pas sind die deussehen ROLLIER-REIFEN

Haben Sie sich eigentlich beim Kauf eines neuen Rollers schon einmal darum
gekiimmert, was dieser Roller fiir Reifen hat?

Sie haben doch ganz bestimmt, wie jeder andere in der gleichen Lage, die
mitgelieferten Reifen buchstiblich ,in Kauf* genommen. Sie haben sich dar-
auf verlassen, dafl der Rollerfabrikant schon das ausgesucht haben wird,
was Threm Roller am besten bekommt.

Sehen Sie, gerade das ist der Fehler! Es gibt zwar einige Rollerhersteller,
die fiir ihre Maschinen mit grofer Gewissenhaftigkeit geeignete Reifen-
profile aussuchen. Leider geschieht das bislang aber nur sehr vereinzelt,
meist ist die Auswahl der mit neuen Maschinen zu liefernden Reifen nicht
Sache der Techniker eines Werkes, sondern Sache des Einkaufs: Es wird also
das Fabrikat und das Profil verwendet, fiir das die Kaufleute die besten
,Konditionen“ bekommen.

Die Tatsache, daf Reifen bei den Rollerherstellern kaum einmal nach tech- .

nischen Gesichtspunkten ausgewihlt werden, hat dazu gefithrt, dafl gerade
bei Rollerreifen eine ziemliche Anarchie herrscht. Wir haben des Interesses
halber in einer Tabelle zusammengestellt, was es iiberhaupt an Rollerreifen
gibt, und wir sind auf insgesamt 83 Typen gekommen!

Natiirlich ist fiir diese unsinnige Typenzahl zu einem Teil die Tatsache ver-
antwortlich zu machen, dafl es jetzt gliicklich 6 verschiedene Felgendurch-
messer fiir Roller gibt. Zu einem anderen und noch wesentlicheren Teil
beruht dies aber darauf, daf der eigentliche Kunde, also der Fahrer, bisher
iiberhaupt nicht wufite, was er von einem Rollerreifen verlangen kann. Nur
deswegen versuchen wir jetzt, das zusammenzustellen, was w 1 r von Reifen
wissen, wonach w i r unser Urteil iiber Brauchbarkeit und Unbrauchbarkeit
eines Reifens einrichten.

Es liegt im Zuge der Zeit, dafl sich die deutschen Reifenfirmen, sofern sie
nicht — wie etwa Dunlop und Englebert — die deutschen Niederlassungen
auslindischer Grofifirmen sind, sich mit auslindischen, speziell amerika-
nischen Reifenfirmen zum Zwecke des Patent- und Erfahrungsaustausches
liieren, Man ist vielleicht geneigt, darin einen Vorteil zu erblicken, nur liegt
darin auch eine grofle Gefahr, auf die bislang noch niemand hingewiesen
hat, und es bereitet uns eine groffe Genugtuung, im Lizenzvertrag zwischen
Goodrich und Veith folgenden Satz zu entdecken: , Veith erhilt Fertigungs-
anweisungen und Erliuterungen zu Herstellungsverfahren, wobei darauf
geachtet wird, dafl die hoheren Anspriiche der deutschen Kraftfahrt voll
beriicksichtigt werden. Die Qualititsanspriiche an Reifen sind in den USA
erheblich niedriger als in Deutschland.“

Hier hat das endlich mal jemand in aller Unschuld ausgesprochen! Wir
konnen dem nur hinzufiigen, daf die Anspriiche beim Motorrad- und Roller-
reifen noch weit hoher sind! Selbst wenn man einen sogar fiir Deutschland
ausgezeichneten Wagenreifen gefunden hat, ist damit noch lange nicht ge-
sagt, dafl das nun auch ein guter Rollerreifen sein mufl. Wir haben erst in
den letzten Monaten in dieser Beziehung mehr als schlechte Erfahrungen
machen miissen, es tut wirklich not, dag einmal systematisch die Eigen-
schaften aufgezihlt werden, die ein guter Rollerreifen haben muff. Gerade
dann, wenn diese Anforderungen mit den Mitteln nich t zu erfiillen sind,
die beim Bau von Pkw-Reifen und Lkw-Reifen mit Erfolg benutzt werden.

