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»oagen Sie mal, was haben denn Sie da
unten am Fahrrad? Einen Motor...” Der
so fragte — es ist immerhin an die zwei
Jahre her — erbat sich das Rad zu einer
kurzen Prifung, kam leidlich in Schwung
und kopfschittelnd zuriick, fuhr nochmal
los, ja — dann hatte er in einer Viertel-
stunde begriffen, worauf es ankam: mit
der linken Hand den Drehgriff so ein-
zuregulieren, dafl der Lohmann-Motor
.schnurrte”. Und das war etwas kritisch!
Ein bifichen zu weit nach innen gedreht —
Kompression fir Fahrwiderstand und
Schieberstellung im Mischer zu hoch,
harter Lauf bis zum Klirren, Leistung hin;
Griff nach aufien gedreht — Kompression
zu gering, Avussetzer, der Motor blieb
schlagartig weg. .. Also wieder nach innen
mit dem Griff, Motor kommt, Griff leicht
zurick — in den damals schmalen Bereich,
der dem kleinen Selbstzinder die richtigen
Lebens- und Arbeitsbedingungen gab.

Der Mann, der so seine erste Bekannt-
schaft mit unserem Testmotor machte,
hatte sich wenige Tage spdter einen
,Lohmann” gekauft. Er fuhr téglich min-
destens 60 km. Nach 2000 km waren zwei
Kolbenringe fdllig. Der Einfachheit halber
wurden Kolben und Zylinderlaufbuchse
gleich mit erneuert. Ferienreise (mit Pe-
troleumkanister hintendrauf), wieder tég-
liche Berufswege. Der Mann war zufrieden.
Unser Testmotor wurde in der Zeit auch
nicht gerade geschont. Nach 100 km Ein-
laufstrecke wurde ihm angeboten, was
Strafle und Wege erlaubten. In Absténden
von einigen hundert Kilometern Kontrolle.
Kolbenlaufbild immer tadellos, Ringe frei.
Nach etwa 1200 km Einbau einer federn-
den Vorderradgabel, Tachospirale zu kurz,
also fortan ohne Kilometerkonirolle. Nach
weiteren Monaten neues mechanisches
Gerédusch; bei Uberpriffung ausgeschla-
gene Kolbenbolzenbuchse -festgestellt.
Werk erkundigt sich nach Motornummer.
Stimmt — zu den 30 Motoren, die in der
Erprobung mit Versuchsbuchsen liefen,
gehérte auch der Testmotor. Fehler langst
abgestellt. Kurbelirieb, Lager, Kraftiber-
tragung aber nach der bis dahin ziemlich
ricksichtslosen Fahrerei einwandfrei, Ab-
nutzung auch im Vergleich zu Ottomotoren
nicht mehr als normal. Es konnte weiter-
gehen.

Unwillkiirlich tauchte in der Erinnerung
diese erste Zeit wieder auf, als nunmehr
das neve Modell 52 zu einer Erprobung
heranstand, die sich allerdings erst auf
wenige Monate erstrecken konnte. ,Neu”
ist in diesem Falle leicht Ubertrieben: der
alte Motor wurde lediglich mit den
Neuerungen ausgestattet, die der jetzigen
Ausfihrung eigen sind. Diese Verbesse-
rungen sind allerdings so gravierend, daf}
sich der ,Lohmann 52" mit ganz anderen
Betriebseigenschaften prasentiert als seine
Vorgéngerausfihrungen.

Als die ersten ,Lohméanner” in die Welt
hinausgingen, waren sie auf den Strafien
kaum zu Uberhéren. Diese ,Aussprache”,
ein Stein des Anstofles fir viele, ist nun-
mehr gedampft, so daf} der Motor bei
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normaler Fahrt zu den leisesten seiner Art
gerechnet werden darf, wenn er erst nor-
male Betriebstemperatur erreicht hat. Man
hat sich nicht mit halben Lésungen be-
gnugt. Die Dampfung des Auspuffge-
rausches erfolgt durch einen Auspufftopf,
der die hohen Frequenzen, die als be-
sonders lastig empfunden werden, in
Uberraschendem Mafle absorbiert. Das
Ansauggerdausch durch als Déampfer aus-
gebildete Filter herabzumindern, ist im
Kraftwagenbau heute eine Selbstver-
sténdlichkeit. Lohmann beschreitet den
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gleichen Weg, die Verbrennungsluft
strémt zundchst durch einen am Rahmen
befestigten Ansaugdampfer, der in seinem
vorderen Teil den — leicht zur Reinigung
herauszunehmenden — Filtereinsatz ent-
héalt. Diese Anordnung besitzt einen zu-
séitzlichen, nicht zu unterschétzenden Vor-
teil: die in den hochliegenden D&ampfer-
topf einstromende Verbrennungsluft ist
viel staubfreier als in den unteren Re-
gionen, in denen der ,Lohmann” bisher
atmen mufite. Das ist gleichbedeutend mit
geringerem Verschleifl und setzt die War-

