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Vorwort

Liebe Leser,

rechtzeitig zum Start ins neue Jahr 2013 dirft |hr die vierte Ausgabe
des inzwischen traditionellen Honda Dax- und Monkey-IG Vereins-
meiers in den Handen halten. Unser Dank gilt allen aktiv Beteiligten
und Ideengebern. Nur mit Eurem Engagement ist es moglich, eine
vereinseigene Zeitung in diesem Format auf die Beine zu stellen.

2012 wurde es uns nicht langweilig! Neben der Messeprasenz auf
der Techno Classica in Essen bauten wir unseren Stand erstmalig in
Friedrichshafen fir die Klassikwelt Bodensee auf. Eine tolle Messe
und eine willkommene Abwechslung, da die Retro Classics in Stutt-
gart 2012 zeitgleich zur Messe in Essen stattfand.

Auf unserer Mitgliederversammlung hatten wir fir 2013 wieder die
Teilnahme an der Klassikwelt Bodensee ins Auge gefasst. Leider ist
nach aktuellem Stand die Durchfiihrung nicht mdoglich, da wir
schlicht und einfach ein ,Personalproblem® haben. Sehr schade!

Als Ersatz wollten wir auf der Retro Classics Stuttgart ausstellen. Die
Anmeldung scheiterte daran, dass im Dezember bereits kein Club-
platz mehr frei war, wogegen teure ,normale” Ausstellerpldtze noch
buchbar waren. Offensichtlich sind die Veranstalter nicht an Traditi-
onsclubs, sondern ausschliefSlich am Geldverdienen interessiert.

Unser Treffen in Gruibingen auf der schwaébischen Alb und die
Alpentour waren die fahrerischen Highlights und werden dieses Jahr
wieder veranstaltet.

Ob Messeauftritt, Treffen oder Artikel fir unsere Zeitschrift: Ihr seid
jederzeit gerne als aktiv Mitwirkende willkommen. Der Verein be-
steht nicht nur aus dem Vorstand, sondern lebt vor allem von der
Aktivitat und dem Interesse seiner Mitglieder.

Das seid |hr alle.

Wir wiinschen Euch nun ein tolles Dax- und Monkey-Jahr 2013 und
viel Spal} beim Lesen des Vereinsmeiers.

Im Namen des gesamten Vorstandes

Bernd Dépper und Michael Kugler



Daxfiebers Monkey-Infek¢ion

1. Die Idee

chon langer hatte ich die indi-
viduellen und schnellen Mon-

keys der
wundert.
Ein Bike nach eigenen Vorstellungen
und Wiinschen zu bauen hatte sei-
nen besonderen Reiz.
So reifte also der Entschluss es sel-
ber zu wagen. Nur wie an die Sache
heran gehen? Ich wollte mit einem
Rahmen aus Amerika beginnen und
dann nach und nach (je nach Finanz-
lage) die weiteren Teile kaufen. Die-
se sollten entweder von Honda oder
hochwertige Zubehorteile sein. Auf
keinen Fall wollte ich Teile aus China
verwenden. Als Motor wollte ich
unbedingt einen neuen Nice ha-
ben. Das preisliche Limit hatte ich
mir bei 5.000 Euro fir alles festge-
legt. Ganz schon knapp! Deshalb
war es klar, dass auch gute Ge-
brauchtteile  verwendet werden

Forenkollegen be-

mussten. Kein Problem fiir mich.
Lediglich beim Motor kam -wie
schon geschrieben- nur Neuware in
Frage.

2. Es geht los!

Also wurde regelmaRige beim be-
kannten Internet-Auktionshaus das
Angebot an Rahmen in den USA ge-
sichtet. Eines Tages erschien dann
auch das gewliinschte Objekt. Ein
72er AK3-Rahmen. Erste Serie der
gefederten Monkeys Uberhaupt.
Schwinge und Dampfer hingen auch
noch dran. Konnte man ja weiter
verhdkern, da ich die ganz sicher
nicht brauchen konnte. Da der Ver-
kdaufer auch noch im Besitz einer
hinteren Nabe war, wurde die gleich
mit erworben. Nach ca. 2 Wochen
kam die Nachricht vom Zollamt: Pa-
ket kann abgeholt werden.

Tipp: In die Zollpapiere gleich die
Rahmennummer eintragen lassen.
Das kann spatere Missverstandnisse
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vermeiden helfen. Aullerdem den
Verkdufer um eine Rechnung (als
Kauf-Vertrag) bitten. So was kann
spater zur Zulassung sehr wichtig
werden!

Die erste Sichtung der Teile verlief
dann sehr positiv. Alles gerade, we-
nig Gammel, Gewinde o.k. - Glick
gehabt. Da wird teilweise auch ziem-
licher Schrott geliefert. Also Vor-
sicht!

3. Weiter geht’s

Der Anfang war also gemacht. Aber
mit ‘'nem Rahmen und ‘ner Nabe
kommt man noch nicht weit. Zu der
Zeit war gllcklicherweise das Ange-
bot an Gebrauchtteilen im Forum
der Honda Dax-und Monkey IG recht
Uppig. So konnte ein Satz Reifen mit
Alufelgen, eine vordere Nabe von
Blohm mit Bremsscheibe und ein
Honda Seitendeckel erworben wer-
den.



Auch ein Satz Faddybike-
Gabelbriicken (urspriinglich fir Dax,
aber veranderbar) in 26mm fiir die
Nice-Gabel fand sich ein. Der Weg zu
einem rollenden Fahrgestell war also
gar nicht mehr so weit.

Bei Faddybike wurden dann die Ga-
belholme in 540mm Lange gekauft.
Dank IG-Mitglied Dominik fand sich
auch eine nagelneue Kitaco-

Schwinge in +5 zum fairen Kurs. Au
Mann, ging das fix!

Auch die hinteren StoRdampfer hund
ein Kitaco-Lenker konnte durchs

Forum ergattert werden. Nach nur
wenigen Wochen konnte ich den
Rahmen wieder auf die Rader stel-
len.

Ich hatte mich Ubrigens fir die et-
was groReren 10-Zoller entschieden,
da mir das fiir das schnelle Bike lie-
berist .

Irgendwie wollte mir aber die diinne
Nice-Gabel dann doch nicht so gefal-
len. Nach reiflicher Uberlegung wur-
de sie Gber” s Forum wieder verkauft
und eine Faddybike-USD-Gabel be-
stellt.

4. Der Antrieb
Wie schon erwahnt, wollte ich auf
jeden Fall einen neuen Honda Nice
Motor haben. Da ich den 146er von
Markus Froschle schon live erlebt
hatte, entschied ich mich fir ein
identisches Triebwerk. Fertig kaufen

wollte ich aber nicht, da ich ja ein
enges Budget hatte und auBerdem
auch was lernen wollte. Also wurde
ein neuer Rumpfmotor ohne Kolben
und Kopf bei Torsten Weist gekauft.
Wegen dem Hubraum musste der
Motor zerlegt und gespindelt wer-
den. Da ich schon einige Motoren
zerlegt (und wieder zusammen ge-
baut) hatte, war die Demontage des
Nice kein Problem. Die zu bearbei-
tenden Teile gingen zu Frank Thom
(TRP). Rechtzeitig vor Weihnachten
2010 hatte er alles fertig und konnte
mir die Teile auf der Weihnachtsfeier
in Duisburg tberreichen.

0 2
Neben dem groRen Kolben und Zy
linder war auch ein Takegawa Su-
perhead mit S30-Nockenwelle im
Paket. AuBerdem die Teile fir den
Kupplungsumbau auf 5 Scheiben
sowie das Dichtungsmaterial.

Noch vor HI. Abend hatte ich den
Motor wieder komplett zusammen
gebaut. Dank an dieser Stelle Auch
flir manchen Tipp aus dem Forum.
Das erleichtert die Sache doch sehr.
Auch Frank Thom war stets zur Stel-
le, wenn es Fragen gab.

5. Teile, Teile, Teile

So ein Moped besteht doch aus
mehr Teilen als man am Anfang
denkt. Und so wurden Uber den
Winter die noch benétigten Brocken
nach und nach angeschafft. Dank des
Forums und den Kontakten dort war
es moglich, manches schone Teil zu
glinstigen Preisen zu bekommen.

Die Farbwahl ergab sich mehr aus
Zufall. Ein Tank in “Baby-Tracker”-
Lackierung und ein Seitendeckel in

s

Candy Ruby Red passten gut zu-
sammen. Der Lampentopf aus Blech
von Peter Lerch, ebenfalls Candy
Red, flgte sich da prima ein. Das
Ensemble gefdllt mir immer noch
sehr gut. Als Sitzbank entschied ich
mich fir die Kitaco-TL-Bank, welche



ich bei Thomas Geissler kaufte. Das
kurze Heck hatte Markus Froschle
noch rumliegen und ein Take-Tacho
kam von Axel Zeidler. Neue Nice-

Bremsenteile und Griffarmaturen
hatte Torsten Weist anzubieten. So
langsam kam Eins zum Anderen und
es sah schon richtig nach Monkey
aus. Ich war arm aber happy!

6. Elektriktrick
Etwas “Muffe” hatte ich von Anfang
an vor der Elektrik. Das ist einfach
nicht so mein Ding. Schon gar keine
Komplettverkabelung eines Eigen-
baus.

Umso glicklicher war ich, als mir
unser Elektrolurch Klaus Geyer die
Verkabelung zusagte. Puh!

So ging’s im Frihjahr ins Frankische
zum Klaus. Ich hatte bei Maseco
einen originalen J2-Kabelbaum er-
worben. Damit, so dachte ich, sollte

— . W

die Sache eigentlich fix von der Hand
gehen. War aber dann doch nicht
so. Nach fast einem ganzen Samstag
war sie aber dann verkabelt. Sie

blinkte, leuchtete, hupte und ein
Zandfunke war auch da. Danke hier
noch mal fiir Deinen starken Sup-
port, Klaus!

7. Der erste Probelauf

Das kennt jeder, der schon mal ‘nen
Motor gemacht hat. Wird er wohl
anspringen? Wird alles funktionie-
ren? Wird er 6ldicht sein? Habe ich
was vergessen?

An einem Mittwochnachmittag war
es soweit. Benzinhahn auf, Choke
gezogen, Zindung an.

Nach dem 3. Kick sprang sie an.

Sofort hing der Motor sehr gut am
Gas. Ich hatte mich fiir den vorabge-
stimmten Keihin PE28 von Daytona
entschieden, was eine sehr gute

-‘l'-

Wahl war. Der Auspuffton war ker-
nig aber ertraglich. Ich konnte es mir
nicht verkneifen mal kurz im Wohn-
gebiet auf und ab zu fahren. Uiuiui,
geht das Ding los! Kein Vergleich zu
meiner oldschool-getunten Dax, die
eigentlich auch nicht schlecht lduft.
Die nachsten Tage wurden dann
noch ein paar Kleinigkeiten fertig
gemacht, damit sie zum TUV beim
Handler konnte. Es war fast uner-
traglich zu warten, bis endlich der
TUV griines Licht gab und ich das
Fahrzeug dann zulassen konnte. Am
5. Juni war’s geschafft.

8. Motorschaden

Der erste Honda-Nice-Sommer ging
dann problemlos ins Land. Ich war
total gliicklich und auch von der Leis-
tung her rundum begeistert. Auch
das Fahrverhalten ist tadellos und
die Bremsen packen gut zu.

Es war eigentlich die letzte Fahrt
Ende Oktober, als es dann passierte.
Aus heiterem Himmel brach die Kur-
belwelle, was zur Blockade des Mo-
tors und zum Sturz fuhrte. Glickli-
cherweise kam ich relativ glimpflich
davon und auch die Monkey hatte
nur ein paar Kratzer abbekommen.
Wie konnte das passieren? Frank
Thom nahm sich der Sache an und
stellte fest, dass die Welle zu hart
war. Ein Bearbeitungsfehler bei
Honda also.

Im Winter 2013 wurde dann der
Motor wieder geo6ffnet und eine
qualitativ hochwertige TRP-Welle
eingebaut.  Glicklicherweise  war



sonst im Motor, auBBer der Lichtma-
schine, alles in Ordnung geblieben.

9. Was sonst noch so war

Im Fridhjahr 2012 ging’s dann also
mit der neuen Kurbelwelle wieder
los. Es dauert doch etwas, bis wieder
das Vertrauen in die Technik da war.
Aber mittlerweile geht es wieder
ganz gut. Um den Antrieb zu scho-
nen, hatte ich eine Nabe mit Ruck-
dampfern eingebaut. Schaden
kann’s nicht!

Der urspriinglich verbaute Daytona-
Doppelrohr-Auspuff wurde mittler-
weile gegen einen Daytona mit seit-
lichem Auslass getauscht.

Der DoRo war mir immer zu breit.
So gefillt sie mir viel besser.

@" -

Durch einen Fehler meinerseits (ver-
lorener Akku) wurde die Elektro-
lurch’sche EPU gegrillt.

Auch die ist mittlerweile ersetzt und
funktioniert wieder bestens.

Das Ziel mit 5000 Euro auszukom-
men wurde nicht ganz geschafft.
Aber arg viel mehr war es dann auch
nicht. Die neue Kurbelwelle mal au-
Ber Acht gelassen. Héatte ja auch
halten kénnen...

Ich finde, das Ergebnis und der Spal}
den ich damit habe, sind jeden Cent
wert gewesen. Wiirde mich freuen,
wenn Euch mein Erlebnisbericht
auch gefallen und vielleicht animiert
hat, so was auch mal zu machen. Viel
Erfolg dabeil

Ciao!

Euer
Fabian Stohr (Daxfieber)






allo ihr Damen,
ich mochte hier meine kleine
Geschichte zu meiner Dax

kundtun...

Infiziert hat mich der "Virus" wohl in
meiner frihen Kindheit, ausgebro-
chen ist er im November 2011. Nach
einem miserablen Schlaf einer unru-
higen Nacht bin ich morgens total
"gerddert" in eine tiefe REM Phase -
Rapid Eye Movement - gefallen und
da kamen mir Bilder aus meiner fri-
hen Kindheit ins Gedéachtnis. Eine
Phase der "infantilen Regression"
Uberkommt mich. Die Bilder lassen
so ungefdhr auf das Jahr 1973/74
schlieRen.

Mein hauptsachliches kindliches
Interesse beschrankt sich darauf,
drauflen mit den Nachbarskindern
die Gegend unsicher zu machen und
gegebenenfalls mit Playmobil zu
spielen. Von Technik, Autos und
Mopeds habe ich absolut keine Ah-
nung. Da bin ich 5 oder 6.

Aber da war doch was!? Die Faszina-
tion war ein kleines Zweirad mit
Motor, goldfarben, hohen Schutz-
blechen, viel Chrom und einer gro-
Ren schwarzen Sitzbank, total fancy
das Teil. Was war das fir ein Mobil,
wer hat das "skurrile" Gefdhrt ge-
baut?! Es gab zu dieser Zeit ja diver-
se Mopeds, Mokicks und Mofas,
keine Ahnung was es nun war, Ziind-
app, Kreidler, Montesa, Bultaco,
Vespa, Yamaha, Suzuki, Honda, Ossa,
Puch, ich wusste es einfach nicht?!
Nach langem ausgiebigen Stobern
und Suchen im World Wide Web, bin
ich dann nach gut einem halben Tag
flindig geworden. HONDA DAX, das
war nun das Zweirad, welches mir im
Traum begegnet war.

Aber ich hab da ein spezielles Bild
vor meinem geistigen Auge. Weiter
suchen. Gibt es die liberhaupt oder
war das alles nur Phantasie? Ich bin
noch nicht am Ziel. Oh Mann, da gibt
es ja verschiedene Varianten und
Modelle. Dann plétzlich, das wahr
gewordene Bild...eine HONDA DAX
CT70 in Candy Gold. Wie geil ist die
denn...! Mich durchdringt das Ver-
langen, ein solches Gefdhrt besitzen
zu mussen.

Weiter suchen, du hast ja nun die
Eckdaten. Aha, ein USA Model. Okay,
wie bin ich darauf gekommen? Hab
ich's bei Bud Spencer und Terence
Hill gesehen, Colt Severs, Starsky &
Hutch? Oder ist die jemand in Spani-
en im Urlaub gefahren? Egal, ist ein-
fach nur Mega, das Dingen. Wo
gibt's die zu kaufen?

Die Suche beginnt. Alle Portale,
"mobile.de", "autoscout24.de", ebay
und, und, werden abgegrast, ich
google weiter. Da werde ich auf ein
Forum aufmerksam, "DAX und
MONKEY Freunde Stuttgart”, "Der
Treffpunkt fir Liebhaber und Fahrer

-7-

1 . e N e
von originalen Honda-Fahrzeugen
mit liegendem Einzylinder". Da mel-
de ich mich an, das scheint mir das
Richtige zu sein! Wooooowwww,
was geht denn hier ab?! Richtig geil,
was fir Infos da auf mich einpras-
seln, die Bildergalerie wird durch-
stobert, das ist es.

Kaum 4 Wochen im Forum unter-
wegs, mit einer Menge angelesener
Infos im "Gepack", wird es am
6.Januar.2012 wahr. Ebay Kleinan-
zeigen bieten so manche Zweirader
an, aber eine sticht mir ins Auge, die
unterscheidet sich von all den dort
angebotenen Modellen. Der Kauf



meiner HONDA DAX ST 70 Export

Modell Typ 2 ist besiegelt. Nach et-

was Feilschen habe ich die Gute fir

1000 Eu[o erworben.
W E

Angesetzt waren vom Verkdufer
1400 Euro. Ich bin so happy. Ist zwar
nicht goldfarben, aber sie hat die
hohen Schutzbleche und diese "an-

dere" dynamische "flammenartige"
Bauchbinde und sie hat diesen exoti-
schen Charme. Die Farbe, Candy
Ruby Red, ist sehr schon und gene-
rell steht sie in einem auleror-
dentlich guten Zustand da. Eine op-
timale Basis alles so herzurichten,
wie es mir im Kopf vorschwebt. Auf
nach Ludwigsburg. das Schatzchen
abholen und den Deal in trockene
Tlcher bringen.

Geil, ich kann das gute Stiick die
meinige nennen, gekauft! Eine origi-
nale HONDA DAX. Auf Wolke 7
schwebend geht's in einem modera-
ten Tempo zuriick nach Dortmund.
Nach dem 2ten und 3ten Betrachten
fallen mir dann doch ein Paar Sachen
auf, die ich unbedingt &ndern muss.
Nun geht’s los..., ich mache mich an
die Arbeit, die "alte Dame" zu de-
montieren....