Rillenreifen

Rein umsatzmifig machen in der Reifenindustrie Motorrad- und Roller-
reifen zusammen bestenfalls 20 Prozent des gesamten Geschiftsumfanges
aus. Daraus folgt, dafl einzelne Gummiwerke, bei denen der Prozentsatz
zwangsliufig noch geringer ist, von vornherein nicht geneigt sind, fiir die
Entwicklung spezieller Reifen fiir Einspurfahrzeuge grofiere Betrige auf-
zuwenden. Man findet deshalb die Tendenz, bei Wagenreifen erprobte oder
wenigstens derzeit gangbare (ganz was anderes!) Bauformen ohne weiteres
auch auf Rollerreifen zu iibertragen. Wenn es hoch kommt, iiberlegt man
vielleicht noch, was die Konkurrenz bisher bei Motorradreifen tut, und lehnt
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sich dann an diese Bauformen an in der Meinung, dafl der Konkurrent ja
schlieflich nichts Schlechtes mache. Dies hat entwidklungsmifig natiirlich
eine erhebliche ,Spitziindung® zur Folge, und es hat vor allem auch grobe
Irrtiimer zur Folge. Ein solcher grober Irrtum ist der Rillenreifen in seinen
heutigen Roller-Formen.

Rillenreifen fiir Motorrider sind seit der Vorkriegszeit bekannt,
allerdings hat man sie damals nicht auf Stralenmaschinen gefahren, sondern
auf Rennmaschinen. Rennmaschinen laufen auf véllig einwandfreier Bahn,
die beinahe so sauber poliert wird wie zu Hause der Efitisch. Auflerdem
kommt es bei Rennmaschinen auf denkbar grofite Schnelligkeit an, und weil
Leute drauf sitzen, die fahren konnen, kann man recht gut den Kompromif}
zwischen Schnelligkeit und Fahrsicherheit ein biffichen nach der Seite der
Schnelligkeit verschieben. Ein Rillenreifen, speziell mit niedrigen Rippen,
ist nun tatsichlich merklich schneller als ein Reifen mit Blodkprofil, er ist
aber ebenso bei Nisse, ganz zu schweigen von Sand und Schmiere, einem
Blockprofil sehr merklich unterlegen. Es war ein reiner Irrtum, als
in den ersten Nachkriegsjahren alle Reifenfabriken plotzlich fiir Motor-
rider Rillenreifen machten. Das ging auch nur kurze Zeit gut, bis man
merkte, dafl Rillenreifen im normalen Straflenbetrieb gefihrlich:sind —
das weifl man bei Motorridern seit 4 Jahren, seit ungefihr 2 Jahren gibt es
fiir Motorrider auch keine Rillenreifen mehr. Wegen der vorhin genannten
Spitziindung nun sind aber Rillenreifen bei Rollern nach wie vor noch in
Anwendung, werden sogar noch neu aufgelegt. Es wird also vermutlich noch
weitere ein bis zwei Jabre danern, bis es auch fiir Roller keine Rillenreifen
mehr gibt.

Verwunderlich ist, dafl bei Automobilen in den letzten vier Jahren prak-
tisch nur noch Rillenreifen verwendet werden. Wir halten dies auch fiir
eine ausgesprochene Fehlentwicklung, denn es ist nun einmal Tatsache, dafl
ein Rillenprofil auf Sand und auf Schmiere ganz empfindlich viel schlechtere
Haftung hat als ein Blockprofil. Bei der Reifenindustrie ist das auch be-
kannt, denn wenn dies nicht so wiire, hitte ja kein Anlaff vorgelegen, etwa
ME&ES-Reifen zu schaffen! Man braucht sich um diese geringe Haftung nicht
zu zanken, es geniigt, das nichstbeste Fahrzeug einmal mit einem Rillen-
profil und dann mit einem Blockprofil auszuriisten und damit Brems-
versuche zu machen. Das Ergebnis ist mehr als eindrucksvoll, und man kann
sich nur wundern, daf es heute iiberhaupt noch Rillenreifen gibt.

