SGS von rechis

Man kénnte fast sagen, es handle sich um eine alte Liebe, denn
unsere Bekanntschaft wiihrt schon seit Jahren. Jedesmal, wenn
mich mein Weg zu Puch filhrte, driickte man mir wieder eine
neue Versuchsausfiihrung der SGS in die Hand. Zuerst gab es noch
keinen Schalenrahmen, es war einfach eine TF mit Schwinggabel

doch eines Tages war der Schalenrahmen da. Zwar war die
Batterie noch auBerhalb des Rahmens, Werkzeugkasten gab es
noch keinen und die Gabelbriicken waren aus Tempergul, aber
laufend konnte ich Fortschritte beobachten. Eines Tages war die
Batterie in den Schalenrahmen gewandert, ebenso die Zlindspulen,
dann kam die Leichtmetallgabelbriicke, die Federkennungen wie-
der anders bemessen. Jedesmal, wenn einer meiner Kollegen oder
ich die Maschine fuhren, driickte uns Direkior Rosche Bleistift
und Papier in die Hand, mit der Bitte, zu notieren, was uns ge-
flil‘“‘.'n habe und was nicht, Was nicht gefiel, war dann Gegenstand
dauernder Diskussionen. Heute sind die SGS und die SG in Serie:
Ich hatte bisher noch kein Motorrad in der Hand, an dem es so
wenig auszusetzen gab, wie an dieser Puch. Eigentlich ein klarer
Fall. denn ich hatte daran genug ausgesetzt — allerdings wvor
Serienbe,

Zuguterlet ich die 3GS im Vorjahre noch auf Langstrecken-
versuchen, nicht nur in Osterreich, sondern auch auf der Autobahn,
zwar mit seitenwagen. Alles, was damals noch nicht ganz
ir, stand ebenfalls in einem langen kritischen Bericht.
- SGS fuhr ich schen viele Motoren, denn an
kolben-Konstruktionen mit ein oder zwei
i Puch ja nie, Dort werden Hochleistungs=
d Schwung gebaut — etwa so, wie
entwirft. Ja, sicherlich auch mit viel
einmal die Linienfithrung des SGS-
hen. Ich kannte noch die alte Aus-
f eckig und die Kiihlrippen gingen ge-
1se hinunter. Heule weisen sie die gleiche
alenrahmen auf, der parallel zum Zylinder ab-
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wiirts fiihrt. Die Fahreigenschaften der einzelnen Modelle éinderien
sich dabei nicht. Es gibt den SG-Motor mit 14 PS und den neuen
Super-SGS mit Leichtmetallzylinder und guten 20 PS Leistung
bei normaler Verdichtung. Ich kenne sie alle — die ganze
PS-Tonleiter — doch einer der liebsten ist mir der SGS-Motor,
er leistet 17 PS. Ist das nicht ein Wort fiir eine 250er?

Man hat in der letzten Zeit auch bei Puch viel fiir die Gerfiusch-
dampfung getan. Wurden frither die Puchs oft beanstandet, weil
sie zu laut waren, die neuen sind leise — erstaunlich leise. Der
stiirkste Laut kommt nicht mehr vom Auspuff, sondern vom An-
sauggeriusch. (Man ging in der Gersiuschdiimpfung immer \_ueiter
und stellte einen neuen Rekord auf: Selbst die Hupe ist so geriiusch-
arm. daB sie bei der Testmaschine garantiert unter 80 Phon lag. Das
ging ganz einfach, man verlegte sie in den Werkzeugkasten, dem
man vorne ein paar Schlitze einzog. Jetzt hat man sie endlich —
die leise Hupe.)
Schon in meinem SV- und SVS-Test im MOTORRAD 1/54 habe
ich auf die Problematik der 16-Zoll-Rider hingewiesen und da-
mals erklirt, daB die wesentliche Voraussetzung zur Erlangung
better Fahreigenschaften mit dieser Reifendimension die Reifen-
firmen schaffen miiBten. Dies war damals noch nicht geschehen.
Meine Fahrversuche machte ich mit Semperitreifen mit dem neuen
Profil in Lamellenblockbauweise, das die Bezeichnung M 128 fuhrt.
Diese Reifen erlaubten eine frechere Fahrweise als viele Reifen
herkémmlicher Art auf 19-Zoll-Ridern. Die Strafenlage auch bei
nassen Strafen war mit diesen Reifen vorziiglich und erst durch
sie wurde es moglich, die Bremsen der SGS richtig einzusetzen.
Meines Wissens gibt es neuerdings auch in Deutschland Reifen, die
diese Bedingungen erfiillen. (Und ob! Dunlop!)
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Das ist das neue Sem-
peritprofil, mit dem es
sich auflerordentiich
fahren [iBt. Der Na-
geliinger gehbrt Gibri-
Eens xu den besten,
die es gibt.

