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B ie Deutsche Demokratische Republik ist zu

einer bedeutenden wirtschaftlichen Macht und in kurzer Zeit zum
finftgroBten Industriestaat Europas aufgestiegen. Mit unermiid-
lichem FleiB und allthrem Kénnen haben dazu die Arbeiter,
Ingenieure und Wissenschaftler des volkseigenen Fahrzeugbaues
ihren Teil beigetragen. Dank der von ihnen geleisteten Quali-
tatsarbeit, durch standige Weiter- und Neuentwicklungen, haben
sie ihren Erzeugnissen in.der Welt einen guten Ruf verschafft,
so daB heute Handel;sbeziehungen mit 63 Landern der Erde
gepflegt werden.

Der Siebenjahrplan stellt dem volkseigenen Fahrzeugbau neue
groBe Aufgaben. Sie werden erfolgreich gelst und die Erzeug-
nisse in sozialistischer Gemeinsdlaftsalfbeit zum wissenschaft-
lich-technischen Hochststand entwickelt. So dient der Industrie-
zweig mit seiner ganzen Schaffenskraft der Starkung unserer
sozialistischen Wirtschaft und durch Vertiefung sowie Erweiterung

der Handelsbeziehungen der Erhaltung des Friedens.



Nachdem

samtliche Erprobungsfahrzeuge
ihre Feuertaufe bestanden haben, ist nun der
StartschuB gefallen, der im VEBRobur-Werke
Zittau die Produktion der neuen Fahrzeuge,
die wir lhnen heute vorstellen wollen, frei-
gibt. :

Man bezeichnet diese formschénen Nutz-
fahrzeuge als Frontlenker, da die seither ge-
wohnte Motorhaube wegféllt und die Vorder-
partie den Anblick einer einheitlichen Front
bietet.

Eine einheitliche Front bildete auch das Kol-
lektiv, das die Fahrzeuge des neuen Typs
konstruierte, die ndtigen Werkzeuge und
Vorrichtungen schuf und mit aller Sorgfalt
die Voraussetzungen dafir schaffte, daB
Fahrzeug um Fahrzeug nunmehr das Mon-
tageband verlassen kann.

Die groBe Linie im internationalen Nutzfahr-
zeugbau deutet auf Frontlenker hin. Deshalb
wird diese Neuentwicklung den Robur-Last-
kraftwagen innerhalb der Nutzfohrzeuge
einen beachtlichen Platz sichern. Gegeniiber
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RoByR. FRONTLENKER

SOZIALISTISCHE GEMEINSCHAFTSARBEIT
FUHRTE ZUM ERFOLG

den Fahrzeugen der bisherigen Bauart wei-
sen die Robur-Frontlenkertypen wesentliche
Verbesserungen auf. So wurde z. B. die Trag-
fahigkeit des Fahrgestells durchweg auf
2500 kg erhdht, so daB sich ein noch ren-
tablerer Einsatz der Fahrzeuge erzielen |G Bt.
Der luftgekiihite Otto-Motor leistet 70 PS.
Dies stelit eine folgerichtige Weiterentwick-
lung fiir die Robur-Fahrzeuge dar.

Mit dem vorstehend Gesagten ist aber die
Aufzéhlung von Verbesserungen bei weitem
noch nicht erschopft. So lieBe sich z. B. noch
anfiihren, daB bei allen Robur-Frontlenker-
Fahrzeugen eine réumliche Erweiterung des
in Leichtstahl ausgefiihrten Fahrerhauses er-
reicht worden ist. Eine Rundumverglasung
schafft dem Fahrer beste Sichtverhdltnisse.
Wir wollen hier jedoch nicht allein eine Auf-
zéhlung von Verbesserungen oder Verdnde-
rungen vornehmen, sondern den Neuling auf
dem Fahrzeugmarkt vorstellen, der unter der
Typenbezeichnung LO 2500 bald das Stra-
Benbild des In- und Auslandes beleben wird.
_ Diese neue Typenbezeichnung sagt aus,
daB es sich um ein Fahrzeug mit ,L“— uft-
gekiihltem ,O"—tto-Motor handelt,
dessen Fahrgestell fir eine Nutzlast
von ,2500“ kg berechnet ist. Bei
schwereren Aufbauten verringert
sich allerdings die Nutzlast ent-
sprechend.

Robustheit und Zuverldssigkeit
sind die hervorstechenden Eigen-
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schaften der Robur-Fahrzeuge und durch den
+Garant” hinlanglich unter Beweis gestellt.
So verfigt auch der neue Pritschenwagen
LO 2500 iber alle die guten Eigenschaften,
durch die sich die Robur-Fahrzeuge im In-
land wie in zahlreichen Landern der Erde
ausgezeichnet bewdhrt haben.

Dieses Pritschenfahrzeug ist fir den An-
hdngerbetrieb bestens geeignet.

Weitere technische Details zeigen Prospekte
und technische Druckschriften.

Ein weiteres Beispiel fir den Erfolg sozialisti-
scher Gemeinschaftsarbeit ist der neue Front-
lenker-Reiseomnibus Typ LO 2500. Der VEB
Karosseriewerke Halle fertigt den formscho-
nen Aufbau, dessen sicheres Fundament das
Fahrgestell von Robur ist. Fiir die jetzt an-
laufende Fertigung des Omnibusses sind
selbstverstandlich gute Kooperationsbezie-
hungen eine wesentliche Voraussetzung. Das
Ergebnis solcher Beziehungen ist dieses
Fahrzeug, das sich auf dem internationalen
Fahrzeugmarkt sehr bald einen guten Ruf
erwerben wird. Allen Anforderungen, die
man heute an ein modernes Verkehrsmittel
stellt, wurde weitgehend Rechnung ge-
tragen.

Eine Fahrt mit dem Robur-Reisebus bereitet
Freude, denn man genieBt einen ungehin-
derten Ausblick, kann die Eindriicke, die die
vorbeiziehende Landschaft bietet, ganz in
sich aufnehmen. Ein Radio mit zwei Lout-
sprechern sowie ein Mikrofon fiir den Reise-
leiter oder Fahrer gehdren zu den Selbstver-
standlichkeiten der groBziigigen Innenaus-
stattung. Fir angenehme Temperatur sorgt
eine Fremdheizung, deren Wirkungsgrad in
kalten Jahreszeiten die Annehmlichkeit des
Reisens betrdachtlich erhdht.

Natirlich erstreckt sich das neue Ferti-
gungsprogramm nicht allein auf Prit-
schenfahrzeuge und Reiseomnibusse.
Viele Fahrzeuge mit zweckdienlichen
Sonderaufbauten werden kiinftig
ebenfalls in der neuen Ausfiih-

rung erscheinen.
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Im nachsten ,mobil-report” werden wir wei-
tere Ausfiihrungen der Frontlenkerfahrzeuge
vorstellen.

Den technisch interessierten Leser mochten
wir nur noch in aller Kiirze mit einigen tech-
nischen Angaben bekannt machen, chne
uns — wie bereits gesagt — in Details
zu verlieren. Uber den Motor hatten wir
schon gesprochen. Vom Getriebe ist zu sa-
gen, daB jetzt der 2. bis 5. Gang synchroni-
siert sind, wodurch der Schaltvorgang stark
erleichtert wird. Ein Fahrzeug mit 70-PS-Otto-
Motor erklettert im 1. Gang eine Steigung
von 37 Prozent, ist also fiir Transporte in ge-
birgigen Gegenden besonders geeignet. Der
Kraftstoffverbrauch liegt bei 18 1/100 km. Die
Héchstgeschwindigkeit betrégt 85 km/h. Wer
einmal das Zittauer Gebirge besucht, darf
sich die Gelegenheit nicht entgehen lassen,
die neuen Fahrzeuge auf der Versuchsstrecke
zu beobachten. Die Steigungen am ,Schar-
fenstein” oder die Fahrt bis fast zum Gipfel
des etwa 750 m hohen ,Hochwald” mit ihren
anhaltenden Gerollstrecken, Treppenabsat-
zen und Steilhangen verlangen den Fahrzeu-
gen wirklich das Letzte ab. Bei einer solchen
Fahrt erkennt man erst richtig, daB die Be-
griffe Qualitat, Harte und Ausdauer im VEB
Robur-Werke Zittau fest verankert sind als
eindeutiger Beweis dafiir, daB sich der volks-
eigene Fahrzeugbau auf dem richtigen

Wege zur Erreichung des Weltniveaus be-
findet.
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., WARTBURG" - QUALITHTEN DURCH RALLYE-

ERFOLGE BEWIESEN!

Automobilrennen mit Formelrennwagen oder
Rennsportwagen wirken selbstverstdndlich
optisch und akustisch sehr attraktiv und ein-
drucksvoll, aber sie zeigen lediglich tech-
nische Leistungen von speziell entwickelten
Konstruktionen. Solche Rennen geben also
— auch wenn sich Werke der Automobilindu-
strie daran beteiligen — keine Aufschliisse
iiber maBgebliche Eigenschaften der fiir den
Alltagsverkehr bestimmten Serienwagen.
Diese Erkenntnis fiihrte zu dem EntschluB,
einen Weg zu beschreiten, der in wirksamer
Art die Weiterentwicklung und Verbesserung
der Serienwagen entsprechend den optima-
len Anforderungen an ein Gebrauchsfahr-
zeug demonstriert. Die Darlegung des Kon-
struktionsniveaus seitens des Werkes, der
Materialgiite, der Verarbeitungs- und Pro-
duktionsqualitaten sollte beweiskraftig in
sportlichen Wettbewerben unmittelbar mit
dem gefertigten Serientyp selbst erfolgen.

Rallyes erméglichen weitgehende Beurteilun-
gen der Eigenschaften von Serienwagen, auf
die der Benutzer eines solchen Wagens im
taglichen Gebrauch besonderen Wert legt.
Zuverlassigkeit, auch bei starksten Bean-
spruchungen von langer Dauer, ist bei Ral-
lyes auf der zeitlich mit genau einzuhalten-
der Durchschnittsgeschwindigkeit zu fahren-
den Langstrecke die allererste Forderung an
den Wagen. Bei den eingelegten Sonder-
prifungen auf den Spezialstrecken, meistens

kurvenreiche BergstraBen, entscheiden dann
von den zu fahrenden Bestzeiten her die
effektiven Fahrleistungen und Fahreigen-
schaften oftmals die Wertungspositionen.
Ausgezeichnet hat sich der ,Wartburg®, der
im VEB Automobilwerk Eisenach hergestellte
viertiirige Serienwagen mit dem 900-ccm-
38-PS-Zweitaktmotor und Frontantrieb, bei
derartigen groBen internationalen Rallyes
bewdhrt!

Ausgezeichnet — dieses Pradikat ist ange-
sichts der meuerlichen Erfolge im Sportjahr
1960 vollauf berechtigt, und ein kurzer Riick-
blick auf die Rallyebeteiligungen der Sport-
gruppe des VEB Automobilwerk Eisenach mit
Wagen des Serientyps ,Wartburg” erhdrtet
diese Beurteilung.

Gerade in Finnland begann 1960, wie bisher




fast jedes Jahr, fir die ,Wartburg”-Wett-
bewerbsgruppe aus Eisenach wieder die Ral-
lye-Saison. Auf Anhieb muBten die hohen,
besonderen Schwierigkeiten der 1800 km
langen Hanki-Rallye bewdltigt werden:
Durchschnittsgeschwindigkeiten von 67 km'h,
Dunkelheit, hoher Schnee und Temperaturen
um minus 30“, dann die abschlieBende Ge-
schwindigkeitsprifung auf dem Eis bei Hel-
sinki. Bekanntlich sind unter solchen Umstan-
den fiir Festlands-Teilnehmer die Erfolgsaus-
sichten bei der Hanki-Rallye sehr gering, so
daB die diesjahrigen Placierungen der ,Wart-
burg” an 6., 11. und 19. Stelle ein sehr re-
spektables Ergebnis bedeuten, welches be-
weist, wie gut die ,Wartburg“-Wagen die er-
schwerten Bedingungen des finnischen Win-
ters bewadltigen.

Zuverlassigkeit und Leistungsdichte kommen
besonders im Mannschaftssieg zum Aus-
druck. Die ,Wartburg“-Equipe Otto Hanf,
Ridiger Wéllner, Ruttinger/Thiel und Ja-
ger Moller demonstrierte diesen zundchst bei
der Int. Rallye Hanseat, bei der schon 1959
der Mannschuftsmeg auf ..Wartburg errun-

strecke auf der nd&chtlichen ,Route der
15 Berge" sowie der ,Route der 1000 Kur-
ven" die Sonderpriifungen auf der Nirburg-
ring-Rennstrecke. Infolge der temperament-
vollen Beschleunigung, der sich aus Front-
antrieb und Fahrwerkskonstruktion ergeben-
den Kurvenstabilitat sowie uberhaupt der
hervorragenden StraBenlage des ,Wart-
burg” kam auf dem Nirburgring beispiels-
weise einer der vier ,Wartburg”, der von
Otto Hanf, zu einem Rundendurchschnitt von
96,8 km'h — und das mit dem 900-ccm-

Im Verloufe diese

Serienwagen! Die vier ,Wartburg” gelangten
ohne Ausfdlle guf Platz 2,4, 6 und 7 und,
wie schon erw@hnt, zum wiederholten Mann-
schaftssieg!

Gleichfalls einen sehr uberzeugenden Be-.
weis ihrer auBerordéntlichen-Stabilitat und
Leistungsfahigkeit, lieferten. die ,Wartburg”
im Verlaufe der AV; Intemationalen Rallye
Bodensee—Neusiedler See, der Semperit-Ral-
lye, die als 1600-km-Nonstopfahrt von Bre-
genz nach Wien fihrte. Das Ziel dieser stra-
paziosen Prifung auf den PaBstraBen der
Hochalpen erreichten nur 69 von 117 gestar-
teten Teilnehmern. Die vier eingesetzten
«~Wartburg" des Eisenacher Werkes jedoch
hielten vollkommen schadlos durch und er-
zielten mit 4 Goldmedaillen und dem Gol-
denen Mannschaftsschild ein hervorragendes
Resultat.

