


Das Comete-Gespann
der franzésischen Firma
Side-Bike liefert Diskus-
sionsstoff, so viel, daB
man tagelang dariber
debattieren kdnnte.
Diese Diskussion wollten
wir abschlieBen und
sammelten auf 7000 km
eigene Erfahrungen mit
dieser "zweiten franzosi-
schen Revolution".

Mit Kilometerstand 6500 iiber-
nahmen wir einen Cometen
direkt vom deutschen General-
importeur. Die Riickfahrt nach
Erding zur Redaktion begeisterte
anfangs. Auf der Autobahn klet-
terte die Tachonadel locker bis
zur Gespannschallgrenze 200
km/h. Unglaublich, daf} eine 100
PS - Maschine so schnell rennen
sollte! Aber die Konkurrenten
der vierrddrigen Zunft a la
Kadett und Golf, die immer
wieder mit einer Leichtfiiligkeit
vorbeischossen, als hitten sie 200
PS unter der Haube, belehrten
uns dann eines Besseren, und
eine anschlieflende Vergleichs-
messung iiberfiihrte den Ubelta-
ter: Der Tacho log wie gedruckt
und zeigte 15 % zuviel an - also
"echte" 175 km/h.

" DAS FAHRWERK:

Aber Geschwindigkeit allein
macht auch nicht gliicklich. Die
weitaus wichtigeren Punkte sind
Fahrwerk, Fahrverhalten und
Fahrkomfort. Nicht iiberall kann
der "Comete" Pluspunkte verbu-
chen. Doch der Reihe nach.

Jean Claude Perrin hat nun
endlich das verwirklicht, wozu
anderen bisher der Mut fehlte.
Der Seitenwagen wird nicht
mehr mit dem Motorrad ver-
schraubt, sondern das Motorrad
in den Seitenwagen mit der kom-
pletten Vorderradfiihrung inte-
griert. Eine zukunftstrachtige
Losung, weil der Hersteller im
Bedarfsfall ohne allzugrofien

Aufwand auf eine gesinderte Mo-
dellpolitik der Motorradherstel-
ler reagieren kann.

Die Realisierung dieser Idee
ist schon bemerkenswert. Perrin
ging aber noch weiter und setzte
dem Ganzen als Krone das mit-
gelenkte Seitenwagenrad auf.

Beim Comete bildet ein Vier-
kantprofil den Hauptrahmentra-
ger. Zwei Querrohre, maschinen-
seitig mit der Hauptstianderplat-
te verschraubt, bilden seitenwa-
genseitig ein Trapez und sind die
Lagerpunkte fiir den unteren
Dreieckslenker des Seitenwagen-
rades. An einem Parallelrohr, mit
Abstiitzung zumunteren Trapez,
sitzt die Lagerung fiir den oberen
Dreieckslenker. Dieses Rahmen-
teil wird maschinenseitig mit der
Fufirastenaufnahme ver-
schraubt. Vorn beschrénkt sich
die Montage des Gespannfahr-
werks auf zwei Verbindungen
mit dem Maschinenfahrwerk.

Die beiden Achsschenkel der
Vorderradfiihrung sind am Ge-
spannfahrwerk gelagert. Ein
Ohlins-Federbein stiitzt sich an
einem Verbindungsrohr zum
Steuerkopf ab.

Der ganze Vorderbau zeigt das
iiberlegte Konstruktionskonzept
und laft ahnen, wie lange Jean
Claude Perrin iiber die Yamaha
FJ 1200/1100 sinniert hat. Da sind
keine langwierigen Versteifungs-
streben zu montieren, Knoten-
bleche einzuschweifien oder
Rahmenschellen anzuschrau-

TESTBERICHT

FUR MOTOR UND ELEKTRIK ERHALT MAN BEIM
NEUFAHRZEUG DIE VOLLE YAMAHA-GARANTIE.
UBER 8000 VERKAUFTE FJ 1000/1200-MASCHI-
NEN SIND EIN GROBES POTENTIAL AN GE-
BRAUCHT- UND UNFALLMOTORRADERN. EIN
COMET-GESPANN FUR 25000 MARK SCHEINT
KEINE UTOPIE.