Die SGS sieht gedrun
_ ) gen, kompakt und doch klein aus. T i
Ja nun nicht gerade leicht und auch nicht Klein. Mit lMcm‘K?rD:;T
e dc-:-ss:f‘hsmmt immer ganz einfach, die Gebeine zu verstauen
e 38 wurden sie dennoch gut untergebracht. Die gesamte"
Hebéim' legt glnstig zur Hand, AuBerdem lassen sich die Puch-
Db 'fd;m;?dfit-;r:l(’? \.;onlhl-{;;né ausbiegen und dadurch anpassen,
vas § ‘Orieilhaft finde. Die FuBhebel sind mit in-
:?}iiﬁh::l:,:l \--I:}.Erla,r(n:-wu‘.r;.r undhk;in]nen beliebig verstellt werden. l;;a;ré]
1 s cmshebel allerdings eine Grenze gesetzt. da
::1::3‘:0::{11 .aurl’1 dem Auspuffrohr aufsitzt. Wer also versgtent, t&luﬂ
r‘F~ "-{_\|' b\“ﬁ :.:n. wie dann der Bremsapparat noch funktioniert.
h;In‘c"::t cé_mo ;remsur”.ze(? ausgesprochen unfein sein, wenn man
rkt, daB man vo raufsteht — allerdi i
Bremse, sondern auf dem Auspuﬁ‘rr_:hr.)dllermgs gl

Der _Len‘kur ist endlich einmal schmal (62 cm breit), sehr handlich
und in Gummi gelagert. Der seitliche L.enkereinsd':l;:g konnte aber
nach beiden Seiten gréBer sein, Gegeniiber der TF mit 19-Zoll-
Rédern ist _-'1'-L? SGS ausgesprochen wendig, besonders im Stadt-
verkehr. Die Bodenfreiheit ist immer noch grofl genug, um mit
mr uhnr_‘ Gehsteigkanten oder Stiegen fahren zu kbnneu‘. Im Ge-
linde stéren allerdings die tiefliegenden Auspufftopfe. Hierfiir muB
man also die hovhgezogene Ausgabe verlangen.

Ml!,‘.r'(:.'!'-zl",!'.-‘-.'ﬂr ‘e fir die gute Sitzposition ist der Tank, der gut
zwrsc-lr-? den coinen liegt. Er hat eine eigenwillige Form, die
a_bcr sehr ans; Hend ist. Dort, wo sich die Knie befinden, ist
eine dinne Gimmiasuflage mit Abflachung vorgesehen, Weniger
angenehm ist der Spalt zwischen Sattelnase und Tank, der in
unbelastetem: Zustand des Sattels nicht vorhanden ist, der aber
in belastetem Zustand eine ziemliche Breite erreicht.

Der SG-Moter. Der Tank dariiber stammt von der Wetthewerbsausfilhrung, er Ist in Filz gelagert und
mit Biemen niedergezogen.

b

Tankbeulen sind sehr unbeliebt, kénnen sich aber (lllwe_lse
einstellen. Reparaturen sind dann schwierig und "D“’Fi'-‘“lt- td)il'
Puchleute haben sich den Kopf zerbrochen, der Erfolg ist da:
seitlich links und rechts am Tank befinden sich verchromte Fll&hen_
Bei der SGS sind diese Flichen aufgeschraubt. Man mu das
schon wissen oder ganz genau hinsehen, um €s festzustellen. Vorne
wird das verchromte Blech auf eine Nase gesetzt und hlr_tten unter
dem Kniegummi verschraubt. Ein Sturz macht nun nicht mehr
viel aus, Blech herunter, ausgebeult, oder aber flir wenig Geld ein
neues gekauft und wieder aufgeschraubt. Hat der T{ink darunter
noch eine Beule, kann sie ruhig bleiben. Kostspielige Tank-
verchromungen haben damit aufgehért. Der Tank wird nur noch
lackiert und das Chromblech nachher aufgeschraubt.

