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lenn wir bisher etwas Allgemeines zu einem
sstbericht zu sagen hatten, dann war das meist
ne Begrindung, warum wir das betreffende
ithrzeug bis zu diesem Zeitpunkt noch nicht ge-
stet hatten. Oft wurden dann anfingliche
hwichen erwihnt, die die endgiiltige Abfas-
mng des Berichtes verzogerten. Hier ist es nun
ngekehrt, wir miissen zunichst einmal erkliren,
arum wir uns iiberhaupt einen Roller vorge-
smmen haben, und warum ausgerechnet den
einkel Tourist. Nach unsern Erfahrungen ist der
ourist der einzige noch gebaute deutsche Rol-
r, den man auch als Motorradfahrer ernst neh-
en muf, nicht etwa wegen seiner Leistung, son-
irn vielmehr wegen der robusten Konstruktion
1d der Zuverlissigkeit. Wir erinnern uns, dafl
ir des ofteren auf der Autobahn an Tourist-
oller geraten sind, die unser Tempo bis etwa
55 km/h klaglos iiber lange Strecken mithielten,
ir am Berg etwas abfielen und schon so unser
ugenmerk auf sich lenkten. Wir kennen mehrere
sortfahrer, die mit dem Heinkel-Roller bei’
gelrechten Motorradveranstaltungen anstands-
s in der Spitzengruppe liegen, und das aus-
rrechnet in einer Klasse, in der es immerhin
srvorragende Motorrider fiir sportliche Zwedke
bt. Schlieflich ist es auch die Tatsache, daf} der
purist seit nunmehr rund 12 Jahren prinzipiell
awverindert (und trotzdem mit einigem wirt-
haftlichen Erfolg) gebaut wird, die uns dazu
swog, dieses Fahrzeug einmal niher unter die
upe zu nehmen. Bei der Beurteilung im folgen-
:n werden keine Rollermafistibe angelegt, son-
srn es wird der neueste Stand der Motorrad-
chnik als Maflstab genommen. Wir vergleichen
so etwa das Fahrwerk nicht mit dem einer
egina, sondern mit modernen, ordentlich ge-
derten, wie z. B. den Hondas, den groflen
MWs usw. Daraus resultieren natiirlich Urteile,
e manchem etwas zu hart vorkommen werden,
ser schlieflich erhebt der Tourist ja den An-
wuch, mit den modernsten Motorridern kon-
srrieren zu wollen, wenngleich er sich auch an
ne vollig andere Kiuferschicht wender.

Is so um das Jahr 1952 der Heinkel-Roller das
ste Mal der Uffentlichkeit vorgestellt wurde,
i1 sah er in den technischen Einzelheiten schon
‘nauso aus, wie er heute noch vom Band liuft,
inzylinder-Viertaktmotor mit hangenden Ven-
len, die iiber Stéflel und Kipphebel betitigt
erden, Leistung 9,2 PS (damals schon), zunichst
it Dreigang, spdter mit Vierganggetriebe,

=

Handschaltung. Der Rahmen, der aus einem schr
didken Rohr vom Steuerkopf bis etwa in Sitz-
gegend bestehr, dann aus einem stabilen Blech-
kasten die Abzweigungen fiir die Motorhalterung
und die Sitzbankaufhingung nach hinten schickr,
ist in der Zwischenzeit prakrisch gar niche ge-
indert worden. Erst im letzten Jahr ist man von
der bisher doch so bewihrten Telegabel vorn
abgegangen und verwendet nun ecine gezogene
Kurzschwinge, die sich wie iiblich gegen 6l-
gedimpfte Federbeine abstiitzt. Die Hinterrad-
federung wird von einer im Getrieberitzel-Dreh-
punkt gelagerten einseitigen Langschwinge iiber-
nommen, wieder mit Federbein und Dimpfer ge-
gen den Rahmen abgefangen. An diesen Daten
ist nichts Besonderes. Die Art, wie die einzelnen
Aggregate gestalter sind, wie konstruktive Pro-
bleme geldst sind, ist aber bestechend, weil meist
ganz einfach und vielleicht gerade deshalb so
wirkungsvoll. Um dies zu verstehen, wollen wir
nun ein wenig ins Detail gehen.

