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> Editorial

Neubau oder Original?

D ie Geschichte Uber die Uhl-Stein-Schnapsglas-Renner ist fiir mich eine der o
spannendsten, die wir seit langer Zeit im Heft haben. Das liegt nicht nur an ) .
den reinen Zahlen: Tempo 180 auf einer Fiinfziger! Als ich mir dann noch die diinnen
Reifen auf den Fotos angesehen habe, wurde mir schier Angst und Bange. Das gelang
vor mehr als 40 Jahren auf einer Rennmaschine, die in der DDR von Kénnern in sub-
versivem Privateinsatz aus dem Vollen geschnitzt wurde. Aus allem, was Metallwa-
renhandel, Schrottcontainer, Heizungsbau, gute Kontakte, noch bessere Freunde
sowie die West-Verwandtschaft an Material hergaben.

Sicher, alles geht irgendwann einmal zu Ende. Auch die gemeinsame Motorsport-
Karriere von Ludwig Uhlig und Reiner Steinert, die ihr Team 1978 auflésten. Aber da
war es eben noch nicht vorbei: Viele der Rennteile, die Sie ab Seite 32 sehen werden, o )
sind neu—vom urspriinglichen Konstrukteur selbst weiterentwickelt oder auf Basis P
alter Teile rekonstruiert. Die Freude am Schrauben ist bei Reiner Steinert noch immer > Daniel Bartetzko
vorhanden. Man kann ruhig sagen: Das Feuer brennt noch. Und bleibt trotzdem
Liebhaberei. Denn hier werden keine hypermodernen, elektronisch gesteuerten
Fahrmaschinen entwickelt, sondern noch immer die genial erdachten Heimarbeiten

eines hingebungsvollen Tiiftlers. JGeuiale Tiiftler, Aie uack

. _ _ o , " Jakreehuten iumer aoch au

Ganz dhnlich lag die Geschichte bei der Firma Melkus, die den einzigen DDR- i ki .
Sportwagen baute, bis ihr der Teilenachschub abgedreht wurde. Und die ebenfalls reu 0/1’/"“ reiterbaucu
Jahrzehnte nach dem vermeintlichen Ende die Produktion wieder aufnahm — wie- kk/ﬂw‘f&l‘fé’ﬂ( - 1}{{{3{4 Morf
derum auf Basis historischen Materials. Diese Melkus RS 1000 sind wie die Steinert- 7 ”
Weiterentwicklungen praktisch Neufahrzeuge. Doch sie sind gleichfalls historisch et BMW/ZI‘IM?.
korrekt: Als Fortsetzung einer Geschichte, die die urspriinglichen Verfasser weiter-
schreiben.

Natiirlich sind fiir uns die dltesten Schépfungen dieser Konstrukteure zunichst
die interessantesten. Doch der Oldtimerbegriff darf hier gerne etwas gedehnt wer-
den: Hier sonnt sich niemand im Glanz des alten Namens, hier imitiert niemand
brillante Ideen aus der Vergangenheit. Hier sind Uberzeugungstiter zugange, die
ihr Lebenswerk noch nicht abgeschlossen haben. Egal, ob Neubau oder original: Die
Uhl-Stein floRt mir gehorigen Respekt ein...
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Ein Rahmen, zusammengeldtet aus Hydraulikrohr. wischermotor-Teilen. Um nur ein paar der Brocken
Dazu ein Kreidler-Motorgehéduse, ein aus einem zu nennen, aus denen einst in der DDR die 50-Kubik-
Alublock gefrédster Zylinder sowie Drehschieber- Renner des Teams Uhlig/Steinert entstanden. Was
Steuerung und Sechsganggetriebe, beides Marke die Kisten konnten? Anno 1972 reichte es auf dem
Eigenbau. Der Kiihler begann sein Leben als Lada- Sachsenring fiir die Plédtze sechs und 15. Bei einem
Heizungswiérmetauscher und die Wasserpumpe Clubrennen? Nein: beim WM-Lauf. Eine groBartige
bestand unter anderem aus Wartburg-Scheiben- Story, die heute ihre Fortsetzung findet!
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Der Sound ist infernalisch und
sorgt dafir, dass sich meine Na-
ckenhaare strauben. Mit GasstoRen
permanent im flinfstelligen Dreh-
zahlbereich gehalten und mit schlei-
fender Kupplung rollen die klassi-
schen 50-Kubik-Renner zum Start.