tungsnotwendigkeit fir den Filter wesent-
lich herab.

Nebenbei: Lautstérke wird in Phon
gemessen. Eine Richtzahl fir die den
Motorrédern allgemein zugestandene Ge-
réuschentwicklung war bislang 85 Phon.
Auch in seiner lauteren Zeit blieb der
Lohmann-Motor mit gemessenen 80 bis
81 Phon noch wesentlich unter der Kann-
grenze. Er liegt heute Ubrigens bei etwa
76 Phon und damit, was die Geré&usch-
entwicklung angeht, im Bereich der lei-
sesten au? unseren Straflen laufenden
Motorréder.

Nicht weniger wichtig als die von aufien
sichtbaren Verdnderungen sind die Ver-
besserungen, welche die Laufeigenschaften
entscheidend bestimmen. Sie dienten nicht
etwa dazu, die Leistung zu erhdhen. Sie
wurde nur unwesentlich gréfier, dafiir die
Durchzugskraft in dem Bereich der nie-
drigen Drehzahlen stérker. (Es gibt wohl
kaum einen getriebelosen Fahrradmotor,
der so wie der Lohmann im FuBgdnger-
tempo noch sauber und rund léauft). Inter-
essant, daf} der Warmeibergang durch
drei Mafinahmen erheblich  verbessert
wurde: einmal ist der Kolben nunmehr mit
drei Ringen ausgestattet, der obere ver-
chromt. Das thermisch am héchsten be-
anspruchte Motorenteil, der Kolben, ver-
mag die Wérme so wesentlich schneller
abzufihren,verchromte Kolbenringe haben
zudem ihre verschleiBmindernden Lauf-
eigenschaften in vielen Motoren bereits
bewiesen. Punkt zwei: der Luftspalt
zwischen Zylinder und der in ihm gleiten-
den, verschiebbaren Laufbuchse wurde
verringert und damit eine ginstigere
Wérmeableitung an Zylinder und Auflen-

Nr. 181952 23

RADMARKT



luft ermdglicht. Dafi die geringere Tole-
ranz in der Laufbuchsenpassung nun nicht
zur Klemmneigung, sondern im Gegenteil
zu einer leichteren Verschiebbarkeit
fihrte, mag nur im ersten Augenblick
iberraschen. Eine ausgiebige Erprobung
zeigte, dafd die durch den AuslaB3schlitz
stromenden Verbrennungsgase nun kaum
noch in den minimal gewordenen Luftspalt
zwischen Laufbuchse und Zylinder ein-
treten kénnen, eine Rickstandsablagerung
zwischen diesen gleitenden Fléchen schei-
det aus. Auflerdem ist den Frischgasen die
Méglichkeit genommen, zu einem — wenn
auch nur @uflerst geringem Teil — durch
besagten Luftspalt gleich zum Auslaf3kanal
zu strémen, und das kann nur der Fillung
und damit der Leistung wie dem Verbrauch
zugute kommen. Daf3 die in dem engeren
Spalt wirksamer werdenden Adhdsions-
kréfte besser als friher fir einen gleich-
méBigen Schmierfilm sorgen, kann nur
dankbar okzeptiert werden. Punkt drei:
friher war in der H6he des Verbrennungs-
raumes, an der mechanisch und thermisch
besonders beanspruchten Stelle, eine
Stahlbuchse in den Zylinder eingesetzt; sie
ist jetzt einer eingegossenen Bronzebuchse
mit besseren Festigkeits- und Wéirmeleit-
eigenschaften (auch dank ihres spaltlosen
Sitzes im Zylinder) gewichen. Damit wur-
den an drei Stellen bedeutsame Ver-
besserungen erzielt, die zu einer Ver-
minderung der mechanischen Gerdusche
ebenso beitragen wie zum unbedingten
Stehvermégen des Motors unter Vollast.
Um jede Neigung der gleitenden Zylinder-
buchse zu Eigenschwingungen zu unter-
binden, wird sie durch zwei Démpfungs-
federn, die in Aussparungen der dufleren
unteren Buchse eingreifen, stéindig unter

Druck in Richtung Zylinderkopf gehalten.
Ein ,Flattern” ist unméglich geworden.