Offensichtlich mussen die Sitzbank
und der Auspuff neu. Der Ehrgeiz hat
mich gepackt. Es kénnte dann doch
auch gleich der Motor revidiert wer-
den, die Seitendeckel schén polie-
ren. Neue Dichtungen. Die Schrau-
ben sind auch nicht mehr so schon,
na gut, 6 Kant Inbus Edelstahl, wenn
schon denn schon. Dann konnt ich
doch auch gleich den Tank ersetzten.
Nen Plastiktank muss her, ebay USA,

da hab ich einen ersteigert....

Die FuRrastenanlage, Seitenstdnder,
Batteriehalterung, Tankhalterung
werden schwarz gepulvert. Dann
kann ich ja gleich die Felgen samt
Felgensternen mitmachen, Felgen-
silber sieht schon aus...

Eine originale Sitzbank passend zu
meinem Model kommt auch neu....
Ach ja, dann wéaren neue StoRdamp-
fer auch ganz ratsam... Federbeine
werden auch neu gefettet, Gabelrin-
ge neu. Hui, die Kohle geht weg.
Hatte ich nicht gedacht...Neue Rei-
fen, Schlauche, der Haltegriff fehlt
auch. Die Griff- und FuRrastengum-
mis werden auch gleich ersetzt.... Es
nimmt kein Ende, die Kosten steigen.
Egal, das ist mein neues exklusives
Hobby, da kann ich schon mal ein
Paar Euro springen lassen... Es gibt ja
bald Urlaubsgeld...Da hab ich doch
was von einer EPU gelesen, stabile
Lichtverhdltnisse, enorm wichtig...




Den Motorschutz der CT70 find ich
so sexy, der kommt auch ins Haus....

Alle Chromteile werden ausgiebig
aufpoliert, das klappt ja vorzig-
lich...Die "alte Dame" nimmt neuen
Glanz an...

Ich bin ein Freund des OEM-Styles -
original equipment manufacturer -
es muss, soweit es geht, alles origi-
nal Honda sein... Diesen "Spleen"
habe ich nun mal.

Von hier aus noch einmal einen gro-
Ben Dank an, pizzavernichta fiir die
Motorrevision und Geduld,

athener fir die Showa Dampfer und
den neuen Tacho

suchy fur diverse Aufkleber, Lam-
pengehaduse, Kettenschutz,
elektrolurch fiir seine EPU,

heidjer fir den PZ19 Vergaser, die
lange, professor fate, boogie, turbo-
doepi, derdickebaer, seppel, ni-
veakrem, kugi, graschi, daxfieber
und all denen, die mir bei meinen
Fragen kompetente Antworten ge-
geben, mich inspiriert, bestarkt und
kritisiert haben.

Jetzt steht die Gute fast wie neu da.
Ich bin entziickt und total happy. Ein
stolzer Besitzer einer originalen
HONDA DAX ST70 General Export
Typ 2.

Mein "kleiner" Traum ist wahr ge-
worden....

Euer ,fegut”
Felix A. Gutierrez, Dortmund
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"Zweck des Vereins" heit es

unter anderem (Auszug): "Der
Zweck des Vereins besteht ... in der
Erhaltung, Restaurierung und Pflege
von Honda Dax- und Monkey Fahr-
zeugen aller Modelle und zur Wah-
rung und Pflege gemeinsamer Inte-
ressen und kameradschaftlicher
Beziehungen...".
Diese Punkte trafen zu 100% auf
Walter Brinkmann zu, der uns am 29.
April 2012 leider sehr tberraschend
und viel zu frih flr immer verlassen
hat. Walter wurde 66 Jahre alt und
hatte leider nicht viel von seinem
wohlverdienten Ruhestand. Er war
Honda Originalist wie kein Zweiter.
Stets hilfsbereit und auskunftsfreu-
dig war er seit 2005 im Forum der IG
unterwegs und Mitglied im Verein
seit der ersten Stunde. Er beschaftig-
te sich mit den kleinen Honda Fahr-
zeugen seit den friihen '70ern, quasi
von deren Geburtsstunde an. In sei-
nem Keller entstand im Laufe der
Jahre eine Werkstatt mit Drehbank
und einem Ersatzteillager, aus dem
zuletzt sechseinhalb Fahrzeuge ge-
speist wurden: drei Daxen, eine
Monkey Z50J1, eine weile Gorilla
250Gz, eine candy ruby rote Z50A
und eine begonnene, aber nicht
mehr fertig gestellte blaue Gorilla.
Dabei waren samtliche Fahrzeuge
nahezu vollstiandig original und al-
lenfalls durch nachtragliches Ver-
chromen vom Original abweichend
veredelt. Mit Chrom war er wirklich
nicht sparsam, der Walter, wie die
letzten Fotos seiner Fahrzeuge be-
weisen. Verchromte Motordeckel,
Gabeln, Ricklichthalter, Ketten-
schutz u.v.m. Und Tuning kam stets
nach dem OIld School Prinzip zum
Einsatz, Basis waren stets originale 6
Volt Motoren, nicht umsonst war
seine Foren-Signatur "Nur Sex Volt".

In unserer Satzung, unter §2

Nun, wie komme ich dazu, einen
Nachruf Gber Walter zu verfassen,
den ich lediglich in Gruibingen im
Jahr 2011 kurz kennen lernen konn-
te? Urspriinglich war ich im April
dieses Jahres auf Themensuche fir

. Einer
von uns

Ein Nachruf auf Walter Brinkman

unseren Vereinsmeier und hatte
einige Mitglieder bzgl. moglicher
Beitrdage angeschrieben. Dabei er-
hielt ich am 20.09.2012 unter ande-
rem folgende Antwort: " unser Wal-
ter hat doch eine recht ansehnliche
Bonsai-Sammlung, ist aber wohl aus
verschiedenen Griinden nicht selbst
in der Lage, darlber und Uber sich
selbst einen kleinen Bericht zu ver-
fassen. Nach dem Motto "Ein Tag
beim Brinkmann" kénnte doch je-
mand mal mit ihm ein Sammlerpor-
trait machen. ,Natirlich nur, wenn
er mitspielt". Dieser "Jemand" sollte
ich sein, denn mein Weg nach Augs-
burg ist mit rund 100km durchaus
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Uberschaubar. Umso bitterer ist der
Nachgeschmack, wenn ich daran
denke, dass Walter 9 Tage spater
bereits verstorben sein sollte und
diese Nachricht nachmittags im Fo-
rum auftauchte und aus dieser Idee
nun ein Nachruf wurde.

Einige Wochen spater waren die
Hinterbliebenen dann soweit, sich
mit Walters Dax & Monkey Nachlass
auseinander zu setzen. Fotos der
Fahrzeuge wurden an den Vorstand
gesendet und deren Wert grob bezif-
fert. Dann tauchten einige Verkaufs-
anzeigen bei Mobile & Co. sowie im
Kleinanzeigenmarkt auf. Dabei stand



auch "auBerdem habe ich den gan-
zen Keller voller Ersatzteile von der
FuRBraste bis zum Motor". Da ich
einen J1 Ricklichthalter suchte, habe
ich dann mal nachgefragt und muss-
te feststellen, dass man hier nicht
wusste, wie ein J1 Ruicklichthalter
aussieht. Einige Mails spater habe

ich mich mit Walters Tochter dann
zu einem Fotoshooting betreffend
"den Keller voller Ersatzteile" verab-
redet, denn ordentlich bebildert,
benannt und beziffert wirde sich ein
Verkauf dann vielleicht einfacher
gestalten. Der Umfang dessen, was
ich dann dort in Walters Keller
vorfand, und auch in welch sagen-
haftem Zustand seine Fahrzeuge
waren, haute mich dann schon ein
wenig aus den Schuhen. Entgegen
meines Plans, die Teile zuerst im
geschlossenen Vereinsbereich anzu-
bieten, trug mir Frau Brinkmann

dann aber ihr Anliegen vor,
moglichst alles "en bloc" zu verkau-
fen. lhrem Wunsch entsprechend
habe ich ihr dann einen seriésen und
bekannten Handler aus der Szene
vermittelt und keine 3 Tage spater
war der Keller leer. Ich hatte die
Sache soweit begleitet und war froh,
als ich am Ende in zwei lachelnde
Gesichter blicken konnte. Es war
durch und durch eine win-win Situa-
tion, Frau Brinkmann war froh, ein
stattliches Simmchen erhalten zu
haben und vor allem keine Arbeit
mit einem Einzelteileverkauf zu ha-
ben (Anfragen bearbeiten, Zahlungs-
eingdnge tracken, verpacken, ver-

AB02 Rahmen - falls jemand einen
zu verkaufen haben sollte :-) Auch
recht tragisch empfand ich die Tat-
sache, dass beispielsweise einige der
Gorilla Teile noch nach Walters Tod
mit der Post eingingen.

Die Fahrzeuge wurden, nachdem ich
sie vernilinftig in Szene gesetzt und
im Detail fotografiert hatte, inner-
halb der nachsten 3 Tage nach mei-
nem letzten Besuch bei Frau Brink-
mann samtlich an Privatleute ver-
kauft. Diese Fahrzeuge hatte ich nur
zu gerne im Forum im Auftrag von
Frau Brinkmann eingestellt, aber die
Ereignisse hatten sich dann so Uber-
stlirzt, dass es mich selbst hochst

schicken...), und der Handler bekam
einen bis unters Dach beladenen
Kombi zu einem Paketpreis, der
deutlich unter der Summe der Ein-
zelteile lag — wie es fir Paketpreise
durchaus dblich ist. Und auch ich
hatte fiir meine Dienste ein kleines
aber feines Kistchen mit Ersatzteilen
erhalten — das Ganze hatte doch
ganz schon Zeit und Arbeit gekostet.
AuRerdem habe ich Frau Brinkmann
Walters aktuelles Gorilla Projekt
abgekauft und versprochen, sein
Werk (irgendwann) zu vollenden.
Hierflir suche ich Ubrigens einen
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Uberrascht hat. Frau Brinkmann war
jedoch froh und dankbar, mit Wal-
ters Nachlass abschlieBen zu kon-
nen. Doch die rote A-Monkey erhielt
als Erinnerungsstiick ein Ehrenplatz
in ihrem Wohnzimmer.

Ruhe in Frieden, Walter! Seine
Sammlerleidenschaft sowie seine
Liebe zum Detail haben mich tief
beeindruckt!

Holger Sahimann (monkeyclassix)
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Forke des Grauens

Gabelarbeiten = Nicht immer passt alles auf Anhieb...

Nachdem meine Dax wahrend des
Affenbande-Treffens 2011 so eini-
germallen fertig wurde, begann die
Suche nach einem neuen Objekt der
Begierde. Bedingt durch den Besuch
div. Treffen mit meinem Filius, war
dessen geistige Infiltration so weit
vorangeschritten, dass die Wunsch-
liste immer ldnger wurde: ,, Papa,
guck mal, die ist toll! Die auch...und
nen ATC!“

selbst langst auf eine J1 geeinigt

und auch schon diverse Teile an-
gesammelt. Es begann die Suche
nach einem adaquaten Fahrzeug. Im
November 2011 wurde ich dann in
Disseldorf flindig. Nach einer kurzen
Bestandsaufnahme wanderte das

I nsgeheim hatte ich mich mit mir

Geréat, ohne dass es mein Sohn mit-
bekam, umgehend in den Keller.

Zu Weihnachten kam das gute Stlick
dann in die Wohnung und damit
begann das eigentliche Drama.
Leider passte die gesamte Fahr-

werksgeometrie nicht so recht;
Schwinge und Federbeine nebst
Verlangerung zu lang, Gabel zu

kurz... das Ding fuhr bergab.

Meine erste-Mngichkeit, eine vor-
handene NSR-Gabel, wirkte viel zu
machtig, und aullerdem passte der
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orig. Lenkerknochen leider nicht zu
der Kitaco-Gabelbriicke. Der Klapp-
lenker ist in meinen Augen an einer
J1 aber ein absolutes Muss.

Die zweite Option war, eine Nice-
Gabel verbauen zu wollen. Dazu
hatte ich bereits im Sommer 2011
eine gebrauchte Gabel mit ,Nice-
Standrohren” und CNC-Tauchrohren
(Gold eloxiert) gekauft, sah stabil aus
und enteloxieren ist ja auch nicht
gerade schwierig.
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Damit taten sich aber mehrere neue
Probleme auf.

Erstens konnte ich keinen Bremssat-
telhalter fir eine 155er Braking-
Bremsscheibe finden, selbst (ber
Faddybike nicht!? AuBerdem passt
die besagte Bremsscheibe nicht auf
die vorhandene Takegawa-Nabe.
Also musste noch eine 150er
Takegawa-Scheibe angeschafft wer-
den, was aber natlrlich nicht das
Problem mit dem Bremssattelhalter
|Oste.

Zudem war die Gabel nicht ganz
dicht, also musste ich sie eh ausei-
nander nehmen.

So wurden zwei gebrauchte Nice-
Tauchrohre besorgt. Die Staubkap-
pen lassen sich ohne Probleme mit
einem Spachtel oder Kabelmesser
abheben und der darunter liegende
Sicherungsring stellt auch kein gro-
Reres Hindernis dar. Aber dann
kommt der Wellendichtring. In dem
Werkstatthandbuch der AB23 wird
empfohlen, das Ding einfach mit
einem groRen Schraubendreher aus-
zuhebeln. Das zumindest halte ich
fur Murks. Die Gefahr, dass man sich
dabei wehtut oder etwas an dem
Tauchrohr in Mitleidenschaft gezo-
gen wird, ist doch recht groR. Mit
einer Innenausziehvorrichtung geht
das wesentlich entspannter.

Schlief8lich konnte poliert werden.

Die neuen Wellendichtringe (26.37-
10,5) werden einfach mit etwas Ga-
bel6l benetzt und vorsichtig mit ei-
ner 27er-Nuss eingeschlagen. Nun

gedachte ich die Standrohre nebst
Innenleben der ,glldenen Gabel”
dort einfach einzupflanzen.

Leider passen die "Innereien" nicht
so ganz zu der Explosionszeichnung
einer Nice-Gabel. Mit der Hilfe eini-
ger Vereinsmitglieder konnte ,orig.
Honda Nice” dann leider ganzlich
ausgeschlossen werden.

Noch im gleichen Monat bekam ich
die Gelegenheit, zwei komplette
wenn auch gebrauchte Nice-
Gabelbeine in originaler Lange zu
erwerben. Der Preis war absolut top,
aber ein Bein etwas schwergingig
und das andere etwa 5 mm zu lang!?
War dann auch erst einmal egal! Um
die richtige Liange zu ermitteln und
einige andere Teile anpassen zu
kénnen wurden die Beine proviso-
risch eingebaut...

Da die Dinger ja eh noch eingekiirzt
werden mussten, konnte schlief3lich
nur das Zerlegen und Vermessen
Klarheit bringen:

Links (Tachoseite) ~ 5 mm langer
(725 mm, stehend auf dem Boden
bis zur Verschlussschraube)

Ol: 80 ml (riecht leicht, sehr diinn-
flussig, gelblich)

Vorspannhiilse: 150 mm lang, ID= 15
mm, AD= 17 mm + U-Scheibe 17,5 x
12x 2 mm, Uberstand ~ 4 mm

Feder: 370 mm lang, AD= 18,2 mm,
ID=12 mm, Windung ~ 3 mm dick
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Rechts (Bremsseite) (720 mm, ste-
hend...); knirscht etwas bei Vollan-
schlag

Ol: 60 ml (stinkt, sehr diinnflissig,
schmutzig gelb/braun),
Vorspannhiilse: 150 mm lang, ID= 15
mm, AD= 17 mm + U-Scheibe 17,5 x
12 x 2 mm Uberstand ~ 3 mm

Feder: 370 mm lang, AD= 18,2 mm,

ID=12 mm, Windung ~ 3 mm dick

Bis auf die unterschiedliche Olmenge
blieben jetzt nur noch die Konus-
buchsen unten am Dampferrohr.
AuRerlich schon auffillig, weil aus
unterschiedlichen Materialien gefer-
tigt; ergaben die Bohrungen in der
Tiefe einen Unterschied von 5mm.
Das Problem lieR sich an einer Dreh-
bank schnell beseitigen.

Als nachstes folgte das Kiirzen der
Standrohre auf die gewlinschte Lan-
ge.

Danach wurden die MalSe des orig.
Verschlusses auf den eingekirzten
Teil Gbertragen, sprich auf 21 mm
und eine Tiefe von 6mm aufgebohrt.
Im Anschluss wurde das Gewinde
fur die Verschlussschrauben (M20 x
1) gebohrt. Wenn man Zugriff auf
eine Drehbank hat, ist dies relativ
einfach zu bewerkstelligen.

\

{
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Alle Teile wurden ordentlich gerei-
nigt, in die polierten Tauchrohre
eingesetzt und alles wieder zusam-
mengefligt.

Und zu guter Letzt noch vier Vor-
spannhilsen aus 18/14 mm Edel-
stahlrohr gedreht. Die Lange bzw.
der Uberstand der Hiilsen orientiert
sich an den originalen Teilen. Die
beiden anderen wurden zu Testzwe-
cken 5 mm langer.

Zu der benédtigten Olmenge findet
man im Forum Angaben von 50 — 70
ml und bei der Viskositat eigentlich
auch alles, was der Markt bietet. Fur



einen ersten Test kamen dann 60 ml
SAE 5W in jedes Bein.

Die Gabelbeine sahen jetzt wirklich
absolut neuwertig aus. Schnell in die
Briicke eingesetzt, Bremse und Rad
montiert und..was sahen meine
triben Augen?

Nichts passte mehr! Radachse und
Schrauben fir den Bremssatteladap-
ter zu lang!

Bremssattel und Scheibe hatten
Streit! Aullerdem war zwischen Ta-
choschnecke und Tauchrohr eine
Licke!?

Obwohl alle 4 Tauchrohre die Be-
zeichnung KW7-L bzw. —R tragen,
gibt es bei einigen MaRen deutliche
Unterschiede. Bei der Bremssattel-
halterung sind es im Bereich der
Schraubendurchfiihrungen schlanke

4 mm und an den Bohrungen der
Radachse jeweils 3 mm!?

Voll toll! Jetzt mussten also die an-
deren Tauchrohre auch noch ent-
lackt, geschliffen und poliert wer-
den....

Grull
Olli (Oliver Sperber)

Technik-Tipp: Kupplung einstellen

Halbautomatik Kupplung einstellen

Nachdem unsere Bonsai-Motoren Gberwiegend mit einer
Halbautomatik arbeiten, gibt es diese Beschreibung gleich
als allererstes. Die Einstellung erfolgt am stehenden, kal-
ten Motor.