Auf einer der Maschinen sitzt Reiner

s : - Steinert, zarte 80 Jahre jung!
RS S R > ,S0 eine Fuffziger kann man nicht
ey rwﬁ“” e .M‘W‘ schonen!“, hatte er mir erzahlt, be-

vor er den Helm aufsetzte. ,Der ers-
te Gang ist ewig lang lbersetzt.
Beim Anfahren gibt es nur Vollgas,
und mit der Kupplung musst du da-
bei die Drehzahl eben zwischen
13.000 und 16.000 halten. Darunter
stirbt der Motor ab, dariiber drohen
kapitale Schaden®, hatte er erklart,
bevor er aufstieg. Er wird es wissen,
er hat das kleine Gerédt ja gebaut —
heute genauso wie einst in den
Siebzigern mit seinem Kompagnon
Ludwig Uhlig.

Uhl-Stein hielRen die Maschinen,
die das Duo bis 1978 auf die Rader
stellte und die bei Ostblock-Privat-
fahrern noch lange hoch ange-
sehen waren. 1985 erhielten
Reiner Steiner und seine
Ehefrau die lang ersehn-

te Ausreisebewilligung,
und es galt binnen we-
niger Tage die Entschei-
dung zu treffen: Wel-
che Dinge meines bis-
herigen Lebens nehme
ich mit in mein neues

Leben im Westen? Bis auf
einige Umzugskisten fiel der
gesamte Besitz an den sozialis-

tischen Staat.

Eine unglaubliche Zasurim Leben,
die wohl niemand verstehen kann,
der sie nicht selbst erlebt hat. Es
bleibt ein Ratsel, wie Reiner von sei-
ner Gattin die Zustimmung erhielt,
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eine der Kisten mit seit Jahren im
Keller schlummernden Motorrad-
teilen zu beladen. Skizzen, Fotos, Roh-
linge, Fertigteile und Spezialwerkzeu-
ge. Das Wichtigste aus 20 Jahren
Rennmaschinenbau...

Der goldene Westen? Nun ja, ganz
so einfach lagen die Dinge nie. Der
Neuanfang war hart, das Leben ein
anderes und das Geld erst mal knapp.
Daran, die alte Rennsport-Leiden-
schaft wieder aufleben zu lassen, war
lange nicht zu denken, doch als Natu-
rallohn fiir die Reparatur einer 250er
Maico bekam Steinert irgendwann
die Reste einer 98er Victoria. Deren
Restaurierung bot ein wenig Gele-
genheit, der alten Zweiradleiden-
schaft nachzugehen. Mit dieser Vic-
toria nahm Steinert 2001 das erste
Mal an einer Oldtimerfahrt in Sach-
sen teil und traf prompt einige alte
Kollegen wieder. Die Sehnsucht er-
wachte neu, wie er erzahlt: ,Als die
1973er Version unserer Uhl-Stein-
Rennmaschine endlich lief—das war
einer der tollsten Momente in mei-
nem Leben. An diesen Moment erin-
nerte ich mich nun wieder —und an
die alte Kiste, die noch immerim Kel-
ler schlummerte. Da war die Idee ge-
boren, einen Nachbau des Renners
von 1973 auf die Rader zu stellen.”

Drei Jahre sollte es noch dauern,
ehe Steinert schlieBlich den Brenner
in die Hand nahm. Um Spannungen
zu vermeiden, l6tete er den neuen
Rahmen klassisch ohne Muffen aus
nahtlos gezogenem Hydraulikrohr.
Wie beim historischen Vorbild basiert
die Antriebseinheit auf einem leeren
Flinfgang-Kreidler-Gehause. Das kom-
plette Innenleben wurde wieder
selbst gefertigt. Die Zahnrader fraste
der Tiiftler aus geschmiedeten Roh-
lingen. Kickstarterwelle und auch die
Schaltklauen-Mechanik fielen weg,
was Platz fiir sechs Zahnradpaare
schaffte, die liber einen Ziehkeil mit
aullenliegender Betdtigung aktiviert
werden.