Ganz besonders verlangt wurde Zuverlassig-
keit wahrend der 5000 km langen 1. Interna-
tionalen Rallye fiir Erieden und Freundschaft,
die 1960 erstmalig @uf der Strecke Moskau—
Warschau— BerhV—P g

13 Sonderpriifungen, u. a. die Geschwindig-
keitsprifung auf der Minsker Chaussee und
auf der Bergrennstrecke am Kyffhauser in der
DDR, zu fahren. Auch bei dieser Rallye star-
tete der ,Wartburg“ mit seinem 900-ccm-
Motor — im Hinblick auf das Abschneiden in
der Gesamtwertung — gegen hubraummadaBig
teilweise viel groBere Automobile. Um so
eindrucksvoller ist dann jeweils das Ergeb-
nis, das bei der 1. Int. Rallye fiir Frieden und
Freundschaft fir die werksseitige ,Wart-
burg”-Beteiligung lautete: 2. Platz im Ge-
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samtklassement von Otto/Hanf sowie Sieg
in der Klassenwertung, weiter dort der 2., 6.
und 8. Platz!

Ebenso erfolgreich ist das Abschneiden der
vier vom VEB Automobilwerk Eisenach ein-
gesetzten ,Wartburg” bei der zur Europa-
Rallye-Meisterschaft gewerteten XX. Rallye
Polen — {ber 2000 km Langstrecke zahl-
reiche Sonderpriifungen auf BergstraBen
und Bestzeitwertung auf dem Krakower
Flugplatz. Die ,Wartburg“-Fahrer Otto/
Hanf und Ruttinger/Thiel erzielten in der
Gesamtwertung die 3. und 4. Stelle
(Gesamtsieger waren iibrigens Schock/Moll
auf Mercedes 220 SE), belegten weiter mit
Ridiger/Waéllner und Jager Méller die ersten
vier Platze in der Klasse bis 1000 ccm und
wurden siegreiche Nationalmannschaft!

Zu einem bezeichnenden Gesamtsieg kam
der ,Wartburg” von Otto/Lange bei der
V. Internationalen Rallye Wartburg, dem re-
prdsentativsten Wettbewerb dieser Art in der
DDR, die 1960 infolge Nebel und Nasse
. auBerordentlich schwer war. Von 103 gestar-
teten Fahrzeugbesatzungen erreichten nur 63
das Ziel. Aber bezeichnend ist der ,Wart-
burg”-Gesamtsieg deshalb, weil er gegen
hubraumgréBere  Konkurrenzmarken wie
Porsche, Citroen ID, Volvo, Simca und, in der
gleichen Klasse, gegen AU 1000 heraus-
gefahren wurde. Der Gesamtsieg des ,Wart-
burg” von Otto Lange war selbstverstandlich
gleichzeitig Sieg in der 1000-ccm-Klasse und
insgesamt wieder ein ganz ausgezeichnetes
Ergebnis zum AbschluB des fiir den ,Wart-
burg” so erfolgreichen Rallye-Jahres 1960.
Was zeigen nun diese mit dem Serientyp
~Wartburg” erzielten Rallye-Siege, Medail-
lengewinne und Mannschaftspreise?

Sie beweisen vollkommen eindeutig die vor-
ziiglichen Qualitaten dieses Wagens: Zuver-
lassigkeit durch ausgesucht gutes Material,
auBerste Prazision und Sorgfalt in der Her-
stellung, dazu die auBerordentlichen Fahr-
leistungen mit dem unempfindlichen, lei-
stungsstarken 900-ccm-Zweitaktmotor; ferner
uberlegene Fahreigenschaften, tadellose
StraBenlage, groBe Sicherheit durch den
Frontantrieb und ein exakt durchkonstruier-
tes Fahrwerk, hochwirksame Bremsen usw.,
entscheidende Eigenschaften jedenfalls, die
als erforderliche Voraussetzungen zu den
Rallyeerfolgen fihrten. Sie stehen ganz ge-
nauso fiir den taglichen Fahrbetrieb jedem
zur Verfligung, der einen serienmaBigen
Wartburg” fahrt!

en, die b'She" fiir den Tr
~ andere Hafen ausgegeben

wurden.

Auf d’ém;H.a?é'ng;l-aﬂdé-fgsselt das I'éban‘d_ige’:: :

Bild der Arbeit. Unaufhorlich ziehen Fahr-
zeugkolonnen durch die au.sgefa'hrenﬁn
Wege der GroBbaustelle entgegen; denn
unter anderem sind 120 000 Tonnen Steine
aller Graﬁen fiir den Bau der neuen und zur
Verstarkung der alten Mole notwendig.

Die machtige Baukulisse aus Krénen, Bag-
gern und einer Vielzahl von Baugerdten, die
in steter Abwechslung und Ergdnzung anzu-
treffen sind, zeigen, mit welcher Kraft der
Mensch auf dieser sozialistischen GroBbau-
stelle schafft. Zwischendurch suchen sich
Lastkraftwagen ihre Bohn — wir treffen die

bewdhrten 4-Tonner des Typs S 4000-1 aus
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werk ,Ernst Grube"” Werdau in den bekann-
ten Ausfihrungen als Dreiseiten-Kipper und
Pritschenwagen.

Kaum haben die Bagger das Gersll auf die
Ladeflche gebracht, zieht schon der 90 PS
Ubervoll

starke Dieselmotor an. beladen

mit Gesteins- und Erdmassen, mit mas-
siven Baumaterialien fiihrt der Weg direkt
zur Baustelle. Die' stark belasteten Ach-
sen dricken die Rd&der in die ausge-

fahrenen Rinnen, iber Gerédll, durch Bo-

densenken, daB aus den Wasserldchern
groBe Fontdnen spritzen. Harte Dauerbean-
sp.ruchungen werden an Maschinen und Ma-
terial gestellt. Ununterbrochen, im Tag- und

Nachteinsotz beweisen diese Lastkraftwagen

ous dem Wﬁrﬁmmr.l(’?aﬂfahrzeugwerk ‘Fhre

Zuverlassigkeit und universellen Einsatzmég-
lichkeiten. Nicht selten werden unter diesen
Umstdnden Laufleistungen von 70 000 bis
100 000 km ohne Generalreparatur erreicht.
Zu dieser robusten Bauweise der S$-4000-1-
Lastkraftwagen kommt noch der Vorzug des
gerdumigen Fahrerhauses hinzu, worin drei
Personen bequem Platz haben. Der gute Ruf
der Werdauer Kraftfahrzeugbauer kann
schon auf eine lange Tradition zuriickblicken.
Durch-die 60jahrige Erfahrung im Fahrzeug-
bau glb't dleser Betrieb Gewdahr fiir saubere

Arbeit und hohe Quahtot

Taglich legen uen Lastkraftwagen, die

am loufenden

verlassen,




§i7 spucht'O0th besonders, daB die S+4000-1-
Lastkraftwagen in eine Reihe von Ldndern
exportiert werden wo die klimatischen Ge-
gensdatze sehr groB sind und die Beanspru-
chung der Fahrzeuge auBerordentlich
hart ist.

Auf Service-Inspektionsreisen durch Burma
bestdtigten die Burmesen mit ,very good”

die Leistungen der S 4000-1-Lastkraftwagen.
Die Waschbrettpisten, Serpentinen, der ge-

flirchtete rote Staub bei den entsprechend

10

hohen Temperaturen sagen genug aus, was

: 'e Werdauer Lastkraftwagen dort zu leisten

.Dach der Welt" oder auf der langsten Last-
kraftwagen-Testfahrt in der Geschichte Afri-
kas, die von der osterreichischen Trans-
Afrika-Expedition durchgefiihrt wurde, wer-
den besonders extreme Forderungen an die
Fahrzeuge gestelit.

Wahrend dieser Trans-Afrika-Expedition ist
die gréBte ZerreiBpriifung, die jemals‘ einem
Diesel-Lastkraftwagen zugemutet wurde, von
dem S 4000-1-Lastkraftwagen aus Werdau
sehr gut bestanden worden.

Dieser 4-Tonner — ein Lastkraftwagen der
Mittelklasse — wird in einer Vielzahl von Aus-
fithrungsarten gefertigt. Auf das aus elek-
trisch verschweiBten Stahlblechtrdgern ver-
windungssteif hergestellte Fahrgestell mit
den kraftigen Achsen und der starken Fede-
rung werden auBer den Pritschen-
und hydraulischen Kipperbauten
noch Koffer- und Kastenaufbauten
in einigen Varianten montiert.
Feuerlésch-, Miill- und andere Son-
derausfilhrungen gehdren noch
zum Produktionsprogramm des VEB
Kraftfahrzeugwerk ,Ernst Grube”.
Ein groBer Kreis von Aufgaben bei
unserer sozialistischen Wirtschaft
und im Export unserer Republik

wird mit diesen Lastkraftwagen

Typ S 4000-1 aus Werdau erfiillt.



Motor + Pedale

Aus den Wértern Motor und Pedale entstand
vor einigen Jahren das neue Wort Moped.
Aber nicht nur ein neues Wort wurde gebo-
ren, sondern die Bezeichnung fiir einen
neuen Fahrzeugtyp gefunden, der berufen
war und ist, den Wunsch breitester Bevol-
kerungskreise nach einem kleinen, wirtschaft-
lichen, motorisierten Zweirad zu erfiillen.
Die Neigung zum Kleinstfahrzeug war in den
ersten Nachkriegsjahren sehr stark. Es ent-
standen zundchst eine Vielzahl von Fahrrad-
Hilfsmotoren, die an verschiedenen Stellen
des Fahrrads eingebaut werden konnten. Es
gab Anbaumotoren im Rahmendreieck, unter
dem Tretlager, iiber dem Vorderrad und ne-
ben dem Hinterrad. Auch Nabenmotoren
waren vorhanden. Auf mannigfaltige Art und
Weise wurde auch die Kraft dieser kleinen,
meist bei 30 ccm Hubraum liegenden Mo-
toren auf das Vorder- oder Hinterrad tber-
tragen, zum Beispiel durch Kette, durch Keil-
riemen oder durch Reibrolle. Bald erkannte
man jedoch, daB die Leistung der kleinen
Motoren wohl fiir Fahrgeschwindigkeiten bis
50 km/h ausreichend ist, daB aber die Rah-
men der Fahrrader diesen hoheren Bean-
spruchungen auf die Dauer nicht standhal-
ten. Aus diesem Grund, und weil auBerdem
die Anspriiche in bezug auf Leistung, Zu-
verlassigkeit und Komfort gewachsen waren,
wurde als neue Fahrzeuggattung, die die
Mdangel der durch Anbauaggregate nach-
traglich motorisierten Fahrrédder beseitigen
sollte, im VEB Fahrzeug- und Gerdtewerk
Simson Suhl die Moped-Fertigung aufge-
nommen. Es ist in der Leistung ein echtes
Motorfahrzeug, besitzt aber trotzdem die
Vorteile des Fahrrads.

Insgesamt gesehen stellt das Simson-Moped
eine abgerundete Konstruktion dar, denn
Trieb- und Fahrwerk bilden eine organische
Einheit.

Das Simson-Moped hat seitdem fiir die Mo-
torisierung in der Deutschen Demokratischen
Republik eine groBe Bedeutung gewonnen.
Breite Bevolkerungskreise konnten sich
durch dieses wirtschaftliche Gefahrt die
Vorteile der Motorisierung zunutze ma-
chen und taglich Entfernungen zuriick-
legen, deren Uberwindung sonst mehr
Zeit und Kraft gekostet hatte. Das Simson-
Moped ist das Fahrzeug, das Radfahrer und
FuBgdnger fiir die Motorisierung gewann
und viel zur Verbesserung der Freizeitgestal-
tung beitragt. ,Die Stunde hat jetzt 120 Mi-
nuten!” sagen eingefleischte Mopedfahrer.
Das ist natiirlich eine liebevolle Ubertrei-
bung, aber sie zeigt, daB die unerwiinschte
Zeitverschwendung, die man betreibt, wenn
man alle Arbeitswege, Besorgungen und Be-
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suche sowie die Freizeitbetatigung zu FuB
abmacht, der Vergangenheit angehért. Auch
wenn man sich den 6ffentlichen Verkehrsmit-
teln anvertraut, muB man gewisse Warte-
zeiten in Kauf nehmen. Mopedbesitzer bei-
derlei Geschlechts dagegen haben nach des
Tages Miih und Last viel Zeit fiir personliche
Dinge. Man kann morgens langer schlafen,
wenn ein Moped zur Verfiigung steht. Der
Feierabend wird schoner, denn der Moped-
besitzer kann schnell noch ins Schwimmbad
oder in den Garten fahren, er kann Besuche
erledigen und noch ins Kino gehen, denn
sein treuer Schnurrer bringt ihn schnell wie-
der nach Hause. Es bleibt abends auch noch
manche Stunde fir Studium oder Hobby. Ein
Mopedbesitzer hat mehr Zeit fiir Besorgun-
gen, die sonst immer wieder verschoben wur-
den. Und wenn ein Moped eine Weltreise
aushalt (wie die ,mobil-report“-Artikelserie
.Von Land zu Land" beweist), dann ist es
erst recht fir eine kleine oder groBe Cam-
pingtour geeignet. Das Simson-Moped ist
firwahr ein Fahrzeug fir alle und alles.