DER FJ-LATE-
RALFRAME IST
MIT DEM CO-
METEFAHRGE-
STELL AN DER
HAUPTSTANDER-
PLATTE, AM
RECHTEN FUB-
RASTENAUSLE-
GER UND IM
VORDEREN
BEREICH DES
RAHMENUNTER-
ZUGES VER-
SCHRAUBT.
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AUSREICHEND
ODER RISIKO?
DIE DREI RAD-
BOLZEN, SIMPLE
10MM 8.8-
SCHRAUBEN
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ben. Motorrad in das Seitenwa-
genfahrwerk einhéngen, Schrau-
ben fest, fertig.

In das Boot wird ein eigener
Rahmen laminiert, der dem im
Spritzverfahren hergestellten Po-
lyesteraufbau die Stabilitéit gibt
und die Insassen auch bei Ka-

RADAUFHANGUNG, BREMSE, QUERSTABILISATOR,
LENKGESTANGE. MEHR HAT NICHT PLATZ

rambolagen besser schiitzt. Ob-
wohl je nach Grof3e der Beifahrer
die Rahmenrohre gleichzeitig als

DAS BOOT:

Fufistiitze dienen konnen, sieht
das Boot dadurch im Fufibereich
des etwas unfertig aus.

Als duflerst angenehm bewer-
teten fast alle Beifahrer die Sitz-
position auf der professionell ge-
stalteten und gepolsterten Sitz-
einheit. Die Sitzlehne ist ca. 15
Grad aus der Horizontalen nach
hinten geneigt. Man fillt wie in
einen bequemen Fernsehsessel.
Bildschirm ist die grofle Panora-
mascheibe, durch die man nur
einige Zentimeter iiber dem
Asphalt sitzend die vorbeiflit-
zende Landschaft "genief3t".

Die niedrige Sitzposition
fordert aber auch ihren Tribut. So

ist der Gerauschpegel im Boot
relativ hoch, der noch durch ein
lautes Drohnen der Karosse bei
Drehzahlen zwischen 4000 - 5000
U/min verstarkt wird.

Der rechte Beifahrer beniitzt
den im Boot liegenden Radka-
sten als Armstiitze und sitzt fast
zugfrei. Der linke Insasse wiirde
lieber mit seinem Nachbarn tau-
schen, denn auf diesem Platz
findet er keine Armstiitze, bei
Geschwindigkeiten iiber 120
km/h zieht es vehement von
hinten, ein Rohr des Beiwagen-
rahmens ist den Beinen im Weg
und der Motor heizt kriftig in
den Beiwagen. Lei dem letzten
Punkt schafft die Montage der
linken Verdeck-Seitenwand
Abhillg, solange der linke Passa-
gier Keine Gardemafle aufweist
und neben der schrigen Seiten-
wand einigermaflen gerade
sitzen kann.

UNTER DEM BOOT VERSTECKT: DER LENKUNGSDAMPFER
UND DIE “GERADEAUSLAUF-FEDER"




Ein Witz ist das Kofferraum-
schloB, das nur das Gefiihl von
Sicherheit vermittelt. Wer am
Gepick interessiert ist, wihlt den
Weg des geringsten Widerstan-
des. Das bedeutet in diesem Fall,
Sitzlehne raus und schon hat
jeder Langfinger ungehindert
Zugriff zu den wertvollen per-
sonlichen Sachen.

Beachtenswert ist das Wetter-
verdeck, allein schon deswegen,
weil es absolut wasserdicht ist.
Daf8 wir nach einer Regenfahrt
dennoch Wasser im Beiwagen
fanden, war auf einen Rif3 in der
genieteten Frontscheibe zuriick-
zufiihren. Nach einiger Ubung
ist das Verdeck schnell montiert.
Drei Aluschienen bilden die
Uberbau. Das Top wird an der
Frontin eine Aluschiene eingezo-
gen, hinten mit einfachen Druck-
knopfen befestigt. Die Seitenteile
konnen wahlweise eingesetzt
werden.

DIE FAHREIGENSCHAFTEN:

Nicht gerade einfach ist der
Ein- bzw. Ausstieg bei montier-
tem Verdeck, auch schrankt es
die Kopffreiheit ein. Fiir Beifah-
rer ab Grofle 1,65 Meter wird es
verdammt eng, mit Sturzhelm ist
ein angenehmes Sitzen iiber-
haupt nicht mehr méglich.