Manuelle Handkupplung direkt nachstellen

Ist das Einstellungsende am Kupplungsseil erreicht, so
besteht die Moglichkeit, am Motor selbst die Kupplung
nachzustellen. Das heifSt, es wird der Deckel des Kupp-
lungsmechanismus' abgenommen und die Kontermutter
der mittleren Schraube gelst.

Die Kontermutter auf dem rechten Motordeckel 16sen und
dann die Schlitzschraube eine halbe Drehung im Uhrzei-
gersinn drehen (Position 1)

Dann soweit gegen den Uhrzeigersinn drehen, bis ein Wi-
derstand spurbar ist. An dieser Stelle aber bitte nicht kon-
tern!!! (Position 2)

Man muss nun 1/8 bis % Umdrehungen im Uhrzeigersinn
drehen und ...

...danach wird die Kontermutter festgezogen. (Auf dem
Bild zwischen Punkt 3 und Punkt 4)

Das war's. Man sollte nun einen deutlichen Unterschied
beim Schaltvorgang bemerken.

Nun wird die Schlitzschraube eine halbe Umdrehung nach
links bis zu Position 1 gedreht, um den Mechanismus zu
l6sen.

Von da so weit nach rechts drehen, bis ein Widerstand
spirbar wird — nicht weiter drehen! (Position 2)

Ab jetzt eine achtel (Position 3) bis zu einer viertel (Positi-
on 4) Umdrehung nach links. Mutter kontern und den
Deckel wieder befestigen.

Zum Schluss wird nun noch das Spiel am Kupplungsseil
passend eingestellt. Die Kupplung hat dann die richtige
Einstellung, wenn sie erst nach ca.3mm Betatigungsweg
am Hebel anféngt zu trennen.

Tobias Hantschel
(pizzavernichta)
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allo ! Ich bin Yannick, 13 Jah-

re alt und Sohn des IG-

Mitglieds Jolly Jumper.
Vorletztes Weihnachten erfillte mir
mein Vater einen langersehnten
Wounsch, ich bekam ein 70er ATC.
Zwar hatte es ein paar optische
Mangel, jedoch wurden sie mir als
,hur voriibergehend” erklart.
Die Gabel war etwas verbogen, der
Lenkanschlag nach hinten gedriickt
und demzufolge links und rechts der
Tank eingedellt sowie eine Sitzbank,
die auch etwas in Mitleidenschaft
gezogen war.
Dem Fahrspal} tat das aber erst mal
keinen Abbruch.
Der Lenkanschlag wurde natirlich
umgehend wieder zurechtgebogen,
um den Tank nicht weiter zu be-
schadigen. Das nachste Teil, das ,ja
so nicht bleiben kann“, war die Ga-
bel, fiir die mein Vater bei Ebay USA
recht schnell einen Ersatz gefunden
und gekauft hatte. Zwei Stunden,

nachdem sie den Zoll verlassen hat-
te, war sie auch schon eingebaut. Da
bei uns nichts weggeworfen wird,
was nicht mindestens einmal repa-
riert wurde, wurde die Gabel nach
einer Anleitung aus dem Forum mit
Hilfe eines hydraulischen Wagenhe-
bers, ein paar Holzkl6tzen und einem
Tlrrahmen aus Eisen doch tatsadch-
lich wieder gerichtet. AnschlieSend
wurde sie in Olpapier verpackt ein-
gelagert.

In der Arbeit hat mein Vater einen
Kollegen, der Sattler gelernt und das
auch noch langere Zeit ausgelibt
hatte. Er bekam unsere Sitzbank,
zwischenzeitlich wurde ein Kissen
mit Panzertape auf mein ATC ge-
klebt, damit ich weiterhin fahren
konnte. Eigentlich sollte er sie nur
ausbessern, hat aber einen neuen
Federkern aus einem VW-Bus-Sitz
gebaut und einen neuen Bezug ge-
schnitten. Derweil wurde das
Grundblech entrostet, grundiert und
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neu lackiert. Zusatzlich wurden Ver-
strebungen aufgeschweildt, damit es
ein wenig stabiler wird. Die Sitzbank
sah, nachdem ich sie wiederbekom-
men hatte, klasse aus. Kein Vergleich
zu vorher.

Primarer Mangel war jetzt der Tank.
Mich storten zwar die beiden Dellen
nicht so sehr, aber mein Vater war
der Meinung, das misste unbedingt
ebenfalls gerichtet werden. Keine
zwei Wochen spater luden wir das
ATC ins Auto und fuhren zu einem
Oldtimer-Restaurator, der ihm emp-
fohlen worden war. Dort erklarten
wir unser Anliegen und als mein
Vater dann das Gesellenstiick des
Restaurators sah, ein Kotflligel eines
Jaguar XK 120, gedengelt aus einem
Stiick, wurde der Tank noch vor Ort
abgebaut und in Auftrag gegeben.
Als Ersatz fungierte in der Zwischen-
zeit ein Monkeytank aus dem Fundus
meines Vaters, denn ich wollte ja
schlieBlich fahren. Vierzehn Tage



spater konnten wir meinen Tank
wieder abholen. Tolle Arbeit, ver-
zinkt, keine Beule mehr und glatt
gedengelt.

L 3

Zuhause wurde er dann gespachtelt
und geschliffen. Eigentlich wurde die
meiste Spachtelmasse wieder abge-
schliffen, der Tank war wirklich gut
gemacht. AnschlieRend grundiert,
zwischendurch mit Mama gestritten,
weil es im ganzen Haus nach Chemie
roch und wieder geschliffen. Danach
Ljetzt erst recht” im Haus lackiert,
zwischendurch mit Mama gestritten,
weil es im ganzen Haus nach Farbe
roch, insgesamt funf Schichten. Lei-
der haben die tollen Tankaufkleber
die Restauration nicht tGberlebt, aber
auch das sollte kein Problem sein,
denn beim Frank kann man sie neu

Mittlerweile ging der Winter zu Ende
und es nahte der Friihling. Anstatt
auf Schnee fuhr das ATC mehr und
mehr Uber Wiesen, Feldwege und

durch die Eger. Waren die 70ccm
zum Driften noch vollkommen aus-
reichend, schwachelten sie bei stei-
len Bergauffahrten und Flussdurch-
qguerungen jetzt schon merklich. Da
mein Vater die feste Meinung ver-
tritt, der beste China-Motor ware
der 108er Zong, wurde also ein sol-
cher gesucht. Natlirlich mit Halbau-
tomatik und obenliegendem E-
Starter. Scheinbar wachsen diese

nicht auf Baumen, denn es dauerte
sechs Wochen, bis endlich einer im
Ebay stand. Neu fanden wir ihn (in

Europa) gar nicht. Folglich wurde
dieser Motor ersteigert (,kann kein
Problem werden, zufillig hab” ich
noch ein Getriebe und ein paar Teile
dafiir auf Lager”), komplett zerlegt
und revidiert. Das Getriebe war noch
einwandfrei, lediglich ein Ventil war
verbrannt. Ersatzteile wurden be-
stellt, eine Ventilpresse von einem
hilfsbereiten 1G-Mitglied geborgt
und -weil mein Vater etwas unge-
duldig ist-, nebenbei noch ein kom-
pletter, fast neuer Zylinderkopf im
Forum gekauft. Nach dem Zusam-
menbau wurde mir fiir das nachste
Wochenende dann der Einbau ange-
kiindigt (,,geht ruckzuck”).

Der Auspuff, der Fulirastentrager
und der Originalmotor mit Vergaser
und Luftfilterdose waren auch tat-
sachlich ,ruckzuck” drauen und ein
zuvor besorgter 12V-Kabelbaum
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provisorisch verlegt, doch dann
mussten wir feststellen, dass der
Zong zwei Zentimeter ldanger war
und das vordere Schutzblech am
Motor streift, egal, ob tiefer gesetzt
oder nicht. Aber auch fir dieses
Problem gibt es im Forum eine LO-
sung. Mittels Zurrgurten und Panzer-
tape wurde ein dicker Holzknippel
fest mit dem Rahmen verbunden,
anschlieend ein Wagenheber ange-
setzt und zwischen Holz und Riicksei-
te des Rahmens beim Lenkanschlag
auf Spannung gebracht. Wahrend ich

oben auf dem Rahmenrohr ein Lineal
hielt, kurbelte mein Vater den Wa-
genheber aus und bog so die Len-
keraufnahme etwas nach vor-
ne/oben, sodass schlieflich nach
einem Nachmittag kurbeln und
spannen (und Zerstéren eines Sche-
renwagenhebers) die erforderlichen
Zentimeter zur Verfligung standen.
Es wurden noch die nétigen 12V-
Anbauteile wie Batteriehalter,
Gleichrichter, CDI (die klarvergosse-
ne von Standard) und ein Magnet-
schalter (italienisches Bauteil fir
einen Rasentraktor) angebaut und
das Wochenende war um. Der Mo-
tor lag noch unter dem Rahmen,
kein einziges Kabel angeschlossen
und ich wusste, dass es die nachste
Zeit mit dem Fahren wohl nichts
werden wirde. Von wegen ,ruck-
zuck“! Wahrend der Woche schaffte



es mein Vater immerhin, den Kabel-
baum zu sezieren (,wer braucht
schon Blinker?“) und die nétigen
Kabel anzuschlieBen bzw. umzuldten
oder ganzlich neu anzufertigen.

Das darauffolgende Wochenende
wurde die Benzinhahnreduktion
zwei in eins und der Vergaser
(Mikuni VM 24-489) inklusive An-
saugstutzen und Luftfilter (K&N)
verbaut. Die originale Zindspule
musste ihren Platz dafir hergeben
und wanderte, natirlich gereinigt,
ins Lager. Daflir wurde eine 12Volt-
Spule in den Rahmentunnel einge-
baut. Danach kamen der zwischen-
zeitlich ebenfalls von einem Forums-
kollegen besorgte Fulirastentrager
aus Edelstahl und der Auspuff. Leider
funktionierte auch das nicht
plug&play, denn der FulRrastentrager
war zu tief und kollidierte mit dem
Auspuff. Also mussten die vier An-
schraubpunkte unten am Motor
einen guten Zentimeter abgeflext
werden, damit der Trager hoher
kam. Diese vier Punkte wurden an-
schlieBend auch noch auf ein identi-
sches Mal} gefeilt, um spateres Klap-
pern zu verhindern. Der Motor blieb
wahrend dieser Aktionen eingebaut,
lediglich ein Bierkasten wurde unter
das Vorderrad gestellt und Ziegel
hinter die hinteren Reifen, um ein
Wegrollen auszuschlieBen. Nach
dem Abflexen passte auch der Aus-
puff, allerdings wehrte sich dessen
Hitzeschutzblech gegen einen An-
bau. Folglich wurde auch dieses an-
gepasst. Da der Motor jedoch etwas
langer war als das Original, wanderte
infolgedessen auch der Auspuff et-
was nach vorne. Ergebnis war, dass
die Halterungen nicht mehr mit den
Verschraubungslochern zusammen-
passten. Aus den Bohrungen in den
Halterungen wurden also Langlécher
gefeilt.

Und weil der Motor seinen E-Starter
obenliegend hatte (,mehr Boden-
freiheit im Geldnde und besser bei
FluBdurchfahrten”), konnte der Ver-
gaser nicht nach hinten montiert
werden, denn dort war ja der Star-
ter. Nach vorne entstanden dann
auch gleich ein paar Probleme, denn

er musste ziemlich hoch, um nicht
dem vorderen Schutzblech im Weg
zu sein. Gottseidank hat mein Vater
ein Sammelsurium an Ansaugstut-
zen, so dass sich tatsachlich einer
fand, der offensichtlich alle Kriterien
erfiillte. Beim Verlegen der Benzin-
schlduche stellte sich heraus, dass
der Benzinhahn zu tief sal, so dass
der Sprit zum Vergaser hatte bergauf
flieBen missen. In der Schule hatten
wir bereits das System der kommu-
nizierenden Réhren, doch offensicht-

lich war unser Benzin nie zur Schule
gegangen, denn es interessierte sich
nicht fir physikalische Grundsatze.
Also musste der Benzinhahn woan-
ders hin. Mittels gebogener Stlicke
eines Gewindestabs und einer Aus-
puffschelle, die um den Rahmen
unter dem Tank griff, wurden im-
merhin fiinf verschiedene Positionen
ausprobiert. Mit dem Ergebnis, dass
er funfmal zu tief lag. Ich hoérte mei-
nen Vater das erste Mal (iber mein
ATC fluchen. Nach etwas Bedenkzeit,
einer Tasse Kaffee und zwei Beruhi-
gungszigaretten kam er zu dem Ent-
schluss, dass der Vergaser eben doch
tiefer misste, wenn wir den Benzin-
hahn nicht hoher bekommen. Ein
mafRgeschneiderter Ansaugstutzen
war aber leider nicht in seiner
Sammlung. Der verbaute Stutzen
hatte unten auf dem Zylinderkopf
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aber eine Flanschhéhe von vierzehn
Millimeter. Diese konnte man ja auf
vier Millimeter reduzieren. Also wie-
der ausgebaut und den Flansch mit
der Hand einen Zentimeter abge-
sagt. Damit er auch gezwungener-
mafRen wieder dicht und plan wird,
hat ihn mein Vater also anschliefend
plan gefeilt und das mit einem
Haarwinkel Gberprift. Das zweite
Wochenende ging zu Ende und mein
ATC lief immer noch nicht.

Als Zugabe gab’s noch einen kleinen

Streit mit Mama, weil die Hecke
noch immer nicht geschnitten und
das Gras im Garten auch noch nicht
gemadht war.

Weil das Wetter ja schon war, hat
mein Vater unter der Woche ein
paar Uberstunden genommen und
ist ofter mal ein bisschen friher
heimgekommen, um am ATC zu
schrauben. Da auch der originale
Gasseilzug nicht zum Mikuni passen
wollte, musste aus einem Monkey-
Bowdenzug ein neuer gefertigt wer-
den. Weil der Vergaser (Mikuni VM
24-489) zuvor noch nie bei uns in
Gebrauch war, wurde er analog ei-
nem anderweitig genutzten Mikuni
VM 24-473 vorabgestimmt. Diese
Abstimmung brachte allerdings nicht
den gewlinschten Erfolg, denn beim
Gasgeben starb der Motor mit einem
lauten ,m666hh” jedes Mal ab. Mit



gezogenem Choke lief er wenigstens,
hatte aber kein Standgas mehr, so-
bald er warmer wurde. Zuerst also
fetter bedist, kein Erfolg. Dann die
Nadel-Clip-Stellung verandert, auch
kein Erfolg. Folglich magerer abge-
stimmt, mit dem Erfolg, dass beim
abrupten Gaswegnehmen Fehlziin-
dungen im Auspuff und Flammen
aus dem Endrohr schlugen.

Zwei Tage mit Vergaserabstimmung
verbracht. Manchmal bewundere ich
meinen Vater und seine Geduld,
denn mir war mittlerweile die Lust
vergangen. Mama sagt aber, das sei
nicht Geduld, sondern Sturheit. Zu-
fallig hat zu genau diesem Zeitpunkt
jemand im Forum einen Keihin PE 24
zum Verkauf angeboten. Da mein

Vater so einen schon mal hatte und
ihn auf dessen Bitte hin einem Fo-
rumskollegen verkauft hat, waren
noch jede Menge Disen und sonsti-
ge Teile Ubrig. AuBerdem sei sein
Anschlussnippel fiir den Benzin-
schlauch einen Zentimeter weiter
unten als beim Mikuni, sagte mein
Vater. Also haben wir jetzt wieder
einen PE 24, der natirlich sofort den

Platz vom Mikuni einnehmen muss-
te. Der Erfolg stellte sich umgehend
ein. Nachdem die Hauptdiise noch
eine Nummer kleiner gewahlt wur-
de, lief der Motor dann auch spon-
tan rund und problemlos. Im Nach-
hinein stellte sich heraus, dass der
Mikuni Uber eine seiner Schrauben

-18-

Luft zog und so eine verninftige
Abstimmung unmdglich machte.
Also wurde mein ATC wieder zu-
sammengebaut und fir eine erste
Probefahrt vorbereitet. Der 110er
ging im Vergleich zum Serien-70er
deutlich besser und sorgte fiir merk-
lich mehr Fahrspal3. Driften auf nas-
ser Wiese im Garten war absolut
kein Problem mehr und wurde von
meinem Vater sowieso unterstlitzt,
denn dann spart er sich das Mahen,
hat er gesagt. Wahrend der ganzen
Umbauphase, die doch deutlich lan-
ger gedauert hat als vorgesehen,
wurde im Forum fir Peckfitz 3.0
geworben. Da ich die Videos zu den
friiheren Peckfitz-Treffen alle ange-
sehen hatte, wollte ich jetzt, wo ich
doch endlich auch ein ATC besaR,
dort auch einmal mitfahren. AulSer-
dem konnte ich dort auch meinen
Freund Luka wieder einmal treffen,
den ich schon langer nicht mehr
gesehen hatte.

Bei meinem Vater rannte ich mit
dieser Bitte offene Tiren ein, auch
er war neugierig auf Peckfitz. Logi-
sche Konsequenz war eine umge-
hende Anmeldung und Zimmerbu-
chung beim Wurzelsepp.

Dort wird mein ATC dann die Be-
wahrungsprobe absolvieren und es
sich zeigen, ob noch Details verbes-
sert oder geandert werden missen.
Jedenfalls freue ich mich schon jetzt
unheimlich drauf!

Viele GriRe
Yannick Zeidler



DAX-KURBELWELLEN

i Zusammen!
Dieser Artikel, wie auch der Techniktipp zum Ein-

stellen der Kupplung, stammt aus meinen ersten
Fassungen des Dax-Buches, welches derzeit ca. 140 Seiten
fasst, von denen etwa 120 Seiten mit Bildern und Texten
geflllt sind. Im Endeffekt geht es mir nur darum, dass sich
jeder Dax-Fahrer selbst helfen kann, wenn die kleine Diva
wieder einen schlechten Tag hat. Viele Teile lassen sich
aber auch auf Chaly und Monkey (bertragen ;-)

6V "Kurzer Zapfen"

Sie wurde in der Regel in der ST70 und in der Klein-
kraftrad ST50 verbaut und hatte keine Ziindverstel-
lung im Polrad. Der Konus fiir die Aufnahme des Pol-
rads ist an sich mit dem der ,langen Zapfen” gleich. Es
kénnen nur die flachen Polrader angebracht werden!