Wenn Sie iibrigens einmal zu einer Tankstelle kommen und es
stehen da fiinf Leute fluchend vor einem Mo-torr_ad. von t_ienrn__slch
einige die rechte Hand halten, dann schauen Sie gar nicht niiher
hin — die stehen um eine Puch und bekommen den dichtesten
TankverschluB, den ich kenne, nicht auf. Lustig wir\:.i es erst, wenn
man es eilig hat und gerade kein Freistilringer da ist. Wann wird
man bei Puch endlich gezackte, griffige Tankverschlisse machen?

(Na, lch well nicht, ich krieg' meinen aul? C. 1)

Der Doppelkolbenmotor war lange Zeit fiihrend unter den Zwei-
taktern. Er ist maBgeblich daran beteiligt, dal man aus den Ein-
zylinderzweitaktern solch unglaubliche Leistungen hervurgaubern
konnte. Als Puch kurz nach dem Kriege mit der TF 250 mit 12PS
Leistung antrat, schien der Vorsprung des Doppelkblhlgrs ge-
sichert. Als dann aber die Twin-Zweitakter in ihrer Entwicklung
GroBes leisteten und bis 16 PS und mehr Leistung pernus-
zauberten, hie es allgemein, der Doppelkélbler habe keine Le-
bensberechtigung mehr. Die Puchleute steckten die Képfe zu-
sammen, bis es rauchte, neue Erkenntnisse wurden gesammeit,
sofort verwendet und solchen Zerreifiproben unterworfen, die auf
internationalen Veranstaltungen jeder mitansehen konnte. Damit
war aber auch die Katze aus dem Sack, es war der Gegenschlag
der Doppelkélbler. Die SVS 175 war der erste Schlag, sie brachte
es auf eine Literleistung von 71,5 PS, allerdings mit zwei Ver-
gasern. Die SGS bringt es mit einem Vergaser auf eine Liter-
leistung von 68,5 PS. Dazu einen Drehmomentverlauf, der schlecht-
hin als einmalig zu bezeichnen ist.

Ich weiB, daB ich jetzt an dieser Stelle etwas vorbringe, was vielen
Leuten unangenehm sein wird. Ich weifi aber auch, daf es einmal
gesagt werden muf3. Wer nachdenkt, wird mir rechtfgeben Die
anderen bitte ich, mir nicht bése zu sein, aber es gehtins alle an.
In den letzten Jahren wurde zu Gunsten hoher Leistungen das
Drehmoment im unteren Drehzahlbereich v .
meine Person verzichte gerne aufl eine extrem: i
um einige Kilometer langsamer, wenn ich unten und in
ordentlich was drin habe, wenn ich am Quirl drehe. ot
Manche Typen, die unten zu wenig drinhaben, schreien direkt
einem Fiinf- oder Sechsganggetriebe, damit das biBchen
moment zu Leistung wird.

Die SGS ist nicht die schnellste Maschine ihrer Klasse, das be-
weisen die gestoppten Werte. Sie gehort allerdings zu den schnell-
sten Maschinen. Das ist aber gar nicht so interessant. Interessant
ist der Drehmomentverlauf dieser Maschine, zur Nachahmung fir
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alle emptohlen. Man moge mir erst einmal Beiws: P J
bringen, die mich mit meinen guten 130 kg um; r:if::%g‘:lrﬁr;t
noch dazu nach dem Hochjagen auf die Turrach und kum:n An-
Tftltcn in der Steilkurve von diesen 309, wieder wegziehen
ch kenne auBer der SG und der SGS, mit denen ich das wieder-
h':Jll gemugal habe, nur eine einzige Maschine, die das konnte, und
das war dlg KS 601! Die Puch als 250er schleift mich aber 'we_g
ohne daB ich wild mit der Kupplung arbeiten muB. Das nennt

Man also groBes Drehmoment, dort wo ma amli
i : : =4 - n es braucht, n:
Ziemlich weit unten. Sb; ARl

