3 Maschinenbeschreibung
Harley-Davidson 34 VFD 74°”

3.1 Der Antrieb

Der Motor hat zwei Zylinder im
Winkel von 60° zueinander in einer
Ebene in Fahrtrichtung stehend. Bei
einer Bohrung von 86,9 mm und
einem Hub von 101,6 mm ist er ein
ausgesprochener Langhuber mit
1186 ccm. Das Getriebe ist getrennt
angeordnet, so dass die Kurbelwelle
mit den gewaltigen Schwungmassen
und den auf einem Zapfen sitzen-
den Einfach- und Gabelpleueln in
einem kompakten Leichtmetallge-
héuse lduft. Haupt- und Pleuellager
bestehen aus stahlkdfiggefiihrten
Rollen, welche auf den konisch mit
Keil eingepassten Zapfen und ein-
gepressten Lagerringen laufen. Die
beiden Graugusszylinder sind iiber
je vier Bolzen auf das langsgeteil-
te Gehduse geschraubt und tragen
flache Grauguss-Zylinderkopfe mit
flachem, taschenformigen Brenn-
raum wegen der stehenden Ventile.
Die Kopfe sind tiber eine ca. 2 cm
breite Kupferdichtung aufgesetzt
und enthalten die Ziindkerze und
eine Dekompressionsschraube aus
Messing.

Die Zylinder tragen an der rechten
Seite zwei stehende Ventile mit den
Federn in verschraubten Hiilsen. Der
EinlaBkanal miindet zur Mitte zwi-
schen beide Zylinder, wo dann das T-
formige Ansaugrohr aufgeschraubt
wird. Die Auslasskanéle fiihren
jeweils vor den vorderen Zylinder
bzw.. hinter den hinteren Zylinder.
Die Auspuffrohre werden in die
leicht konischen Kanéle eingescho-
ben, so dass sich bei Hitzedehnung
die Rohre bewegen konnen. Dies
mag bei der starren Auspuffrohrbe-

Konrad Knirim

Motor mit demontierten Zylinderképfen

festigung notwendig sein, fithrt aber
auch zu Undichtigkeit.

Rechts neben dem Kurbelgehduse
sitzt der Raderkasten fiir die vier
Nockenwellen, Olpumpenantrieb
und Lichtmaschinenantrieb, alles in
allem sieben Zahnrader mit den Mar-
kierungen fiir die richtigen Steuer-
zeiten. Das vordere Auslassnocken-
wellenrad trdgt eine Schnecke als
Olpumpenantrieb und das hintere die
Nocken fiir den Unterbrecher. Wenn
der Riderkastendeckel montiert ist,
wird auf diesen von auBen die Ol-
pumpe und die Unterbrecherplatte
aufgeschraubt. Ober den Schnecken-
antrieb der Olpumpe bewegt eine
Taumelscheibe den Pumpenkolben
gegen eine Feder.

Riderkasten
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Die Frischolschmierung aus dem
Oltank iiber die auBen liegende Ol-
leitung zur Kurbelwelle funktioniert
tiber Kugelventile. Dabei schleudern
die Schwungscheiben das Ol auch an
die Kolben und Pleuelaugen. Ober
eine gesonderte Diise der Olpum-
pe wird Ol in die zur Primirkette
fiihrende Kurbelgehduseentliiftung
gefiihrt.

Die zur Welle eingespritzte Olmenge
wird im Leerlauf iiber eine eigene
Diise dosiert, bei Last wird jedoch
tiber einen Gaszug der Pumpenkol-
benhub verdndert.

Zusitzlich gibt es auf dem Oltank
eine Handpumpe, mit der beim Star-
ten und z.B. am Berg dem Kurbel-
trieb eine Extra-Portion gegdnnt
werden kann. Damit muf3 man aber
sparsam umgehen, sonst werden
nachfolgende Verkehrsteilnehmer
eingenebelt. Der Motor ist natiirlich
ein Viertakter, so dass das iiber-
schiissige Frischol nicht tiber den
Brennraum der Umwelt {iberlassen
wird, sondern das Ol sammelt sich
auf die Dauer im Kurbelgehiuse.
Dafiir gibt es auf der rechten Seite
einen Ablasshebel, den man tun-
lichst nicht iiber dem néchsten Gulli
driicken sollte.

An der linken Motorseite erfolgt
der Antrieb tiber ein Ritzel auf die
Duplexprimérkette zur Kupplung,
welche auf dem getrennt montierten
Getriebe sitzt. Der Primértrieb ist
gegen Stralenschmutz voll gekap-
selt und wird tiber Verschieben des
Getriebes gespannt.
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Priméirantrieb

VL Fork: Die Gabel

Die gewaltige Mehrscheibentro-
ckenkupplung wird iiber ein Gestédn-
ge von der FuBwippe bedient. Der
Ausriickhebel hat Nuten fiir einen
Stift der Schaltwelle, so dass nur bei
ausgeriickter Kupplung geschaltet
werden kann.

