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Steckbrief 

Herkunft:                Frankreich 

Marke:                    Terrot 

                 Modell:                   MT 1 

Herstellungsjahr:  1950 

Stammnummer:    512.003.382 

Motor:                     1 Zyl.  2-Takt  1 Auspuff     

Bohrung / Hub:      48/55 mm (Nasenkolben/Zyl. Guss-Nr. 35 768 OT)    

Motornummer:      295 340  ( Fügenummer: 1520 ) 

Zündung:                 Magnéto France 18.2 D 

                    Vergaser:                 Gurtner R16D (ohne Nadel)  statt AMAC 933/06 

                   Getriebe:                  3-Gang im Motorgehäuse 

                   Schmierung:             Umbau/Abdichtung für Getriebeöl 

                             Kupplung:                 Kork im Oelbad  

                                               

        

           

 

Ein kleiner 

Terrot  

zurück auf der   

Strasse 
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Rahmen:                   Nr. 329 776   h. Starr-Rahmen  v. Teleskop-Gabel- 

                                    Federung (ohne Dämpfung) 

                                    Sattel mit einstellbarer Feder                                                                             

Verkehrszulassung: als Oldtimer geprüft und zugelassen unter SZ 550  

Besitzer & Restauration: Leo Bircher CH-6403 Küssnacht  lebi@datazug.ch 

 

Die Geschichte 

Nach langem Schlaf wieder erwacht (v. L. Bircher) 

Das französische „Arbeitertöffli“ wurde im Juni 1984 beim Zollamt 

Trasadingen in die Schweiz eingeführt und erhielt das, für eine neue 

Verkehrszulassung wichtige, Zollformular 1320.A 

Der Eintrag der ersten Inverkehrsetzung fehlte darin leider und als 

Rahmennummer wurde die deutlich sichtbare Motornummer notiert. 

Ueber den Zustand beim Import kann ich bis jetzt nur spekulieren!  

Nach einem langen Schlaf von ca. 25 Jahren landete der Terrot bei 

einem Oldtimer-Motorradmechaniker. Von da kam er zu einem Oldi-

Liebhaber und durfte sich in einem Zimmer einer schönen Wohnung 

wohl fühlen. Wo und wann er den schwarzen Pinsel-Anstrich, der so 

manches überdeckte, erhielt, entzieht sich meiner Kenntnis. Er wurde 

im richtigen Licht abgelichtet und in ein Online-Portal gesetzt. 

Zu der Zeit suchte ich in diesen Internetseiten nach 

einer meiner Jugenderinnerungen (NSU Quickly-

Cavallino). Das Foto des Terrot auf dem schönen 

Parkettboden liess mich mit dem Verkäufer Kontakt 

aufnehmen. Nach einer Besichtigung einigten wir 

uns auf einen Sofortkauf. Ich schnallte das Terrotli 
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auf eine alte Tischplatte und transportierte den Neukauf in meinem 

Kombi nach Hause. 

 

Mechaniker in Rente 

Nach 43 aktiven Jahren im gleichen Betrieb darf ich auf unzählige, 

interessante Projekte, viele davon im Oldtimerbereich, zurückblicken. 

Meine private, über Jahrzehnte eingerichtete und komplettierte, 

Werkstatt ermöglicht es mir, meine Freude am Mechaniker-Beruf 

auch als Rentner zu geniessen. 

Da steht nun also mein kleiner Terrot auf der Hebebühne und schaut 

mich erwartungsvoll an! Meine Neugier startet durch! Ausgerüstet mit 

einem kleinen Fremdtank kommt er auf die Start-Rolle und man höre 

und rieche: trotz fehlender Bremsen kann ich unsere kleine Quartier-

Strasse mit einer echten 2-Takter-Wolke versehen! 

Der erste, kurze Probelauf zeigt klar: Die gegenseitige „Zuneigung“ ist 

da; wir passen zusammen! Das heisst aber auch: Der alte Mechaniker 

wird kaum ein Gewinde ungeöffnet lassen. 

Es folgen erste Abklärungen. Hatte der Kleine ursprünglich eventuell  

Linierungen? Passen verchromte Felgen? Und vor allem: kriegt man 

irgendwo, irgendwelche Ersatzteile? 

