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Die Liebe zu einem richtigen Motorrad beginnt bei den klassischen Ein-
zylinder-Viertaktmotoren —alles andere sind dann verfeinerte Geschmacks-
richtungen, sagte vor Jahren Freund Crius auf einer Ausstellung zu mir,
als ich damals von der Regina schwirmte. Er hatte nicht ganz unrecht.
Bei vielen von uns wird das Schwirmen von einem einfachen, grofien Ein-
zylinder-Viertakter — die Englinder sagen ,Single“ dazu — mit den
Jahren jedoch zur grofien Liebe, die sich trotz der Twins, trotz Vierzylin-

der, trotz obenliegender Nockenwellen, Konigswellenantrieben, trotz be- .

rithmter und beriihmtester Konstruktionen hilt. Mit der 350 ccm Horex-
Resident verschwand in Deutschland der Typ des grofien Einzylinders
von der Bildfliche. Der letzte ,klassische“ 500 ccm-Einzylinder-Viertakter
ohv war bei uns der Konsul-Motor von NSU, der ja bekanntlich in seiner
Grundkonzeption schon vor dem Kriege existierte, Was heifit eigentlich bei
dieser Bauart ,Grundkonzeption“? Seit den ersten Motorrad-Modellen
iiberhaupt gibt es diese Form des Motorrad-Motors. Nichts Sensationelles,
das Urbild des Viertaktmotors, bis in unsere Zeit modern und verwen-
dungsfihig. Malt unser Junge auf ein Stiick Papier ein Motorrad, so hat
das eben einen deutlich sichtbaren Einzylinder-Viertaktmotor, genau wie
er ein Schiff mit groflem Besansegel, eine Kirche mit einer Glocke im Turm,
die Oma mit einem Strickstrumpf malt. '

Diese Bauart ist gerade bei den Marken zu einem sehr soliden Antriebs-

aggregat geworden, die von Anfang an solche Motoren hergestellt haben.
Heute keineswegs unmodern! Ich persénlich meine, daf manche Fabrik
ohne sensationelle Neuentwicklungen mit den Erfahrungen einer ,klassi-

schen® Einzylinder-Viertakt-Konstruktion noch heute bestehen wiirde

oder weit linger existiert hiitte, wenn man Stiickchen fiir Stiickchen der
systematischen Modellpflege unterworfen und auf diese Art weiter zur
Festigung der Leistung und Qualitit sowie zur Weiterentwicklung gekom-
men wire. Ohne die hektische Nervositit — die bei manchem unserer deut-
schen Nachkriegskonstruktionen leider mit wenig gliicklichen Folgerungen

Pate stand — ohne dieses ,Um-jeden-Preis* entwickeln die Englinder seit
Jahrzehnten ihre Einzylinder-Dampfhammer Stiickchen fiir Stiickchen auf
solider Basis weiter. Man begreift eben, daf} sich dabei alles von vornherein
anbietet, was andererseits bei einer vollig neuen Konstruktion bis zur Reife
viel Aufwand, Arbeit, Sorgen und ,Kunden“-Versuche friflit. Diesen
Motoren stehen mehr als 50 Jahre Motorradbau zur Seite. Womit wir ohne
weiteres die Maschinen als , Westerwald-“, ,Bauern®“- und , Wiisten“-Motor-
rider bezeichnen kénnen. (Zur Erklirung ganz neuer Freunde in unserer
Zunft: Ein ,Bauern“-Motorrad ist etwas Ahnliches wie ein treuer zuver-
lassiger Ackergaul.) Die neue AJS, Modell 8, 350 ccm (identisch mit der
Matchless G 5), besitzt dazu aber noch ein recht sportliches Temperament.
In gewisser Hinsicht ist es hier gegliickt, Zugfreudigkeit und flach ver-
laufende Leistungskurve im hdchsten Drehbereich fiir sportliche Fahrweise
zu vereinen. Womit wir zu einem sehr interessanten Motor kommen, wie
wir gleich noch anhand des Niirburgring-Testes sehen werden.

