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Vorwort

Es sind Fahrzeuge!

licfe leser,

die zweite Fahrt in diesem Jahr war im Marz fur mich auch schon die letzte fiir dieses Jahr. Schrau-
ben war danach zunéachst auch nur eingeschrankt maoglich, blieb also nur, die Mopeds in Wohnung
oder Bastelkeller auf- bzw. auszustellen. Als Museumsbesitzer eigne ich mich aber ganz eindeutig
nicht. Keine gemiitliche Sonntagmorgentour tber kleine Minsterland-Straflen, bevor die Traktoren
unterwegs sind. Keine Ausfahrten, keine Teilnahme an Treffen... In dieser Hinsicht also ein ziemlich
unerfreuliches Jahr. Zubehoérkataloge und japanische Onlineshops kdnnen das nicht ersetzen.

Ganz klar: Das sind Fahrzeuge, dafiir sind sie gemacht - und so machen sie auch Spal3. Die Schrau-
berei macht doch eigentlich nur Sinn, wenn "hinterher" auch was auf der Strae ankommt. Nichts
gegen "nietengenaue Restaurierungen" eines Fahrzeuges in den Auslieferungszustand und das Ret-
ten von Originalschrauben. Aber lasst die Schatzchen nicht in Regalen und Kellern verstauben.

In diesem Sinne ist die Mischung aus Berichten aus der Werkstatt, praktischen Schraubertipps und
den Geschichten von gemeinsamen Ausfahrten in diesem Heft doch wieder ein Ergebnis, dass unser
gemeinsames Hobby sehr schon wiedergibt.

Mit diesem "Vereinsmeier" haltet Ihr die inzwischen fiinfte gedruckte Ausgabe unserer Vereinszei-
tung in den Handen. (Der allererste Vereinsmeier war nur ein kurzer pdf-Newsletter, der Mitte Sep-
tember 2009 noch per Mail an die damals 63 Mitglieder verschickt wurde.) Das aktuelle Heft hat
dank Eurer engagierten Mitarbeit nicht nur ein paar Seiten zugelegt, sondern ist mit insgesamt 257
Abbildungen auch ganz ordentlich "illustriert". Vielen Dank an alle, die geschrieben und fotogra-
fiert haben und besonders auch an diejenigen, die zum Schluss korrekturgelesen haben, "bis die
Augen brannten".

Passend zur "Nummer 6" des Vereinsmeiers ist unser Verein nun auch schon fast sechs Jahre "alt".
Auf unserer Mitgliederversammlung in Niedenstein, die wir im November dank der Unterstitzung
der Freunde aus Nordhessen ziemlich zentral in der Mitte Deutschlands und mit groRer Beteiligung
veranstaltet haben, wurde der Vorstand in der bisherigen Zusammensetzung bereits zum zweiten
Mal von Euch im Amt bestétigt. Auch dafir an dieser Stelle vielen Dank!

Ich freue mich darauf, im nachsten Jahr wieder mit moglichst vielen von Euch zu fahren, zu feiern
oder einfach nur zu fachsimpeln!

Jetzt wiinsche ich uns allen zunachst einen friedlichen Jahresausklang und ein schénes Weihnachts-
fest.

Viel SpaR beim Lesen !

Im Namen des gesamten Vorstandes

Michael Kugler



INHALT

Der Vereinsmeier Nr. 6

1

10
12
15
17
20
22
26

Vorwort

Inhaltsverzeichnis

Gefederter Sitz
fir eine A-Monkey

Techno Classica 2014

Osterhasen-Spielplatz:
Peckfitz 8.0

Selbstgebaut: Dax-
StoRdampfer zerlegen

ST90-Batteriehalter,
das Platzwunder

Da klappert nix:
Gabelumbau Dax

Der Olprinz

Auferstanden aus
Ruinen: Rettung einer Dax
mit Geschichte

Fliegen-Rutschbahn
Firmenportrait
R.H. Lacke

30
33
44
47
49

Made in Germany:
Blinkerhalter fiir die Dax

Zylinderkopf-Special

Mein Traum von der

Oldschool-J1

Vergleich der Daytona-
Zindungen 35W und
130w

Holladiraduludiljoh
Alpentour 2014

52

55
59
62
66

Euregio-Tour 2014

Leistungsmessung an
Lichtmaschinen
"fiir Dummies"

Eine Tute fir die "A"

Gurt-Kur
Neubeziehen eines
Dax-Sitzgurtes

Zu Besuch beim Soda-
strahler



Gelobt seil,

was

Gefederter Sitz fiir eine
A-Monkey:

Der lange Weg zu einer
Monkey-Sanfte

TEXT UND FOTOS:
MICHAEL EISENMANN "HONDUX"

Eigentlich begann alles bei einem
netten Benzingesprach mit einer
Arbeitskollegin. Diese hatte sich
Anfang dieser Saison nach drei Jah-
ren von ihrer HD Sportster
883 (zu schmal und zu klein)
getrennt und Ausschau
nach adaquatem Ersatz
gehalten. SchlieRlich hat /
sie sich fir einen ca. 10 /s
Jahre alten Harley-
Umbau mit einem
aufgebohrten EVO-
Motor und hinten /
mit ohne Fede- |
rung entschieden.
Stolz prasentierte Q
mir meine Kolle-
gin Bilder des
Starrahmen-Bikes und was
sie noch damit vorhat: neue La-
ckierung, einen , laut-ist-in“-Auspuff,
Luftfilter, Kellermanner, Digital-
Tacho, ...

Alles in allem nochmal ein locker
vierstelliger Invest in der ndchsten
Zeit. Wetterbedingt hatte sie bis
dato nur eine kurze Probefahrt ma-
chen koénnen. Ich gab deutlich zu
bedenken, da ich nunmehr locker
360 km Starrahmen-Erfahrung habe
und ich ein ungefedertes Hinterrad
bei einem Moped fir nicht mehr
zeitgemaR halte, nicht nur aus ge-
sundheitlicher Sicht. Nicht alles was
hinkt, ist ein Vergleich. Was aber fiir
‘ne A-Monkey gilt, sollte auch fir
einen Zylinder und ein wenig mehr
Hubraum Giltigkeit haben, oder?

macht.

,Quatsch”, war die Antwort, ,,ist halt
cool...”

Drei oder vier Wochen bzw. einige
HD Ausfahrten spater erzihlte mir
meine Kollegin beifallig, dass sie sich
fir ihren Starrahmen-Hobel einen
gefederten Sattel fiir 650 € (!) nach-
risten lasst; ,,..geht mir auf Dauer
doch zu sehr auf'n Riicken” — meine
Rede! Ich lief mir Bilder zeigen, wo
man/frau diverse Moglichkeiten hat,
riickenschonen-
der,

aber dennoch
cool zu fahren.
Mir ging seither der
Gedanke nicht aus dem Kopf, diese
Idee auf meine A-Monkey zu Uber-
tragen. Erstmal in den Keller gegan-
gen und gemessen, wieviel Feder-
weg zur Verfligung stehen wirde.

Dann in der Bucht recht preiswert
einen Replikasitz geordert, den Ori-
ginalsitz wollte ich auf keinen Fall
dafiir nehmen, da ich durch das Her-
austrennen der Halter sonst nicht
wieder zurlickriisten konnte. Nach

Erhalt wurde der China-Sitz seines
Bezuges nebst Nieten sowie des
Schaumstoffkerns entledigt. Danach
ging es den Sitzbefestigungen mit
schwerem Gerat an den Kragen,
bzw. an die Schweillndhte. Was da-
runter zum Vorschein kam, konnte
ich kaum glauben:

Nagelneu und doch schon am rosten

—kenne ich sonst nur von FIAT...

Als ndchstes zum Eisenwarenhandler

gedist und mit je zwei Profilen aus

Vierkantstahlrohr sowie Aluvollma-

terial wieder im Bastelkeller ange-

kommen.

Die (Sattel-
JFedern gab’s
flr kleines
Geld im Fahr-

radfachge-
schaft. Dann
hingesetzt und
erst einmal eine
technische
Zeichnung mit den
wichtigsten Malien
angefertigt sowie die

Aluprofile schon mal
mit 6mm-Stehbolzen

versehen.

Zurlick an der Werkbank das
Stahlvierkantrohr entsprechend

gebohrt, an der Blechschale ver-

schraubt und die Federn zur Probe
mal zwischen die beiden Profile
montiert. Direkt danach die andere

Seite festgeschraubt.

Die Aluprofile wurden wieder abge-

schraubt, um diese optisch noch ein

wenig zu verandern. Vorher habe
noch schnell die Sitzschale nebst

Profilen lackieren, fachgerechtes

,Einbrennen” erfolgte durch eine-

Woche-trocknen auf einem Heizkor-

per.



Leider verflige ich nur (ber einen
eingeschrankten Maschinenpark, bei
dem ich eine Drehbank oder eine
Frasmaschine schmerzlich vermisse.
So habe ich nach Bohren der Befesti-
gungslocher nach der guten, alten
Huber-Methode das , tberflissige”
Alu mittels Stichsdage entfernt, die
Feinarbeiten erfolgten danach mit
Feile und Schleifpapier; meine Giite,
taten mir die Arme danach weh. Der
rote Kreis hat Ubrigens den gleichen
Radius wie ein Teller unseres Kaffee-
services...

AnschlieBend wurden auch die Alu-
profile schwarz lackiert. Wahrend
diese trockneten, habe ich mittels
Schablone den Sitzbankbezug mit
einem HONDA-Schriftzug ,,aufgewer-
tet”.

8
L]
=i -
| ®
3
-8

Rohmaterial

Erstmal messen, wieviel "Federweg" zur Verfligung steht

Kaum war die schwarze Farbe ge-
trocknet, wurden die Aluprofile wie-
der an ihren Platz verschraubt. Da-
nach Schaumstoffkern und Bezug
nebst Nieten wieder montiert. Das
Ergebnis kann sich, wie ich finde,
sehen lassen.

Ungeduldig den Originalsitz demon-
tiert und den gefederten Sitz ange-
bracht.

Alles passt, nichts klemmt oder
kommt irgendwo an. Meine Beden-
ken, dass das Sitzen zu einer wacke-
ligen Angelegenheit wird, bestatig-
ten sich zum Gliick nicht. Durch ei-
nen leichten Versatz der vier Profile
untereinander entsteht eine Art
Vorspannung, die den Sitz in sich
stabilisiert. Optisch im ersten Mo-
ment etwas ungewohnt, aber mir

gefillt es. Wetterbedingt musste die
erste Probefahrt leider warten.

Mittlerweile habe ich die ersten
knapp 200km mit einem véllig neuen
Fahrgefiihl zuriickgelegt und moéch-
te die Federung nicht mehr missen.
Kein Vergleich zu vorher. Alle Un-
ebenheiten werden recht gut elimi-
niert, ohne dass sich der Sitz auf-
schaukelt. Auch in Kurven ist kaum
ein Wackeln zu vernehmen, bei dem
man/frau sich unsicher fihlten kénn-
te. Trotz meiner 85kg schlagt der Sitz
nirgends auf bzw. durch und ich
denke, es ist auch fur den kleinen
Monkey-Rahmen besser so. Und ich
kann ja jederzeit den Ursprungszu-
stand wieder herstellen - und das zu
einem Bruchteil von dem, was ein
Harley-Sitz so kosten kann...[.




Erste Zeichnung und Stehbolzen

..dann die andere Seite Grundplatte und Profile lackiert

Erstaunlich:
Ergebnis der "professionellen Stichsagen-Frase" Auch der Honda-Schriftzug darf nicht fehlen



Schaumstoffkern, Bezug und Nieten montiert.
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"Mittlerweile habe ich die ersten knapp 200km mit
einem véllig neuen Fahrgefiihl zuriickgelegt und
moéchte die Federung nicht mehr missen. Kein
Vergleich zu vorher. "




TECHNO CLASSICA ESSEN 2014
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Gw' {D Dax und Monkey IG €.

TEXT UND FOTOS:
AXEL ZEIDLER "JOLLY JUMPER"

TECHNO-CLASSICA, ESSEN, 26.-30. MARz 2014

bligatorisch hatte die IG auch 2014 wieder ihren
OStand auf der Techno-Classica. Diesmal leider
ohne unseren Kugi, der unfallbedingt verhindert

war. Gottseidank hatte er im Vorfeld schon die meisten
organisatorischen Aufgaben erledigt, seine einschlagigen
Erfahrungen hatten wir nicht kompensieren kénnen. Un-
r ,Stammteam” bestand dieses Jahr somit aus Peter
(die Lange), Tobi (Pizzavernichta), Thies, Seppel und mir,
verstarkt durch Olli (Olli’S), Felix (fegut), Michael (hon-
dux), Marc (monkeyheld) und Graschi (ich hoffe, ich habe
niemanden vergessen) sowie zwischendurch auch diver-
sen IG-Mitgliedern und Sympathisanten. Logistisch unter-
stitzt wurden wir noch durch den Peter (Sturm) von der
Monkey-Garage. An Personal und daraus resultierender
guter Stimmung hat’s also nicht gefehlt ! Tobi und Seppel
glanzten noch durch den zusatzlichen ,,Motorenbaukurs®,
der doch immer wieder Interessierte und Schaulustige
anzog. Generell konnten wir uns Gber mangelndes Publi-
kum nicht beklagen. Einzig eine CZ 100 und eine Z50M

wirden unseren Fuhrpark noch zuséatzlich bereichern
(kleiner Appell an denjenigen, der beides zuhause stehen
hat!).

Ich kann nur immer wieder betonen, dass diese Messe ihr
eigenes Flair hat, das auf manch anderen Messen in die-
ser Form einfach nicht zu finden ist. Da ich eine stadrker
ausgepragte Schwache fir (vierradrige) Oldtimer habe,
bewege ich mich 6fters in dhnlichen Veranstaltungen und
traue mir deshalb ein Urteil zu.

Das Highlight dieses Jahr war zweifellos die vollstindige
Flotte aller Mercedes-Silberpfeile, vereint in einem Uber-
dimensionalen Setzkasten — naturlich inkl. der Replika des
Renntransporters. Auch sonst weil} diese Firma ganz of-
fensichtlich um das werbetrachtige Image von Oldtimern
bestens Bescheid und demonstrierte dieses Wissen durch
Zurschaustellung zahlreicher weiterer Exemplare mit
sportlicher Vergangenheit. 300 SE Panamericana, 450 SLC
Paris-Dakar, 280 E Safari-Rallye, diverse Fliigeltirer bis
hin zu etwas aktuelleren Formel-Fahrzeugen...es gab jede
Menge zu sehen , beim Daimler”. Zagato bot eine Sonder-
schau mit allerlei sehenswerten Modellen, z.T. Sonderka-
rosserien, die man nur noch auf eben solchen Veranstal-
tungen antrifft. Porsche setzte den Schwerpunkt auf



,Turbo” und lieR sich ebenfalls nicht lumpen. Zahlreiche
Rennfahrzeuge samtlicher Epochen bis hin zum legenda-
ren ,Sunoco”- 917er mit 1100 PS, Sieger der 24h von
LeMans 1970 (mein personlicher Hohepunkt dieser Mes-
se). Da Alfa Romeo dieses Jahr 100jahrigen Geburtstag
feiert, gab es auch dort sehr interessante Fahrzeuge zu
bestaunen. Diese Marke war friiher ja ebenfalls sportlich
stark engagiert und brachte das auch deutlich zum Aus-
druck. Fast nebenbei feierte Maserati 2014 sein
100jahriges, allerdings war die Auswahl der Fahrzeuge
und somit die Vermarktung dieser traditionsreichen Mar-
ke schlichtweg beschdmend. Nur ein paar wenige Stra-
Renfahrzeuge, keinerlei Historie in Form von Oldtimern.
Hatte es nicht in der einschlagigen Presse gestanden,
ware niemand auf die Idee gekommen, Maserati feiere
seinen Hundertsten. Unsere |G hatte jedenfalls mehr
Fahrzeuge , am Start”. Sehr dirftige Leistung seitens Ma-
serati !