Das klauengeschaltete Getriebe

gibt es in 3-Gang-, 4- Gang- und
3- + Riickwértsgang-Version. Die
Ubersetzungen fiir verschiedene
Ausriistungen wie Solo, Seitenwa-
gen, ‘Pachage-Truck’ werden dar-
iiber hinaus tiber die Z&dhnezahl des
Motorkettenritzels zwischen 17 und
25 eingestellt.

Konrad Knirim

Als Sekundirtrieb dient eine Ein-
fachrollenkette zum ungefederten
Hinterrad. Die Gangwahl erfolgt
an der linken Seite {iber die Hand-
schaltung mit der entsprechenden
Schaltkulisse. Das Getriebe hat auf
der rechten Seite den Kickstarter mit
einem schonen Ful3pedal.

Der Motor wird iiber einen Dros-
selklappenvergaser der Marke Lin-
kert mit Zentralschwimmer und
Klappenchoke mit Gasgemisch
versorgt. Die Ansaugluft geht unge-
filtert durch das schéne, verchromte
Lufteinlassrohr.

3.2 Das Fahrgestell

Der Rahmen ist eindimensional mit
Unterzugrohr und zwei Uberziigen
sowie ungefederter Hinterradgabel.
Dabei sind Steuerkopf, Motortréager,
Sattelstiick und Hinterrad- Aufnah-
men aus Schmiedestahl, wo hinein
die Rohre iiber zweifache Muffen
hart eingelétet sind. Das fast senk-
rechte Rohr in Rahmenmitte nimmt
die Feder fiir den wegen des groflen
Federweges bequemen Pfannensat-
tel auf.

Beim Einfedern dreht sich der Sattel
am langen Hebelarm um eine Achs-
aufnahme iiber dem Tank.

Die Vordergabel hat zur Federung
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Vergaser

eine geschobene Kurzschwinge mit
Federung tiber eine zweite Gabel
zu den vier Federn im Lenkkopf-
bereich. Da diese Federgabel in
Gleitbuchsen gefiihrt ist, ist es keine
echte Trapezgabel, wie meistens in
jener Zeit tiblich.

Das grof3e Schutzblech ist am un-

linke Seite

gefederten Teil der Gabel befestigt.
Lampe, Werkzeugkasten und Hupe
am gefederten Teil. Die Gabel ist
im wesentlichen aus geschmiede-
ten Teilen zusammengebaut. Dies
ist auch der Grund, weshalb diese
Gabel der V-Typen, die in den 50-er
Jahren schon als ‘Chopper’-Teil der
neueren Typen benutzt wurde, nicht
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fiir Gabelverldngerungen geeignet
war.

Der ebenfalls ungefederte Seiten-
wagenrahmen ist an drei Punkten
angeschlossen: Vorn am vorderen
Unterzugrohr tiber eine Gussschel-
le mit Kugelgelenk, in der Mitte
verschraubt an einem Auge des
geschmiedeten Sattelstiickes und
hinten tiber einen Flansch mit Kugel-
gelenk an der geschmiedeten Hinter-
radaufnahme. Der Rahmen besteht
ebenso aus vermufften Rohren,
das gebremste Seitenwagenrad ist
fliegend gelagert. Auf dem hinteren
Bodenrohr des Rahmens sind zwei
starke Blattfedern befestigt, die das
Boot vorne fest und hinten tiber be-
wegliche Laschen tragen. Die Blatt-
federn sollen geniigend mechanische
Dampfung liefern, nur am ‘Package
Truck’, dem Lastenseitenwagen,
sind zusitzliche Gummibéander zur
StoBdampfung vorgesehen.

Fir das gerdumige Boot gibt es
als Zubehor einen Windschutz mit
Regenschiirze und einen Reserve-
radtrager.

Dieser Seitenwagentyp LT ist nur fiir
die 74°“-Typen (1200 ccm) gedacht.
Fiir die 750-er gab es einen kleineren
Typ LS. Bis 1933 gab es auch einen
breiteren, zweisitzigen Seitenwagen
Typ QT, dessen Rahmen und somit
auch Spurweite breiter war (56
gegeniiber 45°%, also 11’ = ca 26
cm breiter).

Konrad Knirim

Fahrgestell

Die Geometrie des Seitenwagens
und seiner Anschliisse scheint op-
timal gegliickt zu sein, denn das
Gespann ldsst sich sehr neutral
beschleunigen, bremsen und um
die Kurven bewegen, und man muf}
die Rechtskurve schon sehr brutal
nehmen, um den leeren Seitenwagen
anzuliften. Natiirlich tragt der breite
Lenker und die bequeme Sitzpositi-
on zu dieser Handlichkeit bei.

Alle Rider sind untereinander aus-
tauschbar und werden iiber eine
Vielkeilnabe auf den Bremsentri-
ger gesetzt und per Steckachse und
Distanzstiick montiert. Es gab ver-
schiedene Rad- und ReifengroBen:
18°“und 19°* Felgen und 4.006 und
4.5006 breite Drahtreifen. Ich habe an
der Maschine vorne und hinten die
Griiflie 4.00-19 und am Seitenwagen
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4.00-18. Diese Reifen sind noch er-
haltlich, und damit liegt das Gespann
waagerecht.