6V "Langer Zapfen"

Bei den Motoren mit verstellender Ziindung ist der
Polradzapfen ca. 9mm langer, als der ohne Verstel-
lung. Nur diese Ziindung kann mit Hilfe der von Jin-
cheng produzierten Ziindungen auf 12V und CDI Ziin-
dung umgeristet werden!

12V "CDI Zapfen"

Der Zapfen der 12V Welle hat durch die CDI-Ziindung
keinerlei mechanische Verstellung mehr im Polrad.
Die Zapfenform ist nur noch im Grunddurchmesser zu
den 6V Modellen gleich. Konusform und Zapfenldange
sind vollstandig anders.

Man kann also keine 6V Zindung auf eine 12V Kur-
belwelle (oder umgekehrt) verbauen!

Grundsatzliche Diskussion sind die Formen der Kurbelwel-
lenzapfen fiir das Polrad. Hier mal drei Bilder, welche die
Identifizierung deutlich erleichtern, im Zweifelsfall wur-
den ein paar MaR-Angaben eingefiigt. Selbige sind aber
mehr als Orientierungswerte zu verstehen, da ich z.B. an
den Konusspitzen nicht 100%ig messen konnte. Der Hub
ist bei allen Motoren mit 49cm? und 72cm?® mit 41,4mm
gleich, ebenso sind die Zapfen der Kupplungsseite der
Bonsai-Serienmotoren identisch.

Imm

12mm 17 mmaemm

JImm

19mm

12mm  17mm

4mm

1555mm

19mm

Tobias Hantschel
(pizzavernichta)
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ie folgende Anleitung soll
den Zusammenbau eines
alten Keihin Vergasers naher

bringen und eventuelle Fragen aus
der Welt schaffen.

Es gibt jede Menge Dichtsdtze aus
dem Zubehor und noch original bei
HONDA. Allerdings sollte man sich
sicher sein, dass der Leerlauf zu An-
fang noch halbwegs in Ordnung war
und der Vergaser nicht schon eine
halbe Ewigkeit im feuchten Keller
verrottet — sie nehmen es einem
extrem krumm, indem sie nach einer
Uberholung einfach nicht richtig
laufen. Meist gibt es Probleme mit
dem Standgas. Teilweise bekommt
man sie mit viel Geduld wieder ans
Laufen, jedoch sollte man sich be-
wusst sein, dass ein alter Dax Verga-
ser dhnliche Anwandlungen hat, wie
die Dax selbst — sie ist einfach eine
Prinzessin und will verwdhnt wer-
den.

Wenn einem nicht klar ist, welcher
Dichtsatz fur den Vergaser bendtigt
wird, so kann ein Blick darauf meist
Klarheit schaffen - sofern das Motor-
setup nicht geandert wurde. Die
Bezeichnung findet ihr auf der Ober-
seite links am Vergaserflansch.

Modell ST70 ST50 ST50G

Bezeichnung | ST7B ST5B 682A

Hauptdiise #65 #62 #55-#58

Leerlaufdise | alle #35

Fangen wir klein an und setzen den
Gasschieber zusammen. Dazu geho-
ren der Schieber selbst, die Disen-

6Volt-Vergaser

Pod

o

Zusammenbau

nadel, der Nadelclip (Vorsicht! Er
kann weit fliegen) und der Siche-
rungsclip.

Den Clip setzen wir auf die mittlere
Kerbe an der Disennadel — das ist
die Grundeinstellung. In manchen
Fillen muss zum Abstimmen die
Nadel hoher oder tiefer gehadngt
werden. Kommt aber nicht auf die
Idee, dass die hohere Kerbe auch die
Nadel hoher hangt — es ist genau
umgekehrt! Clip hoher = Nadel tie-
fer.
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Nun wird die Disennadel in den
Schieber gefiihrt, das allein reicht
jedoch nicht, dass die Nadel an ihrer
Position bleibt, und so muss der
Sicherungsclip noch eingesetzt wer-
den. Um spater den Gasseilzug sau-
ber einzuhangen, wéare die Position
wie auf dem Bild gezeigt win-
schenswert. Damit ware das erste
Bauteil des Vergasers schon mal
betriebsbereit.



Als nachstes wird der wichtigste Teil
des Vergasers zusammengesetzt:
Das Oberteil, in dem alle Disen an-
geordnet sind und der Choke samt
dem Gasschieber verbaut werden.
Wichtig ist, dass alle Kanale frei sind!
Ist hier irgendwas verstopft oder
zugewachsen, muss dies unbedingt
zuvor behoben werden!

Der Disenstock samt der Hauptdise
wird wie auf dem Bild gezeigt ver-
baut. Es ist vollig normal, dass ein
paar Gewindeginge Uberstehen -
also zieht nicht wie irre an, wenn’s
nicht mehr weiter geht, ist's gut!

Als nachstes bitte die Leerlaufdise
an ihre neue Arbeitsstelle fihren.

Nun geht’s an das Schwimmernadel-

ventil. Funktioniert dieses Ventil
nicht mehr richtig oder ist stark ver-
dreckt, lauft stéandig Kraftstoff in die
Schwimmerkammer und ersauft den
Motor im Betrieb oder lasst uns gar
nicht erst starten. Dieses Nadelventil
ist einzeln problemlos zu bekom-
men.

Wird es nicht erneuert, so ist we-
nigstens die Aludichtscheibe zu er-
neuern und die Nadel selbst auf ir-
gendwelche Druckstellen zu prifen.
Sie muss einwandfrei sein.
Einbaureihenfolge wie auf dem Bild
zu sehen, erst die Dichtscheibe, dann
den Ventilsitz und am Ende das Na-
delventil selbst in gezeigter Position
— andersrum kann es nicht arbeiten.
Der Stift am Ende ist beweglich und
dient zur Dampfung des Ventils wah-
rend der Fahrt.

Nachdem das Nadelventil eingesetzt
ist, kann nun der Schwimmer ver-
baut werden. Er wird lediglich durch
die Achse am Vergaseroberteil ge-
halten und verschlieBt durch das
Nadelventil tber die kleine Lasche in

der Mitte bei Erreichen des
Schwimmerstandes in der Kammer
den Zulauf des Kraftstoffs.

Unbedingt darauf achten, dass der
Schwimmer an den Loétstellen ein-
wandfrei ist und sich frei bewegen
lasst. Um auf Nummer sicher zu ge-
hen, kann man auch etwas Kraftstoff
in eine Schale geben und den
Schwimmer darin einlegen. Bleibt er
oben, ist alles in Ordnung. Sauft er
ab, darf man sich Gedanken (ber
einen neuen Schwimmer machen
oder mit viel Geduld den alten neu
|6ten! Aber Achtung, nicht zu viel Lot
auf den Schwimmer geben, sonst
arbeitet er auch nicht mehr richtig.

Bevor nun die Kammer geschlossen

wird, muss der Schwimmerstand
Uberprift und gegebenenfalls einge-
stellt werden. Dazu wird ein Mess-
schieber bendtigt und eine ruhige
Hand. Das Oberteil wird immer noch
auf kopfuber belassen und dann
gemessen — ohne dabei den

Schwimmer zu belasten.

Bei allen Modellen ist ein Schwim-
merstand von 20mm einzustellen.
Fiir manche ST70 Modelle kdénnen
aber auch 16mm zu einem besseren
Motorlauf verhelfen.

Ist das getan, geht es weiter mit der
Dichtung fur die Schwimmerkam-
mer. Bei guter Erhaltung des Gum-
mis kann diese Dichtung durchaus
mehrfach verwendet werden. Ist das
Gummi bereits rissig, muss Ersatz
her, da sonst Kraftstoff Uberlauft
und einem womoglich das Bike un-
term Hintern weg brennt — sofern sie
Uberhaupt anstandig lauft.

Es gibt in manchen Fallen Papier-
dichtungen — diese haben bei mir
stets versagt. Von Flissigdichtungen
rate ich ab, da der Kraftstoff durch
die Schwimmerkammer (ber eine
kleine Bohrung ins Oberteil gelangt.
Ein Tropfen zu viel und der Vergaser
darf nochmal zerlegt werden, weil zu
wenig oder gar kein Sprit in den Ver-
gaser lauft.



Nun die Schwimmerkammer aufset-
zen und vorsichtig mit den beiden
seitlichen  Schrauben befestigen.
Achtet darauf, dass diese Schrauben
mit Gefiihl angezogen werden — das
Alu gibt sonst als erstes nach.

In manchen Fallen kann es trotz
neuer Schwimmerkammerdichtung
vorkommen, dass die Kammer sifft.
Das hat aber dann nicht unbedingt
etwas mit der Dichtung zu tun, son-
dern eventuell mit einer verzogenen
Kammer. Manchmal haben sich im
Bereich der Gewinde bei den Kam-
mern die Laschen etwas nach oben
verzogen — Abhilfe schafft ein Abzie-
hen auf einer planen Flache. Danach
sollte alles wieder dicht sein.

ben. Die Langere der Schrauben
dient zur Einstellung des Standgases
und steht immer etwas weiter her-
aus — so kann man auch mal an der
Ampel kurz runter greifen und mit
dem Fingernagel das Standgas nach-

stellen. Grundeinstellung: ca. bis
Mitte rein drehen. Es macht nichts,
wenn sie auch weiter hinein gedreht

wird — der erste Start wird dann
dadurch mit einem viel zu hohen
Standgas verlaufen, aber das ist ja
schnell gedandert.

Die zweite Schraube wird , Luftregu-
lierschraube” genannt und dient

eigentlich hauptsachlich fir die Luft-
zufuhr im Standgas. Sie wird vom
Anschlag ca.
heraus gedreht.
Bitte die Federn nicht vergessen! Sie
sollen die Schrauben am locker wer-
den hindern.

1,5-2 Umdrehungen

Allmahlich bekommt unser Vergaser
wieder ein anstandiges Aussehen. Es
fehlen nur noch der Benzinhahn und
das Benzinsieb, welches bei diesen
Vergasern auf der rechten Fahrzeug-
seite sitzt.

Der Benzinhahn ist vor dem Zusam-
menbau auf Ebenheit zu priifen. Die
Abdeckscheibe mit den Markierun-
gen fiir OFF-Reserve-On darf nicht
verbogen sein und die Federscheibe
zwischen Hebel und Abdeckscheibe
sollte noch genug Anpresskraft ha-
ben, um das System sauber auf den
Gummi zu driicken und damit Dicht-
heit zu gewahrleisten. Beim Gummi
gilt wie bei allen Teilen: Pords? Ris-
sig? Hart? Ist eines der genannten
Dinge der Fall, so muss das Gummi-
stiick erneuert werden, da es sonst
nicht mehr abdichtet und unter der
Dax standig eine Kraftstoff-Lache ist.

Sobald alles soweit vorbereitet ist,
kann der Hahn am Vergaser befestigt
werden. Und nun hier eine etwas
unfreundliche Aufforderung meiner-
seits: Reiflt bloB nicht die Gewin-
de aus! Das sind M3 Gewinde in
einem relativ weichen Aluminium —
ich garantiere euch, das erste, das
aufgibt, ist nicht die Schraube!

Sind die Gewinde noch in Ordnung,
kann auch Uber kleine M3 Gewinde-

bolzen mit passenden Muttern

nachgedacht werden.

Nun geht es weiter mit dem Benzin-
sieb. Es besteht im Wesentlichen nur
aus einem feinmaschigen Messing-
sieb, einem O-Ring und dem Deckel.
Die Gewinde sind hier genauso emp-
findlich wie beim Benzinhahn, des-
wegen seid auch hier duRerst vor-
sichtig.




Bevor der Deckel drauf kommt, soll-
te Uberprift werden, ob der Dicht-
ring sauber sitzt und das Sieb keiner-
lei Beschadigungen hat und auch
sonst noch ,gut” aussieht. Es ist
durchaus schon vorgekommen, dass
ein Sieb intakt aussah, jedoch nur
noch geringe Mengen an Kraftstoff
durch lieR, da es zu stark oxidiert
war

Weiter geht’s mit dem Vergaserde-
ckel und -Schieber, welche uns nun
noch zu einem fertig zusammenge-
setzten Vergaser fehlen. Im Deckel
des Vergasers sitzt eine flache Dich-
tung, welche durchaus von Vorteil
sein kann — etwas Falschluft hier
Iasst sich nur schwer finden.

Wie kann es vorkommen, dass ein
komplett Uberholter Motor samt

Vergaser nur eins kann — Vollgas?
Die Losung des Problems liegt meist
in einem falsch eingebauten Gas-
schieber. Denn im Vergaseroberteil
ist ein kleiner FlUhrungsstift seitlich
eingelassen, welcher den Gasschie-
ber gegen ein Verdrehen sichert.

|

Die Kerbe am Vergaserschieber soll-
te zum Auspuff hin zeigen. Nur dann

kann der Vergaser anstandig seine
Arbeit vollbringen.

Bevor der Vergaser am Motor befes-
tigt wird, unbedingt vorher den Gas-
schieber aus dem Vergaser nehmen
und mit der Feder, wie auf dem Bild
gezeigt, am Gasseil einhdangen.

L 3

—

Der O-Ring am Flansch sollte auch
genauer geprift und im Ernstfall
erneuert werden. Er wird nur in die
Nut eingelegt und spéater durch den

Kunststoff-lsolator  gehalten. Ein
defekter O-Ring macht sich hier
durch Falschluft und einen fast nicht
einstellbaren Vergaser bemerkbar.

Das Wichtigste des Vergasers fehlt
jedoch noch:

Die Ablassschraube! Sie dichtet Gber
einen Konus am Ende den Ablauf der
Schwimmerkammer ab. Ein zusatzli-
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cher O-Ring am Ende dichtet das
Gewinde der Schraube zusatzlich ab.

Wird die Dax im Auto mit in den
Urlaub genommen oder werden
Arbeiten am Vergaser durchgefiihrt,
so ist von Vorteil, wenn zuvor der
Kraftstoff aus der Schwimmerkam-
mer abgelassen wird um eventuellen
Unféllen vorzubeugen.

Das war's. Die Einstellung erfolgt nun
am betriebswarmen Motor, indem
Uber die Einstellschrauben das
Standgas auf ca. 1700 1/min einge-
stellt wird. Dazu jeweils an der Luft-
regulierschraube und  Standgas-
schraube abwechselnd im 1/8 Be-
reich drehen, bis der Motorlauf ruhig
und stabil ist.

Die Zlndkerzenfarbe sollte nach
einer Probefahrt eher braunlich sein
— dann ist der Motor ideal abge-
stimmt.

Eine schwarze Ziindkerze deutet auf
eine ,zu fette” Abstimmung hin —
also ist zu viel Kraftstoff in der ange-
saugten Luft, was durch einen zu
hohen Schwimmerstand, eine zu
groBe Hauptdiise oder eine zu hoch
hdangende Nadel verursacht werden
kann.

WeilR wére eine ,zu magere“ Ab-
stimmung — dann ist zu wenig Kraft-
stoff in der angesaugten Luft vor-
handen, was durch eine Undichtheit
am Ansaugsystem (im Bereich der
Flansche zum Kopf, zum Vergaser),
zu geringer Schwimmerstand oder zu
kleine Hauptdise verursacht werden
kann.

In beiden Fallen — zu fett, zu mager —
sollte unbedingt eine Abstimmung
nicht langer verschoben werden! Da
es nach langeren Belastungen zu
einem erhohten Motorverschleil
oder gar Motorschaden kommen
kann!

Wer Fehler in der Beschreibung fin-
det, darf sich gerne an mich wenden.
Fehler passieren - und nur, wenn
jemand darauf hinweist, kénnen sich
Dinge verbessern ;-)

Gutes Gelingen und immer freie

StraBen!
Tobias Hantschel (pizzavernichta)



Technik-Tipp: Zundung statisch gemacht

Bei den Mitsubishi und Hitachi Polradern mit spat verstel-
lender Ziindung gibt es einen speziellen Trick, wie sie ohne
Benutzung von Draht und SchweiBapparat in eine stati-
sche Ziindung umgebaut werden kann — der Motor steht
damit einem ungedrosselten ST50E Motor in nichts nach.

Am leichtesten geht es bei den Hitachi Polradern, bei de-
nen die Verstellmechanik auf einer geschraubten Grund-
platte angebracht ist!

Es gibt auch genietete, wie sie bei Mitsubishi Polradern
verbaut sind, bei denen missen die Schrauben durch et-
was langere mit Unterlegscheiben ersetzt werden.

Im Grunde genommen werden die Verstellarme spiegel-
verkehrt eingesetzt und zwischen den Haltelaschen der
Feder und der Schraube eingeklemmt.

Den Unterbrechernocken vor dem Ausbau markieren und
in ca. die selbe Richtung zeigend wie beim Ausbau wieder
einbauen! Sonst ziindet der Motor im unteren Totpunkt,
was ja Uberhaupt nichts bringt. Wer die Sache genau be-
trachtet, wird feststellen, dass der ZZP einen Tick friher
ist, als wenn die Verstellung nur fixiert wirde.

Der Motor rennt aber problemlos in dieser Konfiguration
und lasst sich auch leicht ankicken! In jedem Fall sollten
wieder beide Verstellhebel verbaut werden, um eine Un-
wucht so gering wie moglich zu halten. Die Einstellung des
Unterbrechers erfolgt dann mit einem doppelt gefalteten
Zigarettenpapier.