Auch die Mihen der vielen Clubs, die das eigentliche Salz
in der Suppe sind, sollten ausdriicklich gewiirdigt werden.
Die Ruhrigsten von ihnen beginnen ihren Aufbau bereits
eine Woche vor Messebeginn und es ist teilweise wirklich
Wahnsinn, welcher Aufwand da betrieben wird.

Ein VW-Bulli-Club, der einen stilechten Strand zu bieten
hat, ein Opel-Kadett-Verein, der einen Hafen gebaut hat,
eine Ifa/Trabi Vereinigung, die die innerdeutsche Grenze

authentisch nachgebildet hat und alle in passenden Uni-
formen und Outfits....die gesamte Messe ist mehrere
Rundgange wert, bei einem einzigen kann man gar nicht
alles aufnehmen. Die Bewertung der besten Stdnde, zu
der die IG ja ein Jury-Mitglied stellt, ist tatsachlich nicht
einfach.

Reslimee: Die Essener Messe ist fir alle Oldtimerfreunde
auf jeden Fall eine Reise wert. Und auch fir alle IG-
Mitglieder, die sich einbringen wollen. Die Stimmung dort
ist unbedingt erlebenswert!

Und nebenbei: Im Forum ist neben zahlreichen Fotos
auch ein Video zu sehen, auf dem schrdg gegenilber von
uns im Hintergrund ein Jaguar C (Nachbau) steht. Da die-
ser zu verkaufen war, wurde er auch von Zeit zu Zeit ge-
startet. Den Sound seiner offenen Auspuffrohre konnten
wir aber erfolgreich toppen, sehr zum Erstaunen zahlrei-
cher Messebesucher. Und zum Arger von Peter, weil der
(ebenfalls offene) Over regelmaRig samtliche Plastikbe-
cher vom Vereinstisch geblasen hat (auch sehr zum Er-
staunen und zur Belustigung zahlreicher Messebesucher).
Und zuletzt: Nochmals vielen Dank an alle, die dabei wa-
ren — ihr wart einfach klasse! Und auch nochmals einen
ganz besonderen Dank an den Seppel und seine Familie,
die uns (den Tobi und mich) so familidar aufgenommen
haben. O
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TEXT UND FOTOS:
AXEL "JOLLY JUMPER" UND YANNICK ZEIDLER

om 09. bis zum 13. April 2014 fand traditionell zum

Saisonauftakt wieder das Friihjahrstreffen fir ATCs

auf dem Off-Road-Geldande in Peckfitz statt. Dies-
mal allerdings geteilt, der zweite Teil eine Woche spaéter,
also Uber Ostern. Um dem Feststress (Verwandtschaft) zu
entgehen, hatten wir den spateren Termin gewahlt. Der
ausgiebige Regen am 16. und 17. machte die Strecke sehr
griffig mit vereinzelten Passagen, die fir ein 70er ATC
unpassierbar waren. Wie sich vor Ort herausstellte, galt
dies auch fiir gréBere Quads mit Allrad. Die Mutter aller
Pfiitzen lie® namlich nur noch dessen Lenker heraus-
schauen. Da die Mehrzahl der ATC-Fahrer aber das Ge-
lande kennt, blieb uns ein solches Schicksal (und das da-
zugehorende, schadenfrohe Gelachter) allerdings erspart.
Phantasievolles und z.T. auch spektakuldres Umfahren
dieser Abschnitte war angesagt und mitunter genauso
spannend.

Zum Wochenende hin trocknete die Piste dann dank der
strahlenden Sonne und fahrerfreundlichen Temperaturen
wieder etwas ab und lieR sich absolut hervorragend be-
fahren. Micha, der riihrige Wirt vom Waldstiberl, hatte
auch wieder verschiedene Parcours abgesteckt, um diver-
se Wettbewerbe auszufahren. Stilecht mit Pokalen und
groBer Preisverleihung am Riesen-Oster-Lagerfeuer auf
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dem grofRen Platz. Gewinner war in den meisten Diszipli-
nen die Jugend, die die Sonderpriifungen einfach deutlich
schneller absolvierte, ohne es an Professionalitat man-
geln zu lassen. Nachdem uns die oberste Instanz in Form
von Frau Biermann eine Nachtfahrt ausdriicklich unter-
sagt hatte, blieben , gezwungenermalen” nur die geselli-
gen Runden um kleinere Lagerfeuer, Grills und Heizpilz
Ubrig, was aber, wie immer, dulerst spalig und gesellig
war. Bei dieser Gelegenheit mochten wir uns nochmal bei
der Wiesbadener Truppe fur die enorme Gastfreund-
schaft und die besten Burger unseres Lebens bedanken.
Da es vom diesjahrigen Frihlingsevent

TN Y ’
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wenig Videos auf , Youtube” gab, weil} ich nicht, wie stark
frequentiert es eine Woche vorher war. Flr uns hat sich
der Ostertermin jedoch bestatigt, denn es waren Uber die
Feiertage fast keine ,Sonntags-Offroader” unterwegs.
Letztendlich haben wir uns die Strecke mit den grof3en
ATCs vom ,3-Wheelers-Forum®, ein paar Quads und ei-
nem Ifa-Club geteilt, sodass es immer freie Fahrt gab.

Axel O

Juchhu, endlich wieder Peckfitz !!! Da es im Winter selbst
bei uns nur verhaltnismaRig wenig Schnee gab, sind wir
auch nicht so viel mit den ATCs gefahren. Jetzt wird’s Zeit,
die Dreirader endlich wieder rauszuholen und ihrer ur-
springlichen Bestimmung zuzufihren. Und das geht na-
tlrlich am besten in Peckfitz ! Da die Batterien sowieso
am Ladegerat hangen (Erhaltungsladung), muss also nur
ein Olwechsel und das Einstellen (oder besser iiberprii-
fen) des Ventilspiels erledigt werden. Das haben wir dann
auch gemeinsam erledigt und auch unser Reservedreirad
nicht vergessen. Danach noch Luftdruck Gberprift und
drei Probefahrten gemacht. Jetzt also: ready to go !

Die Fahrzeugauswahl fiel auf zweimal einheitliches Rot.
Meines musste ja sowieso mit, mein Vater wahlte unser
Ersatz-ATC. Hat wahrscheinlich Angst, dass seiner Blauen
was passiert. Also dann am Donnerstag das Auto vollge-
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packt und Karfreitag morgens los. Nach diversen feier-
tagsbedingten Staus schafften wir es immerhin, bis zum
Nachmittag anzukommen. Nach Bezug unserer ,Suite”
wechselten wir noch die Klamotten, um dann moglichst
schnell unsere Fahrzeuge starten zu kénnen. Bei uns lauft
das inzwischen immer nach demselben Schema ab : In-
ventur und BegriBung der bereits anwesenden (und
groRRtenteils bekannten) anderen ATC-Fahrer und an-
schlieRend ein paar Runden (iber die Piste entlang des
Zauns, um die Eigenschaften der Strecke kennenzulernen.
Diese variiert namlich je nach Wetter und zuvor gefahre-
nen Fahrzeugen. Nordmonkey, ein paar Schwaben und
die Wiesbadener Truppe waren bereits da, so dass die
BegriiRung etwas langer dauerte. Die Ublichen Verdachti-
gen also. Der Untergrund stellte sich dann als absolut
optimal heraus. Ein paar Pfltzen, der Rest total griffig,
offenbar hatte es in den Tagen zuvor Ofters geregnet.
Plnktlich zu Peckfitz 8.0 gab es aber strahlenden Sonnen-
schein, der Uber das ganze Wochenende anhielt. Dem-
entsprechend wurde natdirlich wieder viel gefahren, be-
sonders Samstag wurde mein Motor den ganzen Tag
nicht kalt. Die Abende verbrachten wir im Lager der wie
immer (beraus gastfreundschaftlichen Wiesbadener

Truppe. Der beste Burger, den ich je gegessen habe, wur-
de ja schon oben lobend erwahnt. McDonalds ist da nicht
im Geringsten konkurrenzfahig. Fir angenehme Abend-
temperatur sorgten ein Lagerfeuer und der Heizpilz von
Alex. (Wahrend wir feste und gasformige Brennstoffe
verbrauchten, wurde bei den Nordmonkeys flissig ge-
heizt —in Form verschiedenster Getranke.)

Die Verbindung zwischen Crossen tagsiiber und gemiitli-
chem Zusammensitzen am Abend ist genau das, was die-
ses Treffen so unvergleichlich macht. Deshalb freue ich
mich schon jetzt auf Peckfitz 9.0 !

Yannick O



TEXT UND FOTOS:

MICHAEL EISENMANN "HONDUX"

eim Restaurieren meiner gelben Dax habe ich die
Bvorhandenen original , Luftpumpen” gegen ver-
nlnftige StoRdampfer getauscht, die ihren Namen
auch verdienen. In meinem Fundus befand sich noch ein
Satz neuer Replika-Dampfer, denen ich gerne den Original
Look durch die weitere Verwendung der oberen, farbigen
Hilsen verpassen wollte. Im Netz gibt es einige Vorlagen
fir Hilfen zur Demontage, die teilweise recht professio-
nell durch Verwendung eines gut bestlickten Maschinen-
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Selbstbau eines Werkzeuges zum
Zerlegen von Dax StoBdampfern

parks erscheinen. Da werden Aufnahmen fir die Damp-
fer-Augen gefrast und geschweillt, wo sich mir diese
Moglichkeiten verschliefen. Alle haben jedoch gemein-
sam, dass deren Sinn ist, den Dampfer unten zu fixieren
und mittels zwei langerer Schrauben und einer Platte o.3.
die obere Kappe nach unten zu driicken. Dann kann die
Konterschraube geldst und das obere Dampferauge de-
montiert werden. Jetzt langsam und gleichmaRig die bei-
den oberen Schauben wieder |6sen und schon kann der
Dampfer entnommen und weiter zerlegt werden. Diese
Losung mit den zwei Schrauben, die immer schon gleich-
maRkig und abwechselnd betdtigt werden missen, er-
schien mir recht mithsam und so griibelte ich nach einer
Moglichkeit, dies mit lediglich EINER Schraube zu realisie-
ren. Die LOsung ist recht simpel. Einfach die obere Kappe
,fixieren” und Druck auf das untere Dampferauge zu ge-
ben. Also vorm PC gesessen und umgehend eine BMP-
Datei (Bleistift mit Papier) erstellt:

Mit dieser Vorlage ging es ab Richtung Bastelkeller. Vor-
genommen habe ich mir, das benétigte Roh-, bzw. Bau-
material nur aus der ,sollte-ich-unbedingt-aufheben-
Kiste” sowie ,zu-schade-zum-Wegwerfen-Box“ zu neh-
men. Weiterhin wollte ich ohne Drehbank und auch ohne
Schweillgerat auskommen. Die Grundplatte besteht aus
Leimholz 10mm, welches ausreichend sein sollte, die
Zugkrafte in Langsrichtung zu verdauen.
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Rechts: Weiter ging es mit der Aufnahme flr die untere (einzelne) Schraube.
Das 19mm-Mehrschichtholz wurde mittig mit einem 12mm Loch und einer
Einschlagmutter M10 fiir Holz versehen.

Links: Aus einem Stlick von einem
gebrochenem Spatenstiel und einem
kleinen Lager aus der Dax-
Grabbelkiste ist die untere Aufnahme
schnell hergestellt:

Rechts: Jetzt wurde die untere Aufnahme mit zwei Brettchen versehen, da-
mit der Dampfer nicht nach rechts und links ausbrechen kann; zusatzlich
eine M6 Schraube als Sicherung nach oben.

Unten: Urspriinglich wollte ich den oberen Teil fiir die StoRdampferaufnah-
me mit weiteren Brettchen, die kleine Einschnitte bekommen versehen.
Dort sollte dann das obere Konterblech je nach StoRdampferbauart einge-
schoben werden. Im Fundus von Kiste 1 lag jedoch noch eine angebrochene,
aber noch verwendbare 8mm Gewindestange und zwei stabile VA-Winkel.
Dies habe ich wie folgt zu nutzen gewusst:
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Jetzt ist die Funktionsweise
schon gut zu erkennen. Der
StoRdampfer wird eingelegt
und das passende von zwei
Konterblechen auf die Gewin-
destangen geschoben und
mittels zwei 8mm Muttern
fixiert. Jetzt kann die linke
Schraube weiter hineinge-
dreht werden und der untere
Teil des Dampfers wird nach
rechts geschoben.

Das obere StoRdampferauge
folgt dieser Bewegung. Weit
genug hineingedreht, kommt
rechts unter dem obere Stol3-
dampferauge die Kontermut-
ter zum Vorschein, die nun
gelost werden kann.

Der erste Versuch und — nee,
oder? Brett biegt sich durch.
Kein Problem. In der Holzkiste
ein Stick stabiles Kantholz
herausgesucht und mittels
Spaxschrauben das Gestell
verstarkt. Na also, geht doch.

Damit ist das Gestell wirklich sehr stabil. Jetzt mal ein
original Dax StoRdampfer genommen und mit dem

anderen Konterblech eingespannt. Dieses Blech habe

ich einseitig mit Filz beklebt, um ein Verkratzen z.B. von

lackierten Hulsen zu vermeiden.

h
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Hochdrehen der unteren Verstellschraube ohne Proble-
me, um das StoRddampferauge oben ohne weiteres de-
montieren zu kénnen. So sieht das Ganze dann mit ei-
nem Dax StoRdampfer aus. Montageaufwand fir das Ge-
stell so etwa zweieinhalb Stunden...

‘ S
ALY e
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Ubrigens lassen sich damit
auch die Replikadampfer zerle-
gen, bei denen die Verschrau-
bung am unteren Ende vor-

handen ist — einfach den
Dampfer um 180° gedreht in
das Gestell einlegen. O



ST90 Batteriehalter - das Platzwunder

TEXT UND FOTOS:
GERHARD MAHR "ATHENER"

Weicher DAX-Fahrer kennt nicht die beengten Verhalt-
nisse unter der Sitzbank, aber fiir alles gibt es Losungen.
Ich hatte jahrelang nach der Umristung auf 12 Volt nur
eine kleine Gel-Batterie mit 1,2 Ah verbaut. Nach dem
Erwerb einer AB23 mit ihrer fetten 4 Ah-Batterie wollte
ich so etwas auch in den 6-Volt Dax-Modellen besitzen.

Im Forum gibt es feine Freds mit ausfiihrlicher Bastelan-
leitung fur Akkupacks, die in den 6-Volt Batteriehalter
passen, das war nicht so mein Ding. Manch anderer hat-
te sich mehr oder weniger schone Batteriehalter selbst
gebaut aber auch diese konnten mich - alleine schon
wegen meiner mangelnden handwerklichen Fahigkeiten
— nicht Gberzeugen.

Dann war da noch der Hinweis auf den ST70 Halter, der
groRer baut. Das war eher meine Sache.

Y VL Ay S WA TS )
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Eine exakt passende Tecno Gel-Batterie Typ YB2.5L-C mit
2,5 Ah oder eine etwas kleinere AMG-Batterie Typ
MP2.9-12 mit 2,9 Ah passen dort problemlos rein. Mit
etwas handwerklichem Geschick liel} sich auch der Reg-
ler, die CDI und das Blinkrelais verniinftig befestigen. Ich
war stolz auf mich.
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Forenfreunde, die auch umbauen wollten, hatten bald
das Problem, dass es die ST70-Halter nicht mehr neu gibt
und diese gebraucht selten angeboten werden.

Was lag also naher, als sich nach einer Alternative umzu-
schauen. Diese fand ich in Form des Batteriehalters der
Honda ST90 auf ebay.com.