Der Motor

Auller der recht kriftigen Lagerung der Kurbel-
welle (zwei Kugellager 6305, das hatte die alte
Regina mit 350 ccm und 18 PS nicht mal!) dem
didken Kolbenbolzen (18 mm Durchimesser), und
der in Fahrtrichtung hinter der Kurbelwelle lie-
genden Nockenwelle fillt einem auf, dafl
nirgendwo eine Ulpumpe zu finden ist. Der Mo-
tor hat nimlich cine sogenannte Olbad-Schleuder-
schmierung. Hierbei taucht die Kurbelwelle in die
Olwanne ein und schleudert das O] unmittelbar
an Kolben, Zylinder und die Getrieberider, die
im selben Olraum mit untergebracht sind. Die
Schmierung des Ventiltriebes im Zylinderkopf
iiberliflt man nach altbewihrtem Vorbild den
UOlnebeln, die durch den Schacht der Stiflelstan-
gen aufsteigen. Die gesamte Olmenge fiir Mo-
tor und Getriebe von 1,5 Litern ist hier véllig
ausreichend, denn wegen der Geblise-Zwangs-
kithlung braucht man das Ol nicht allzusehr zur
Motorkiihlung mit heranzuziehen. Die in Buchsen
gelagerte Nockenwelle wird iiber Stirnrider an-
getrieben, sie liegt ganz dicht an den Kurbel-
wangen, bekommt also sicher geniigend Schmie-
rung aus erster Hand. Der Ventiltrieb ist ziem-
lich unempfindlich, sogar bei Motoren, die in der
Leistung leicht angehoben wurden, traten hier
kaum Schiden auf, Nur sollte man sich, wie
natiirlich bei jedem Viertakter, wirklich um die

Ein Blick ouf die Einstell-
schravben fiir die Schal
tungs-Bowdenziige. Der
langere dul ende Zug
ist fiir die Kupplung, die
Schaltungsziige sind  an
dem Doppelhebel einge-
héingt. Nach Abnahme der
Haube erreicht man sie
gul. Rechts die gezogene

Kurzschwinge.
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Einstellung ab und zu mal kiimmern, Gegen ver-
brannte Auslaflventile, die von zu geringem Ven-
tilspiel herriihren, ist nun kein Viertakter gefeit.
Die Kraft vom Motor wird durch eine Einfach-
Hiilsenkette iibertragen, was hier fiir die geringe
Leistung durchaus geniigt. Interessant ist aber
wieder die Kupplungsbetitigung, die iiber eine
steile Schnedke und ein Druck-Kugellager erfolgt.
Hierdurch umgeht man das allgemein iibliche
Durchbohren der Getricbehauprwelle, vermeidet
Druckstangen, die sich aneinander verschleiflen
konnen, wihrend die Schnecke unempfindlich ist,
so dafl man sie sogar direkt im Material des Ge-
hiusedeckels laufen lassen kann.

Im Getriebe ist die Hauptwelle dreifach kugel-
gelagert, zwei dieser Lager halten das Schaftrad
fiirs Ritzel, die Nebenwelle liuft (wie allgemein
iiblich) in Buchsen. Die Schaltung im Getriebe
arbeitet genauso wie auch bei Motorridern, nur
ist da ein Unterschied, der uns gar nicht gefillr,
vor allem, weil er sich im Fahrbetrieb nach un-
seren Erfahrungen doch etwas ungiinstig aus-
wirkt, Im Getriebe findet man nimlich keine
Rastung mehr fiir die einzelnen Ginge, dies wird
ganz allein dem Magura-Schaltdrehgriff iiber-
lassen. Prinzipiell mi.if?l:e sich so etwas durchaus
vertreten lassen, doch haben wir feststellen miis-
sen, daf} die beiden langen Seilziige, vom Lenker
bis zum Motor, immerhin doch kaum so einzu-
stellen sind, dafl die Schalterei hundertprozentig
sicher klappt. Frither, beim ilteren Tourist,
hatte man noch eine Rastung der Giinge im Ge-
triebe, liefl die aber wegfallen, weil es so schien,
als kime man mit der Drehgriffrastung aus. Dafl
es nicht klappt, das ist nun allerdings nicht die
Schuld des Drehgriffherstellers, das hat seinen
Grund einfach darin, dafl Bowdenziige in dieser
Linge fiir derart exakte Einstellungen schledht
geeignet sind. Weshalb z. B. wird denn immer
darauf geachtet, dafl bei Zweizylindermaschinen
mit Doppelzuggriff fiir die Vergaser eine leicht
erreichbare Verstellmioglichkeit vorhanden ist?
Doch nur, weil auch hier die genaue Einstellung




