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13 Blatter
im GroBformat
29 x 40 cm,

12 Blatter mit
Monats-
Kalendarium
und Kurz-
beschreibungen
zu den gezeigten
Motiven

Nur DM 9.80

Dynamische Fotos -
erstmals in Deutschland gezeigt -

vermitteln uber das ganze Jahr hinweg die
prickelnde Atmosphare des internationalen
Motorrad-Rennsports!

Der Motorrad-StraBBenrennsport ist eine der faszinierendsten Sportarten.
Hunderttausende begeisterter Zuschauer erleben bei den Weltmeéisterschafts-
laufen den Kampf der gréBten Fahrer um den Lorbeer und die Siegespramien
ihrer Werke. Hier prallen Weltanschauungen aufeinander: Zweitakt- gegen
Viertaktmotor; europdische Motorradtechnik steht japanischer gegeniiber.
Die Weltmeisterschaft wird in vielen Liufen entschieden. Freunde des Renn-
sports haben aber meist nicht mehr Méglichkeiten als vielleicht maximal
zwei Rennen zu besuchen.

Durch unseren neuen, gediegenen Bildwandkalender erleben Sie das ganze
Jahr uber die prickelnde Atmosphére des Motorrad-Rennsports in seinen
dramatischen Héhepunkten! Schon das Titelbild des Motorrad-Rennsport-
Kalenders 1968 fasziniert durch seine Gréfle und Dynamik. Es zeigt Mike
Hailwood beim Sprung iiber die Ballaugh Bridge bei der Jubildums-Junior-
TT mit der 297-ccm-Sechszylinder-Honda. Auf den folgenden 12 Blittern ist
unter einer grofiformatigen Aufnahme jeweils das Monats-Kalendarium an-
gebracht. Sie erleben mit diesem Kalender ein ganzes Jahr hindurch faszi-
nierenden StraBlen-Rennsport: Aktionsaufnahmen, Fahrerportrits, tech-
nische Aufnahmen - Bilder, die einem Rennbesucher nie zugénglich sind!
Zur Erlduterung wurde jedes Kalenderblatt durch einen ausfiihrlichen Text
erganzt.

Ubrigens, alle Bilder - sie stammen von Wolfgang Gruber, der u. a. auch
Rennberichte englischer Motorradzeitschriften illustriert - werden erstmals
in Deutschland gezeigt! Schon aus diesem Grund ist der ,,Motorrad-Renn-
sport-Kalender 1968" fiir jeden Motorrad-Fan eine aktuelle Besonderheit!

Diesen Kalender mussen Sie haben!

Sie erhalten ihn in jeder guten Buchhandlung oder sofort mit anh@ngendem Bestell-
schein (im Umschlag oder auf Postkarte geklebt bitte einsenden) direkt von

MOTORBUCH * 7 STUTTGART 1 - POSTFACH 1370

DEUTSCHLANDS SPEZIALVERSANDHAUS FOR MOTOR-LITERATUR 3
——— e E—— g

BESTELLSCHEIN An motorbuch - 7 Stuttgart 1 - Postfach 1370 . %
: ¥ o R 5,

l Bitte senden Sie mir sofort — ab DM 28,- im Inland portofrel — I % 30

i Expl., Motorrad-Rennsport-Kalender 1968 DM 9,80 I
Ich zahle sofort nach Erhalt der Sendung . _ |
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DIE DEUTSCHE
MOTORRAD-ZEITSCHRIFT
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Es tat sich doch etwas .

DAS MOTORRAD testet Yamaha
YDS-5E

Strafenrennen 1948

Meine Silvesterfahrt Anno 1903
mit 2 PS

Bahnsport-Gedanken

Menschen um Motorrdder:
Klovs Enders

Elektronische Zindsysteme (1)
Basteln um jeden Preis?

Werkzeugkunde fir Anfénger .

Die Motorrad/Auto-.Kontroverse”®
Morddeutscher Trialpokal
Manfred Zeller

Das Letzie .
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7000 Stuttgart, Postfach 1042
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Nachdruck nicht gestattet
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Titelbild: Die Yamaoha YDS-5E war eine der letzten
Maschinen, mit denen wir im Johr 1967 auf dem Nir-
burgring Testkilometer und Faohrischreiberdiogramme
sammelten. Aber sie war auch eine der rasantesten,
und sie bot zum Abschluf3 des alten Jahres noch eine
Menge schneller Runden auf der klassischen Strecke.

Foto: Klacks

In unserem Heft 18 vom 27. August 1966 berichteten wir erstmals von beabsichtigten An-
derungen des ,Bayerischen Landesstraf- und Verordnungsgesetzes® beziiglich der ,Lirm-
belistigung®. Danach sollte es verboten werden, ,Motoren von Kraftridern oder Hilfs-
motoren von Fahrridern auflerhalb eines Gewerbebetriebs und auflerhalb 6ffentlicher Wege,
Strallen und Plitze in der Nihe fremder Wohnungen anzulassen oder laufenzulassen®.

Zunichst war das zwar nur ein Entwurf, aber wir richteten schon damals an Industrie,
ADAC und Gewerkschaften die Frage, ob man auch diesmal wieder gegeniiber einer sol-
chen einseitigen Benachrteiligung der Zweirddrigen untitig bleiben werde — denn so, wie
dank des Gummicharakters dieses Gesetzesinderungsentwurfs Denunzierungen Tiir und
Tor gedffnet sein muflten, so war aus der Ausnahmeregelung, gegen Moped- und Motor-
radfahrer gerichtet, zu ersehen, dafl die Viter dieses famosen Machwerks nicht einmal
davon wu(%ten, dafl ja fiir alle motorisierten Fahrzeuge maximale Geriuschwerte gesetz-
lich festgelegt sind. Die liegen fiir Mopeds und Motorrider mit Zweitaktmotoren (mit 75
bzw. 80 Phon) noch unter den fiir Pkw fixierten, und auch Motorrider mit Viertakt-
motoren diirfen nicht lauter sein als die Pkw — nimlich 82 Phon. Wir erachteten den
Gesetzentwurf als einen Riickfall in jene Zeiten, in denen man nur zu gern alles, was
sich mit einem Motor und zwei Ridern bewegt, unter dem Begriff ,Halbstarke® einordnen
und entsprechend behandeln zu miissen glaubte. Aber wir horten auf diese Veroffentlichung
hin nichts — keine Reaktion bei den von uns Apostrophierten.

Schon ein halbes Jahr spiter, im Heft 3/1967, muflten wir vermelden, unsere Hoffnung,
es wiirde sich fiir diese — zweifellos den Prinzipien des Grundgesetzes zuwiderlaufende —
Gesetzesinderung keine Mehrheit in einem gesetzgeberischen Gremium finden, sei triige-
risch gewesen. Denn obwohl es doch eigentlich fiir den gesunden Menschenverstand undenk-
bar ist, dafl der Fahrer eines Mopeds, Motorrollers oder Motorrades (evtl. noch mit Seiten-
wagen!) aus der Kellergarage heraus und vom Hof bis auf die Strafle schieben und erst
dort den Motor in Gang setzen darf, wihrend jeder uralte VW mit defektem Auspuft-
topf beliebig lange im Hof warmlaufen kann: durch Gesetz vom 25. 10. 1966 war der
fragliche Artikel betr. Lirmbelistigung rechtskriftig geworden. Und nicht nur das, er
war inzwischen noch erweitert worden.

Denn nach der nunmehr beschlossenen Fassung war nicht nur das Anlassen und Laufen-
lassen der ,Motoren von Kraftridern und Hilfsmotoren von Fahrridern® auflerhalb
offentlicher Wege, Straflen und Plitze in der Nihe fremder Wohnungen (also beispiels-
weise auch im Hof vor einer Werkstatt) verboten und mit Strafe bedroht, sondern das
gleiche Tun ,in freier Natur®.

Erneut fragten wir, den Hinweis des Lesers aufgreifend, der uns (als Polizeibeamter!) auf
das Inkrafttreten des neuen Gesetzestextes hingewiesen hatte, ob hier nicht z. B. fiir den
ADAC eine brillante Gelegenheit sei, seine Fiirsorge auch fiir die Motorradfahrer (die er
ja in nicht unbertrichtlicher Zahl in seiner Mitgliederkarter hat) unter Beweis zu stellen

und das zu tun, was sich als Gegenoperation anbot: namlich eine sogenannte Popularklage

einzubringen. Die ist fiir Fille vorgesehen, in denen Gesetze und Verordnungen (wie hier
in Bayern) ein Grundrecht verfassungswidrig einzuschrinken geeignet sind.

Zunachst tat sich wieder nicht viel — aufler einem Brief der Juristischen Zentrale des
ADAC vom 22. Februar 67, in dem man zwar grundsitzlich unserer Meinung iiber diese
Ausnahmebestimmung zustimmte, uns aber abschlieffend dahingehend belehrte, daff man
es Hfiir unbillig halte, nun dem ADAC den Schwarzen Peter zuzuschieben®, nachdem wir
»schon frither von der ganzen Angelegenheit Kenntnis erhalten® hitten. Nicht recht logisch,
wie uns schien.

Dann kam der Paukenschlag: in unserem Heft 17 vom 12. Aug. 67 konnten wir melden,
dafl der ADAC und der Verband der Motorradindustrie Verfassungsbeschwerde gegen den
besagten Gesetzesparagraphen eingelegt hitten. Wenig spiter hatten wir Gelegenheit, Ein-
blick in die umfangreiche Beschwerdeschrift zu nehmen — sie enthielt alle Argumente, die
gegen die empérende Beschrinkung der Rechte einer Bevolkerungs-Minderheit vorzubringen
waren. Zwar war mit diesem Schritt noch nichts erreicht — aber immerhin bestdtigr, daf§
unsere eindringlichen Hinweise an die berechtigt waren, die sich kraft ihrer Satzungen um
die Interessen der Motorradfahrer zu kiimmern haben oder denmen aus kommerziellen
Griinden daran gelegen sein muff, daff das Fahren mit mortorisierten Zweirddern nicht
weiteren Erschwerungen unterworfen wird.

Dann war wieder Stille im Lande. Bis wir gegen Jahresende der Tagespresse folgende
interessanten Mitteilungen entnehmen konnten:

<Miinchen (mhb) — Der Verfassungsausschuff des Bayerischen Landtags bat die Staats-
regierung ersucht, zu priifen, ob einige Bestimmungen im sogenannten ,Ldrmgesetz® nicht
besser gedndert werden sollten. Es handelt sich um das Verbot, Motoren von Kraftridern
und Fabrridern auferbalb eines Betriebes und dffentlicher Wege, Straffen und Plitze, in
der Nibe fremder Wobnungen oder in der freien Natur, laufen zu lassen oder anzulassen.
Um den Landtag selbst aber nicht einer gesetzlichen Feblleistung zu bezichtigen, beschloff

der Ausschuf, beim Verfassungsgerichtshof die Abweisung der Popularklage zu beantragen,

die vom ADAC, dem Verband der Fahrrad- und Motorradindustrie sowie vier bekannten
Zweiradunternebmen eingebracht worden war.

Dr, Syring (SPD) unterstiitzte das Anliegen dieser Kliger und verurteilte das ,Ubermalf-
verbot', das sich gegen das allgemeine Freibeitsrecht richte und die Eigentumsgarantien
nicht mebr gewdihrleiste. Heute seien praktisch Benutzer von Motorridern und Beiwagen-
maschinen gezwungen, diese aus einer Hoch- oder Tiefgarage hinauszuschieben und erst
dann anzulassen, Forstarbeiter und Landwirte diirften nicht zu ihrem Arbeitsplatz ,in der
freien Natur® fahren, soweit dieser abseits éffentlicher Straflen liege — die motorisierte
Polizei miifite ihre Krider aus den Hifen herausschieben, und auch der Geliandesport sei
damit im Grunde untersagt.”

Vorliufig wissen wir nicht, was die Herren in Miinchen nun beschlossen haben — und was
siec tun, um sich vom Makel der ,gesetzlichen Fehlleistung® zu befreien. Wir konstatieren
jedenfalls mit Genugtuung, dafl es gelegentlich doch richuig ist, solche ., Fehlleistungen® an-
zuprangern — selbst wenn man dabei — zustandigkeitshalber — anderen den Schwarzen
Peter zuschieben mufl. S. R.