;-fo.llendb uber;eup,t hat die diesjihrige Alpenfahrt. Auf einem
D-Uundes!.mlstud-g waren alle Beiwagler eintrichtig versammeilt —
reck, Morast, Strecke verstopft. Alles schob kreuz und quer, nur
€iner machte eine Ausnahme — der Kramer Walter mit del: SG.
F'Jr und sein Beifahrer legten sich wie die Sardinen libereinander
:‘u’f die r\-l_aschme,_ ersten Gang rein und die SG zog durch, zum
Staunen vieler stirkerer Gespanne, die schieben muBiten

So, meine Lieben, das lag mir schon lange auf der Seele und
muﬂlelem.mal gesagt werden. Denn wir wollen ja fahren auf den
Maschinen und die anderen sollen sie fiir uns bauen, sie sollen
sle aber so bauen, daf wir Freude daran haben.

Sehen wir uns gleich bei dieser Gelegenheit den Verlauf der Dreh-
momentkurve der SGS an. Uber den gesamten nutzbaren Dreh-
z.ahlhr:rpich — und der ist von 2500 bis 6200 U/min extrem breit —
stehen tber 2 mkg zur Verfiigung. Der maximale Drehmoment mit
24 mkg liegt bei 3400 U/min und damit auch nicht sehr hoch (in
der Drehzahl), jedenfalls tiefer als bei fast allen anderen 250-ccm-
Modellen. Wiirde man den Drehmomentverlauf von den bekann-
ten anderen Typen festhalten, so schwebte einsam und allein iiber
allen der Verlauf der SGS. Das aber macht mir diese Maschine
gerade so begehrenswert, Im vierten Gang kann die SGS ruckfrei
bl;s_ 26 Stundenkilometer herunter gefahren werden. Schaltfaule
mussen also nicht einmal im Stadiverkehr viel schalten,

__H'Lmen manche Exemplare der guten alten TFS noch Vibrationen
In jeder gewiinschten Menge, s0 kann man bei den neuen Typen
uberrascht feststellen: es fehlt bis obenhin jede Vibration.

(Na, na, hast noch kelne Twin gehabt! Etwas Ist schon mech drin! C. H.)
Dall der Puch Doppelkolbenmotor mit Voreilung arbeitet, ist ja
hinldnglich bekannt. Der Vergaser der SGS sitzi seitlich, direkt
neben dem Auspuffkolben. Jahrelange Versuche bei Puch haben
ergeben, dall die beste Leistung und das hochstmogliche Dreh-
moment durch eine mdoglichst kurze und gerade Ansaugsiule er-
langt werden. Die Schwimmerkammer sitzt vor der Mischkammer.
Bei Bergfahrten und bei schneller Beschleunigung flieBt durch die
Massentrigheit zusitzlich Treibstoff in die Diisen und trigt zu
einer wi henswerten Gemischanreicherung bei. Es entsteht
praktisch derselbe Vorgang wie bei einer Beschleunigerpumpe, nur
nicht ganz so stark. Die Teslmaschine hatte noch den 31-mm-Ver-
gaser montiert, jetzt wird aber bereits ein neuer 32-mm-Puch-
vergaser geliefert.

Es ist miiBig zu sz
und also vollgasf

n, dall die SGS und SG thermisch einwandfrei
t sind, denn das ist heute bereits eine Selbst-

An der Schwimmerkammer der SGS Ist ein Luftieitblech, dadurch wird
durch den Fahriwind das Kraftstoffniveau nicht beeinfiuit.
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Beschleunigung

Schalenrahmen in letzter Vollendung.

verstindlichkeit, ohne die ein Motor nicht mehr gebaut werden
darf.

Stellt man die Maschine ab, ist es ratsam, sie bei baldiger Ab-
fahrt mit Vollgas zu starten, da die StraBen gewdlbt sind und der
Treibstoff direkt in den Ansaugkanal einflieBt,

Die Triebwerksteile wurden gegeniiber dem bisherigen TF-Modell
vor allem in der Pleuellagerung verstiirkt und der Primirantrieb
erfolgt jetzt durch eine Duplexkette. Fiir die hohe Literleistung
und die hohen Drehzahlen wurde eine direkte Schmierung des
Pleuellagers eingefiihrt.