Die 350 ccm-Klasse gibt es bei den Herstellern von Motorridern in West-
deutschland nicht mehr. Wird auch wohl nicht mehr zu erwarten sein, ob-
wohl es doch noch Liebhaber gibt, die durch die frithere Horex-Regina
(die Resident pafit fiir den Vergleich mit der AJS, Modell 8, nicht ganz)
noch immer von dieser heute steuer- und haftpflichtmifig zu den 500ern
etwas ungiinstig liegenden Klasse sprechen. Ich finde, daf} die AJS 8

fast eine direkte Nachfahrin der berithmten Regina 350 sein konnte, weil

sie in etwa so aussieht, wie sich viele alte Regina-Freunde die Weiterent-
wicklung wohl vorgestellt hatten: hintere Schwinge, Telegabel weiterhin
(die Horex-Gabel war eine der besten Teleskopgabeln, was nicht nur Bastler
von tollen Vibgeln heute noch wissen!), Motor duflerlich nicht viel gein-
dert, Leistung etwas hoher, erweiterter Drehbereich und das hichste Dreh-
moment noch weiter nach unten und dessen Kurve auch flacher verlaufend.
Es war schade, dafl man mit der vollig neu entwidkelten Resident bei
Horex die Regina-Baureihe aufgab, mit weniger Aufwand wire dort noch

Fahrischreiberblatt einer Nirburgring-Runde. 1 = Siidkurve, 2 = Nordkurve, 3 =
Hatzenbach, 4 = Flugplatz, 5 = Schwedenkreuz, 6 = Aremherg Kurve, 7 = Fuchs-
rohre, 8 = Adenauer Forst Ecken, 9 = Metzgesfeld, Kallenhard, 10 = Wehrseifen
Ecke, 11 = Exmiihle, 12 = Bergwerk, 13 = Steigung am K Ichen, 14 = Karussell,
15 = Hohe Acht, 16 = Wippermann, Eschbach Kurve, 17 = Briinnchen, 18 = Pflanz-
garten, 19 = Schwalbenschwanz, 20 = Gelgenkopf, 21 = Antoniusbuch
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25 Leistungskurve des Motors
mit Drehmomentverlauf im
Vergleich zur Horex-Resi-
dent 1955 und dem letzten
350 cem Regina - Modell
20 d 14955.
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viel zu holen gewesen. In Wettbewerben liefen solche Typen versuchsweise
bereits! Ich habe die AJS 8 ,Senioren-Motorrad“ getauft, nachdem Detlev
Louis, der als Importeur die Testmaschine zur Verfiigung stellte, nicht un-
richtig vom ,verniinftigen® Motorrad sprach. Es ist eben kein Rennblitz
wie eine Ducati-Supersport, eine Catria, eine Honda-Supersport — es
ist eine Maschine fiir zwar ruhiger scheinende, aber doch schnelle und auf
lange Touren eingerittene Fahrer. Das hat auch etwas Bestechendes, man
denkt unwillkiirlich an Gesichter von manchen alten Hasen, die uns wih-
rend vieler, vieler Kilometer und Fahrten begegneten. Man denkt an
lange, lange wunderbare Reisen —! Auf der anderen Seite entspricht diese
Maschine immer wieder absolut dem Temperament der ,driver and gentle-
men in merry Old England®.

Knappe 22 PS zeigt die uns vom Werk gegebene Leistungskurve des
Motors, wobei iiber einen Bereich von 2000 U/min in der Spitzendrehzahl
hin mehr als 20 PS gemessen werden und wir somit eine sehr schdne flache

Kurve haben. Man kann also drehen lassen! Das ist wichtig — besonders

wenn es einmal im dritten Gang lange bergauf geht. Die andere Eigen-
schaft des Motors liegt darin, dafl das hdchste Drehmoment in einer ebenso
erstaunlich flachen Kurve ab 3000 U/min bis ca. 5500 U/min liegt. Es ist
also auch ,unten was drin“! — Steigen. wir auf dem Nirburgring zum
Beispiel von Breitscheid zur Hohen Acht durchs Kesselchen auf der Nord-
schleife hinauf, so kommen wir in der 5 km langen Steigung zwischen
Kilometer 12 und 13 an diese beriichtigten 7 — 8%, Zwischen 95 und
98 km/h ist hier das Tempo. Im dritten Gang dreht der Motor dort glatt
seine 7000 U/min nur leicht iiberdreht, im vierten Gang knappe 5500 U/min.
Bei 7000 U/min sind noch 21,5 PS, bei 5500 aber schon 20 PS vorhanden!
Deswegen habe ich hier nicht den dritten Gang benutzt (weil auch da oben
die Vibrationen auftraten — man kann also erstaunlich schonend fahren!
Also deswegen kein Rennblitz, deswegen ,Senioren-Motorrad“. Die Folge
dieser Motorcharakteristik ist schnelles #nd kaum aufreibendes Tempo!
Geht es bergauf, dann ist fiir ziigigen Durchschnitt genug Kraft auch
unterhalb 5500 U/min vorhanden, so dal man den kleineren Gang nicht
unbedingt notig hat. Geht es bergab, dann kann man im groflen Gang
ruhig bis auf 125 km/h gehen, ohne dafl einem das Dings um die Ohren
fliegt. Auf dem Niirburgring waren bei Durchschnitten iiber 90 km/h (mit