Eine kurze PN mit Sebastian brachte Sicherheit, dass der
Halter in eine DAX passen wiirde.

Auch diese Halter gibt es nicht mehr neu und gebrauchte
gibt es nur in Amerika, hier aber zu mehr oder minder
moderaten Preisen. Ich habe jeweils zwischen 19 und 49
Dollar zzgl. rund 25 Dollar Porto fiir die 5 Halter, die ich
bis Redaktionsschluss dieses Vereinsmeiers kaufen konn-
te, zahlen missen. Die teureren Halter hatten noch die
originalen Plastikeinsatze dabei, die dufSerst niitzlich sind.

Handelsiibliche AMG-Batterien zwischen 4,5 und 5,8 Ah
und den MaRen 90x70x105 cm sorgen jetzt fur ordentlich

Strom. Regler, CDI, Blinkrelais und Flachsicherungshalter
sind frei zuganglich. Der originale Kunststoffeinsatz des
Halters kann weiterverwendet werden.

+Wer braucht so viel Strom” wurde ich von Sebastian
gefragt. Andere werden fragen, ob die Lichtmaschine und
der Regler so eine fette Batterie liberhaupt laden kdnnen.
Das wird die Zukunft zeigen, denke ich. Hauptsache Platz.

Fur alle Falle habe ich mir noch eine kleine Batterie von
Yuasa Typ NPH2-12 mit 2,0 Ah besorgt. Diese hat die Ma-
Be 68x51x88 cm und passt somit stehend oder liegend in
den Halter — dariliber oder daneben kann ich das mitzu-
fihrende Xena-Scheibenbremsschloss verstauen, welches
zumindest zum TUV-Termin einen vorzeigbaren Platz
findet.

Fiir Dax-Fahrer, die noch mit 6 Volt unterwegs sind, bietet
der ST90 Halter ebenfalls beste Moglichkeiten zum Ver-
stauen von Werkzeug. O




Von der Klappergabel
zur ST50 Teleskopgabel

TEXT UND FOTOS:
FRANK KLINNER "HEIDJER"

ie so mancher von Euch
habe auch ich mich tber
die Gabel meiner ST50

gedrgert. Gerade in gesetzterem
Alter mit dem Sixpack im Speckman-
tel ist die originale Klappergabel
doch sehr Uiberfordert.

Nun gibt es einige Moglichkeiten
dies zu &ndern, dabei kommt es
drauf an was man mochte. Mit
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Trommelbremse oder
Scheibe, z.B.:

gleich mit

Upside-down Gabel
Honda Nice Gabel
Skyteam Gabel
AB23 Gabel

Da meine Dax nur 106cc bekommt,
habe ich mich fir die AB23 Gabel
entschieden. So kann die Trommel-
bremse (ibernommen werden und
der Umbau kostet relativ wenig.
Wenn die Bremswirkung noch etwas
verbessert werden soll, wird gleich
die Trommel der AB23 mit Uber-
nommen. Allerdings braucht ihr
dann auch den Bremszug ohne
Schalter. Somit muss dann die Griff-
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einheit der AB23 verbaut werden,
die den Bremslichtschalter beinhal-
tet. Aber das ist eine andere Baustel-
le...:)

Beim Einbau der AB23 Gabel gibt es
auch wieder verschiedene Moglich-
keiten:

Gabel komplett einbauen (dann
muss das Lenkradschloss versetzt
werden), entweder mit der AB23
Lampenhalterung oder man flext
sich die originalen Halter aus einem
Gabeloberteil heraus und baut sie
mit ein. Oder, wie hier nun beschrie-
ben, verwendet man nur die Stand-
und Tauchrohre.



Was brauche ich fiir den Umbau?
Stand- und Tauchrohre der AB23 und Hilsen.

Bevor der Umbau beginnt sollte man sich im Klaren sein,
dass die Dax danach vorn um 3cm hoher da steht. Wer das
nicht mochte, sollte die Standrohre um 3 cm kiirzen lassen.
Bild rechts: Das originale Gabeloberteil ist an den unteren
Enden zu lang und muss gekiirzt werden.

Bild rechts: Ich habe mir mit einem Edding markiert, wo sie
abgesagt werden muss. Knapp 1cm habe ich stehen gelas-
sen. Mit einer Drehmaschine geht es prima, mangels solch
eines Werkzeugs habe ich jedoch nach der Sage gegriffen.

Unten: Hier sieht man deutlich den Unterschied der Breite
beider Gabeln.

Ich habe mich dafiir entschieden, die Bremsplatte und das
Ausgleichsrohr an der Nabe zu bearbeiten. An beiden Seiten
muss etwas Material abgetragen werden, damit das Vorder-
rad wieder mittig zwischen den breiteren Tauchrohren sitzt
und die Standrohre nicht verzogen werden. Auch muss an
dem linken Tauchrohr, im Bereich des roten Kreises, etwas
Material entfernt werden damit es satt an der Bremsplatte
liegt. An der linken Seite wird von der Bremsplatte 3mm
entfernt (mit der Feile)

An der rechten Seite missen 8,5mm von der Distanzrolle
weg. Das wiirde ich abdrehen lassen, weil das Material ext-
rem hart ist.
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Nun sollen die Standrohre in das gekiirzte Gabel-
oberteil. Das ist nicht so einfach, denn die Standroh-
re haben einen Durchmesser von 25mm aber das
Innenmal’ des Oberteils betrdagt 30mm. Franz Stern
aus unserem Verein hat mir diese Hilsen netter
Weise besorgt. Vielen Dank, Franz, nochmals dafdir.

Bild unten: Die Hilsen werden als Ausgleich tiber
die Rohre gesteckt. Eventuell missen die Hilsen
innen ganz vorsichtig etwas nachgearbeitet werden.
Ob man die Hiilsen festkleben méchte, bleibt jedem
selbst iberlassen.

Rechts: Eine Frage bleibt: Welches Schutzblech soll
an die Gabel. Ich habe mich, der Optik wegen, fir
das Originale entschieden. Nur wie befestigen? Ich
habe mir zwei Rohrschellen gebogen, gebohrt, la-
ckiert und fertig war die Halterung.

Damit die Standrohre an der Dax nicht zu dinn aus-
sehen, habe ich Faltenbélge driiber geschoben. Fer-
tig ist die ST50 Teleskopgabel.

Mittlerweile habe ich an den Faltenbélgen das unte-
re gerade Stlck entfernt. :)

Zum Winter hin werden die Standrohre noch 3 cm
gekdrzt.

Viel Spal® beim Nachbauen,
Euer Frank (Heidjer)
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schon?

TEXT UND FOTOS:
CHRISTOPHER LOTZKAT "GRASCHI"

ruibingen 2013 — ,Mir stinkt’s gewaltig” war die

Aussage eines Teilnehmers der Mokick Ausfahrt.

Nein, es war niemand mit einem Zweitakter da-
bei, aber ein Fahrzeug mimte die Vespa unter den Mo-
peds: Eine Honda Dax ST50G. In diesem Falle "Marc seine
Dax".
Bisher hatten wir uns mit dem Thema nicht auseinander
gesetzt, Fakt war aber, dass die Dax qualmte wie ein Rol-
ler, genauso stank und auch Ol verbrauchte. Dafiir lief sie
wie der Teufel. Letzteres war flir Marc das Argument,
nichts an diesem Motor zu dndern. ,,Ein bisschen Ol nach-
kippen spart den Olwechsel“ musste sein Gedankengang
gewesen sein.
Spatestens nach der Ausfahrt aber war klar: Hier muss
dringend etwas getan werden.
Da der Motor an sich ja wirklich gut lief, tippten wir auf
die Ventilschaftdichtungen. Eigentlich lautete der Plan
damals, diese noch vor Ort in Gruibingen zu tauschen,
aber wie im letzten Vereinsmeier zu lesen war, kam ein
,kleiner” Motorschaden an meiner eigenen Dax dazwi-
schen, so dass dafiir keine Zeit mehr blieb. Das Problem
wurde aufgeschoben — um mebhr als ein halbes Jahr.
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2014 sollte es aber dann soweit sein. Die Ventilschaft-
dichtungen wurden gewechselt. Kein grofer Aufwand
aber dafiir groRer Effekt? Fehlanzeige! Der Olverbrauch
stieg konsequent und man konnte mittlerweile die Shell
Raffinerie in K6In-Godorf was Qualm und Gestank angeht
Gbertreffen.

Beim Herunternehmen des Zylinders war aber klar: eine
wirklich  spiegel-
glatte Flache der
Laufbuchse  be-
deutete Ver-
schlei. Der Kol-
ben hatte deutli-
che Schleifspuren.
Hier war Ersatz
angesagt. Marcs
einziger Wunsch:
Originalteile.

Der Junge Herr
entstammt leider
einer ,Geiz-ist-
geil“-Generation,
die, getrieben von
Werbekampagnen 0
grolRer Elektronikkonzerne, am liebsten gar nichts mehr
ausgeben und dennoch maximale Qualitat erhalten will.




Schade, dass Dax-Zylinder nicht auf Baumen wachsen.
Marc hatte versucht die Samen beim Nachbarn zu steh-
len. Kaufen ware vermutlich zu teuer gewesen. Gut dass
es noch die gute alte Generation , Hilfsbereit” gibt. So
konnten wir dann doch noch fiir kleines Geld einen origi-
nalen Zylinder samt gutem Kolben fiir diesen Motor or-
ganisieren.

Die oben genannte Geil-Mentalitat des jungen Herrn ist
hier absolut nicht Ubertrieben dargestellt. Aber wie kann
man am meisten Geld sparen? Richtig: Selbst machen!
Und so kam es, dass Marc zum aller ersten Mal Ol an sei-
nen Handen spiren durfte. Der Duft von leicht verbrann-
ter Substanz, der Geschmack von Kohle, das Gefiihl von
Schmiere, wie es durch die Zwischenraume der Finger
gleitet — herrlich... Fir ihn auch? Keine Ahnung, aber es
war schon anzusehen.

Irgendwann war der Motor zusammengebaut und mit
neuem gebrauchtem Zylinder ausgestattet. Der erste

Probelauf musste natirlich direkt erfolgen. Marcs Dax,
Marcs Probelauf. Ich wollte nur dahinter stehen und dann
hoffentlich die reine, gute Kdlner Luft schnuppern um
eben nicht mehr sagen zu missen: ,Mir stinkt’s gewal-

tig”.

Und so war es dann auch. Der Auspuff knatterte wie im-
mer, es horte sich sauber an, aber es fehlte die Assoziati-
on zur oben genannten Raffinerie. Kein Gestank, kein
Qualm. Gut, vielleicht auch nicht reine Luft, aber wie ein
gutes Steak fir einen Gourmet.

Die Probefahrt ergab: Der Motor lauft — aber irgendwie
zu langsam und mit wenig Kraft. Das bedeutet: Fortset-
zung folgt. Ein Problem ist behoben, ein neues Problem
ist da.

An dieser Stelle endet also dieses Thema frei nach Micha-
el Ende: , Aber das ist eine andere Geschickte und soll ein
andermal erzdhlt werden.” O




TEXT UND FOTOS:
MICHAEL EISENMANN "HONDUX"

ir schreiben das Jahr
1977. Jimmy Carter wird
39. Préasident der USA.

Hanns Martin Schleyer wird ermor-
det. Apple bringt den Apple Il auf
den Markt. Rocky mit Sylvester Stal-
lone erhalt einen Oscar. Die aktuel-
len Chartbreaker liefern Abba, Ea-
gles, Pink Floyd, Bay City Rollers,
Bonnie Tyler, Smokie, Uriah Heep,
Harpo, Deep Purple, The Sweet,
Fleedwood Mac, Status Quo, ...

Der nunmehr 16-jdahrige Micha fahrt
seit einem knappen Jahr eine Kreid-
ler Flory in quietschgriin. Sein etwas
dlterer Nachbar Wolle hat soeben
beim ortlichen Honda Handler eine
ST50G in Candy Ruby Red gekauft
und ,rast” stolz mit einem irren
Sound des kleinen 4-Takters mit
38km/h durchs Dorf. Nach kurzer

Einfahrzeit wird von diesem erfahre-
nen Werkstattduo die HoOchstge-
schwindigkeit der roten Dax mittels

Feststellen der Fliehkraftgewichte
der Zindung auf unglaubliche
55km/h gesteigert.

Durch den Einsatz einer angespitz-
ten, 10mm dicken Eisenstange und
einem Faustel wird der Auspuff
fachgerecht bearbeitet, damit auch
soundtechnisch etwas mehr geht.
Angenehmer Nebeneffekt ist, dass
die nun haufig um einen weiblichen
Passagier ergdnzte Dax die Steigun-
gen im schonen Bergischen Land mit
Schwung nehmen kann und erst kurz
vor Erreichen der Bergkuppe in den
zweiten Gang zuriickgeschaltet wer-
den muss. Ok, ok, manche sorgsam
eingefahrene(!) Hercules M5 mit
dickem P3-Krimmer oder Ziindapp
Bergsteiger lassen mit einer dicken
Zweitaktfahne die llitte Dax auf ihren
knuffigen 10“-Radern hinter sich —
EGAL!! Dax fahren ist cool! Micha’s
3-Gang-Flory kann durch geschickte
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Bastelarbeit, sprich solides Tuning,
einigermallen mit der Dax mithalten.
Aber es ist nach wie vor ein Einsitzer
und vom Sound her nicht so cool...

Vier Wochen spater hat sich der
mittlerweile ebenfalls Dax-infizierte
und neuer Fihrerschein-Klasse-4-
Besitzer Micha durch penetrantes
Nerven seiner Erziehungsberechtig-
ten eine blaue ST50E an Land ziehen
kénnen. Umgebaut zum Mokick und
durch zwei weitere Daxen in rot und
gelb entsteht die Formation ,Bras-
sel-Rider”. Manches weitere 2-Takt-
Mokick oder Kleinkraftrad schlieRt
sich nun dieser Truppe an. Alsbald
werden die Dorf- und Schiitzenfeste
in der Umgebung sowie alle anste-
henden Feten bei Wind und Wetter
teilweise mit wechselnden weibli-
chen Beifahrern erobert, wie das
halt so ist in der wilden Teenager-
zeit.

Dann, mit 18 Jahren, sind die Daxe
nach und nach durch Ascona A,
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Golf 1, BMW 2002, usw. ersetzt
worden und wandern je nach Dax
von der Garage in den Keller oder
Schuppen. Seltsamerweise werden
im Gegensatz zu den Daxen die Her-
culesse, Zlindapps, Solos, Vespas,
Kreidlers,... dieser Zeit von ihren
jeweiligen Besitzern schnellstmdglich
verhokert.

Anno 2014. Micha hatte seine Dax
schon 2005 wieder reaktiviert und
mit einem 123ccm Nice Motor dem
gestiegenen Fahrergewicht angegli-
chen. Wolles Dax schlummerte nach
wie vor im elterlichen Keller, mitt-
lerweile in einem nun doch erbarm-
lichen Zustand. Zahlreiche Versuche
von Micha, die Dax wieder fertig zu
machen, schlagen fehl, da Wolle in

einem Anfall geistiger Umnachtung <8

die Dax seinem &ltesten Neffen (sei-
nerzeit etwa 14 oder 15 Jahre alt)
geschenkt hatte. Hier ein Bild etwa
aus Mitte der 1980er Jahre mit Wol-
le und seinem Neffen. Die Bauchbin-
de musste leider einem in dieser Zeit
schwer angesagten Playboy-Hasen-
Aufkleber weichen.