Selbstverstindlich ist die Lebensdauer eines Rillenreifens, speziell bei Pkw’s,
erheblich grofler als die eines Blockprofils, sie diirfte
ungefihr beim Doppelten liegen. Nur handelt es sich hier um einen typi-
schen Fall versiumter Aufklirung des Kunden: Wenn man nach 30 000 km
einen neuen Satz Reifen braucht, ist das zwar eine Ausgabe, aber immer-
hin ein fest kalkulierbarer Posten. Mit einem Reifen, der 60 000 km lebt,
einen einzigen Rutsch-Unfall zu bauen, ist aber ein nach Hohe und Termin
nicht kalkulierbarer Posten. Man kann sehr wohl der Meinung sein, dafl
mindestens ein Teil der heute in Kauf genommenen Unfille vermeidbar
gewesen wire, wenn man nicht ganz einseitig auf Reifenlebensdauer
Wert gelegt und deswegen diese ungliicklichen Rillenreifen geschaffen hitte.
Bei Einspurfahrzeugen, die noch viel mehr rutschgefihrdet sind als Wagen,
ist ein Rillenreifen nicht mehr zu verantworten: Die Reifenkosten sind beim
Roller verschwindend gering, das Unfallrisiko ist ungleich viel hoher, und
es liegt also gar kein Grund vor, irgend etwas in Kauf zu nehmen, was
auch nur im geringsten gefahrlich ist.

Worin besteht nun eigentlich die Gefihrlichkeit eines Rillenreifens? Ge-
meinhin stellt man sich ja vor — und es wird in vielen Prospekten be-
hauptet — dafl Lingsrillen eine erhdhte Seitenfiihrungskraft giben. Dem
ist leider nicht so, es handelt sich hier um einen Irrtum. Eine Rille, be-
ziehungsweise eben der zwischen zwei Rillen befindliche Steg, gibt durch
Kantenwirkung, also durch Festhalten der Kante an Bodenunebenheiten,
keine bessere Wirkung als eine Reihe von Profilblocken. Wohl aber ist ein
socher zusammenhingender Rillensteg in der Lage, gerade kleinste Fahr-
bahnunebenheiten zu iiberbriicken, und in der Tat ist sowohl bei trodkener
Strafle wie erst recht auf Sand und auf Schmiere auch die Seitenfithrung
eines Rillenreifens sehr spiirbar geringer als die eines Blockprofils. Es spielt
dabei keine Rolle, welche Form die Nuten haben, ob es sich also um eine
durchlaufende Nut handelt oder um eine gezackte oder sonstwie profilierte
Nut. Ein Auszacken oder auch eine bogenformige Ausgestaltung der Rillen-
nuten hat nach unseren Erfahrungen keinerlei feststellbare Wirkung. Offen-
sichtlich handelt es sich eben doch nur darum, daff diedurchlaufenden
Nutenstege fiir die geringe Bodenhaftung verantwortlich sind und daf die
Bodenhaftung nur dadurch vergroflert werden kann, dafl man die durch-
laufenden Lingsstege unterbricht, sie also in Blocke auflst. Man kann das
sehr schon an der Entwicklung der Motorrad-Rillenreifen der letzten vier
Jahre verfolgen, die sich alle von Jahr zu Jahr deutlicher in Biockprofile
aufgeldst haben.