Metzeler C-Reifen) nicht einmal irgendwelche Stellen vorhanden, die den .

zweiten Gang zum Einsatz bendtigten, das meiste fuhr man glatt im vier-
ten Gang durch. (Noch weit auffallender als bei der Norton 99!) Aus

Hohendiagramm des Niirburgringes mit Geschwindig-

keits- und Drehzahlverlauf. Die wichtigsten Strecken- Nirburgring
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3500 U/min im dritten Gang zog man immer noch mit 13 PS (= knappe
50 km/h) hinter engen Kurven sauber und kraftvoll nach oben! Es machte
auch Spafl, zum Beispiel auf der Landstrafle mit 80 km/h = 4500 U/min
(iiber 17 PS) dahin zu reisen und ohne schalten zu miissen bei Uberhol-
mandvern spielend vorbeizukommen und dazu noch mit einer Zeitspanne
von 80 bis 100 km/h in ca. 8 bis 10 Sekunden gegeniiber Gegenkommern
noch eine geniigend grofle Sicherheitsspanne zu haben. Schaltete man aber
runter, zog man dann den dritten Gang bis 90 rauf — dann verkiirzte
sich diese Uberholzeit natiirlich erheblich bis runter auf 5 Sekunden. Aber
wie gesagt — notig war das nicht immer. Deshalb also ,Senioren-Motor-
rad“! Kein Drehzahlmesser ndtig. Nur vielleicht ein Schalldimpfer, der
ein wenig mehr der Auffassung unserer TUV-Leute vom leise sein sollen-
den Motorrad entspricht. (Hier wiren unter Umstinden im Hinblick auf
viele englische Maschinentypen — die unter anderen vom Gesetzemacher
in England gegebenen Bedingungen entstehen — Nachriistdimpfer seitens
unserer Schalldimpfer-Hersteller schon kalkulierbar.) In unseren Ohren
jedoch ist dieser Ton bestimmt nicht unangenehm, im 50er Tempo in der
Stadt (geht im vierten Gang absolut ruckfrei!) ist die Musik m. E. auch im
dritten Gang noch nicht kriminell zu nennen. Es darf eben kein Angeber-
Wiirstchen damit vorm Kino den Teenagern imponieren wollen —!

Der Motor ist kein Kurzhuber (Steuerseite Gleitlager, Antriebsseite zwei
Kugellager, Pleuelstange auf Hubzapfen mit Doppelrollenlager). 85,5 mm
Hub (72 mm Bohrung) sind aber auch kein Zeichen fiir einen ausgespro-
chenen Langhuber. (Die Regina hatte immerhin 91,5 mm Hub bei 69 mm
Bohrung), bei 6500 U/min betrigt die Kolbengeschwindigkeit 18,38 m/sec
(Regina 19,1 m/sec bei 6250 U/min), das aber ist nun mit diesen Drehzahlen
eines Stofistangenmotors wiederum nicht gerade das Kennzeichen eines
»Bauern“-Motorrades, eher das einer Sportmaschine. Ja, zwei Seelen woh-
nen in diesem Ding, der iibrigens das wieder einmal — wie bei allen eng-
lischen Maschinen — wunderbar zu schaltende Getriebe nicht zu einem
Motor-Getriebe-Block vereint, wie man das bei uns baut. Das Getriebe
wird zwar auf der rechten Seite von einem Gehiuseteil des Motors um-
schlossen, ist aber fiir sich im Rahmen hinter dem Motor aufgehingt.
Die Primirkettenspannung erfolgt durch Verdrehen des Getriebegehiu-
ses in Spannbindern, die Kupplung sitzt koaxial zur exzentrisch
liegenden Abtriebswelle. Die Klassiker konnen eben nicht aus ihrer Haut
und verteidigen mit vielen guten Argumenten das vom Motor grundsitz-
lich getrennte Getriebe. Die Getriebestufung gibt das Gangdiagramm
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Luftfilter fiir den Vergaser,
Zindspule, Horn (etwas
zu leise!), hinteres Feder-
bein und Kettenabdeckung.
Die Kette ist zum Rad und
Reifen ausreichend abge-
deckt, so schluckt sie kaum
noch  Sprithwasser. Die
englischen Ketten halten
zudem erstaunlich lange!