Nach Abnahme der vorderen Hoube erreicht man die Bowdenziige an der Stelle, die

fir Schmiernippel recht giinstig ist.

rungskasten von hinten.

immer nur kurzzeirig gleichbleibt. Wie stark es
auf die genaue Einstellung ankommt, das erhellt
daraus, dafl bei unserem Testfahrzeug trotz
mehrerer Korrekturen der zweite Gang ab und zu
Schwierigkeiten machte, was sich beim Hoch-
fahren nach Verkchrsampeln immer schén aus-
nimmt, weil man ‘dann nimlich plétzlich mit
hochdrechendem Motor fast stehenbleibt und der
Verkehr sich hinter einem staut. Hier sollte man
doch mal iiberlegen, ob man nicht lieber auf die
alte Art der Rastung zuriickgreift (ein feder-
belasteter Stift riickte in Nuten auf der Schalt-
walze ein) und sie schlimmstenfalls noch ein
wenig umiindert, indem man den Stift anfliche,
damit sich darunter kein hemmendes U] sammeln
kann. Dieser Umbau diirfte fiir einen einiger-
maflen geschickten Bastler auch selbst zu machen
sein. Bis auf den nicht immer exakten Eingnff
ist die Schaltung aber sehr gut zu beherrschen.
Man kommt z. B. vom zweiten auf den dritten
Gang blitzschnell, auch das Hinunterschalten birgt
keine Probleme. Erwas Umgewdhnung ist natiir-
lich vonnéten, die Hebelstellung muf man in
der ersten Zeit immer noch mal mit den Augen
kontrollieren. Das sollte aber kein Hindernis
sein, schliefilich haben ja auch die Fuflschalrun-
gen nicht alle die gleichen Wege und erfordern
cbenfalls Gewthnung. Der Kraftbedarf fiir
Kupplung und Schaltung ist gering, man sollte
sich aber in Anbetracht der langen Ziige und
deren hohen Reibungskriften méglichst doch
Schmiernippel fiir die Seilziige (etwa die Dehne-
Plastik-Oler) montieren, damit lific sich sehr viel
Bedienungskomfort gewinnen.

Ausgesprochen gut gelungen ist wieder die Kraft-
iibertragung vom Getriebe zum Hinterrad. Wih-
rend bei Motorridern doch noch sehr wviel ge-
sindigt wird, indem man einen unndtig gro-
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Der Blick in das Schei f hé mit der ei
neten winschenswerten Uﬁnung, die das M)Hﬂmnon der

AuvBerdem loufen hier die meisten elektrischen
Leitungen, man sieht ZindschloB (unter Gummikappe), Blinkgeber und den Siche-
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baren Fach unter der Sitzbank &ulmgl man an die Batterien. Zwor reicht die Be-
wegungsfreiheil noch nicht zur

/artung, aber man kann z. B. am Reglerkasten ge-

brochene Kabel finden und reparieren.

flen Zwischenraum zwischen Gertrieberitzel und
Schwingendrehpunke freilillt (oder anderweitig
verbaut), ist hier beim Tournist die Schwinge ge-
nav im Ritzeldrehpunkt gelagert, was zwar cine
nicht allzu breite Lagerung ergibt, aber doch
wenigstens die ungleichen Kettenlingen zwischen
ein- und ausgefedertem Zustand vollig vermei-
det. Man ist in der Schonung der Hinterradkerte
noch weitergegangen, indem man sie vdllig in
cin Alu-Gehiuse kapselte (das zugleich dann auch
Schwingarm ist), so dafl sie im Olbad liuft und
ein Mehrfaches der sonst bekannten Lebensdauer
erreicht. Damit gekoppelt ist Wartungsfreiheit
(bis auf gelegentlichen UOlwechsel im Ketten-
kasten), keine Kontrolle der Kettenspannung ist
nétig (auch gar nicht méglich), was natiirlich auch
fiir so manches Motorrad wiinschenswert wire.
Auf diese Weise kann niamlich dann der Ketten-
antrieb in bezug auf Lebensdauver und Wartungs-
freiheit wieder mit dem Kardanantrieb konkur-
rieren.