Schnell kommt man mit dem
Comete und den 100 PS des FJ-
Motors klar. Schon nach kurzer
Zeit fahrt man immer frecher,

lechzt férmlich nach Kurven,
tastet sich an den Grenzbereich
des Gespannes heran. Die sport-
lich straffe, aber keineswegs
harte Federung gibt einem
immer das Gefiihl von sicherem
Bodenkontakt. Eines ist sicher,
mit dem Comete lassen sich un-
geahnte Fahrleistungen realisie-
ren, fiir 32830,- Mark gibt es von
der Stange nichts Besseres.
Verantwortlich fiir den Kur-
venspafl sind vier Konstruk-
tionsmerkmale:
- das lenkbare Seitenwagenrad,
das anndhernd dem entspre-
chenden Kurvenradius mitrollt
und dadurch hohere Querbe-
schleunigungen auf die Strafle
iibertragen kann, ohne wegzu-
schmieren,
- der niedrige Schwerpunkt des
Gespannes; der Seitenwagen
kommt nur noch unbeladen
hoch,
- die Kraft des Yamaha-Vierzylin-
dermotors, der in Rechtskurven
bei entsprechender Drehzahl
formlich im D-Zugtempo um
den Seitenwagen rast
- und der Querstabilisator vom
Hinterrad zum Seitenwagenrad,
der wirksam das Gespann anna-
hernd in der Waagerechten halt.
Aber auch die Franzosen
kochen nur mit Wasser. Der
Comete neigt bei zu schnell ange-
fahrenen Linkskurven ebenso
wie viele andere Gespanne zum
Wegschmieren iiber das Heck,
zeigt Tendenzen zum Ubersteu-
ern in Rechtskurven und weif3

auch, was eine Spurrille ist.

Mit dem groflen Vorlauf des
Seitenwagenrades von 450 mm
verhindert Perrin wirksam jede
Kippneigung in Linkskurven.
Gleichzeitig wird dadurch aber
auch das Heck des Motorrades
leicht.

Der Geradeauslauf mufl als
stur bezeichnet werden. Den
hohen Kraftaufwand fiir die
Lenkung kennt man sonst nur
von schlecht eingestellten Tele-
gabel-Gespannen. Hohe Ge-
schwindigkeiten  erfordern
starkes Gegenlenken. Auf langen
Autobahnetappen verlangt die
Muskulatur bald nach Entspan-
nung. Die Hochstgeschwindig-
keit wird mit dem 100 PS FJ-
Triebwerk im vierten Gang er-
reicht, und das sind nach unseren
Erkenntnissen 175 km/h. Der
fiinfte Gang dient als Overdrive.

TESTBERICHT

MIT VERDECK
WIRD DAS AUS-
STEIGEN ZUM
HERAUS-
SCHLANGELN.

SCHNELL
KOMMT MAN
MIT DEM FJ-
GESPANN
ZURECHT,
DOCH DIE
SCHWER-
GANGIGE _
LENKUNG TRUBT
DEN FAHRSPAB.
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Der vergleichsweise giinstige
Anschaffungspreis des Comete
wird durch den gigantischen
Spritverbrauch wieder wett
gemacht. Durchschnittlich 15
Liter (!) jagten wir durch die Ver-

gaserbatterie, auf der Autobahn -

sogar bis zu 18 Liter. Der FJ-
Motor neigte mit bleifreiem Nor-
malbenzin bei der stindigen Be-
lastung zum Klingeln, so dafl wir
uns nur an der Zapfsiule mit
dem teureren Super anstellten.

Bei der Achsschenkellenkung
wurde nach unserer Meinung
das Klassenziel verfehlt. Einen
ultrakurzen Nachlauf, mit ein
Grund fiir eine Achsschenkel-
konstruktion, realisierte Jean
Claude Perrin nicht. Er hielt 45
mm Nachlauf fiir angemessen
und nahm die schwerere
Lenkung in Kauf.