Wie groB tatsachlich die Beteiligung des
Simson-Mopeds an unserer Motorisierung
ist, sollen einige statistische Zahlen veran-

schaulichen. 1955 wurde mit der Produktion
des Simson-Moped begonnen, im Sommer
1959 verlieB bereits das 500 000. Moped das
Suhler Montageband; alle 90 Sekunden folgt
seitdem ein weiteres. Diese vorbildliche Lei-
stung der Simso liai durch die Stei-

gerung der Arhei etivitat. und die An-
wendung  rd tsmethoden
maoglich.
Seit 1958 la

Die stdndig steige
erkennen, daB a
Zweirader sic
marsch befind

Drei Faktor: wesentlichen diesen
Siegeszug imson-Mopeds bestimmt:
erstens seine Preiswiirdigkeit, zweitens seine
Leistung, drittens seine Unkompliziertheit.
Die Preiswirdigkeit des Simson-Mopeds
wird nicht allein durch den relativ geringen
Anschaffungspreis bewiesen, sondern vor
allem durch die bescheidenen Unterhal-
tungskosten und durch die hohe Lebens-
dauer. Fiir den Kilometer muB man etwa
zwei Pfennig fir Kraftstoff und einen Pfen-
nig fir Reifen und Reparaturen
ausgeben. Die Leistung des Sim-
son-Mopeds wird nicht nur durch
den zugstarken 1,6-PS-Motor und
45 km/h Hochstgeschwindigkeit re-
prasentiert, sondern ebenso auch
durch die Stabilitat des Fahrwerks
und den allgemeinen Komfort.
Durch Reifen, Vorder- und Hinter-
radfederung sowie Schwingsattel
sitzt der Mopedfahrer vierfach ge-
federt auf seinem Fahrzeug. Zdr
Verkehrssicherheit tragen auBer-
dem die guten Leichtmetall-Voll-
nabenbremsen bei. Die Unkompli-
ziertheit des Simson-Mopeds zeigt
sich schon bei der Ubernahme: es
gibt keine groBen Formalitgten,
denn das Simson-Moped ist steuer-
und zulassungsfrei. Lediglich eine
geringe Versicherungsgebihr muB
entrichtet werden. AuBerdem be-
notigt man keine Fahrerlaubnis,
sondern nur- einen Moped-Er-

) l‘ .
-'u-ﬁnxnﬁ ahlen lassen
; ﬁ'j ,;d die Simson-




laubnisschein, der nach einer theore-
tischen Prifung ausgestellt wird. Die
technische Handhabung des Simson-
Mopeds ist denkbar einfach, denn
alle Hebel sind norm- und paBge-
recht angebracht. Mopedfahren lernt
man so schnell wie Radfahren. Alle
Wartungsarbeiten kann der Fahrer
selbst ausfithren, bei gréBeren Repa-
raturen sorgt ein weitverzweigtes Netz
von Vertragswerkstatten fur schnelle
Instandsetzung des .Fahrzeugs. Auch
beziiglich der Unterstellung bereitet
ein Simson-Moped keine Sorgen,
denn uberall findet sich fir dieses
schlanke Gefahrt ein kleiner Platz.
Schnell 1aBt sich das Simson-Moped
auch einmal ein paar Stufen hinauf
oder hinab tragen. Als treuer Diener
im Alltag verursacht das Simson-Mo-
ped keinerlei Sorgen, sondern bringt
nur Hilfe und Freude. Seine Unkom-
pliziertheit ist auch der Grund dafiir,

warum sich so viele Mddchen und

Frauen auf dem Simson-Moped wohl
fihlen. :
Auch in Zukunft wird das Moped als
das wirtschaftlichste und das hand-
_ lichste, als das leichteste und das ein-
fachste Motorfahrzeug seine Bedeu-
tung fir die Motorisierung breitester

Kreise behalten, da es mit seinen
Vorziigen immer neue Madéglich-
keiten fir den Berufsverkehr und
die Freizeitgestaltung erschlieBt.




aus ,,mobil-report” 2/60

.IRﬂdiger Kénig - Dipl.-Ing. Wolfgang Schrader: &
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: elfwochigem Aufenthalt in Bulgarien
hieB es Abschied nehmen von diesem frucht-
baren Land und seinen gastfreundlichen Be-
wohnern.

Die Simson-Mopeds waren in der Werkstatt
des IFA-Services in Sofia noch einmal durch-
gesehen und gereinigt worden. Pfingstsonn-
tag Uberschritten wir in Kapitan Andreewo
die bulgarisch-tirkische Grenze, .
Wieder wurde eine vollstandige Umstellung
fir uns notwendig. Das Ratselraten um den
Sinn der Verkehrszeichen begann von
neuem.,

Die erste Uberraschung erlebten wir an einer
Tankstelle, als man uns, ehe wir es verhin-
dern konnten, blanken Sprit in den Tank
goB. Da in der Turkei fast keine Fahrzeuge
mit Zweitaktmotoren laufen, war es erst nach
harter, von uns mit Handen und FiiBen ge-
flihrter Diskussion moglich, den Tankwart da-
von zu liberzeugen, daB wir Ol in das Benzin
haben wollten.

Bei unserer weiteren Fahrt durch die Tirkei
griffen wir deshalb zur Selbsthilfe, suchten
uns in Zukunft aus den Vorrdten der Sta-
tionen ein geeignetes Ol aus und mischten

in unseren Ersatzkanistern selbst. Da aller:"

dings auch Prazisionsschdtzungen der not-
wendigen Olmengen fehlerhaft sein kon-
nen, muBten unsere Motoren wieder einmal
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mehr unter Beweis stellen, daB sie sehr un-
empfindlich gegeniiber den zur Verwendung
gelangenden Kraftstoff sind.

Nach zwei Tagen erreichten wir Istanbul und
waren von der ersten Minute an von dem
Bild dieser Stadt fasziniert.

Zuvor waren wir fast 300 km durch ebenes,
uninteressantes Land gefahren. Jetzt auf ein-
mal fast ohne Ubergang eine GroBstadt mit
dichtem Verkehr und hastenden Menschen.
Liegt es an der Mischung von orientalischem
Leben mit den mannigfaltigen Zeugen der
Vergangenheit und der modernen Technik
mit ihren niichternen Zweckformen? Liegt es
an der einmaligen Lage der Stadt zwischen
griinen Hiigeln und den tiefblauen Meeres-
armen? % :

Dem Reiz dieser einzigen GroBstadt auf zwei
Erdteilen kann sich wohl kein Besucher ent-
ziehen.

Wir bummelten durch die breiten StraBen
der Innenstadt, besuchten alte Moscheen,
lieBen uns durch die engen Basargassen
schieben, wurden beim Obsteinkauf von den
Héndlern betrogen, lagen am Bosporus und
sahen den vorbeiziehenden Frachtdampfern
zu. Doch bald ging es weiter.



Ubersetzen mit dem Fahrschiff Gber den
Bosporus nach Asien: Die ersten Kilometer
unserer Reise, die wir nicht mit dem Moped
zuricklegen konnen. Noch merken wir keinen
Unterschied zwischen beiden Kontinenten.
Die StraBen prdsentieren sich weiterhin in
bestem Zustand. Doch bald dndert sich das
Bild: An Stelle des gepflegten Asphaltes tritt
Rollkies. Das bedeutet, daB auf der Ober-
flache des Weges 1-5 cm hoch Sand oder
grober Splitt liegen.

Uberall begegnen wir Spezialfahrzeugen, die
den Belag gleichmdaBig verteilen sollen.

Die schweren Lastwagen brausen an uns vor-
bei, daB die Steine nur so fliegen, wir aber
mit unseren zweiradrigen Vehikeln haben
Miihe, nicht ins Schleudern zu kommen.
Oftmals ist die Oberflache von Querrinnen
zerfurcht, die der StroBe ein waschbrett-
artiges Aussehen geben.

Da gibt es nur zwei Moglichkeiten: Mit
Schrittgeschwindigkeit aus einer Welle in die
andere zu tauchen oder mit Vollgas dariiber
hinweg zu springen. Im Vertrauen auf unsere
Federungen wahlten wir die flottere Fahr-
weise. Kurz nach unserem Start wurde vom
VEB Fahrzeug- und Gerdtewerk Simson Suhl
ein neues Mopedmodell mit wesentlich ver-
besserten Federungen herausgebracht. Wir

hatten die Zeit unseres Aufenthaltes in Sofia
benutzt, diese neuen Federungen an unseren
Fahrzeugen anzubringen.

Trotzdem stellen die WaschbrettstraBen, auf
denen wir Hunderte von Kilometern fahren
muBten, eine hohe Belastung fiir das Ma-
terial dar. Sie zdhlen auch nicht gerade zu
den ausgesprochenen Annehmlichkeiten fiir
die Fahrer. Allmahlich haben wir uns an die
tirkischen Verhdltnisse gewdhnt und den
vielen Eigenarten des Landes angepaft.

An Stellen, wo man wirklich keine ,Heim-
tiicke" erwartet, tauchen Probleme auf:

Man geht in eine Gaststatte und will mittag-

essen. Aus der tirkischen Bezeichnung
«Imam Bayildi" auf der Speisekarte wird
man natlrlich nicht klug. Ein hilfsbereiter
Tischnachbar iibersetzt die Worte ins
Deutsche: ,Der Priester fiel in Ohnmacht”.
Als wir dem dienstbeflissenen Koch in sein
Heiligtum gefolgt waren, entpuppte sich be-
sagtes Gericht als Gemisesalat mit Ei.
Hocherfreut bestellten wir die leckere Speise.
Die Bedeutung des Namens dieses Essens
wird uns blitzartig klar, als wir ahnungslos in
eine Schote, einer nur in der Tiirkei heimi-
schen besonders scharfen Paprikaart,
beiBen.
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Zur Ehre der tiirkischen Kéche sei aber be-
merkt, daB im allgemeinen ganz ausgezeich-
net und vor allem sehr preiswert gekocht
wird.

Solcher Art gestérkt, schwangen wir uns wie-
der auf die Mopeds und gelangten nach
dem Siidwesten des Landes.

Unser Weg langs der Mittelmeerkiiste fiihrt
uns durch Stddte mit historischen Namen:
Pergamon und Effesus. Die Ruinen griechi-
scher und réomischer Paldaste und Theater las-
sen uns heute nur den Reichtum und die
Macht der hier vor 2000 Jahren herrschenden
Dynastien ahnen. _
Staunend stehen wir vor den Zeugen antiker
Baukunst. Gebdude, die die Zeiten uber-

dauerten, erbaut nur von Menschenhand,
ohne Verwendung komplizierter Maschinen,
ohne wissenschaftliche Berechnungen.

Wir stehen vor der Frage, sollen wir den be-
quemen Weg durch das Innere des Landes
nehmen und damit mehrere hundert Kilo-
meter durch vegetationsarme Salzsteppe fah-
ren, oder sollen wir die hochinteressante
Route Icmgs der Siidkiiste der Turkei benut-

und hochaufragende Berge - das Paradies
fir die Farbkamera.

Dazu Feigenbdume, Weinberge und Bana-
nenstauden.. Kamelkarawanen kommen uns
ab und zu entgegen und vervollkommnen
die lllusion eines Landes aus léngst vergan-
gener Zeit.

Diesem Bild passen sich die StraBen har-
monisch an. Stellenweise geht es am Mittel-
meer entlang, bis ein steiler Bergriicken den
Weg versperrt. Dann heiBt es in engen und
engsten Serpentinen mehrere hundert Me-
ter anzusteigen, doch schon nach wenigen
Kilometern befindet man sich wieder auf
Meereshohe. Einige Zeit fiihrt die Piste ge-
radeaus, bis wir einer FluBmindung aus-
weichen missen. Nun geht es weit in das
Land hinein, bis endlich eine Briicke das zur
Sommerzeit natiirlich ausgetrocknete Bach-
bett tiberspannt.

In einigen Jahren werden es die Relsenden




leichter haben, denn man ist zur Zeit dabei,
eine neue StraBe unmittelbar am Meer in die
Felsen zu sprengen. Mit dem Wegfall aller
Schleifen und Serpentinen wird der neue
Weg ungefdhr die halbe Ldnge des alten
haben.

Wahrend der 4 Tage, in denen wir uns an
der Kiste entlangwinden, begegnen uns
3 Automobile. Alle anderen Kraftfahrer zo-
gen den groBen Umweg durch das Landes-
innere vor. Dazu maximal 45 Grad Hitze. Die
Mopeds werden arg strapaziert. Kupplun-
gen, Bremsen und Reifen miissen hochste
Belastungen aushalten, da wir die engen
Kehren meist in Schrittgeschwindigkeit be-
fahren missen.

@ Dresden
o
% Prag

‘*bq{b

O"O. Budapest

Sal onikicﬁ

Eine ungewohnte Erscheinung an den Mo-
toren verursachte uns Kopfzerbrechen: Die
Motorleistung lieB am Berg stark nach.
Steigungen von 12 Prozent, die wir friher
ohne Miihe noch bezwangen, bereiteten
Schwierigkeiten. Sollte der Motor die enorme
Hitze und die hohen Beclnspruchungen nicht
aushalten?

Doch bald fand sich des Ratsels Losung: Die
Luftfilter beider Motoren waren vollsténdig
mit Staub zugesetzt.

In Zukunft macht es sich erforderlich, alle 75
bis 100 km die Vergaser auseinanderzuneh-
men und die Luftfilter in Benzin zu reinigen.
Uber das Aussehen unsererKleidung schwea-
gen wir lieber.

Diese kleinen ,Freuden” nahmen wir jedoch
gern in Kauf. Wir hatten dafiir die Mdglich-
keit, jeden Tag im Mittelmeer zu baden und
mit Hilfe unserer Tauchausriistung die Wun-
derwelt unter dem Meeresspiegel zu beob-
achten, Das klare Wasser in Verbindung mit
der fast senkrecht einfallenden Sonne schafft
ideale Maglichkeiten fiir den passionierten
Sporttaucher. Schwamme, Muscheln, See-
sterne und Fische aller Gattungen, wo man

sich cudch hlnﬁ
SR ds.i% y‘e}:

IggIstanbul
e o

OO O

0, (9000000000 !?3
Mit der?ﬁno%ne lassen sich Zackenb e
bis 25 kg erlegen. —
Weiter geht es. Wir nehmen fur viele Mo-
nate Abschied vom MegDamaskus !
Nach wochenlangem Zeltaufenthalt tut die
Ubernachtung im Hotel gut.
Wir nutzen die Zeit, um unsere Ausriistung
in Ordnung zu bringen. Bald werden wir
durch die syrischen Steinwiistengebiete fah-
ren — weiter nach dem Siden, nach Damas-
kus, unserem ndachsten Reiseziel.
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— VEB SACHSENRING Automobilwerke
Zwickau - Weithin leuchten die Neon-Schrift-
zeichen des Zwickauer Automobilwerkes
durch die Nacht. Halle an Halle, auf einer
Flache von 480 000 m? verteilt, so zeigt sich
der riesige Werkskomplex den Augen des
Beschauers, der in der Geburtsstatte des
Kleinwagens ,Trabant” einen Besuch abstat-
ten will.