Dafi der selbsizindende Lohmann mit
anderen Verbrennungsdriicken als ein
Otto-Motor aufwartet, ist bekannt. Maf3-
nahmen zur Anderung des Verbrennungs-
ablaufes, wobei auch der ,Zylinderkopt”,
hier das geschlossene Ende der Loufbucﬁse,
eine andere Form des Verbrennungs-
raumes erhielt, erméglichten eine wesent-
liche Herabsetzung der Betriebsdriicke.
War es friher notwendig, beim Anfahren
die Kompression auf ein Verhdltnis von
etwa 70:1 bis 100:1 (!) zu bringen, reicht
jetzt ein solches von 33:1 aus, und das
Erstaunliche: der Motor startet leichter,
viel leichter und schneller als friher! Be-
trugen die Verbrennungsdriicke seinerzeit
bei warmem Motor etwa 60 bis 65 atii, so
gelang es, sie heute auf 35 bis 45 ati
herabzubringen. Daf} mit dem weicheren
Lauf eine Entlastung der Lager und des
Kurbeltriebes einhergeht, liegt auf der
Hand.

Fir den Laien, der zum erstenmal ein
motorisiertes Fahrrad besteigt, ist die Be-
dienung wesentlich einfacher geworden.
Der friher sehr schmale kritische Bereich,
in dem der Motor seine beste Leistung
und Laufruhe hatte, war mit dem linken
Drehgriff zur Kompressionséinderung nicht
immer leichi zu halten oder aufzufinden.
Diese Zone der ,richtigen” Einstellung ist
viel breiter geworden, nur hoffnungslose
Falle kommen mit dieser Regelung nicht

mehr zurecht.
*

Auch dem ,neuven Lohmann” wurde, so-
lange er bei uns l&uft, nichts geschenkt.
Er hat Wege und Straflen aller Sorten

kennengelernt; daf} spielende Kinder ein-
mal den Bowdenzug fiir die ,,Kompri” arg
miBhandelten — die Racker gingen mit
roher Gewalt zuwerke —, nun, daf} war
nicht seine Schuld. Weitere ,,Pannen” gab
es nicht. Gefahren wurde Petroleum unter-
schiedlicher Herkunft mit Gblichem OI-
zusatz. Ist nur noch ein Rest im Tank (der
kénnte, und das trifft bei fast allen Fahr-
radmotoren zu, ruhig etwas gréfier sein),
stimmt infolge der geringeren Drucksdule
die Gemischbildung nicht mehr ganz. Aber
das ist ein Merkmal auch fast aller
Motoren mit schwimmerlosen Vergasern,
wenn die Brennstoffdruckséule abnimmt.
Ansonsten, soweit ein Urteil nach verhalt-
nisméBig kurzer Zeit méglich ist: wirklich
Uberzeugend, dieses robuste, anspruchs-
lose, ausdauvernde Triebwerk von 18 cem!
Und was gerechterdings an Leistung und
Bergsteigvermdgen Uberhaupt aus diesem
Kubikinhalt herauszuholen ist — beim
Lohmann ist es gelungen. Wobei es ein
besonderes Vergnigen darstellt, ihn nicht
so heranzunehmen, wie er es zwar klaglos
vertréigt, sondern im gesetzlich zugelasse-
nen Gefinde, also bei etwa 20 km/h Durch-
schnitt, dahinzuschnurren. In dichterem
Verkehr heif3t es schon aufpassen, ihn
nicht aus den Ohren zu verlieren — und
diese Gehéorkontrolle des Laufes, an die
man sich im Unterbewuf3tsein von selbst
gewdhnt, ist notwendig. Es gibt in der Tat
heute wenige Argumente, die sich gegen
den kleinen Selbstziinder anfihren lassen,
und sehr viel, das fiir ihn spricht. In der
kurzen Entwicklungszeit weniger Jahre ist
von den Lohmann-Werken Erstaunliches
geleistet worden — die Verwirklichung
einer ldee zu ihrer heutigen technischen
Reife.