Nach den ersten Probefahrten da-
mals beschloss nun der Neffe, die
Dax nach seinen Vorstellungen zu
pimpen. Erstmal weg in den Mill mit
dem guten Fehling Gepacktrager, da
uncool. Mangels Besitz eines pas-
senden Fihrerscheines wurde die
Dax die nachsten zig km auf Feldwe-
gen und Stoppelfeldern (herrlich wie
das schon klappert!) bewegt. Natir-
lich immer schon warmgefahren —
mit 6000 Touren im ersten Gang
geht das bei lediglich 0,8 Olvorrat
superschnell ©. Ungelbt in Sachen
Fliehkraftkupplung geriet der Wech-
sel vom ersten in den zweiten Gang

meistens zum Wheely. Nach einem
der zahlreichen Stlirze, bei dem auch
noch das Lampengehaduse brach,
wurde beschlossen, die Dax ,fachge-
recht” in blau (ohne die Lampe?) zu
lackieren. Den an mehreren Stellen
eingerissenen  Sitzbankbezug ka-
schierte er clever mit einer Art dun-
kelblauem Fleece Uberzug (bléd bei
Regen, saugt sich gut voll). Dann der
Motorkollaps! Erstaunte Blicke des
Neffen: ,..wie? Olstand kontrollie-
ren? Hah? Ist doch ein Zweitakter...”

Kolbenfresser, dank einer Restol-
menge, die sehr zahflissig in drei bis
vier Fingerhiite passen wiirde. Kein
Problem fiir den Neffen, der umge-
hend beim Honda Handler einen
neuen Kolben nebst Ringen bestell-
te. Flugs die Peripherie des Motors
entfernt und ,es kann ja nicht so
schwer sein, so’'n Kolben zu wech-
seln. Habe mit Lego viel Erfahrung...”
Bastel — bastel. Ok, Kolben ist ge-

i wechselt und Zylinder wieder drauf.

Blod, wie geht das nochmal mit dem
Zusammenbau und den Steuerzei-

| ten?



Herrjeh — Verzweiflung. Doofes Teil!
Das war im Herbst 2001 — seitdem in
diesem Zustand:

Die Jahre vergingen und das Motto
des Neffen “..die Dax mach ich mir
schon wieder fertig...” bleibt ein
frommer Wunsch. Somit nutzte Mi-
cha den letzten Geburtstag von Wol-
le, um sich mal wieder nach der Dax
zu erkundigen. Wolle: ,Ich habe mit
meinem Neffen gesprochen, mach
mir die Dax bitte wieder fit, ja?“
Gesagt — getan. Die Dax volley nebst
allen verstreuten und wieder gefun-

Homepage gibt es sogar eine Hausla-
ckiererei, die seltsamerweise nicht in
unmittelbarer N&ahe, sondern im
schénen Huffenhardt, welches ca.
550km entfernt zwischen Heidelberg
und Heilbronn liegt. Das weckt mei-
ne Neugierde. Eine erste telefoni-
sche Kontaktaufnahme folgt und ein
sehr nettes und informatives Ge-
sprach wurde direkt mit dem Lackie-
rer Herrn Franke geflihrt. Im zweiten
Anruf habe ich noch mit dem Inha-
ber Herrn Hartjens den Gesamtpreis
abgesprochen. Zitat Andy Moller:
,Vom Feeling her habe ich ein gutes
Gefuhl” und so entschlieRe ich mich,
die Dax dort lackieren zu lassen. Also
ein grolles, leeres Paket vom Mobel-
haus nebst Noppenfolie sowie eine
Rolle Frischhaltefolie vom Aldi ge-
holt. Damit habe ich noch direkt
beim Strahler alle blanken Metalltei-
le luftdicht umwickelt und gut ver-
packt nach Huffenhardt geschickt. 14
Tage spater(!) bekomme ich einen
Anruf, dass die Teile fertig lackiert
waren. Da Hiffenhardt von Frankfurt

denen Teilen (siehe Erd-
beerkérbchen) in die
Garage verfrachtet und
umgehend zerlegt. Sie
soll wieder so original
wie moglich aufgebaut
und dabei moglichst
viele ,alte” Teile wieder
verwendet werden. Der
blaue Lack erweist sich
als duBerst hartnackig.
So bleibt nur das Sand-
strahlen und danach
sieht die Basis gar nicht
mal so schlecht aus:

Wahrend Rahmen, Ga-
bel usw. beim Strahler
sind, mache ich mich auf
die Suche nach einem Lackierer fir
die Original Farbe "Candy Ruby Red".
Er sollte schon reichlich Erfahrung
mit diesen Lacken haben und den
Job PERFEKT erledigen. Hersteller
u.a. von diesem traumhaften Lack ist
die Firma R.H. Lacke in Twistringen,
etwa 30km siidlich von Bremen. Laut

aus, wo ich unter der Woche arbeite,
nur knapp 140km entfernt ist, will
ich die Dax dort persdnlich abzuho-
len. Mit der Juniorchefin Frau Hart-
jens mache ich einen Termin aus. An
dem entsprechenden Tag bin etwa
nach zwei Stunden Fahrzeit vor Ort.
Ein kleines Industrieareal inmitten
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schoner Landschaft und in unmittel-
barer Ndhe die Firma No-Limit-
Custom, die echt kranke, aber tolle
(teure) Harley Umbauten macht und
auch anspruchsvoller Kunde bei R.H.
Lacke ist. Dort angekommen hat
mich Frau Hartjens sehr nett emp-
fangen und mir einiges Interessantes
zur Entstehung und Werdegang von
R.H. Lacke erzahlt.

[Siehe Bericht auf den folgenden
Seiten]

Dann endlich fiihrt mich Frau Hart-
jens zu ,,meinen” Dax Teilen. Schon
im Lager breitet sich nach Entdecken
des Rahmens ein feistes Grinsen in
meinem Gesicht aus. Nee, wie is dat
schon!

Mein grolRer Karton ist ja auch noch
da und zusammen packen wir alles
vorsichtig wieder ein. Dann verab-
schiede ich mich und mache mich
auf den Rickweg.

Ich fiir meinen Teil bin mit der abge-
lieferten Arbeit und dem Support

von R.H. Lacke mehr als zufrieden
und auch das Preis-/ Leistungsver-
haltnis stimmt. Vielen Dank! So kann
ich jetzt in aller Ruhe die Dax wieder
zusammensetzen und Wolle freut
sich, nachdem er erste Bilder davon
gesehen hat, jetzt schon wie ein
kleines Kind auf die neue Saison. [J



Erstklassige Arbeit:
Die von R.H. Lacke
in candy ruby red R-4C
lackierten Daxteile.

Sollte ich nun Interesse geweckt haben, eine Dax oder Monkey dort lackieren zu lassen,

hier noch einige Informationen:

Lackierauftrag R.H. Lacke:

fo) Telefonische Anfrage (auch per
E-Mail), Beratung durch R.H., wichtige
Angaben wie Marke, Modell, Baujahr,
Farbton ggf. Farbcode, Beschadigungs-
grad der Teile, Kostenvoranschlag

fo) Anlieferung der Teile: person-
lich oder per Paketdienst
fo) Vorbereitung: Spachteln, Schlei-

fen, Fullern/Grundieren, je nach Farbton
Lackaufbau, 2K-Klarlack, Polieren

Nach Begleichen der Rechnung kann
der Kunde seine Teile mitnehmen oder
bekommt sie zuriick geschickt

Beispiel

Honda Dax oder Monkey Lackierung in
original HONDA R-4C candy ruby red

1.

2K-Grundfiiller grau
Vorlack silber 183
2K Honda R-4C

2K-Klarlack glanzend
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Mit welchem Preis muss ich rechnen?
Herr Hartjens hatte mir vorab am Tele-
fon den Preis von ca. 400€ zzgl. MwsSt.
genannt, aber nur als Schatzung. Diesen
hat er erst nach Erhalt und Sichtung der
Teile bestatigt. Im Einzelnen waren dies
der Rahmen, das Gabeloberteil, die
Schwinge sowie vier StoRdampferhil-
sen. In zwei Hullsen waren Locher, die
der Lackierer perfekt geschlossen hat.
Kettenschutz und Lampe sind original
Honda und wurde nicht mitlackiert.
Es empfiehlt sich jedoch, alles zu lackie-
ren, um Unterschiede in der Farbe zu
vermeiden. Ich hatte Gliick, bei meinen
Teilen ist kein Unterschied festzustellen.



Fliegen- Rutschbahn

"Die fertig lackierte Flache » /

sollte so glatt sein, dass
eine Fliege nicht darauf

bremsen kann."

TEXT UND FOTOS: R.H. LACKE
RUDOLF HARTJENS / LORENA HARTJENS

nter Henry Ford wurden
U seinerzeit Olfarben einge-

setzt, die mittels Pinsel auf-
getragen worden sind. Legendar sein
Ausspruch Uber sein T-Modell: ,Je-
der Kunde kann sein Auto in einer
beliebigen Farbe lackiert bekommen,
solange die Farbe, die er will schwarz
ist.“ Der Grund war simpel, da es in
dieser Zeit keine Trocknungskabinen
gab und der schwarze Lack trocknete
nun mal am schnellsten. Uber Nitro-
Kombi-Lack zu Thermoplast Lack
wird heute iberwiegend Basis-Lacke
(CAB-, Acryl-Basis) und 2-
Komponenten Acryllacke verwendet.
R.H. Lacke vertreibt und verwendet
ausschlieBlich konventionelle Lacke,
die fiir Motorrader erlaubt sind. Im
Automobilsektor gelten Ubrigens
andere Vorschriften bezliglich Lose-
mittel. Dort werden aus Umwelt-

grinden nur noch Lacke auf Wasser-
basis eingesetzt.

Wie alles begann: Rudolf Hartjens
wird 1944 geboren. Nach jahrelanger
Tatigkeit als Laborleiter bei den Fir-
men Glasurit und Vogelsang (heute
MOTIP DUPLI) fuhlte sich Rudolf
Hartjens ,lackerfahren“ genug, um
1983 eine kleine Lackfirma namens
R.H. Lacke zu griinden.

»Wir miussen das Thema Mo-
torradlacke sehr ernst neh-
men, denn davon leben wir.“

Er begann in einem Keller Farben fiir
diverse Anwendungen wie Auto,
Motorrad und Modellbau zu entwi-
ckeln. ,Den Motorradfahrern muss
lacktechnisch geholfen werden.”, so
R.H. und weiter ,WIR missen das
Thema Motorradlacke sehr ernst
nehmen, denn davon leben wir.”
Uber die brillanten R.H. Candy-Lacke
fur Motorrader wollte die Zeitschrift
MOTORRAD seinerzeit leider keinen
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Firmenportrait R.H. Lacke

Artikel bringen. Dies aber hatte einer
breiten Menge R.H. Lacke als Be-
zugsquelle genannt, da noch kein
Internet in Sicht ist. Wirklich ge-
braucht wirden Originalfarbtone fir
die Spritzpistolen-Verarbeitung, Ori-
ginalfarbténe in Lackstiften und
Sprithdosen sowie hitzebestidndige
Motorlacke. Wenn R.H. diese Pro-
dukte ebenfalls anbieten koénne,
dann wolle MOTORRAD dariber
berichten.

HONDA (Offenbach) und YAMAHA
(Léhne) waren ebenfalls der Mei-
nung, dass sich eine Firma ernsthaft
mal mit der Herstellung von Repara-
turlacken in den Original-Farbtonen
befassen sollte und sagten R.H. Un-
terstltzung zu. Dadurch motiviert
und nach Lieferung von Originaltei-
len, die als Farbtonvorlage dienen,
begann R.H. mit der miihsamen
Entwicklung der R.H. Motorradlacke.



"Quasi auf den letzten Driicker
berichtete MOTORRAD (ber
R.H. Lacke und HONDA sowie
YAMAHA teilten ihren Hand-
lern mit, dass es bei R.H. La-
cke Originalfarbtone gibt."

Durch sehr bescheidene Lackverk&u-
fe am Anfang kamen starke Zweifel
bei Rudolf Hartjens auf. Seine Exis-
tenz stand durch seine Entscheidung
auf dem Spiel. Ein Spezialist auf dem
Gebiet von Lacken und deren Ent-
wicklung zu sein, beinhaltet nicht
gleichzeitig das Talent den erforder-
lichen Vertrieb aufzubauen und sich
um das Marketing zu kimmern.
Quasi auf den letzten Driicker be-
richtete MOTORRAD Uber R.H. Lacke
und HONDA sowie YAMAHA teilten
ihren Handlern mit, dass es bei R.H.
Lacke Originalfarbtone gibt. Das war
die Rettung, da es von nun an berg-
auf ging und es endlich die Beloh-
nung fir unzahlige Stunden und
Rickschlage bei der Entwicklung
gab. Durch die enge Zusammenar-
beit mit den Motorrad-Importeuren,
spater auch noch SUZUKI und KA-
WASAKI wusste R.H., welcher Farb-
ton auf welchem Modell vorkommt,
auch die zweite oder dritte Farbe
wurde herausgefunden. Von 1986 an
beschaftigte R.H. vier junge Mitar-
beiter, die durch das Arbeitspro-
gramm Niedersachen eine Ausbil-
dung machten und von dort auch
finanziell unterstitzt wurden. Zu-
satzlich zum Keller dienten seine
Wohnraume(!) als Bliro und in der
Kiche war die Versandabteilung. Da
flir Werbemittel kein Geld vorhan-
den war, lautete die Devise: ,Unsere
Produkte miissen so gut sein, dass
die auch ohne Werbung verkauft
werden.” Unter den Motorradfah-
rern sprach sich langsam rum, dass
man mit R.H. Lacken gute Ergebnisse
erzielt. Ende der 80er Jahre wuchsen
die Umsatze stetig und somit konnte
1989 eine ,ordentliche” Produkti-
onsstatte mit Labor, Biro und Ver-
sand in der Industriestrale 18 in
Twistringen erbaut werden. Von hier
aus werden R.H. Lacke primar inner-
halb Deutschlands sowie der EU und

Uberwiegend an Handler und Lackie-
rereien versendet.

Fir die groBen Lackhersteller war
das Thema Motorrad-Reparatur-
Lacke zunachst unwichtig, weil die
Lackmenge nicht mal das ,Schwarze
unter den Fingernadgeln” ausmachte.
Da aber bei den groflen Herstellern
keine  Motorradlacke vorhanden
waren, mussten diese bei entspre-
chenden Anfragen ablehnen oder
(zdhneknirschend) an R.H. Lacke
verweisen. Verschiedene Hersteller
hatten ja jetzt vorgegeben, dass die
Lackierwerkstatten R.H. Lacke ver-
wenden ,mussten”.

hersteller wie Ducati, Aprilia und
BMW dazu. Mit Anfang 60, nach
knapp 20 Jahren pendeln zwischen
Nord- und Siddeutschland, dachte
R.H. Uber die Zukunft der Firma
nach. Keines seiner sechs Kinder,
davon zwei damals noch zu jung, war
von der Idee zundchst begeistert in
den ,Norden” zu ziehen und das
Familienunternehmen dort weiterzu-
fihren, da alle in Siddeutschland
ansassig waren.

»,Nur wenn man etwas selbst
macht, kann man herausfinden
was besser gemacht werden
muss*“.

"Farbcomputer versagen bei
Candy-, Perlmutt- und vielen
Metallicfarbtonen."

Das genaue Nachstellen bzw. Rezep-
tieren der Farbténe war und ist sehr
zeitaufwendig, erfolgt bei R.H. Lacke
liberwiegend ,von Hand“, denn
Farbcomputer versagen bei Candy-,
Perlmutt- und vielen Metallicfarbto-
nen. Die jungen Mitarbeiter, alle-
samt heute noch(!) in der Firma t&-
tig, sammelten viel Erfahrung und
Wissen (iber die Lackherstellung.
Nach dem Motto ,Die Kunden zah-
len unsere Gehalter” machte R.H.
seinen Mitarbeiten stets klar, dass
nur die beste Qualitat und Kunden-
betreuung zum Erfolg flhren.