Die Vorderbremse wird tiber Lenker-
hebel und Bowdenzug an der linken
Seite betitigt (FuBkupplung!). Die
FuBlbremse betitigt iiber ein Gestén-
ge die Hinterrad- und Seitenwagen-
rad-Bremsen ohne Lastverteilung, so
dass die Einstellung héaufig korrigiert
werden muf3, damit die Fullbremse
nicht einseitig zieht. Allerdings kann
man mit der Handbremse gut korri-
gieren. Es gibt einen Hinterrad- und
Vorderrad-Sténder, jeweils etwa um
die Radachse drehbar, die beim Ge-
spann aber hochstens zum Radwech-
sel sinnvoll sind. Die Fulbremse
ist ndmlich feststellbar, so dass das
Gefihrt sicher steht und das Ganze
kann auBlerdem durch ein Lenk-

Zubehorteile
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Elektrische Anlage

radschloss im Steuerkopf gesichert
werden. Fiir Solomaschinen gab es
auch noch einen Seitenstdnder.

3.3 Die elektrische Anlage

Das Bordnetz wird von der Drei-
biirstenlichtmaschine versorgt.
Dieser besondere, stromregelnde
Generatortyp braucht zwingend
zum Betrieb eine Batterie, da bei
Ausfall der Batterie die abgegebene
Spannung mit der Drehzahl steigt,
bis die eingeschalteten Verbraucher
durchbrennen.

Damit sich die Batterie im Stand
nicht iiber die Lichtmaschine entlédt,
ist ein Relais zwischengeschal-
tet. Schaltzentrale ist das kleine
Armaturenkdstchen am Lenker
mit Zind-und Lichtschalter sowie
Amperemeter. Die Schalter sind nur
nach Einfithren einfacher Schliissel
drehbar.

Konrad Knirim

Nach Einschalten der Ziindung steht
die Primarwicklung der Ziindspule
unter Spannung und beim Drehen
des doppelten Unterbrechernockens
auf einem Nockenwellenrad ent-
ladt sich diese und erzeugt in den
beiden Sekundirwicklungen eine
Hochspannung, die sich iiber bei-
de Ziindkerzen entladt: Also heute
noch iibliche Ziindungstechnik mit
mechanischem Unterbrecher.

Interessant gelost ist die nicht auto-
matische Ziindverstellung, namlich
tiber den linken Lenkergriff, der, wie
der Gasgriff, bei steigender Drehzahl
aufgedreht wird. Doch auBler im
Stand kann man die Ziindung immer
auf frith stehen lassen.

Dariiber hinaus entspricht die elekt-
rische Anlage bis auf fehlende Blin-

ker heutigem Standard mit Bilux-
Frontlampe, Standlicht, Riicklicht

Tachometer und Antrieb
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schone Details

sowie einer ordentlichen Hupe.

Ein Stopplicht mit Schalter an der
FuBBbremse gab es als Extra. Schone
Details sind die kleinen Lampchen,
welche das Amperemeter und den
Tachometer (Sonderzubehor) von
oben beleuchten. Fiir das Seitenwa-
genschutzblech gab es als Zubehor
eine Positionslampe mit vorne wei-
em und hinten rotem Glas.

Die Lichtanlage entspricht bis auf
die fehlende Typpriifung der Streu-
scheiben den TUV-Bestimmungen,
da vor 1961 gebaute Motorrdder
auch heute keine Blinkanlagen be-
notigen. Zur Richtungsanzeige mul3
dann der ausgestreckte Arm dienen,
was bei den gegebenen Bedienungs-
elementen auch problemlos geht:
FuBbremse, FuBkupplung sowie
Gaszug ohne Federzug
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Lenker und Armaturen

3.4 Details und Zubehor

Das Interessanteste an der Maschi-
ne sind die Details. Der Aufbau im
GroBen, wie Zweizylinder-V-Motor,
Federgabel und Seitenwagen waren
Standard groBer Maschinen der
damaligen Zeit. Auffallend hieran
ist heute, insbesondere wenn man
andere Konstruktionen der Zeit
kennt, die Soliditat des Aufbaus, wie
z.B. beim Rahmen die doppelte Ver-
muffung, Schmiedeteile statt Guss,
austauschbare Rider, Dimension
von Kupplung und Getriebe.

Nun zu den Details beginnend am
Motor: Die Zylinderkdpfe enthalten,
wie schon genannt, Dekompressi-
onsschrauben aus Messing, durch
die man mit einer verchromten Pi-
pette im rechten Tankdeckel Benzin
in die Zylinder einspritzen kann,
wenn der Choke beim Starten zur
Gemischanreicherung nicht aus-
reicht.

