Leerlauf, ziemlich reich reguliert, den Startschieber
bis zur Frostgrenze beurlaubte, betrug der Vollast-
verbrauch 3,7 ynd der Testverbrauch 3,3 Liter pro
100 km. Das entspricht einem Aktionsradius von
mehr als 350 km, mit etwas ziviler Fahrweise (ber
400 km MNon-stop! Wer ,spazierenféhrt”, kommt mil
5 Litern 200 km weit — aber das tut mit diesem
Motor und Fahrwerk garantiert niemand!




voller Belastung an der beriichtigten Tur-
rach-Siidrampe frithere Schwierigkeiten
buchstéblich ,berrollt“.

... und dazu erstaunlich sparsam

Das (iberzeugende Resultat dieser Ver-
héltnisse und Zahlenwerte ist, abseits je-
der theoretischen Erdrterung, die fiir die
.Schnapsglasklasse® optimale Beschleuni-
gungskurve. Sie enistand, immer wieder
auf Anhieb, unter einem knapp 1,80 m gro-
Ben, brutto 80 Kilo schweren Fahrer, der
dazu nicht gerade wie ein ,Hausherr” liber
dem Lenker thronte, sondern in der ge-
wohnten, etwas ,versammelten”, auf der
Florett besonders bequemen Haltung saB.
Unter einem kleinen und ,langgemachten”
Fahrer wird der ,stehende Kilometer” si-
cher noch zwei Sekunden kiirzer und die
Spitze um 7 bis 10% hdher ausfallen. Aber
noch wichtiger und wertvoller als die Lei-
stungsdaten sind die Zuverldssigkeit und
Unempfindlichkeit, mit denen der RS-Mo-
tor sie préasentiert und mit jedem (Vollgas-)
Kilometer wachsendes Vertrauen erzeugt.
DaB Dauerdrehzahlen von 9000 Touren und
mehr weder die Zuverladssigkeit noch die
Lebenserwartung schmalern, konstatierten
wir schon in friiheren Florett-Tests — mit
einem Seitenblick auf den eérsten Kreidler-
Motor, der vor 20 Jahren spielend 7400
U/min drehte, ohne die heutigen Nadelka-
fige im PleuelfuB und am Kolbenbolzen,
sondern mit einer einseitig gefiihrten Stirn-
kurbelwelle, ohne die neuen Erkenntnisse
auf dem Gebiet der Kolben, Kolbenringe
und Zylinderlaufbahnen, dafiir sogar mit
einem um 10% langeren Hub gegeniiber
den heutigen Motoren.

Zu dieser Gesundheit paBt, als angeneh-
me Begleiterscheinung, ein erstaunlich
niedriger Kraftstoffverbrauch, ohne die ver-
breitete Vollastspitze. Offenbar bedarf &s
keiner fragwiirdigen Anreicherung, um die
Vollgasfestigkeit von Kolben, Zylinder oder
Kurbeltrieb zu sichern oder zu verbessern.
Das bringt letzthin nicht nur Temperament
und Leistung, sondern auch geringen Ol-
verbrauch und einen ,sauberen“ Auspuff
in doppelter, zukiinftig so aktueller Bedeu-
tung. Dabei war der Motor ,unten“ kei-
neswegs zu arm, sondern sprang auch mor-
gens ohne Betétigung der Starthilfe auf
den ersten (halben) Tritt an und lief ruhig,
gleichmaBig im Stand, fast schneller als
warm, etwa minutenlang vor roten Ampeln.
Auf jeden Strich Gas antwortet er sauber
im Zweitakt — wenn man will, schon ab
40 km/h im fiinften Gang. Man kann also
durchaus schaltfaul fahren — doch wird
man es selten wollen! Zwar rollt er bei
mittleren Drehzahlen beschwingt und kul-
tiviert, doch sein ureigenes Element er-
reicht er zwangsldufig erst um die 6000
Touren, ohne jede merkliche Vibration &hn-
lich einer kleinen Turbine. Zweifellos ver-
mittelt der liegende Zylinder besonders
glinstige Voraussetzungen fiir eine tadel-
lose Auswuchtung.

Ein Fahrwerk voller Glanz und
Glanzpunkte

Die jlngsten Verdnderungen am Fahrge-
stell und Aufbau der RS sind rasch be-
richtet, denn auBer dem schon zitierten
Sitzbankprofil handelt es sich nur um neue
Reifen, hinten mit einem rennerprobten
Zickzackprofil, vorn mit Rillen, auBen
rundumlaufend, in der Mitte aber unter-
brochen. ,Nur neue Reifen” — das bezieht
sich selbstredend auf die Anzahl der Neue-
rungen, keinesfalls auf den Fortschritt und
die, oft genug, lebenswichtige Bedeutung
dieser Fahrzeugelemente. Fahrern und
Fachleuten im Motorsport sagt man nichts
Neues, wenn die enorm verbesserten Run-
denzeiten auf kurvenreichen Kursen nur
zum kleinsten Teil mit héheren PS-Zahlen
zustandekommen, aber hauptsédchlich mit
besseren Reifen, héheren Kurventempi und
kiirzeren Bremswegen. Was flir zwei R&-
der noch schwerer wiegt als fiir vier, glei-

chermaBen auf (trockenen oder nassen)
StraBen wie im Gelédnde. ..