Leider wurden zu Beginn bei R.H.
Lacke die heutigen Oldtimerfarbtone
(z.B. 70er Jahre) als uninteressant
angesehen, da damals wenig Bedarf
vorhanden war. Daher wurde ver-
saumt, sich Originalteile zu sichern,
weshalb es heute umso schwieriger
ist, gut erhaltene original Farbton-
vorlagen zu bekommen. Kunden, die
einen der wenigen Oldtimerfarbtdne
im Lieferprogramm bestellen konn-
ten, waren besonders gliicklich dar-
Uber, da es keine original Ersatzteile
mehr gab. Diese Freude der Kunden
war und ist die Motivation fur R.H.
viel Arbeitszeit in die Entwicklung
von weiteren, noch nicht lieferbaren
Farbtonen zu investieren.

Im Laufe der Jahre kamen so auch
Farbtone europdischer Motorrad-
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Also beschloss R.H. in Hiffenhardt
ein Labor mit Lackiererei zu bauen,
um notfalls dort weiter im Lack riih-
ren zu konnen. Viele Kunden be-
haupteten, seine Motorradlacke
seien gut, jedoch konnten R.H. und
seine Mitarbeiter dies nie selbst am
Objekt sehen. ,,Nur wenn man etwas
selbst macht, kann man herausfin-
den was besser gemacht werden
muss”. Zum Glick konnte mit Herrn
Franke ein Lackierer gefunden wer-
den, der dem R.H. Qualitatsstandard
entsprach und als Motorradfahrer
Verstandnis fir die oft ,komplizier-
ten” Motorradteile aufbrachte. Ein
geduldiger und qualitatsbewusster
Lackierer schafft es mit R.H. Lacken
nahezu perfekte Lackierergebnisse
zu erreichen. Sein Motto , Die fertig
lackierte Flache sollte so glatt sein,
dass eine Fliege nicht darauf brem-
sen kann“. Das Ergebnis wird immer
wieder durch positives Kundenfeed-
back bestéatigt. Einige Beispiele fin-
den sich auf den folgenden Seiten.

Rudolf Hartjens entdeckte Ubrigens
fir sich selbst erst mit Ende 60 die
Leidenschaft fur Zweirdader. Er ist
auch heute noch nahezu taglich in
der Firma und fahrt die 5 km lange
Strecke zur R.H. Lackiererei bei re-
genfreiem Wetter entweder ziigig
mit seiner 1976er Kreidler Florett
RMC in capriblau oder mit der etwas
gemachlicheren Herkules Prima 5
von 1985 in grinmetallic, stilecht
Ubrigens jeweils mit zum Fahrzeug in
gleicher Farbe(!) lackiertem Helm.



Im Jahr 2007 konnte R.H. seinen Sohn
Gerd zur Ubernahme des Standortes in
Twistringen  Uberzeugen, woraufhin
Gerd Hartjens sich nach langjahriger
Musikerkarriere in den Lack ,stlrzte”
und das R.H. Lacke Team im , Norden”
seitdem anfiihrt. Seit August 2014 wird
R.H. von seiner Tochter Lorena Hartjens,
Lacktechnikerin, zeitweise im Labor in
der Lackiererei unterstiitzt. So ist sicher-
gestellt, dass das Unternehmen im Fami-
lienbesitz und weiterhin am Puls der Zeit
bleibt. Derzeit geht z.B. der Trend u.a. in
Richtung weiBe und matte Farbtone.
Dafir wurden bei R.H. Lacke 2K-
Klarlacke in verschiedenen Mattierungs-
graden entwickelt. Die Nachfolgegenera-
tion von R.H. sorgt dafir, dass auch die
Entwicklung weitergeht und das Portfo-
lio von R.H. Lacke stetig erweitert wird.

"Da sich die meisten Motorradfah-
rer eine perfekte Lackierung wiin-
schen, ist es empfehlenswert, ei-
nen Lackierer zu suchen, der z. B.
selbst Motorrad fahrt."

Im Motorradbereich gibt es grundsatz-
lich weniger Uni-Farbtone, sondern vor
allem Metallic-, Perl- und Candyfarbto-
ne. Da ein Grof3teil der Motorradfarbto-
ne ,Dreischichter” (Vorlack, La-
sur/Perlmuttlack, Klarlack) sind, emp-
fiehlt es sich logischerweise die Lackie-
rung mit R.H. Lacken von einem Profi
machen zu lassen. Selbst R.H. Lacke in
Hiffenhardt brauchte anfangs sehr viel
Ubung, um diese schwierigen Mehr-
schicht-Farbtone perfekt zu lackieren.
Dem Laien fehlt oft das ,,Know-how" wie
viele Schichten lackiert und welche Ab-
liftzeiten eingehalten werden mussen,
etc. Da sich die meisten Motorradfahrer
eine perfekte Lackierung wiinschen, ist
es empfehlenswert einen Lackierer zu
suchen, der z. B. selbst Motorrad fahrt
und/oder die nétige Geduld fur die teil-
weise sehr ,kurvigen” und schwer han-
delbaren Teile aufbringt. Manchen ge-
Ubten , Do-it-yourselfern” moégen solche
Lackierungen gelingen, jedoch ist das
Ergebnis oft nicht zufriedenstellend. Von
einer Garagenlackierung ist daher abzu-
raten und dies dem Fachmann zu lber-
lassen, vor allem wegen fehlender ge-
reinigter(!) Zu- und Abluft beim Lackie-
ren. O

Honda Dax - R4-C - candy ruby red

Honda Dax - PB3C-C - candy sapphire blue
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links und nachste Seite:
Honda Monkey Z50A
PB3-C-C - candy
sapphire blue /

NH-24 / NH-1



Kontakt:

R.H. Lacke GmbH

Industriestralle 18 — 27239 Twistringen

Telefon (0 42 43) 2088 + 8887 — Telefax (0 42 43) 8012

Hauseigene Spezial-Lackiererei fur Motorradteile

Am Gansgarten 8 — 74928 Huffenhardt
Telefon (0 62 68) 92 77 37 — Telefax (0 62 68) 92 87 31
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TEXT UND FOTOS:
REINHARD WEIR "GARLARDO"

allo Freunde, damit uns allen
H ein Licht aufgeht, erzahl ich

euch mal was (ber meine
Blinker Halterung:

Bei der Restauration meiner Honda
Dax ST50 stand relativ frih fest, dass
da Blinker 'ran mussen. Kein Prob-
lem dachte ich mir, die Honda Dax
ST70 hatte ja serienmaBig Blinker
dran und Ersatzteile gibt’s bei CMS —
NO Problem.

Also auf die Seite geschaut und nach
den Ersatzteilen gesucht, die Erniich-
terung kam relativ frih — ups, der
Blinker Halter fiir hinten ist nicht
mebhr lieferbar. O.k., dachte ich mir,
kein Problem, es gibt ja das grolSe
Auktionshaus 1-2-3, schon hab ich
einen — aber auch da gab es nichts —
jetzt wird’s eng. Also mal bei Ebay
Uber den grofRen Teich geschaut —da
gab es zwar einen, aber der muss

wohl vergoldet gewesen sein — nein,
fir einen gebrauchten Halter gebe
ich keine dreistellige Summe aus.

Also dachte ich mir, eigentlich ist ja
nicht viel dran an so einem Blinker
Halter, da bastelst dir halt selber
einen. Kurz in den Keller gegangen
und mal geschaut, wie ich das am
besten angehe. Es war schnell klar,
dass der Halter in Richtung originaler
Optik gehen sollte. Hab also im ers-
ten Schritt ein Blatt Papier genom-
men und skizziert. Im zweiten Schritt
war dann klar, der Halter wird 5
teilig und zwar zwei Seitenteile, eine
Gewindehiilse in der Mitte und je
Seite eine gekaufte Blinker Stange.

Nachdem alles soweit klar war,
musste ein Plan her, wie ich das her-
stelle, leider habe ich weder CNC
Frase noch Drehbank.

Mit meiner Skizze hatte ich zwar die
Basis, aber fiir was Gescheites reich-
te das nicht, ich brauchte also ein
CAD Programm, mit dem ich die
Seitenteile exakt zeichnen konnte.
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Blinkerhalter
fur die Dax

Das World Wide Web befragt und
schon hatte ich so ein Programm —
mit null Ahnung fing ich an, meine
Skizze auf digital zu Ubertragen —
ehrlich gesagt brauchte ich zwei
Wochen, bis ich einigermalRen damit
umgehen konnte, aber dann ging es
fix.

Nun da ich alles soweit digitalisiert
hatte, brauchte ich nur noch eine
Firma, die mir die Seitenteile lasert
und mir das Gewindemittelteil her-
stellt. Es sollte alles in einen bezahl-
baren Rahmen bleiben, aber mit ein
bisschen Suchen habe ich jemanden
gefunden, der mir die Seitenteile aus
Edelstahl laserte und wiederum eine
andere Firma, die mir das Mittel-
stiick incl. Gewinde herstellte.

Kurz um, ein paar Wochen spéter
klingelte der Postbote und ich be-
kam zwei Packchen — ja genau, mei-
ne Teile fur die Blinker Halter waren
da. Klar hab ich gleich ein paar mehr
machen lassen, ich wusste, es gibt



bestimmt jemanden, der wie ich
auch so einen Halter braucht.

Aber so roh konnten die nicht blei-
ben, also ab in den Keller, die
Poliermaschine angeschmissen und
ein bisserl Bling-bling 'ran gezaubert.
Der Zusammenbau war dann Plug &
Play, einfach die Teile ineinander
geschraubt und am Rahmen der Dax

Binkerhalter "Modell 1"

verschraubt. Leider wusste ich zu
dem Zeitpunkt nicht, dass es da Un-
terschiede bei den Rahmen gab, das
heillt, bei den ST70 war innen eine
Mutter eingeschweildt, die gab es bei
den ST50 nicht. Aber egal, die ST70
brauchen ja eh keinen Halter, die
haben ja serienmafig schon einen.

-
§
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Fertig und Einzelteile m

Bei unseren alten Schatzchen muss
man halt manchmal etwas kreativ
sein — aber geht nicht gibt’s nicht ©.
So, und jetzt kann geblinkt werden
was das Zeug halt...

Besten Dank nochmal an Gerhard
(Athener) der mich fir diesen Artikel
angeschubst hat.

Euer Reinhard (Garlardo) O

Blinkerhalter "New Style"

|-S

e A
k. i

ontiert...
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Pizzavernichtas Zylinderkopf-Special

TEXT UND FOTOS:
TOBIAS HANTSCHEL "P1ZZAVERNICHTA"

ie ich auf den Titel kom-
me? Naja, es ist doch
immer dieselbe K****,

wir meinen, Alles zu kennen und
dabei gibt's noch jede Menge zu
entdecken. Dieser Artikel soll einfach
mal ein wenig (iberraschen. Nicht,
dass man HONDA nachsagen kdnnte,
sie bauten nur zwei Versionen unse-
rer OHC Motoren. Es gab - wenn
man den Hubraum nun mal auflen
vor ldsst - wohl drei oder vier Varian-
ten, was unsere Motoren betrifft.
Die Zindungsunterschiede sind hier
nur das i-Tlipfelchen. Ich habe der-
zeit nur die nachfolgend gezeigten
Zylinderkopfe zur Hand - China
mochte ja keiner sehen und die Tu-
ningdinger haben meines Erachtens
hier jetzt nichts zu suchen.

Zum Vergleich hatte ich folgende
Zylinderkopfe:

- ST70 6V Basis (087)

- ST70 um 1982 - vermutlich von der
Franzosen-Dax (GB1)

- ST50 6V Basis (041)

- SS50

- Z50ME

- C50C Kopf - GB2 Basis
- AB23 Kopf - GK4 Basis

So...das klingt jetzt alles erstmal
total verwirrend, mit 087, 041, GB1,
GB2, GKA4.... Ok, das hat mit den Be-
stellnummern - ziemlich genau den
drei Ziffern in der Mitte - zu tun. Auf
vielen Kolben steht sogar die jeweili-
ge Zahl drauf (zumindest von GB2
und GK4 kenne ich es so).

Egal, bevor ich da mit Halbwahrhei-
ten verwirre, kommen wir nun zu
den wesentlichen Dingen: Bildern.

ST70 6V

Ich konnte leider nur Bilder von der
jingeren Version davon machen -
hier ist die Kalotte im Brennraum
bereits rein aus Alu. Bei den dlteren
ware hier, wie von den ST50 ge-
wohnt, eine Stahlkalotte eingegos-
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sen. Ok, macht nichts, die Daten sind
sonst gleich:

- Gleitgelagerte Nockenwelle - beide
Lager gleicher Durchmesser (29mm),
Nockenwelle 72mm lang (Auflagefla-
che Nockenrad - Ende Nocke Aus-
puffseite)

- Einlassventil misst 24mm (65mm
lang), Auslassventil 21mm (64mm
lang). Beide Ventile haben eine "7"

- Einlasskanal hat 22mm, Auslasska-
nal 19,5mm

- Brennraumdurchmesser 47mm,
eine leichte Fase ist vorhanden mit
ca. Imm Breite

- Kiihlrippen sind mit denen der ST50
vergleichbar (meine Bilder zeigen,
dass jemand mit dem Dremel gewii-
tet hat)

- Kipphebel messen an den Lauffla-
chen der Nockenwelle 11mm Breite

ST70 GB1

Das auffdlligste an diesem Kopf ist
eine deutlich breitere Fase vom
Brennraum, die Ventile weisen den
typischen Schlitz auf, wie wir es von



den ST50 bzw. allen 6V 50iger Kop-
fen kennen. Die Nockenwellenlage-
rung ist nun auf der Steuerkettensei-
te wie gewohnt, aber auf der Ziind-
kerzenseite deutlich kleiner. Hier mal
grob im Uberblick:

- Gleitgelagerte Nockenwelle - zwei
verschiedene Durchmesser
(29/20mm) fiir Nockenwelle mit
72mm Lange

- Einlassventil 23mm (66mm lang),
Auslassventil 20mm (66mm lang).
Beide Ventile haben einen "Schlitz"

- Einlasskanal Auslass

19,5mm

- Brennraumdurchmesser hat 47mm,
allerdings mit einer 4mm Fase

- Kihlrippen wie ST70/ST50

- Kipphebel messen an den Lauffla-
chen der Nockenwelle 11mm

21mm,

ST50 041

Der klassische 6V Kopf. Nockenwel-
lenlagerung wie von den ST70 be-
kannt. Ventile wie ST70 GB1. Optisch
unauffallig. Daten:

- Gleitgelagerte Nockenwelle - beide
Durchmesser identisch 29/29 (fir
Nockenwelle mit 72mm Lange)

- Einlassventil 23mm (66mm lang),
Auslassventil 20mm (66mm). Beide
Ventile haben einen Schlitz

- Einlasskanal 16-17mm, Auslass
19,5mm

- Brennraumdurchmesser 39mm,
keine Fase!

- Kihlrippen unauffillig dimensio-
niert

- Kipphebel messen an den Lauffla-
chen der Nockenwelle 11mm

SS50

Weil es damals Ublich war, mochte
ich euch das Teil nicht vorenthalten.
SS50 war damals das non plus ultra,
was man aus dem kleinen Motor
herausholen konnte und dennoch
stabil lief. Dieser Kopf fand oft sei-
nen Weg samt dem Motorrumpf in
eine Dax, Monkey usw. Der wesent-
liche Unterschied besteht in einer
deutlichen auffilligeren GrofRe der
Kihlrippen und dem groRReren Ein-
lasskanal. Der Rest ist unverandert
zu den Mokicks.

- Gleitgelagerte Nockenwelle - beide
Durchmesser identisch (29/29mm)
fir Nockenwelle mit 72mm Lange

- Einlassventil 23mm, Auslassventil
20mm. Beide Ventile haben einen
Schlitz

- Einlasskanal
19.5mm

- Brennraumdurchmesser hat 39mm,
keine Fase!