Ebenfalls am Tank und zwar in der

Konrad Knirim

Lenkungs- und Federungsdimpfer

vorderen Hilfte des linken Tanks,
dem Oltank, ist die schon erwihnte
Hando6lpumpe fiir besondere Lastsi-
tuationen. Der hintere Teil des linken
Tanks ist Reserve-Benzinbehilter.
Beide Benzintanks haben Benzin-
héhne zur Vergaserzuleitung {iber ein
Siebfilter. Die Frischolpumpe stellt
sich tibrigens beim Reiflen des Gas/
Olzuges auf maximale Foérderung,
so dass zwar die Umwelt eingene-
belt wird, der Motor aber schadlos
bleibt. Auf dem Tank ist der grofle
und schone Tachometer montiert.

Angetrieben wird er erstmals 1934
tiber einen Schneckentrieb auf der
Hinterradachse. Vorher gab es einen
eigenen Zahnkranz mit Abnehmer-
ritzel hierfiir oder Abtrieb vom
Antriebszahnkranz. Der Tachometer
enthélt Kilometerzdhler (wahlweise
auch Meilen-), Tageszdhler und ei-
nen Schleppzeiger, um die gefahrene
Hochstgeschwindigkeit festzuhal-
ten, natiirlich mit Riickstellung.
Die Antriebsiibersetzung gab es in
drei Versionen je nach Reifengrof3e.

Embleme
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Zur Stabilisierung der Fahreigen-
schaften dienen ebenfalls wahlweise
als Zubehor ein Lenkungs- und ein
StoBddmpfer. Der mechanische
Lenkungsddmpfer wird wie noch bei
den BMW /5-Modellen im Lenkkopf
montiert und {iber einen Drehhebel
verstellt.

Der Vorderrad-StoBdampfer wird
an den Federn hinter der Lampe
montiert und gestattet iiber Knebel-
schrauben das Anpressen von Reib-
scheiben an ungefederte Laschen.
Der Federweg ist nicht grof3, aber
ungeddmpft riittelt das Vorderrad
doch kriftig.

Zur Bequemlichkeit tragen natiirlich
der tiber einen langen Weg gefederte
Sattel und die gut platzierten Tritt-
bretter bei. Der Sozius sitzt etwas
hoch auf dem Hinterschutzblech auf
einer ebenfalls groBen gefederten,
bequemen, lederbezogenen Sattel-
pfanne. Der etwas grof3e und stabile
Haltegriff des Sozius musste heute
fiir die TUV-Abnahme einem Leder-
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Konrad Knirim
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riemen weichen. Das ist einzusehen,
denn der Gedanke an einen Auffahr-
unfall mit diesem Eisengriff ldsst
insbesondere ménnliche Mitfahrer
um ihre Vollstandigkeit fiirchten.

Besonders schon und deshalb bei
der Restaurierung wichtig sind die
verschiedenen Embleme und Be-
schriftungen. Als Abziehbilder ein-
lackiert sind die grof8e Tankschrift,
ein HD-Emblem vorne auf dem
Werkzeugkasten, eines mit einigen
Patentdaten auf dem Batteriekasten
und zwei Embleme auf dem Seiten-
wagen.

AuBerdem gibt es als Kupferschild-
chen die Ziind- und Lichtschalter-
Markierungen und eine Servicean-
weisung flir die Batterie.

Dartiber hinaus gab es noch viel
schones oder niitzliches Zubehor, wie
ein fliegender Adler oder eine Positi-
onslampe fiir das Vorderschutzblech,
Spiegel, Notizbuch, Suchscheinwer-
fer und Stiitzstreben fiir den Lenker,
Sturzbiigel mit Ruhefulirasten oder
Spritzschutz, Gepécktriager oder
-Taschen anstelle des Soziussitzes,
alles notige Werkzeug wie auch eine
Fettpresse und alle Arten Beklei-
dung. Dies alles hatte eine Harley-
Davidson Teile-Nummer!

Original Zubehor von 1934
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Die Komplettheit und Qualitit von
sinnvollem Zubehdr und Ausstat-
tung, die Harley-Davidson seinen
Kunden bot, ist noch heute beispiel-
haft. Der damalige Ruf der Fahrzeu-
ge als ‘Rolls Royce auf zwei Rddern’
war berechtigt.

Natiirlich ging das wirtschaftlich
nur auf dem Hintergrund der fiir
europdische Verhiltnisse riesigen
Stiickzahlen, mit denen Motorrider
als Gebrauchsfahrzeuge in Amerika
verkauft wurden. Die Preise waren
dementsprechend volkstiimlich, wie
die unten stehende Tabelle zeigt.
Daneben sind Originaltabellen von
moglichen Ausstattungen gezeigt,
alles vom Ankiindigungsdatum der
1934-er Modelle im August 1933:

Konrad Knirim

Tabellen der 1934-er Modelle
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4 Typengeschichte Harley-Davidson

erste Halfte 20. Jahrhundert

4.1 Vorginger und Schwestern

Im Jahre 1903 griindeten Arthur
Davidson und Bill Harley in einem
Holzschuppen im Davidson’schen
Garten die Harley-Davidson Motor
Company, nachdem sie schon ein
Jahr an ihrem ersten Motorrad her-
umgebastelt hatten.