Schon an den Toren der einzelnen Werks-
teile erhalt man einen Begriff von der In-
tensitat, mit der hier an der Produktion die-
ses beliebten und begehrten Kleinwagens
gearbeitet wird. In Minutenabstdnden rollen
laufend zu den Betriebsbereichen Baugrup-
pen und Aggregate, die sich auf Montage-
bandern zum kompletten Trabant vereinen.
Es sind lange Reihen von fertigen Trabant-
Fahrzeugen, die in den verschiedenen Aus-
fihrungen — das ,S" im Kreis auf der Motor-
haube — dann auf Zige von Doppelstock-
waggons der Deutschen Reichsbahn verla-
den werden. So verlassen sie die AnschluB-
gleise des Herstellerwerkes und rollen in alle
Gebiete der Deutschen Demokratischen Re-

Trotz der bisher errungenen Erfolge ist stan-
dig an der Weiterentwicklung, Verbesserung
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und Vervollkommnung des Fahrzeuges ge-
arbeitet worden.

Die Leipziger Friihjahrsmesse 1961 erbringt
in dieser Hinsicht den Beweis!

Erstmals wurde das Modell 1961 des Trabant
der Offentlichkeit vorgestellt, dessen Unter-
schiede gegeniiber der bisherigen Ausfiih-
rung nachstehend
beschrieben werden

sollen.

Sehr augenfallig ist
die gestreckte Form
der Limousine. Die-
sen Eindruck ver-
mitteln die jetzt
durchgehend gerade
angebrachten Zier-
leisten an den Sei-
ten des Fahrzeuges.
In Hohe der Schein-
werfer angesetzt,
laufen die Leisten
waagerecht Uber die
gesamte Ldnge des
Trabant und enden
hinten anden SchiuB-
leuchten. Das schma-
le Leistenprofil har-
moniert dezent mit
den pastellfarbenen
Lackierungen der Li-
mousine und unter-
streicht die solide
Eleganz des gesam-
ten Fahrzeuges.




Mit GuBeren Eindriicken allein ist es im Auto-
mobilbau jedoch nicht getan. Der Ké&ufer
will auch mit einem Kleinwagen ein Fahr-
zeug besitzen, das neben seiner Leistungs-
fahigkeit ein bestimmtes MaB an Bequem-
lichkeit und Komfort bietet.

)er Kleinwagen
n Bemiihungen

setzt abe
in dieser
“Werfen wir einen Blick ins Innere!

Der erste Eindruck wird von den alabaster-
weiBen Ausschlag- und Bezugsstoffen be-
stimmt.

Ob Sitze, ob Innenausschlag, ob Fahrzeug-
himmel, iiberall dominiert der helle, freudige
Farbton. Das fir die Sitze und den Aus-
schlag verwendete Kunstleder ist farblich
sorgfdltig mit den AuBenlackierungen abge-
stimmt. Ein lichtdurchfluteter Innenraum ist
das Ergebnis.

Nun zum wesentlichen, zu den Sitzverhglt-
nissen: Es war ein ,Kampf um Millimeter”,
bis die jetzige giinstigste Losung gefunden
wurde. Das beginnt schon beim Armaturen-
brett. Vollkommen umgestaltet, den Propor-
tionen des Trabant angepaBt, so bietet sich
das Armaturenbrett den Augen des Betrach-
ters. Das Kombi-Instrument mit dem Radio-
Ausschnitt wird von einem gemeinsamen
Blendrahmen Gberdeckt. Die Flache der Bei-
fahrerseite mit dem Ablegefach fdllt nach
vorn unten ab und gestattet somit eine er-
heblich gréBere Beinfreiheit als bisher, Die
Vordersitze sind unter Verwendung von
Ebro-Matten flacher gestaltet, die Polste-
rung angenehm gehalten und den
anatomischen Kérperverhaltnissen
angepaBt. Die Riickenlehnen ha-
ben ebenfalls eine flachere Aus-
bildung erhalten, das Polster-
material ist auf Schalen gearbei-
tet, so daB der Kérper einen festen
Halt darin findet.

All diese Annehmlichkeiten lassen
sich nur ungefdhr beschreiben, erst
der unmittelbare Eindruck wirkt
iberzeugend. Die Insassen, die
auf den Fondsitzen Platz finden,
werden es begriBen, daB durch

diese Veranderungen auch dort die Platzver-
haltnisse wesentlich glinstiger liegen, zu-
mal das Ablegeblech im Fond verkleinert
und somit durch die stdrker abfallende Riik-
kenlehne ein bequemeres Sitzen erreicht
wurde. Um einen ungefdhren Anhaltepunkt
zu geben: Bei gunstigster Sitzstellung ist
ein Platzgewinn, {iber den gesamten Innen-
raum gesehen, von etwa 8 cm erreicht
worden. :

Auch an der Heizung des Trabant sind Ver-
besserungen vorgenommen worden. Zur bes-
seren Entfrostung der Windschutzscheibe und
fiir einen Teil der Seitenscheiben wurden
erstmals Entfrosterdisen eingebaut. Die Dii-
sen wurden so konstruiert und angebracht,
daB auch die Mitte der Scheibe beschlagfrei
bleibt. Es wurden also mit dieser konstruk-
tiven MaBnahme die Sichtverhdltnisse, be-
sonders im Winterbetrieb, verbessert und
gleichzeitig die Verkehrssicherheit erhoht.
Detailverbesserungen, wie z. B. Befestigung
der Werkzeuge im Kofferraum, Anderung
des Drehpunktes der Koffer- und Motorhau-
benscharniere, sollen nur am Rande erwahnt
werden.

Es ist unbestreitbar, daB diese Erfolge in der
Weiterentwicklung des Trabant die Richtig-
keit des eingeschlagenen Weges in der
Kleinwagenfertigung bestdtigen.

Die Zukunft eréffnet der universellen Ver-
wendung des Trabant weitere: Méglich-
keiten. "‘

So kiindet jeder Trabant aufsten StraBen
Europas vom Kénnen und vo '-'-_- Leistun-
gen der Zwickauer Automobilbauer, die da-
mit im Rahmen der sozialigtische

einen wertvollen Bei
Bkonomischg '




Es wird keine Messegdste geben, die sich den Besuch
der Kollektivausstellung der volkseigenen

Fahrzeug-, Fahrzeugteile- und Zubehor-Industrie |

im IFA-Pavillon, Halle 22, entgehen lassen.

Sie werden beeindruckt sein von der

Vielzahl der ausgestellten Erzeugnisse,

viel mehr aber noch von der wirtschaftlichen Kraft
und Leistungsfahigkeit der Werke,

die hinter dem umfassenden und bedarfsgerechten
Fertigungsprogramm stehgn.

Besondere Beachtung verdient dabei

die spezialisierte Fahrzeugteile-Fertigung.

Werke, die urspringlich nur Zulieferbetriebe waren,
konnten im Zuge dessozialistischen Aufbaues

ihre Kapazitat erweitern und zahlen heute

zu geschdatzten Handelspartnern.







Zdie Stimme des Schiffsoffiziers
ehorsam knad(en dle Hand-

Autos zur Uberfahrt von SaBnitz nach Trelleborg.
Schwer ist das Gepdck, das der TRABANT zu schlep-
Selbst auf die hinteren Sitze muBten wir
Taschen, die Zeltaus-
ristung und die Kisten mit den Konserven und den
anderen Ausristungsgegenstdnden unterzubringen.
Ein Zentner Ubergewicht lastet schwer auf den
Achsen. Wir kénnen aber unserem TRABANT ver-
trauen. GroBe Leistungen hat er schon vollbracht,
Das Tachometer zeigt zwar erst 15 000 km an. Aber
auf diesen Kilometern kletterte er hinauf zu der Eis-
pyramide des GroBglockner, hoppelte auf den Karst-
straBen der jugoslawischen Adriakiiste nach den
Schwarzen Bergen Montenegros und rollte iber die
Péasse des Balkan zu den Ufern des Schwarzen Mee-
res. Neue groBe Ziele stehen ihm jetzt bevor. Weit

pen hat.
verzichten, um alle Koffer,

tiber den Polarkreis hinaus, zu den Tundren Lapp-

lands und der nérdlichsten Spitze Europas fiihrt diese

Reise.

Wir nehmen Abschied von den in der aufgehenden
Sonne leuchtenden Kreidefelsen der Insel Riigen und
lassen uns lbersetzen nach der Kiiste Schwedens.
Trelleborg, Féhrhafen. In wenigen Minuten sind die
Einreiseformalitdten erledigt: ,Lycklig resal”
lassen wir uns von dem freundlichen Zollbeamten
eine gliickliche Reise wiinschen. Der Motor heult auf.
Wir fahren auf skandinavischem Boden.

Fiir wenige Augenblicke scheinen wir unsere Um-
gebung zu vergessen. Ein groBer weiBer Pfeil auf
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Gern

“hier zurecht. )

die Wirklich-
hveetieo hat mksverkehr! Wir
. 6kdng ?wohnt erscheinen

en wir uns aber auch
berSichtlich angebrachten
ins immer auf die richtige

wechseln die brafie
die ersten Kilomete

StraBenschilder o d
StraBenseite. ;
Auf glatter BetonstraBe fahren wir die Westkiiste
Schwedens entlang, legen in der betriebsamen Ha-
fenstadt Malmé eine kurze Rast ein und griiBen
wenig spdter von Helsingborg Gber den schmalen
Oere-Sund das weithin sichtbare dé&nische SchloB
Kronborg. Hier nehmen wir vorldufig Abschied vom
Meer und fahren weiter auf der schwedischen Fern-
verkehrsstraBe Nr. 1. Schnurgerade zieht diese
StraBe durch das freundliche Siidschweden. Schein-
bar endlose Walder mit groBen ruhigen Seen er-
gdnzen sich harmonisch zu dem Bild dieser Land-
schaft. Beiderseits der StraBe laden hiibsch aus-

gebaute Rastplatze den Reisenden zum Verweilen
ein. Leider kénnen wir nur selten von dieser Ein-
ladung Gebrauch machen. Unser Ziel liegt im hohen
Norden. Wir haben noch liber 4000 km zu fahren.

Quer durch das schwedische Seengebiet, entlang an




den Ufern des Vdttersee und des Vénersee geht die
Fahrt. Schon hier gewinnen wir den iiberwdéltigenden
Eindruck der Weite skandinavischer Landschaft. Fir
mitteleuropdische Begriffe unvorstellbare Entfernun-
gen sind charakteristisch fiir die StraBen auf dieser
Halbinsel. Wir fahren regelmdBige Tagesstrecken
von 200 bis 300 km. Ein Blick auf die Skandinavien-
karte belehrt uns aber, nur eine Daumenbreite vor-
warts gekommen zu sein. Unser TRABANT rollt
tapfer. Hohe Geschwindigkeiten sind fiir die Reisen-
den in Skandinavien eine Notwendigkeit. Auf den
geraden, breiten StraBen fahren wir stundenlang
zwischen 80 und 90 km in der Stunde. Ohne nur ein-
mal zu muckern, hé&lt unser TRABANT das Tempo.
GleichmdBig summend l&guft die kleine Maschine.
Sehr glinstig empfinden wir immer wieder das ben-
zinsparende Fahren mit Hilfe des Leerlaufes. Be-
sonders bei langen, geringgradigen Gefdllstrecken
rollen wir mit unverminderter Geschwindigkeit iiber
viele Kilometer.

Auf dem Wege zum Polarkreis

Unsere Reiseroute fiihrt in westliche Richtung: Nach
herrlicher Fahrt durch die sagenumwobene schwe-

dische Provinz Varmland
tiber die erste Grenze i
die norwegische Haup

alles. Heute ist Sonnabend. Kein Norweger blg
tiber das Wochenende in der Stadt. Er féhrt hinaus
in die Umgebung von Oslo und baut dort sein Zelt
ouf. Bis dicht an den StraBenrand stehen die bunten,
leuchtenden Zelte. Wir hatten noch nie Schwierig-
keiten, einen Zeltplatz zu finden. Uns geniigt schon
ein kleiner, ebener Fleck Erde, um in wenigen Mi-
nuten die Hitte aus Leinewand aufzubauen. Aber
am Stadtrand Oslos suchen wir heute mehrere Stun-
den nach einem geeigneten Zeltplatz.

Norwegen ist ein ausgesprochenes Bergland. Schroff
steigen hunderte Meter hohe Felswénde senkrecht
aus dem Wasser der Fjorde. Kaum bleibt noch ein
schmaler Streifen fiir die Anlage einer StraBe. Wir
lernen diese StraBen kennen guf unserer Fahrt durch
Norwegen. Unter hohen, iiberhdngenden Felswdnden
entlang, durch zahllose Tunnels fahren wir an der
norwegischen Kiiste nach Norden. Auf diesen
schmalen und kurvenreichen StraBen kommt uns

die groBe Wendigkeit unseres TRABANT sehr zu
statten. Wir kénnen hier Geschwindigkeiten fahren,
wie wir sie einem groBén Wagen niemals hétten
zumuten kénnen. Riesige amerikanische StraBenkreu-
zer, die uns vor Stunden auf geraden Strecken in
selbstmorderischem Tempeo iiberholt haben, lassen
wir hier weit hinter uns. Unser TRABANT scheint wie
geschoffen fiir diese StraBen.