Das Fahrwerk

Der eigentliche Rahmen, wic weiter oben be-
reits beschrieben, wird durch die Alu-Boden-
platte, die unterseitig reich verrippt ist, sicher
nicht unerheblich versteift. Was noch iibrigbleibr,
das ist das kleine bifichen Freiheit, das die recht
gute Gummilagerung des Motors (an dem ja auch
die Schwinge hingt) dem Hinterrad liflt, um
seitliche Bewegungen auszufithren. Fahrerisch
macht sich keine Unsicherheir bemerkbar, die auf
Rahmenverwindungen zuriickzufiithren wire. Es
ist klar, dafl man sich in jedem Falle an cin
Fahrzeug besonders gewohnen mufl, speziell,
wenn man von einem Motorrad mit dessen vollig
anderen Eigenschaften auf einen Roller umsteigt,
doch kann man auch an anderen Touristfahrern

Ein sehr gu! durchdochtes Detaoil: der Blinkerschalter.
l.ﬂdor mH o5 ihn bei Hello nur fiir Anbau an solche

Kabel ersparen kann, wenn die Hau
werden soll.

fiir Rohrlenker wiire er aber immer-
hm auch sehr schén,

oft beobachten, dafl sie Kurven praktisch auf dem
Bodenbrett schleifend nehmen, so dafl unser Ein-
druck vom Fahrwerk sicher stimmen diirfte. Die
Federung ist natiirlich auf die mogliche Belastung
ausgelegt, wobei ein wenig stirkere Progressivitit
der cinzelnen Federbeine (vorn und hinten) gar
nicht mal schlecht wire, da ein leichter Fahrer
auf dem Roller trotz der schén langen Feder-
wege immer noch kurze Stéfle bekommt, die viel-
leicht auch von einer etwas zu steifen Dimp-
fung herriihren. (Das hintere Heinkel-Federbein
wiire iibrigens etwas fiir die Seitenwagenbastler,
das diirfte in der Federhdrte fiir die Federung
des Seitenrades ziemlich hinhauen.) Den langen
Federweg besonders der Vorder-Kurzschwinge
merkt man deutlich beim Bremsen. Wie bei jeder
normalen Telegabel taucht die Schwinge tief ein,
man denkt zunichst, die Bremse habe noch gar
nicht gezogen, dann im Stillstand, hebt sie sich
wieder aus den Federn. Dieser Effekr ist natiir-
lich keineswegs hinderlich, er ist ganz normal,
er wurde hier nur erwihnt, um mal den schtnen
Federweg gedanklich zu demonstrieren.

Die Blechverkleidung, das also, was manchen
Bastler bei oberflichlicher Sicht vom Roller ab-
schrecken konnte, ist beim Tourist geradezu be-
geisternd einfach befestigt. Man kommt nach
Lésen von nur drei Schrauben und Abheben der
hinteren Haube praktisch an alles heran, was
normalerweise untersucht werden kénnte, Die
Kabelverbindungen zumRiick-Brems-Blink-Kenn-
zeichenlicht (Katalogbezeichnung) sind als schnell-
trennbare Steckverbindungen ausgefithrt, Ver-
wechslungen der einzelnen zusammengehdrigen
Stecker sind nicht nur durch Farbkennzeichnung
der Kabel, sondern auch durch unterschiedliche
Gréflen der Stecker erschwert. Auch die vordere
Verkleidung, die grofie Bughaube, liflt sich be-