An dieser Stelle vielen Dank an Michael von TERROT-DE für seine 

Adresshinweise, seine Mail-Antworten und die tolle und informative 

Internett-Seite. Die dort vorhandenen Daten, Tabellen und Explosions-

Zeichnungen sind wertvolle Hilfen betr. Urzustand und „Innereien“. 

Die üppigen Farbschichten und 

diverse Dellen an Blechteilen 

rufen nach Strahlen und 

neuem Lackaufbau. 
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Bremse Hinterrad 

Eine erst Abweichung von der Originalität leiste ich mir bei der links-

seitigen Absatzbremse für`s Hinterrad. Als Fahrer von noch anderen, 

alten Zweirädern, betrachte ich die Gewohnheit, rechts zu bremsen, 

als wichtiges Sicherheits-Merkmal. Vor der Totalzerlegung des Fahr-

Zeuges (wegen Sitzposition) baute ich die Konsole, das Gestänge und 

das neue Pedal für die Rechts-Bedienung. 

                         
Diese Konsole habe ich, als rechteckige Verlängerung des vertikalen 

„Sattelrohres“ unten sauber eingepasst 

und von oben mit einer langen M8-

Schraube von guter Qualität festgezogen 

(mit kräftigem Auflagestück auf der 

hinteren Motorbefestigungs-Gabel) Ein 

eingeschweisstes, starkwandiges Rohr mit 

Lagerbüchsen und eine Welle ( 15 mm ) 

bringt die Bremskraft vom neuen Pedal auf 

die linke Seite. Die Platzverhältnisse im 

Bereich der Kette sind eng, trotzdem fand auch noch ein 

Bremslichtschalter ( Oeffner ) an der Konsole seinen Platz. 

 

Tachometer & Antrieb 

Ein „Zubehör“, das unsere Immatrikulations-Behörde an Motor-

Rädern ab Jahrgang 1932 verlangt, ist eine Geschwindigkeitsanzeige. 
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Dafür habe ich rechts am Vorderrad einen Friktionsantrieb gebaut 

und einen passenden, antiken Tachometer in einem Aluminium- 

Gehäuse untergebracht. Selbstverständlich 

musste das nostalgische Zifferblatt mit 

einem kleinen Terrot-Logo beklebt sein! 

Durch Verschieben der Reibrolle auf dem 

Scheibendurchmesser lässt sich die Anzeige 

relativ genau justieren. 

 Eigentlich eine absolute Spielerei, wenn man 

bedenkt, dass mit dem Terrotli, ausser in 

Fussgänger- Zonen, kaum Geschwindigkeits-Exzesse 

zu befürchten sind. Auf meinen Wunsch liess mich 

der Experte vom Verkehrsamt das Vorderrad auf 

die Bremsrolle setzen. Seine Bemerkung, den Töff 

gut festzuhalten, war nicht ganz unbegründet! Mit 

dem Resultat waren wir beide zufrieden. 

 

Zündung / Elektro 

Mein MT 1 war (ist) mit einer 6 Volt-Lichtanlage mit zugehörigem 

Westinghouse-Plattengleichrichter ausgerüstet. Einige Kabelreste 

und eine Batteriehalterung waren zumindest vorhanden. Da mir die 

Ladeleistung (fahren mit Licht) relativ 

wichtig war, baute ich mir die 

komplette Zündanlage auf einen 

Drehstrommotor mit einem 

vorgeschalteten Frequenz-Umformer 

und konnte so mit ungefähr 3300 U/ 

min. Versuche fahren. Dieser 

Versuchsaufbau war mir auch sehr hilfreich beim Abstimmen des 

Kondensators der Zündanlage. 
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Anfänglich kämpfte ich in gewissen Drehzahlbereichen mit Zünd-

Aussetzern(Strobo-Lampe). Die Ueberprüfung in einem Fachbetrieb 

brachte es an den Tag: Zündspule im Eimer! 

Vor dem Hintergrund, dass in Frankreich neu gewickelte Spulen 

käuflich sind, packte mich die Neugier. Ein anderer Weg wäre der 

Umbau nach Ewald Rosner (www.motelek.net) auf Erregerspule mit 

externer Zündspule gewesen (Bemerkung: eine super Seite). 