Nichts wére jedoch voreiliger und verkehr-
ter als die Befiirchtung, das Floreti-Fahr-
werk sei mit der jiingsten Leistungsstei-
gerung stiefmiitterlich weggekommen. Es
erzielte nédmlich schon im ersten RS-Test
hervorragende Noten und die eindeutige
Qualifizierung fiir zweistellige PS-Zahlen.
Vor allem imponiert immer wieder die vor-
bildlich gelungene Kombination von Stra-
Benlage und Fahrkomfort. Motorrader mit
quter Richtungsstabilitat sind bekanntlich
im modernen internationalen Programm
gliicklicherweise die Regel. Die Spurtreue
mit guten Lenkeigenschaften in engen und
weiten, langsamen und schnellen Kurven
zu paaren, ist schon der néchste, schwere-
re Schritt. Beide zusammen bestimmen im
wesentlichen die StraBenlage. Sie erntet
immerhin noch in vielen Priifungsberich-
ten eine’ befriedigende Zensur, doch nicht
selten auf Kosten des Fahrkomforts in-
folge harter Federn, zu kurzer Federwege
oder mangelhaft abgestimmter Dampfung.
Dagegen demonstriert die Florett-RS eine
ausgewogene Kombination von StraBenla-
ge plus Fahrkomfort, zu der man die Kreid-
ler-Ingenieure, heute wie vor Jahr und Tag,
beglickwiinschen kann.

Freilich stellt sich ein solcher Erfolg nicht
von ungefdhr oder als gllicklicher Zufall
ein, sondern als Ergebnis einer zielstre-
bigen Entwicklung und eines beachtlichen
konstruktiven Aufwands. Zum Beispiel mit
der originellen Teleskopgabel, zu der
Kreidler nach langjéhrigen, keineswegs
schlechten Erfahrungen mit kurzen und
langen Vorderschwingen zuriickkehrte. Die
fur ein Leichtmotorrad auffallend kréftigen
Holme enden schon am unteren, extrem
stabilen Joch des Steuerschafts, statt sich
nach oben fortzusetzen. Damit liegen sie,
zugunsten geringen Tragheitsmoments,
besonders nah an der Lenkachse, halten
die Vorderachse in nach vorn gerichteten
Féusten und gewinnen unten die vorteil-
hafte Lénge zur Fiihrung, Federung und
OlstoBdampfung. Fiir die Federung — mit
110 mm Weg! — enthélt jeder Holm oben
einen Kompressionsraum, dessen Luftpol-
ster die Stahlfeder unterstiitzt — &hnlich
dem beliebten, doppelten Effekt von Gas-
druckstoBdampfern. SchlieBlich verhindern
zusatzliche Gummihohlkérper das sonst
stérende Anschlagen beim Ausfedern. —
Das wurde die Lésung, welche die ureige-
nen Vorziige guier Telegabeln mit einer
optimalen Radfiihrung und Federung kom-
biniert, eben mit den Glanzpunkten der be-
wahrten Vorderradschwingen. Last, not
least entstand diese Gabel nicht nur auf
dem ReiBbrett und im dblichen Versuch,
sondern im internationalen Rennsport, der
dem Stuttgarter Werk und seinem holléan-
dischen Importeur nach etlichen Vizewelt-
meisterschaftstiteln gerade die l&ngst ver-
diente Weltmeisterschaft eintrug. Nicht zu

- vergessen: die seit Jahren bestehenden

Weltrekorde und der ,absolute® mit be-
achtlichen 210 km/h fiir 50 ccm Hubraum!

Auch Uber die Hinterradlangschwinge mit
dlgeddmpften Federbeinen ist diesmal
nichts Neues zu berichten. Sie bietet 95 mm
Federweg und eine absolut spurtreue Filh-
rung, mit weitgewickelten, verchromten Fe-
dern auBen, darin einer Kunststoffhiilse als
Schmutzschutz fiir die empfindliche Kol-
benstange. Die Schwingenlagerung liegt
bemerkenswert qlinstig zum Kettenritzel,
so daB sich die Kettenspannung beim Ein-
und Ausfedern nur geringfligiq verdndert:
die Ein- und Nachsteliung erfolgt mit Ex-
zenterscheiben anstelle der oft anfalligen
Spannschrauben. — Ein gewisser Kompro-
miB ist, wie in der 50er Klasse ohne Aus-
nahme, die Anordnung der SoziusfuBra-
sten direkt auf der Langschwinge, doch
sind wohl nur damit Federbeine ohne be-
sondere Solo- und Soziuseinstellbarkeit zu
vertreten, weil bei nur 80 kg Eigengewicht
ein zu krasses Verhiltnis zur zugelasse-
nen doppelten Nutzlast besteht.