Auch einen Lenkungsddm-
pfer, der die Lenkung noch
weiter erschwert, hielt er fiir er-
forderlich. Sind gerade diese
Punkte Anlag fiir nie endende
Diskussionen, so zeigt aber zu-
mindest ein Konstruktionsele-
ment, daf8 das Fahrwerk noch ge-
niigend Ansitze fiir sogenannte
Modellpflege bietet. Die Rede ist
von der "Geradeauslauf-Feder"
(wie wir sie nannten), die Jean
Claude Perrin unter dem Boot
versteckte.

DAS LAUFWERK:

Ohne die Feder geht nichts
mehr, das Gespann lduft nicht
mehr geradeaus, zieht immer
nach rechts, auch wenn man
abrupt den Gashahn schliefit.

Auf eine diesbeziigliche
Anfrage erkldrte Exportleiter
Rudolf Duft: "Die Feder unter
dem Boot ermdglicht die Redu-
zierung der Vorspur und verhin-
dert somit den enormen Reifen-
verschleifi, der von traditionellen
Beiwagen bekannt ist." Eine, wie
wir meinen, ungeniigende
Antwort.

Wir stellten etwas anderes fest.
Auflerdem ist bei konventionel-
len Beiwagen eine geringe

Gu

Achsschenkellenkung |

Zeichenerklarung:

Go = oberes Kugelgelenk
Gy = unteres Kugelgelenk
Mr = Radmittelpunkt

Fst = StoBkraft

Fgs = Bremskraft

n = Lenkrollhalbmesser
d = Spreizungswinkel
rst = Storkrafthebelarm

Die Stellung der beiden Kugelgelen-
ke Go und Gy, zueinander beeinfluBt
das Verhalten des gelenkten Rades
entscheidend.

Liegen Go und Gy in der Radmittel-
ebene haben weder die Kraft Fst,
hervorgeruferf durch StéBe in Langs-
richtung auf das Rad, noch die
Bremskraft, einen Hebelarm bezlg-
lich der Raddrehachse. Beim
Bremsen oder Uberfahren eines Hin-
dernisses bleibt die Lenkung somit
momentenfrei.

Aus Platzgriinden ist diese Konstruk-
tionsanordnung meist nicht moglich
und die Raddrehachse ist um den
Spreizungswinkel d aus der Radmit-
telebene geneigt.

Fahrtrichtung
C——




Aus den in der Radmittelebene wir-
kenden Kraften Fs; und Fg, multipli-
ziert mit den zugehdrigen Abstan-
den rs; und n_ » cos d zur Raddreh-
achse, ergeben sich zwei linksdre-
hende Momente Ms: und Mg, die
der Fahrer kompensieren muB, d.h.
er muB gegenlenken.

Mst = Fst - rst
Mg = Fg - n+ cosd

VergréBert man den Spreizungswin-
kel d durch Verschieben von Go,
kann n_auch negative Werte anneh-
men und die Richtung des Drehmo-
mentes kehrt sich um. Der Storkraft-
hebelarm vergréBert sich dabei.

Ein StoB in Langsrichtung wiirde
jetzt ein noch gréBeres linksdrehen-
des Moment erzeugen, wahrend
eine Bremskraft ein rechtsdrehen-
des Moment erzeugen wiirde.

Mst = Fst « rst ¢
Mg = Fg- -n- cosd &)

Die ebenfalls auf das Rad wirkenden
Seitenkrafte und Hochkrafte werden
hierbei nicht beriicksichtigt.

Vorspur auch ohne eine solche
"Geradeauslauf-Feder" zu reali-
sieren.

Das 1 thrwerk steht rundum
auf Breitreifen; vorn und am Sei-
tenwagen auf 13-Z6llern, hinten
auf einem 14-Zoll-Reifen. Die
beiden kleineren Pneus sind auf
edle Alufelgen aufgezogen, der
14"er auf eine Stahlfelge.

Die zuerst gefahrene Berei-
fung der Marke Dunlop erwies
sich als gute Wahl. Die Reifen
scheinen am Boden zu kleben.
Dafl die Fahreigenschaften des
Comete von den Reifen entschei-
dend beeinflufit werden, konn-
ten wir bei Kilometerstand 12 000
feststellen.