Die 250 cem-Zweitakt-Twin von Yamaha kam
aus Japan zuerst als Typ YDS-3 Ende 1964 nach
Deutschland. Sie zog sofort viele Freunde des
Zweitaktmotors an, schon deshalb, weil sich eine
Ahnlichkeit zu den schr sportlichen Adler-Twins
fritherer Jahre nicht verleugnen lief. Der Typ
YDS-5 ist das heutige Modell, dessen Motor nach
Herrichtung fiir die Paragraphen der deutschen
Straflenverkehrs-Zulassungsordnung 24,5 PS (nach
DIN) be1 7750 U/min abgibt. In diesem Leistungs-
niveau ist es bislang noch schwer, unter Einhal-
tung der Phon-Bestimmungen weitere Leistung
herauszuholen. Die sehr schnellen japanischen
250 ccm-Straflensportmaschinen haben es aber
trotzdem erreicht, daf sie hinsichtlich ihrer Motor-
leistung an der Spitze dessen stehen, was es im
Bereich der einengenden Gesetze in unserem
Lande gibt. Nachdem wir zudem auch mit der
250 ccm-Yamaha in den Jahren seit 1965 manche
Erfahrungen sammeln konnten, die ausnahmslos
schr gute waren, kann man wohl sagen, dafl auch
dieses japanische Fabrikat keineswegs vom sehr

Bild oben: Die YD5-5 ist ein sehr temperamentvolles,
aber auch ein sehr solide hergestelltes Motorrad, dem
man schon allerhand abverlangen kann. Die Spurhaltung
und Kurvenlage entspricht diesem Charakter. Der Zwei-
taki-Zweizylinder-Molor zeigt trotz hoher Drehzahlen
sehr gute Laufkultur.

ETRM
b

guten Standard erstklassiger Qualitat abweichr.
Diese Motorrider sind Mafistibe in dieser Rich-
tung geworden. Nicht nur hinsichtlich Schnellig-
keit und Fahrleistung. .

Die 24 PS der YDS-5 wurden im Institut fiir
Kraftfahrwesen und Kolbenmaschinen an der TH
in Aachen mit Lufchlter, Ansauggeriuschdampfer,
Schalldimpfer, E-Werk an der Kurbelwelle ge-
messen. Die sind echt und nicht hingemogelt, und
man hat es auch nicht notwendig, wegen Einhal-
tung der Phon-Werte der Form halber im KFZ-
Brief die Hochstgeschwindigkeit zu reduzieren,
denn die Schalldimpfer wurden nicht irgendwie
hingefriemelt, sondern ernsthaft (und schnell!) in
Japan speziell fiir die deutschen Bestimmungen
entwickelt. Das ist schon mal etwas wert: diese
fixe Sportmaschine kann man ohne Bedenken vor
schriigen Abnahmetouren kaufen. In nur etwas
gebiickter Sitzhaltung mit englischem Fahranzug
und Tank-Gepack lief unsere Testmaschine ehr-
liche 135 km/h Héchstgeschwindigkeit, der Fahrer
wog ca. 75 kg und war 1,80 m groff. Von 0 auf

Bild unten links: Hier steht eine klassisch schone Ma-
schine, Die Seitenstiitze ist serienmaBig. Telegabel, hin-
tere Federbeine, Sitzbank-Polster sind auch fiir lange
Strecken gui. Vorn Doppelnockenbremse mit sehr gutem
Wirkungsgrad. Die Hinterradbremse wird iGber Seilzug
betatigt.
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"MOTORRA
testet:

250 ccm
Yamaha

YDS-5

100 km/h beschleunigte sie in ca. 10 Sekunden.
Mit zwel Personen und Tank-Gepiddk erreichte sie
in der Ebene ca. 125 km/h. Das alles ohne be-
sondere Autmerksamkeit fuir die richtige Vergaser-
und Ziindeinstellung. So zwischendurch gemessen.
Ein leichter, schmaler und kleiner Fahrer in eng
anliegendem Lederanzug konnte unter optimalen
Umstinden (knappere Ubersetzung, glinstige Wit-
terung etc.) durchaus 150 km/h Endgeschwindig-
keit erreichen — ehrliche, gemessene km/h —
keine Tachometeranzeige!

Bei einem so sportlichen Motorrad kann man
ruhig zuerst einmal von der Endgeschwindigkeit
reden, bevor man sich iiber die anderen inter-
essanten Punkte unterhilt. Es liegt auch deswegen
nahe, weil die auf dem Niirburgring bei unseren
Vergleichs- und Mefifahrten erreichten Runden-
zeiten so sehr dafiir sprechen, dafl diese Zweitakt-
Twin wirklich ein sehr schnelles Fahrzeug ist
Die schnellste Runde war 12:42 fiir 22,3 Strecken-
kilometer. Das entspricht einem Durchschnitt von
105,3 km/h. Mit dem Fahrtschreiber auf dem

Bild rechis: Bei Arbeiten an den beiden Vergasern miis-
sen diese wegen der elwas verstecklen Anbauweise de-
monfiert werden. Primarantrieb: Zahnrader, Benzinhahn
mit Wassersadk, Euqu[ungskubal von vorn, Seilzug zur
Olpumpe von ebhen. Verrippung der Leichtmetall-Zylinder
mit Stitzen.
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Der Beschleunigungsbereich. A

Leistungskurve des Motors mit Drehmoment-Verlauf. DIN-
PS an der Kurbelwelle; obgenommen mit Ansaug-
a:rﬁu:didﬁmphr, Luftfilter, Schalldampfer, E-Werk, Der

otor ist drehfrevdig, waos er auch bei der Lage des
héchsten Drehmomentes aebrauchen kann. ¥

2 4

& 8
Streckenlange [ er]
A

Héhendiagramm des Niir-
burgringes, Obere Linie
(abgetont mit Prozentzah-
len) = Héhenverlauf, Min-
lere Linie mit Strecken-
punkt-Nummern = Ge-
schwindigkeit in den km-
Abschnitten, Untere Linie
dazv paossend Drehzahl-
verlavf mit Schaltpunkten.
Strecken-Nummern: 1 Siid-
kurve, 2 Nordkurve, 3
Hatzenbach-Einlauf, 4
Hatzenbach, 5 Flug-
platz, 6§ Schwedenkreuz, 7
Aremberg-Kurve, 8 Fuchs-
rohre, 9 Adenaver Forst,
10 Metzgesfeld, 11 Kallen-
hard-Kurve, 12 Wehrseifen-
Ecke, 13 Ex-Miihle, 14 Berg-
werk-Kurve, 15 Steigung
Kesselchen, 16 Kurve Steil-
strecke, 17 Karussell, 18
Hohe Acht, 19 Eschbach-
Kurve, 20 Pflanzgarten, 21
Schwalbenschwanz, 22 An-
toniusbuche. Man erkennt
am Drehzahlverlauf, daB
zwischen dem vierten und
finften Gang eine Liicke
ist, die nicht zum Strecken-
charakter paBt.
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A
Offenbar war der finfte Gang als eine Art ,5chongang” in der Ebene gedacht. Der
2., 3. und 4. Gang sollen Houpt-Fahrginge sein. Es gibt bestimmt Verkehrs-Situationen,
in denen diese Art von Getriebe-Anordnung sehr gut zvu verwenden ist. Fiir kurven-
reiche und schnelle StraBen — ouch im Gebirge — geh&ren der vierte und der fiinfte
Gang enger zusammen, und die unteren Gange mussen entsprechend anders liegen.

Gangdiagramm mit Faohrwidersténden in der Ebene, Die Leistungs-Charakteristik des
Motors kommt sehr deutlich zum Ausdruck und zeigt auf, daB ein sechster Gang oder
andere Lagen der Génge von Vorteil sind. Im geténten Raum der Fahrwiderstand in
der Ebene zwischen extremer und normaler Belastung der Maschine. W
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1 = Unterbrecher linker Zylinder, 2 = Unterbrecher rechter Zylinder. Deutlich sind die
Einstellmarken auf der Platte des Fliehkraftreglers zu sehen, Alles sehr gut zugéinglich.

Dahinter liegt der Dynastarter. 12 Volt-Anlage.

Tank kamen wir auf 13:00 = 103,0 km/h. Ich
bin der Uberzeugung, dafi diese Zeiten noch
besser wiaren, hatte man die fiinf Ginge des
Fuflschaltgetriebes etwas praktischer abgestufr,
eventuell wie bei der Type TD-1 B, der 250 ccm-
Straflenrennsport-Version, die von der YDS-3 ab-
geleiter ist. Zwischen dem ersten und dem zweiten
Gang und zwischen dem vierten und dem fiinften
Gang klafft jeweils eine Liicke, so dafl der 2./3.
und 4. Gang eine Gruppe fiir sich bilden. Stimmt
man die Gesamtiibersetzung so ab, dafl der vierte
Gang ausschlieflich fiir das Fahren in der Ebene
gedacht ist, dann hat man Schwierigkeiten beim
Anfahren, und der fiinfte Gang ist hochstens noch
fiir lange Autobahngefille verwendbar, Uber-
setzt man so, dafl beim fiinften Gang in der Ebene
8000 U/min an der Kurbelwelle erreicht werden,
dann liegt der vierte Gang zu tief; man muf} also
beim Heraufschalten den vierten Gang iiber
8000 U/min drehen, um einen guten Anschlufs
zum fiinften Gang zu erreichen. Bei 8000 U/min
im vierten Gang sind etwa 107 km/h vorhanden,
dies Tempo bedeutet im fiinften Gang ca.
6300 U/min = Abfallen auf 17 PS. Auflerdem
1st zu beriticksichtigen, dafl das hochste Dreh-
moment von ca. 2,3 mkp bei 7750 U/min, also
beim héchsten Punkt der Leistungskurve liegt.
Unterhalb von 6000 U/min ist also nichts Beson-
I:'I'IL!I'ES 1:}5.

Technische Daten
Zweizylinder-Zweitakimotor, schlitzgestevert. Boh-
rung/Hub 56/50 mm. Verdichtung 7,5. Leichtmetall-
Zylinder mit eingesetzter GrouguB-Lautbuchse, Ge-
trennt-Schmierung. Leistung 245 DIN-PS bei 7750
U/min. Kolbengeschwindigkeit bei 8000 U/min 13,3
m/sec. Kurbelwelle vierfa elagert. Kickstarter und
Dyna-Startanlage 12 Volt. Zwei Vergaser 26 mm 5.
Kolben mit zwei Ringen. Kupplung auf der Getriebe-
hauptwelle mit Stofdémpfung, %ubladuus Finf-
gang-Getriebe. Gesamtibersetzung 22,6 — 13,6 — 10,4
~ 84 - 6,9. Bereifung vorn 3.00-18, hinten 3.25-18.
?ﬁnﬂsan: 180 mm ¢, Belagbreite 30 mm. Leergewicht
g. -t
Tankinhalt: Benzin 15 Liter, Tl 2,5 Liter, Batterie
12 Volt/11 Ah. Rodstand 129 cm, Héhe 95 cm, Breite
53 cm, Bodenfreiheit 15,5 cm. Preis DM 2895.-, Stever
(i@hrlich) DM 32.-. Yersicherung (jéhrl.) ca. DM 81.—
Hersteller: Yamoha Motor Co., Lid., Jopon. Impor-
teur: Mitsui & Co., 4 Disseldorf 1, Berliner Allee 26.
Die Testmaschine stellte die Firma Yamaha-Weihe,
4972 Gohfeld-Wittel, Koblenzer Strafie 243, Telefon
057 31 — 73 37, zur Verfigung.

A

Vorn rechts Seilzu

Sl =

kandle gepumpt.

Schon dieser Umstand bedingt fleifliges Schalten,
und das sollte auch Ursache sein, das Getriebe
giinstiger abzustufen. Die Gesamtiibersetzung in
den finf Gangen ist 22,6/13,6/10,4/8,4/6,9.
Getriebestufung: 3,28 /1,97/1,51/1,22/1. Der
ganze Charakter dieses Motorrades verlangt nach
einer echten Rennsport-Stufung. Fiir die von
Fahrer zu Fahrer individuell jeweils zu bestim-
mende giinstigste Gesamtiibersetzung gibt es ge-
nigend Zahnkrinze und Getrieberitzel. Das ist
wichtig, weil ja Maschinen mit derartiger Dreh-
momentlage sehr abhingig von Ubersetzung und
Fahrwiderstinden sind.