Auch der Zylinder ist Marke Eigen-
bau—ganz so wie einst. Steinert hat
ihn inklusive Wasser- und Uberstrom-
kandlen aus einem Stiick Vollalumi-
nium herausgearbeitet. Ein modifi-
zierter MZ-Kolben lduft in einer Buch-
se, die aus einem Schleuderguss-Rohr
gefrast ist. Das Honen der Laufbahn
war einer der wenigen Arbeitsschrit-
te, die der Bauherr nicht selbst erle-
digte. Mit fiinf Millimetern ist die
Buchse ungewdhnlich dickwandig,
doch damit auch formstabil. Das
beugt Kolbenklemmern vor, der Mo-
tor muss aber deutlich vorsichtiger
auf Temperatur gebracht werden. Die
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Ein Stiick Schleuderguss-
Rohr war der Ursprung
der sehr dickwandigen
Laufbuchse

Uhl-Stein (1973)

Motor:
Wassergekiihlter
Einzylinder-Zweitakter,
drehschiebergesteuert,
Aluzylinder mit Schleu-
derguss-Laufbuchse
(heute nikasilbeschich-
tet), mischungs-
geschmiert 1:25 (heute
1:40), kontaktlose
Krober-Ziindung,
Sechs-Volt-Elektrik
(heute zwolf Volt),
26er Bing-Vergaser
(heute 29er), Sechs-
gang-Ziehkeilgetriebe
Hubraum: 50 ccm

(B x H: 40 x 40 mm)

PS bei U/min:
17 bei bis zu 18.000
(heute 20 bei 16.000)

Fahrwerk: Gitterrohr-
rahmen, Vierbacken-
trommelbremse vorn,
hydraulische Scheiben-
bremse hinten, Reifen
2.00-18 vorn und 2.25-
18 hinten

Leergewicht: 60 kg
Vmax: 180 km/h

geschmiedeten Rohling heraus!

Kandle hat der Maschinenbauer in
unzahligen Versuchen optimiert und
von Hand gefeilt.

Als ndchstes demonstriert uns der
Perfektionist mit einigen Anschau-
ungsstiicken, wie er die Pleuel aus
geschmiedeten Rohlingen Schritt fiir
Schritt von Hand herausarbeitet und
sowohlin den Augen alsauchanden
Anlaufflachen hartet. Zu Beginn un-
seres Gespraches wirkte das Wohn-
zimmer vollig aufgerdumt. Lediglich
einige Erinnerungsstiicke deuteten
auf die langjahrige Leidenschaft hin.
Doch inzwischen tiirmt sich eine Viel-
zahl von Motorradteilen auf dem
Tisch, die Steinert aus allen Winkeln
der Wohnung hervorzaubert. Un-
glaublich, was hier alles schlummert:
Alle Teile in unterschiedlichsten Ver-
sionen und in Stiickzahlen, die seinen
Motorsport auf Jahre gesichert er-
scheinen lassen. Vieles davon ent-
stand aus jenen Rohlingen, die in der
erwdhnten Kiste ihren Weg in den
Westen fanden.

Meine Verwunderung kommen-
tiert Steinert schmunzelnd: ,Hone-
cker hatte mit seiner Vermutung,
dass aus den volkseigenen Betrieben
noch viel mehr rauszuholen sei, gar
nicht mal so falsch gelegen. Die VEB
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Herzstiick der Wasserpumpe: Der Elektromotor
eines Wartburg-Scheibenwischerantriebs

Die Pleuel arbeitete
Reiner Steinert aus einem

Buchstdblich aus

dem Vollen gearbeitet:
Am Beginn der
»Zylinderentwicklung“
stand ein Aluklotz

waren offen. Man konnte einfach
reingehen, gucken und fragen
,Kannste mal dies machen?‘ oder
~Kennste jemanden, der das kann?*
Wenn man eine entsprechen-
de Gegenleistung zu bie-
ten hatte, kam tatsach-
lich einiges zusammen.*
Die Kurbelwelle ist
immer ein Fall fiir den
Fachbetrieb —dachte
der Schrauber
und Konstruk-
teur noch zu Be-
ginnder Siebziger.
Doch  standige
Schaden bei den
finfstelligen
Drehzahlen be-
lehrten ihn ei-
nes besseren:
Jlch war erst
Stammkunde Dbei
einem auf Kurbelwellen
spezialisierten Betrieb — auch so-
was gab’s. Aber die Experten sagten,
dass eine Rundlaufgenauigkeit unter
zwei Hundertstel unbezahlbar sei.
Da baute ich mir meine eigene Pres-
se, und seitdem mache ich meine
Kurbelwellen selbst. Die Wangen
stammen von Kreidler, die Zapfen

\
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Aus dem Lada-Regal genommen und