Der Dunlop auf dem Hinter-
rad hatte sich bis zum Limit run-
terradiert. Mit 2500 km wurde
die Maschine umgebaut, ca. 1500
km wurde das Gespann von der
Firma Matheis & Close gefahren,
die restlichen Kilometer bis zu
unserer Ubernahme bei Kilome-
terstand 6500 machte unser
Kollege Axel Konigsbeck vom
"Tourenfahrer". Also knapp
10000 km hielt der hintere Pneu,
der immerhin satte 160,- Mark
kostet. Als Ersatz montierten wir
einen Pirelli, der die erreichbaren
Kurvengeschwindigkeiten
durch friiheres Wegschmieren re-
duzierte.

DIE BREMSEN:

Aber egal mit welchen Reifen,
bei Regen ist duflerste Vorsicht
geboten. Beim Beschleunigen
wie beim Bremsen verlieren die
Reifen die Bodenhaftung,
schwimmen auf und schmieren
weg.

Um das schnelle Gespann
auch wieder zum Stehen zu
bringen, bestiickte Jean Claude
Perrin die Riader mit folgender
Bremseinrichtung:

-vorn zwei originalen FJ-Vierkol-
benbremssitteln und einer ge-
lochten & 300 mm-Brems-
scheibe, .

- hinten der kompletten FJ-Ein-
heit mit innenbeliifteter Scheibe

-und am Seitenwagen ein kleiner
Brembosattel, der auf eine kleine,
zugelieferte Bremsscheibe wirkt.

Hinterrad- und Seitenwagen-
radbremse werden mit dem Fuf3-
bremshebel betitigt, die beiden
vorderen Bremszangen mit dem
Handbremshebel. Uber die
Bremsleistung 146t sich bei trok-
kener Strafle nur Positives be-
richten, tiber die Bremsabstim-
mung weniger. Ohne Passagiere
iiberbremst der Seitenwagen. Bei
einem schnellen Tritt in die Fuf3-
bremse versetzt man schon mal
um einen halben Meter.

Mit Beifahrer lie3 sich der
Comete einigermaflien in der
Spur halten. Insgesamt konnte
die Bremsabstimmung noch ver-
bessert werden. Interessant, dafl
die Schweizer Behorden zu dem
gleichen Urteil gekommen sind
und der Schweizer Importeur
jetzt an einem Integralbremssy-
stem experimentiert.

Gewaltmanover mit Unter-
stiitzung der Handbremse sollte
man vorher am besten anhand
des Kontostandes kalkulieren.
Die vordere Scheibe ist restlos
uberfordert. Wenn 8 Bremskol-
ben mit brachialer Gewalt die
Scheibe verzdgern, entsteht eine
Hitze, die die Scheibe nicht mehr
abgeben kann.

Die beiden Bremssittel ver-
hindern jeden kiihlenden Luft-
strom. Nach drei harten Brems-
versuchen zeigten sich die ersten
Hitzerisse. Das darf nicht sein,
und das muf Jean Claude Perrin
dandern. Wer hat es schon gern,
wenn ihm die Bremsscheibe um
die Ohren fliegt?

DETAILS:

Mut zeigt nicht nur das Design
des Comete, der Mut der Franzo-
sen spiegelt sich auch in einigen
technischen Details, die so ganz
und gar nicht zu einem "High-
Tech-Gerit" passen. So ist zum
Beispiel das vordere Ohlins-Fe-
derbein mit nur einer Schraube
an dem oberen Achsschenkel
verschraubt.

TESTBERICHT
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GUTE FAHR-
LEISTUNGEN,
AUBERGE-
WOHNLICHES
DESIGN UND
INTERESSANTE
TECHNIK
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Fiir die drei Radbolzen des
Vorderrades verwendete Jean

" Claude Perrin einfache & 10 mm-

Schrauben der Qualitit 8.8. Bei
den hohen Verzogerungen, die
die vordere Bremsanlage ermog-
licht, halten wir das fiir sehr
gewagt.

Die vordere Beleuchtungsein-
heit am Seitenwagen pafit iiber-
haupt nicht zu der windschnitti-
gen Schale des modernen
Comete. Der billige, landmaschi-
nendhnliche Blinker sitzt sehr tief
am Boot und ist schlecht einseh-
bar. Sicher gibt es in Frankreich
andere Beleuchtungsvorschrif-
ten als in Deutschland, aber diese
Losung kann auf Dauer wohl
kaum akzeptiert werden.