Das Getriebe lieB sich an der Testmaschine etwas hart schalten.
Normalerweise wird es im Verlauf von einigen tausend Kilometern
leichtgéingiger. Die Abstufung ist fiir Bergbetrieb bemessen. Ein
Blick auf das Gang-Leistungsdiagramm gibt Aufklirung. Es ist
ein richtiger Buckel drinnen, genau so wie im Leistungsdiagramm.
Er befindet sich aber gerade dort, wo man ihn braucht. Angenom-
men, man fihrt im Gebirge, steile Strafle, so um 25°%s Steigung.
Man zieht den ersten Gang bis zur Hochstleistungsgrenze auf (ein

Est. 2015
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Ls gehdrt elgentiich n
‘anger Hose im Gell
wollegen nach Graz
Die Super-8SGS woll

Uberdrehen ist gar nicht nétig) und schaltet dann aut den zweiten
Gang. Da fillt der Motor nur auf 12 PS runter und ein aus-
Bezeichneter Anschlufl ist da. Vom zweiten auf den dritten Gang
wird das noch deutlicher. Der Motor fillt nur auf 13 PS ab, denn
hier ist gerade der Buckel In der Leistungskurve und der Motor
setzt mit dem vollen Drehmoment wieder ein. Da wurde wieder
einmal gedacht, als man konstruierte. Der sonst idibliche grofe
Sprung vom ersten auf den zwelten Gang ist damii vollkommen
verschwunden!

Die Beschleunigungskurve, gemessen mit einem Fahrer von 70 kg,
stellt einen Spitzenwert in der 250-ccm-Klasse dar. B0 km/h wer-
den in zehn Sekunden erreicht. 100 km/h in 17,5 Sekunden. Diese
Werte sind noch verbesserungsfithig. Sie wurden mit der Test-
maschine gefahren. Vor einigen Monaten war ich einmal in Graz,
als Weingartmann mit einer seriecnmiifligen SGS Versuchswerte
herausfuhr. Als einziger Unterschied zur SGS war ein Burgess-
Absorptionstopf montiert. Weingartmann erreichte die 100 km/h
in genau 13,5 Sekunden. Gut, er kann fahren, das wissen wir, aber
wie er dlese Zeiten herausfuhr, das war toll: im zweiten Gang
noch drehte das Hinterrad durch und er lag wie ein Biigelbrett
auf der Maschine,

Die Werte der Testmaschine betrugen: 400 m mit stehendem Start
19,5 Sekunden, 500 m mit stehendem Start 23 Sekunden und 1000 m
mit stehendem Start 40 Sekunden. Die Spitze liegend betrug
124 km/h, sitzend mit zwei Personen 110 km/h und mit einer Person
111,5 km/h, Zum Vergleich die von Weingartmann damals er-
reichten Werte: 400 m stehend 19,0 Sekunden, 500 m stehend
2,2 Sekunden, 1000 m stehend 38,9 Sekunden. Die Hiichstgeschwin-
digkeit liegend beirug 1298 km/h.

Um die Beschleunigung im vierten Gang richtig verstidndlich zu
machen, wurde ein eigenes Diagramm gezeichnet.

Bremsen wird bei der SGS groB geschrieben. Es sind die wirkungs-
vollsten Bremsen, die ich je an einem Motorrad gefahren habe,
Sie Ubertreffen selbst die SVS-Bremsen und die waren schon ein
Malstab fir mich. Durchmesser 180 mm, Belagbreite 40 mm.
Brrr . . . wenn man da hinfaft, ist was los. Man muB sich an vor-
sichtige Bedienung gewdhnen. Aber dann will man keine anderen
Bremsen mehr. Es sind Bremsen, die jeder Beansprungung ge-
wachsen sind. Sie sind thermisch auch unter scharfen Bedingungen
nicht kleinzukriegen. Vorsicht bei Gebrauch, es sind Einfinger-
bremsen! Feinste Dosierung ist aber méglich. Man kann selbst auf
Asphalt die ganze Tonleiter vom Singen iibers Quietschen bis zum
Kreischen und Blockieren durchspielen.