sehr gut wieder. Es entspricht den énforderungen kurvenreicher Land-
stralen — ich selbst empfinde diese Stufung fiir eine normale Straflen-
maschine als sehr gut. Der dritte Gang reicht sehr schon weit nach oben
unter den vierten Gang und auch der zweite Gang liegt fiir den Verkehr
in den engen Stidten genau richtig. Fiir Gebirgsstraflen liegen der zweite
und dritte Gang ebenfalls gut, hinzu kommt das giinstige Drehmoment
des Motors.

Wie wir aus den Niirburgring-Runden sehen, sind Spurhaltung und Kurven-
lage mit dem Metzeler C-Reifenprofil sehr gut (serienmiflig sind englische
Dunlops drauf — vorn ein Rillenprofil! Der wurde in der Testzeit lieber
geschont —!), Diese Durchschnitte waren wohlgemerkt in einer Jahreszeit
moglich, in der der Niirburgring nicht mehr ganz in den Waldbezirken
und in den Kurven, die nicht den ganzen Tag von der Sonne erreicht
werden, abtrocknet. Man sitzt nicht verkrimmt auf dem Senioren-Motor-
rad — man sitzt ,englisch®, man sitzt wie am Schreibtisch auf einer ge-
niigend breiten und auferdem ausreichend gepolsterten Sitzbank, die
Beine sind durch die Fufirastenlage selbst bei extrem Langhaxigen (siche
Uberschriftsbild) nicht so eingeknickt, dal man auf langen Touren lahme
Oberschenkel bekommt. Welcher Beifahrer am besten hinter einem
groflen Mann Platz hat, zeigt das Uberschriftsbild ebenfalls. Das sollte aber
fiir einen Senior der Motorradfahrerei nicht mehr so ausschlaggebend
sein. Fiir einen Sportsmann auch nicht.

Die Telegabel gehort zum Besten, was ich an Telegabeln gefahren habe.
Die Elasuzitit der Gabelholme ist ohne Wirkung auf die Spurhaltung, die
Dimpfung hervorragend. Auf ganzen Schlaglochserien .gab es kein Auf-
schaukeln, keinen Durchschlag. Im Moto Cross-Gelinde iiber Wellen und
Rinnen kam diese Gabel m. E. erst so richtig zur Wirkung. Die nicht sehr
breit gelagerte Hinterradschwinge hat zwei Girling-Federbeine, deren
unterer - Teil extrem lang gezogen ist. Dafl sie unterdimensioniert sind,
méchte ich nicht sagen — die Wirkung reichte bei normaler Belastung hin-
sichtlich Federhirte und Dimpfung. Die Maschine sprang hinten nicht her-
um, machte auch auf der Siidschleife des Niirburgringes in der ersten Rechts-
kurve vor Miillenbach keine Extratourchen —! (Kennen Sie die Ecke? —
Na, wenn nicht, seien Sie dort bei der ersten Runde nicht zu hitzig!) — Bei
extrem schmal gelagerten Hinterradschwingen haben wir ansonsten so
unsere speziellen schonen Erfahrungen in welligen Kurven. Aber der
Rahmen ist in sich steif genug, das Rohrmaterial und der Rahmenaufbau
lassen keine gefihrlichen Verwindungen zu.