Di. bnidtn Batterien sind hinterei i hal Zur
iinschte Motorwirme wurde

hier eine AEd-chmg vorgesehen, die ous PreBpappe ist.
Klappert nichtl
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Im linken Bild ist einmal vorgefilhrt, wie mon den Benzinhohn zu erreichen versuchen
muB, wenn man wihrend der Fahrt auf Reserve stellen will. Dos geht praklisch nur,

wenn man, wie hier, 1,92 m

groB ist und enisprechend lange Arme hat. Rechis die

geoffnete Seﬂankluppe enfhlrl" den Micronic-Filter am Vergaser und den Benzinhehn

ohne Wassersack

Motor: Geblésegekihlter E;?Lndu-vmthr QHY,

l!g.::lunnfqarubl;ﬁmugmah 925
rung/Hub/Hu mxm

Technische Daten

stehender Zylinder
.-‘mm. f,25 mkg von 4200 bis 4800 U/min

60,0 mm/é1,5 m

Miﬂlnm Kolhlngmhl indi Jplwal bei 5750 U!min 11,7 misec
- H

Verdichtungsver
Ulhud

ge (Motor und Gelriebe gemeinsam)

5 Liter

Vonhls |el bei kaltem Motor: Einlafl 0,15 mm, Ausia 0,20 mm

lidﬂnn
Lichtmo: l|l
Zindzeitpunkt: 0,6 bls

krMﬂa-AnluBzﬂndi@mﬁma ‘mit avtomat. Zindverstallung

AZ/DAQ 9/12 1700 + 0,2 R = 12 Volt, 90 Watt

8 mm vor OT, das sind 10 Grad Kurbelwinkel
: 22510

I!"'El.k‘

Zﬂndkelzan—w
arwur Rundsch

,5 bis 0,6 mm
r mit Be&d&’lwmgemumpu Typ Bing 1/20/46

JﬂowLurlwﬁﬂstadaldcm BS
Istellung: Dritte Kerbe von oben, Nadel mit Konus 15 X 195 ¢

Mischkammereinsatz Nr.
Anmu%duﬂulmnun

Tankinhalt: ca, 12
Getriebe: refganggﬂno

far G-upunn

Olinhalt Schwingarm
Rahmen: Einrohr-Rahme

3, Luftregulierschraube 1% Umdrehungen offen

durdt Micronic-Luftfilter

for ca. 350 km Strecke), daven 1.7 Liter Reserve
mit andu-luallun?o Ruslung im Drehgriff

solo: 18,05 — 10,60 - 7
50 - 12,02 - 8,

Kraftibertragung Motor-Getricbe: Em!ach Holsenkette 4"
Kraftibertragung Getriebe-Hinterrad:
{Olbad-Hinterradkette) : 0,15

x "
Einfach-Rollenkette e adut 70 Clider
bis 0,20 Liter

en mit Aualagern zum Molor und zum Federbein.

Motar weich in Gummi nnluneﬂ

edémpfte Federbeine
mplln Fadsrbem. :
\mn garm = Kellankasten
40 mm, Bud:enbusle 25 mm

Federung vorn: Beidseitige g
Federung hinten: Eiaushgor Lu:&.
Sdmngondrehpunki im Gelrieberifze

rm, |\

r
drehpun 1

Bremsen :

Réder unhrclnundef uush:u:cﬁbqr, ‘GréBe: 4,00 x !0'

Bremsbatdtig ﬂ‘ Vorn und hinten {iber Bowdenzd ac

Lﬂngs’Brmi&*H aﬂudﬂu d

Leergewich 350!:3 d. h. 200 kg Zulodung

Zulassiges Gew m'f! Saliauwm Personen z qalam
emwarfer Blinker, Bremslicht, Lichl-

SerienméBige Au g mit 140 mm
hupe, d&;n Korahich Und Handtaschenhalter, Zusafzliches notzliches Zubehér:

Gepéckbricke und Reserverod sowie Reserveradhille s
Preis des Rollers ab Wor!n DM 1950.—, Reserveradhalter mit Rad: DM 89~

n'kh ullain
Feste wr rﬁhrlu:h DM 26.-; Huﬁpﬂld\henidmung [dhl‘tz

§ LY

mnu
lich tgi)nrhgm Pramie ohne Sdmdmfrmhmfsmboﬂ allerdin
Zweirod—\famdurunp Lorch/Wirtt.) DM 54.—
Hersteller: Emn Heinkel Akﬁmnca! schaft, 7 ‘Stuttgart-Zuffenhausen,
‘Hellmuth-Hirth-Stra