21mm, Auslass

- Kiihlrippen deutlich groRer!

- Kipphebel messen an den Lauffla-
chen der Nockenwelle 11mm

Z50ME

Auf diesen Kopf bin ich durch Zufall
gestolRen und er hat mich am aller-
meisten Uberrascht!

Einlasskanal ab Werk wie SS50, Aus-
lasskanal auch nochmal etwas mas-
siver...aber, dezente Kihlrippen.

An sich der ideale Zylinderkopf,
wenn man nicht Dremeln kann und
einfach unauffallig bleiben mochte.
Daten:

- Gleitgelagerte Nockenwelle - beide
Durchmesser identisch (29/29mm)
(fir Nockenwelle mit 72mm lange)
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- Einlassventil 23mm, Auslassventil
20mm. Beide Ventile haben einen
Schlitz

- Einlasskanal
20.5mm

- Brennraumdurchmesser hat 39mm,
keine Fase!

21mm, Auslass

- Kdhlrippen unauffallig, wie Serien
50iger

- Kipphebel messen an den Lauffla-
chen der Nockenwelle 11mm

C50C Kopf - GB2 Basis

Diese Art der Zylinderkopfe findet
man nur selten bei uns. Hier kann
man wunderschon erkennen, dass
HONDA auch ein paar Zwischen-
schritte zwischen den uns bekannten
6V und 12V Motoren gemacht hat.
Dieser Kopf zeichnet sich durch ei-
nen dhnlich grolRen Einlass- und Aus-
lasskanal aus, wie von den 6V
50igern gewohnt. Die Nockenwelle
weist jedoch zwei verschiedene
Durchmesser der Gleitlager auf. Die
Ventile sind ein wenig kleiner als die
der 6V, aber groRer, als die der 12V-
Modelle. Der Brennraum ist ein we-
nig kleiner und weist eine Quetsch-
kante auf.



Daten zum Zylinderkopf:

- Gleitgelagerte Nockenwelle - zwei

AB23 Kopf - GK4 Basis

Diesen Kopf haben viele zu Unrecht
als Winzling verurteilt. Trotz der

kleinen Ventile, lasst er so manchen
6V 50iger beim Starten stehen. Die
Kihlrippen sind immer noch unauf-
fallig, wie gewohnt. Nur die Kanile
sind echt sparsam gewahlt - 13mm
Einlasskanal. Die Nockenwelle ist

verschiedene Durchmesser
(29/20mm) fir Nockenwelle mit
72mm Lange

- Einlassventil 21mm (68mm lang),
Auslassventil 18mm (67mm lang).
Beide Ventile sind gerade, ohne

Wélbung oder Markierung nun endlich kugelgelagert. Daten
zum Kopf:

- Einlasskanal 16mm, Auslass Kueeleel ; Nock I

19.5mm - ugelgelagerte ockenwelle

(42/28mm) fir Nockenwelle mit

- Brennraumdurchmesser 39mm, hat 70mm Lange.

eine ca.2mm Fase. . .
- Einlassventil 19mm (69mm lang),

Auslassventil 16mm (69mm lang). EV
mit K4 in der Wélbung, AV mit U4 in
der Wélbung.

- Kiihlrippen sind unscheinbar.

- Kipphebel messen an den Lauffla-
chen der Nockenwelle 11mm.
- Einlasskanal 13mm, Auslass 14mm

- Brennraumdurchmesser hat 39mm,
deutliche Fase/Quetschkante von
4mm

- Kiihlrippen wie Serien 50iger
- Kipphebel messen an den Lauffla-

chen der Nockenwelle 8mm.
Hier noch einmal im Uberblick:
ST70 ST70 France ST50 Z50ME SS50 GB2 GK4
Einlasskanal 22 21 16-17 21 21 16 13
Auslasskanal 19,5 19,5 19,5 20,5 19,5 19,5 14
Einlassventil 24 23 23 23 23 21 19
-lange 65 66 66 66 66 68 69
Auslassventil 21 20 20 20 21 18 16
-ldnge 64 66 66 66 66 67 69
Brennraum-@ 47 47 39 39 39 39 39
Brennraum-Phase 1 4 0 0 0 2 4
Kipphebel-Lauffliche-Breite 11 11 11 11 11 11 8
Nockenlagerung (Steuerketten-/Auspuffseite) 29/29 29/20 29/29 29729 29/29 29/20 42/28
Nockenwellenldnge (Gewindeauflage/Nockenende) 72 72 72 72 72 72 70
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ST50 6V

Oben: Brennraum im Profil

Brennraum
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ST70 6V

Brennraumprofile
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SS50

Z50ME
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ST70 Frankreich
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GB2
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GK4 (AB23)
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Nockenwellen

Nockenwelle und Kipphebel GB2 Nockenwelle und Kipphebel GK4
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Ventile

Auslassventile

Nockenwellendeckel R




Mein Traum.

.von der Oldschool-Jl

TEXT UND FOTOS:
FABIAN STOHR "DAXFIEBER"

s war einer jener triben
EHerbstabende im Jahre 2008,
als ich gelangweilt im Internet
mal wieder nach einer J1 suchte.
Ein frisches Inserat bei mobile.de
lieR mich dann hellwach werden:
Originale Z50 J1 mit gerade mal
1217km auf der Uhr, incl. originaler
Papiere im Bestzustand fir 1500
Euro. Standort war Idar-Oberstein.
Also gut 4 Autostunden von mir ent-
fernt und so gerade noch so im “Zu-
griffsradius”.
Nach kurzem Telefonat wurde blind
gekauft und am folgenden Wochen-
ende abgeholt. Sie stand wohl lange
als Deko im Hausflur. Etwas staubig
war sie, aber sonst Uberall wie neu.
Der papaw-grine Lack war vollig
makellos und auch der Chrom ohne
jeglichen Rost. Ein echter Schatz.
So durfte sie erstmal in meinem Ar-
beitszimmer Platz nehmen, bevor ich

genau wusste, was ich mit ihr ma-
chen sollte.

Da ich nicht den Gleichmut besitze,
um mit knapp 40km/h durch die
Gegend zu rollen, war schnell klar,
dass etwas mehr Leistung gefragt
war. Das ganze natdirlich legal und
mit entsprechender Leichtkraftrad-
Zulassung.

Im Keller lag noch ein klassischer
oldschool-getunter 106cc-Motor im
Neuzustand, den ich eigentlich als
“Notmotor” flir meine Dax in Reser-
ve hatte. Die Dax lief aber mittler-
weile mit dem 110er zuverlassig,
sodass der Motor quasi frei war.
Anfanglich hatte ich schon etwas
Gewissensbisse bezliglich dem tollen
Originalzustand der J1. Aber nur als
Deko wollte ich sie auch nicht haben.
Eine schone A-Monkey habe ich ja
schon als “Lustobjekt” herumstehen.
Da sollte die J1 ihrer natirlichen
Bestimmung zugefihrt werden. Da-
mit das Fahrwerk zur Mehrleistung
passt, wurden eine G'Craft +4
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Schwinge, Kitaco-StoRdampfer sowie
verstarkte Fihrungshiilsen fur die
Klappergabel gekauft.

Da mir die langen deutschen Schutz-
bleche nie so recht gefielen, wurden
sie verkauft und vom Erlos die kiirze-
ren US-Bleche beschafft.

Der Motor erhielt einen 24er-Keihin-
Vergaser, sowie den Silencer-Boy-
Auspuff von Takegawa. Die Elektrik
sollte bei 6-Volt bleiben. Grole
Nachtfahrten hatte ich eh nicht vor.
So hatte ich dann eines Tages eine
ziemlich original aussehende J1 mit
106ccm.

Eigentlich ein hiibsches Ding aber
irgendwie kickte mich das dann doch
nicht richtig.

AuBerdem war sie vom Motor und
somit den Fahrleistungen her meiner
Dax zu ahnlich. Was kdnnte man
tun? Mehr Leistung! Also musste ein
Superhead+R von Takegawa her.
Weil's dann mit der vorne liegenden
Kupplung eng wird, entschied ich
mich noch fir die 5-Scheiben-



kupplung mit dem schénen Deckel
und dem Offilter mit Thermostat.
Also wurde der Motor wieder zerlegt
und die schénen Komponenten ein-
gebaut. Zindung sollte die originale
SS50-Ziindung bleiben. Wie gesagt,
war mir das Licht egal. Und 'ne Un-
terbrecherziindung mit Superhead
fand ich sehr cool.

Wegen der Gabel hatte ich lange
Uberlegt, was ich machen soll. Klar
war, dass wegen der zu erwartenden
Leistung eine Scheibenbremse rein
musste.

So entschied ich mich fiir eine ge-
kiirzte Nice-Gabel, die in das origina-
le Gabeloberteil

eingebaut wurde. Dies hatte ich bei
Dirk Blohm in Auftrag gegeben und
es wurde tadellos gearbeitet. Als
Bremsanlage kam natdrlich auch die
Nice-Bremse mit einer 155er-
Braking-Scheibe rein.

Um den Motor ausreichend zu fit-
tern, entschied ich mich fur den
PE28 von Keihin.

—

4

Als Auspuff kam der grofle Bruder
des Silencer-Boys, der Z-Type 2 von
Take an’s Moped. Damit hort sich
der Ton wirklich sehr vertraglich an
und auch die Optik bleibt sehr origi-
nal.

Im Mai 2011 wurde das Fahrzeug
nach §21 uUberprift und als Leicht-
kraftrad zugelassen.

Die ersten offiziellen Fahrten verlie-
fen, was die Leistung anging, sehr
erfreulich.

Allerdings wiinschte ich mir schnell
ein enges 5-Gang-Getriebe, damit
ich die Berge nicht standig mit
schreiendem Motor im 3. Gang er-
klimmen musste. Hier bestand also
echter Handlungsbedarf.

Leider hatte ich dann aber einen
unerwarteten Motorschaden. Die
Mutter, welche das Polrad auf der
Kurbelwelle halten sollte, hatte sich
eines Tages gelost und durch die
dadurch entstandenen Schwingun-
gen, brach der Wellenstumpf einfach
ab. Was fiir ein Arger! Aber ich hatte

i — (TS
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grolRes Gliick, dass sonst nichts ka-
putt gegangen ist.

Nach reiflicher Uberlegung entschied
ich, mich von der 6-Volt-Elektrik zu
verabschieden. Das schwere Polrad
und die Kontaktztindung waren wohl
fir so ein heies Motorle nicht so
ideal. Also wurde eine neue Kitaco-
Kurbelwelle mit 12-Volt-Zapfen und
51mm Hub bei Frank Thom geordert.
Es folgten endlose Wochen des War-
tens, da die Welle in Japan bestellt
werden musste. Zeit, um sich nach
einer passenden Ziindung umzuse-
hen.

Ich entschied mich fir eine sog.
“Mini-Zindung”. Um das Ganze
elektrisch sauber einzubinden, nahm
ich mit unserem Foren-Freund Klaus
Geyer Kontakt auf. Er Gberlegte, wie
die 12-Volt-CDI-Zlindung in den ori-
ginalen J1-Kabelbaum integriert
werden konnte. Weiterhin ohne
Batterie und ohne am Kabelbaum zu
schneiden. Wie von ihm gewohnt,
dauerte die Losung nicht allzu lange




und funktionierte auf Anhieb. Danke
dafir noch mal an dieser Stelle, lie-
ber Klaus.

Und wie fahrt's? Brutal! Der kleine
Motor ist wahnsinnig drehfreudig.
Auch weil nun keine Massen mehr
an der Kurbelwelle hdngen, die erst
in Schwung gebracht werden mis-
sen. Das Getriebe ist von der Stufung
her einfach perfekt und lasst sich
traumhaft schalten. Auch das Fahr-
werk mit der Nice-Gabel und den

Kitaco-Dampfern ist sehr harmo-
nisch. Die Bremse sehr gut zu dosie-
ren und wirksam. Vor kurzem konnte
ich dann noch als i-TlUpfele eine
neuwertige  G’Craft-Ruckdampfer-
nabe im Forum kaufen.

Das ist wirklich ein Sahneteil von
allererster Giite.

Nun ist sie also endlich fertig, mein
Traum von der Oldschool-Monkey.
Immer noch sehr original anzu-
schauen, aber mit richtig Power. [
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Ein kurzer Vergleich der
Daytona Rennzundungen
35Wund 130 W

TEXT UND FOTOS:
THOMAS ROHLOFF "QUADZE!"

in Problem bei unseren etwas
Egetunten Motoren ist immer

wieder, eine Zindung zu fin-
den, die einerseits die Belastung des
Kurbeltriebs gering halt, anderseits
genlgend elektrische Energie er-
zeugt fiir ein Fahren bei Dunkelheit.
Seit einigen Jahren ist unter ande-
rem die ,kleine” Rennziindung von
Daytona am Markt, mit einer Leis-
tung von 35 W - und jetzt seit kur-
zem eine ,mittlere” Zindung, mit
130 W bei 7000 Umdrehungen.
Die 35 W Lichtmaschine kann man
mit einem Spezial Limaregler von
unserem Forumsmitglied Elektro-
lurch noch etwas pimpen, so dass es
wenigstens flr echte 35W reicht, ist
aber meiner Meinung nach keine
Erleuchtung.

Hier mal die technischen Daten der

35W Anlage:

Durchmesser Polrad ~ 77mm
Gewicht 630¢g

Leistung 35W

Neupreis damals deutlich Gber 200€.

Die groRere Anlage ist bei richtiger
Verdrahtung da schon deutlich bes-
ser, es reicht fur allerlei elektrische
Verbraucher, ohne dass man das
Geflhl hat, jetzt ist die Grenze er-

BILD: 35W-LICHTMASCHINE
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reicht.

Einen Umbau auf massefrei kann
man sich sparen, es kann der alte
Standard Regler verwendet werden.

Die technischen Facts sehen so aus:
Polrad Durchmesser 103mm
Gewicht 730g, Leistung 130W bei
7000 Umdrehungen.

Offizieller mittlerweile
knapp 300 €.

Neupreis

-




BILD IM VERBAUTEN ZUSTAND OHNE POLRAD
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Die CDlIs sind auRerlich gleich und mit 75x56x30mm auch
schon etwas groRer, bieten aber 4 verschiedene Zindkur-
ven, von motorschonend bis Race.

Das Titelbild zeigt eine Monkey im Standgas tuckernd, mit
55W H4, 21 W Bremslicht und 5 W Riicklicht, alles ge-
speist von der 130W Lima und nicht Gber Batterie.

Meine personliche Empfehlung ist, eindeutig die 130W
Anlage zu verbauen, gerade unter dem Sicherheitsaspekt
auch bei Tag mit ausreichend Licht fahren zu kénnen.

Mal ehrlich, wer ist schon dauernd auf der Rennstrecke
unterwegs? O

LINKS: BEIDE POLRADER IM VERGLEICH
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DIE BERGE HABEN UNS GERUFEN !

TEXT UND FOTOS:
BERND DOPPER "TURBODOPI" / VEREINSMITGLIEDER

a wir die Jahre 2012 und 2013 in den Dolomiten
verbracht hatten, war diesmal wieder "back to the
roots" angesagt.

Insgesamt 13 brandheiRe und hochmotivierte Hondatrei-
ber schlugen ihr Lager im  Gasthof Paflur
(www.paflur.com) in Tanas nahe dem Stilfser Joch auf. An
Fahrzeugen waren Daxe, Monkeys und eine SL70 vertre-
ten. Unter 17PS hatte wahrscheinlich niemand und das
war auch gut so, da die Streckenflihrung Uber die gefah-
renen 500 km sowohl Mensch als auch Maschine stark
beanspruchte.