Die Fahrt geht durch die als die Heimat des Ski-
laufs bekannte siidnorwegische Landschaft Telemark.
Wir fahren auf einer der schénsten BergstraBen
Europas, der HaukelistraBe, und lernen hier die

Lesen Sie bitte weiter auf Seite 32
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Das Fahrrad ist bis heute fiir Millionen Menschen
ein zuverldssiger und treuer Begleiter zur taglichen
Arbeit, beim Einkouf, zu Sport und Spiel und beim
Wochenendausflug geblieben.
Nur wenige dieser Millionen Fohrradbesitzer in
Deutschland werden sich bisher iiber den Kroftauf-
wand und die Leistung Gedanken gemacht haben,
die fiir die Fortbewegung mit dem Zweirad nétig
sind. Das ist ouch verstandlich, da das heutige
Fahrrad das einfachste und dabei wirtschaftlichste
Fohrzeug uberhaupt darstellt, mit dem man sich
durch eigene Kraft bei geringster Anstrengung
schneller als durch Loufen fortbewegen kann. Die
beim normalen Radfohren aufzuwendende Leistung
ist tatsachlich so minimal, daB sie der Fahrer kaum
als Birde oder Lost zu spliren vermag. In extremen
und vermeidbaren Ausnahmefalien, wie z. B. in der
nebenstehenden kleinen Bilderfolge, kann sich na-
tirlich die Kraftanstrengung enorm steigern und
solche Werte erreichen, wie sie sonst nur beim Rad-
rennsport erzielt werden.
Der heiter-tragische Irrtum des alten Herrn gab uns
den AnlaB, nach dem Kréfteverbrauch und dem Lei-
stungsvermogen des Radfahrers zu fragen. Wenn
auch solche Geschwindigkeiten, wie sie hier der in
witziger Form dargestellte alte Herr fahrt, kaum
beim alltéglichen Radfahren anzutreffen sind, so er-
schien es uns doch interessant, dariiber néhere Un-
tersuchungen anzustellen.
Die GroBe der PS-Leistung eines Radfahrers hangt
"~ von den verschiedensten GréBen mit dem Gewicht
des Fahrers und des Rades, dem Gegenwind und

PrSitenF ik ol Bt L
6 km/h Steigung 0% 0,05 PS
5% 01- PS
99, 02 PS
10 km/h Steigung 07, 0,08 PS
5% 0,2 PS
9%, 04 PS
15 km/h Steigung 07, 0,1 PS
50/, 04 PS
9%, 05 PS
20 km/h Steigung 074 a2 PS
5% 05 PS
90 07 PS
30 km/h Steigung 0°4 0,25 PS
2% T PS
99, 11 PS
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der StraBenbeschaftenheit, der Steigung der Fahr-
strecke und der Geschwindigkeit ab. Flr unsere
Zwecke haben wir ein Durchschnittsgewicht des Fah-
rers vori 70 kg und ein Radgewicht von etwa 15 kg
sowie Windstille und glotte StraBenoberflache an-
genommen. Bei verschiedenen Steigungen und Ge-
schwindigkeiten errechneten wir dann nach einer
Methode von Rankine und Zuntz die Leistungszah-
len des Radfahrers, die wir fir Sie in einer Tabelle
zusammengefaBt haben.
Begleiten wir einmal un-
seren alten Herrn aouf
seiner Radtour. Bei den
gemiitlichen 10 km pro

Stunde, die er zuerst

fahrt, leistet er nur
0,08 PS.

Seine unsinnige und

tibergroBe Kraftanstrems—
gung im néchsten Bild
hat er sich selbst bzw.
seiner Unkenntnis unse-
rer Verkehrsschilder zu-
zuschreiben. Wenn wir
ihn auch beldcheln, so =
gilt doch gleichzeitig un

=
ser Mitleid dem Ar @
S\

sten, der jetzt
50 km/h eine Leistung
von

0,4 PS

oufbringen muB.

Man kann nun aber
diese Werte nicht da-
hingehend verallgemei-

nern, daB fiir eine Ver-
funffachung der Ge-
schwindigkeit auch eine
finfmal so hohe Leistung
erforderlich ist. In Wirk-
lichkeit muB der alte
Herr namlich noch mehr
PS aufbringen. Die von
uns errechneten Leistun-
gen gelten nur fiir gleich-
maBiges Treten in eineg
Dauergeschwindigkeit.
Wie aber jedem Rad-
fahrer bekannt ist, ver-
braucht dags__Antretg

und Beschleunigen soii

da Berganfohrer{(}o@
meisten Krafte. m
seine  Geschwindigke

von 10 auf 50 km pro



Stunde zu erhéhen, miBte unser Fahrer seinem Rad
eine erhebliche Beschleunigung erteilen. Benétigt er

dazu etwo 7 Sekunden, so entspricht das einer Be-
schleunigung von 1,6 m/s:. Dafir wurden bei Ver-

suchsfahrten Leistungswerte von iiber °

0,75 PS
gemessen.

Die Hohe der aufzuwendenden Leistung héngt hier-
bei in starkem MaBe von der Zeit db, in der be-
schleunigt wird, wobei eine verhéltnismaBig ge-
ringe Steigerung der Beschleunigung einen wesent-
lich héheren Kroftaufwand erfordert. Wiirde der alte
Herr 5 Sekunden mehr fiir seine Geschwindigkeits-
erhéhung benétigen, also geringer beschleunigen,
so koénnte er immerhin '+ PS dobei sparen. Man
erkennt doraus, daB nicht das schnelle Fahren an
sich, sondern das Erreichen hdherer Geschwindig-
~ keiten die meisten Kréfte verbraucht.

Inzwischen wird unser Radler bei seiner hohen Ge-
schwindigkeit die Stadt recht schnell veriassen ha-
ben und sich in der freien Natur bewegen, wo er
aufatmend von seinem rasenden Tempo ablassen
wird. lhn selbst werden unsere PS-Zahlen weniger
interessieren, da er diese in ihrer Hohe nicht ab-
schatzen kann. Er spiirt nur die Anstrengung seiner
Beinmuskeln, also die Kraft, die auf die Pedale
wirkt. Bei maBiger Fahrgeschwindigkeit wird der
alte Herr auf ebener Strecke etwa mit

2 bis 8 kg

auf die Pedale treten. Die GréBe dieser Kraft héngt
in erster Linie von dem Ubersetzungsverhdltnis des

Rades ab. Die Arbeit des Fahrers bleibt jedoch bei -

einer Geschwindigkeit stets dieselbe, gleichgiiltig,
ob er mit groBer Kraft wenig treten muB oder bei
vielen Pedalumdrehungen geringere Kraft benétigt.
Das Produkt aus Kraft mal Weg, die Arbeit, verén-
dert sich dabei nicht. Die gunstigste Ubersetzungs-
zohl wird durch die Steigungsverhdltnisse und die
natirliche Leistungsfahigkeit
der menschlichen Beinmus-
kulatur bestimmt.

Drei Faktoren hat der Rad-
fahrer bei seiner Fahrt zu
iberwinden: den Luftwider-
stand, den Rollwiderstand
der Fahrbahn und die innere

Reibung der beweglichen
Teile des Rades. Auf Stei-
gungen kommt noch die

Schwerkraft hinzu. Bei den
geringen Geschwindigkeiten
des Alltogradfahrers kann
der Luftwiderstand bei sol-
chen Leistungsberechnungen
vbllig unbeachtet bleiben.
Da er jedoch mit dem Qua-
drat der Fahrgeschwindig-
keit anwachst, spliren ihn be-
sonders Radrennfahrer, die

ihn auch durch
ihre typisch ge-
beugte Haltung
maéglichst gering
zu  halten su-
chen. Ebenso wie
der Luftwider-
stand kann auch
die innere Rei-
bung der beweg-
lichen Antriebs-
und Ubertra-
gungsteile des
Rades auBeracht
gelassen wer-
den. Die Ver-
wendung besten
Materials und prdziseste Bearbeitung in den volks-
eigenen Zubehorwerken bieten die Garantie dafiir,
daB der Rodfahrer seine Kraft nur der Uberwindung
des Rollwiderstandes der Fohrbahn zu widmen
braucht und die innere Reibung am Fahrrad fast
ausgeschaltet wird. Bei geringsten Reibungswerten
miissen diese Teile jedoch enorme Druck- und Zug-
krafte aushalten kénnen. Da wéren zuerst die P e -
dale des VEB KRAFTFAHRZEUGZUBEHUORWERKE
DRESDEN zu nennen, die bei leichtestem Laufspiel
Belastungen bis 200 kg ohne Beanstandungen stand-
halten. Die Werktatigen des Dresdner Betriebes
sind mit Recht stolz auf ihre in der ganzen Welt be-
wdhrten Infesto-Pedole. Noch groBere Kréfte kénnen
an der Kette auftreten. Die vom VEB KETTEN-
FABRIK BARCHFELD/WERRA hergestellten Keba-
Ketten stellen bei Bruchfestigkeiten bis 600 kg wohl
‘das wirtschaftlichste Ubertragungselement fiir das
Fahrrod dor. AuBer Ketten aller Art stellt das
Barchfelder Werk Qualitatsspeichen her, die Zug-
krifte bis zu 280 kg aushalten und damit ebenso wie
die KEBA-Kette dem Radfahrer groBte Sicherheit im
StraBenverkehr gewdhren. Es wird noch interessie-
ren, daB zur Ausristung eines Fahrrades 72 Speichen
benotigt werden. Taglich ist also eine Menge von
145 000 Speichen fiir den Bedarf einer Tagesproduk-




tion an Fahrrddern der drei volkseigenen Fahrrad-
werke ,Diamant”, ,Mifa" und ,M&we" erforderlich.

Besondere Bedeutung kommt in diesem Zusammen-

hang den Vorder- und Hinterrad-
naben des VEB REICHENBACHER
NABEN- UND KUPPLUNGSWERKE in
Reichenbach im Vogtland zu. Die Re-
nak=Riicktrittfreilaufnabe zeichnet
sich durch spielend leichten, fast rei-
bungslosen Freilauf aus und hat sich
durch jahrzehntelange Erfahrungen
der Reichenbacher Facharbeiter Welt-
ruf verschafft.

Doch zuriick zu unserem Radfahrer,
den wir jetzt auf einer Bergstrecke
begleiten wollen. Zuerst wird der
alte Herr natlirlich seine Geschwin-
digkeit am Berg noch mehr herab-
setzen und bei kleineren Umdre-
hungszahlen des Hinterrades mit
groBerer Kraft als aufebener Strecke
treten. Eine splrbare Erleichterung
wirde ihm dabei eine Mehrgang-
Kettenschaltung bieten, wie sie
ebenfalls beim VEB Reichenbacher
Naben- und Kupplungswerke her-
gestellt wird. Mit dieser vermag er
ein kleineres Ubersetzungsverhdltnis
zu wahlen, bei dem er zwar ofters
treten miiBte, jedoch enorme Krafté
sparen konnte. Die Benutzung einer
Kettenschaltung erméglicht das Rad-
fahren am Berg durchaus ohne iiber-
groBe Kraftanstrengung, wenn sie
auch nicht ganz die Leichtigkeit des
Fahrens wie auf ebener Strecke bie-
ten kann. :
Die Bilder von StraBenrennfahrern
“an steilen Bergen, wie der Wand
von Meerane, zeigen mit beispiel-
hafter Deutlichkeit, welch hohe
Krafte hier auf samtliche Ubertra-
gungsteile einwirken kénnen. Ein
Pedal muB dabei oft das gesamte
Korpergewicht des Fahrers tragen,
und an der Kette entstehen Zug-
krafte iber 200 kg. Gerade bei sol-
chen Beanspruchungen zeigen sich
Qualitdt und Prazision der Antriebs-
teile eines Rades.

Wenn es unserem alten Herrn ver-

stindlicherweise gar zu schwer wird,
dem Rennfahrer selbst in geringerer

Geschwindigkeit zu folgen, so kann er sein Rad

bemitleidet

haben, mit Leichtigkeit davonfahren.
Aus dem kostspieligen Luxusfahrzeug der ersten
Jahre des Fahrradbaus hat sich bis heute das volks-

tumlichste, preiswerteste und prak-
tischste Verkehrsmittel herausgebil-

" det. Viele Griinde haben daozu ge-

fiihrt, daB das Zweirad laufend Tau-

- sende neuer und begeisterter Anhéan-

ger gewonnen hat. Dabei ist die
wirtschaftliche Ausnutzung der eige-
nen Kérperkraft zur Fortbewegung
und die Unabhéngigkeit von &ffent-
lichen Verkehrsmitteln nicht einmal
das Ausschlaggebende. Wenn auch
das Radfahren nur GuBerst geringe
Krafte erfordert, so bietet gerade
die stédndige Bewegung vieler Mus-
kelgruppen eine ideale und scho-
nende Ausarbeitung fir den Kér-
per; viele Arzte sehen im Radfahren
einen gleichwertigen Ersatz fiir die
sogenannten ,UOrtelschen Terrain-
kuren", die sich bereits vor Jahren
bei den verschiedensten Leiden
glénzend bewdhrt haben. Der friither
oft erhobene Vorwurf, das Radfah-
ren bringe eine einseitige Muskel-
ausbildung mit sich, ist schon langst
als nicht stichhaltig erkannt worden.
Die Vielzahl der Muskeln, die beim
Radfahrer laufend mehr oder we-
niger beansprucht werden, laBt sich
deutlich on Gustav Adolf Schur ab-
lesen. Eng mit der kérperlichen Aus-
arbeitung ist eine giinstige Wirkung
auf Herz, Lunge und Stoffwechsel
verbunden, die gerade heute vielen
Menschen nétig ist,

Beim Radfahren 188t sich also das
Nitzliche zugleich mit dem Guten
verbinden. Es fiihrt bequem in die
ndhere und weitere Umgebung und
1aBt in erholsamer und besinnlicher
Art alle Schénheiten der Natur ge-
nieBen.

Die Werke der volkseigenen Fahr-
radindustrie haben in zielbewuBter
Arbeit das Fahrrad fahrtechnisch so
hoch entwickelt, daB leichter Lauf,
Formschénheit und Fahrsicherheit
bereits als selbstversténdliche Vor-
aussetzungen gelten.

Ob Sie heute DIAMANT, MOWE

oder MIFA fahren, stets wird es lhnen Freude mao-

immer noch schieben und wird am Ende des Berges chen, ihre konstruktiven und qualitativen Vorziige

allen FuBgéngern, die ihn vielleicht
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Mit der Standardisierung der Fahrradproduktion in unseren drei
Fahrradwerken wurde eine Aufgabe geldst, die nicht zuletzt dazu
beitrug, den guten Ruf der Renn- und Sportrader von DIAMANT,
der Damen- und Kinderréder von MIFA sowie der Herren-, Jugend-,
Gepack- und Saalsportrader von MOWE im In- und Ausland zu
festigen.