Zur guten Fahrleistung gehort aber ein gutes
Fahrwerk. Die YDS-5 hat einen sehr stabilen
Doppelrohrrahmen, der an der inneren Steuer-
kopfpartie eine grofl bemessene Versteifung be-
sitzt. Die Maschine zeigt bei hohem Tempo in
langgezogenen schnellen Kurven bei Schriglage
keine Pendeleien. Selbst an der kleinen Sprung-
Kuppe hinter der Ex-Miihle auf dem Niirburg-
ring, wo die Rader fiir einen Moment den Boden
verlieren, gibt es beim Aufsetzen keine Schlingel-
bewegungen. In enge Kurven mufl man das
Motorrad hineinlegen, nicht hinein,steuern® —
man bemerke, dafl ein grofler Nachlauf (88,5 mm)
des Vorderrades vorhanden ist, die Spurhaltung
1st extrem stur. Man getraut sich allerhand und
sollte daher stets sein Augenmerk auf das richtige
Reifenprofil (z. B. vorn Metzeler ,Rille-10%,
hinten Mertzeler ,Block-C*), auf einwandfreie
Diampfung von Telegabel und Hinterradschwinge
und auf genaue Spur richten.

Uber den Rahmen muflte zuerst etwas gesagt
werden, bevor man iiber den Motor der YDS-5
spricht. Die Dynastartanlage 12 Volt funkrtio-
niert zuverldssig, aber auch mit dem Kickstarter
springt der Zweitakter sofort an, nach lingerem
Stehen im Kalten unter Zuhilfenahme des Starter-

Es ist sehr wichtig, daB der
Tank gut beliiftet ist, damit
der Treibstoff stets sauber
nachlauft und das Gemisch
nicht abmagert. Daher ist
eine gesonderte Tankbe-
liftung rechts wvor dem
TankverschluB eingebaut.
Das Kombiinstrument ist
ubersichtlich, der Tacho an
der Testmaschine zeigte
bei ehrlichen 130 km/h ca.
135 km/h an. Die Hand-
hebel lagen auvf den Ga-
belenden aufund lieBensich
nicht weiter nach unten
drehen, Der Lenkungs-
diampfer wurde nicht ge-
braucht. Deutlich sieht man
die solide Verarbeitung
aller Details.

(Fotos: Klacks)
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und Ausriickvorrichtung
das Kupplungsspiel. Links die Ulpumpe mit Olleitungen, Das Ul wird in die Ansaug-
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fir die Kupplung mit Einstellschraube fiir

hebels an den Vergasern (26 mm ). Vibrationen
sind iiber den gesamten Drehbereich nicht fiihl-
bar — der Motor ist ein kultiviertes Aggregar. Er
nimmt auch sofort Gas an und dreht augenblidk-
lich hoch. Die Kurbelwelle ist in vier grofd
dimensionierten Lagern gelagert, die Pleuel laufen
auf den Hubzapfen in Nadellagern, die Kolben-
bolzen sind in den Pleuelaugen ebenfalls nadelge-
lagert. Die Bohrung betrigt 56 mm, der extrem
kurze Hub 50 mm. Das ergibt eine Kolben-
geschwindigkeit von nur 13,3 m/sec bei 8000 U/min
und nur 16,7 m/sec bei 10 000 U/min. Beim Be-
trachten dieser Drehzahl mag einem alten
Mechanikermeister ja ein Schauer iber den
Riicken laufen, aber wenn ich sage, dafl unsere
Testmaschine, die zum Beispiel in langen Gefil-
len, wie etwa die Fuchsréhre auf dem Niirburg-
ring oder die Autobahnabfahrten bei Pforzheim,
immer und immer wieder bis an 150 km/h und
mehr herankam (150 km/h im fiinfren Gang be-
deuten 9000 U/min, 160 km/h waren ca.
10000 U/min mit dieser Gesamtiibersetzung
15/41), ohne dall das geringste passierte, dann
verliert man die Bedenken vor diesen Dreh-
zahlen. Wir kennen dies von fast allen japanischen
Maschinen und wissen, daff die Kurbeltriebe dar-
auf ausgelegr und konstruiert sind. Bei den Renn-
maschinen liegen diese Zahlen ja noch hoher —
z. B. bei der TD-1 B, die den gleichen Kurbeltrieb
wie die YDS-5 hat. Und dafl die Motoren das
klaglos mitmachen, haben wir in den letzten drei
Jahren gesehen.

Dieser Zweitaktmotor hat eine Pumpen-Zwangs-
schmierung. Kaum noch irgendwo auf der runden
Erdkugel im Ausland bekommt man an Tank-
stellen fertiges Zweitakt-Ol-Benzin - Gemisch.
Diese Olpumpe ist drehzahlabhingig und wird
zusammen mit den Gasschiebern der Vergaser

(Schluf auf Seite 20)
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In der Saison 1968 brauchen die Freunde des Straflenrennsportes nicht iiber
Langeweile klagen! Im vorliufigen Terminkalender der OMK fiir das Jahr
1968 sind 29 (in Worten neunundzwanzig!) Straflen- und Bergrennen
verzeichnet, dazu noch zwei Trainingstage im Motodrom Hockenheim und
auf dem Niirburgring (zusammen 31). Von den geschlossenen Rundstrecken
steht das Motodrom Hodkenheim fiinfmal, der Niirburgring viermal im
Kalender. Es gibt einen Weltmeisterschaftslauf, drei internationale Ver-
anstaltungen, sieben (!) Liufe um die Deutsche Meisterschaft, acht Rennen
um den Juniorenpokal der OMK und 13 Veranstaltungen ohne Pokal-
oder Meisterschaftswertung. Man kann schon sagen, dafl da einiges los
sein wird, und fast an jedem Wochenende wird man in der Bundesrepublik
Deutschland ein Straflen- oder Bergrennen besuchen kénnen. So gut ging
es uns in dieser Hinsicht lange nicht mehr!

Wie wir beim MOTORRAD mit dieser herrlichen Flut bei unseren Platz-
verhiltnissen im Hinblick auf den auch in den anderen Disziplinen ge-
steigerten Sport klar kommen werden, macht uns noch Kopfzerbrechen,
Doch haben wir in der Sportrubrik seit Jahren keine so feine Meldung
und Zusammenstellung iiber eine Sportart bringen kdnnen wie jetzt. Zehn
Veranstaltungen gibt es fiir Lizenzfahrer, 22 fiir Ausweisfahrer. Aus den
fiinf Meisterschaftsliufen 1967 fiir Lizenzfahrer wurden sieben Rennen,
aus den zehn Liufen um den Juniorenpokal der OMK 1967 wurden acht
Veranstaltungen. Hinzu kamen jedoch eine Menge Wettbewerbe, die nicht
fiir einen Pokal oder eine Meisterschaft gezihlt werden. Der Mangel an
Startméglichkeiten fiir Lizenzfahrer wurde geringer, und die Ausweisfahrer
haben keinesfalls Einbuflen an Fahrmoglichkeiten erlitten. Deutlich bemiiht

Straflen-
rennen

1968

man sich, vieles zu verbessern, was in den letzten Jahren schief lag. Die
OMK teilt weiter mit, dafl die ,nationale® Lizenz ab 1. Januar 1968 aufler
Kraft gesetzt ist, es werden nur noch Fahrerausweise der OMK und inter-
nationale Fahrerlizenzen der FIM ausgegeben. Die Inhaber bisheriger
~nationaler® Lizenzen erhalten 1968 automatisch die internationale Lizenz
der FIM. Ausweisfahrer erhalten in Zukunft die internationale Lizenz,
wenn sie mindestens fiinf erste Plitze oder insgesamt 12 gewertete Erfolge
(1.—5. Platz) nachweisen kdnnen und mindestens ein Jahr lang im Besitz
des Fahrerausweises sind. Allerdings diirfen die Fahrer, die erstmals die
internationale Lizenz erhalten, nicht an Weltmeisterschaftsliufen 1im Aus-
land teilnehmen, alle anderen Veranstaltungen sind offen fiir sie. Ein wei-
terer neuer Punkt in den OMK-Bestimmungen ist, dafl in Zukunft zwischen
Veranstalter und Lizenzfahrer Vergiitungen frei vereinbart werden miissen,
der Mindestbetrag ist jedoch DM 100.—. Ausweisfahrer erhalten weiterhin
keine Startgelder.

Es wurde hochste Zeit, unserem jungen Nachwuchs, der aus den Schuhen
der Ausweisfahrer heraus war, bessere Startmoglichkeiten zu verschaffen,
Nun ist dieser Forderung nachgegeben worden — nicht nur im Inland
konnen die jungen Lizenzfahrer Ofter an den Start gehen, sondern ihnen
steht auch der Weg ins Ausland frei, falls sie in Deutschland noch nicht
geniigend beriicksichtigt werden konnen. Daraus leiten wir nun die Hoff-
nung ab, dafl der Nachwuchs nicht resignierend nach Beendigung der Zeit
als Ausweisfahrer die Maschine auf die Seite schiebt und den Sport aus

Mangel an Startméglichkeiten aufgibt, sondern weiter fihrt. Schlummernde
(Schluf anf Seite 22)
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Weltmeisterschaftslauf
21. 4. ,Grofler Preis von Deutschland®, Niirburgring (alle Klassen). Ver-

anstalter: Ges.-Club ADAC.
Internationale Strafienrennen

21. 4. ,Grofler Preis von Deutschland®, Niirburgring (alle Klassen). Ver-
anstalter: Ges.-Club ADAC.

12. 5. Int. Rheinpokalrennen, Motodrom Hockenheim (alle Klassen). Ver-
anstalter: Bad. MSC (DMYV), Hodkenheim.

28. 7. Int. Bergpreis, Schaumsland/Freiburg (alle Klassen). Veranstalter:

Ges.-Club ADAC,

Deutsche Straflenmeisterschaft 1968
21. 4. ,Grofler Preis von Deutschland®, Niirburgring (Eifelrennen) (alle

Klassen). Veranstalter: Ges.-Club ADAC.

12. 5. Mai-Pokalrennen, Motodrom Hodkenheim (alle Klassen). Veran-
stalter: Bad. MSC (DMYV), Hockenheim.

1.—2. 6. Hessenpreis, Motodrom Hockenheim (350 ccm, 500 ccm, Seiten-
wagen). Veranstalter: ADAC-Gau Hessen.

30. 6. Bergrennen Rotenburg/Fulda (250 ccm, 350 cem, Seitenwagen). Ver-
anstalter: AMC Kreis Rotenburg/Fulda (ADAC).

28. 7. Int. Bergpreis, Schauinsland/Freiburg (alle Klassen). Veranstalter:
Ges.-Club ADAC.

29. 9. Bergrennen Kassel—Langenberg (50 ccm, 125 ccm, 500 ccm). Ver-
anstalter: Kurhess. MSC Kassel (ADAC).

13. 10. Preis von Baden-Wiirttemberg, Motodrom Hockenheim (alle Klas-

sen). Veranstalter: ADAC-Gau Wiirttemberg.

Juniorenpokal der OMK fiir Ausweisfahrer

11. 5. Mai-Pokalrennen, Motodrom Hodckenheim (50 cecm, 250 cem, 350
cem). Veranstalter: Bad. MSC (DMV), Hockenheim.

29.—30. 6. Avus-Rennen, Berlin (alle Klassen). Veranstalter: DMV-Lan-
desgruppe Berlin.

11. 8. Herbstpokalrennen, Motodrom Hodkenheim (125 ccm, 500 ccm,
Seitenwagen). Veranstalter: Bad. MSC (DMYV), Hockenheim.
17./18. 8. Flugplatzrennen Wunsdorf/Hann. (alle Klassen). Veranstalter:

ADAC-Gau Niedersachsen.
25. 8. Flugplatzrennen Mainz—Finthen (alle
DMV-Landesgruppe Hessen.

Klassen). Veranstalter:

“MOTORRAD

7.—8.9. Avusrennen, Berlin (alle Klassen). Veranst.: ADAC-Gau Berlin.

21./22.9. Eifelpokal-Rennen, Niirburgring (alle Klassen). Veranstalter:
ADAC-Gau Nordrhein.

12./13. 10. Rhonberg-Preis, Milseburg-Rennstrecke (alle Klassen). Veran-
stalter: Fuldaer AC (ADAC).