Der Besitzer

) Reiner Steinert ist
Jahrgang 1941 und
stammt aus dem GroR3-
raum der Motorrad-
stadt Zschopau. Die
Motorradverriickten
der Umgebung weck-
ten friih die Begeiste-
rung fiir schnelle Zwei-
rader. Steinert absol-
vierte eine Ausbildung
zum Maschinenbauer
und begann 1959,

das Gelernte in einer
50-ccm-Rennmaschine
umzusetzen. Trotz be-

Wer dlie richtigen
Leute kaunute uud
thuen Gegen-
leistuugen 2y bieten
hatte - oder gar
wit thuen befrean-
At war - kouate
wu VEG -Jystew
vieles auf die Beine
stellen, vou dew
der Fiiufjakresplan
ulchts akute...

Zutaten wie die Krober-
Ziindung und der Kréber-
Drehzahlmesser kamen

passend gemacht: der Wasserkiihler bei Verwandtenbesuchen

ter Moglichkeit
grenzter Moglicnkeiten liber die Grenze

entwickelte er diese

Zahnrider? Man nehme mit unermiidlichem E
eine Frasbank und ein Perfektionismus weiter. Das Motorgehiuse kénnte
Stiick Stahl Beim WM-Lauf 1972 Kreidler-Fahrern bekannt :

am Sachsenring konnte vorkommen. Sein Innenleben ?

er sich mit einem 15. samt Sechsgang-Ziehkeil-
Platz gut im Feld der getriebe eher nicht
weltbesten Werkspilo-
ten behaupten. Doch
das Erfolgserlebnis
einer guten Neuerung
blieb ihm stets wichti-
ger als der Rennerfolg.
Als Rentner begann der
Tiiftler 2004 die letzte
Version seiner DDR-
Rennmaschine nachzu-
bauen. Seit 2007 ist der
inzwischen 80-Jahrige
damit bei Klassik-
rennen unterwegs.

e 3 e
Es existieren heute noch
einige alte Uhl-Stein,
die bei Klassiker-

veranstaltungen starten
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modifizierte MZ-Trommelbremse, im
Hinterrad eine Eigenbau-Scheibenbremse |

y
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J
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Erstaunliche Losung:
Im Vorderrad arbeitet eine

) EIN SPANNENDES KAPITEL OST-RENNSPOR

Die Uhl-Stein-Story

Seine wohl pragendste Kindheitserinnerung hat
Reiner Steinert bis heute vor Augen: ,Wenn unser
Nachbar, der Rennfahrer Harry Weibach, seine
Kompressor-DKW in unserer StraRe testete, zog
mich das im Alter von etwa vier Jahren magisch
an. Jedes Mal rannte ich raus, um zu gucken.”
Selbst als WeiRbach einige Jahre spater todlich
verungliickte, blieb die geweckte Begeisterung
riesengrol3.

1959 begann der Maschinenbauer im Alter von
18 Jahren mit dem Aufbau seiner ersten eigenen
Rennmaschine: Ein Jawa-Dreigangmotor in
einem Simson-Rahmen waren die wichtigsten
Zutaten. Mit einem selbst konstruierten Vorgelege
verdoppelten sich die Fahrstufen, doch viele
andere Technik-Innereien blieben eher seriennah.
1964 traf Steinert den fiinf Jahre jlingeren Lud-

wig Uhlig. Dieser hatte gerade seine Lehre bei MZ \

beendet, war dort auch in der Rennabteilung und
verfiigte iiber hilfreiche Kontakte. Das war die
Geburtsstunde des Teams Uhl-Stein. Dessen
erste Versuche starteten mit der vorhandenen
Jawa. Ludwig versuchte sich bei zwei Rennen,
dann stand fiir ihn fest: , Das Ding war unfahr-
bar: zu wenig Leistung bei zu viel Drehzahl und
das Vorgelege unpraktikabel.”

Zeit fiir einen Neuanfang: Uhlig organisierte leih-
weise einen bei MZ verworfenen Rennrahmen,
und Steinert bekniete seinen im Westen leben-
den Bruder, ihm einen Kreidler-Motor zu organi-

Versuche — mit Jawa-
Rahmen und geblase-
gekiihltem Kreidler-Motor
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Einer der ersten

sieren. 1969 wagte sich Uhlig damit abermals auf
die Rennstrecke. Das Ergebnis war erniichternd:
Ab 10.000 U/min flogen die Fliigel der Geblése-
kiihlung weg, der Radstand war zu kurz und die
ganze Maschine unnétig hoch.