Vorsichtig schälte ich also bei meiner defekten Zündspule die 

imprägnierte Isolationsschicht weg und entdeckte im Bereich des 

Hochspannungsabgangs starke Oxydationsspuren. Diese haben die 

dünne Isolationsschicht zwischen den 

äussersten Drahtlagen „durchfressen“ 

und haben bei zwei Lagen kleine 

Drahtunterbrüche herbeigeführt. Ich 

wagte den Versuch: 2 ½ Drahtschichten 

entfernen, ans Drahtende Verstärkung 

angelötet und Abgang neu erstellt. Ich 

finde es faszinierend, wie aus dem 

Abgangsdraht mit 0,08mm Durchmesser ein Zündfunke von ca. 8mm 

fliesst! 

 

 

 Nachdem die ganze Spulenoberfläche wieder sauber verpackt war         

(perfekter wäre eine Tauch- oder 2K- Imprägnierung) ging es wieder 

auf den „Prüfstand“. Resultat: sauberer, schöner Funkenschlag von 

8mm. Freude ist angesagt!       
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 Beim Unterbrecher habe ich das Gleitstück aus Hartgewebe, das 

über eine Knickbewegung den 

Unterbrecherkontakt öffnet, neu gefertigt, weil 

die Achsbohrung und der Schlitz einiges an 

Laufspiel aufwiesen. In Mannheim konnte ich an 

einem „Elektrostand“ Reparaturkontakte zum 

Schrauben erwerben. Diese liegen in Reserve da 

ich die Vorhandenen noch vernünftig richten und säubernd konnte. 

Auf meiner Teststation stellte ich fest, dass der originale            

Plattengleichrichter relativ viel der kostbaren 6 Volt-Wechsel-

Spannung „frisst“. Deshalb musste er einem modernen, viel kleineren 

weichen. Um diesen zu speisen habe ich die beiden Enden der, in 

Serie geschalteten, Lichtspulen 2-polig aus der Zündanlage geführt. 

Gleichzeitig legte ich ein zusätzliches Kabel zum Unterbrecher für 

einen Abstell-Taster (bzw. Schalter)                                                            

Als elektrische Spielerei habe ich beim 

Batteriekasten (mit moderner Batterie) einen 

Umschalter platziert, dessen Mittelpunkt mit dem  

Rahmen als Masse ( Minus-Pol) verbunden ist. In 

Stellung 1 verbinde ich diese Masse mit dem 

Kurzschluss-Kabel vom Unterbrecher. In dieser 

Stellung kann nicht gestartet werden. Stellung 2 

ergibt die Verbindung der Fahrzeugmasse mit dem Batterie-

Minuspol. Der Batterie-Pluspol bleibt mit den Verbrauchern 

Lichtschalter, Horn und Bremslichtschalter über eine 

Sicherungskapsel dauernd verbunden. Somit erreiche ich mit dieser 

Schaltung (könnte auch verdeckt angeordnet sein) eine Blockierung 

der Zündanlage und eine absolute Trennung der Batterie. Eine 

Steckdose für ein Ladekabel lässt sich im Tanktunnel-Bereich gut 

unterbringen. Mangels Originalhorn (das in Frankreich ein wichtiges 

Teil zu sein scheint) fand in diesem Tunnel ein kleines, modernes 

seinen Platz. 
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                    Motor / Getriebe 

 

Als alter Schrauber konnte und 

wollte ich die „Innereien“ des 

hübschen Motörchens nicht 

unberührt lassen. Es gab da 

verschiedene Fragen, über die ich 

Klarheit haben wollte. Vom 

allgemeinen Zustand der Schaltung, Kupplung, Kickstarter, Lager, 

usw. bis zur Frage: hat der Kolben überhaupt Kolbenringe dran? Eine 

erste Bestandes-Aufnahme nach der Zerlegung zeigte folgende Stoss- 

Richtung: Kupplungskorb nacharbeiten, Kork ersetzen, Kickstarter-

Klinke erneuern, Kurbelwellenachsen abdichten (2-Tackter!), Lager & 

Lagerbüchsen ersetzen, zwecks Umbau auf Getriebeöl alle Gehäuse-

Ausgänge mit Wellendichtringen/O-Ringen abdichten, Oelablass &        

-Füllschrauben platzieren, Kurbelwelle richten und wuchten ( ohne zu 

trennen), Pleuel, Kolben und Zylinder belassen! 