Spéter kamen noch die Briider
Walther und William Davidson hin-
zu. Damals gab es ja nichts, keine
Zulieferer und kein Know How,
d. . das letztere steuerte ein unbe-
kannter deutscher Handwerker bei,
der aus Europa einige Kenntnisse
mitgebracht hatte. Aber jedes Detail
musste per Hand gefertigt werden.

Typ 29 J oder F mit 61’ =1000 ccm wechselge-
steuertem Zweizylindermoto

Das erste serienméfige Harley-Da-
vidson Motorrad war ein noch sehr
fahrraddhnlicher 410 ccm Einzylin-
der mit Riemenantrieb und ohne Ge-
triebe. Einzylinder 4-Takt- Maschi-
nen mit 350 (21°*) und ca 500 ccm
(30,5°*) wurden mit einer Liicke
von 1920 bis 1926 bis 1935 gebaut,
wenn man von einigen kleineren
2-Takt-Modellen der 50-er Jahre und
den italienischen Aermacchi, deren
Fabrik gekauft wurde, absieht.

Konrad Knirim
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Die erste Harley-Davidson 1903

Einzylinder Modell von 1914

Eine Motorradgeschichte



Das 2-Zylinder Boxer-Modell von 1920

Bild: Zwei der ersten Zweizylinder-
Maschinen 1914

1909 kam der erste Zweizylinder mit
1000 ccm (61 Kubik Inch = 61°%)
heraus und zwar in verschiedenen
Versionen. Zu dieser Zeit gab die
erste Zahl der Typenbezeichnung
noch das Produktionsjahr seit 1903
an, so dass diese Typen 1914 die
Bezeichnung 11E (1-Gang), 11F (3-
Gang), 11K (Rennversion) und 11J
(3-Gang mit Beleuchtungsanlage)
hatten.

Die Motoren waren wechselgesteu-
ert, d. h. die Auslassventile standen,
und die hidngenden Einlassventile
wurden iiber Kipphebel von einer
Nockenwelle gesteuert.

Die Einzylinder hiefen 11B (550
ccm 1-Gang) oder 11C (2- Gang)

1920 wurde eine Zweizylinder
Boxer-Maschine mit 600 ccm und
langsliegenden Zylindern heraus-
gebracht, die aber nur ein paar Jahre
lebte. 1924 bekam die V2-Zylinder
1000-er eine 1200-er Schwester,
und zwar wurde die 1000-er fiir
Solobetrieb und mit dem einsitzigen
Seitenwagen empfohlen, wihrend
die 1200-er fiir den zweisitzigen Sei-
tenwagen bestimmt war. 1929 kam
noch eine neu konstruierte 750-er
2-Zylinder V-Maschine Typ D oder
R (DL, RL und RLD) hinzu.

1929, ein Jahr vor der Einfithrung
der V-Typen, gab es also folgende

Typ 29 A oder B mit 21°“ = 350 ccm Einzylindermotor

Harley-Davidson Motorrdder: Die-
ser Motor hat vier Nockenwellen, je
Ventil eine und wie die Einzylinder
den Sekunddrantrieb an der rechten
Seite.

Dieser Motor hat vier Nockenwel-
len, je Ventil eine und wie die Ein-
zylinder den Sekundédrantrieb an der
rechten Seite.

So ganz systematisch wie auf den
ersten Blick waren also die Ty-
penbezeichnungen nicht. Weitere
Unterscheidungsmerkmale waren
die elektrische Ausriistung und das
Verdichtungsverhéltnis. Als Beispiel
sei der Typ JDCA genannt: Eine
1200-er mit wechselgesteuertem
Motor mit Ziindmagnet und nied-

Typ 29 A oder B mit 21’ = 350 ccm seitengesteuertem Einzylindermotor

Konrad Knirim
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Die 74’ VL von 1930

riger Kompression ( heavy duty
comercial truck motor), also fiir ein
Lastengespann.

1930 wurden die 1000-er und 1200-
er Typen J und F durch Neukon-
struktionen Typ V ersetzt. Der
V-Motor war praktisch eine vergro-
Berte Version des 750-er mit vier
Nockenwellen fiir stehende Ventile.
Aber auch das Fahrwerk war vollig
neu, zwar dhnlich in der Grundkon-
zeption, aber niedriger und starker
mit neuer Federgabel. Weitergebaut
wurden die 350-er und 500-er Ein-
zylinder nur in der seitengesteuerten
Version sowie die Zweizylinder.

4.2 Das V-Modell von 1930 bis 1935

1930 hatte das V-Modell zwei
Frontlampen, einen runden Werk-
zeugkasten und an beiden Maschi-
nenseiten einen Schallddmpfer mit
zwei Rohren. Ende 1930 kamen
dann die Einzelfrontlampe wieder,
ein neues Lufteinlassrohr und die
grofleren Hiilsen flir die vergrofer-
ten Ventilfedern.