Der Pleil in dieser Ansicht zeigt aul eines der Molor-Gummilager. Man aerkennt deut-
lich das Auslegerrohr fiir die Halterung. Hinten die Anlenkung des Fadnrl:emes Im
linken Bild auf der ndchsten Seite oben sind ZindschloB, Lenk H

haken (bis 10 kg belastbarl) und der schwarze Sld!arungsknnm zu sehen, Bild rachts:
Das ist dos Bordwerkzeug, bis auf den etwas billigen Schraubenzieher sehr ordentlich.
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quem demontieren, man muff dazu hier aller-
dings sechs Schlitzschrauben mit Muttern abneh-
men, aullerdem die Kabel des Scheinwerfers ab-

klemmen. Dabei kommt man zwar an alle
Schrauben und Muttern gut heran, doch die Ab-
klemmerei der Kabel liefle sich noch umgehen,
wenn man einen Ausschnitt in die Wand machen
wiirde (etwa wie auf dem Foto gezeigt), durch
die der Birnensockel hindurchgefiihrt werden
kinnte, Die Bughaube muff man abnehmen, wenn
man Genaueres iiber kleine elektrische Pannen
wissen will; hier dahinter verbergen sich nimlich
(wassergeschiitzt!) Hupe, Blinkgeber und Ziind-
schlof mit ihren vielen Anschliissen. Ubrigens ist
hier auch die beste Stelle fiir die Anbringung der
Schmiérnippel fiir die Bowdenziige, da hier alle
Ziige entlanglaufen und man auch den richrigen
Abstand vom jeweiligen Seilende hitre. Die Be-
festigung der Haube mit weniger als drei Schrau-
ben pro Seite diirfte schlecht méglich sein, ebenso
kann man es nicht umgehen, auf der Innenseite
Sechskantmuttern zu verwenden, anstelle von
etwa Anschweillmuttern. Bei solch groflen und
relativ schwicrigen Blechzichteilen lassen sich die
Schraubenlécher serienmiflig nicht immer so hun-
dertprozentig an die gleiche Stelle setzen, wie es
fiir Anschweilmuttern nétig wire. Nun, so hiu-
fig kommen ja keine Pannen in dieser Gegend
vor, man braucht schlicfilich hier keine Steckver-
bindung.

Bremsen und Rader

Mic 140 mm Trommeldurchmesser und 25 mm
Belagbreite sind die Bremsen fiir ein Fahrzeug
dieses Gewichtes (150 kg) noch ausreichend. Man
kann beide Rider zum Pfeifen bringen, nur ist
dazu doch etliche Hand- bzw. Fullkraft notig.
Das hingrt aber sehr stark vom Pflegezustand der
Zige ab; gerade der Handbremszug sollte schon
regelmiflig gedlt werden. Wir hatten den Test-
roller iber den Winter dieses Jahres und konn-
ten dabei eine Eigenart feststellen, die iibrigens
auch bei vielen anderen Bremsen anzutreffen ist,
die man aber erst kennenlernen mufl: morgens
(der Roller stand iiber Nacht im Freien) waren
die Bremsen beide auf den ersten paar Kilo-
metern regelrecht giftig, so dafl hier einige Vor-
sicht am Platze war. Erst nach einigen kurzen
Bremsungen konnte man wieder normal fahren,
da dann erst die Feuchtigkeit aus den Trommeln
verdampft war. Vielleicht erscheint es manchem
miiflig, das gerade hier 2u erwihnen, aber aus-
gerechnet jemand, der sich nicht viel mit techni-
schem Kram befassen will {und das ist bei Roller-
fahrern recht oft der Fall), muf} ja irgendwoher
erfahren, worauf er zu achten hat,

Die 10 Zoll-Rider sind untereinander austausch-
bar, was den Vorteil hat, dafl die Mitnahme
cines Reserverades erst dadurch sinnvoll wird.
Das Reserverad hat beim Tourist noch einen
weiteren Nutzen: wenn man tatsichlich mal zum
Sturz gekommen ist, dann schiitzr es die recht
empfindliche Hedkleuchte (vollstindig aus Pla-
stik, micht allzu billig), die anderenfalls neben
der Surnwand in Hohe der Blinker der einzige
Punke ist, auf dem der Roller aufliegt.