Auf Basis der gewonnenen Erfahrungen konstru-
ierte Steinert den néchsten Versuch. Mit Uhligs
Hilfe entstanden nun zwei Motorrader parallel.
Diesmal musste der Bruder halt zwei Kreidler-
Gehiuse einschmuggeln... Steinert baute sie

um auf Drehschieber-Steuerung und ersetzte
das Vierganggetriebe durch ein selbst
ausgetiifteltes Sechsgang-Raderwerk.
Anfinglich waren die Motoren noch luftgekiihlt.
Um jedoch die Temperatur {iber die gesamte
Renndistanz niedrig und damit die Leistung hoch
halten zu kénnen, hielt schon bald eine Wasser-
kiihlung Einzug. Die Tiiftler kombinierten dafiir
die Zylinder eines 125er-MZ-,Tandem“-Werks-
renners mit selbstgefertigten Laufbuchsen. Auf
diesen Eigenbauten errangen die beiden Nach-
wuchsrennfahrer beim WM-Lauf 1972 am Sach-
senring die Platze sechs und 15! Ein beeindru-
ckendes Ergebnis, das die internationalen
Werksteams damals tatsichlich aufhorchen lieR,

Die Kurbelwangen sind Kreidler-Serienteile,
Hub und Lagerzapfen sind aus hoch-
wertigem geschmiedeten Stahl gedreht

wie es heiRt. Doch das sollte die letzte Gelegen-
heit gewesen sein, bei der sich Ost-Piloten mit
der Weltspitze messen konnten.

1973, inzwischen verstarkte Karlheinz Werzner
das Team als Mechaniker, startete die nachste
Fahrzeuggeneration. Diesmal legte Steinert die
Fahrwerke von vornherein auf Wasserkiihlung
aus und richtete die Geometrie nach der Kérper-
groRe der Fahrer. Sein Bruder versorgte ihn dies-
mal mit Fiinfgang-Motorgehausen, die sich durch
den gréReren Stehbolzenabstand besser zum
Umbau auf Wasserkiihlung eigneten. Fiir den
groRten Leistungsschub sorgte allerdings die
Schwagerin: In ihrem Slip brachte sie unbemerkt
zwei kontaktlose Kréber-Ziindanlagen iiber die
Grenze. Waren die Drehzahlen durch die Unter-
brecherziindung bis dahin auf 14.000 U/min
begrenzt, stiegen sie nun auf bis zu 18.000.

Bis 1977 fuhren Uhlig und Steinert mit dieser
Version. Viele gute Platzierungen und auch
einige Siege zeugen von ihrer Leistungsfahigkeit.
Steinerts Vize-DDR-Meisterschaft 1976 war wohl
das beeindruckendste Resultat, bis das Team

" sich 1978 trennte.

Von dem Erfolg iiberzeugt, hatten sich weitere
Rennfahrer wie Wolfgang Kaden und Peter Billig
eine Uhl-Stein oder einen Motor bestellt. Steinert
war von dem Talent des jungen Kaden sehr liber-
zeugt, sodass er diesen die folgenden zwei Jahre
betreute. Als Kaden dann in Schleiz tédlich ver-
ungliickte, wurde es fiir Steinert brenzlig. Auf
der Suche nach einem Schuldigen untersuchte
die Kripo das Unfallfahrzeug, konnte aber keine
Fehler feststellen. Trauernd und gleichzeitig er-
leichtert stellte Steinert alle motorsportlichen
Aktivitdten ein.

Die verbliebenen Uhl-Stein-Maschinen waren
bei Ostblock-Fahrern weiterhin sehr begehrt,
und Steinert lieferte noch so manchen Motor.
Nach seiner Ausreise 1985 entstanden im

Osten einige Nachbauten.




entstehen nun aus einem ge-
schmiedeten  14Ni/Cr18-
Stahlstab. Damit ist Ruhe!*

In zwei Punkten ging der
Konstrukteur neue Wege: Zum
einen sorgt statt der alten OlI-
badkupplung mit immensem
Kraftbedarf nun eine Trocken-
kupplung mit Kawasaki-Reibbe-
lagen fiir den Kraftschluss. Zum
anderen hat er die Elektrik von
sechs auf zeitgemale zwolf Volt um-
gestellt. Der benutzte Kiihler ist wie
in den Siebzigern ein abgednderter
Lada- Heizungskiihler. Das urspriing-
liche Netz aus Messing wich dabei
zuletzt einem feinmaschigeren Alu-
Netz. Fiir die Zirkulation des KiihImit-
tels (Steinert schwort auf Regenwas-
ser!) sorgt eine selbstkonstruierte
Wasserpumpe, deren Elektromotor
einst die Scheibenwischer eines
Wartburg bewegte.