Heisst also: Arbeit vorhanden, Werkstatt einheizen! 

Um gleich bei der Kupplung zu beginnen: Die 

Anschlagflächen der Lamellen sind kräftig 

eingeschlagen, was bedeutet, dass sie schlecht 

lösen. Auf dem Teiltisch werden die 

Aussparungen im Kupplungskorb mit genauer 

Teilung sauber gefräst, damit die Lamellen 

gleichmässig anschlagen. Die neuen 

Korkstücke (Macadam2roues), mit etwas 

Ueberlänge, werden kurz in kochendem 

Wasser aufgeweicht und in die Lochscheiben 

eingesetzt. Damit der beidseitige Ueberstand 

gleichmässig verteilt ist, fixierte ich die 

Lamelle mit Distanz auf eine Rondelle. In 
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gleicher Aufspannung werden die abgetrockneten Korke beidseitig 

auf das richtige Mass geschliffen. Richtiges Mass heisst: Das 

Lamellenpacket lose in den Kupplungskorb gelegt, muss die oberste 

Scheibe etwas versenkt in den Mitnehmeröffnungen liegen. So habe 

ich Gewähr, dass beim Auskuppeln die Abschluss-Scheibe nicht 

aushängt. Das Schleifen kann, mit entsprechender Sorgfalt und 

genügender Bandbreite (z.B. 100 mm), auf der Maschine gemacht 

werden. Mit einem 80-er Schleifbogen auf flacher Unterlage 

funktioniert auch der  „Handbetrieb“ sehr gut. 

Die Ratschen-Klinke des Kickstarters war bei mir stark abgenützt und 

nicht mehr zuverlässig. Habe eine neue gefertigt und gehärtet. Eine 

kleine Ueberraschung erlebte ich mit dem Endanschlag für den Kicker 

(im Gehäuse eingenietet). Die Vernietung war für meinen Oelbetrieb 

zu wenig „fachmännisch“, musste also ausgebohrt und gedichtet 

werden.                                                                                      

Abdichten für Oelbetrieb: Da ich bei einem 

anderen „Rauchrad“ gute Erfahrungen mit Kork in 

Oel gemacht habe und aus Sympathie zu sauberen  

Motoren, habe ich mich für Abdichten 

entschlossen. Ich kann mir, auf 

Grund der Situation beim MT1, 

auch schlecht vorstellen, dass 

mit dem Fliessfett eine 

gleichmässige Schmierung der 

Kupplung stattfinden kann. Mit 

einigem Aufwand habe ich, 

entsprechend der jeweiligen 

Situation, Wellendichtringe und       

O-Ringe eingebaut. 

Wichtig war mir eine gute 

Abdichtung der Kurbelwelle.                                                         

Wenn ich von „einigem Aufwand“ spreche, muss 

ich zwischendurch erwähnen, dass ich an solchen 

Arbeiten viel Spass und die nötige Zeit dazu habe! 
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Der Entscheid, Pleuel, Kolben und 

Zylinder, trotz ziemlich viel Spiel, im 

ursprünglichen Zustand zu belassen, 

war wohl nicht der Klügste! All die 

Kleinarbeiten, wie Laufbüchsen 

erneuern, Ablass-und Einfüll-

Bohrungen erstellen, 

Ausgleichsscheiben einpassen, usw. 

kamen gut voran. Mit einem 

vorhandenen DellOrto-16-Vergaser 

am das kleine Triebwerk auf einen einfachen Ständer. Schon bald 

mussten eine Rauchabsaugung und Gehörschütze her; der Kleine 

knatterte wild daher! Da ich beim Thema Motor bleiben möchte, 

weiche ich hier von der Reihenfolge etwas ab. Obwohl der erwähnte 

DellOrto-Vergaser in einem akzeptablen Zustand war, verliefen die 

ersten Testfahrten auf der Strasse nicht sonderlich begeisternd. 