Der Tachoantrieb erfolgt noch vom
Antriebszahnkranz {iber ein entspre-
chendes Zahnritzel, und das Vorder-
schutzblech bestand aus dem Mittel-
teil und angeschweif3ten Seitenabde-

Typ 29 R oder D mit 45’ = 750 ccm seitengesteu-
ertem Zweizylindermotor

Konrad Knirim

ckungen. War vor dem 1. Weltkrieg
die Standardfarbe noch grau, war sie
nachher bis 1933 bei allen Modellen
olivgriin mit orangenen Streifen.
Auch die Tankbeschriftung bleib bis
1933 praktisch dieselbe.

Die Maschine blieb dann etwa bis
1933 so. Die 34-er Modelle des Typs
V erhielten einige Uberarbeitun-
gen im wesentlichen im AuBeren:
Die Schutzbleche, Riicklichthutze,
Frontlampe mit gewdlbter Streu-
scheibe, verldngertes Auspuffrohr
und vor allem neue und verschiede-
ne Farben und Farbkombinationen
bestehend aus: Schwarz, rot, silber,
blau, oliv und als Sonderausstattung
viele Chromteile.

Aber auch der Motor wurde tiber-
arbeitet. Er hiel jetzt TNT-Motor,
wohl um wegen der erhohten Leis-
tung an einen Sprengstoff zu erin-
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Rahmen der Typen J und F

nern. Er hatte neue Linkert-Vergaser
und ein Y-formiges Ansaugrohr und
damit eine neue Ansaugflanschge-
staltung der Zylinder, neue Leicht-
metallkolben und eine véllig neu
konstruierte Leichtmetalllpumpe.

Es gab jetzt Modellbezeichnungen
V,VL, VD, VLD, VDS, VFD, VFDS
fiir die verschiedenen Einsatzzwecke
wie Solobetrieb, Sportbetrieb mit
Seitenwagen und Package Truck.
Variabel war die Kompression:
Niedrig, standard, hoch und die Mo-
torritzelzdhnezahl 17, 19, 20, 21, 22,
23 und 25 sowie das Getriebe mit 4
Géngen, 3 Géngen und 3 Géngen mit
Riickwirtsgang. Mein Modell ist ein
34 VFD mit niedriger Kompression,
Standardiibersetzung und Getriebe
mit Riickwértsgang.

1935 gab es noch einige Anderungen
wie neue Farben und Beschriftun-
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Motor der Typen J und F

gen, der Werkzeugkasten wanderte
nach hinten rechts neben den Batte-
rickasten, neue Lampe, schmalerer
Lenker mit kiirzeren Griffen, grof3e-
re Tankdeckel ohne Benzinpipette,
anderes Lufteinlassrohr und im Mo-
tor geschlitzte Leichtmetallkolben.

Konrad Knirim

Dieses Motorrad lebte insgesamt nur
5 Jahre, obwohl es ein sehr zuverlis-
siges und langlebiges Modell war.
Aber 1936 hat sich die Modellpa-
lette von Harley-Davidson komplett
verdndert.
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Leistungskurven und die neue Olpumpe

Das 34 VFD Modell
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4.3 Die Nachfolger

1935 liefen die Einzylinder-Modelle
ganz aus, und die Zweizylinder-
Modelle wurden durch Nachfolger
ersetzt.

Es gab nun die seitengesteuerten
(Flathead) Modelle WL mit 750
ccm und UL mit 1200 ccm und ULH
mit 1300 ccm (800). Hinzu kam die
kopfgesteuerte (OHV) Knucklehead
mit 1000 ccm Typ EL. Alle Maschi-

Das Modell K

nen hatten einen neuen Rahmen mit
doppeltem Unterzugrohr, weiterhin
ohne Hinterradfederuung und eine
neue Gabel, zwar noch nach dem
gleichen Prinzip wie die VL-Gabel
aber mit weniger Schmiedeteilen.
Alle Modelle hatten halbovale
Trittbretter und die neuen Tanks
mit dem integrierten Tachometer,
wie er in d4hnlichem Design auch an
heutigen FLH-Modellen verwandt
wird. Die seitengesteuerten (SV)
Motoren hatten nun eine stehen-

1200-er kopfgesteuertes Modell EL

Konrad Knirim
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de Unterbrechernockenachse und
eine Trockensumpfschmierung im
Gegensatz zur Frischolschmierung
der V- und R-Modelle. Vieles blieb
in der dulleren Erscheinung gleich.
Details haben sich alle verdndert. Ab
jetzt konnte man wahlweise auch die
dicken 16’*“-Réder einbauen.

Vollig neu entwickelt war der 1000-
er Motor mit einer Nockenwelle.

Dieser Motor ist praktisch der Urahn
der heutigen V-Motoren mit 1200

80 Inch Flathad UL
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Die 2-Zylinder Boxer XA

und 1300 ccm . Bis 1947 wurden die
1200-er und 1300-er SV-Motoren
gebaut, wihrend der OHV-Motor ab
1941 mit 1200 ccm gebaut wurde.