Straflenrennen ohne Pokal- oder Meisterschaftswertung

23./24. 3. Bergpreis Odenwald, Zotzenbach (Ausweisfahrer). Veranstalter:
MSF Zotzenbach (DMV).

4./5.5. Hansa-Rennen, Niirburgring (Ausweisfahrer 125 ccm, 500 ccm,
Seitenwagen). Veranstalter: ADAC-Gau Hansa.

5. 5. Frankenwald-Bergrennen (Ausweisfahrer alle Klassen). Veranstal-

ter: AC Erlangen (ADAC).

10./11. 5. (?) Wallberg-Rennen (Lizenzfahrer Seitenwagen). Veranstalter:

ADAC-Gau Siidbayern.

Bremerhavener Fischereihafen-Rennen (Ausweisfahrer 50 ccm, 250

ccm, 500 ccm, SW.). Veranstalter: MSC Unterweser (ADAC).

Bergrennen Neumarkt (Ausweisfahrer 250 ccm, 350 cem, 500 com,

Seitenwagen). Veranstalter: DMV, Frankfurt.

22./23. 6. Flugplatzrennen Diepholz b. Bremen (Ausweisfahrer 125 ccm,
250 ccm, 350 ccm, SW.). Veranst.: A. u. MC Diepholz (ADAC).

| A

19. 5.

30. 6. Norisring-Rennen, Nirnberg (Ausweisfahrer 350 ccm, 500 ccm,
Seitenwagen). Veranstalter: MSC Niirnberg (ADAC).
21. 7. Eller-Bergrennen, Bamberg (Ausweisfahrer 350 ccm, 500 ccm, SW.).
Veranstalter: Allg. Bamberg. AC (ADAC).
1. 9. Dunsberg-Rennen (Ausweisfahrer). Veranstalter: A. u. MC Rod-
heim-Bieber (DMV).
15. 9. Sudelfeld-Bergrennen (Ausweisfahrer 250 cem, 500 ccm, Seiten-

wagen). Veranstalter: AC Miinchen (ADAC).

28./29.9. Bergpreis Schwibische Alb (Ausweisfahrer). Veranstalter: MSC

Kirchheim/Teck (ADAC).

20. 10.? Rundstreckenrennen ,INordhessen® (Ausweisfahrer). Veranstalter:
MSC Stadt Allendorf (DMV).

Trainings-Veranstaltungen fiir Straflenrennfahrer

17. 3. Renntraining Motodrom Hockenheim (Ausweis- und Lizenzfahrer
aller Klassen). Veranstalter: DMV-Landesgruppe Hessen.

6. 4. Renntraining Niirburgring (Ausweis- und Lizenzfahrer aller Klas-

sen). Veranstalter: DMV-Landesgruppe Hessen.
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Wenn man nach einem langen, bewegten Leben,
das ganz dem Motorradsport gewidmetr war, ein
Menschenalter zuriickdenkt — ich bin jetzet 83
Jahre alt, so werden einem gerade jetzt, nachdem
wieder ein Jahr vergangen ist, alte Erinnerungen
wach, die schon fast ins Reich der Sage gehoren,
und die ich trotzdem um keinen Preis missen
mochte.

Im Frithjahr 1903 hatte ich die erste Serienma-
schine der belgischen FN-Werke bekommen, ein
mit einem 2 PS Einzylinder-Viertaktmotor aus-
geriistetes Motorrad, das trotz aller seiner Mangel
mein ganzer Stolz war. Es hatte zwar keinerlei
Federung, kein Getriebe und keine Kupplung
oder Leerlauf, und die véllig profillosen Reifen
waren nur 2 Zoll stark, aber trotzdem wagte ich
mit diesem primitiven Vehikel im Sommer manche
griéflere Fahrt durch die nordliche Mark Branden-
burg und lief mich auch durch die ungezihlten
Pannen, die bei jeder Fahrt unvermeidlich waren,
nicht entmutigen.

Das Weihnachtsfest 1903 war voriiber, und da
beschloff ich, am Silvesterabend meinem Freunde
Hans Sprockhoft in Falkenhagen in der Udker-
mark einen Silvesterbesuch abzustatten. Bis dort-
hin waren immerhin 120 km auf meist schlechten
Kieschausseen zu bewiltigen, und das mitten 1im
Winter! Mehrere Freunde in der Kleinstadrt
Werneuchen, 27 km nordostlich von Berlin, er-
klirten mich fiir vollkommen verriickt und be-
haupteten, die Fahrt kénne kein gutes Ende neh-
men. Sie fuhren nimlich auch das gleiche Erst-
lingsmodell und kannten alle seine Tiicken aus
eigener Erfahrung. Im stillen mufite ich zugeben,
dafl sie recht hatten, aber mich reizte es gerade,
das Unmogliche dennoch zu riskieren.

Zu meiner Freude waren die Straflen am Silvester-
morgen schneefrei. Gegen den leichten Frost war
ich gut geriistet. Ich hatte soviel Unterkleidung
wie nur moglich angezogen, und eine dicke Joppe
versprach mir guten Schutz gegen die Kilte. Um
Beine und Arme hatte ich mir als besonderen
Unterschutz dicke Zeitungen gewickelr, ein war-
mer Schal schiitzte Hals und Kopf. Eine warme

Silvesterfahrt

Anno 1903

Miitze — Schirm nach hinten — und eine Schutz-
brille gehdrten aufler dicken Fausthandschuhen
auch dazu, und so mag ich wohl damals wie ein
Eskimo auf grofler Fahrt ausgesehen haben.

Meine Maschine hatte ich vorsichtshalber schon
am Vorabend in einer geheizten Fahrradwerk-
statt untergestellt, und dort erwarteten mich
mehrere Motorradfreunde, die immer noch nicht
glauben wollten, daf ich die weite Winterfahrt
wirklich wagen wiirde. Die aufgebodkte Maschine
sprang sofort an, und ich liefl sie gehorig warm-
laufen. Dicker Qualm fiillte die Werkstatt, -der
Motor machte einen Hollenlirm, aber das waren
wir Anno dazumal alle gewohnt. Endlich war es
dann soweit. Ich schwang meinen schweren Ruck-
sack auf den Budkel — er enthielt eine 5 Literkanne
Benzin, einen Reserveakku und einen unglaub-
lichen Vorrat an Werkzeugen, Ersatzteilen und
sonstigem Material. Und dann standen wir drau-
flen auf der Strafle mit ihrem holprigen Katzen-
kopfpflaster. Ich hodkte im Sattel, nachdem ich
dem Motor noch schnell eine Benzineinspritzung
,verpafit® hatte, hob das Dekompressionsventil
und lieR mich dann durch meine Freunde an-
schieben. Als ich einigermaflen in Schwung war,
schlof} ich das Dekompressionsventil und lauschte,
wie der Motor zu saugen begann. Er ziindete auch
einigemal unregelmiflig, wahrend ich kriftig in
die Pedale trat, aber dann war es aus! Erst beim
dritten Versuch gelang der Start, und nun hol-
perte ich mit der ungefederten Maschine iiber ein
ganz erbarmliches Pflaster. Die Leute sahen mir
erstaunt nach. Motorradfahren im Winter! So
etwas gibt’s doch gar nicht!

Endlich hatte ich — total durchgeschiittelt — die
einigermaflen gute Tiefenseer Chaussee erreicht,
und nun rif} ich die Auspuftklappe auf und freute
mich, wie munter der ,entfesselte® Motor zu
knattern begann. Die Geschwindigkeit stieg auf
ca. 40 km/h, und das war damals schon etwas.
Tachometer gab es natiirlich noch nicht, und so
war man immer nur auf Schitzungen angewiesen.
Hinter Tiefensee kam die erste Steigung. Nach
heutigen Begriffen war sie licherlich, und kein
Mopedfahrer mit Sozius wiirde da auf den Ge-
danken kommen, umzuschalten. Anno 1903 ahnte
ich noch nicht einmal, daff es je Motorrider geben
konnte, bei denen man auf einen niedrigeren
Gang umschalten konnte.

Als ich nun damals merkte, daf# mein Motor
immer mehr nachlieff, blieb mir nichts weiter iib-
rig, als kriftig in die Pedale zu treten, und kurz
vor Erreichen der Anhohe begann zu allem Uber-
fluff noch mein Lederflachriemen, der das Hinter-
rad antrieb, zu rutschen! Ich war gliicklich, daf
ich dennoch die Steigung iberwand und hielt nun
an, warf den Rudksack ab und machte mich daran,
den Riemen zu kiirzen. Das war eine reine Rou-
tinearbeit, denn spitestens alle 15 Kilometer hatte
sich der viel zu schmale primitive Riemen so ge-
zogen, daf er wieder gekiirzt werden mufite. Da-
bei wurde er natiirlich immer schmaler und war
schon nach einigen hundert Kilometern — falls
er iiberhaupt solange hielt — unbrauchbar. Aus
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mit 2 PS

Vorsicht hatte ich damals auf meiner Silvester-
fahre gleich zwei Ersatzriemen um die Lenkstange
gewickelt.
Meine Hinde waren natiirlich bei der Reparatur
steif gefroren, aber das war ich gewohnt. Zu
meiner Freude sprang der Motor sofort an. Der
Riemen knarrte zwar anfangs etwas, aber das
verlor sich bald. Unvergefilich bleiben mir aber
die Durchfahrten durch die Dorfer Hedkelberg
und Trampe, die ein unvorstellbar miserables
Pflaster hatten, so dafl ich von einem Loch ins
andere fuhr, und zu allem Uberfluff bevélkerte
Federvieh aller Gattungen die Strafle, so dafl ich
Miihe hatte, den Tieren auszuweichen, und aufier-
dem stiirzten auch die Dorfkéter wiitend auf
meine Maschine los. Dafl hier und da auch der
Steinwurf eines entriisteten Dorfbewohners mir
um die Ohren flog, war ich schon gewohnt, und
zu meinem Gliick hat mich niemals solch Wurfge-
schofd getroffen. Zwischen allem Getier, den Dorf-
bewohnern und uns Motorradfahrern, herrschte
eben iiberall Kriegszustand!
Durch endlose Wilder erreichte ich endlich Ebers-
walde, das tief im Tal liegt. Kilometerweit iiber
holpriges Pflaster fuhr ich gemachlich zur Stadt
hinab. Mein schwerer Rucksack puffte mich zwar
andauernd ins Kreuz, aber ich war dennoch froh,
dafl ich meinem Motor eine Verschnaufpause ver-
schaffen konnte. Wie immer kam aber das be-
rilhmte ,dicke Ende® zum Schluf}, als ich aus
Eberswalde in Richtung Angermiinde herausfuhr.
Nun begann eine ebenso endlose Steigung. Mein
leiner Motor achzte und stohnte und liefd trotz
immer kraftigeren Mittretens sichtlich nach. Ich
schwitzte schon aus allen Poren, und dann konn-
ten wir beide nicht mehr! Trotz vélliger Erschop-
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fung schob ich meine dampfende Maschine mit
meinen letzten Kriften die restlichen 150 Meter
bis zur Anhohe empor, lehnte sie gegen einen Baum
und warf mich trotz der Winterkilte in den Gra-
ben, um etwas zu verschnaufen.

Lange hielt ich das aber nicht aus, denn ich be-
fiirchtete, daff mein Motor kalt werden und nichet
wieder anspringen wiirde. Zum Gliick sprang er
aber wider Erwarten sofort an. Ich merkte aber,
dafl er auch noch sehr matt war und schonte ihn
noch die ersten Kilometer. Nachdem ich dann
wieder den Riemen gekiirzt hatte, gab ich endlich
krifriger Gas und fuhr flott davon.

Auf der Hohe iiber dem Werbellinsee, dem schon-
sten See der Mark Brandenburg, hielt ich im Ge-
fille einen Augenblick an und erfreute mich am
Anblick des herrlichen, von bewaldeten Bergen
eingefallten Sees, dann schwang ich mich wieder
in den Sattel, und in der kurzen Talfahrt sprang
der Motor von selbst wieder an. Das war en
Trick, den ich bis zum ersten Weltkrieg oft an-
wandte. In dem kleinen Stidtchen Joachimsthal
lief ich mich auf dem entsetzlichen Kopfstein-
pflaster wieder einmal gehorig durchschiitteln und
vom Rucksack ins Kreuz puffen, aber das gehorte
eben vor 64 Jahren ebenso zum Motorradfahren
wie die hiufigen Pannen und das Mittreten an
den Steigungen.