Versuche mit verschiedenen Düsen aus einem Set, vielen 

verschiedenen Nadel-und Schwimmer-Positionen brachten den 

Franzosen nicht so echt auf Touren. Oder lag es wohl an meinen 

Erwartungen? Trotz allem: meine Testrunden wurden immer grösser, 

aber immer nur mit der Gewissheit, zu Hause einen Abholdienst 

rufen zu können! Ein klares Signal, und zwar aus dem Kopf meines 

„Triebwerks“, kam auf einer Probefahrt kurz vor meiner Haustüre. Ein 

spezielles Geräusch und ein Klemmer (trotz viel Laufspiel) verheissen 

nichts Gutes! Ich quäle den lieben Terrot die letzten paar 100 Meter 

nach Hause (ohne Schieben) und da landet er sofort auf der 

Hebebühne!  Zylinder runter, erster Augenschein: Verdrehsicherung 

vom einen Kolbenring verabschiedet, Ring angebrochen und verkeilt, 

riecht nach Arbeit!  Ein passender Kolben muss her! Vermasste Fotos 

gehen per Mail an viele Adressen, die mir auf irgendeine Art 

oldtimerfreundlich erscheinen (viele davon in DE) Ich hätte gerne 

auch einen Rohling gekauft. Beim Durchmesser hatte ich gewissen 

Spielraum, weil ich so oder so den Zylinder bearbeiten musste. Einige 



11/16 

 

wenige Lieferanten machten mir Angebote für Nachbau nach 

Muster(Preise: 300-500 €) Von Heumann 2-Rad in DE bekam ich dann 

die interessante Antwort, die NSU-Quick- Kolben von 1938 kämen 

sehr nahe an meinen Wunsch und sie hätten davon  noch ein gutes 

Occasionsstück. Ich konnte das Teil zu einem sehr vernünftigen Preis 

erwerben (habe mit dieser Firma auch 

anderweitig sehr angenehme Erfahrungen 

gemacht!) Da dieser Kolben genügend 

Uebermass hatte, konnte ich nun den Zylinder 

ausdrehen und honen. Gehont habe ich auf 

der Ständer-Bohrmaschine mit Honsteinen 

Länge 50mm. Zur Schonung des 

Kühlmittelkreislaufes habe ich mit separater 

Pumpe und mit Petrol gearbeitet. Am gekauften 

Kolben musste ich das Hemd 3mm kürzen und 

den Durchmesser mit 0,12 Laufspiel an meine 

Zylinderbohrung anpassen. Den Hemd-Bereich 

habe ich vom Rand bis über die KoBo-Bohrung 

um 0,15mm (im Durchmesser) verjüngt. Zwei 

der 3 Kolbenring- Fixierungen musste ich an 

meine Fenster der Zylinder-Bohrung anpassen.   

Inzwischen habe ich mich detailiert über 

Austarieren und Auswuchten von Kolben, Pleuel 

und Kurbelwellen informiert. Das führte dazu, 

dass nun auch dieser Bereich dran kam! 

Kurbelwelle trennen, Pleuel anfertigen, neue 

Lagerungen definieren! 

Der   Verbindungs/Lagerzapfen der Kurbelwelle 

wollte nur durch Zerstörung seine jahrzehntealte 

Position verlassen! Einen neuen mit je zwei 

Konen und Feingewinden fertigte ich aus einem 

Material aus dem Maschinenbau (aussen 
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gehärtet & geschliffen, innen weich). Beim Pleuel verwendete ich 