Interessenten aus dem Ausland
und der Deutschen Bundes-
republik wenden sich bitte mit

Anfragen iber

e StraBenfahrzeuge

o Fahrzeugteile

o Fahrzeugzubehor

7}
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Slmson
~JPorf

jetzt mit

Ingenieure, Konstrukteure und die Facharbeiter des
VEB Fahrzeug- und Gerdtewerk Simson Suhl sind
unabldassig bemiiht, Qualitét und Leistungsfahigkeit
ihrer Erzeugnisse zu verbessern. Erfahrungen aus
dem Motorrad-Gelandesport, Auswertung neuer wis-
senschaftlicher Erkenntnisse und eigene Forschung
geben die Grundlagen fiir die standige Weiterent-
wicklung des bewdhrten 250 ccm-Viertakt-Motorrades
+SIMSON-SPORT". In zdher Kleinarbeit wird lau-
fend um die Verbesserung des Fahrkomforts, um
die Erhohung der Lebensdauer aller VerschleiBteile
und nicht zuletzt um die weitere Steigerung der
Motorleistung gerungen.

Wurde bisher eine erhéhte Douerleistung von 14 PS
bei 6300 U/min gemessen, so konnte der nunmehr
weiter verbesserte Motor auf eine Leistung von

"~ Verdichtung des

15,5 PS bei 6800 U/min gebracht werden. Fiir man-
chen Freund des sportlichen Viertaktmotors wird es
sicher von Interesse sein, zu erfahren, durch welche
MaBnahmen diese Leistungssteigerung erreicht
wurde.

Da ist zunéchst der Brennraum
einer ndheren Betrachtung zu unterziehen. Seine
Form, sein Volumen, die Anordnung der Ziind-
kerze, die Form des Kolbenbodens, der den Brenn-
raum nach unten abschlieBt, eventuell in den Kol-
benboden eingefraste Ventiltaschen und viele an-
dere Faktoren sind von groBem EinfluB auf den
Verbrennungsvorgang und damit auf die Motor-
leistung.

Bisher besaB derMotor der ,SIMSON-SPORT" einen
halbkugelférmigen Brennraum, dessen Durchmesser
dem  Zylinder-

durchmesser ent-

sprach (Bild 1).

im Zylinderkopf

Die Kugelform

wurde gewdhlt, ;

weil sie fir den Vs 7
Ablauf der Ver- P (- D
brennung be- Vi 7/

sonders glinstig
ist. Im Laufe

der letzten Jahre.
konnte nun die

Motors durchdie
Qualitatsverbes-

=

serung unseres LA
Kraftstoffes ins- 3 /
besondere ;

durch die Stei-
gerung der Ok-
tanzahl mehr-
foch erhéht werden. Dies bedeutete, daB der Ver-

brennungsroum verkleinert werden muBte, und
zwar dadurch, daB der Kolbenboden eine immer
starkere Wolbung erhielt, so daB schlieBlich die

Halbkugelform des Brennraumes mehr und mehr in
eine (im Querschnitt betrachtet) Sichelform uber-
ging. Der heute im Handel erhaltliche Kraftstoff
VK-Extra 8Bt nunmehr eine weitere Erhéhung des
Verdichtungsverhdltnisses von 7,2:1 auf 8:1 zu.
Wollte man dies ebenfalls auf die oben beschrie-
bene Weise erreichen, wiirde sich eine sehr unglin-
stige Brennraumform ergeben. Es wurde daher ein
onderer Weg beschritten. Der Durchmesser des Ver-
brennungsraumes wurde kleiner gehalten, womit
auch das Volumen der Halbkugel kleiner wurde,



eine Uberhdhung am Kolbenboden also nicht mehr

erforderlich war (siehe Bild 2). Durch entsprechende
Ausbildung des nunmehr flachen Kolbenbodens

wurde auBerdem ein sehr nitzlicher Wirbeleffekt er-
reicht (siehe Bild 3).

Im Verdichtungshub wird kurz vor dem oberen Tot-
punkt das in der Zone auBerhalb des kugelférmigen
Verbrennungsraumes befindliche  Kraftstoff-Luft-
gemisch aus dem entstehenden Ringspalt heraus-
gequetscht (daher bezeichnet man diesen Kopf auch
als Quetschkopf), wobei eine intensive Durchwirbe-
lung des Gemisches eintritt und der in dieser Phase
bereits eingeleitete Verbrennungsvorgang sehr viel
rascher vonstatten geht.

Aber nicht nur die Anderung der Brennraumform
und Erhéhung der Verdichtung waren ausschlag-
gebend fir die Leistungssteigerung. Auch der Rip-
penkdrper des Aluminium-VerbundguBzylinders
wurde neu gestaltet, um den héheren thermischen
Belastungen gewachsen zu sein.

Der bisher verwendete VerbundguBzylinder besafl
einen Rippenkorper mit durchlaufenden Kiihlrippen,
wahrend bei dem Rippenkdrper des neuen Zylin-
ders die Kiihlrippen in vier Sektoren unterteilt sind;
deshalb die Bezeichnung Sektorenzylinder (siehe
Bild 4). Dieser Sektorenzylinder hat es auf Grund
seiner hoéheren Standfestigkeit und seines giinsti-
gen thermischen Verhaltens erméglicht, das Einbau-
spiel des Kolbens auf 0,03 mm herabzusetzen, wah-
rend bei dem bisherigen VerbundguBzylinder ein
Einbauspiel von 0,06—0,07 mm erforderlich war.

. \

l- l \ .Bild 2

I

Quetschkopf — Sektorenzylinder — Erhéhung der
Verdichtung und Verringerung des Kolbeneinbau-
spieles sowie eine geringe Veranderung der Steuer-
zeiten haben zu einer Leistungssteigerung von 14
auf 15,5 PS gefiihrt. Die Gegeniiberstellung (siehe
Bild 5) der alten und neuen Leistungskurve zeigt
aber deutlich, daB nicht nur in der Spitze, sondern
im gesamten Drehzahlbereich ein Leistungsanstieg
eingetreten ist.

Da auch die Spitzendrehzahl ohne jeden Nachteil
fiir den Motor um runde 500 U min gesteigert wer-
den konnte, muB, um die Leistung des Motors voll
auszunutzen, selbstverstandlich der sehr drehfreu-
dige Motor auch wirklich sportlich gefahren werden.
Es ist auf alle Falle besser, den Motor drehen zu

Bild 3

lassen, als ihn in niedrigen Drehzahlen zu qualen
Trotz der notwendigen sportlichen Fahrweise dieses
verbesserten Motors hat die Leistungssteigerung
praktisch keinen Anstieg des Kraftstoffverbrauches
nach sich gezogen. Wie aus Bild 5 hervorgeht, lie-
gen die Verbrauchswerte bei 4500 U/min unter den
bisherigen. Damit konnte im Hauptfahrbereich so-
gar eine Verbrauchssenkung erreicht werden. Es
zeigt sich also, dafl die erzielte Leistungssteigerung
nicht auf Kosten des Kraftstoffverbrauchs erreicht
wurde, sondern dem sportlichen Fahrer vielmehr die
Vorziige einer besseren Beschleunigung und héhe-
ren ‘Spitzengeschwindigkeit bei praktisch gleichem
StraBenverbrauch geboten werden. Als Kraftstoff
muB allerdings VK-Extra getankt werden; das ist
aber das einzige, was der Fahrer jetzt zusétzlich
dazu beitragen muB, um dem Motorradfahren noch
mehr Freude abzugewinnen, aber nicht dem Mo-
torradfahren schlechthin, sondern dem Motorradfah-
ren auf einer ,L,SIMSON-SPORT" jetzt mit
15,5 PS.

ze;sfungsﬁwryen SIW Sparf-

T
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Kolbenringen auf dem gesamten Erdball be-

zahl von 4Millionen

weist die groBe Bedeutung, die der Kolben-
ring als einbaufertiges Maschinenelement
und technischer Massenartikel besitzt.

Es ist historisch nicht nachweisbar, ob be-
reits bei der Entwicklung der ersten Dampf-
maschine Kolbenringe verwendet wurden,
doch ist anzunehmen, daB sehr bald der
Kolbenring als Dichtelement bekannt ge-
worden ist. Die Erfindung des Otto-Motors
und seine Verwendung im Fahrzeugbau
brachten die entscheidende Wende in der
Kolbenringfabrikation. Die Einzelfertigung
der Kolbenringe in der eigenen Werkstatte
konnte der stirmischen Entwicklung des Mo-
torenbaues nicht folgen, und das Aufkom-
men einer Vielzahl von Abmessungen fiihrte
zwangsldufig zur Spezialisierung bestimmter
Firmen auf alleinige Kolbenringherstellung;
so auch beim heutigen VEB KRAFTFAHR-
ZEUGZUBEHORWERKE DRESDEN, wo seit

1920 Kolbenringe hergestellt werden.

Der schon in den ersten Anféngen verwen-
dete Werkstoff GuBeisen ist technisch und
wirtschaftlich das geeignetste Material bis
heute geblieben. Fiir die Fertigung der Kol-
benringe haben sich jedoch zwei verschie-
dene Verfahren herausgebildet: das Bich-
sen- und das StapelguBverfahren. DasBiich-
senguBverfahren, bei dem die einzelnen
Ringe von GuBbiichsen abgestochen wer-
den, dient vor allem zur Herstellung groBer
und Spezialringe sowie bei kleinen Stiickzah-
len fiir den Maschinen-, Kompressoren- und
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NG :
QUALITAT DER
BENRINGE

Lokomotivbau. Das rundum gleichmaBige
Abdichten der Kolbenringe erfordert eine
Spannung, die bei diesem Verfahren durch
Warmebehandlung der gespreizten Ringe
erzielt wird.

Bei der Massenfertigung von Kolbenringen

fur den Motorenbau wird jeder Ring einzeln
im StapelguBverfahren gegossen, wobei die
Kolbenringe sternférmig um einen gemein-
samen EinguB geordnet sind und den so-



genannten GuBraum bilden (Abbildung 1).
Auf dem Bild sind deutlich die Steiger oder
Nippel zu erkennen, die das erste flieBende
Eisen, das durch beide Ringhdlften stromt,
aufnehmen und damit eine fir das GuB-
gefiige schadliche Unterkiihlung des Ring-
ruckens verhindern. Um die Nippel nutz-
bringend verwenden zu konnen, werden ein-
fache GuBkérper geformt, wie z. B. Schreib-
und Nahmaschinenteile oder Lenkerklemm-
konen, die begehrte und billige Massen-
bedarfsgiiter darstellen. Die Ringe miissen
eine natiirliche Federkraft erhalten, deshalb
werden die Rohlinge bewuBt unrund nach
einer errechneten Kurve gestaltet. Bei der
nachfolgenden mechanischen "Bearbeitung,
wobei bis zu 14 Arbeitsgdnge auftreten,
werden die Kolbenringe auf Kopierdreh-
maschinen unrund gedreht. Damit wird ein
moglichst gleichmdBig verteilter AnpreB-
druck der Kolbenringe auf die Zylinderwand
erreicht. Man spricht vom ,Unrund-Form-
drehverfahren®, das heute allgemein ge-
brauchlich ist. Dieses Verfahren, die Ver-
wendung geeigneter Roheisensorten sowie
feinste mechanische Bearbeitung bieten die
Gewdhr, daB die Kolbenringe allen Anfor-
derungen gerecht werden.

Kolbenringe sind sehr hohen Beanspruchun-
gen ausgesetzt. Wenn man bedenkt, daB
der Kolben eines Fahrzeugmotors in der
Stunde 33000 Meter zuriicklegt, daB am
Kolben Temperaturen bis 350 °C und im
Verbrennungsraum Driicke bis 50 ati ent-
stehen, so ist es verstandlich, daB nur Kol-
benringe mit besten Materialeigenschaften
und hoher Fertigungsgiite samtliche Funk-
tionen einwandfrei erfiillen kénnen.

Da Kolben und Zylinderwand beim Laufen
des Motors nicht in direkte Bertihrung treten
dirfen, um ein Festlaufen des Kolbens zu
vermeiden, ist es die Hauptaufgabe derKol-
benringe, eine wirksame Abdichtung zwi-
schen beiden zu erzielen. Damit verhindern

sie den Durchtritt von Ol in den Verbren-
nungsraum und das gefdhrliche Durchbla-
sen der Verbrennungsgase, das zur (ber-
maBigen Erhitzung des Kolbens, zur Zersts-
rung des Olfilms und zu erheblichem Lei-
stungsabfall des Motors fiihrt. Obwohl die
Kolbenringe die Aufgabe der Abdichtung
haben, miissen sie eine geniigende Schmie-
rung der Kolbengleitbahn gestatten und
auBerdem einen GroBteil der vom Kolben
aufgenommenen Warme an die Zylinder-
wand abfiihren.