Die Lenkung arbeitet mit
einem Untersetzungsverhaltnis
von 0,8, um, wie es heifdt, eine
leichte Lenkung zu gewahrlei-
sten. Von der leichten Lenkung
ist im Fahrbetrieb nichts zu
spliren. Ein Untersetzungsver-

FAZIT:

héltnis wird deswegen ange-
strebt, um durch den geringeren
Radeinschlag eine einfachere
und leichtere Konstruktion der
Dreieckslenker zu erreichen.

In einem haben wir uns doch
getduscht: Trotz dieses ausfiihrli-
chen Testes wird der Comete
auch weiterhin bei uns fiir viel
Diskussionsstoff sorgen. Trotz
einiger Schwichen ist das
Comete-Gespann eine der inter-

Technische Daten - Comete-Gespann:

Motor:

Fahrtwindgekuhlter Vierzylinder-
Reihenmotor, Bohrung x Hub: 77
x 63,8 mm, Hubraum: 1188 ccm,
Verdichtung 9.7 : 1, Leistung: 74
kW (100 PS) bei 8500 U/min, max.
Drehmoment: 93,2 Nm bel 6500
U/min, 4 Ventile pro Zylinder Gber
zwel obenliegende Nockenwel-
len gesteuert, Nassumpf-Druck-
umlaufschmierung, kontaktiose
Zundung. 360-Watt-Lichtma-
schine.

Fahrwerk:
Yamaha-Lateral-Frame einge-
hangt In das Comete-Fahrge-
stell, Achsschenkellenkung. ein
Ohlins-Federbein mit 60 mm Fe-
derweg. Yamaha-Aluminium-
Kastenschwinge hinten, serien-
mdaBiges Gasdruckfederbein
mit 120 mm Federweg.

Berelfung:
Vom: 175/60 HR 13
Hinten: 175/65 HR 14

Fahreistung: ca.

Bremsen:

Zwel mit dem Handbremshebei
hydraulisch betatigte Yamaha-
Vierkolbenbremssattel auf einer
Bremsscheibe, hinten originale
Yamaha-Bremsanlage,

Seitenwagen:

Fahrgestell aus Rund- und Vier-
kantrohr mit vier Anschlilssen far
den Motorradrahmen, Achs-
schenkellenkung. Lenkgestan-
ge mit Vorderrad verbunden,
Querstabllisator, Ohlins-Feder-
bein mit 65 mm Federweg. hy-
draulisch betdtigte Scheiben-
bremse, Bereifung 175/40 HR 13
auf Aluminiumfelge.

Abmessungen:
Spurbreite: 1300 mm
Vorlauf: 450 mm

Vorspur: 18 mm
Nachlauf Vorderrad: 45 mm

Gewichte:
Leergewicht: 355 kg
zul. Gesamtgewicht: 700 kg

175 km/h

PLUSPUNKTE

+ das Gesamtkonzept

+ das kompromifslose
Design

+ die Bremsleistungen

+ die professionelle Verar-

beitung des Wetterver-
deckes

+ die Fahrleistungen

MINUSPUNKTE

- die schwergingige
e gangig
- die "Geradeauslauf-

Feder"

- die drei 10er Schrauben
fiir die Radaufhangung

- die Uiberlastete vordere
Bremsscheibe

essantesten Neuerungen, die in
der letzten Zeit liber die Grenzen
zu uns kamen. Das Erfolgsrezept
des Comete heifit: Sehr gute
Fahrleistungen, ein auflerge-
wohnliches Aufleres sowie eine
interessante Technik und das
ganze noch zu einem verhéltniss-
mafig giinstigen Preis. Das Ver-
triebskonzept iiber ausgewdhlte
Yamaha-Handler steuert auch
noch dazu bei.

Perrin wollte dieses Gespann
und gab dafiir sogar seinen Job
bei Jeaniel auf. Diesem Selbstbe-
wustsein etwas Neues zu schaf-
fen, verdanken wir das kompro-
mifllose Design des Comete, das
wohl kaum zustande gekommen
wire, wenn Perrin auf Koffer-
raumfetischisten gehort oder den
Priestern geglaubt hitte, die
heute noch immer TR 500 pre-
digen Martin Franitza m