Mit #62er HD im Original Vergaser lauft ein 50er Motor
am Ende ca. 55km/h

Tobias Hantschel (pizzavernichta)
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rgendwo in diesem Heft steht ja

mein Artikel, der eigentlich schon

fir den letzten Vereinsmeier ge-
schrieben wurde und in dem erzahlt
wird, wie ich zu meinem ATC ge-
kommen bin. Nach den dort erwdhn-
ten, zahlreichen Fahrten im nord-
bayerischen Grenzland hatte mein
Vater uns fir Peckfitz 3.0 angemel-
det. Ich war unheimlich neugierig
und gespannt darauf, da ich es ja
bislang nur von den Videos kannte.
So fuhren wir also zu dritt (mein
Vater, mein ATC und ich) im Oktober
2011 zum ersten Mal Richtung Sach-
sen-Anhalt. Nach ,Einchecken” bei
Frau Biermann und Bezug des ,Zim-
mers” ging es dann natlrlich direkt
zur Piste. Die erste Schnupperrunde
auf der Panzerstrale begeisterte
mich noch weit mehr, als ich es so-
wieso schon erwartet hatte. Rauf
und runter, Berg und Tal, und dazwi-
schen immer wieder Pfiitzen, loser
Sand und eine Unmenge von Ab-
zweigungen in noch unbekanntes

Terrain. Da ich anfangs etwas z6-
gernd fuhr, wurde ich von den ande-
ren ATC’s, die gerade unterwegs
waren, Ofter Uberholt. Sie waren
aber alle so nett, nicht unmittelbar
vor mir wieder einzuscheren. So
bekam ich wenigstens deren Dreck
nicht ab. Mit jeder Runde, die ich
fuhr, gewohnte ich mich mehr an die
Strecke, was auch an der Zunahme
meiner Geschwindigkeit erkennbar
war. Nach ungefdhr einer Stunde
Heizen (iber die Panzerstralle, die
mich mit jeder Runde mehr begeis-
terte, suchte ich meinen Vater, der
unterdessen den Platz ablaufen woll-
te, um zu sehen, wer denn eigentlich
alles da war. Gefunden habe ich ihn
dann bei seinen Freunden Glih-
strumpf und Alex, wo ich auch auf
meinen Freund Luka traf. Weil er ja
auch ein ATC hat, haben wir natir-
lich sofort beschlossen, zu zweit zu
fahren. Und weil Luka schon ofter
hier war, kannte er sich auch viel
besser aus und zeigte mir erst mal

das komplette Areal. Immer wieder
ging es liber Wege, die ungefihr
genauso breit waren wie ein ATC, zu
Lichtungen im Wald, und Gberall gab
es neue, kleine Rundkurse, Higel,
Pfitzen und auch immer war ir-
gendwo ein anderes ATC unterwegs,
so dass es auch stiandig etwas zu
beobachten gab. Konnte ich schon
zuhause auf unheimlich viel Geldande
zurickgreifen, war das aber alles
nichts gegen Peckfitz. Dieser ehema-
lige Truppenibungsplatz schien wie
flir ATC's gemacht. Und mit einem
ortskundigen Fihrer machte das
alles noch viel mehr Spal8 als allein.
So lernte ich auch zwischendurch
das Waldstiberl kennen, wo man
kurz eine Pause einlegen konnte,
eine Cola trank und zusah, wer und
was alles an uns vorbei quer durch
das Geldnde pfligte. Der erste Tag
verging also viel zu schnell mit ATC-
Fahren und Kennenlernen des Trup-
penibungsplatzes. Da mein ATC
(noch) kein Licht hatte, musste ich es



bei Anbruch der Dunkelheit leider
abstellen, ich ware aber zu gern
noch weiter gefahren. Wie sich aber
herausstellte, haben auch die Aben-
de in Peckfitz ihren Reiz, weil dann
mehrere  Lagerfeuer angeschirt
werden und man gemeinsam grillt
und zu Abend isst.

Und es ist wirklich erstaunlich, was
Alex und Heinz alles fiir leckere Sa-
chen aus ihrem Wohnmobil trugen.
Gegen die aufsteigende Kalte schiitz-
ten uns ja Lagerfeuer und ein gasbe-
triebener Heizpilz, natlrlich auch
vom Alex. So sind wir dann irgend-
wann spatnachts in unser Kasernen-
bett gesunken und erschopft und
glicklich sofort eingeschlafen. Der
nachste Tag begann nach einem
gezwungenermaRen eingenommen
Frihstlick natirlich mit ATC-Fahren.
Da mein Vater das Geldnde auch
kennenlernen wollte, lieh ich ihm
also mein ATC, damit auch er mal ein
paar Runden in Peckfitz drehen
konnte. Nach seiner Riickkehr grins-
te er Uber das ganze Gesicht und
erklarte mir, dass es so nicht weiter-
gehen konne — er brauche auch ein
ATC. Irgendwie wunderte mich das
aber nicht wirklich. Wahrend er also
schon mal vor Ort seine Fihler aus-
streckte, fuhr ich weiterhin kreuz
und quer durch dieses fabelhafte
Gelande. Ich lernte an diesem Wo-
chenende auRerdem noch eine

Vier Wochen spater hatte es mein

Menge lustige und nette Menschen
kennen, von denen ich zuvor nur
ihren Nickname aus dem Forum
kannte. Leider ging das Wochenende
viel zu schnell vorbei, aber ich war
mir sicher, nicht das letzte Mal hier
gewesen zu sein.

=E Coly -

Vater doch tatséchlich geschafft, ein
ATC fir sich zu finden und nahm

dieses dann von der IG-
Weihnachtsfeier mit nach Hause.
Dort wurde es umgehend nach sei-
nen Vorstellungen ergénzt (es sollte
die blaue Christmas-Edition werden)
und zusammengebaut. Da es zu die-
ser Zeit keine 125er ZongShen mit
Halbautomatik und E-Starter gab,
konnte er sich aber einen als Leihga-
be ergattern, rickzahlbar in Form
eines neuen Motors, sobald es wel-
che gab.

Als es dann endlich soweit war, hat
mein Vater mir auch einen mit ge-
kauft, da der 125er doch etwas mehr
Drehmoment auf die Achse brachte
als mein bis dahin genutzter 110er.
Nach diversen Fichtelgebirgsrunden
zu zweit meldeten wir uns im Friih-
jahr 2012 dann natirlich wieder fiir
Peckfitz 4.0 an — diesmal mit zwei
ATC's.

So ging es also im April erneut nach
Sachsen-Anhalt. Ich freute mich
schon im Vorfeld, da ich ja jetzt
wusste, was mich dort erwartete.
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Nach dem obligatorischen Einche-
cken schnell noch die Matschhose
driber, ATC's ausladen und ab auf
die Piste. Jetzt zu zweit, was trotz-
dem ein Geflihl von zusatzlicher
Sicherheit bringt, wenn mein Vater
hinter mir fahrt. Nach zwei Runden
zur Eingewodhnung und dem Kennen-
lernen der Strecke, die sich ja durch
das Befahren verschiedener Fahr-
zeuge standig etwas verandert, wa-
ren wir ,eingefahren”, was sich wie-
der in der Zunahme der Geschwin-
digkeit bemerkbar machte. Natiirlich
sind wir nach einer halben Stunde
dann erst mal auf die Camping-
Wiese gefahren, um all die Anderen
zu begriRen, die wir nicht schon
unterwegs im Dreck getroffen hat-
ten.

gL

a o
AuRBerdem wollte mein Vater die
mitgebrachte Einkaufstiite Kaffee
abliefern, mit dem Hintergedanken,
gleich einen aufzusetzen. Sofort hat
man dort das Gefiihl, man gehore zu
einer groRen Familie. Aus dem einen
Kaffee wurden noch ein paar mehr,
bevor wir dann wieder gestartet
sind. Auch Luka war wieder da und
noch ein paar in ungefdahr unserem
Alter, so dass wir umgehend eine
richtige Nachwuchstruppe und die
meiste Zeit miteinander unterwegs
waren. Was mir dann noch aufgefal-
len ist, ist die Tatsache, dass man
hier — im Gegensatz zur Ubrigen Welt
— nicht sauber sein darf. Im Gegen-
teil, hier gehort es zum guten Ton,
Schlammspritzer im Gesicht zu ha-



ben. Find” ich supercool! Und dazwi-
schen immer mal wieder eine Cola
im Waldstuberl, natirlich
»,Sponsored by Papi“. Gleich vor de-
ren Terrasse gab es eine richtig gro-
Re (und tiefe) Pflitze, an der sich

auch immer wieder zahlreiche
Jeepfahrer versuchten.
Nicht immer mit dem noétigen

Schwung und Glick und so konnte
man mancher Bergungsaktion zuse-
hen.

Und immer wieder zwischendurch
ein paar Runden (ber die Panzer-
straBe und natirlich die zahlreichen
kleinen Spielplatze im Wald.

Wahrscheinlich aufgrund der — tiber-
flissigen — Sorge, es kdnnte jeman-
dem langweilig werden, gab es dann
noch einen Wettbewerb, wer am
langsamsten den Feldherrenhigel
hochfahren konnte.

Souveraner Sieger war der Frank, der
es tatsachlich schaffte, diesen Berg
im Zeitlupentempo zu erobern. Die
Abende verbrachten wir natdrlich
wieder am traditionellen Lagerfeuer,
wiederum verbunden mit einem
Fiinf-Sterne-Meni. Wie  bereits

schon erwahnt, bin ich es von zuhau-
se gewobhnt, mit meinem Vater auf
unseren ATC’s stundenlange Aus-
fahrten zu unternehmen und auch

1
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an Gelande aller Art herrscht bei uns
kein Mangel, aber an Peckfitz mit
seinem ureigenen Flair und dieser
Uberall splrbaren familiaren Stim-
mung kommt man als ATC-Fahrer
einfach nicht vorbei. Was zur Folge
haben wird, dass wir beim nachsten
Event selbstverstandlich wieder mit
dabei sein werden.

Eigentlich kdnnten wir hier unseren
Urlaub verbringen, nur Mama muss-
ten wir wahrscheinlich zu Hause
lassen.

Wir sehen uns also in Peckfitz
Yannick Zeidler
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...0fter mal etwas Neues. Von die-
sem Motto getrieben, haben wir
vom 17. — 20. Mai 2012 an der Klas-
sikwelt Bodensee-Messe als Ausstel-
ler teilgenommen. Nach mehreren
Jahren Retro Classics Stuttgart muss-
te etwas Abwechslung her und wir
schlugen in Friedrichshafen auf.

Bei der Klassikwelt handelt es sich
um eine relativ neue Messe mit ei-
nem jungen Organisationsteam. Den
von anderen Messen bekannten
Snobismus gibt es dort entweder
nicht oder die entsprechenden Per-
sonen sind uns ganz einfach nicht
aufgefallen.

Vielmehr wurde auf Clubs und Ac-
tion viel Wert gelegt. Neben einer
taglichen Kunstflug- und Zeppelin-
show war auch auf dem Boden eini-
ges geboten. Ein extra abgesperrter
Rundkurs sorgte fiir spannende Ren-
nen, welche offiziell eigentlich gar

“ﬂ 'nl
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keine waren. Trotzdem oder viel-

leicht gerade deswegen fuhr
mancher Veteran auf der letzten und
manchmal auch zu optimistischen
Rille.

Der SpaRfaktor fiir Publikum und
Fahrer war auf jeden Fall garantiert.
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Vorbereitet wurden die Renner in
einer Halle, welche gleichzeitig als
Fahrerlager diente. Selbstverstand-
lich konnten die Teams auch beim
Schrauben beobachtet werden.



Auch sonst war alles anders! Ange-
fangen bei der Standflache: auf 100
Quadratmetern konnten wir uns mit
Pavillon und Ausstellungsbiihne
hauslich einrichten. Fir knapp 20
Fahrzeuge aus der Familie der lie-
genden Honda Einzylinder gab es
reichlich Platz. Dank den fleiBigen
helfenden Handen war der Aufbau
des Messestandes sehr schnell erle-
digt. Sprichwortlich fir die gute At-
mosphare war bei der Anmeldung
Ubrigens auch die lockere Antwort
des Messeteams auf die Frage, wie-
viel Sprit denn im Bonsaitank bleiben
darf und ob der Tank bis zu einem

gewissen Grad entleert werden
musste: ,Hd — wieso? Lass des mol.
Do isch doch sowieso nix dren!”

Genug Sprit im Tank erwies sich im
Nachhinein als &uRerst nitzlich,
denn nur so konnten wir den be-
nachbarten groBen Motorradern
soundtechnisch Paroli bieten. Die
Zuschauer waren fast ausnahmslos
erstaunt, welches Gebrll ein kleiner
Honda-Triebling erzeugen kann.
Natirlich animierte das zum Wei-
termachen und nach der Messe war
die Zindkerze zumindest bei einer
Monkey platt.

Fazit: die Klassikwelt Bodensee ist
eine Messe, welche lebt. Dieser Ver-
dienst geht zum Grofteil an das Or-
ganisationsteam, welches das Reg-
lement so locker wie mdglich ausge-
legt hatte. Eine Messe, an der wir
alle viel SpaR hatten und welche wir
2014 wieder als Aussteller besuchen
sollten wenn es die Terminplanung
zuldsst.

Ich ware wieder mit dabei!

Bernd Dopper (turbodoepi)

HO DA
ﬁ Dax und Monkey IG e.‘u’

r"}, T ,

CB 75p
FUUN-CLUBe i
-
“PUlschlang

-29 -






Dolomite

= + A . - o

= 4 - -

o, da hab' ich den Salat. Dieses
Mal hat es mich getroffen.

Mir ist sie zugefallen, die lasti-
ge Pflicht. Die Pflicht, Gber die mit
Abstand langweiligste Veranstaltung
des Vereins Anno 2012 zu berichten.

Aber irgendjemand muss es ja ma- |

chen. Man will ja schlieBlich nicht,

dass andere Vereinsmitglieder wo- g

moglich versehentlich nichtsahnend
mit in die Sache reingezogen werden

und plétzlich unverschuldet auch so &

eine langweilige, vollig ereignislose
Aktivitat miterleben mussen.

Die Planung war ziemlich klar. Statt
nochmal nach Stdetirol zu fahren und
nochmal das Stilfser Joch zu erklim-
men, haben wir schon im vergange-
nen Jahr ein neues Zielgebiet ausge-
kundschaftet: die unspektakuldren
sidlichen Kalkalpen, gemeinhin Do-
lomiten genannt. Die sind so grau in
grau, dass die Unesco sogar (wahr-
scheinlich, um sie ein bisschen auf-

&
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zupeppen) beschlossen hat, sie vollig

unverdient zum "Weltnaturerbe" zu

erklaren.

Stutzpunkt war der kleine Skiort
Campitello di Fassa, in dem im Win-
ter, wenn die Skifahrer einfallen,

schon nichts los ist und der im
Herbst - abgesehen von ein paar
Motorradfahrern, Wanderern, Gleit-
schirmfliegern und anderen Unver-
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besserlichen - deshalb natiirlich vol-
lig "tote Hose" ist. Campitello di
Fassa liegt unmittelbar stdlich der
landschaftlich auerordentlich unin-
teressanten Sella-Runde, die die von
erfahreneren Fahrern ob ihrer be-
kannt faden Monotonie
durch endlose Kurven
gemiedenen Passe
Sellajoch, Grddnerjoch,
Campolongopass  und

Pordoi  untereinander
verbindet.

Nachdem alle Beteilig-
ten (zwei davon - von
ihrer  Navigationshilfe
etwas in die Irre gefiihrt
- schon Richtung Sidita-
lien unterwegs und
damit etwas verspatet)
eingetroffen und die
Zimmer bezogen waren, haben wir
uns zunachst mit dem langweiligen
Geschaft der Vergasereinstellung
beschéftigt. Das gelang uns nur sehr



unbefriedigend (die betroffene Dax
wird uns spater noch einmal be-
schaftigen), und so wurde - bei mo-
noton blauem Himmel und 6de glei-
Rendem Sonnenschein - zum Ein-
stieg die Sella-Runde mit ihren un-
zahligen tristen Kurven in Angriff
genommen.

Abends dann endlose Gesprache
Uber den ereignislosen Tag, nur
durch Essen und Alkoholgenuss un-
terbrochen.

Am nachsten Tag die "groRe Fahrt":
Uber einen Teil der Sellarunde zum
Passo Duran und zurlick. Bereits der
Abstieg vom Sellajoch war mit end-
losem Kurvengeschlangel dabei of-
fensichtlich so lahm und ereignislos,
dass einer der Mitfahrer beschloss,

sesten Kurven die Kontrolle (iber
sein Fahrzeug zu verlieren und seine
(damals passend zur Landschaft
tristgraue) Dax hinzuschmeifRen.
Gliucklicherweise war dabei nichts
weiter passiert, so dass nach kurzer
Diskussion (iber diesen eigentlich
nicht erwdhnenswerten Vorfall die
ode Weiterfahrt Gber nicht enden
wollende Kurvenkombinationen
fortgesetzt werden konnte.

Abends wieder s.0.: Gesprache, Nah-
rung, Alkohol.

Am darauffolgenden Sonntag hat es
sich ergeben, dass eine Gruppe von -
in einer zooahnlichen Gruppierung
organisierten - Nordlichtern vollig
zufélligerweise mit Monkeys und
Daxen in derselben schalen Gegend
unterwegs war und wir beschlossen,
uns gemeinsam auf den Weg zu ma-
chen, um endlich etwas Pep in die
Sache zu bringen. Die bekannt zu-
rickhaltende und landschaftsorien-
tierte Fahrweise dieser Gesellen
fUhrte allerdings offensichtlich dazu,
dass wir noch mehr von der 6den
Gegend wahrnahmen und so sah
sich unser Daxfahrer genétigt, sein
Gefahrt abermals auf die StralRe zu
legen, damit wir anschlieRend we-
nigstens lber irgendwas reden konn-
ten. Bei einer kleinen Pause zur Nah-
rungs- und Getrankeaufnahme hatte
endlich ein anderer Mitfahrer Er-
barmen und inszenierte eine fatale
Reifen_p'anne, die endlich ein _biss-



chen Brisanz in den langweiligen
Sonntagnachmittag brachte. Aller-
dings wurde von einer benachbarten
Baustelle sehr schnell ein Ersatz-
schubkarrenrad "leihweise" zur Ver-
fligung gestellt (an dieser Stelle sei
dem Verleiher herzlich gedankt), so
dass auch diese willkommene Un-
terbrechung sehr schnell wieder der
Monotonie des Kurvenfahrens wich.

Nach Fortsetzung der Fahrt Uber
weiterhin zahllose Kurven Trennung

P.S.: wer's noch nicht gemerkt hat:
das ist eine Glosse. Glossen missen
so geschrieben sein, dass sie immer
alles firchterlich Gbertreiben. In
Wirklichkeit war's also noch viel
stinklangweiliger.

Markus Froschle (mfro)

von der nordischen Gesandtschaft
(zweifellos war's denen mit uns doch
zu langweilig) und Heimfahrt Gber
den Campo Longo. Offensichtlich
wurde es dabei selbst einer Dax so
O0de, dass sie kurzerhand den Dienst
einstellte und den Rest der Strecke
Schiebedienste einer anderen in
Anspruch nehmen musste (was sie
aber insgesamt eher schneller ge-
macht hat).
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Abends wieder s.0.: Gesprache, Nah-
rung, Alkohol.

Kurz und gut: das Ganze war ziemlich
unspektakular.

Wird voraussichtlich auch nachstes
Jahr wieder stattfinden. Wer also
Anfang September noch nichts vor-
hat, sollte dringend daflir sorgen,
dass sich das andert. Sonst wird er
womoglich noch in was reingezogen
und bereut das spater...