Elekirische Anlage

Der Tourist hat eine 12 Volt-Anlage, zwei hin-
tereinandergeschaltete 6 V 11 Ah Akkus sorgen
fiir den nbtigen Anlasserstrom. Die Barterie-
Anlafiziindlichtmaschine sitze auf dem rechten
Kurbelwellenstumpf, der Regler, die Ziindspule
und der Kondensator sind weggebaut, wodurch
endlich einmal die wirmeemphindlichen Teile
aus der Gefahrenzone herausgebracht wurden,
ein Wunsch, den wir fir unsere Motorrider ja
schon lange, meist vergeblich, geauflert haben, ist
also hier erfiille. Man hat nicht mehr soviel Ka-
belkram in der Lichtmaschine, der den ganzen
Aufbau nur immer uniibersichtlich madht. Die
Leistung der Anlage mit 90 Wartt ist zufrieden-
stellend, da bleiben neben dem Ladestrom fiir
die Barterie immer noch ein paar Wart iibrig fiir
den Anbau von Heizgriffen. Schwierigkeiten
beim Starten hatten wir den ganzen Winter iiber
gar nicht, und das ist um so beachtlicher, als der
Roller ja immer im Freien iibernachtete. Dic Bat-
terien wurden auch nicht etwa abends ausgebaut
und in der guten Stube vor Erkiltung geschiitzt,
das war dann doch zuviel Arbeit. Der Schein-
werfer hat 140 mm Lichtaustritt, wir halten das
seit langem fiir Motorrider schon fiir viel zu
wenig, vor allem, wenn man bedenkt, daff ja
immerhin Geschwindigkeiten um die 100 km/h
erreicht werden. Noch dazu ist der Scheinwerfer
recht niedrig angebracht, nur 700 mm iiber dem
Boden (ich habe das schnell einmal bei meiner
Schwarzen Josephine nachgemessen, 16 Zoll-
Reifen, da sind es immerhin 850 mm). Was sich
iiberraschenderweise wenig auswirks, das ist die
starre Befestigung des Scheinwerfers, der sich
also nicht mit dem Lenker bewegt. Ausleuchtung
in den Kurven ist durchaus gur.

Fahrleistungen

Wenn uns aufl der Autobahn der Heinkel Tourist
immer wegen der hohen Dauergeschwindigkeiten
aufgefallen ist, dann fanden wir nun beim Test
die theoretische Bestitigung fiir dieses doch un-
gewohnlich gute Verhalten ecines Motors. Die
Getricbeabstufung ist so gehalten, dafl der vierte
Gang praktisch nur als reiner Schon- und Spar-
gang brauchbar ist. In der Spitzengeschwindig-
keit liegt die Grenze also nicht beim Ventil-
flattern, sondern bei den Fahrwiderstinden, die
den Motor nur selten auf gefihrlich hohe Dreh-
zahlen im vierten Gang kommen lassen. Schlief}-
lich werden fiir 110 km/h, welche der Heinkel
bergab ohne zu murren hergibt, immerhin min-
destens 13 bis 15 PS bendtigr, noch dazu bei
cinem solchen Fahrzeug, das doch wahrlich nicht
die Proportionen eines kleinen Renners hat. Die
von uns gestoppte Hochstgeschwindigkeit, auf-
recht sitzend, auf ebener Strecke, jeweils drei
Messungen in jeder Richrung, lag bei einem Kilo-
meter Anlauf nur bei 85 km/h, was dann auch
der Leistung des Motors, den 9,5 PS schon viel
cher entspriche. Bei diesen 85 km/h dreht der
Motor erst ganz gemiitliche 5200 U/min, da bleibt
also noch geniigend Spielraum fiir Gefille und
Riickenwind. Allerdings kann man nicht behaup-
ten, dafl das Fahren im vierten Gang besonderen
Spafl macht, der dritte reicht immerhin fast ge-
nauso weit hinauf, so dal man nur dann im
vierten fihrt, wenn man sich mal cine ganze
Weile Ruhe gonnen kann. Fiir Landstrafien-
fahrten bei starkem Verkehr ist das nichts. Eine
sehr giinstige Eigenschaft hat diese Ubersetzung
jedoch, ste wirkt sich tatsichlich als Spargang
aus. Der Benzinverbrauch des Testrollers lag iiber
die ganze Strecke bei 3,5 Liter/100 km, einige
Spitzen traten auf mit 5 Litern, das war dann
aber ausgesprochene Jagerei auf Bundesstrafien,
mit vielen Uberholmandvern und damit hiufi-
gem Gebrauch der unteren Ginge. Erfreulich an
der Leistungskurve des Motors ist, dal sie so
liegt, dafl das Drehmoment, das an sich gar nicht
50 itcsnnd:rs hodh ist, im Bereich von 3000 U/min
bis hinauf zu 6000 U/min aur um 0,15 mkg
schwankt, nimlich zwischen 1,1 mkg und 1,25
mkg. Das macht sich beim Fahren darin bemerk-
bar, dafl von ganz niedrigen Drehzahlen heraus