Wir sind bereit zu glauben, daff Rillenprofile bei den Dimensionen eines
Pkw-Reifens noch ertrigliche Eigenschaften besifien. Bei Rollern allerdings
sind diese Rillenprofile nach unserer Erfahrung nicht besonders geeignet.
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Bei Gespannen und bei Mobilen liflt sich diese Fragwiirdigkeit eines
Rillenprofils sowohl auf dem angetriebenen Rad wie auf dem gelenkten
Rad nachweisen, ohne daff man dabei Kopf und Kragen zu riskieren
braucht: Sowohl durch Bremsversuch wie durch Lenkversuch am ge-
schleppten Fahrzeug oder in der Kurve. Insgesamt stellen wir also fest,
daf bei Rollern und bei Mobilen Rillenreifen unzulinglich sind, ganz
gleich, ob es sich dabei um von Motorridern iibernommene Profile oder
ob es sich um verkleinerte Wagenprofile handelt.

Blockprofile

Bei Motorriadern sind nicht nur Rillenreifen restlos verchwunden, es hat
sich auch bei den Blockprofilen eine sehr deutliche Tendenz durchgesetzt:
Man strebt heute danach, die Profilblécke ziemlich klein und die dazwischen-
befindlichen Nuten ziemlich groff zu machen. Sehr im Gegensatz zur Vor-
kriegszeit: Damals war es iiblich, in der Gegend des Reifeniquators zwar
eine Art Blockprofil zu haben, dieses wurde aber moglichst wenig unter-
brochen und mit moglichst viel Gummi ausgestattet, je mehr Gummi, desto
grofer war ja die Lebensdauer. Inzwischen hat man aber erkannt, daf
zusammenhingende Gummiflichen die Bodenbaftung enorm wverschlechtern,
deshalb 16st man sie heute in moglichst kleine Blocke auf.

Es ist nun schwierig, den richtigen Kompromif8 zwischen der Gesamtfliche,
die man den Blocken zubilligen will, und der Gesamtfliche der Nuten zu
treffen. Die Nuten verfolgen nimlich einen doppelten Zweck:

Erstens sollen die Nuten verhindern, daf eine Bodenunebenheit iiberbriickt
wird, je mehr Blodke da sind, desto mehr Blockkanten konnen hinter Boden-
unebenheiten haken und so die Haftung verbessern, indem der reine
Reibungsschluff in einen Formschluff, also in eine Verzahnung iibergeht.
Zweitens sollen die Nuten eine Ausweichmoglichkeit fiir den Dreck dar-
stellen. Ein Block, der auf der Schmiere schwimmt, kann ja nicht haften
und keine ausniitzbare Reibung geben. Man mufl dem Dreck Gelegenheit
geben, sich fortquetschen zu lassen, es mufl also Nutenraum da sein, in den
der Dreck hineingequetscht werden kann, damit der Block greifen kann.
Hitte man es nur mit sauberen Asphaltstraflen zu tun, die nur ein bifichen
nafl sind, dann wiirde es geniigen, statt breiter Nuten nur ganz schmale
Sigeschlitze oder gar Messerschnitte an-
zubringen. (Darauf beruht ja die Wirk-
samkeit der Feinprofilierung mit Rasier-
messerhobel.) Weil man aber recht hiu-
fig mit tiefem Dreck zu tun hat, etwa
an Baustellen oder auf lindlichen Stra-
fen, braucht man ein grofleres Nuten-
areal: Je mehr Dreck da ist, desto tie-
fer und breiter miissen eben die Nuten
sein. Deshalb haben ja Gelindereifen
diese enorm breiten und sehr tiefen Nu-
ten, hier hat man eben besonders viel
Dreck, der in den Nuten Platz finden
mufl, damit die Profilblocke mit dem
festen Untergrund Kontakt gewinnen.
Soeben erwihnten wir die Feinstprofi-
lierung mit dem Rasiermesserhobel: Es
handelt sich dabei um von auflen vollig
unsichtbare Einschnitte von 2—3 mm
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Tiefe, die in jeder Reifenfliche angebracht werden kénnen. Diese Ein-
schnitte sind nicht dazu da, fortgequetschten Dreck oder fortgequetschte
schmierende Fliissigkeit aufzunehmen, sie haben lediglich die Aufgabe, die
geschlossene Oberfliche der Profilblscke zu unterbrechen und dafiir zu
sorgen, dafl Unebenheiten der Fahrbahn in der Gréflenordnung kleinster
Korner nicht iiberbriickt werden, sondern daf die neu geschaffenen Kanten
hinter diese Unebenheiten haken und damit Halt geben kénnen. Die Wirk-
samkeit dieser Feinstprofilierung beschrinkt sich also auf gewdhnliche Nisse,
ist aber dort ausgesprochen grof}. Leider kann eine solche Feinstprofilierung
nicht im Gummiwerk angebracht werden, man muf} das schon selist machen,
und deshalb wird es auch so wenig verwendet. Auch wenn sich die Wirkung
dieser Feinstprofilierung auf blofle Nisse, also auf Rutschasphalt, nassen
Blaubasalt und Glatteis beschrinkt, ist sie aber doch abolut verbliiffend.
Eine ganz ihnliche Wirkung wie Dreck und Schmiere hat auch Sand auf
festem Untergrund, also beispielsweise der Sand, der nach Pflasterarbeiten
auf der Strafle herumzuliegen pflegt. Gegen diesen Sand sind Rillenreifen
enorm empfindlich, Blockprofile werden mit Pflastersand um so besser
fertig, je k leiner die Profilblocke sind und je gro 8 er das Nutenareal
ist. Wir kommen also zu einem vorliufigen Schluf}:
1. Ein Blockprofil ist einem Rillenprofil vorzuziehen, weil es eine erheblich
bessere Bodenhaftung gibt.
2. Ein Blockprofil gibt eine um so bessere Haftung, je mehr und je kleinere
Blocke da sind.
3. Mit je tieferem Dreck oder je tieferem Sand man es zu tun hat, desto
grofer muf das Nutenareal im Vergleich zum Blodkareal sein.