Mit dem Wetter hatten wir einfach nur Gliick, denn
2 Grad Celsius oben auf dem Stilfser Joch sind allemal
besser als eine nasse Hose unten! Sowohl vor als auch
nach unserer Tour vom 12.- 15.September war das Wet-
ter in den Alpen grausig und an eine Tour nicht zu den-
ken.

Flir 2015 ist auf jeden Fall klar: wir werden dem Ruf der
Berge wieder folgen! O

* Wolladird
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Auch 2014 fand die
inzwischen traditio-
nelle Alpentour der
Dax und Monkey IG
e.V. statt.
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Spaﬁ macht zusammen noch

TEXT UND FOTOS:
CHRISTOPHER LOTZKAT "GRASCHI"

ereits zum zweiten Mal fand
Bdieses Jahr die Euregio-Tour

statt. Euregio — das bedeutet
eine regionale Tour durch zwei Lan-
der Europas. Die Strecke fihrte
durch die Region Niederrhein und
durch Teile Hollands.
Dieses Jahr wurde fir die Tour ein
ganzes Wochenende veranschlagt.
Am Samstag, den 27.09.2014 wurde
eine Tour flr Uberwiegend schnelle
Fahrzeuge geplant. Es war ange-
dacht, mindestens 70km/h fahren zu
kénnen. Fiur die kleinen Mokicks
(oder auch die schnellen Fahrzeuge,
deren Fahrer aber nicht ganz so
schnell fahren wollen) war dann der
Sonntag, der 28.09.2014, reserviert.
Die Strecke war vorab zwar geplant,

10-TOUR '
.I' «JOU z

sollte aber, je nach Lust und Wetter-
lage, beliebig verandert werden
konnen. Das Ziel: Einfach SpalR ha-
ben, fahren und alles andere, was
den Alltag, die Arbeit, Stress oder
schlechtes Wetter vergessen lasst.

Vorweg: Alle Ziele wurden erreicht.

Mit dabei waren dieses Jahr wieder
unsere niederlandischen Freunde.
Sie waren nicht nur fahrende Gaste,
sondern sorgten auch dafiir, dass wir
auf der anderen Seite der Grenze
sowohl wunderschéne Strecken
kennenlernen konnten als auch da-
fir, dass durch eine Starkung mit
hollandischen  Spezialititen eine
reibungslose Weiterfahrt garantiert
war. Durch diese Mitarbeit wurde
die Euregio-Tour erst zu einem Er-
lebnis. An dieser Stelle vielen Dank
dafur. Start zur ersten Tour war am
Samstag gegen 11:00 Uhr. Bereits
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mehr Spaf&

auf dem Parkplatz in Kalkar konnte
man den ein oder anderen fir die
Fahrzeuge der Mitfahrer begeistern.

#



So werden Daxfahrer ganz schnell zu
Monkeyliebhabern und umgekehrt.
Und wenn man als Daxfahrer auch
ein solcher bleiben wollte, dann
konnte man sich an einer wunder-
schon restaurierten ST70 kaum satt
sehen. Auch die hollandischen C50
Fahrzeuge waren schoén anzusehen.
Bereits vor der Abfahrt war also fir
allerlei Gesprachsstoff gesorgt.

Nach dem lautstarken Losknattern
von knapp unter 20 Fahrzeugen (die
meisten hatten ordentlich Lautstarke
zu bieten) ging es durch niederrhei-
nisches Gebiet in Richtung Holland.
Nach 20km gab es die erste kurze
Raucher- Pinkel- und Abklhlungs-
pause. Letztere war besonders fir
mich wichtig. Meine Dax war deut-
lich zu kurz Ubersetzt, drehte ent-
sprechend dauerhaft trotz geringen
Geschwindigkeiten um die 70km/h
sehr hoch. Die Oltemperatur war
entsprechend nach den ersten 20km
bereits bei 120°C angekommen. Wie
sich spater herausstellte, war das
noch recht kihl. Insgesamt reichte
die Thermometeranzeige nicht aus,
da die Temperatur liber 140°C stieg.
Das flihrte dazu dass irgendwann der
Kupplungsmechanismus rupfte. Zu
wenig fett, zu warm. Durch die Pau-
sen zwischendurch war das aber kein
allzu groRes Problem. Dank Sebasti-
an wurde das auch direkt im An-
schluss an die Ausfahrt korrigiert.
Neben einem losen Krimmer — der
Dank vorhandener neuer Muttern
schnell wieder fest war — gab es
sonst keine weiteren Ausfalle an
diesem Tag.

Eine groRe Pause musste dann na-
tirlich auch noch her. SchlieRlich ist
Moped fahren Sport und was waren
Sportler ohne ordentliche Ernah-
rung? Als Deutscher in Holland gibt
es da nur eine einzige Option: Friet
Speciaal und Saté Sauce. Dazu Fri-
kandel Speciaal oder normal je nach
Geschmack. Fir den Unkundigen —
so wie mich bis dato auch: Das Sind
lecker Pommes mit Ketchup, Majo,
Zwiebeln und wer Saté Sauce wollte,
hat statt Ketchup eine wirklich sehr
gute Erdnusssauce dazu bekommen.
Frikandel bedeutet eine Wurst aus
Gehacktem, die es — ebenso wie
Friet — mit den genannten Zutaten
flr ,,Speciaal” gibt. Sportliche Ernah-
rung wie sie im Buche steht.

Ordentlich gestarkt ging es weiter.
Zunachst durch Holland, auf dem
Damm, durch die hollandischen
,Berge” weiter zuriick in Richtung
Deutschland. Ein paar Tankstopps
gab es fir die Daxfahrer — natdirlich
leicht belachelt von den Monster-
tank-Affenfahrern — auch noch. Zwi-
schendurch hatten wir auch mal
verlorene Mitfahrer zu beklagen, die
wir aber, auch dank einer sehr

schnellen Monkey und motiviertem
Fahrer wieder gefunden haben. An
einigen der Punkte dieser Reunion
wurden dann kurzerhand auch wie-
der die Fahrzeuge der Mitfahrer in
Beschlag genommen. Einfach faszi-
nierend diese Vielfalt.

Das Ifnde des ages bedutete das
Ende der ersten Halfte der Euregio-
Tour. 180km zeigte der Tageskm-

53

Tacho. Das Zusatzgewicht der hol-
landischen Spezialitdaten (oder war es
Folge davon und friherer Exzesse
mit anderen Leckereien?) lie wah-
rend der Fahrt die Polsterung der
Sitzbank verschwinden, das Metall
harter werden, die Federung der Dax
starr werden oder so ahnlich. Jeden-
falls schmerzte der Hintern, aber die
Truppe, die Strecke und die Aussicht
auf ein kihles Blondes lieBen das
alles schnell vergessen. Ein toller
erster Tag mit dem Fazit: Gemein-
sam macht SpalR noch mehr SpaR.
Gemeinsam mit verschiedenen Fahr-
zeugen, vielen verschiedenen Cha-
rakteren, verschiedenen Nationalita-
ten in verschiedenen Landern aber
mit einer Gemeinsamkeit: Freude
am Fahren und ein bisschen Ver-
ricktheit im Charakter. Der zweite
Tag war der Tag der Gemitlichkeit.
Obwohl wir mit den groRen Fahrzeu-
gen am ersten Tag nicht wirklich sehr
schnell unterwegs waren, sollte die
langsame Ausfahrt nicht nur dazu
dienen, auch die langsamen Fahr-
zeuge zu bedienen, sondern auch die
Seele baumeln zu lassen, mehr von
der Umgebung mitzubekommen,
abzuschalten und das Leben zu ent-
schleunigen.

Treffpunkt war auch hier wieder der
Parkplatz in Kalkar. Hier gab es zu-
nachst ein Bild, das zeigt, dass genau
die eben angesprochenen Aspekte
fir viele ein Argument sind: Es wa-
ren hauptsachlich Fahrzeuge mit
groBRem Kennzeichen anwesend.
Viele davon mit maximaler Hochst-
geschwindigkeit unter 70km/h aber
einige auch mit 125ccm und mehr.
Natiirlich waren auch kleine Kenn-
zeichen vorhanden, aber insgesamt
sprach das Bild eher fiir eine schnelle
Ausfahrt. Ich personlich moéchte es
jedem ans Herz legen, hier mal dabei
zu sein und zu erfahren, wie viel
Spall eine Ausfahrt mit schnellen
Mopeds aber langsamer Fahrweise
machen kann.

Auch heute waren die Nachbarn aus
Holland wieder dabei. Meine persén-
lichen Hingucker waren dabei drei
Maschinen aus Holland. Zum einen
die kleine Baja mit Handkupplung.



Winzig klein, sehr bequem und ein
super Typ als Fahrer. Das zweite war
das japanische Modell einer Honda
S65 von Thijs mit einer Weinkiste auf
dem Gepéacktrager. Schoénes und
schnelles Fahrzeug mit einem gewis-
sen Flair. Zu guter Letzt die umge-
baute C50 in matt schwarz mit wei-
Ren Applikationen von Ralph vom
chalopy-Blog (chalopy.blogspot.de/).
Das Kennzeichen zur Seite versetzt,
Tacho in der Frontverkleidung ein-
gearbeitet und eine optisch anspre-
chende Vergaserkonstruktion.

Die Strecke fur die langsame Aus-
fahrt war eigentlich etwas kirzer
ausgelegt. Insgesamt waren wir aber
dann dank dem guten Wetter, der
tollen Stimmung und der einigerma-
Ren zuverldssigen Fahrzeuge doch
170km unterwegs. Erneut hatten wir
super Strecken und der Wettergott
war mehr als gnadig mit uns. Nach
einem so verregneten Sommer fast
ein Wunder. Aber wenn Engel reisen,
ist Petrus nun mal gnadig.

»EinigermaRen” zuverldssig heilt,
dass wir zwischendurch doch die
eine oder andere Reparatur durchzu-
fihren hatten. Der erste operative
Eingriff wurde durch eine defekte
Schraube am Ansaugkrimmer einer
Monkey verursacht. Eine passende
neue Schraube war schnell gefun-
den.

Der nachste Ausfall wurde bemerkt,
nachdem eine rote Dax abhanden-

gekommen war. Ein Suchtrupp wur-
de losgeschickt, aber es stellte sich
heraus, dass sich lediglich die Ab-
fahrt von der Ampel auf Grund eines
gerissenen Kupplungszugs verzogert
hatte. Der Suchtrupp konnte ent-
sprechend schnell zurlickkehren. An
der nachsten Tankstelle war die
Truppe dann wieder zusammen und
auch hier konnte ein Reparaturkit fir
den Kupplungszug aus einem Ruck-
sack gezaubert werden. Die interna-
tional besetzte Boxencrew hatte
innerhalb weniger Minuten eine
einwandfreie Reparatur vollzogen

und die restliche Fahrt verlief fir

Von mangelndem Sprit (bei einer
anderen roten Dax) auf Reservestel-
lung mal abgesehen — sorgte dann

nur noch ein tiberlaufender Vergaser
(wieder an einer roten Dax — das
musste Karma sein) fiir eine War-
tungsunterbrechung. Auf einem
Radweg wurde der Vergaser zerlegt.
Das reichte ihm wohl schon, denn ab
da war alles in Ordnung und er konn-
te ohne Eingriff wieder zusammen-
gebaut werden. Merkwiirdigerweise
war danach alles voll funktionstiich-
tig. Die Fahrt wurde fortgesetzt.

Von da an lief alles wie geschmiert.
Die Sonne ging bereits langsam un-
ter und wir fuhren mit noch verblie-
benen 10 Fahrzeugen (zwischen-
durch wurden wir wegen noch aus-
stehender langerer Heimfahrt weni-
ger) gemditlich zurick zum Treff-
punkt. Alle Fahrzeuge kamen auf
eigener Achse zuriick was den Tag
final abrundete.

Mit dem Versprechen im nachsten
Jahr wieder eine Tour zu fahren ver-
abschiedete man sich und bedankte
sich bei unseren hollandischen
Freunden. Das mochte ich an dieser
Stelle zum Abschluss auch nochmal
tun. Vielen Dank fir die Organisati-
on, die Tourplanung, das freundliche
Miteinander, das gute Essen und den
Spall den wir hatten. Insbesondere
Danke an Sebastian und Theis, die
die Hauptakteure dabei waren.

Bis zum nachsten Jahr. Ich werde
wieder dabei sein. Vielleicht kann ich
bis dahin ja auch das ein oder andere
Wort hollandisch. O




Leistungsmessung an Lichtmaschinen fur "Dummies™

TEXT UND FOTOS:
KLAUS GEYER "ELEKTROLURCH"

ei Diskussionen auf Treffen und in Foren taucht

immer wieder die Frage auf, was leisten unsere

Lichtmaschinen denn wirklich. Viele vertrauen
dabei den Hersteller- oder Handlerangaben und wenn
dann wirklich die gesamte Beleuchtung eingeschaltet
wird, bleibt das Licht eher im Bereich einer Weihnachts-
kerze. Ist nun die Lichtmaschine defekt, oder kann sie
nicht mehr? Wie findet man das heraus, oder wie kann
man das messen?
In der Tat ist die Ermittlung der tatsdchlichen Leistung
nicht ganz einfach. Wenn man's genau haben will,
braucht man einen Antrieb, der die Drehzahl konstant
halten kann, ein paar Messwiderstande und mindestens
zwei Multimeter. Fir die Allermeisten ist dieser Aufwand
viel zu hoch, aber es gibt auch eine einfachere Moglich-
keit, die Leistung ohne grofRe Vorkenntnisse zumindest

“Buchse fur diesen
- Messbereich
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anndhernd zu bestimmen, diese moéchte ich hier aufzei-
gen.

Wir machen uns hierbei die grundlegende Eigenschaft der
permanent erregten Lichtmaschine zu Nutze.

Unsere Lichtmaschinen sind keine Spannungs- sondern
Stromquellen. Das bedeutet, egal welche Ausgangsspan-
nung sie haben, sie kbnnen nur einen bestimmten Strom
liefern.

Der maximale Strom, den eine Stromquelle liefern kann,
ist der Kurzschlussstrom und den messen wir.

Dazu brauchen wir nichts weiter als ein Multimeter, das
Wechselstrom in einem Bereich bis mindestens 10 Am-
pere messen kann. Auch wenn fir alle anderen Messun-
gen an unseren Zweiradern ein billiges 5 Euro Messgerat
ausreicht, sind sie hier meist ungeeignet, da ihnen fast
immer dieser Messbereich fehlt. Aber es gibt bestimmt
einen freundlichen Bekannten, der einem so ein Messge-
rat mal ausleiht, oder einem sogar beim Messen hilft.

Hier ist so ein Multimeter abgebildet. Die Messschniire
sind in ihre richtigen Buchsen gesteckt. Der Messbereich
eingestellt und die Stromart auf Wechselstrom "AC" ge-
stellt.

Hier ist das Messprinzip darge-
stellt. Wir klemmen unser Mess-
gerat ans eine Wicklungsende der
Lichtspule (hier Gelb) und ans
andere Wicklungsende (hier die
Grundplatte der Lichtmaschine)
und schlieBen so die Lichtspule
kurz. Keine Angst, ihr passiert
dabei nichts. Die Spule kann nur
einen begrenzten Strom liefern
und die Wicklungen sind dafir
ausgelegt.