Hinter Joachimsthal begann die unendliche Ein-
samkeit der Schorfheide, des grofiten zusammen-
hingenden Waldgebiets Norddeutschlands. Hier
eine schwere Panne wire schon im Sommer schr
unangenehm gewesen, jetzt aber im Winter
konnte ein Sturz mit einem Beinbruch den sicheren
Tod bedeuten! Mir lief es kalt den Riicken hin-
unter, wenn ich daran dachte. Bald hatte ich
Friedrichswalde, das letzte Dorf, hinter mir. Nun
ging es ununterbrochen auf viele Kilometer durch
den einsamen Wald. Hier und da sprang ein Hase
oder ein Reh iiber die Chaussee, aber Menschen
traf man hier nicht an. Mein Motor knatterte
frohlich, und das war fiir mich die Hauptsache.
Als ich einmal den Riemen kiirzte, kam mir die
unheimliche Einsamkeit so recht zum Bewufitsein.

Zeichnungen: Walther Niedl

Kaum war ich wieder gestartet, als mein Motor
auf einmal zu stottern begann, und dann stand
er plotzlich still! Und das mitten in der gottver-
lassenen Schorfheide! Mein Verdacht fiel auf den
Unterbrecher, dessen Gehiuse links am Motor-
gehiuse angeblockr war. Zu meiner Erleichterung
stellte ich sofort fest, dafl sich der Unterbrecher
tatsachlich gelockert hatte, und da war ich froh,
da es sich nun ebenso wie beim Kiirzen des Rie-
mens nur um eine in gewissen Abstinden — alle
70 bis 80 km — wiederkehrende Reparatur han-
delte. Den Rucksack vom Buckel und eine Rolle
Zwirn hervorzaubern war das Werk weniger
Minuten.

Wer das heute liest, wird sich bestimmt den Kopf
zerbrechen, wozu mir wohl der Zwirn dienen

sollte. Das Ritsel ist bald geldst. Ich nahm den
mit einem Bajonettverschluf am Motorgehduse
befestigten Unterbrecher mit einer kurzen Drehung
ab, entfernte den daran sitzenden zerschlissenen
Zwirn, wickelte dann den neuen Zwirn um den
Unterbrecher und probierte damit solange, bis der
Unterbrecher schlieflich wieder fest am Gehause
safl. Damit war die Reparatur beendet, wenigstens
voraussichtlich fiir 75 Kilometer. Der Motor
sprang wieder sofort an und lief auch ohne Aus-
setzer. Ich packte alles wieder in meinen Rucksack,
schwang thn auf den Buckel, und schon ging die
Fahrt weiter.

Mittag war lingst voriiber, und mein Ziel war
noch weit! Die absolute Menschenleere der Schorf-
heide damaliger Zeit begann mich zu bedriicken.
Wenn mir doch wenigstens einmal ein Fuhrwerk
oder ein Trupp Waldarbeiter begegnet wire!
Nichts als lautlose Stille. Wollte denn der ver-
dammte Wald nie ein Ende nehmen? Mir kamen
allerlei unheimliche Gedanken. Da sprengte plotz-
lich ein Rudel Damhirsche kurz vor mir iiber die
Chaussee, und ich hatte Miihe, noch so rechtzeitig
zu stoppen, dafl ich nicht mit dem letzten von
ihnen kollidierte. Einen Augenblick kam mir der
Gedanke, dafl meine Werneuchner Freunde doch
recht gehabt hitten, als sie mich vor dieser Fahrt
warnten. Aber dann ging es mit Vollgas weiter.
Aufgeben konnte ich ja nun ohnehin nicht mehr.
Endlich, endlich — nach einem Zeitraum, der mir
wie eine Ewigkeit vorkam, tauchten vor mir die
ersten Hiauschen eines Waldarbeiterdorfs auf, und
im gleichen Augenblick fing auch wieder mein
Riemen an zu rutschen, Das machte mir nun aber
wenig aus. Mit klammen Fingern kiirzte ich den
Riemen, und dann ging die Reise weiter.
Wenige Minuten spater hatte ich Milmersdorf und
damit die Berlin-Prenzlauer Chaussee erreicht.
Der Gedanke, mich im Gasthof an der Chaussee
etwas zu erholen und aufzuwirmen, kam mir
nicht einen Augenblick. Mit Vollgas fuhr ich wei-
ter und hiitte sicherlich vor Prenzlau aufler bei
Pannen freiwillig keinen Aufenthalt gemacht —
es waren noch ca. 25 Kilometer —, wenn ich nicht

in Mittenwalde mitten auf der Strafle meinen
Freund, den Gutsoberinspektor Arthur Geesdorf,
entdeckt hitte, der das Rittergut Milmersdorf be-
wirtschaftete. Da mufite ich natiirlich stoppen.
Mein Motorrad schob ich in den warmen Kuhstall,
damit der Motor warm bliebe, und dann saflen
wir beiden alten Freunde bald im warmen Zim-
mer bei einem steifen Grog, und meine erstarr-
ten Lebensgeister wurden bald wieder wach.
Wir plauderten von Werneuchen, wo Geesdorf
nahe Verwandte hatte, und zum Abschied brachte
er mir zwei iiberdimensionale Silvesterkarpfen,
die ich nur mit Mihe in meinen Rucksack ver-
verstauen konnte.

Frohen Muts startete ich nun weiter in Richtung
Prenzlau. Die Chaussee war nach damaligen Be-
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griffen ausgezeichnet, und so kam ich flott voran.
Eine verdlte Ziindkerze und ein zu kiirzender
Riemen konnten meiner gehobenen Stimmung
wenig anhaben, und mein Herz jubelte, als ich
die Kleine Heide passiert hatte und im letzten
Glanz der untergehenden Sonne die Kreisstadt
Prenzlau, von der Marienkirche iiberrage, erblickre.
Zwar erwartete mich auf dem Neustidter Damm
das entsetzlichste Pflaster, das vor 64 Jahren die
Mark Brandenburg aufzuweisen hatte, aber das
war fiir mich keine Uberraschung und wurde
schliefllich auch ohne Sturz iiberwunden. Als ich
dann die Neubrandenburger Strafle mit ihrem
fast ebenso schlechten Pflaster gliicklich hinter mir
hatte und nun in Richtung auf Mecklenburg—
Woldegk weiterfuhr, da hatte ich die Gewiflheit,
dafl ich mein Tagesziel Falkenhagen nun do
erreichen wiirde, aber ich wuflite auch, daff mir
noch Schweres bevorstand.

In Holzendorf bog ich von der Hauptchaussee
ab und hatte nun noch ein paar Kilometer eines
selbst im Sommer kaum befahrbaren ungepflaster-

ten Feldweges vor mir. Tiefgefrorene Geleise
machten den lehmigen Feldweg jetzt fast unbe-
fahrbar. Ich schlenkerte mit meiner FIN dauernd
hin und her und bemiihte mich, nicht in die fufi-
tiefen Rinnen hineinzugeraten. Meistens mufite
ich kriftig mittreten, da ja meine Maschine kein
Getriebe hatte und daher iiberhaupt nicht lang-
sam fahren konnte. Wenn es durchaus nicht anders
ging, versuchte ich iiber den besiten Adker zu
fahren. Es war eine furchtbare Qual, aber was
blieb mir weiter iibrig, als mit aller Kraft weiter-
zukimpfen!

Die Dimmerung war schon fortgeschritten, als ich
endlich beim Kleinbahnhof Falkenhagen wieder
festen Boden erreichte. Bergab lieff ich meinen
Motor wieder anspringen, und das Dorfpflaster
von Falkenhagen kam mir wie eine Asphalt-
strafle vor. Mein Motorengeknatter alarmierte
sofort das ganze Dorf. Ich war ja der erste Kraft-
fahrer, der je in Falkenhagen gesichtet wurde!
Freudig wurde ich im Hause Sprockhoff empfan-
gen, meine brave FN wurde in den Schuppen ge-
schoben, und als ich die beiden Silvesterkarpfen
aus dem Rucksack zog, da waren alle platt vor
Staunen, und Mutter Sprockhoff verschwand so-
fort mit ihnen in der Kiiche.

Noch heute nach 64 Jahren ist es mir unvergef3-
lich, wie frohlich wir damals bei Karpfen in Bier
und steifem Grog in Mengen den Silvesterabend
gefeiert haben. Heute ruhen aufler mir alle, die
damals dabei waren, lingst auf dem Friedhof in
uckermirkischer Erde. Lang, lang ist’s her! Mich
eruselt es aber heute noch, wenn ich in der Dim-

merstunde am warmen Ofen an jene tolle Sil-
vesterfahrt Anno 1903 zuriickdenke. Opa Geuder




Uber 80 Bahnrennen in der diesjihrigen Motor-
sportsaison (allein sieben waren es am Sonntag,
den 10. September) sind ein Beweis fiir die Akti-
vitit dieser Sportart. Die Ausrichtung eines Bahn-
rennens bringt vergleichsweise geringe organi-
satorische Kosten, bei einer Erstveranstaltung sind
es einschlieflich der Versicherung und des un-
umginglichen Eintrags in das Bahnsportregister
der OMK ungefihr 1500.— DM. Was den Bahn-
sport zu einem Risiko fiir die Vereine werden
laflt, das sind die Spesen und Startgelder, die den
grofiten Teil der Gesamtkosten ausmachen. Ge-
rade dieser Punkt ist aber dem Veranstalter in
die Hand gegeben, lific sich also beherrschen. An-
dererseits besteht natiirlich zwischen der Zu-
schauerfrequenz und dem Niveau des Startfeldes
eine gewisse Wechselbeziechung. Beispielsweise ist
es im sidbayerischen Raum leicht, ein Klassefeld
vorzustellen, da hier auch ein traditionelles Inter-
esse von seiten der Bevolkerung zu finden ist.
So waren trotz stromenden Regens fiinfzehn-
tausend Besucher nicht davon abzuhalten, sich
das kontinentale Finale der Speedwayfahrer im
Kemptener Illerstadion anzusehen. Ahnlich er-
freulich ist die Situation in der Pfalz, im Hessi-
schen und in Norddeutschland. Das Rheinland,
der frinkische Raum und Nordwiirtctemberg/
Nordbaden sind hingegen bahnsportlich fast tote
Gebicte mit gar keinen oder nur vereinzelt an-
zutreffenden Rennen.

Der deutsche Bahnsport ist kein homogenes
Gebilde, fahrerisch nicht und auch nicht screk-
kenmiflig. Durch die Hiufigkeit der Veran-
staltungen sieht man siddeutsche Fahrer selten
im Norden und umgekehrt. So kam es auch zu

Die ven Halbritter gebaute Startmaschine arbeitet mit mechanisch hochschnellendem
Band, die Auslsung erfolgt vermittels zweier Autobatterien. Eine solche Startanlage
ist jedem Flaggen- oder Ampelstart vorzuziehen, zumal die Kosten erschwinglich sind.