Gabel und Federbeine stammen
von einer 175er Jawa, sind aber ge-
«urzt und mit progressiven, von Hand
gewickelten Federn bestiickt. Wah-
rend als Vorderradnabe Einheitskost
von MZ dient, hat sich der Konstruk-
zzur am Hinterrad nochmal richtig

oppelkolben-Scheibenbremse
=nd Eigenbau. Die Kolben entstam-
—=n der Trommelbremsanlage eines

szetobt: Sowohl die Nabe als auch -

Die Uhl-Steiu
orieatierien Sich
ganz offensichtlich
au deu Kreidler
Vau Veeu threr
2eit Sowohl das
Ledstungsuiveau

ale auch das Finish
Aer Maschineu

aus der DOR (sF
angesichts dhrer
Eustehungs-
getchichte bis heute
beeindruckead!

4
In Reiner Steinerts Werkstattkeller stehen Fras-
und Drehbank heute wieder selten still. An der ,Replika“
(wenn man sie denn so nennen will) der 1973er Maschine
ist immer etwas zu tun, und nebenan lagert inzwischen
ein halbes Dutzend wieder neu aufgebauter Motoren!

Trabi und werden von einstell-
baren Stahlfedern zuriickge-
zogen. Da der hydraulische

Anschluss {iber die hohlge-

bohrte Abstiitzung erfolgt,

sorgt die scheinbar fehlende
Bremsleitung gerne mal fiir
Diskussionen... Eine der Uiberle-
benden alten Rennmaschinen
ermoglichte den Abguss der Gfk-
Teile als Vorlage fiir Verkleidung,
Tank, Hocker und Kotfliigel.
Als Steinert 2007 beim Klassikren-
nen am Sachsenring mit der neuen
Uhl-Stein zum ersten Mal antrat,
staunte Ex-Kollege Uhlig nicht
schlecht. Seitdem war die Rennma-
schine bei vielen Classic-Trophy-Lau-
fen zu sehen. Weil der Verschleif3
jedoch hoch und die Teilefertigung
miihsam ist, kommen auch mal Zy-
lindersets von Malossi zum Einsatz.

Inzwischen sind wir im Keller an-
gekommen. Wahrend ich noch das
Motorenlager bestaune, erldutert der
Tuftler schon die Entwicklung seiner
Auspuffanlagen, die er friiher nach
dem Prinzip der , Leistungsmessung
am Hausberg* optimierte.

Reiner blickt zurtick: ,,Ich habe ei-
nen groRBen Teil meines Lebens mit
den Fuffzigern verbracht. Es gab Zei-
ten, da habe ich fast jeden Tag bis
weit in die Nacht daran gearbeitet.

Wenn es voran ging, hat es richtig
SpaR gemacht! Auch wenn die schon
gut gegangen sind, mir hat das nie
gereicht. Es musste immer noch bes-
ser werden.” Beim Betrachten der
Rennmaschine fallen mir die merk-
wiirdigen Lenkerenden auf. Der Se-
nior-Rennfahrer erklart: ,Wegen der
Aerodynamik greife ich so eng wie
moglich. Mit den Verlangerungen
erreiche ich die geforderte Mindest-
breite.“ Und bei meiner unvermeid-
lichen Sitzprobe — vielleicht sollte ich
eher Liegeprobe sagen —ist der Len-
ker so weit vorne, tief und eng, dass
ich fast gleich die Gabelholme packen
kénnte. Gleichzeitig muss ich die Bei-
ne falten, bis die Fersen beinahe das
Gesald beriihren. In Kombination mit
dem geringen Lenkeinschlag bekom-
me ich hochsten Respekt vor den zu
erwartenden Fahreigenschaften.

Eine Rollprobe in leichtem Gefalle
gelingt dann doch besser als erwar-
tet. Vielleicht hatte Reiner mir das
schnelle Moped auch fiir eine kieine
Runde anvertraut, doch am Ende hal-
ten mich Vernunft und auch Respekt
von einer Probefahrt ab. Der Respekt
vor einer handwerklichen und kons-
truktiven Leistung, die kaum groRer
sein konnte!

Text und Fotos: Stephan Bast
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