Mittelrille oder Hittelsteg

Beim Blockprofil hat man in der Anordnung der Blocke grundsitzlich die
Wahl, alle Blocke schachbrettartig zu versetzen oder sie in Reihen anzu-
ordnen.
Bei ganz schweren Gelindeprofilen findet man des 6fteren die schachbrett-
artige Versetzung, ein Beispiel dafiir ist das Profil ,Sports“ von Dunlop.
Bei Straflenprofilen ist uns eine solche Anordnung in Deutschland noch nicht
bekannt geworden.
Bei allen Strafenreifen findet man heute eine reihenweise Anordnung der
Profilblocke. Dies ist zumindest nicht
schlecht, es wire nicht einzusehen, wel-
chen Nutzen — aufler bei Gerdll — eine
schachbrettartige Versetzung  bringen
sollte.
Wohl aber ergibt sich bei der Reihen-
anordnung ein weiteres Problem: Soll
man im Reifeniquator eine Stollenreihe
anbringen, oder soll man im Aquator
eine Rille lassen?
Wir glauben nun beobachtet zu haben,
dafl eine Stollenreihe, ganz gleich, ob sie
nun aus lauter einzelnen Stollen besteht
oder ob sie mit Zwischenstegen zwi-
schen den Stollen zu einer Art Rippe zu-
sammengezogen ist, auf Schmiere und
erst recht auf Sand eine weniger gute
Seitenfithrung gebe als eine Mittelnut.
Fortsetzung auf Seite 22
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Ich weise ausdriicklich darauf hin, dafl es sich hier um einen subjektiven
Eindruck handelt, den man messend héchstens beim Vorderrad eines Ge-
spannes nachweisen konnte — wir haben uns aber noch nicht systematisch
messend dahintergeklemmt. Der subjektive Eindruck bei Solofahrt ist aber

sehr deutlich, deshalb halten wir Reifen mit Mittelnut statt einer Mittel-
reihe oder gar eines Mittelsteges fiir vorteilhafter.