Motoriuberholung
zum
Nachdenken




»Modell 2012, jetzt mit verstark-
tem Getriebe, verstirktem Ge-
hduse, 160ccm, Riesenventile, 20
PS aus der Kiste heraus”.

wieder aus Internetshops, -Foren

und auf Treffen.
Lauft man Uiber den Platz hort man
an allen Ecken Gesprache wie diese:
,Schon etwas von der neuen Gene-
ration Motoren gehort? Die haben
jetzt 160ccm und 20 PS ohne Modifi-
kationen aus der Kiste raus. Das Ge-
triebe ist Gberarbeitet und die Kupp-
lung hat jetzt 6 Scheiben! Und auf-
bohren kann man den auf Gber 200
Kubik!

Ach was! Ich fahr Honda, dass halt
und ist zuverldssig!“ Dieser ganze
Chinamist ist doch volliger Mill! Die
Leistung hat der Motor sowieso
nicht!”

Jedes Jahr tont es wieder und

Solche Diskussionen sind mitunter
unser Hobby. Sie treiben einem auch
oft das Schmunzeln auf die Wangen.
Uber objektive Tatsachen wird meis-
tens nicht gesprochen. Die Geschich-
te, die erzahlt, die Werbeanzeige,
die gelesen oder die Empfehlung, die
ausgesprochen wird, hat in den
meisten Fallen keine gemessene
oder wenigstens mit objektiven Au-
gen gesehene Basis. Warum auch?
Es ist ja ein Hobby. Ein Hobby be-
treibt man aus Leidenschaft, Puris-
mus, Verriicktheit oder einfach nur
zum SpaB! Dazu zdhlen keine kalten
Zahlen, Messwerte oder objektive
Beobachtungen. Meine Antwort
darauf ist sicher. Nein! In diesem
Bericht geht es um Tatsachen. Die
Dinge, welche hier stehen habe ich
mit eigenen kritischen Augen gese-
hen, mit angemessenen Toleranzen
gemessen und oftmals dokumen-
tiert.

HeiRRt das, derjenige, der sein Hobby
mit Leidenschaft betreibt soll jetzt
nicht weiterlesen? Bitte nicht! Auch
dieser Bericht entstand aus Leiden-
schaft. Leidenschaft zum Hobby, die
so tief geht, dass der Autor versucht
immer mehr hinter die Kulissen die-

ser oben beschriebenen , Mythen”
zu kommen und sie aufzuklaren.

Als Basis dieses Berichts dient einer
von inzwischen vielen von mir ge-
bauten und Uberholten Motoren,
den ich fiir einen Freund neu aufge-
baut habe. Ich habe diesen Motor
gewdhlt, weil in diesem Aggregat
zwei Welten aufeinander treffen, die
auch manchmal die Dax- und Mon-
key-Szene spalten. Japan und China.
Auf Basis dieser Uberholung werden
immer wieder Vergleiche zu anderen
Motoren gezogen, die ich schon in
den Fingern hatte.

So! Jetzt ist genug mit Essay, Einlei-
tung, oder wie das auch genannt
wird.

Beginnen wir mit unserem Beispiel-

motor. Vorab ein paar Daten:

* Basis: Daytona 150ccm
T-Rex 1. Generation.

e Bohrung: 57mm

e Hub:57,8mm

* Hubraum: 147.49ccm

Folgende Veranderungen

durchgefihrt:

e Takegawa Superhead 4SM mit
30mm EV und 24,5mm AV
(Ansaugkanale original)

e Nockenwelle S25 Dekompression

e Takegawa 5 Gang Superstreet
Getriebe

e Takegawa Superclutch 5 Scheiben
mit Takegawa Kupplungsdeckel
(integrierter Olfilter)

* Honda Nice Stehbolzen

Der Rest des Motors waren Original-

teile von Daytona.

wurden

Mit einem 28mm PE Vergaser von
Keihin und einer Yoshimura Aus-
puffanlage erreichte dieser Motor
mit max. Zindzeitpunkt von 32° vor
OT eine Leistung von etwas lber 21
PS auf einem Ammerschlager P4
Leistungsprifstand. Das macht eine
Literleistung von mindestens 142 PS.
Das ist schon einiges fiir einen so
einfachen luftgekihlten Zweiventi-
ler. Lang halten kann das nicht!
Trotzdem hat er fast 5000km ohne
weiteres durchgehalten. Mehrere
Alpenausfahrten und Treffen hat er
mitgemacht. Aufgrund des extrem
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schweren und groflen Fahrers
(195cm, >120kg) wurde natiirlich
immer ordentlich Gas gegeben, um
auszutesten was in Motor steckt.
Warmgefahren wurde er selbstver-
standlich immer und es hat auch nie
an einem qualitativ hochwertigen
Betriebsstoff gemangelt. Der Verga-
ser wurde mit der Ziindung auf dem
Prifstand abgestimmt. Das Ganze
wird hier beschrieben, damit klar ist,
was flir Rahmenbedingungen beim
Betrieb des Motors herrschten.
Niemals geschont, aber auch nicht
im Unverstand ohne Ol oder Kkalt
belastet. Dinge, die flir Rennmotoren
wie sie von Vielen in der Mon-
keyszene gefahren werden, selbst-
verstandlich sein sollten.

Nachdem jetzt auch wirklich alle
yunwichtigen“ Dinge klargestellt
worden sind, kann mit dem Ausei-
nanderbauen des Motors begonnen
werden. Die Entscheidung zum Zer-
legen des Motors wurde aufgrund
eines immer starkeren Klapperns aus
dem Kurbelgehause gefillt.

Der Zylinderkopf war schon abge-
baut als ich den Motor bekommen
habe. Deswegen kann ich zu diesem
konkret leider nichts sagen. Als
nachstes kommen Kolben und Zylin-
der mit dem Zwischenrad der Steu-
erkette. Der Kolben zeigte deutliche
Verschleilspuren und hatte am
Hemd starke Riefen. Im Zylinder
waren Uberall noch Honspuren zu
erkennen. Der Daytonazylinder ist
keramikbeschichtet. Der Verschleild
bei solchen Zylindern ist, sofern sie
nicht gefressen haben sehr gering.
(Nattrlich kann man bei diesem Ver-
fahren eher Bearbeitungsfehler ma-
chen, als beim einfachen Honen
einer Graugussbuchse) Es reicht
meistens, den Kolben zu tauschen.
Das Schadensbild des Kolbens dhnel-
te sehr meinem alten YX 160ccm
Motor. Bei diesem Motor lief der
Kolben bis zu 6mm aus der Buchse,
was in Kombination mit dem kurzen
Pleuel (94mm bei 57mm Hub) zu
starkem Kolbenkippen fihrte. Der
Daytonamotor besitzt aufgrund sei-
nes kurzen Zylinders auch ein kiirze-



res Pleuel, im Gegensatz zu den
Takegawamotoren oder einem
Nicemotor mit originaler Kurbelwel-
le. Durch den Superhead konnte der
Motor natliirlich in den unteren Gan-
gen eine Drehzahl von (iber 12000
min”-1 erreichen. Der Motor war
vom Besitzer aufgrund seines hohen
Gewichts sehr kurz Ubersetzt wor-
den, dass bei Hochstgeschwindigkeit
bis zu 11500 min”-1 auf der Ebene
erreicht wurden. Der Kolben hatte
also regelmallig mit mittleren Kol-
bengeschwindigkeiten von 21-23m/s
zu kampfen. Das Pleuelstangenver-
hdltnis dieses Motors
liegt direkt am unteren
Grenzwert von 0,3. So-
mit kann man auf jeden
Fall annehmen, dass der
Kolben mit einem lange-
ren Pleuel hochstwahr-
scheinlich wesentlich
langer gelebt hatte. Was
den Konstrukteur dazu
bringt, das Pleuel so
kurz zu gestalten um 5-
10mm  Motorbauhdhe
einzusparen, kann ich
auch nicht beantworten.

Der Daytonamotor ist,
was das Pleuelstangen-
verhaltnis angeht, auf jeden Fall

kein Drehzahlmotor. Seine Starke
sollte eher zu mittleren Drehzahlen
hin optimiert werden. Hohe Dreh-
zahlen bringen nicht viel mehr Leis-
tungszuwachs, jedoch viel Ver-
schleils. Trotzdem gibt es von Day-
tona eine Nockenwelle fiir diesen
Motor, die Leistung und Drehmo-
ment nur im Drehzahlbereich lber
11000 min”-1 optimiert. Das bedeu-
tet noch mehr Verschleil fir ein
Quantchen mehr Leistung. Dieser
Kompromiss wurde wahrscheinlich
geschlossen, um das letzte Quant-
chen an Bauhohe herauszuholen.
Das kurze Pleuel kdonnte auch dazu
dienen, dem Motor mehr Spritzigkeit
aus Kehren heraus zu geben, was im
Gelande einen entscheidendem Vor-
teil aus engen Kehren bringt. Beide
Punkte werden aber durch hohen
Kolbenverschleil erkauft! Die Gene

des Motors sind also deutlich er-
kennbar. Es ist ein Rennmotor mit,
wie im Werkstatthandbuch be-
schrieben, kurzen Revisionsinterval-
len, was den Kolben angeht. Das
liegt rein an der Konstruktion und
kann nicht einfach gedndert werden.
Es handelt sich also nicht um
schlechtes Material, sondern Uber-
maRigen natlrlichen Verschlei, der
vom Hersteller in Kauf genommen
wird um gewisse Randbedingungen
einzuhalten. Uber die von Daytona
angebotene Tuningkurbelwelle gibt
es keinen Grund mehr zu reden.

Mehr Hub bei gleicher Zylinderlange
bedeutet ein noch kiirzeres Pleuel
Am besten lasst man die originale
Nockenwelle und Kurbelwelle am
Platz, freut sich (ber eine starke
Drehzahlmitte und hat langer Freude
ohne eine Revision.

Das Zwischenrad im Zylinder zeigte
erheblichen VerschleiR.

5000km sind nicht viel um ein in
diesem MaRe verschlissenes Teil aus
dem Motor zu ziehen. Die beiden
anderen Gummirader sind wesent-
lich weniger verschlissen, jedoch
auch nicht mehr toll. Nun stellt sich
auch hier wieder die Frage, warum
dieses Zwischenrad so verschlissen
ist. Beobachtung 1: Die Schraube mit
dem Bolzen des Fihrungsrades war
wesentlich kirzer, als die eines Mo-
tors mit einem querverippten Zylin-
der. Im eingebauten Zustand und mit

-36-

der zugehorigen Aludichtscheibe
montiert ging der Bolzen bei passen-
der Kettenflucht nicht einmal ganz
durch die Bohrung des Rades. Das
Rad hatte die Moglichkeit, zur Seite
zu kippen. Daher rihrt wahrschein-
lich auch der einseitige Verschleild.
Ein Bolzen eines querverippten Zy-
linders ist leider zu lang. Kurzfristige
Losung war also Dichtpaste und kei-
ne Aluscheibe. Immer noch nicht
lang genug, aber schon besser. Der
hohe VerschleiR der Riader kommt
meiner Meinung nach von Kopfen
mit harten Ventilfedern, in Verbin-
dung mit den hohen Dreh-
zahlen sowie minderwerti-
gem chinesischen Kunst-
stoff. Bei einigen Motoren
aus chinesischer Produkti-
on l6st sich das Gummi
quasi vor den eigenen Au-
gen in  Echtzeit auf.
Hondarader haben mir da
schon langere Revisionsin-
tervalle verschafft. Sie wa-
ren aber trotzdem schnel-
ler zerstort als bei origina-
len Ventilfedern. Eine noch
von mir vermutete Ursache
ist auch die GroRe der Ket-
tenrader. Beim kleinen
Kettentrieb mit den kleinen
Zahnradern tritt der Polygoneffekt
starker auf. Dieser sorgt flir Schwin-
gungen der Kette. Dadurch sind Ket-
tenspanner und die Rader des Ven-
tiltriebs starker belastet. Das ist aber
blanke Theorie.

Es lohnt aber immer wieder ein Ver-
gleich zum Nicemotor. Dieser hat
groflere Rader spendiert bekommen.
Entweder dem Verschleil} der Steu-
erkettenzahnrader geschuldet oder
eben um auch etwas mehr Ruhe in
den Kettentrieb zu bringen. Aus Er-
fahrung kann man aber schlussend-
lich sagen, dass man chinesische
Gummirader bei getunten Motoren
erst gar nicht verwenden sollte (also
auch keine von Daytona), wenn man
nicht alle 500km ein Rasseln aus
dem Steuerkettenschacht horen will.
Bei gebrauchten Nicemotoren soll-
ten sie immer ausgetauscht werden,



bevor ein nicht serienmaliger Kopf
darauf kommt. Diese Gummirader
sind schon bei den Serienmotoren
von Honda VerschleiRteile. Man
muss sie regelmalig wechseln. Be-
lastet man sie starker, hat man auch
mehr Verschlei an ihnen und das
bedeutet man muss sie auch ofter
wechseln.

Nun zur Kurbelwelle. Das Klackern
kam, wie von mir vermutet, vom
unteren Pleuellager. Es ist eines der
Bauteile, das bei Leistungssteigerun-
gen einen sehr erhdohten Verschleill
zeigt. Des Weiteren reagiert es aller-
gisch auf Fremdpartikel im Motorol.
Diese werden mit dem Ol direkt
durch dieses Lager hindurchge-
pumpt. Wenn das Lager also gerade
den  Verbrennungsdruck  abbe-
kommt, Druck auf ihm lastet und zu
diesem Zeitpunkt gera-
de ein paar Aluspdne
durchgedriickt werden,
verschweillen sich die-
se mit den Bauteilen
des Lagers. Kurz gesagt.
Auf Nimmerwiederse-
hen Lager! Betrachtet
man die Geschichte
dieses Lagers, stellt
man fest, dass es zu
Beginn mit 110ccm im
Nicemotor zurecht-
kommen musste. Jeder chinesische
Motor mit serienmaRig bis zu
172ccm hat das gleiche Lager ver-
baut. Die Anforderungen an dieses
Teil sind also stetig gestiegen, aber
das Teil selbst ist gleich geblieben.
Die ,Lagerschalen” dieses Lagers
sind der Kurbelbolzen und das unte-
re Pleuelauge. Also Oberflachen die
vom Hersteller dieser Bauteile bear-
beitet werden. Bei zwei meiner ei-
genen Motoren, war der erste Scha-
den, welchen ich zu reparieren hatte
jeweils ein unteres Pleuellager. Kei-
ner dieser Motoren hatte ein héhe-
res Verdichtungsverhaltnis als 11:1.
Die Laufleistung lag bei beiden zwi-
schen 2000-3000km. Nach Einbau
eines Honda Nice Pleuels bin ich mit
einem auf 12:1 verdichteten Motor
4000km ohne Probleme gefahren.
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Bis jetzt ist es immer noch ohne
Spiel. Mit dem Harten haben die
Chinesen also noch deutliche Prob-
leme. Trotzdem ist das Pleuellager
(auch wenn es von Honda kommt)
deutlich Uber der urspriinglichen
Auslegung der Hondaingenieure
belastet, wenn extremes Tuning
betrieben wird. Es ist kein Spielraum
vorhanden, einfach ein groRer di-
mensioniertes Lager einzubauen.
Hier zahlt also nur die Materialgtte.
Als nachstes habe ich Kupplung und
Olpumpe in Augenschein genom-
men. An der Kupplung sind deutliche
Kerben, hervorgerufen vom Ein-
schlagen der Lamellen am Kupp-
lungskorb zu sehen. Sie befinden
sich an der Zugseite. Das heil’t, die
Hauptbelastung tritt beim Gas geben
auf.

Die Takekupplung besitzt Gummi-

7 &
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dampfer. Hier konnen wir wieder
einen Vergleich zur Nicekupplung
ziehen. Sie hat als Ruckdampfer zwei

Schraubenfedern, die wesentlich
weicher sind. Das Primarrad [dsst
sich von Hand gegen den Kupplungs-
korb verdrehen. Bei der Takega-
wakupplung kann man mit der Hand
nichts ausrichten. Die Schlage sind
also deutlicher weniger gedampft.
Bis jetzt hatte ich zwei Nicekupp-
lungskérbe aus Gebrauchtmotoren
in der Hand, welche mit Uber
150ccm mehr als 4000km zusatzlich
gelaufen waren. Die Koérbe hatten
keinerlei Einschlagspuren. Die Nach-
teile des Kupplungskorbes vom
Nicemotor sind mir nicht ersichtlich.
Die Federn konnten bei niedrigen
Drehzahlen zu Schwingungen und
starkerem Kettenschlagen fihren.

Das ist mir aber bei Probefahrten
noch nie aufgefallen. Hauptséachlich
sehe ich in der Gummikonstruktion
einen deutlichen Kostenvorteil, was
die Fertigung anbelangt oder die
Federkonstruktion lasst sich im klei-
neren Primarrad der Takegawakupp-
lung nicht mehr unterbringen. Die
Takegawakupplung ist zusatzlich
Uber ein Axialnadellager gegen das
Gehduse gelagert. Der passende
Aufsatz auf das Gehduse scheint
nicht gehartet zu sein. Das hat zur
Folge, dass der duflere Teil der Na-
deln, welche einen hoheren Gleitan-
teil haben, den Geh&auseaufsatz stark
verschleiRen lassen. Nach auRen hin
werden die VerschleiBspuren immer
groker.

Ohne dieses Lager wiirde die Kupp-
lung beim Daytonamotor auch funk-
tionieren. Jedoch ist die Getriebe-
welle des 5-Gang Getriebes nicht
dafiir konstruiert worden. Eine deut-
lich verschleillfreiere Losung bietet
der Nicemotor, sowie die originalen
Daytona- und Chinakupplungen. Die
Axialkraft wird hier direkt Gber die
Getriebewelle auf das innere Getrie-
bewellenlager tibertragen.

Leider funktioniert das bei 12V und
6V Motorgehdusen nicht. Bei 12V
Gehdusen sitzt an dieser Stelle ein
Nadellager, bei 6V Gehdusen ein
Gleitlager. Die geringen Axialkrafte
beim Schalten werden durch Gleit-
flachen am Gehduse aufgenommen.
Um die Axialkrafte der Kupplung
aufzunehmen ware diese Konstruk-
tion ganzlich ungeeignet. Man muss
also mit dem Verschleil des Axialna-
dellagers leben, wenn man diese
Version der Kupplung und des Ge-
triebes verwendet, die fur 12V und
6V Hondamotoren konstruiert ist.