Der Hinterradausbau ist leicht und ein Vergniigen, d. h. Vergniigen,
S0 lange man es ,nur so" ausprobiert und keinen Platte b, o
wer hat schon gerne Plattfife? Also drei Handgrifie
aufgeschraubt und rausgezogen, Bremse ausgeiifing
Zwischenstiick rausfillt, und Rad abgenorg
liegen dann nur zweli Trilmmer: Zwisd
Zwischenstiick ist ein Trumm Eisen und
nicht verloren gehen wenn's stockdunke
wird sich auch finden lassen. Aus- und
kaum mdéglich. Wettbewerbsfahrer haben
in knapp 30 Sekunden. Allerdings muf die
und der Kerzenschliissel, der zum Aufschrauben der Stecka
dient, im Stiefelschaft stecken. Die Riider sind%vonne-iiid=ii
austauschbar. Es miissen nur die Bolzen fiir Mit

826

T -

geschrnubt werden. Die Mitnehmer sitzen in einer Gummischeibe,

- lastische Fahrweise ist.
:"c mltv:rﬂnlwnﬂ__lhit':‘lljﬂ;!:i::! le“n:." Nach meinen Erfahrungen mit

Glesm Ding bleibt mein Hammer Extragrife ""“""“u'.:‘..‘::::::'i'.:':i?l'
denn ob’s fmmer sin Vergnilgen mit den so lelche Bine EeLrm o,
nehmern Ist, mibchte ich bezwelfeln, Und xwar stark. Wet i A
Der Schalenrahmen ist das Rickgrat der SGS. Stabller g
ch den Schalenrahmen in

nicht mehr, mit der SGS brachte Pu bastelt ‘und
letzter Vollendung. Man hat so lange daran herumgebastelt und
modelliert, bis das Meisterstiick gelang. Ingenleur Musger,

> hat alles Aufienliegende
flugzeugbauer und Flugzeugkonstrukleur, derten hinein
verschwinden lassen; Zindspulen und Batterie wan e Py
in den Schalenrahmen, links seitlich sitzt der formschine ““l u‘;e I
schlieBbare Werkzeugkasten. (Darin sitzt die Hupe, die kon’icli . er
wurde, um den Motorradfahrern die Freude am Hupen nicht zu
verderben, sie aber auch davor zu sd\ulz;:n. bei Auberachtlassung
des Hupverbots Strafe zahlen zu missen,
Vom Steuerkop! abwiirts fihrt ein Vierkantprofil-Rahmenunter-
zug, so dafl auler dem Schalenrahmen ein geschlossenes System zur
Aufnahme des Motors vorhanden ist. Die 17 Lippizaner brn‘:ld'::'ll:l'l
anscheinend doch einigen Halt, AuBerdem sollte die SGS d n
Jeder Lage seitenwagenfest sein — und das ist sie auch.
Die Abfederung vorne erfolgt durch die bereits von der TF h?l‘
bekannte Slgedimpfte Telegabel mit 125 mm Federweg. Hinten
wird durch Schwingarm mit Slgedlimpften Beinen gefedert (100 mm
Federweg). Strafenlage: Eben ein modernes Schwinggabelfahr-
gestell, das auch wirklich erlaubt, die Leistung des Motors auf den
Boden zu bringen, Das Fahrgestell ist noch immer , schneller
als die Maschine — das soll Ubrigens gar nicht so oft vorkommen,
habe ich mir sagen lassen. Die Schwinggabel ist so stabil, als sei
sle fr mich perstnlich konstrulert. Das kommt durch die profil-
geprelten und verschweiliten Schwingarme. Ich glaube kaum, daB
man eine andere Maschine so unbedenklich wegschmeiBen kann,
wenn's drauf ankommt, wie die SGS. Ich mufte sle aus guten
80 km/h In einer Kurve mal wegwerfen — Olflecken in Kurven
mit groler Schriiglage sind meine schwache Seite. Nach links falle
ich trotz meines schlechien Leistungsgewichtes gut. Trotzdem
brauchte ich liingere Zeit zur Sammlung meiner eigenen Gebeine.,
Die SGS lag friedlich im Feld. Sie hatte sich dreimal Uberschlagen,
die Arme — es war da noch ein Graben dazwischen. Fulirasten
verbogen, Nummerntafel verbogen, Bremshebel zerknautscht,
Kupplungshebel leicht onduliert — zehn Minuten Arbeit und der
herrliche Schalenrahmen spurt heute noch, als kiime er frisch vom
Band. y
Auch die Randsteintour mufite sie (iber sich ergehen lassen — sie
schiittelte sich und hat alles gut (iberstanden. Wirklich,
Schwingarm ist gut, Man kann den Seitenwagen dran
ven reillen oder auf Sand querstellen. Wenn man den { \
wieder abhiingt, wird die Maschine noch immer s
versucht. (Uber den Test mit Seitenwagen wird C. H, selbst
schreiben, er kitzelt ebenfalls gerade eine SGS, und der w
auch noch was zum Schreiben haben.)
Zuerst hatte ich die SGS zu testen und nachher erst die SG, die
erst vor kurzer Zeit in Serie ging. Also zuerst den schnellen Ap-
parat und hinterher den Grofivaterstuhl, umgekehrt wire es mir
lieber gewesen. Ich habe mir so einiges {iber die Einteilung bei
grollen Motorradfirmen gedacht, nahm aber an, daB die Leute
es eben nicht besser wissen. Der eine bohrt vielleicht nur in tech-
nischen Problemen herum, das ist der technische Direktor. Der
andere schwimmt in der Kalkulation und im Geld, das ist der
kaufmiinnische Direktor,
Na, jedenfalls war die SG da; erst wollte und wollte ich sie nicht
fahren, um mir den guten Eindruck von der SGS nicht zu ver-
patzen, Als sie aber dann so dastand, hat's mich gejuckt. Die Katze