Es scheint dabei keine Rolle zu spielen, ob diese Mittelnut nun gerade oder
gezackte Flanken hat, Hauptsache ist, dafl diese Mittelnut iiberhaupt vor-
handen ist. Ebenso scheint die Breite dieser Mittelnut nur eine geringe Rolle
zu spielen. Erst wenn diese Mittelnut wesentlich breiter als 5 mm wird,
sd‘i:int daraus gelegentlich eine leise Pendelneigung der Lenkung herzu-
rithren.

Randrillen und Seitenstege

Beim Motorradreifen ging das Ausmausern der Rillenreifen zu Blodk-
profilen natiirlich nicht von heute auf morgén vor sich, man hatte zwar
gemerkt, daf reine Rillen eine schlechte Bodenhaftung ergeben, und man
hat sie deshalb in Blockreihen aufgelést, man konnte sich aber dennoch von
der véllig irrtiimlichen Vorstellung nicht befreien, dafl eine Rille dennoch
so etwas wie eine Seitenfiihrung gebe. Diesem zihen Haften an einem Irr-
tum verdankt die heute noch recht hiufig vorkommende Seitenrille ihr Da-
sein: Man findet tatsichlich in vielen Prospekten noch den wortlichen Hin-
weis, dafl die Seitenrille bzw. eben die durchlaufende Seitenrippe bei Schrig-
lage der Solomaschine eine bessere Seitenfithrung ergibe. Das stimmt nun
leider nicht, denn auch fiir die Seitenrippe herrschen dieselben Gesetzmaflig-
keiten wie fiir die Mittelrippen, die Bodenhaftung wird um so grofler, in je
kleinere Blocke auch die Seitenrippe aufgeldst wird. Wir befinden uns hier
noch mitten in einer Entwicklung, und die nichsten beiden Jahre werden ja
die Richtigkeit unserer Prognose erweisen, wenn wir jetzt voraussagen, daf§
auch bei Rollerreifen die Seitenrippe verschwinden wird — sie ist nun ein-
mal nicht mehr als ein blofler Irrtum.

Zacken und Schriigen

Wir stellten vorhin fest, dafl es nach unserer Erfahrung keine merkliche
Wirkung bringt, ob man nun die Flanken einer Nute gerade macht oder
ob man sie auszackt. Ahnliches scheint uns fiir die Form der Blockseiten zu
gelten. Bei Gelandereifen allerdings bringt es eine sehr deutliche Wirkung,
wenn man die Kanten der Blécke nicht einfach rechtwinklig zyr Fahrt-
richtung anordnet, wenn man sie vielmehr schrig macht. Je nachdem, in
welche Richtung man diese Schrige legt, ob also der Pfeil nach vorn oder
nach hinten zeigt, ergibt sich eine unterschiedliche Bremswirkung, und er-
gibt sich auch eine deutlich ausniitzbare Kletterneigung des Profils, mit dem
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man den Reifen beispielsweise aus einem festgefahrenen Karrengeleise
wieder herauszwingen kann. Diese Erkenntnis mag auch Metzeler ver-
anlafit haben, beim Blodk-C-Profil die Blocke trapezformig zu schneiden.
~ Selbst beobachtet haben wir diese Kletterwirkung aber wie gesagt nur bei
'~ ganz groben Gelindeprofilen, es ist also durchaus moglich, dafl eine unter-
{ schiedliche Anstellung der Blockkanten zur Fahrtrichtung im Straflenbetrieb
 nichts bringt, mindestens haben wir dies bislang noch nicht beobachtet. Das
- kann sich aber dennoch sehr schnell indern, wenn man mit einem halbwegs
- groben Profil wie etwa Dunlop-Universal und Metzeler-C auf Baustellen-
" dreck kommt: Ich wire gar nicht erstaunt, bei einer lingeren Testfahrt fest-
.~ zustellen, daf fiir die ausgesprochen gute Lage beispielsweise des Goggo-
" mobils — sieche Test in Nr. 1 der ROLLERei — eben dieses C-Profil ver-
antwortlich wire.