4.4 Militirmaschinen

Die 750-er WL-Modelle hatten ihre
Bliitezeit als Militirmaschinen im
2. Weltkrieg.

Ab 1944 hat die Armee sie durch
Jeeps ersetzt. Sie wurden aber als
Zivilmodelle bis 1953 gebaut, der
Motor im Polizei-Servicar gar bis
1974.

Konrad Knirim

1942 hatte die Armee aullerdem
1000 Stiick eines Krades mit Bo-
xermotor und Kardan, Typ XA in
Auftrag gegeben, um den BMW R75
und Ziindapp KS 750 in Nordafrika
Paroli bieten zu konnen. Diese Serie
wurde ebenso wie das INDIAN Par-
allelmodell mit 2-Zylinder V-Motor
und Kardan nicht fiir zivile Zwecke
fortgesetzt.

Der Nachfolger der WL-Modelle
war das 750-er Modell K, der Vor-
laufer der heutigen Sportster mit

US-Army mit Harley-Davidson WL 750
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Militdrmaschine WL

vier Nockenwellen und gemeinsa-
mem Motor-Getriebe-Block. Bis
1957 hatte dieser Motor stehende
Ventile und schlieBlich 900 ccm,
spiter war der Motor im Sportster
kopfgesteuert.

Von den 50-er und 60-er Jahren bis
heute gab es noch eine Reihe kleine-
rer Motorrdder, z.T. selbstentwickelt,
z.T. von Aermacchi. Diese werden
aber in unserer Vorstellung kaum mit
Harley-Davidson identifiziert.
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S Die Gespanne und andere Dreirader

5.1 Erste Gespanne

Dies Thema ist fiir mich natiirlich
das interessanteste, weshalb ich es
auch aus der bisher beschriebenen
Typengeschichte herausgelost habe.

Es gibt heute keine Gespanne gro-
Berer Hersteller mehr, sondern nur
von Aullenseiterfirmen, wie Ein-
zelfertiger oder Ostblockhersteller.
Ich meine ganz zu Unrecht, denn
das ganze Motorradhobby hat fiir
mich den Nachteil, dass es eigent-
lich etwas einsam ist. Wer hat schon
eine Gemeinschaftswerkstatt mit
mehreren Bastlern zusammen, und
auf dem Motorrad sitzt man auch
etwas einsam oder zweisam. Wenn
ich mit anderen zusammen fahre, ist
die Unterhaltung von Tankstop zu
Tankstop etwas schwerfillig. Auf
meinem Harley-Gespann bin ich
schon dreisam und viersam ginge
auch noch, und das reicht fiir den
trauten Familienausflug.

Doch nun zum sachlichen Teil: Ich
weil} nicht, wann Harley-Davidson
den ersten Seitenwagen an eine Ma-
schine gebaut hat. Aber die frithesten
Bilder, die ich finde, zeigen immer
ein Zweizylindermodell, also ab
1909. Es wire auch technisch nicht
ganz ausgereift, an die fahrradédhn-
lichen Einzylinder der ersten Jahre
eine solche unsymmetrische Last zu

Gespann von 1924

Konrad Knirim

hiangen. Aber es gab natiirlich schon
vorher Seitenwagen.

Der erste amerikanische Soldat auf
einem Motorrad kam natiirlich auf
einem Harley-Gespann 1918 nach
Deutschland. Schon damals wurden
HD’s solo und mit auf dem Sei-
tenwagen montiertem Gewehr mit
Panzerschild als Armeefahrzeuge
eingesetzt.

Ich habe bewusst in der Uberschrift
noch andere Dreirdder genannt,
denn es gab schon friih die ‘Trucks’,
Dreirdder zur Latenbeférderung.
1915 brachte die Firma ein Dreirad

heraus, bei dem die Vordergabel
durch einen zweirddrigen Lastkarren
ersetzt war. Der ganze Lastkarren
wurde mit der Lenkstange gelenkt.
Basis war die 1000-er Zweizylin-
dermaschine.

5.2 Package Trucks

In den 20-er Jahren tauchen in allen
Unterlagen nur die angebauten Sei-
tenwagen auf, nicht die echten, d. .
symmetrischen Dreirdder. Diese
kamen als ‘Servi-Cars’ erst wieder
1932.

Ab 1924 gab es zusammen mit der

Das erste Harley-Davidson Gespann

Der erste Truck
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Varianten des Package Trucks
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neuen 1200-er Maschine einen neu-
en stabilen Seitenwagen, und zwar
in den Versionen LT als 1-Sitzer, QT
als Zweisitzer und M und MW als
‘Package Truck’. Den ersten Seiten-
wagen erkennt man daran, dass das
schuhférmige Boot vorn oben zu ei-
ner waagerechten, leicht gebogenen
Kante auslduft. Ab 1924 hatten die
neuen Typen LT und QT eine Boots-
form mit vorne senkrechter Kante.
Alle Personenseitenwagen bis 1935
hatten neben dem Trittbrett ein seit-
liches Tiirchen zum Einsteigen.