Weitgehend durchgesetzt haben sich die Mannheimer Fahrgestelle bei den Gespannen.Pr
efertigte Doppelschleifenrahmen ist ungefedert. Nur die

Der aus Prazisionsstahlrohr

Telegabel verspricht etwas ,Komfort”.
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den zwei getrennten Vorlaufzonen in der Deut-
schen Sandbahnmeisterschaft, von der nachher
noch die Rede sein wird. Ein besonderes Sorgen-
kind sind die verfiigharen Anlagen. Sind Sand-
bahnen im allgemeinen bei allen Fahrern gleich
beliebt, so sind die Meinungen iiber eine Viel-
zahl von Grasbahnen sehr geteilt. Gerade bei
Erstveranstaltungen, aber nicht nur hier, iiber-
raschen viele Ausrichter mit Grasbahnen, die cher
Moro Cross-Stredten ahneln. Man sah schon Gras-
bahnrennen, bei denen die Liufe in den Spezial-
Serienmaschinenklassen schneller waren als die
der Spezialklasse. Obwohl — oder weil — es
wegen der Einfachheit Klubs reizt, Grasbahnver-
anstaltungen aufzuziehen, sollte bei der Eintra-
gung ins Bahnregister ein strengerer Maflstab an-
gelegt werden. Spezial-Bahnmaschinen sind nun
emmmal nicht fiir grofle Spriinge gebaut. Zudem
leider das Image dieses schnellen Sportes darunter.
In dieser Hinsicht beispielgebend sind Speedway-
rennen, ein in der Bundesrepublik seit dem Ab-
gang des groflartigen Kempteners Wagg Hofmei-
ster kiimmerlicher Zweig des Bahngeschehens. Aus
einer Information des Fernsehens war zu ent-
nehmen, dafl Hofmeister sich in dieser Richtung
als Trainer intensiv betitigt, aufgrund der weni-
gen Startmoglichkeiten bei uns es aber bisher zu
keinem zufriedenstellenden Resultat kam. Beim
zuvor erwihnten kontinentalen Finale der Speed-
wayfahrer in Kempten war jedenfalls kein Ver-
treter aus dem Bereich der OMK am Start, wes-
wegen es zu der kuriosen Situation kam, daf bei
einer westdeutschen Sportveranstaltung nur Teil-
nehmer aus dem Ostblock um den Eintritt ins
Finale rangen. Hier sollte durch die bessere Aus-
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niitzung der zur Verfugung stehenden Speedway-
strecken mehr getan werden, ist doch schliefilich
das Speedwayfahren die Kronung des Bahnsports
iberhaupt. :

Naturbedingt steht es in Deutschland noch
schlechter um Eisrennen. Die milden Winter der
letzten Jahre machten manchen Strich durch die
Rechnung, die Hinzunahme der witterungsunab-
hingigen Inzeller Kunsteisbahn brachten eine
kleine Verbesserung. Der mitreilende Fahrstil
und das fast artistische Konnen der Eisfahrer be-
geistern noch mehr als das Speedwayrennen. Es
ist kein Geheimnis, dafl sich Rennleiter Trauns-
purger fiir das 2. Inzeller Eisrennen am 17. Fe-
bruar 1968 um einen Weltmeisterschaftslauf be-
worben hat, was die Befiirchtung aufkommen
l28t, dafl dann das Eisstadion die Zuschauermas-
sen nicht mehr aufnehmen kann.

Doch zuriick zu Sand und Gras, die ja die eigent-
lichen Themen dieser Betrachtung sind. Nicht nur
Moto Cross-Mitarbeiter Dr. Baumann hat Grund
zur Klage, wenn die Rede auf die praktizierten
Startmethoden kommt. Ist es beim Moto Cross
die meist gleich nach dem Startplatz sehr eng
werdende Strecke, so ist es auf der Bahn die
Kiirze der Distanz, die die Teilnehmer zu iiber-
grofler Nervositit veranlafit. Ein vorbildlicher
Startplatz sollte vor der offiziellen Startlinie in
einem Abstand von fiinf Metern eine Markierung
aufweisen, von wo aus die Fahrer geschlossen
vorrollen miissen. Dahinter 30 Meter entfernt eine
dritte Linie, bis zu der kein Fahrer willkiirlich
seine Fahrtrichtung verlassen darf, ausgenommen
unfreiwilliges Ausbrechen der Maschine, sofern
dadurch kein anderer Teilnehmer behindert wird.




Bei den Solisten werden neben zahlreichen Eigenbauten vornehmlich die Rahmen von
Alf Hagon (Bild 3) oder die Konstruktion von Hofmeister (Bild 4) gefahren. Wiahrend
Hagon konventionell baut, verwendet Hofmeister zur Federung der Schwinge eine

zentrale Schravbenfeder mit nur einem Dampfer.

Daf wenige zufriedenstellende Starts zu sehen
sind, liegt auch an dem weitgehenden Fehlen einer
cut funktionierenden Startmaschine, die auf der
Bahn ein hochschnellendes Band sein sollte und so
betiitigt werden muff, dafl der den Srart Aus-
l6sende fiir die Fahrer unsichtbar bleibt. Das ist
eine unumgingliche Notwendigkeit. Nicht selten
sieht man Bevorzugungen einheimischer oder
klubzugehoriger Fahrer durch den Starter. Diese
Tatsache, so unglaublich sie auch klingen mag,
ist eine sportliche Unmdglichkeit, und nur eine
entsprechende Startanlage kann hier fiir Abhilfe
sorgen. Die Konzentration auf das Startband ist
auch unter psychologischen Aspekten in jedem
Fall als giinstiger anzusehen. Sicher, man kann
auch Nachteiliges iiber eine solche -Anlage sagen,
so, dafl teilweise Fahrer das Band zerreiflen oder
zumindest in dieses hineinfahren. Es ist jedoch
anzunehmen, daf! das nicht mehr oder nur selten
vorkime, wenn auf allen Bahnen nach einheit-
lichen Startmethoden verfahren werden konnte.
Schliefllich sind die Ausgaben fiir eine Startma-
schine nicht so hoch, daf sie eine untragbare finan-
zielle Belastung darstellen wiirden. Freilich be-
steht die Moglichkeit, dafl man niemanden finder,
der die Zeit, Lust und die handwerklichen Fihig-
keiten zum Erbauen einer solchen Konstruktion
mitbringt.

Die hier abgebildete Startmaschine wird auf den
pfilzischen Bahnen betrieben und hat sich auch
vollauf bewahrt. Sie wurde von Konrad Halb-
ritter gebaut, der zur Idee auch die Tatkraft zur
Errichtung dieser Anlage hatte. Er wohnt in
Weinheim (Postleitzahl 694), Wachenbergstrafle 5,
fihrt selbst seit Jahren Bahnrennen und hartte

von den oft unbefriedigend ausgefithrten Starts
die Nase voll, was fiir thn Anlaf war, sich ans
Werk zu machen. Seine Adresse ist hier veroffent-
licht, damit Interessenten sich direkt an ihn wen-
den konnen. Es ist zwar nicht sein Hauptberuf,
Startmaschinen zu bauen, er ist aber gern bereit,
dort an die Arbeit zu gehen, wo Not am Mann 1st.

Ein Publikumsmagnet besonderer Art auf den
deutschen Bahnen sind nicht erst seit heute die
Seitenwagenrennen. Gerade hier hat sich in den
letzten Jahren eine tiefgreifende Anderung im
Fahrwerksbau und in der Wahl der Triebwerke
ergeben. Der noch vor wenigen Jahren allent-
halben verwendete BMW-Motor ist fast ganz ver-
schwunden, was aber nicht heiffen soll, dafl dieser
schon am Ende seiner Leistungsfihigkeit ange-
langt ist. BMW-treue Fahrer sicht man nach wie
vor auch bei Bahnrennen, und wer hier zielbe-
wuflt vorgegangen ist, kann auch weiterhin Ren-
nen mit dem Boxermotor gewinnen. Was die
BMW schwieriger fiir die Bahnfahrer beherrsch-
bar macht, ist thr insgesamt hohes Gewicht und
die eingeschrinkten Moglichkeiten bei der Ge-
triebe- und damit Ubersetzungswahl. All diese
Umstinde sind Handicaps, die sich besonders
beim Start nachteilig auswirken kénnen, und mit
zweispurigen Fahrzeugen fillt das Uberholen
naturgemall schwerer als bei den Solisten, zumal
wenn bei den kurzen Distanzen wenig Zeit bleibt.
Die in der Spitzengruppe zu findenden BMW-
Fahrer sind demnach durchweg gewiefte Leurte,
die sich etwas einfallen lassen mufiten und fiir
die der Ausdrudk ,Edelbastler® haargenau pafit.
Quantitauv iberlegen sind hingegen die ESO-
und als Folge in jiingster Zeit die Jawa-Motoren.
Der Einzylinder stofistangengetriebene 500 ccm-
Kurzhubmotor ist in seinem Aufbau bekannt und
auch bei den Solisten ein gefiirchteter Konkurrent.
Er ist allerdings gegeniiber dem JAP-Motor in
einer zahlenmafligen Minderheit. Der ESO-Motor
macht einen sehr aufgeriumten Eindrudk, wih-
rend der JAP nach wie vor einen archaischen Auf-
bau zeigt, auch die moderneren Kurzhubkonstruk-
tionen dieses Modells haben an dem zerkliifteten
Aussehen nichts geindert.

Im Fahrgestellbau hat sich bei den Gespannen
die ,Mannheimer Schule® durchgesetzt, ein Doppel-
schleifenrahmen aus Priazisionsstahlrohr mit un-
gefedertem Hinterrad und vorderer Telegabel.
Die Front- und Hedkaufhingung des Seitenwa-
gens ist so ausgelegt, dafd sich bei dem, durch den
Beifahrer herbeigefithrten, Einschwenken in die
Kurve die Vorspur des Seitenwagenrades zur
Innenbahn hin veriandert. Ein an Solofahrer er-
innernder Driftwinkel ist die Folge solcher Bau-
weise. Das gezeigte Fahrgestell auf Seite 10 ent-
stammt der Werkstatt von Vilimek.

Seitens der OMK macht man sich bereits Gedan-
ken um eine Bahn-Gespannmeisterschaft, und hat
auch in dieser Richtung mehrere Gespriche ge-
filhrt. Einer Uberlegung wert ist der Umstand,
ob die einzelnen Liufe bei denselben Veranstal-
tungen ausgetragen werden sollen wie die der
Solisten. Man mufl nimlich dabei beriicksichtigen,
daf bei der Zusammenfassung aller Spitzenfahrer
auf zwei und drei Ridern ein erhebliches finan-
zielles Risiko auf den Veranstalter zukommt. Un-
umgainglich ist allerdings auch hier eine Aufrei-
lung in mindestens zwei Vorlaufgruppen, da es
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Der JAP-Motor hat nichts von seinem altertimlichen Aussehen verloren (5), wohin-
gegen der ESO- bzw. Jawo-Motor ein ausgewogenes AiBeres hat. Durch die Weiter-
fihrung des JAP zum Kurzhubmotor sind die beiden Triebwerke aber in ihrer Grund-
konzeption gleich.

wenige Bahnen gibt, auf denen mehr als sechs bis
sicben Gespanne gleichzeitig fahren diirfen und
es sonst bei ungefihr vierzig Lizenzfahrern der
Gespannklasse zu einer uniibersehbaren Menge
von Vor- bzw. Punktliufen an einem Tag kime.
Der Endlauf fir Solisten und Gespanne konnte
hingegen die Angelegenheit einer Veranstaltung
sein, wofiir entsprechend gut gestellte Klubs in
Frage kamen, von denen einmal der BBM in
Miinchen, die Klubs in Herxheim und in Scheeflel
genannt seien.

Am Schluf8 dieser Betrachtungen steht die Deut-
sche Sandbahnmeisterschaft 1967  fiir Spezial-
maschinen itiber 350—500 ccm, deren Gewinner
schliefilich Heinrich Sprenger aus Bad Wiessee
war. Der Bahnsport ist die einzige Motorsport-
disziplin, die weiterhin bei ihrer Meisterschaft
mit dem System der Vorliufe ausgestatter ist.
Man kann dazu stehen, wie man will, Tatsache
ist jedenfalls, daf! die Entscheidung im Endeffekt
nur an einem Tlag fallt, mithin die Tagesform
bedeutend werden kann. Die darin liegende Ge-
fahr eines Zufallsergebnisses ist in den anderen
Motorsportarten erkannt, es wurde bekanntlich
iberall zu gleichwertigen Punktliufen ohne
Schluflauf iibergegangen, sofern das nicht ven
Beginn an vorgesehen war. Demgegeniiber steht,
dafl fiir Teilnehmer wie Publikum der Austra-
gungsmodus transparenter wird und eine even-
tuelle Punktgleichheit mit der dazugehorigen Un-
klarheit und den folgenden Diskussionen prak-
tisch und theoretisch unmoglich ist. Zudem ist
es eine Besonderheit nicht nur des deutschen Bahn-
sports mit Vor- und Endliaufen zu arbeiten, siehe
das Wertungssystem der Speedwayweltmeister-
schaft (Endlauf im Londoner Wembleystadion)
und das der Sandbahn-Europameisterschaft mit
dem Endlauf zuletzt in Scheeflel. Sollte also eine
Anderung bei uns eintreten, so wire zweifellos
der Anstoff von hoherer Stelle, nimlich der FIM,
zu geben. Aufgrund der beschrinkten Aufnahme-
fahigkeit der Sandbahnen (12—14 Solisten in
einem Lauf) ist aber nichts Derartiges zu erwarten
und sollte es auch nicht. Hubert Schweizer




Menschen um Motorrader:

Klaus
Enders

Bei acht zur Seitenwagenweltmeisterschaft 1967
»3ihlenden Liufen holte sich der ,Newcomer®
Klaus Enders zusammen mit seinem Beifahrer
Ralf Engelhardt allein fiinf Siege. Er gewann
damit genau die fiinf Liufe, deren Ergebnisse
zur Ermittlung des Weltmeisters herangezogen
wurden. Wie konnte er sein grofles Fahrkonnen
wohl besser unter Beweis stellen als durch eben
diese liickenlose Siegesserie, die durch den Titel
Weltmeister gekront wurde?