Certal (eine sogen. Aviatik-Aluminiumlegierung) und setzte oben und 

unten Nadellager mit Aussenhülsen ein. Dank dem leichten Material 

konnte ich die Aussenkonturen recht grosszügig gestalten. Die 

Uebung mit Zusammenpressen, richten, Rundlauf, usw. brachte ich 

mit einiger Geduld auch hinter mich. Somit ist nun der Motorbereich, 

den ich anfänglich ausgeklammert hatte, auch bereinigt. In der 

Zwischenzeit fand auch mein Besuch von Mannheim statt. Der Zufall 

spielte mir dort gleich zwei Gurtner-Vergaser in die Tasche. Beide 

sind zwar vom Vor-Modell meines MT1, somit also nicht all zu weit 

daneben. Dass es auch Vergaser ohne Schiebernadel gibt, das 

musste ich zuerst lernen. Das ausgewählte Teil mit Schwimmer links 

besitzt keine Schiebernadel, jedoch ein eingeschraubtes 

Zerstäuberrohr mit 6-kt-Kopf. Jede der 

Schlüsselflächen hat eine kleine Bohrung zum 

Mittelloch. Der Schieber und seine Bohrung 

waren arg ausgeleiert, sodass ich die Bohrung 

ausdrehte und einen neuen Schieber fertigte. In 

die Anschlussbohrung zum Zylinder drehte ich im 

Vergaser eine O-Ring-Nute ein. Der Vergaser bekam auch noch eine 

Schieber-Anschlagschraube für komfortable Standgaseinstellung. 

Mit all diesen Neuerungen war ich nun gespannt auf die neuen 

„Tugenden“. Das heisst: Benzinhahn auf, fluten und...nach einem Kick 

ein „sympatische Geknatter“!! Auf Grund der neuen Innereien bin ich 

nun schon etliche Kilometer mit einer etwas fetten Bedüsung 

unterwegs. Ich bin mit dem Beschleunigungs-Verhalten aus tiefen 

Drehzahlen so zufrieden, dass ich den Versuch mit einem 

„benadelten“ Vergaser vorerst gar nicht starte!     

 

 Zurück zur Restauration allgemein                        

Nachdem alle Einzelteile zerlegt vor mir lagen, die genieteten Schutz-

Blech-Streben abgebohrt und auch die Räder entspeicht waren, 

ging`s ab in die Strahlkabine. Dafür durfte ich im Fachbetrieb Edy 
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Schorno Restaurationen Gastrecht geniessen. Alle nun blanken Teile, 

die keine Korrekturen benötigten, habe ich möglichst bald grundiert. 

Dafür kam ein mattschwarzer 2-K-Grund vom Fachgeschäft zum 

Einsatz. Als Korrekturen bezeichne ich beispielsweise überschüssige 

Löcher an Blechen zu schweissen, Nummernschildbohrungen 

anpassen oder Schutzblechränder sauber falzen. Teile mit Beulen und 

Rostfrass erhielten die nötigen Zwischenbearbeitungen und teilweise 

mehrere Füller-Schichten.  

Beim Benzintank gab es eine kleine Beule, die es zu spachteln galt. 

Leider habe ich diese vor der Innenbeschichtung nicht entdeckt, 

sonst hätte man sie vermutlich drücken können. Ich habe inzwischen 

festgestellt, dass bei diesem Tank mit seinem hohen Tunnel nahezu    

2 Liter Benzin nur mit Umlegen des Fahrzeuges über die Fussraste 

gewonnen werden können. Ein nächstes Mal würde ich vermutlich 

einen Schlauchstutzen für einen Verbindungsschlauch einlöten.      

Für die Innenreinigung des Tanks 

montierte ich ihn auf einen  

langsamen Getriebemotor, füllte ca. ½ l 

Liter gebrochenen, feinen Split und Sand, 

sowie 2-3 Deziliter Rostlöser ein und liess 

ihn mehre Tage in unterschiedlichen Stellungen rotieren. Mit 

Pinselreiniger oder Verdünner gut nachspülen: super Resultat! Nach 

guter Austrocknung konnte dann die Innenbeschichtung eingebracht 

werden. 

 Der wilde Haufen an gestrahlten 

Teilen vom Anfang wartet nun auf 

seine schwarze Farbe! 

Für die Lackierarbeiten richtete ich 

mir eine kleine Kabine ein, die ich 

gut sauber halten kann, über 

gefilterte Zuluft und einen 

regelbaren Absaugventilator verfügt. Mit einem Heizgerät kriege ich 
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eine etwas erhöhte Temperatur hin, 

bin aber natürlich weit entfernt von 

einer Einbrenn-Kabine. Den 2-K-

Autolack habe ich mit einer 

Profipistole auf die vielen kleineren 

und grösseren Teile aufgebracht. Die 

mattschwarze Grundierung, die mir 

der Farbhändler empfohlen hat, hat sich für die Ueberdeckung mit 

der Endlackierung bestens bewährt.                                                                                                                

Alle, die schon in dieser Situation waren, kennen es: alle die schönen 

Teile ausgebreitet, es  kommt ein seltsames „Fieber“ auf! Bei mir 

waren es die Räder, die zuerst dran kamen. Und zwar deshalb, weil 

es für mich Neuland bedeutet; habe noch nie ein Rad eingespeicht.  