Die Steuerseite des Motors.
Zum Einstellen des Ventil-
spieles gelangt man be-
quem an die StoBstangen-
enden und Kipphebel hin-
ter der hier entfernten
Klappe im Zylinderkopf.
(Der Tank braucht nicht
entfernt zu werden!) Das
Auspuffrohr ist ohne be-
sondere Halterung in den
Leichtmetallzylinderkopf
gesteckt. Die Verrippung
von Zylinder und Kopf ist
sehr stark gewdhlt, die
Kiihiwirkung reicht
bei hoher Belastung aus.
Ulmenge des Motors 1,5
Liter, die in der Trocken-
sumpfschmierung nicht be-
sonders zur Kishlung heran-
gezogen wird. (Pfeil = Ol-
einfiilldffnung). Zwischen
StoBstangen und Nocken
sind Schlepphebel ange-
ordnet. Haarnadelventil-
federn. (Fotos: Klacks}
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Hinter dem Deckel hiingt
man das  Kupplungsseil
ein. Das Getriebe ist ge-
trennt vom Motor, es wird
nur auf der rechten Seite
von einem Gehduseteil des
Motors umfaBt. Ulfiillung
gréBer als im Motor -
nimlich 1,8 Liter! Zum
Verstellen der Primdr-
kettenspannung dreht man
das Getriebe in seiner
Halterung. Die Kupplung
auf der Abtriebswelle ver-
schiebt sich durch die ex-
zentrische Lage der Well:.

Hinter  dieser  Klappe
kommt man an Unter-
brecher, Kondensator und
Zijndeinstellung. Die auto-
matische  Ziindfliehkraft-
Verstellung  sitzt  hinter
dieser Platte. Die Licht-
maschine liegt auf der
anderen Seite im Gehéuse
des Priméirantriebes.

Die Bremsen. Ja, sie sehen auf den ersten Blick recht klein aus. Die Vorder-
bremse ist eine echte Vollnabenbremse, die Hinterradbremse eine gewdhn-
liche Trommelbremse, jedoch aus Gufimaterial, die Leichtmetallnabe ist
wohl lediglich ein Mode-Attribut. Beide Bremsen haben einen Durchmesser
von ca. 148 mm, eine Belagbreite von ca. 30 mm. Es muff an besonders guter
Belagqualitit liegen (Ferrodo?): diese kleinen Bremsen reichten tatsichlich
selbst auf dem Ring aus. Der hintere Kettenkranz direkt auf die Trommel
geschraubt betitige sich als Wirmeleiter zwischen Trommel und Kette.
Aber diese englischen Ketten sind unwahrscheinlich zihe. Ich habe die Kette
wihrend der 2000 Testkilometer nicht nachgestellt, obwohl der Ketten-
schutz offen ist. Die Bremsen selbst greifen weich an — beachtlich ist der,
Fuflbremshebel, die Bremsstange war steif genug, daf} sie sich in der Krop-
fung nicht streckte. Nach fiinf Runden habe ich dann erstmalig nachstellen
miissen — vorn und hinten. Dabei blieb es die ganze Testzeit. Das Hinter-
rad hat keine Steckachse. Nach Losen der Kette, des Bremsgestinges, der
Tachometerwelle und der Radmuttern kann man das Hinterrad heraus-
nehmen, wenn die Maschine etwas nach links geneigt wird. Im englischen
Handbuch sind iibrigens diese Handgriffe alle genau beschrieben! Und
zwar die Demontage und Montage fast aller lebenswichtigen Teile an
Motor, Fahrwerk und Elektroanlage, die ein wenig in manchen Details,
wie die Schalter zum Beispiel, nach billigstem Blechzeug aussieht, wihrend
andere Teile wiederum viel Gewufit-wie beinhalten. A propos Hand-
buch: die Englinder wissen vielleicht etwas mehr um die Praxis des Werk-
statt- und Kundendienstes, sic beschreiben genau, wie man sich helfen .
kann — mit dem Bordwerkzeug! Die speziell als Zubehor fiir die Maschine
erhiltlichen Sonderteile weisen auch recht deutlich auf die Atmosphire hin,
in der die Maschine entstanden ist: Luftfilter (nicht serienmifig!), Seiten-
stinder, Gepidktriger, Sturzbiigel, Packtaschen mit Halter, geschlossener
Kettenkasten. '

Mit der AJS 8 wird eines der ziemlich unkomplizierten Motorrider erhal-
ten bleiben, wie man sie in der ganzen Welt iibérall dort schitzt, wo nicht
hinter jeder Straenecke eine Werkstatt ist, wo es noch genug Fahrer gibt,
die ihre langen Reisen auf der Sitzbank eines unverbildeten Motorrades
machen. Ein richtiges Motorrad! Klacks
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