Alle Typen ab 1924 gab es mit
Rechts- oder Linksanschluss. Auch
die ‘Package Trucks’ gab es mit
normaler (45’ M) und breiter (56’
MW) Spurweite fiir schmale und
breite Lastbehilter.

Diese waren standardmiBig kasten-
formig mit Deckel oder zusétzli-
chem hohen Aufbau.

Der Eismann kommt

Konrad Knirim

Interessant sind aber die vielféltigen
Sonderaufbauten fiir die verschiede-
nen Transport- oder Reklamezwec-
ke, z.B. als Pritschenwagen, zum
Speiseeisverkauf oder als riesiger
Schuh, Fotoapparat oder als Tank-
wagen.

Das Fahrzeug war in der Tat eine
wirtschaftliche Alternative zum
richtigen Lastwagen, etwa wie heute
der Kombiwagen oder Kleinsttrans-
porter.

1928 wurden die Seitenwagen noch
mal konstruktiv tiberarbeitet: Der
Rahmen wurde stabiler, das Boot
wurde schwungvoller in der Form,
jetzt vorn spitz zulaufend. Gleich-
zeitig bekamen die groflen Zwei-
zylindermaschinen erst jetzt eine
Vorderbremse, und die hintere Band-
bremse wurde durch eine Trommel-
bremse ersetzt. Das Seitenwagenrad
war noch bis 1930 ungebremst.

Der kleine Lastbehiilter

Der Lastbehiilter mit hohem Aufbau

35

Ab 1924 wurde schon Zubehdr wie
Windschild fiir Lenker und Sei-
tenwagen angeboten, ab 1928 eine
Seitenwagenpositionslampe und
1930 kam eine Halterung fiir ein
Reserverad hinzu. Ein geschlosse-
nes Verdeck hat es nicht gegeben.
1929 kam zusammen mit der 750-er
Maschine der zugehorige kleinere
1-sitzige Seitenwagen Typ LS hinzu.

Eine ganz besondere Neuentwick-
lung gab es 1932, als auf der Basis
der 750-er Maschine ein Servi-Car
entstand. Dieses Dreirad mit dem
Lastbehilter hinten auf der zweispu-
rigen Differentialachse war bis 1953
ein bevorzugtes Fahrzeug fiir Auto-
reparaturdienst, Polizei und andere
Service-Einrichtungen.

Zunichst auf dieser Basis entstanden
in den 60-er und 70-er Jahren die
ersten ‘Chopper-Trikes’.

Ein Querschnitt durch die Harley-
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Davidson Dreiradpalette des Jahres
1935 sieht wie folgt aus:

Mit den sdmtlich neuen Modellen
des Jahres 1936 wurde auch der
grol3e Seitenwagen tiberarbeitet. Das
Boot wurde vorne flach rund und das
Tiirchen fiel weg.

5.3 Das Servi-Car

Der kleine Seitenwagen blieb bis
1947 im Programm und das Servi-
Car bis 1974.

Den Package Truck gab es noch
bis 1953. Der neue Rahmen vom
Seitenwagen wird noch heute ver-
wandt, wihrend das Boot heute in
Kunststoff gefertigt wird.

So sehr heute ja Harley-Davidson
Motorrdader wegen des technischen
Standes umstritten sind, in den 30-
er und 40-er Jahren waren es solide
und kriftige Fahrzeuge und heute
sind sie eine Legende. Ein heutiges

Der Seitenwagen von 1928

Bilder: Varianten des Package Trucks

Konrad Knirim

Harley Gespann hat noch deutlich
erkennbar seinen Grof3vater in der
1000-er Knucklehead und den Sei-
tenwagen von 1936, wenngleich sich
alle Details geéndert haben.

Varianten des Package Trucks

35 VDS mit 35 LT bzw. 33QT 1200-er Maschine (Low Compression, Side

36

Car Geering)
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35 VFDS mit 35 M Heavy Duty Commercial Motor 35 R mit 35 LS 750-er Maschine (Low Compression) fiir den leichten 1-Sit-
zer Seitenwagen

5.4 Quellenverzeichnis

Informationen und Bilder

- Earlyriders Paisano Publ. Calif.
1978

- The Story of H-D H-D Motor Co.
Milwaukee 1969

- Harley-Davidson Enthusiast Au-
gust 1933

- July 1934 January 1935

- Accessories Catalog 1930

- Spare Parts Calalog 1935

- Riders Handbook 1934

- American Motorcycle Register
England June 1976 - October 1976
- The Antique Motorcycle AMCA
Orlando/Fla 1978 1979

- Antique Cycle Supply Inc. Catalog
Michigan 1979

- und viele eigene Fotos

Package Truck von 1953 und sein Motor

35 G 750-er Servi-Car (mit kleiner Box) Das Servi-Car
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6 Anhang

6.1 Promotion 6.3 Das Dreiergespann von IBM

6.2 Odtimer Ralley

Die Knirims im Gespann bei der Oldtimer-Ralley in Xanten 1979
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