Die Olpumpe habe ich sicherheits-
halber zerlegt. Es kann sein, dass sich
einzelne Metallpartikel des zerstor-
ten Lagers in ihr festsetzen und folg-
lich die Pumpe blockieren koénnte.
Auch der Aluminiumabrieb des Kol-
bens kann sich in ihr festsetzen und
wieder l6sen. Dann verteilt sich die-
ser im Motor und wird, wie oben
beschrieben, in das untere Pleuella-
ger gedriickt.

ks - Y]
Im Rotor der Olpumpe fanden sich
einige Aluminiumspane, die wahr-
scheinlich vom Kolben stammten.
Auf dem Bild sind noch die verblei-
benden Krater zu sehen, welche sie
hinterlassen haben, nachdem ich sie
entfernt hatte. Die Olpumpe lief
zwar einwandfrei, doch aus Vorsicht
habe ich sie getauscht.

Nun kommen wir zum Getriebe. Ein
5 Gang Getriebe in einem 150ccm
Motor mit Gber 21 PS. Es handelt
sich nicht einmal um die TAF Versi-
on. Manch einer wird sich fragen,
wie es die oben genannte Laufleis-
tung Uberlebt hat. Uberlebt hat es,
aber mit deutlichen ,, Gebrauchsspu-
ren”. Am Zahnradpaar des 5. Ganges
war deutliches Pitting zu erkennen.

Die Schaltgabeln, Schaltklauen, Wel-
len sowie die anderen Zahnradpaare
waren in Ordnung. Ein paar Zahnra-
der wiesen etwas Micropitting auf.
Das ist aber kein Grund diese zu
tauschen. Die Anlaufscheiben und
Sicherungsringe der Zahnrader habe
ich bei dieser Gelegenheit auch er-
neuert. Das Getriebewellenspiel war
eher suboptimal. Auch die Schalt-
walze hatte mehr Spiel, wie es sein
sollte. Das liegt an kleinen konstruk-
tiven Unterschieden der 12V Gehau-
se zu den Daytona- und Nicegehau-
sen. Das Axialspiel der Wellen und
der Schaltwalze wurden mit Schei-
ben ausdistanziert und in jedem
Gang kontrolliert. Somit ist gewahr-
leistet, dass beim Schalten nicht zu
viel Wellenspiel tberbriickt werden
muss und die Schaltklauen méglichst
schnell eingreifen. Der friihzeitige
Verschleifl} ist auf die hohe Flachen-
pressung der schmalen Zahnrader
zurickzufihren.
e
|
e
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Nach diesen Revisionsarbeiten wur-
de der Motor wieder zusammenge-
baut und er hat einen DOHC Kit er-
halten. Welche Schliisse lassen sich
nun aus den gewonnen Erfahrungen
der Uberholung ziehen?
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Egal welches Tuning man betreibt,
die MaBBnahmen gehen mehr oder
weniger an die Reserven der Moto-
renkonstruktion. Bei vielen Motoren
sind Dinge ahnlich dimensioniert,
aber im Detail unterschiedlich kon-
struiert. Es gibt Unterscheide zwi-
schen der Haltbarkeit eines Teiles
von einem renommierten Hersteller
und chinesischen Kistenschiebertei-
len. Auf der anderen Seite sind teure
Teile, wie 5-Gang Getriebe oder
Kupplungen, die fir einen speziellen
Motortyp mit Einschrankungen pro-
duziert sind, ein konstruktiver Kom-
promiss. Bei 5 Gangen sind die Zahn-
radbreiten einfach geringer im Ver-
gleich zu einem 4-Gang Getriebe.
Der gleiche Raum in der Breite wird
einfach durch finf und nicht durch
vier geteilt. Zusatzlich ist noch die
Belastung erhoht. Schlecht schnei-
den aber alle Chinamotoren im Ge-
triebevergleich mit dem Nicemotor
ab. Die Zahnrader des Nicegetriebes
sind wesentlich breiter, als ein YX-,
Zongshen-, Lifan- oder Daytonage-
triebe (aufler das Anima 4V Getrie-
be), obwohl im Nicemotor nicht
mehr Platz zur Verfligung steht. Die
Schaltklauen des Nicegetriebes sind
wesentlich massiver und an einigen
Gangradern eine mehr an der Zahl.
Man muss im Vergleich also immer
die Randbedingungen der Konstruk-
tion vergleichen. Das alles zeigt der
oben beschriebene Motor, welcher
eine chinesische Basis hat aber mit
einigen japanischen High End Teilen
bestlickt ist. Wichtig ist, dass man,
bevor man etwas beurteilt, die Kon-
struktion vergleicht und versteht. Ist
die Grundkonstruktion eines Bauteils
oder einer Baugruppe nicht durch-
dacht, helfen auch keine Material-
verstarkungen an einzelnen Stellen.
Wichtig ist bei einem Schaden her-
auszufinden, was der wirkliche
Grund fir das Versagen war, bevor
man einfach ein neues ,verstarktes”
Teil einbaut.

Malte SchmeuRer (Monkeycruiser)
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Techno Classica 2012 in Essen
19.03. -25.03.2012
® ® ber die Techno Classica als
,Weltmesse fir Oldtimer-,
Classic- und Prestige-
Automobile, Motorsport, Motorra-
der, Ersatzteile und Restaurierung —
Welt-Clubtreff” ist an dieser Stelle
und in unserem Forum schon viel
geschrieben worden, die IG ist dort
seit Jahren regelmaflig mit einem
Stand vertreten. Es ist eine interna-
tionale Riesenveranstaltung mit ei-
nem Dutzend Hallen, in denen man
sich die FURe plattlauft und bei de-
nen ein Tag einfach nicht reicht, um
als Besucher alles auch nur anna-
hernd in Ruhe anzusehen und im
Angebot zu stébern.
Die zahlreichen Clubs und IGs haben
regelmalig einen groflen Anteil an
der Anziehungskraft der Techno
Classica, auch wenn es jedes Jahr
eine anstrengende und organisato-
risch nicht immer einfache Angele-

genheit ist — auch unser Verein war
2012 wieder dabei.

Die Stellflachen fir Clubs und Verei-
ne auf der Techno Classica sind nicht
immer besonders groff — und auch
sehr abhdngig davon, in welcher
,Ecke” der Messe man ,unterge-
bracht” wird. Da die Honda Dax- und
Monkey IG e.V. traditionell nicht im
,Vereinskeller” der Halle 1 oder zwi-
schen den anderen Clubs in der ers-
ten Etage angesiedelt ist, sondern in
der Halle 5, die viele Besucher auf
ihrem Weg zwischen den anderen
Hallen passieren, mitten zwischen
gewerblichen Ausstellern, haben wir
erfahrungsgemald nur etwa 25 bis 30
m? an Ausstellungsfliche zur Verfi-
gung. Diese zu nutzen, haben wir
inzwischen ,gelernt” — und trotzdem
ist der Aufbau immer wieder eine
spannende Sache.

Lustiges Parkplatzverstecken und
groBBe Nachbarn

Montag, 19.03.2012 - Tag 1
Anreise als ,Sternfahrt“ des Mes-
seteams aus Munster, Hattingen,

Oberhausen und Duisburg - man
staut sich frohlich durch Essen. Be-
sichtigung des zugewiesenen Stand-
platzes. Erste Uberraschung: Der
vorher gebuchte Parkplatz in unmit-
telbarer Ndhe der Halle existiert
nicht mehr. Die Nummer des Park-
platzes schon. Nur befindet dieser
sich jetzt einen strammen FuR-
marsch entfernt von der urspriingli-
chen Stelle. Sehr lustig, wenn man
Standmaterial nun erhebliche lange-
re Strecken schleppen oder schieben
darf....An den ersten Tagen darf der
Bereich vor der Halle gegen 50 €
Pfand noch stundenweise mit PKWs
befahren werden, was das Ausladen
der grofRten Standbauteile und der
Fahrzeuge immerhin erleichtert.

Der Stand ist wieder recht schmal,
dafiir in diesem Jahr extrem tief, weil
unser rechter Standnachbar, die
Firma Glasurit (Fahrzeuglacke) einen
riesigen Messestand von der Grole
eines Minchner Reihenhauses baut,
wir kénnen damit gut leben, das
Messegestell kann dann in diesem
Jahr mal quer gestellt werden, was
interessante neue Perspektiven auch
flr die Besucher ermdglicht.

Raufaser, Kleister, Klebeband und
Farbe

09:00 Uhr - die Frisur sitzt. Alf und
Peter beginnen den Tag mit leichtem
Raufaser-Workout und ein paar Kle-
beband-Ubungen. Die Riickwand
und die Seitenwdande des Standes
bestehen aus (mit etwas Gliick) wei-
Ren Holzplatten, die mit Raufaser
tapeziert und anschlieend gestri-
chen werden missen. Jedes Mal
eine Riesen-Sauerei, entsprechend
braucht es viel Abdeckfolie und noch
mehr Vorsicht.
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Fiir 2013 werden wir uns nach einer
Alternative zu diesen Farb-Spielen
umsehen, mir schwebt da schon was
vor...

12:00 Uhr - Tapete ist dran, erste
Runde Farbe ist auch “drauf. Schluss
fur heute.

Britische Rangierkunst, letzte Farb-

arbeiten und Metallbaukasten mit
gutem Karma....

Dienstag, 20.03.2012 -Tag2

Als wir am Morgen in die Halle ka-
men, hing die frisch tapezierte rech-
te Seitenwand in Trimmern. Der
britische Standnachbar war am spa-
ten Montagnachmittag - als wir
schon wieder weg waren - mit sei-
nem Uberdimensionalen Verkaufs-
Trailer in die Halle rangiert und hatte
dabei kurzerhand unsere Trennwand
aus der Befestigung gerissen, um mit
seinem Trailer "einparken" zu kon-
nen ("sorry, we had to move the
wall"). Im Interesse eines gut-
nachbarschaftlichen  Verhaltnisses
habe ich mich nicht an das in meiner
Zeit als Verbindungsoffizier zu einem
britischen Transportregiment in den
80er Jahren erlernte Vokabular erin-
nert, sondern still vor mich hin ge-
flucht, im Servicebilro vorgespro-
chen, freundlich um Hilfe gebeten
und eine Stunde gewartet, dann
erschienen 3 kraftige Herren im
Blaumann mit groflen Hdmmern und
noch groReren Nageln — und schon
war der Schaden mehr oder weniger
behoben.

In der Zwischenzeit war ich dann
auch mal mit Streichen ‘dran, Peter
und Alf haben sich wahrenddessen
Uber die "richtigen" Schrauben an

der A-Monkey unterhalten....
| T




Peter Sturm lieferte mittags mit dem
Lastwagen der Monkey-Garage
plinktlich wie vereinbart unseren
Messestand an und unterstiitzte
Peter und AIf dann mit guten
Schwingungen und hilfreichen

Kommentaren erfolgreich beim Zu-
sammenbau.

- ——

Am Mittwoch folgten Licht, Riesen-
Kaffeemaschine (nochmal DANKE an
die Monkey-Garage) und langsam
trudelten auch die restlichen Aus-
stellungsfahrzeuge und die , Stamm-
Mannschaft” ein. Mittags wurde die

Messe dann fur ,Fachbesucher”
eroffnet und es konnte losgehen.

»Isch mach ja Kreidler-Kram*

Die restlichen Tage verliefen dann
nach bewahrtem Schema - zwei
Drittel der Standbesatzung steht den
Besuchern Rede und Antwort, ein
Drittel stobert durch die Hallen.
Obwohl es anfangs nicht danach
aussah, war dieses Jahr durch die
groRere Tiefe die Stand- und Fahr-
zeuganordnung deutlich "kommuni-
kativer" und hat uns viele Interes-
senten - und vor allem dem Alf viele
Gesprache eingebracht. :-)

Ein Beispiel gefallig?

Den folgenden Dialog bitte im ,Rai-
ner-Calmund-Sound” vorstellen:

Besucher: "isch mach ja Kreidler-
Kram"...

Alf: "0.k"....?

Besucher: "aber Monkey is ja auch
geil"

Alf: "allerdings"

Besucher: "die sehen ja auch gar
nicht schlecht aus, fiir Nachbauten.."
Alf: "schau auf diesen Finger!!"

Und dann gibt es regelmaRig altere
Herren jenseits der 60 in gepflegtem
Outfit, nicht selten in Begleitung
deutlich jlingerer Damen, die die
klassische Frage stellen: ,Was ist so
eine Dax heute wert?“ Es folgt unse-
re Standardantwort (Kommt darauf
an...bla, bla..). Dann folgt ebenso
regelmaRig mit triumphierendem
Blick auf die Begleiterin der Satz ,so
eine habe ich noch im Keller, wie
neu, die habe ich 197x neu gekauft,
die hat damals 1000 Mark gekostet”.

Vielen Dank an alle Mitstreiter im
Jahr 2012, namentlich Alf und Peter
Niedereichholz fiir 7 Tage vollen
Einsatz fur den Verein inkl. Frih-
stlicksservice. Dankeschon auch an
die Monkey-Garage Duisburg fir
Kaffeemaschinen- und Kaffee-
Sponsoring und die unverzichtbare
Transport-Unterstitzung per LKW.

Wir sehen uns - wenn lhr wollt — in
diesem Jahr vom 08.-14. April wie-
der. Der genaue Standplatz stand bei
Redaktionsschluss dieses Heftes
noch nicht fest, Ihr findet Informati-
onen dazu aber im Forum und auf
unserer Internetseite.

Michael Kugler (Kugi)
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Umbau 6V auf 12V mit EPU

mit Verbau einer EPU beschreiben. Die EPU hat

Klaus (elektrolurch) entwickelt und fertigt sie auch
far 6V oder 12V Lima.
Auf Anraten von Klaus habe ich die Batterie gegen ein
11teiliges NIMH-Akkupack getauscht. Wichtig war fir
mich, dass ich auch bei niedriger Drehzahl volles Licht
Uber den Akku habe. Die Frage war, welche Lima neh-
men? Da mein Grundmotor die Kurbelwelle der ST50G
mit langem Zapfen verbaut hat, kam fir mich nur die
Lima der Firma Jincheng in Frage.

I I ier mochte ich Euch den Umbau von 6V auf 12V

Die muss bei Verwendung der EPU potentialfrei gemacht
werden, d.h. von der Masse weg. Im Falle der Jincheng
Lima hat die 3 teilige Lichtspule 2 Kabel und eine Mittel-
anzapfung. Weill geht an den Eingang der Spule (rote
Pfeil) und gelb an der Mittelanzapfung (griner Pfeil)

Das andere Ende der Lima ist auf Masse gelegt (blauer
Pfeil).

Das Spulenende wird verlangert,

F

Die Mittelanzapfung wird nicht gebraucht, Kabel (roter
Pfeil) abléten und isolieren.

und mit dem gelben ehemaligen Kabel der Mittelanzap-
fung verbunden (griin+roter Pfeil)
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Alle Lotstellen und Verbindungen werden mit Schrumpf-
schlauch isoliert. Nachdem die Spulenkorper wieder auf
der Grundplatte verschraubt sind, ist die Lima fertig.
Benotigt wird nun der Kabelbaum fiir die CDI, ich habe
mir die richtigen Kabelfarben besorgt. Aullerdem wird er
noch um zwei Kabel ergdnzt, die die Lima mit der EPU
verbinden. Die Lange richtet sich nach der Platzierung der
CDlI, die Enden erhalten Japanstecker.

Ziindspule Erregerspule rot/gelb

——

schwarz/
gelb [ ——

. Absteller

=l (Kill)
P

rot/schwarz
Impulsgeber/ \Masse  schwarz
rot/weiss

Auf die Stifte der CD gesehen

I s

Einige Enden des Kabelbaums gehen nicht an die Lima,
somit eine Gesamtilbersicht der zu verbauenden Teile.
(Bild unten)
1 = kommt an das Leerlaufanzeigekabel im Originalkabel-
baum
2 = geht auch an den Originalkabelbaum wo das schwarze
Kabel zur Zlindspule dran war.

Jetzt geht’s nur zum Ziindschloss zum Abstellen des
Motors.
3 = Geht Uber das Ziindschloss zur Batterie, wird am
Bremslichtschalter angeschlossen.
4 = Hier wird die Ziindspule direkt angesteckt. Bei mir ein
Mannchenstecker, weil es noch Uber den Seitenstander-
schalter geht.
5 = Schraube ich an meinen personlich angelegten Mas-
sepunkt im Heck des Rahmens.
6 = Habe ich beim Beschriften des Bildes vergessen
7 = Leerlaufschalter am Motor. Das Ende ist offen, es liegt
nur hinter dem Pick-up.

- zlzl -
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Hier ein Bild mit Bezeichnungen, weil és die beschriebe-
nen Teile vorher in der Dax nicht gab.

1 = NiMh 13,2V Akkupack

2 = Schalter um den Seitenstanderschalter zu lberbri-
cken (z.b. zum Vergasereinstellen wenn der Motor wei-
terlaufen soll)

3 =EPU von Klaus

4 = Blinkrelais

Was am Originalkabelbaum zu verandern ist um die EPU
zu verbauen, ist im Schaltplanauszug unten dargestellt.