Jahrzehntelange Erfahrung sowie moderne
technische Ausriistungen beféhigen den VEB
Kraftfahrzeugzubehorwerke Dresden, seine
sInfesto“-Kolbenringe den hohen Anforde-
rungen entsprechend herzustellen. Die Viel-
zahl der Ausfilhrungen und Abmessungen
(Abbildung 2 zeigt einen Ring von 1330 mm
Durchmesser fiir einen Gaskompressor) for-
dern eine vielseitige Technologie und um-
fangreiche Prifverfahren. Mehrfache und
verschiedenartige Kontrollen jedes einzel-
nen Ringes bieten die Gewahr dafiir, daB
nur Kolbenringe bester Qualitat das Dresd-
ner Werk verlassen und dem Namen ,lp-
festo-Kolbenringe" einen guten Ruf ver-
schaffen.
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SKANDINAVIENREISE
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charakteristischen Bilder der norwegischen Gebirgs-
landschaft kennen. Bergauf und bergab fiihren diese
technisch groBartig angelegten StraBen. Noch geht
es oan dem blauen Wasser eines Fjords entlang, we-
nig spdter beginnen zahllose Kehren mit zum Teil
Uber 20 Prozent Steigung, und unser TRABANT klet-
tert vom Meeresspiegel hinauf in eine Stein- und
Schneewiiste von iiber 1000 m Héhe. Unser Wagen
vollbringt groBartige Leistungen. Immer wieder k&n-
nen wir stolz sein ouf die ausgesprochene Berg-
freudigkeit des TRABANT. Durch das ungeheuere
Hochplateau von Jotunheimen mit prachtigen Aus-

blicken auf mdchtige Firnfelder und Gletscher be- |

nutzen wir eine ohne Umwege durch das Gebirge
fiihrende StraBe. Nach etwa 100 km stehen wir plétz-
lich vor einem Schlagbaum. Wir sind sprachlos. Un-
sicher kramen wir die Autokarte hervor. Eine Grenze?
Kann hier nicht sein!l Aus einem nahen Blockhaus
kommt eine korpulente Norwegerin, schreibt sichtlich
erfreut iber den Besuch unvermittelt unser Kenn-
zeichen auf und driickt mir ein Ticket in die Hand:
PrivatstraBe, Benutzungsgebiihr 6 Norwegenkronen.
Hier hilft kein Zetern,
250 km Umweg machen.
Trondheim, die Krénungsstadt der norwegischen Ko-
nige, ist unser ndchstes Ziel. Wir fahren auf dem
uralten ,Kongsvei“, dem Weg, auf dem seit Jahr-
hunderten die norwegischen Kénige zur Kronung
nach Trondheim zogen.

Nérdlich Trondheim &ndert sich das Bild der nor-
wegischen StraBen grundlegend. Hier erreichen wir
den Bezirk Norrland. Die StraBen sind nur mit einer
Schotteroberfléiche versehen und iiber lange Strecken
nur noch 2'/: m breit. Trotzdem wird mit unvermin-
dert hoher Geschwindigkeit gefahren. Die Entfernun-
gen von einer kleinen Ortschaft zur anderen betragen
hier schon iiber 100 km. Bis in die néchste Stadt miis-
sen aber oft iber 1000 km zuriickgelegt werden. Wenn
ein Norweger aus diesen Gebieten im Auto die
Hauptstadt erreichen will, packt er sein Zelt und fiir
eine Woche Verpflegung ein.

Immer hdufiger kommen wir hier in Gebiete, in
denen der Baumwuchs vollkommen aufhért. In einer
dieser 6den und felsigen Gegend des Nordens iiber-
schreiten wir den Polarkeis.

wir miissen

Eine Steinsdule mit
einem Meridian 1&Bt selbst den eiligsten Reisenden
einen Moment verhalten.

Lapplandfahrt

Bodd, die sehr schén direkt am Atlantischen Ozean
gelegene Hafenstodt, ist unser ndchstes Ziel. Vier-
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zahlen oder-

zehn Tage sind wir schon unterwegs. Wir haben eine
grindiiche Rencvierung nétig. Ein Wasch- und Re-
paraturtag wird eingelegt. 4000 km hat unser TRA-
BANT hinter sich. Wir suchen uns einen Zeltplatz
direkt am Meer. Der Wagen wird gewaschen und
abgeschmiert, hier und da eine Schraube festgezogen
oder ergdanzt. Aber sonst ist alles in bester Ord-
nung. Die Maschine lduft ausgezeichnet. Beruhigt
kénnen wir weiterfahren.

Né&rdlich Bodé befindet sich eine der schmalsten Stel-
len Norwegens. Norwegen ist hier im Durchschnitt
nur noch 50 km breit. Zahlreiche Fjorde dringen tief
in das Land ein, oft in derartiger Breite, daB es
nicht méglich ist, diese Wasserarme durch Briicken
zu verbinden. Siebenmal miissen wir uns einer Fahre
anvertrauen, die uns in Fahrzeiten von 5 Minuten
bis zu einer Stunde iiber einen der landschaftlich
sehr prachtigen Fjorde bringt. Diese Fahrten iber die
Fjorde bilden eine reizvolle, aber leider auch sehr
kostspielige Unterbrechung der Autofahrt.

An der zackigen, wie ein untergetauchtes Gebirge
aus dem Meer aufragenden Felskette der Lofoten
voriiber erreichen wir Norvik. ,Velkommen in Narvik"
begriiBt uns ein forbfreudiger Wegweiser an der
Stadtgrenze. Narviks Bedeutung liegt in seinem eis-
freien Hafen. Wir bummeln vorilber oan dem welt-
bekannten Malmkai, an dem Tag und Nacht die in
langen lorenzligen aus Schweden antransportierten
Erze verladen werden. Riesige Erzfrachter liegen im
Hafenbecken und schlucken das auf einem 800 m
longen Forderband herangebrachte schwedische
Gold.

Immer héufiger treffen wir schon on den StraBen mit
Lappen zusammen. Diesen Lappen gilt unsere beson-
dere Aufmerksamkeit. Mit ihnen verbindet sich der
eigentliche Zweck unserer Reise. Wir wollen verschie-
dene Untersuchungen lber die in dem Besitz von
Lappen befindlichen Rentiere anstellen. Nach ihren
wirtschaftlichen Erwerbszweigen unterscheidet man
im allgemeinen drei Gru.ppen von Lappen: die In




der Zohl immer geringer werdenden nomadisieren-
den Berglappen, welche mit ihren Rentierherden

umherziehen und sich neue Weidegriinde suchen,

ferner die mit ihren Herden seBhaft gewordenen
Waldlappen und die meist viel Grmeren, vom Fisch-
fang lebenden Seelappen. Diesen Gruppen haben
wir, nicht ganz unbegriindet, noch die ,Souvenir-
Lappen” hinzugefiigt. Das sind die Lappen, die der
Tourist heute in Lappland am hdaufigsten zu sehen
bekommt. Sie verkoufen Andenken jeder Art. Beson-
ders Rentiergeweihe, Rentierfelle und die Tracht der
Lappen sind ein beliebter Handelsartikel. In eng-
lischen, deutschen und franzosischen Sprachbrocken
bieten Kinder und bdrtige Greise den ausldndischen
Touristen ihre Ware an. Wir halten oft an diesen
Zelten der ,Souvenir-Lappen”. Sofort sind wir von
einer handelsfreudigen Gruppe umlagert. ,Scheene
Schuh fiir Frau!”, ,OhMiB, very good pocket!”, ,Alles
bielig”, umschwirrt es uns vom tiefsten BaB bis zur
héchsten Kinderstimme. Wenn wir endlich klargestellt
haben, daB mit uns kein Gesch&ft zu machen ist,
werden wir noch unmiBverstandlich nach Zigaretten
angefochten, und die ganze Meute stiirzt sich auf
ein neues Touristenauto.

Leben
spater. Auf

dem echten
ein wenig

Eine nette Begegnung mit
der Lappen haben wir
einsamen Hochflache huscht vor uns ein
typischer Lappenhund ({iber die StraBe. Wir
bremsen scharf. Weit und breit ist kein Mensch
Aber wo ein Lappenhund ist, sind
auch die Lappen nicht weit. Nachdem wir uns einige

einer

zu sehen.

Zeit umgesehen haben, entdecken wir eine Lappen-
frau. Die Frau pfliickt Heidelbeeren. Sie scheint wie
mit dem Erdboden verwachsen zu sein. In dem fel-
sigen Grau und Griin der Landschaft ist sie fast nicht
zu erkennen. Die Frau nimmt keine Notiz von uns.
Aber neben ihr wird es plotzlich lebendig. Ein
kleiner Lappenjunge krabbelt ous den Biischen

hervor. Sehr vorsichtig kommt er mit seinem Hunde
naher. In angemessener Entfernung bleibt er jedoch
wie angewurzelt stehen. Interessiert mustern wir uns
gegenseitig. Der kleine Steppke scheint etwa 4 Jahre
alt zu sein. Schmuck sieht er aus mit seinem blauen,
buntbestickten Anorak und seinen Stiefelchen. Ver-
geblich versuchen wir, den kleinen Kerl naher zu
locken. Zu ihm hingehen hétte keinen Zweck. Er
wiirde sofort den Riickzug antreten. Meine Frau ver-
sucht es mit dem letzten Mittel und winkt mit einer
Tiite Bonbons. Auch dies nitzt nichts. Jedoch auf
seinen vierbeinigen Begleiter wirkt die Tiite wie ein
Magnet. Wir fittern und streicheln vorlaufig den
Hund. Plétzlich kommt auch der kleine Lappe ndher.
Strahlend hélt ihm meine Frau einen Bonbon hin. Er
nimmt es nicht. Ehe wir uns aber versehen, driickt
er sich an uns vorbei und steigt durch die offene
Wagentiir ins Auto. Dos Lenkrad fest in beiden Han-
den sitzt er auf dem Fahrersitz. Das also war sein
Herzenswunsch! Wie oft mag er schon die Autos
beobachtet haben, die, dicke Stoubwalken hinter
sich lassend, ohne daB die Insassen seine Ndhe nur
ahnten, an ihm voriiberbrausten. Jetzt darf er selbst
in einem Auto sitzen. Wéhrend wir ihn fotografieren,
wird er immer selbstsicherer. Inzwischen macht er
schon laut: ,brumm-brumm". Uns tut es leid, den
kleinen Kerl dann schlieBlich doch einmal an die
Luft setzen zu miissen.

Auf einer Féhre iberqueren wir in einstiindiger Fahrt
den Lyngenfjord, einen der groBartigsten Fjorde des
Nordens. Immer haufiger begegnen uns Kroftwagen
mit iber dis Scheinwerferglaser geklebten Leuko-
plaststreifen oder mit an Stelle der Scheinwerfer-
gléser eingesetzten Pappscheiben. Es handelt sich
hier um eine VorsichtsmaBnahme der norwegischen
Autofahrer. Auf den geschotterten StraBen werden
von den vorausfahrenden Fahrzeugen regelmaBig
Steine hochgeschleudert, die eine Gefahr fiir die
nachfolgenden Fahrzeuge darstellen. Wir missen
diese Erfahrung am eigenen Auto machen. Zum
Gliick erhalt unser Scheinwerferglas aber nur einige
Spriinge. GroBe Sorgen bereiten uns jedoch die
Fohrzeuge, die mit nur notdiirftig verklebten Front-
scheiben fohren. Die entsprechende Vorsicht 1aBt uns
aber die Frontscheibe heil nach Hause retten.

Wir erreichen den nérdlichsten norwegischen Ver-
waltungsbezirk, die Finnmark. Schon seit einigen
uns den normalen mitteleuro-
vollkommen abgewdhnt.

Tagen haben wir
pdischen Tagesrhythmus
Hier sind die Gebiete der Mitternachtssonne, der hel-
len Sommerndchte. Wir bauen oft erst am spéten
Nachmittag unser Zelt ab und suchen um Mitter-
nacht einen neuen Zeltplatz. Bis zum frithen Morgen
sitzen wir noch vor unserem Zelt, schreiben Briefe
und Tagebuch.

In einer dieser hellen Nachte
erreichen wir Hammerfest,
die nordlichste Stadt der
Erde. Es ist eine halbe




Stunde vor Mitternacht, als uns die kleine Autoféhre
auf die Insel Kvaldy bringt. In einer groBen Bucht
dieser Insel liegt Hammerfest. Hier geht die Sonne
vom 16. Mai bis zum 28. Juli iiberhaupt nicht unter.
Ein reger Betrieb ist in der kleinen Stadt zu dieser
spdten Stunde. Schiffe laufen in den Hafen ein,
Kraftwagen rollen durch die StraBen, Wasserflug-
zeuge landen und bringen die Post, und die Kaffees
haben noch gedffnet. Die Stadt scheint in dieser Zeit
der hellen Néchte nicht eine Minute zu schlafen.
Auch wir nutzen dieses UbermaB an Helligkeit und
lassen unseren TRABANT auf eine der Féhren ver-
laden,  die die Insel Magerdy anlaufen. Von hier
aus fahren wir iber das vollkommen strauch- und
baumlose Hochplateau dieser Insel auf der erst
1956 eréffneten NordkapstraBe zu der nérdlichsten
Spitze Europas. Als ein schwarzgrauer, von tiefen
Rissen zerfurchter Fels erhebt sich das Nordkap steil
aus dem Meer. 300 m hoch iber der Brandung des
Nérdlichen Eismeeres steht unser klelner TRABANT.
Wir schmiicken ihn mit einer Plakette von der nérd-

lichsten Spitze Europas und danken ihm im stillen

oL

fiir die ZuverlGssigkeit, mit der er uns tiber 5000 km
nach dem hohen Norden gebracht hat.

Noch stehen unserem TRABANT aber die schwierig-
sten Strecken bevor. In den néchsten Tagen bringt
er uns hinein in. die Finnmarksvidda, in das abseits
von den groBen TouristenstraBen gelegene Herz von
Lappland.

Mihsam hoppeln wir lber provisorische Kniippel-
ddmme, versinken bis iliber die Achsen im Sand und
stecken einige hundert Meter weiter mit den Vor-
derradern im Sumpf. Aber wir schaffen es. Unser
TRABANT bringt uns bis in die mit einem Fahrzeug
erreichbaren Gebiete Lapplands und hilft uns so,
unsere schweren Ausriistungsgegenstédnde an Ort und
Stelle zum Einsatz zu bringen.
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Heimwdrts ist's nochmal so weit

Zu schnell vergehen die Tage und Wochen in den

unermeBlichen Wald- und Seengebieten Lapplands.