Ich hatte die alten Räder gut dokumentiert, vermessen und 

fotografiert. Die Bremsfläche der Naben habe ich vor dem Lackieren 

auf Rundlauf kontrolliert und leicht 

sauber gedreht. Aus den vorbereiteten 

Naben, neuen Speichen und neuen, 

schön verchromten, Felgen von 

Macadam sollen nun hübsche Räder 

entstehen. Ein Rad-Detail, das mich noch 

etwas forderte, waren die beiden Brems-Abdeckungen. Die konnte 

ich in diesem erbärmlichen Zustand 

meinem Töffli nicht zumuten. Aus 

Pressholz drehte ich entsprechende 

Formen mit Gegenstück und im 

Sandwich kam die Alu-Blech-Rondelle 

unter die Kniehebel-Presse (9 to.) Das 

vordere, kleinere funktionierte auf 

Anhieb. Beim hinteren musste ich bei 

der Absetzung eine kleine Korrektur der 

Form machen, da das Material beim 
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Ziehen riss. Nach zwei Pressungen war dann allerdings die 

Negativform im Eimer!  

Die Bremsbeläge(Uebermass) habe ich nach dem Vernieten auf dem 

Bremsschild montiert und zentrisch überdreht. 

Beim Einspeichen, Zentrieren 

und Richten kam ich, dank guter 

Dokumentation, recht gut 

voran. 

 Ein schöner Moment: Die 

fertigen Räder in den Rahmen 

setzen! Nun schaut das ganze 

bereits nach einem richtigen 

Fahrzeug aus. 

Die Teleskop-Gabel-Rohre waren in einem sehr guten Zustand. 

Darüber war ich echt froh, das Ersetzen der Laufbüchsen hätte 

vermutlich einen ordentlichen Aufwand gebracht. Etwas Richtarbeit 

auf Rollbock und Presse, gut verschliessen beim Strahlen/Lackieren, 

gründliche Reinigung mit langer Flaschenbürste und mit gutem Fett-

Packet montieren; so wird`s wieder für lange Zeit funktionieren! Für 

einen guten Spur-Lauf habe ich die Rohre im unteren Bereich mit 

zwei planen Platten und einer kräftigen Schraubklemme parallel 

ausgerichtet und erst jetzt die Lenkkopfplatten fixiert. Die 

Laufflächen der Lenkkopf-Lager habe ich auf der Drehbank mit dem 

Dremel-Schleifer etwas nachgearbeitet und das Ganze mit neuen 

Kugeln montiert. Bei etwas Lager-Vorspannung lohnt sich dieser 

Aufwand. 

Die Lenker-Fixierung, bestehend aus zwei Einzel-Briden, habe ich 

durch zwei durchgehende Halbschalen ersetzt. Für den Transport in 

meinem Kombi muss ich die Gesamthöhe des Terrot auf 90cm 

reduzieren. Das erreiche ich mit entsprechendem Zusammenziehen 

der Teleskop-Federung mit einem kleinen Spann-Set und dem 

Abschwenken des Lenkers (bei Bowdenzügen und Kabelführung 
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berücksichtigen). Zwei kleine Platten bei den Lenk-Anschlägen 

grenzen den Lenkbereich ein, damit der Tank keinen Schaden nimmt. 

 

 

Ein interessantes 

Schrauber-Jahr liegt 

hinter mir. Mit dem 

Resultat bin ich zufrieden. 

Ich freue mich auf die    

Spazier-Ausflüge mit dem 

neuen Kleinen! Meinem 

Alter entsprechend hoffe 

ich, meine Rauchräder noch einige Jahre geniessen zu dürfen und 

wünsche allen Gleichgesinnten gute Fahrt! 

 

 
Nn 