Weingartmann bei einem Gellindesprung.




L‘l‘("jldJ_d d.n: Miausen und ich das Drehgriffwickeln nicht. Ich habe
vnﬂ_;lhﬂn }..I‘l'l-t'h richtig gewickelt. Meine Einkommensteuer vom
ddn;{ r_ed\t ar gt‘r;ldt'_ eingemahnt, die SG multe es biien. Als ich
g I'I-J 1 l.'if_lllh:n Slunden‘\\'wd}’r daheim war, sagte ich nichts
ch ; LILkﬂun die Puchleute. Wenn Sie mich fragen, welche Maschine
“-N]rn:j '1'ufen_\rurdt'. durlen Sie dreimal raten die SG! Nicht,
el nl‘. .} vielleicht beginne, ein alter Mann zu werden oder weil
pri \_;'I\ Bauch im Wege wiire, nein, sondern wegen des Molors,
S tl‘.\ er in den letzten Jahren keine Parallele hatte. Nun ja, die
t': at oben einiges mehr drin, hat ja schlieBlich ca. drei PS mehr,
}i J:LT.)bUL'hl mal ein Motorrad aus der 250er-Klasse, das noch ruck-
Ml:i.:);l! l((:rn h im vierten Gang macht — wie sie aber in ebendem-
Boi "300 ang von 45 an :tufgcr;ssen_lo:a]egi\ ist liberzeugend.
IU-II‘-‘ U min sind bare 5 PS da und bei 3000 U/min sind es schon
S, die jederzeit eingesetzt werden konnen. Dazu natiirlich das
maximale Drehmoment von 2,4 mkg bei nur 3000 U/min, und das
im Zeitalter der Hochleistungsmotoren mit einem Motor, éer selbst
l-;tl-:t'h als Hm-hlelsluzm.\mnwr anzusprechen ist. In der Beschleu-
qﬂl--]”;'-ﬂ“li:h im \'?(‘I'Ieﬂ Gang ist die SG It. Diagramm auch bis ca
= “m’h einwandfrei schneller als die SGS. Klar verstindlich, weil
$ Drehmoment der SG um gerade 400 U/min weiter runter
Eerutscht ist.
:?L}IS«:-rhch besteht der ganze Unterschied zwischen den beiden
h.tpl.,n darin, daB die SG den Vergaser wie die alte TF von hinten
DU lfm_gefuhrt hat, wiihrend bei der SGS der Vergaser seitlich sitzt.
urchlall, Doppelziindung, Ubersetzung und alles andere Drum-
herum ist vollkommen gleich (natiirlich das Fahrgestell auch)
Der einzige Unterschied ist der Zylinder. i
Wie ich Uber den Treibstoffverbrauch denke, ist bekannt — er ist
ein notwendiges Ubel. Meiner Ansicht nach sollte man nur Dia-
Eramme bei gleichbleibender Fahrwelse miteinander vergleichen,
d_t-n:'u jeder einzelne von uns hat seine eigene Fahrweise. Wer mit
der Bundesbahn fdhrt, mull FD-Zuschlag bezahlen, und die letzten
II'/(lljlull.-.lf-tr-r aus einer Maschine herausgeprefit sind eben auch FD-
Uschiag