Wir risten unseren TRABANT zur Heimfahrt. Noch

einmal wird die Maschine nach besten Méglichkeiten

durchgesehen. Die Rader werden ausgetauscht, die

elektrische Anlage iiberprift. Dann beginnt die
groBe Riickreise. Durch die unendlichen Walder
Finnlands, voriiber an den Ufern des Inarisees fuhrt
unser Weg auf der alten EismeerstraBe nach Ro-
vaniemi, der Hauptstadt Finnisch-Lapplands. Schon
sind wir wieder siidlich des Polarkreises, fahren an
den Ufern des mit uniibersehbaren Mengen treiben-
der Baumstdmme bedeckten Kemijocki entlang nach
Tornio. Hier wechseln wir wieder die StraBenseite
und fahren in Tagesstrecken von jeweils 400 km ent- |
lang am Bottnischen Meerbusen bis Stod(hofm, rei-
hen uns mit ein in den auf fiinf Fahrbahnen neben- |
einander pulsierenden Verkehr dieser Weltstadt.
Einige Tage lassen wir uns Zeit und bummeln durch
diese wundervolle Stadt auf Inseln, fdtografiererl
das sich schlank aus dem Mdlersee in den Himmel
erhebende Stadthaus von Stockholm, stehen ehr-
fiirchtig vor dem Gebdude der groBen Nobelstiftung
und bewundern den sich in Uberfilhrungen und Un-
terfliihrungen reibungslos abwickelnden Verkehr der
StraBenanlage Slussen,

Bald darauf rollen wir selbst iiber diese wundﬁmlia_,._"-
Anlage zur Steuerung des Verkehrs nach Siden. .
Frisch ausgeruht fahren wir durch bis Malmd . Ohne |
daB wir es beabsichtigt haben, legen wir die unge-
heure Strecke von 665 km zuriick. Wir waren auf die-
ser Strecke 11 Stunden unterwegs. Da wir oft gmg}- .

halten haben, um Aufnahmen zu machen oder zu

filmen, erscheint uns die Etappe gar nicht so lang.
Erst als wir am Abend den Tud'lometerstan,_d'-a_b-
lesen, wird es uns bewuBt, die gréBte Tagesstrecke
auf unserer Reise gefahren zu sein.
Der néchste Tag bringt uns iiber den schmalen Oere-
sund hiniiber nach Kopenhagen. Zum letztenmal
bummeln wir durch eine der groBen Stddte des Nor-
dens, strolchen durch die riesigen Hafenanlagen und
freuen uns iiber die hohen Pelzmiitzen der kénig-
lichen Wache. Bald sitzen wir wieder in unserem
TRABANT und rollen hinauf zu dem groBen Lade-
roum der Schwedenfdhre. Liebevoll streicheln wir
unserem TRABANT iiber das Armaturenbrett. Uber
10000 km hat er wieder hinter sich. Riesige Ent-
fernungen, wie sie fir Skandinavien typisch sind,
groBe Hoéhenunterschiede vom Meeresspiegel bis in
die Regionen der Gletscher, Postpfade mit Kniip-
peldémmen (ber Simpfe und provisorische Briicken
aus schwankenden Baumstammen bildeten die gro-
Ben Priifsteine fiir die Leistung unseros TRABAN?
Acht Wochen war er unser

standiger Begleiter,

er hat uns

niemals

im Stich

gelassen.



BUNTES M Z MoSAIK

Man hat wahrend der vergangenen Jahre
verschiedentlich von einer Krise auf dem
internationalen Motorradmarkt gesprochen,
und es gab nicht wenige Leute, die dem
Motorrad iiberhaupt sein nahes Ende pro-
phezeiten. Nun, das Motorrad ist nicht ,ge-
storben”, und es besteht kein Zweifel dar-
uber, daB auch kinftig die treue Schar der
AnhdangerdesZweirades nicht kleiner werden
wird. Nach wie vor wird es auch in Zukunft
fur Hunderttausende von Menschen in der
weiten Welt das unentbehrliche und zuver-
léssige Fortbewegungsmittel fir berufliche
wie private Zwecke bleiben. Dafiir spricht
nicht nur seine Wirtschaftlichkeit, sondern
auch seine Wendigkeit in der immer mehr

zunehmenden Verkehrsdichte sowie seine

hohe technische Reife. Die Entwicklung der
letzten Zeit hat allerdings — und das kann
man nur begriiBen — die Spreu vom Weizen
geschieden, und es haben nur jene Werke
ihre Spitzenpositionen behaupten konnen,
deren Erzeugnisse auch den verwohntesten

Anspriichen gerecht werden konnten.

Die hervorragende Qualitat der MZ-Motor-
rader lieB die Nachfrage nach den Maschi-
nen aus dem VEB Motorradwerk Zschopau
standig steigen, so daB das Werk die Pro-
duktionsziffern von Jahr zu Jahr erhéhen
muBte. Auch der MZ-Export wurde stetig er-
hoht, wobei allein im Jahre 1960 gegeniiber
1959 eine Exportsteigerung um 42,8 Prozent

zu verzeichnen war,

MZ 125/3 — Verkaufserfolg in Westdeutschland

In diesem Zusammenhang dirfte auch eine
Meldung der westdeutschen Fachzeitschrift
JRadmarkt” (Bielefeld), Heft 20/1960 vom
15. 10. 60, interessieren, die unter der Uber-
schrift: ,MZ schlipfte in die Motorradklasse
bis 125 ccm” u. a. folgendes berichtet:

.Die 125er Klasse hatte keine Verluste in
den ersten 6 Monaten 1960 gegeniiber dem
Vorjahr, und diese kleine Uberraschung ist
auf den Verkaufserfolg der 125er MZ zu-
rickzufihren. Eine beachtenswerte Kleinig-
keit am Rande: Diese Firma konnte mit
ihren Zweitaktern von 125, 175 und 250 ccm

Hubraum in der Gesamtstatistik der Neu-

zulassungen im Bundesgebiet westdeutsche
Marken wie Ziindapp und ExpreB noch hin-
ter sich lassen.”

Diese Nachricht bezieht sich allein auf den
westdeutschen Markt. Sie ist insofern beson-
ders aufschluBreich, als gerade dort nahezu
alle namhaften Firmen des In- und Auslan-
des miteinander um die Gunst der Kaufer

werben.
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politischer als auch in wirtschaft-
licher Hinsicht ist der Schwarze Erdteil in den
vergangenen Jahren immer mehr zu einem
Brennpunkt der Ereignisse geworden. Die
Volker Afrikas befinden sich in einer Zeit

des groBen Aufbruchs. .Iunge Staaten haben

sich gebildet, die die Kolonialherrschaft ab-
geschiittelt haben und nun ihr Geschick in
ihre eigenen Hdnde nehmen. Selbstver-
standlich bediirfen diese Lander beim Auf-
bau ihrer eigenen Wirtschaft vielerlei Un-
terstiitzung. Hierbei ist die Deutsche Demo-
kratische Republik fiir sie ein willkommener
Handelspartner, der vor allem hochwertige
Industrieerzeugnisse liefert. So "ist es in
Guinea heute z.B. schon ein alltagliches
Bild, in den StraBen der Hauptstadt Co-
nacry und auf den Wegen, die in das Innere
des Landes fiuhren, MZ-Motorradern aus
Zschopau zu begegnen. Im Rahmen des mit
der Republik Guinea bestehenden Handels-
abkommens werden schon seitgeraumerZeit
die bekannten Zschopauer Zweitaktmaschi-

nen in betrachtlichen Stiickzahlen nach
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schen Gebieten gesummelt
tragen hier reiche Friichte.
nesische Staatspolizei fahrt
Maschinen, deren absolute Zuvdassigkeit
sich bei jedem Einsatz aufs neue erweist.
Kundendienstfachleute aus Zschopau halten
einen regelmdBigen MZ-Service aufrecht
und sorgen fiir eine vorbildliche Betreuung

der MZ-Motorrader auch im fernen Afrika.

NEUES

von Jtalemmezeta

Bereits in der letzten Ausgabe des ,mobil-
report” konnten wir in einem umfangreiche-
ren Artikel von der im Vorjahr gegriindeten
Firma ltalemmezeta in 'Bologna berichten,
die sich mit der Produktion von Motorradern
beschaftigt,

eingebaut werden.

in die Original-MZ-Motoren
Diese italienisch-deut-
schen Maschinen werden unter der Bezeich-
nung ,MZ-ltalia” auf den Markt gebrocht
Im Frihjahr 1960 wurde _zZing.

125 ccm-Modell '

Zweitakt-Motor vorgestellt.

mit dem

diesem Modell beschieden war,

den jungen, unternehmungsfreyt 55 In-
haber der Firma ltalemmezeta, '
poldo Tartarini,

~MZ-ltalia“ zu entwickeln. Er ba

s
nun auch den 175 ccm-Motor von MZ@

Fahrgestell italienischer Konstruktion™
e
und erwartet auch von dlm zwelten% F

sion der ,MZ-Italia" gute Ve'iﬁi"ﬁ'



Wiederum zeigt diese Maschine jene betont
sportliche Note in der GuBeren Form, die
schon beim 125er Modell so regen Beifall
— vor allem bei der italienischen Jugend —
gefunden hatte. Herr Tartarini, ein friherer
Rennfahrer und zugleich ein Mann, der sich
auf einer zweijahrigen Weltreise mit einem
Motorrad ein sehr gutes Urteilsvermégen
angeeignet hat, weiB sehr genau, was er

will. Schon verfigt er tGiber ein ausgedehntes

Vertreternetz in ltalien, und man kann sicher

zuriickblicken. Mehr als 10 000 MZ-Maschi-

nen sind durch ihn bereits in Finnland ver-

sein, daB sich gerade im motorradbegeister-
ten ltalien die MZ-ltalia-Maschinen mit den , : .
kauft worden. Seine Kunden wissen die MZ-
Zschopauer Zweitaktmotoren weiter durch- 2l r e
Qualitat zu schatzen. Sie wissen aber auch,
daB. ein vorbildlicher Kundendienst standig
bereit ist, fiir die Betreuung der MZ-Maschi-  *

nen zu sorgen.

setzen werden.

Herr Direktor Knorn ist ein Freund des Mo-
torsports. Daher kommt es auch, daB er die
Beteiligung von finnischen MZ-Fahrern an
motorsportlichen Veranstaltungen fordert
und 1960 regelmdaBig MZ-Maschinen an
Rennen, Leistungsprifungen und Gelande-
fahrten teilgenommen haben.
Gegen namhafte internationale Konkurrenz
konnten dabei viele ausgezeichnete Erfolge
erzielt werden. Wir nennen hier nur einige
Ergebnisse:

JSVainolaniemen TT“, Kuopio — Klasse bis

250 ccm, 1., 5. und 6. Platz fir MZ

.Ounasvaaran Vauhtikissat”, Rovaniemi =
Klasse bis 250 ccm, 1. Platz fir MZ

+Aulangon TT", Hameenlinna — Klasse bis
250 ccm, 1. Platz fiir MZ

+Sandbahnrennen”, Seinajoki — Klasse bis
250 ccm, 1. und 2. Platz fir MZ

Herr Tartarini ist jedenfalls sehr optimistisch, Auch das sind iiberzeugende Beispiele fiir
genauso wie das Zschopauer Motorrad- die Bewdhrung der MZ-Maschinen im Aus-

werk. ‘ land.
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medaillen, Klassen- und Gesamtsiegen war
der MZ-Geldndesportmannschaft 1960 be-
schieden. Besonders liberragend war dabei

Jahresbilanz 1960 der
MZ-SPORTABTEILUNG

Unter der erfah-
Leitung
von Herrn Ing.
Kaaden beteilig-
te sich die MZ-
Sportabteilung
auch im Jahre
% 1960 wiederum
@ on den Weltmei-
sterschaftslaufen
und anderen
wichtigen inter-
nationalen Ren-
nen fur Motor-
rdder der Klas-
sen bis 125 und
250 ccm.

Auch bei den groBen Geléndesportveran-
staltungen war MZ vertreten. Nachdem 1958
und 1959 jeweils die Vizeweltmeisterschafter-
rungen ‘werden konnte, erkampfte sich der
MZ-Spitzenfahrer Ernst Degner diesmal den
3. Platz in der Weltmeisterschaft der 125-
ccm-Klasse. Es muB dabei gesagt werden,
daB Degner wahrscheinlich sogar noch eine
glnstigere Placierung erreicht hatte, wenn
er nicht beim Training zur ,Engl. Tourist-Tro-
phy" gestirzt ware, so daB er nicht bei allen
Weltmeisterschaftsrennen dabei sein konnte.
Das MZ-Renn-Team 1960 mit den Fahrern
Ernst Degner, Hans Fischer, Werner Musiol
(alle DDR), John Hempleman (Neuseeland),
Dickie Dale (England), Alberto Gandossi
(Italien), errang 1960 bei groBen internatio-
nalen Rennen 18 erste, 12 zweite und 6 dritte
Platze. Unter anderem wurden die groBen
Preise von Osterreich, dem Saarland, Finn-
land, Belgien und Deutschland sowie von
Ungarn und der CSSR durch die MZ-Fahrer
gewonnen, In iiberzeugender Form erbrachte
damit auch das Rennjahr 1960 wiederum den
Beweis dafiir, daB die schnellsten Zweitak-
ter der Welt in Zschopau gebaut werden.
Eine Vielzahl von.Gold-. Silber- und Bronze-
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renen

der groBe MZ-Erfolg anlaBlich der XXXV. In-
ternationalen 6-Tage-Fahrt 1960 in Uster-
reich. Nur ein nahezu unbegreifliches MiB-
geschick verhinderte dabei die Vollendung
des MZ-Triumphes beim Kampf um die be-
gehrte internationale Trophae. Nach Plus-
Punkten weit in Front liegend, wurde der
MZ-Mannschaft der greifbare Sieg aus den
Hdanden gerissen, als einer ihrer Fahrer we-
gen eines Wassertropfens im Vergaser sei-
ner Maschine am dritten Fahrtag verspdatet
vom Start wegkam und somit fir sich und
sein Team Strafpunkte kassieren muBte.
Trotzdem war der MZ-Erfolg bei dieser
+Olympiade der Gelandefahrer” groBartig:
9 MZ-Maschinen gingen in Bad Ausee an
den Start, 9 MZ-Maschinen erreichten auch
nach 6 Tagen das Ziel dieser gewaltigen
Fahrt.

6 Goldmedaillen und 3 Silbermedaillen fiir
MZ bestatigten, daB die Zschopauer auch
im internationalen Gelandesport zur abso-
luten Spitzenklasse zdahlen.