Flachprofile

Ein Reifen fiir Solobetrieb mufl naturgemif ein gut ausgerundetes Profil
haben, damit man die Maschine schon schrig legen kann, sie also bei dieser
Schriglage nicht iiber eine Profilkante wegzukippen braucht. (Dies ist auch
der Grund dafiir, weswegen Maschinen mit neuen Reifen, die in der
Mitte noch nicht flach gefahren sind, sehr viel frecher heruntergewinkelt
werden konnen als eine Maschine mit alten, stark abgefahrenen Reifen.)
Im Gespannbetrieb ist diese Eigenschaft nun nicht wichtig, das Gespann
bleibt ja immer hiibsch senkrecht, wohl aber hatte man ein grofles Interesse
daran, den Reifen nicht nur in der schmalen Zone des Aquators tragen zu
lassen, weil er sich dabei ungewshnlich rasch abniitzt, bis eben die seitlichen
Blockreihen infolge Abniitzung der mittleren Reihe auch mit zu tragen
anfangen. Diese Erkenntnis hat einige Reifenfirmen veranlaflt, fiir Ge-
spannbetrieb und fiir Mobile, deren Reifen ja denselben Bedingungen
unterliegen, ausgesprochene Flachprofile herauszubringen, bei denen also
von vornherein schon bei neuen Reifen die Mittelzonen und die Randzonen
ganz gleichmifig tragen. Eine solche Formgebung des Profiles ist sehr zu
begriifien, sie erhoht betrichtlich die Reifenlebensdauer.

Be, Solomaschinen ist ein Flachprofil von vornherein untragbar, bei Ge-
spannen wird man es auf dem Hinterrad verwenden, auf dem Seitenrad
ist es nicht notwendig, aber auch unschidlich. Auf dem gelenkten Vorder-
rad wire ein Flachprofil aber von Nachteil, ein normales Rundprofil wie
bei Solomaschinen klettert nimlich besser und gibt merklich geringere
Flatterneigung in der Lenkung. Allein der Kletterwirkung wegen halte ich
es fiir wenig vorteilhaft, bei Mobilen auf den gelenkten Vorderridern ein

Flachprofil zu fahren, ich wiirde auch da Rundprofile fahren. H. Schlosser

.
Contin. | Dunlop | Metzeler | Englebert Fulda Phoenix Veith
L8 Lamellen | Block C J:ab Rasant | Einheits- RF 2
Gs N |Universal |Block CK| Roller | Block | Profil | KRS3
GS IV BS:, Rille Motorrad |Universal
Grip, Geldn- Jubilar
Trial, delV
Sports
2,50- 8 LB Lamellen
350- 8 LB Universal C 1 Ras. Block B RF2
400- 8 | LB GSII [Universal C CK 1 alle 4 Es RF2
4,40 - 8 BS
3,50-10 LB Universal € 2 Ras. E. ( RF 2
4,00 -10 LB Universal C 2 Ras. RF2
4.40 -10 BS
4,80 -10 355
3,00 -12 LB
3,50-12 LB Universal C b & Ras. Univ. RF2
Lamellen
4,00 -12 LB BS c Jubilar.
Ras.
4,40 -12 BS
3,50-13 LB
3,00 -14 LB =4
3,25-14 LB C Ras.
2,50 - 16 LB Universal 2 Ras. E. RF2
2,75-16 Universal RF2
3,00 -16 LB Universal RF 2
3,25-16 | LB GS Il |Universal | C Rille v 2 Ras. Univ. KR 53
GS IV
3,50-16 | LB GS Il |Univ. Gr. C 2 Ras. KR 53
GS IV Tr. Sp.
4,50 -16

Start in den Frihling

und in die neve Fotosaison mit
P
mit Wechseloptik und Messucher Jax e /[e

Eine System-Kleinbildkamera, die jede
fotographische Aufgabe spielend bewiltigt.
Von DM 120.— bis DM 177.—

Gnstige Teilzahlungsbedingungen

CARL BRAUN CAMERAWERK NURNBERG
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