Frotzdem muB ich sagen, daB die neuen Puchmaschinen, trotz
ll_m:_i‘.lx-j stung, dank dem Doppelkolbensystem sparsam sind. Der
niederste spezifische Verbrauch bei der SGS und SG betrigt 315
pro S/h. TourenmiBig gefahren liegt der Verbrauch bei beiden
\.‘-":1".|l"!] zwischen 3,1 Liter bis 3,5 Liter auf 100 Kilometer.
Spitzenwerte auf der SGS bei meiner Belastung (die ja zwei Per-

UiSER PREISAUSSCHREIB

FRAGE 3 l

In ihrer Betriebsanweisung finden Sie die
Vorschrift, fir die normale Fohrerei eine Kerze
mit niedrigem Warmewert und fir schnelle
Fohrerei eine Kerze mit hohem Warmewert
zu verwenden.

Welche von diesen beiden Kerzen
kann blofi eine harmlose Stdrung
geben,wenn sie zum falschen Zweck
benutzt wird, und welche Kerze
konn unter Umstédnden sehr ernsi-
hafte Stérungen hervorrufen, die
sogar Geld kosten wirden?

iden Fragen in Heft 19 hoben Sie doch inzwischen bestimmt beantwortet. Sie waren dod'l w'ril'd'lmdll' sd'\w«, nicht
" nom baute mit frischen Kréften weiter! Und vergessen Sie bitte nicht: keine Losungen einschicken, sondern warten,
e cedrudk sind ond in Heft 22 der Antwortbogen erscheint. Inzwischen — guten Erfolg!! .

Das El des Columbus, die verchromien, aufsetzbaren Tankschalen.

sonen entspricht) lagen bei 4,45 Liter, einschlieBlich Stadtverkehr
und AufreiBen an jeder Ecke. Bei der SG waren es 4,1 Liter.

In den letzten Wochen fuhr eine SG mit zwel Personen 5000 km
guer durch Europa. Der Verbrauch der sauber einregulierten Ma-
schine lag bei 3,1 Liter auf 100 km. Diese Verbrauchsziffern liegen
durchwegs im Bereich der sparsamsten Viertaktmaschinen.

Sollte aber der Verbrauch nicht mit den von mir ermittelten Wer.
ten iibereinstimmen, dann mull man eben einregulieren. Meine
Testmaschinen werden wegen der Jagerel nie mager einreguliert,
aber auch nicht auf Innenkihlung abgestimmt.

Es ist bekannt, daB man innerhalb gewisser Grenzen bei Vollast
Zweitakter ohne Leistungsverlust durch fettere Regulierung und
dadurch Mehrverbrauch von ca. 1 bis 1,3 Liter auf 100 km von
innen her kithlen kann. Die SG und SGS haben das wegen der
ausgezeichneten Wirmeabfuhr der riesigen Zylinder nicht notig.
Ebenso ist das neue Schmiersystem wiederum ein bedeutender
Fortschritt. Das Frischél gelangt direkt in das Pleuellager und
wird von dort zerstiubt. Es geht also kein Tropfen Ol unniitz in
den Auspufl. Nach der Einfahrzeit kann die Schmierung entspre-
chend zuriickgestellt werden und der Olverbrauch liegt dann je
nach Fahrweise zwischen 450 und 700 km pro Liter. Hans Patleich
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), Wer gut schmeert, der gut f&hrt1” Es gibt bei
Motorradern zw ei Gelegenheiten, bei denen
dieser Satz nicht gilt. Bei einer dieser Ge-
legenheiten niitzt das Uberschmieren rein
gar nichts, es passiert aber auch nichts, was
Sie in Gefahr bringen kdnnte.

A. Welche Mdglichkeit ist dos?

?:' Es gibt aber noch den Fall, daf Uberschmie-
ren sich vernichtend bis zu einem schweren
Unfall auswirken kann.

B. Welche Mdglichkeit ist das?

Y
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