Nachdem nun das Messgerat angeklemmt ist, starten wir
den Motor, schalten alle Verbraucher auBer der Leerlauf-
kontrolle aus, erhdhen die Drehzahl etwas (knapp unter
3000 1/min reichen) und lesen den Wert ab. Das ist der
Kurzschlussstrom oder anndhernd der maximale Strom,
den unsere Lichtmaschine liefern kann.
Jetzt hat sie aber keine Ausgangsspannung mehr. Die
brauchen wir aber, um die Leistung zu ermitteln. Um eine
Ausgangsspannung zu erhalten, missten wir aber einen
Verbraucher anschalten. Dadurch erhéht sich der Wider-
stand im Stromkreis und der Strom sinkt. Der Vorgang ist
stark drehzahlabhangig und nicht leicht nachzumessen.
Deshalb habe ich nach einer einfacheren Losung gesucht.
Nach mehreren Versuchen an verschiedenen Lichtma-
schinen haben sich folgende Faustformeln als guter Na-
herungswert ergeben:
e 12V Lichtmaschinen: 2/3 des abgelesenen Stromes in
Ampere mal 13,5V

Rotes Kabel abziehen
und Messleitung in
Buchse stecken

J2 und Gorilla

Hier ist der Aufwand etwas gréRer. Zum Messen muss die Sitzbank ab-
gebaut werden. Darunter befinden sich der Gleichrichter und schrag
daneben der Lastwiderstand. Sofern eine Batterie angeschlossen ist,
muss der Gleichrichter entfernt werden. Gemessen wird an Rosa gegen

Masse.

e 6V Lichtmaschinen: 2/3 des abgelesenen Stromes in
Ampere mal 6,75V
ergibt die Lichtmaschinenleistung in Watt.
Die genauesten Messergebnisse erhdlt man, wenn man
den gelben Draht an den Motorsteckern trennt und dort
die Messleitung anklemmt. Das ist aber nicht bei allen
Fahrzeugen moglich, da die Verbindung Motor - Kabel-
baum oft mit Sammelsteckern ausgefiihrt ist. Hier trennt
man unweigerlich auch die Leitung(en) fiir die Ziindung.
Aus diesem Grund habe ich ein paar exemplarische
Messpunkte fir die eine Messleitung am Kabelbaum her-
ausgesucht, an denen sich diese Messung auch durchfiih-
ren lasst. Die andere Messleitung kommt immer ans Mo-
torgehduse. Sollte die Messung einen schlechten Wert
ergeben, missen natirlich vor einem Tausch der Licht-
maschine alle Verbindungen genauestens auf Fehlerstel-
len untersucht werden.
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Bei der A-Monkey und der J1 nimmt man den linken
Seitendeckel ab. Darunter verbirgt sich die Leitung
zum Bremslichtschalter. Gemessen wird an Weil} ge-
gen Masse.

d e S s

1. Gleichrichter,
abziehen

&5

R 2. Kabel vom Widerstand |
abziehen und Messleitung
in Buchse stecken

-EHondé onkei J2 und Gorilla




6V Dax

Hier wird die Zuleitung zum Gleichrichter verwendet.
Die Steckverbindungen sind oft unter den Batterie-
halter gerutscht. Einfach daran etwas ziehen, dann
kommen die Stecker nach oben. Gemessen wird an
Weil} gegen Masse

und Messleitung in

WeilRes Kabel abziehen ;
IBuchse stecken

1. Gleichrichter
abziehen

Chaly

Die Chaly hat bereits einen Silizium Gleichrichter.
Dieser wird abgezogen und die Messung erfolgt am ‘ _-
Stecker des weilRen Kabels. (gestrichelt angedeutet) r
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Stecker vom Ieichrichter 2
abziehen, beide Messleitungen .
an Stecker “1” und “2” anschl. =8

o) t(‘% nﬁ §

Honda 12V Dax

China Monkey

Exemplarisch fiir ein chinesisches Modell und fiir eini-
ge, auf 12V umgeriistete Honda Monkeys, habe ich
dieses Bild gewahlt. Der Gleichrichter befindet sich
unter der Sitzbank. Hier wird, wie bei der 12V Dax, der
Stecker vom Gleichrichter abgezogen und die Messlei-
tung am Stecker des Reglers angeschlossen.

Soweit die Vorschlage fiir Messungen an den am weites-
ten verbreiteten Fahrzeugen. Daneben gibt es noch eine
Vielzahl an anderen Fahrzeugen, Kabelbdumen und
Lichtmaschinen, die ich hier nicht mehr beschreiben
kann. Es sind einfach zu viele und wiirde schlicht den
Rahmen dieses Artikels sprengen. Die Messung lauft aber
auch hier immer aufs gleiche Prinzip hinaus, es wird im-
mer der Kurzschlussstrom zwischen Wicklungsanfang und
Wicklungsende gemessen.

12V Dax

Hier ist das Messen am einfachsten. Der Stecker vom
Regler wird abgezogen und das Messgerat mit beiden
Messleitungen, wie im Bild gezeigt, am Reglerstecker
angeschlossen. Die Messungen an den 12V Modellen
kann man immer am Reglerstecker durchfiihren

Stecker vom Gleichrichter
abziehen, Messleitung

an Stecker mit gelben
Kabel

58

FChina 12V Monkey und Gorilla ¢
S L R S

Sollte jemand Fragen zu einem hier nicht aufgefiihrten
Modell haben, kann er sich gerne tUber das Forum direkt
an mich wenden.

Zum Schluss mdchte ich mich herzlich bei Gerhard,
Markus, Holger und Mike fiir die Bilder ihrer Fahrzeuge
bedanken. Ohne sie wdre dieser Artikel staubtrocken
geworden. O



Tute fUr d
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Diese‘Geschiélite kommt den ilteren
Mitgliedern vieffeichit bekannt vor, soll aber
den einen oder anderen von euch anregen,
nicht immet nur Katalogware zu kaufen,
sondern auch mal selbst etwas zu wagen.

TEXT UND FOTOS:
THOMAS ROHLOFF "QUADZE!"

allerdings wollte der Hubraum nicht mehr so richtig Endkappen sind auf Passung gedreht und eingeschrumpft
durch den originalen Auspuff atmen. Alternativen gibt zusatzlich auf der Rickseite noch mit einer M3-Schraube
es zwar ein paar, aber keine, die gut zu dem von mir ein- gesichert.
geschlagenen original Look passt. Also gemessen was
Platz hat, um moglichst viel Dampfervolumen an der ori-
ginalen Position unterzubringen.

I m Jahr 2005 war ein Motorupgrade bei meiner A fillig, von ca. 10 mm in der mittleren Dampferkammer. Die

Im Laufe der Zeit hat sich das Verpressen der Teile nicht
als dauerhaft gezeigt, auch die Sicherung mit kleinen M3-
Schrauben reicht nicht, mittlerweile sind die Teile auf der
Zuvor hatte ich noch einen Prototypdampfer von Dominik Rickseite miteinander verschweift.

(Modda) ausgeliehen, um zu testen, wie die 120ccm da-
mit zurecht kommen. Der Test lief erfolgreich und die
Lautstarke war o.k.

Auf den néachsten Seiten noch Bilder und meine Zeich-
nungen von 2005, wer also Lust hat und die Moglichkei-
ten, darf gerne kopieren.

Jetzt musste meine kleine Drehmaschine an ihre Grenzen
und ich baute das Teil samt Innenleben nach. Alles mit ein
bisschen mehr Volumen. Der manuelle Brilltest (im

Selbstversuch durch den noch unbenutzten Auspuff zu  Bei mir blasen jetzt schon gut 5 Jahre die Abgase von
schreien) klang sehr erfolgreich leise. 120ccm da durch und es funktioniert.

Der Topf ist sicher nicht das Optimale fiir Leistung, aber
besser als der leise 50ccm Floter.

Der Topf hat einen AuBendurchmesser von 70 mm, innen  Wer jetzt noch Fragen hat, darf sich auch gern Gber das
63, die Réhrchen haben einen Innendurchmesser von 11~ Forum an mich wenden, zudem sei noch dieser Thread
mm und sind ca. 40 mm lang und eine Uberschneidung empfohlen:

http://igforum.schwabenserver.de/viewtopic.php?f=59&t=9135 O
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~ Die fertigén Drehte
~ Oben der Prototyg
,vonDomlmk o
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Zeichnung Innenleben

Gurt-Kur

Neubeziehen eines Dax-Sitzgurtes

TEXT UND FOTOS:
MICHAEL EISENMANN "HONDUX"

eim Aufbereiten einer in die Jahre gekommenen

Dax-Sitzbank entschied ich mich, auch das teilwei-

se aufgeplatzte, bzw. gerissene Kunstleder des
Sitzbankgurtes zu erneuern. Dabei wollte ich die original
Halteklammern sowie das ,Innenleben” des Halteriemens
weiter verwenden. Rechts das Ausgangsmaterial:

Zustand des Kunstleders hart, briichig und die Nahte ha-
ben sich groRtenteils in Wohlgefallen aufgeldst.
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Halteklammern leicht verrostet. Als erstes da-
her vorsichtig die vier Stahlklammern gelost.

Danach mittels Teppichmessers vorsichtig die Nahte, bzw. was davon
Ubrig war, aufgetrennt. Zum Vorschein kam darunter eine Art Rollladen-
gurt.

Diesen Gurt erst einmal einige Stunden in einer heilen Seifenlauge ein-
geweicht. Nach dem Auswaschen war der Gurt wieder schon geschmei-
dig. Im Fundus habe ich noch ein gut abgelagertes Stlick schwarzes
Kunstleder gefunden, welches in etwa durch die aufgepragte Struktur
dem Original sehr nahe kam. Als nachstes die gute alte Singer herausge-
holt und angefangen, das Kunstleder mit dem Gurt zu vernahen. Als Un-
terfaden, der letztendlich sichtbar ist, habe ich stabilen Zwirn genom-
men; als Oberfaden kam normales Nahgarn zum Einsatz.
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Urspriinglich wollte ich mir noch einen Anschlag montieren,
damit die Naht schon parallel wird. Der Aufwand war mir doch
zu hoch und so habe ich ,frei Schnauze” genaht und nehme
leichte Verwackler in Kauf. Leider war das Stlick Kunstleder im
Gegensatz zum Original an beiden Seiten etwas zu kurz. War
mir jedoch erst mal egal, da sich die beiden Stellen von auRen
nicht sichtbar innen an der Sitzbank befinden.

Es lief sehr geschmeidig, bis mir nach etwa zwei Dritteln der zwei-
ten Naht der Unterfaden ausging. Wer genau hinsieht, kann die
Stelle entdecken — kann ich aber mit leben.

Das Ergebnis ist flirs erste Mal ganz ok. Ich habe noch Kunstleder
Ubrig und noch einen weiteren, leicht ladierten Haltegurt, den ich
bei Gelegenheit auch neu beziehen werde.
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Zum Schluss noch die Halte-
klammern wieder montiert
und der schoneren Optik we-
gen schwarz angespriht.

Jetzt noch montieren und festschrauben. Arbeitsaufwand alles in allem so ca. drei Stun-
den...

Klar kann man/frau so einen Gurt auch neu kaufen, aber das ist nun mal ein Hobby und es
macht irre SpaR, aus einer Idee mit ein wenig handwerklichem Geschickt und Geduld ein
vorzeigbares Ergebnis zu schaffen. Und ich habe einiges an Ursprungsmaterial weiter be-
nutzen kénnen.

Die erste Fahrt wird noch folgen und dann die Meinung des Beifahrers eingeholt...
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TEXT UND FOTOS:
GERHARD MAHR "ATHENER"

in Kompressor so grof} wie ein

ausgewachsener Fiat 500, ein

an der Wand hangender
Drucklufttank gleicher GroRe und
eine spezielle amerikanische Soda-
Strahlmaschine auf einem Rollwagen
im Wert von alleine knapp 20.000
Euro. Das alles schaue ich mir in
Ruhe an.

»,5000 Liter pro Minute und wenn
moglich 10 bar sollten schon sein“
erklart mir Herr Eckart mit einem
Lacheln im Gesicht. Ich stehe ihm
gegenliber mitten im Wald in der
Nahe von Wandlitz auf einem alten
NVA-Geldande, unter uns ein versie-
gelter Bunker, der noch vor 25 Jah-
ren im kalten Krieg genutzt wurde.

Kurz vorher stand ich vor einem me-
terhohen Zaun, bis ich von ihm auf
das Gelande geflihrt wurde.

Einfach so mal vorbeifahren geht
nicht, alles braucht eine Terminab-
sprache und die geht nur tGber Mail
oder Telefon. Herr Eckart wiirde
auch keine Klingel héren, wenn er in
seinem Schutzanzug bei der Arbeit
ist. Dieser Schutzanzug sieht in etwa
so aus wie die Astronautenkleidung
beim AuBeneinsatz auf der ISS.

Wie es ihn hierher verschlagen hat,
frage ich. Bereitwillig erzahlt er mir
seine Lebensgeschichte und den
Umstand, dass nur hier mitten im
Wald eine geeignete bezahlbare
Flache mit dem notwendigen Strom-
anschluss fiir den Kompressor zu
finden war.
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SODASTRAHLER

Gestrahlt wird nicht etwa in kleinen
Strahlkabinen, nein — alles findet in
einer groBen Fahrzeughalle statt.
Sechs oder sieben Zentimeter sinken
meine Schuhe ein in das tberall rum-
liegende Strahlgut, welches nur ein-
mal genutzt werden kann. In den
Ecken stehen Motoren, groRe Verga-
ser — teils noch mit Schlduchen dran,
die durch das Strahlen wieder weich
werden -, ein mindestens 60 Jahre
alter Motorrad-Beiwagen aus Alumi-
nium usw. usw. Hier wird einfach
alles in der Halle gestrahlt und das
ohne nennenswerten Materialab-
trag. Und darum geht es mir.

Ich habe 2 Motor-Seitendeckel in der
Hand, die ich spater gerne polieren
mochte und die vom Dreck und Lack
befreit werden missen. Meine Hoff-
nung ist, dass das Aluminium nach



dem Soda-Strahlen leichter zu polie-
ren ist als nach einem Glasperlstrah-
len.

Herr Eckart macht mir Hoffnung und
schnell sind wir beim unangeneh-
men Teil der Angelegenheit. Er kal-
kuliert seine Preise nach dem vo-
raussichtlichen oder tatsachlichen

Zeitaufwand und flr einen Seitende-
ckel braucht er wohl rund 20 Minu-
ten. Bei einem Minutenpreis mit
2,50 Euro kommt da schon einiges
zusammen. Da seine Auftragsbilicher

gut gefllt sind, gibt es auch kaum
Veranlassung, einen drastischen
Abschlag verhandeln zu kénnen.

Nun gut. Drei Wochen spater fahre
ich wieder in den Wald, wieder nur
nach Absprache und ich kann meine
Seitendeckel in Empfang nehmen.
Wirklich alles wunderschén sauber
und das Aluminium ist auch schon
glatt geblieben. Die Schrift auf dem
Kupplungsdeckel hat keinen Schaden
genommen — in etwa also so, wie ich

—

es mir vorgestellt habe. Ich frage
noch hoflich, ob ich ein paar Fotos
machen kann, um diese hier in unse-
rem Kaseblattchen zu veroffentli-
chen, was er mit gerne zugesteht.
Seine Internetadresse lautet.

http://www.mr-soda-blaster.de/

Fazit flir mich. Sodastrahlen ist keine
billige Angelegenheit. Die weitaus
kostenglinstigere ~ Strahlung  mit

Glasperlen hat etwas mehr Material-
abtrag — demzufolge braucht man
flr das Polieren langer. O

..werkeln Kompressor und Drucklufttank in beeindru-
ckender Grolie.

Zentimeterhoch wird der Boden von Strahlgut bedeckt.
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Auch die mitgebrachten Seitendeckel... ..sehen hinterher sehr ordentlich aus.

Die Schrift auf dem Kupplungsdeckel hat keinen Scha-
den genommen!
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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 € fiir Schiler, Studenten und Auszubildende.
Es wird eine einmalige Aufnahmegebiihr 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 fiir Vereinsmitglieder.

Die Anmeldung im Forum erfordert keine Mitgliedschaft im Verein.

FHONDA

Dax- und Monkey-Interessengemeinschaft e.V.