Hiermit nochmal einen ganz herzlichen Dank an Klaus
(elektrolurch)

1. fiir die Entwicklung der EPU
2. fir den klar dargestellten Schaltplan
(den versteht jeder)
3. fir die Genehmigung, ihn hier zu veroffentlichen.
4, flr seine Beratung und Support

Frank Klinner (Heidjer)

5=CDI

N = 1 -

M:L.ll\;wrhimhmg EPU-14 Hn:m.-i]l_rh[.\achu][u:r

am Rahmen hinten
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—
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O »n ] |
O3 i — s
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>N = & 3 1 und Spulenseite an
© 4] L | swige anschlieBen
© 30 :
W M = avm Zondschboss | | | | |
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i L se \\
N = O I(TLH; c1 |
w _lqi___P,,?-fE:a
Lichtschalter alter Anschluss
Unterbrecher
Masseverbindung

der Spule trennen
und gelbes Kabel
anléten

Lichtmaschine

Batterie

Gelbes Kabel
hier abldten und
Ende isoliersn
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Honda Dag 2012 im Fort Fechten, Bunnik, Niederlande

amstag, 16. Juni 2012 Abfahrt
Sfruhmorgens in Minster bei

stromendem Regen, (iber leere
Autobahnen auf die ebenso leere A3,
bei Arnheim Uber die Grenze auf die
niederlandische A12, hier treffe ich
Sebastian (Seppel), der in seinem 3L-
Lupo vor mir herschleicht und das
niederlandische Autobahn-
Tempolimit spielend unterbietet. ;-)
Bei Sonnenschein und 21 Grad tru-
deln wir beide schlieRlich in Bunnik
ein und orientieren uns Uber Feld-,
Wald- und Wiesenwege weiter bis
zum Fort Fechten, einer militari-
schen Befestigungsanlage aus der
zweiten Haélfte des 19. Jahrhunderts,
die im ersten und zweiten Weltkrieg
noch einmal erweitert worden war.
In dieser - mittlerweile in ziviler
Verwaltung befindlichen und gar
nicht mehr kriegerischen - Umge-
bung (die Anlage und die Kasemat-
ten koénnen fiir Feiern und Events
gemietet werden) findet eine der

Veranstaltungen
statt, die man sich denken kann: Der

entspanntesten

25. ,,Honda Dag” der Honda Vereini-
gung Niederlande.
Dies ist kein Dax- und Mon-
key-Treffen, vereint aber
regelmalRig Fahrzeuge mit
dem liegenden OHV- oder
OHC-Einzylinder, Uberwie-
gen ,GroRrad“-Mopeds,
wie die S550, CD50, C310,
C320, Cubs aber auch
einige Daxen und Chalys,
nur sehr wenige Mon-
keys. Da ich schon meh-
rere dieser Treffen
besucht hatte und Hol-
land fiir eine Tages-
tour weder fiir Sebas-
tian noch fir mich
besonders weit ent-
fernt ist, haben wir
uns auch dieses
Jahr wieder hier
eingefunden, lei-
der als einzige
Vereinsmitglieder, obwohl
die niederlandi-
schen Kollegen
= groRzigigerweise
8% allen Mitglieder
auslandischer
Vereine freien
Eintritt gewahr-
ten!
Die Organisation
ist vorbildlich,
alles lauft sehr
relaxt ab, es gibt
einen Prifstand,
Teileverkauf,
einen  Burnout-
Contest, ein Beschleunigungsrennen
auf der kirzesten Strecke, die ich je
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gesehen habe und andere lustige
Einlagen, geflihrte Ausfahrten,

Trin-
ken
und

abends
Party, da waren wir aber
schon wieder auf dem Heimweg.
Man findet etwas weniger extrem-
getunte Fahrzeuge, sehr viel old-
school-tuning, einige Rat-Bikes und
andere optisch originelle Umbauten.
Wer auch mal ,was anderes” als
verbaute Takegawa-Kataloginhalte
sehen mochte, dem sei der Besuch
des nachsten Honda Dag empfohlen,
ich werde - wenn moglich — wieder
dort sein.

Michael Kugler (Kugi)






Samniierportréit: Peter ,,Monkey Mogli“ Niedereichholz

Oder: Man ist immer so alt, wie
man sich (an)fahlt. Peter Nieder-
eichholz alias ,,Monkey-Mogli“ aus
Hattingen und seine Frau Nicki —
alias ,die Lange” sind seit vielen
Jahren in der Dax und Monkey-Szene
aktiv und bekannt, egal ob im Fo-
rum, auf Treffen, am Telefon oder
personlich in der Werkstatt — Peter
kennt sich aus, ist mit jeder Schrau-
be und jedem Aufkleber auf Du und
Du, ein detailversessener und sorg-
faltiger Schrauber, der aber sein
Wissen nicht im stillen Kammerlein
pflegt, sondern auch weitergibt und
was dariiber hinaus an Teilen nicht
mehr oder nur schwer zu beschaffen
ist, gibt es mit hoher Wahrschein-
lichkeit irgendwo in Peters Ersatzteil-
lager, diese Erfahrung habe ich mehr
als einmal gemacht. Woher Nicki
ihren Spitznamen hat, bedarf keiner
groRen Erklarung, bei Peter kommt
man vielleicht erst mal ins Gribeln.
Gab es da im Dschungelbuch nicht

~ o 5, 5

NP‘

auch ein paar andere Figuren, die
besser passen wiirden? ;-)

Das knorrige Hattinger Urgestein ist
in Sachen Dax und Monkey ein ziem-
licher Spatstarter, mit 16 begann
seine Zweiradkarriere zundchst mit
Kreidler Florett & Co. — erst im zar-
ten Alter von 20 Jahren gab’s die
erste 50er Dax. Wenn man nun kurz
nachrechnet, dass das im Jahre 1971
gewesen sein muss, kommt man
ziemlich schnell zu der Erkenntnis,
dass Peter mit 16 auch keine Dax
hatte kaufen kdnnen, da gab’s die
namlich noch gar nicht...

Ein Unfall beschadigte das Fahrzeug
allerdings wenig spater irreparabel
und beendete Peters erste Honda-
Beziehung abrupt. Immerhin 24 Jah-
re dauerte die ,Pause”, bis der Virus
1995 in Form einer schwarzen AB23,
Baujahr 1991, wieder ausbrach. Die
12V-Dax wurde (ber die Jahre nach
und nach umgebaut, erhielt ein
,mildes” 72cm3-Tuning, eine 4-Zoll-
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CY-Felge mit 130/70er Reifen hinten,
110/80er Reifen vorn, einen 6V-
Aupuff, selbstgebauten VA-
Kettenschutz, Rucklichthalter der
CT70 und, und... Der Grundstein zu
einer ansehnlichen Sammlung und
einer Dax- und Monkey-
Schrauberkarriere war gelegt, beruf-
lich ,,schraubte” Peter in dieser Zeit
bei Porsche, seit 2002 widmet er sich
seinem Hobby in Vollzeit. Ab jetzt
gab es kein Halten mehr. Einige
Fahrzeuge wurde im Laufe der Jahre
verkauft, von 14 Fahrzeugen die
Peter fiir sich oder Nicki aufgebaut
hat, sind immerhin aktuell noch 9
Stiick in seinem Besitz, eine Zahl, die
sich erfahrungsgemal aber jederzeit
nach oben verandern kann (und
wird). Nicht aufgeflihrt sind hier die
vielen Fahrzeuge, die Peter fir
Freunde und Bekannte restauriert
oder umgebaut hat, das wirde den
Rahmen dieses Artikels vollig spren-
gen — vor allem gibt es leider nicht



genug Fotos von den Fahrzeugen.
Auf den nachfolgenden Seiten stellt
Peter uns seine aktuellen und einige
ehemalige Schatzchen vor, die
schwarze Jz konnte und kann regel-
maRig auf Treffen und Ausfahrten
besichtigt werden, wo sie von Nicki
nicht gerade langsam bewegt wird.
Die  A-Monkeys und andere
Schmuckstiicke stellt Peter auch
regelmalRig bei Messeteilnahmen

Dax AB 23 schwarz, E
Baujahr 1991,

50 ccm. Gekauft
1995, nach u. nach
umgebaut , 4 Zoll CY
Felge h. angepasst
und mit 130/70
Reifen eingebaut,
Motor auf 72 ccm
mit 6 Volt Zylinder-
kopf aufgebaut, 6
Volt Auspuff, 18er
Keihin Nachbau,
vorn Reifen 110/80
montiert, VA Ketten-
schutz selbst gebaut,
Rucklichthalter der
CT und andere Blin-
ker montiert.

Verkauft 2009.

des Vereins, z.B. auf der Techno
Classica aus.

Ich kenne und schatze Peter und
Nicki seit vielen Jahren als gute
Freunde und habe Peter als unglaub-
lich tatkraftigen und 100% zuverlas-
sigen Menschen kennengelernt, der
keine Geschichten erzahlt, sondern
hilft und anpackt. Unter der manch-
mal knorrigen Schale steckt ein her-
zensguter Kerl, ein kompetenter
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Ansprechpartner fir jeden, der Fra-
gen zu oder und Probleme mit den
klassischen kleinen Hondas hat und
an Restaurationen zum perfekten
Originalzustand interessiert ist. Fir
»Superhead-Geschwurbel” und Leis-
tungs-Fanatiker gibt es andere Ex-
perten.

Michael Kugler (Kugi)

Monkey Z 50 A Gelb,
Baujahr 1971,
gekauft als Ruine,
aber mit originalen
Papieren. 2000 res-
tauriert mit Origi-
nalteilen, wie z.B.
graue Ziige, lange
Schutzbleche v. u. h.,
Lenker usw. Wurde
2007 verkauft. Ge-
kauft von einer Fa-
milie (Frau, Sohn u.
Tochter) um sie dem
Mann / Vater
(Sammler) zu sei-
nem 60 Geburtstag
zu schenken.



Rothmans-Monkey
Baujahr. 1984,
gekauft 2001 als
Mokick mit 50 ccm.
Umbau 2002 zum
LKR bis 125 ccm.
TUV Abnahme 2003,
im jetzigen Zustand
seit 2007, vorher
mal als Chrom Mon-
key, dann mit ande-
ren Teilen als blaue
Monkey mit Gepack-
trager.

In Peters Sammlung.
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Z50AK3 (US-Modell)
weil} , Baujahr 1972
50 ccm, Umbau auf
,gefederte A“ mit
vielen Starrrahmen-
Originalteilen 2003,
der originale A-
Kettenschutz beweg-
te sich bei jeder
Schwingenbewegung
mit, verkauft 2008.



Honda Dax ST50 G
Baujahr 1973,
gekauft 2004 in
einem sehr schlech-
tem Zustand, die
Dax war im Phanta-
sialand Bruhl fir die
Monteure zur Fort-
bewegung im Ein-
satz. Restauriert
Ende 2006, fertigge-
stellt Mitte 2007. In
Originaloptik mit
108cc OC-Motor,
TOV u. Zulassung als
LKR 125ccm 2007.

Verkauft 2012.

Baja-Monkey, Bau-
jahr 1991

gekauft 04/2005 in
Holland im Original-
zustand, 06/2005
beim TUV BE erhal-
ten, verkauft 2009.



Monkey Baby-
Tracker, 1992,
Nachbau nach Pros-
pektfoto, Original
Rahmen von 1992,
Aufbau 01/2006 mit
Originalteilen,
fertiggestellt
05/2006.

In Peters Sammlung.

250Z Japan,
Baujahr 1970,
Originalmodell mit
abnehmbarer Gabel
gekauft in Holland
11/2006 restauriert,
fertiggestellt 2007.

In Peters Sammlung.



Honda Monkey AB
27, Nickis Fahrzeug,
schwarz, Baujahr
2004, gekauft 2007,
1. Umbau 2008,

2. Umbau 2009,

3. und letzter Um-
bau 2010 nach Nickis
Winschen.

Z50A 1977 US-
Rahmen.

Aufgebaut 04/2007
mit originalen Starr-
rahmen-
Monkeyteilen, u.a.
Sitzbank, Schutzble-
che vorn und hinten,
Lenkerhilften,
Schnarre, Auspuffan-
lage, Tank usw. als
,gefederte A“.

50 ccm. TUV vorge-
fihrt 11/2007 und
BE erhalten.

In Peters Sammlung.



Monkey J1 weil3,
Baujahr 78, x
gekauft 05/2009 mit
allen originalen
Papieren in Miinster,
guter Zustand, leider
falsche Farbe (rot),
zerlegt, in Original-
farbe WeiR lackieren
lassen und wieder
zusammengebaut.

In Peters Sammlung.

Honda Gorilla Bau-
jahr 1985,

gekauft Anfang 2011
mit originaler Be-
triebserlaubnis
50ccm, in fahrberei-
tem Zustand, zerlegt
und nach eigenen
Vorstellungen neu
aufgebaut, TOV u.
Zulassung als LKR
125 ccm. 11/2011.

In Peters Sammlung.
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Z 50 A Blau,

Baujahr 1974
absoluter Originalzu-
stand, gekauft
03/2012, 1871 Km.
Nicht restauriert.

In Peters Sammlung.

250 AK1 US gelb,
Baujahr 1969
06/2012 gekauft,
restauriert u.
12/2012 fertigge-
stellt.

In Peters Sammlung.



Technik-Tipp: Seitenstander mit Zundunterbrecher

Ein TUV-konformer Seitenstander muss nicht unbedingt Den Reedkontakt und den Magnet gibt es z.B. bei Conrad, kostet
automatisch einklappen, es geht auch eleganter: um die 7 Euro. Der Reedkontakt wird mit dem ersten Blech an
lhr bendtigt zwei Bleche, einen Reedkontakt, den dazugehoérigen der FuBrastenanlage angeschraubt, der Magnet an die Seiten-
Magnet, zwei Stecker und ein bisschen Oberarmschmalz fiir das standergelenkschraube. Der Kontakt schliet die Leitung vom
Aussagen der Bleche. Pickup zur CDI.

Halteblech
2mm dick

5 chteckiges Blech
— 2mm dick

Reedschalter
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om 29.Juni bis zum 01.Juli
fand erneut das mittlerweile
schon traditionelle Dax- &
Monkey-IG-Treffen auf dem Cam-
pingplatz im schwabischen Gruibin-
gen statt. Im Vergleich zum Vorjah-
restreffen war es wieder deutlich

besser besucht, was vermutlich auch
am schoénen Wetter lag. Bose Zun-
gen behaupten zwar, die Sonne
schiene nur, wenn eine deutliche
Uberzahl der Fahrzeuge Monkeys
waren, andere wiederum (zur Mehr-
zahl Daxfahrer) tun dies aber als
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Ubles Geriicht ab. Da aber tatsach-
lich die Mehrzahl Monkeys waren
und das komplette Wochenende
Uber die Sonne kraftig schien,
scheint wohl doch ein Koérnchen
Wahrheit dran zu sein. Zur optischen
Auflockerung trugen dann noch ein




paar Chalys und die obligatorische
Handvoll ATC's derer bei, die zu faul
sind, den Weg bis zur Toilette oder
Dusche zu Ful® zu absolvieren. Nicht
zu vergessen eine besonders schéne
SL 70.

Es waren zahlreiche Bonsaifahrer
aus den meisten (alten) Bundeslan-
dern vertreten, sogar aus dem ho-
hen Norden und den westlich an-
grenzenden Nachbarlandern. Der
Vereinspavillon war, wie eigentlich
immer, zentrale Anlaufstelle fir alle
Mitglieder und Sympathisanten.
Unweit daneben stand der IG-Grill,
der dieses Jahr seine Premiere feier-
te und auf deutlich positive Reso-
nanz stieB. Es hat aber auch schon
was, wenn man grillen kann und
schon weil}, dass man diesen Grill
anschlieRend nicht selber wieder
sauber machen muss. Deshalb hier
nochmal ein ,Dankeschén“ an die
,Grillreiniger”!

Diverse technische als auch optische
Delikatessen sind zwar auf einem
Treffen, das explizit nur auf be-
stimmte, eng eingegrenzte Fahr-
zeugtypen zugeschnitten ist, eigent-
lich selbstverstindlich, verdienen

aber trotzdem eine gesonderte Er-

wahnung. Es ist gar kein Problem, in
einem derart kleinen Fahrzeug lo-
cker den Neuwert eines Kleinwagens
zu verbauen. Nirgends bekommt
man so etwas besser und eindrucks-
voller bewiesen, als eben auf so ei-
nem Treffen. Zudem verschafft es
die Gewissheit, nicht der einzige
Verrickte zu sein, was sich nachhal-
tig positiv auf die Psyche auswirkt
(und meistens zu Lasten des Bar-
vermogens geht).

Da 2012 im Vorfeld auch eine Aus-
fahrt in der Mokickklasse angeboten
wurde, hatte ich beschlossen, mit
einem Fahrzeug mit Versicherungs-
kennzeichen anzureisen. Demzufolge
kann ich Gber die Ausfahrt der ,Gro-
Ren” diesmal leider nichts berichten.
Die Schnapsglasausfahrt ging leis-
tungsbedingt etwas langsamer von-
statten, verbunden mit dem Vorteil,
doch endlich auch mal etwas von der
Landschaft der schwabischen Alb
mitzubekommen. Der Langsamste
bestimmte das Tempo, nur an steile-
ren Hangen wurde Schiebebetrieb
gefahren. Mit dem Effekt, dass unser
Langsamster  bergauf = meistens
schneller war als bergab. Manche
Ortsschilder kannte ich noch von den
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Ausfahrten in den Jahren zuvor, die
Landschaft drumherum allerdings
habe ich noch nie so intensiv wahr-
nehmen kdnnen, wie bei dieser Aus-
fahrt. Schaden oder gar Ausfille gab
es in dieser kleinen Klasse keine.

Da ja alle dasselbe Hobby haben,
wird die Zeit zwischen den Ausfahr-
ten zwangslaufig fir Benzingespra-
che und zum An- und Verkauf von
Teilen genutzt. Und weil man sich
sowieso bereits personlich kennt,
bekommt dieses Treffen auch jedes
Mal wieder seinen familidaren Cha-
rakter. Auch abends beim Grillen
und Leeren zahlreicher Flaschen war
das Gesprachsthema meist gleich. Ist
ja auch klar, denn da kann jeder mit-
reden. Einzig beim Frihstiickskaffee
am Morgen danach waren manche
etwas schweigsam.

Gesamtresiimee: Auch 2012 wieder
ein sehr schones Treffen in einer
sehr schonen Landschaft bei sehr
schonem Wetter (siehe oben) in
angenehmer Gesellschaft, das alle
Anfahrtskilometer rechtfertigt.
Bleibt zu hoffen, dass wir so was
noch recht oft wiederholen kénnen.

Axel Zeidler (Jolly Jumper)
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Wie kann man da mitmachen?

Wer nach dem Lesen dieses Heftes auf den Geschmack gekommen ist und auch Vereinsmitglied werden will,
kann sich hier die notwendigen Dokumente herunterladen:

Unsere Satzung:
http://ig.schwabenserver.de/awp/Satzung.pdf

Der Aufnahmeantrag:

http://ig.schwabenserver.de/awp/Aufnahmeantrag.pdf

Der Mitgliedsbeitrag fiir ein Jahr betragt 20,00 € bzw. 10,00 € fir Schiler, Studenten und Auszubildende.
Es wird eine einmalige Aufnahmegebihr in Hohe von 10,00 € erhoben.

Wer lieber erst einmal wissen will, worauf er sich da einlasst, kann sich zunachst auch in unserem Diskussions-
forum einlesen:

http://www.igforum.schwabenserver.de

..und nach kurzer Vorstellung auch gerne mitdiskutieren. In diesem Forum gibt es einen geschlossenen
Mitgliederbereich als interne Informationsplattform fir Vereinsmitglieder.

Die Anmeldung im Forum erfordert keine Mitgliedschaft im Verein.

HONDA

Dax- und Monkey-Interessengemeinschaft e.V.