Der unvergessene Fritz Scheidegger, der Anfang
der vergangenen Saison auf so tragische Weise
ums Leben kam und der den Weltmeistertitel
zwei Jahre lang in die Schweiz brachte, war Vor-
bild und Lehrer von Klaus Enders. Und als er
dann Weltmeister geworden war, mufite ich an
die Worte von Fritz Scheidegger denken, die er

Juniorenmeister 1963 mit der MNorion-Manx.

mir anlifllich der Tourist Trophy 1966 sagte:
,Enders — das ist der kommende Weltmeister!®
Klaus Enders konnte 1967 nicht mehr gegen
seinen Lehrmeister fahren, gerade diese Worte
Scheideggers werden vielleicht aber mehr fiir ihn
bedeuten als alle Geschenke und Gratulationen
anlifllich seines Erfolges.

Klaus Enders wurde am 2. Mai 1937 in Gieflen
geboren. Nach abgeschlossener Schul- und Be-
rufsausbildung kam er als Feinmechaniker zu
Leitz in Wetzlar, wo er noch heute tiug ist. So
sorgt er mit dafiir, dal er auch im Bild festge-
halten werden kann, denn hier bei Leitz wer-
den bekanntlich die ,schnellen Leicas® gefer-
tigt, ohne die die Motor-Sportfotografie heute
beinahe undenkbar ist.

Sein erster fahrbarer Untersatz war eine Mars-
Monza. Doch bald schon besall er eine 125er
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Puch. Aber auch diese war nur fiir ein halbes
Jahr schnell genug, dann erstand er (mit 18%/:
Jahren) etwas Schnelleres: eine BMW R 51/3.
Als er dieser Maschine ein Imperator-Fahrgestell
verpafit hatte, dringten ihn seine Freunde, allen
voran sein Spezi Kurt Meixner, er solle doch
damit einmal ein Rennen fahren. Und da der
Klaus nicht lediglich als ,Angeber” mit einem
schnellen Motorrad gelten wollte, meldete er
zum Norisring-Rennen. Das war im Jahr 1960.
Zunichst hatte er natiirlich mit der BMW ge-
nannt, aber sein Freund Meixner meinte, er
solle doch nicht nur solo fahren. Wenn er wolle,
kénne er sein BMW-Gespann haben, Obwohl
dieses Gespann, wie er heute sagt, ,noch ein Un-
geheuer mit 19-Zoll-Ridern“ war, lief er sich
das nicht zweimal sagen und meldete auch mit
dem Gespann. Und das war gur, denn mit der
Solo-BMW hatte er Pech. Er hatte, wie er sich
erinnert, geglaubt, es miisse ,mit Gewalt® gehen
und war prompt abgestiegen. Aber das konnte
thn nicht verdrieflen; er startete im anschlie-
flenden Seitenwagenrennen auf des Freundes
Gespann — und wurde Vierter.

Zusammen mit seinem Beifahrer Mannischeff
hatte er nun Blut geleckt. Die Rennerei liefl
ihn nicht mehr los. Leider gab es in dieser Zeit
fiir einen Nachwuchsmann nicht viele Gelegen-
heiten, und so fieberte Enders, hatte er den einen
Lauf hinter sich, bereits dem nichsten ent-
gegen. Aber wie gesagt — die Moglichkeiten
waren gering. In Neubiberg wurde er zusam-
men mit Mannischeff nochmals Vierter. Im dar-
auffolgenden Jahr kann er sich tiberhaupt nur
noch an seinen, allerdings schonen, Erfolg beim
Bremer Fischereithafen-Rennen erringen, wo er
in der 500er Soloklasse mit der BMW Dritter
wurde.

Dann wurde Friedl Miinch auf ihn aufmerk-
sam und bot thm an, doch einmal seine gerade
neu aus England gekommene Norton-Manx
(eines der zuletzt hergestellten Exemplare) zu
fahren., Auf Anhieb wurde er damit auf der
Avus Zweiter. Aber immer fuhr er neben seiner
Solomaschine noch Gespann, und mit ihm wurde
er auf der Avus Dritter. Auf dem Niirburgring
langt es zum ersten Platz.

Sein Freund und Beifahrer Reinhold Mannischeft
versucht es 1962 auch mit der Solomaschine. Was
Enders kann, so denkt er, das kann ich auch.
Aber er hat weniger Gliick. Er ist noch etwas
draufgingerischer, und so stirzt er auch des
ofteren, Deshalb kommt er am Ende der Saison
zu Enders und sagt: ,Du — wir legen lieber
zusammen und bauen uns ein Gespann. Ich
kénnte da eine Imperator mit R 3-Nodkenwelle
und auch sonst schon getunt kaufen. Das wire
doch was.” Also wurde die Horex gekauft, Viel-
leicht ist Enders gerade durch dieses Horex-Ge-
spann der geworden, der er heute 1st,

Doch Enders gibt das Solo-Fahren nicht auf,
und so wird er 1963 -auf der Norton tiberlegen
Deutscher Junioren-Meister. Sein eindrucksvoll-
stes Rennen wird das am Niirburgring. Hier
geht er mit tiber 38 Sekunden vor dem Zweiten
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Der Weltmeisterschaft entgegen: mit Engelhardt im Moto-
drom von Hockenheim 1967,

als Sieger durchs Ziel. Allner wird hinter Enders
im Juniorenpokal Zweirer.

Weniger gliicklich wverlief das Seitenwagenren-
nen am Nirburgring fiir ihn und Mannischeff.
Zusammen mit seinem Rivalen Schauzu und dem
Dritten im Bunde, Bottcher, war er vom Start
als Erster weggezogen. Zusammen kam diese
Dreiergruppe auch die Gegengerade hoch, doch
dann passierte es: in der Linken eingangs der
Nordkurve verlor er seinen Beifahrer, fuhr in
den Graben — und aus war es, Dabei hatte er
durch seinen Sieg auch hier noch Juniorenmei-
ster werden konnen. Doch er trostete sich mit
dem Titel der Soloklasse. Um den Seitenwagen-
titel gab es dann noch Streit, als Bottcher, der
diesen Lauf gewann, den Titel an Schauzu ab-
geben muflite, da er angeblich mit einer ge-
lichenden Maschine gefahren war.

Auch 1964 fihrt Enders weiterhin Solo und Ge-
spann, wobei es allerdings mit dem Horex-Ge-
spann immer wieder Arger gibt: thermische
Schwierigkeiten lassen den Motor hiufig vor
Schluf des Rennens streiken. Wieder geht es
um die Deutsche Meisterschafc der Solo-Klasse
bis 500 cecm. Der Lauf auf der Avus soll die
Entscheidung bringen: entweder Klaus Enders
oder Walter Scheimann. Da die Avus ja sehr
schnell ist, hat sich Enders an seine Norton eine
Peel-Verkleidung gebastelt, Aber nicht nur die
Verkleidung, auch das Gewicht soll Geschwin-
digkeit bringen. Und auflerdem, was braucht
man bei einer Verkleidung auch ein Schutz-
blech? Also kommt auch der vordere Kotfliigel
weg. Zwar war die Norton durch die Verklei-
dung nun sehr schnell, aber den Kotfliigel hitte
er doch lieber dranlassen sollen. Scheimann
kommt gut vom Start weg, Enders nur schlecht. :
Die Norton will einfach nicht. Dann endlich. -
Enders riikt niher an die Spitze heran. Und
dann passiert es, bei etwa 225 km/h. Enders zieht
tief in die Verkleidung geduckt, mit allem was
die Norton hergibt, die lange Gerade hinunter.

So fing es an: auf die Mars Monza folgte die kleine
Doppelkolben-Puch.
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Da lost sich die Schraube seines Steuerungs-
dampfers, fillt auf den Vorderreifen und zer-
schneidet ihn. Enders steigt mit vollem Dampf ab.
Keiner gibt mehr etwas %i.ir ithn. Doch das Wun-
der geschieht. Aufler ein paar Uberschligen ist
thm nichts passiert. Kein Kratzer! Nichts! Zwar
hat er Schmerzen am Schliisselbein, aber erneut
gebrochen ist es nicht. Ja erneut — denn er hatte
sich bereits 14 Tage vorher wihrend des Trai-
nings in Neubiberg das Schliisselbein gebrochen.
Fiinf Wochen sollte er im Krankenhaus bleiben.
Aber er hatte es da nicht ausgehalten. Schon am
Samstag war er wieder raus gewesen und auf dem
Weg nach Wetzlar. Dort hatte er seinem Arzt
erklart, er musse in 14 Tagen wieder fahren. Er
wuflte sehr wohl, warum er so schnell nach Hause
wollte — und der Arzt verstand ihn. Auch er war
rennbegeistert, und so fuhr Enders eben bereits
14 Tage spater wieder auf der Avus. Mit dem
Deutschen Meister allerdings war es nichts ge-
worden.

Sein schonster Erfolg in diesem Jahr aber war
der vierte Platz in der Gespannklasse in St. Wen-
del. So oft war er mit der Horex nach harten
Kimpfen vor Schlufl des Rennens wegen iiber-
hitztem Motor ausgefallen. In St. Wendel hatte

So viel Geld und Mihe auch in das Horex-Gespann ge-
steckt wurde — immer wieder gab es Arger, immer wieder
fiel es mit Motorschaden aus,

er Gliick. Es regnete und war dadurch kiihl. Der
Horex-Motor tiberstand das Rennen, und Enders
wurde zusammen mit Mannischeft hinter Deubel,
Camathias und Auerbacher Vierter. Das gab
ihm natiirlich neuen Auftrieb, und so wurde die
Horex auch fiir 1965 wieder fit gemacht. Einmal
muflten diese Motorschwierigkeiten doch schliefi-
lich iiberwunden sein! Aber nachdem Enders ab
1964 Lizenzfahrer geworden war, waren natiirlich
auch die Distanzen fiir ihn langer — und so wurde
es mit der Horex statt besser eher schlechter.

1965 bekommt Enders die internationale Lizenz.
In Jugoslawien wird er Dritter. In Frankreich
und in Salzburg langt es zu einem Zweiten. Wohl-
gemerkt — alles mit der Norton, die er inzwi-

schen von Friedl Miinch kiuflich erworben hat.

Noch gut kann er sich an seinen zweiten Platz
in Frankreich am Mont Ventoux erinnern. Auf
der 19 km langen Bergstrecke hatte er den vor
thm Gestarteten (der dann spiter Erster wurde)
bereits in Sichtweite vor sich, als thm auf einer
Ollache die Norton wegschmierte. Der Tank, die
Verkleidung — alles war eingedriickt, und ,ich
hatte weinen konnen®. Aber er stellt die Norton
wieder auf, fihrt bis ins Ziel — und wird noch
Zweiter!

Mit dem Horex-Gespann hat er in diesem Jahr
iiberhaupt kein Gliick mehr. Immer scheidet er
mit Motorschaden aus. Aber auch mit der Norton

langt es nicht zum Deutschen Meister. Am Niir-
burgring wirft ihn ein Magnetschaden friihzeirig
aus dem Rennen. In Freiburg ist es ein ausge-
laufenes Pleuellager. Kurzerhand entschliefit sich
Enders, die Norton zu verkaufen.

Und wieder ist es Mannischeft, der zu ithm kommt
und ihm vorschlagt, zusammenzulegen und doch
ein ,richtiges” Gespann zu kaufen. Doch das, was
sie suchen, ist rar. Da kommt ihnen Ludwig Hahn
(der 1964 in Belgien so ungliicklich gestiirzt war)
zu Hilfe. Zwar war Fritz Scheidegger schon einen
Winter frither bet Hahn und hat dessen kom-
plettes Gespann gekauft. Aber Hahn hat noch ein
Getriebe und einen Mortor; einen Langhubmotor,
der auf Kurzhub umgebaut ist. Hahn hatte sich
beides aufgehoben, weil er hoffte, mit seinem
steifen Arm wiirde es vielleicht doch mal wieder
besser, und dann wollte er selbst wieder fahren.
Aber er letht dem vom Rennfieber besessenen
Klaus Enders Motor und Getriebe fiir ein Jahr.
Enders und Mannischeff denken sich ,besser ein
Getriebe mit einem Motor als gar nichts® und
fangen an, sich ein Gespann aufzubauen.