MOTORRAD 46. Jahrgang, Heft 91964

P

die Beschleunigung bis obenhin schiin gleichmatiig
ist. Deshalb ist der Heinkel ja auch fiir den An-
bau eines Seitenwagens noch recht gur geeignet.
Ebenso im Bergsteigevermdgen macht sich dieser
Kurvenverlauf bezahlt, wobei allerdings ncben
der Leistungskurve auch noch die Ubersetzungs-
daten mitspielen. Schlieflich zeigr die Beschleuni-
gungskurve ein dhnliches Bild, keine iiberraschend
hohen Werte, aber sehr gleichmifligen Kurven-
verlauf, Wir haben die Kurve nur bis zu 30 Se-
kunden aufgezeichnet, da oben geht es immer
noch ein wenig weiter, gut mefibar, jedoch wird
der Bereich uninteressant, Sagen wir’s mal marthe-
matisch: die Kurve nihert sich asymptotisch der
90 km/h-Linie.

Das Fahrwerk, das ja oben beziiglich des Fede-
rungskomforts etwas kritisiert wurde, verhilt
sich allerdings in den erreichbaren hohen Ge-
schwindigkeiten sehr sauber, technisch gesehen ist
das klar, auch Sportwagen sind etwas hirter ge-
federt als Wagen fiir niedrigere Geschwindig-
keiten. Es ist mit diesem Fahrwerk also ohne
weiteres moglich, lange Strecken mit hohen Ge-
schwindigkeiten recht ermiidungsarm zu fahren,
wozu auch noch der sehr ruhige Motor wesent-
lich beitragt. Die Gummiaufhingung des Motors
iibertragt keine Schwingungen, so dafl auch von
dieser Seite her der Eindrudk bestirkt wird: man
sitzt auf einem duBlerst kultivierten Fahrzeug.
Das ist es auch, was den grofien Erfolg des Hein-
kel Tourist ausmachen diirfre: seine Laufruhe,
seine sehr gute Verarbeitung, der solide Eindrudk,
den er schon beim ersten Anblick erweckt, und
natiirlich die Tasache, dal seine Linienfithrung
sauber und klar ist. Dies und die Zuverldssigkeit
des Motors, der gute Ruf von den Sportveran-
staltungen her sind die Griinde dafiir, daff man
den Heinkel Tourist, auch wenn man ihn wegen
seiner Roller-Konzeprion nicht mag, unbedingt
ernst nehmen mufl. Seine Wendigkeit im Stadt-
verkehr, seine bequeme Bedienung und seine
Sicherheit gegen ungeiibte Hinde madhen ihn
selbst heute noch fiir bestimmte Kreise diskutabel,
und wie schon mehrfach erwihnt, gibt es in tech-
nischer Hinsicht etliche Punkte, die auch einem
ganz modernen Motorrad noch unbedingt zur
Ehre gereichen wiirden. H.-]. M.
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