Die wichtige Briicke zwischen der Vorder-
und Hinterradfiihrung bildet der aus zwei
qepreBten Stahlblechschalen zusammenge-
schweiBte Rahmen. Den aktuell geworde-
nen Vergleich mit Rohrrahmen besteht er,
anders als die historischen PreBstahlrah-
men mit offenen und ,weichen" Profilen,
mit Glanz, zumal die Enischeidung fiir oder
gegen eine bestimmte Rahmenbauweise
sich nur als fabrikatorische Frage darbie-
tet, mit verfligbaren Vor- und Einrichtungen
einerseits und den produzierten Stiickzah-
len andererseits. Der Florett-Rahmen be-
sticht durch gesunde ,Statik und offen-
kundige Festigkeit, durch elegante Form
mit wenig Ecken und Winkeln sowie mit
glatten, pflegefreundlichen Flachen. Seine
Steifigkeit ist (ber jeden Zweifel erhaben,
und fabrikatorische Pannen waren wohl
nirgends seltener als bei Kreidler — mit
einer freimiitig deklarierten Anzahl von un-
ter 0,1 Promille, bezogen auf lange Jahre
und weit liber eine halbe Million Rahmen!

Liebe zum Detail rundum!

Die vorteilhafte Modellpflege férdert die
Reife und Gebrauchshérte aller wichtigen
Baugruppen, der Motoren, Antriebe und
Fahrwerke, aber nicht minder der gesam-
ten Ausstattung, die Pannen und Arger-
nisse im Alltag ausschlieBen muB. Das be-
ginnt mit dem ,ausgewachsenen" Sitz,
den die Florett trotz ihres erfreulich nied-
rigen Gewichts und ihrer ausgepréagten
Handlichkeit offeriert. Man empfindet sie
(auch 1,80 m groB) nie als ,zu klein“ oder
-,ZU leicht”, sondern erstaunlich reise- und
langstreckentauglich. Als Stichworte dazu
zdhlen die Sitzbank, der schmale Lenkér
mit anatomisch einwandfreien (und brei-
ten) Griffen, groBen Handhebeln mit den
sportgerechten und praktischen Kugelen-
den sowie Bowdenzugeinstellschrauben.
Beide Bremsen ernten eine hervorragende
Zensur, mit weichem Anfassen, feiner Do-
sierbarkeit und scharfster Wirkung fiir den
Notfall.

Der Tank filigt sich mit schlanker Form,
ansprechenden Linien und zweckméaBigem
Inhalt nahtlos in dieses Bild ein. Die
{nicht-verstellbaren) FuBrasten liegen al-
lenfalls fiir sehr kleine Staturen etwas zu
niedrig, wéhrend das Bremspedal mit dem
Bremslichtschalter tief genug einzustellen
ist, um schnellste Reaktion zu erméglichen.
Das Fern- und Abblendlicht reicht auch
fir dunkle und unbekannte StraBen, ohne
die Ricklichtlampe - friiher ein neural-
gischer Punkt von Wechselstromanlagen —
zu gefahrden. Lediglich mit den deutschen
Schnarren kann sich der Tester nicht an-
freunden, wohl wissend, daB dabei be-
hordliche Vorschriften (Phonzahlen) und
die eventuelle Stromaufnahme mit akustl-
schen Wiinschen kollidieren. ,Die Fahrer
sollen gut sehen, aber mdglichst wenig
hupen...!* meint der Chefkonstrukteur
personlich. Dann wére da noch der zu klei-
ne, enge Werkzeugkasten unter dem Sitz-
bankende zu nennen, fiir den es unter der
groBen ({(dann aufklappbaren?) Sitzbank
oder im Rahmen-Inneren mehr Platz geben
kénnte. Um so erfreulicher wiederum der
ebenso elegante wie zweckvolle Gepéack-
trager!

Insgesamt hinterl&Bt und bestarkt die jling-
ste Florett den hervorragenden, traditionel-
len Eindruck: als leichtes, aber ,ausge-
wachsenes“ und besonders ausgereiftes
Motorrad, als eine elegante Konstruktion
aus einem GuB, sauber und hochwertig ver-
arbeitet. Mit einer sportgerechten, erstkias-
sigen StraBenlage, aber ebensolchem Fahr-
komfort, mit ausgezeichneten Bremsen und
wertvoller Ausstattung, vor allem aber mit
einem Motor, der die zwanzigiahrige, auf
50 ccm Hubraum spezialisierte Erfahrung
vom robusten, ja narrensicheren Ge-
brauchsmodell bis zu den erfolgreichen
Renn- und Rekordmaschinen widerspiegelt
und ungewodhnliche Haltbarkeit verspricht.