Hahn hatte allerdings etwas zur Bedingung ge-
macht: sein treuer Mechaniker Busch sollte fortan
bei Enders nach dem Rechten schauen. Das tat der
auf Hahns Wunsch hin bereits seit einem Jahr bei
Scheidegger. Ohne diesen wiirde er, so erklirte
Hahn, die Teile nicht abgeben. Enders wufite
damals noch nicht, dafl ihm Hahn damit den
wahrscheinlich gréfiten Dienst erwies. Denn zwar
kann Enders fahren, aber ob er es ohne Busch
geschafft hitte, das bezweifelt er selbst. Denn
Busch kann nicht nur Fahrgestelle bauen, er kann
vor allem auch Motoren tunen und — er ist nicht
nur einer der gewissenhaftesten Monteure, die es
iiberhaupt gibt, Busch ist auch mit Leib und Seele
beim Rennsport.

Zusammen mit Mannischeff geht Klaus Enders
nun mit seinem neuen BMW-Gespann in die Saison
1966. Aber mit dem Horex-Gespann hartte er
sich wohl noch nicht alle Erfahrungen sammeln
konnen, die er jerzt braucht. Jedenfalls iiber-
schlagen sich die beiden in Clermont-Ferrand.
Dabei sind nur noch drei Runden zu fahren, und
sie liegen auf dem 3. Platz. Aber Enders kennt
die BMW noch zu wenig. Und er kennt wahr-
scheinlich auch den Kurs von Clermont-Ferrand,
den er heute so liebtr, noch nicht geniigend. Der
Uberschlag geschieht in einer ganz langsamen
Spitzkehre (der langsamsten des ganzen Kurses).
Zum Gliick passiert nichts.

Doch auch sonst hat Klaus Enders in seinem ersten
Grand Prix-Jahr noch viel Pech. Auf dem Niir-
burgring geht ihm beim Warmlaufen vor dem
Start ein Hauptlager fest, er kann am Rennen
nicht teilnehmen. In Hockenheim reifit ihm kurz
vor dem Start ein Benzinschlauch. Zwar kann er
ithn notdiirftig mit Isolierband abdichten, aber
der Druck ist zu grof}, das Benzin tritt wieder
aus; und Enders muff mehrmals an die Boxen —
er wird nur 13. In Assen will sein Motor nicht
anspringen, und so kommt er erst weg, als alle
langst auf und davon sind. Er wird Siebter.
Ubrigens ist das auch das letzte Rennen, das er
zusammen mit seinem Freund Mannischeft fihrt.

Mannischeffs Chef stirbt zu dieser Zeir, und fiir
thn bietet sich die Moglichkeir, den Betrieb zu
tbernehmen. Selbstverstindlich rit thm Enders
dazu, obwohl nun fiirs Rennfahren keine Zeit
mehr bleibt. So kommt Enders mit Ralf Engel-
hardt zusammen, der auch heute noch sein Bei-
fahrer 1st. Engelhardt, der selbst Solo-Rennen
fahrt, steigt zu Enders ins Boot. ,Aber®, so sagt
er, ,nur so lange, bis du wieder einen gefunden
hast!“ In Francorchamps fahren beide das erste
Mal zusammen und werden Vierte.

Zu seinen schonsten Erfolgen zihlt er mit Stolz
den auf der Tourist Trophy erreichten vierten
Platz — und das mit Recht. Er war nimlich zum
ersten Mal bei der TT dabei, besafd also keinerlei
Streckenkenntnis. Die wenigen offiziellen Trai-
ningsmoglichkeiten reichen aber bei weitem nicht
aus, um die Strecke kennenzulernen. Mit einem
Glas 1304 TS, den einer seiner Freunde mit nach
der Isle of Man gebracht hat, legt Enders aufler-
halb der offiziellen Trainingszeiten 2000 km zu-
riick und lernt so den schwierigen Kurs kennen.

~ Wo anders wire eine solche
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Mit der Solo-BMW beim Bremerhavener Fischereihafen-
Rennen 1961.

Doch im Training stellen sich neue Schwierig-
keiten ein: bei seinem BMW-Motor fliegt ein
Zylinder weg. Enders hat keinen Ersatz. Als
Scheidegger von diesem Pech erfiahrt, stellt er
Enders kurzerhand (allerdings unter dem Siegel
der Verschwiegenheit) seinen Werksmotor zur
Verfiigung. Aber auch Scheidegger hat Pech. Thm
reifit bei seinem Langhuber ein Kolben ab. Nun
mufl Scheidegger selbst auf seinen Werksmotor
zuriickgreifen. Aber er trostetr Enders mit den
Worten ,den Langhuber werden wir schon wieder
hinkriegen!* Und sie bekommen es tatsichlich
fertig. Butscher hat noch Zylinder und Kolben,
Scheidegger findet noch eine alte Welle, und aus
Enders Motor werden die Steuerrider verwendet.
Der Motor liuft wieder. Klaus Enders wird zu-
sammen mit seinem Beifahrer Ralf Engelhardt
Vierter und erhilt fir diese Leistung als bester
neuer Mann auf der TT den Newcomer-Pokal.
Hilfsbereitschaft
wohl méglich gewesen als gerade unter den Ge-
spannfahrern?

Trotz all seinem Pech wird Enders in diesem
seinem ersten Internationalen Jahr noch Fiinfter
in der Weltmeisterschaftswertung.

(Schluf auf Seite 22)

Enders, Engelhardt und Busch beim letzten Gespannlauf
1967 in Monza.
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Elektronische Ziindsysteme .

Jahrzehntelang war die elektrische Ziindung von
Ottomotoren keinen grundsitzlichen Anderungen
unterworfen, und auch fiir das Spezialgebiet der
Motorradmotoren beschiftigten sich die Ent-
wicklungsingenieure der Kfz-Elektroindustrie
zwar mit mehr oder weniger einschneidenden
Verbesserungen — aber im Grundsitzlichen stell-
ten sie — und stellen sie bis heute — dem Moto-
renbauer Magnet- oder Bartterieziindanlagen zur
Verfiigung.

Denn im Gegensatz zum Automobilbau, wo man
im Hinblidk auf den obligatorischen elektrischen
Anlafimotor unbedingt eine Batterie als Energie-
speicher braucht, bietet sich mindestens ber den
kleinvolumigen Motoren in Einspurfahrzeugen
auch heute noch die Moglichkeit, ohne Batterie
auszukommen. Nicht nur, weil kein elektrischer
Anlasser vorgesehen ist — auch deshalb, weil die
Anforderungen seitens der Stromverbraucher an-
sonsten geringer sind und weil beispielsweise
Standlicht nicht vorgeschrieben ist.

Dabei ist der einst iiberlegene Standmagnetziinder
nahezu ausnahmslos vom Schwungradziinder ab-
gelost worden. Neue Magnet- und Isolations-
materialien vor allem haben es moglich gemachr,
solche (mit ithrem Rotor direkt auf dem Wellen-
zapfen der Kurbelwelle sitzenden) Ziinder aufier-
ordentlich klein und leicht zu bauvenund thnen —
trotz ganz bedeutend erhohter Leistung des Licht-
stromteils und trotz Hinaufreichens in sehr hohe
Drehzahlbereiche — eine Betriebszuverlassigkeit
zu geben, die frither nur der Standmagnerziinder
aufwies. Vor allem, nachdem man ithn wvom
stationaren Biigelmagnet und rotierender Anker-
wicklung auf stationire Spule (evtl. sogar mit
auflenliegendem Hochspannungsteil) und rotie-
renden Permanentmagnet umgestellt hatte.

Magnet- und Batterieziindung in Motorridern
haben jede ithre Vor- und Nachteile. Die (aller-
dings zu umgehende) Abhingigkeit von der Bat-
terie und ithrem Ladezustand ist ein Nachteil,
der schon bei geringster Motordrehzahl zur Ver-
fligung stehende kriftige Zindfunke einer der
Vorteile. Umgekehre ist die Unabhiangigkeit von
der Batterie einer der Vorteile des Magnet-
ziinders (weshalb man Magnetziinder ja in Ein-
zelfillen sogar ber Motorridern mit Batterie ver-
wendet) — die Abhingigkeit der Ziindfunken-
intensitit von der Drehzahl kann einer der
Nachteile des Magnetziinders sein. Braucht es
iibrigens, wie moderne Anlagen beweisen, nicht
unbedingt zu sein — wie sich eben im Zuge der
Entwicklung iiberhaupt Vor- und Nachteile
beider Ziindsysteme fiir Motorrider mehr und
mehr tiberschnitten haben.

Ausgenommen fiir sehr hochdrehende Motoren,
also Rennmotoren, fir die sich einst — zumal
keine sonstigen Stromverbraucher berticksichtigt
werden mufiten — die Magnetziindung als allein
gegeben priasentierte — bis sie spiter wieder
durch Spulenziindsysteme, also Batterieziind-
anlagen, abgelost wurde. Um noch einige Jahre
spiter wiederum Magnetanlagen Platz zu
machen, ber denen dann die bereits oben kurz
erwihnte Trennung von Primir- und Sekundir-
wicklung so erfolgte, dafl im Ziinder (Stand- oder
Schwungradziinder) selbst nur die Primirwick-
lung untergebracht war, die Induktion der Hoch-
spannung zur Erzeugung des Ziindfunkens an der
Kerze aber in eciner auflerhalb angeordneten
Ziindspule erfolgte. Mafinahmen, die sich im
Hinblick auf die hohen Anforderungen an die
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Ziindfunkenlieferung bei sehr hochdrehenden
Rennmotoren erforderlich machten, die aber dann
ihre Vorteile auch fir sportliche Gebrauchs-
motoren unter Beweis stellen konnten.

Die Grenzbereiche der herkommlichen Ziind-
systeme waren es dann auch in erster Linie, die
im Lauf der letzten Jahre zur Entwicklung neuer
Ziindsysteme gefiihrt haben. Logischerweise er-
folgte manche Entwidklung zunidchst im Hinblick
auf den Einsatz in hochdrehenden Rennmoto-
ren — aber die Vorteile, die diese sogenannten
.elektronischen Ziindsysteme® bringen konnen,
machten sie bald auch wieder fiir sportliche Ge-
brauchsmotoren interessant. Zumal ja die Liter-
leistung der Gebrauchsmotoren und damit zwangs-
liufig thr Betriebs-Drehzahlbereich stindig stie-
gen und langsam in Bereiche vorstiefien, die nicht
lange vorher noch Rennmotoren vorbehalten ge-
wesen waren. Das galt grundsitzlich fiir Auto-
mobil- wie fiir Motorrad-Motoren gleicherweise.
Wenn man trotzdem in der Fachpresse und 1|
Zubehdrangebot mehr von solchen elektronischen
Ziindanlagen (evtl. zum nachtriglichen Einbau)
fiir Automobilmotoren horte, dann deshalb, weil
deren Vielzylindrigkeit die durch die Schnell-
liufigkeit entstehenden Probleme verstirkte. Aber
dort, wo es um Rennmotoren-Drehzahlen geht,
gewinnt die elektronische Ziindung heute auch
schon fir ein- oder zweizylindrige Motorrad-
motoren an Bedeutung. Und deshalb soll — in
teilweiser Wiederholung von bereits friither Ge-
sagtem — das hier gesagt werden, was man auch
als Motorradfahrer und Motorradinteressent von
elektronischen Zundsystemen wissen mochte.

Moglich geworden sind neuartige Ziindsysteme

“{iberhaupt erst durch die Entwicklung der soge-

nannten Halbleiter-Technik. In immer steigendem
Mafle werden solche Halbleiterelemente nicht nur
in der Nachrichtentechnik, sondern nahezu auf
allen Gebieten der modernen Technik eingesetzt —
teils haben sie mechanische Steuerteile, teils auch
Elektronenréhren abgelost —; insgesamt kann
man sagen, dall die Halbleitertechnik auf vielen
Gebieten der Technik geradezu zu einer Um-
walzung gefiihre hat.

Um zu verstehen, um was es bei diesen modernen
elektronischen Ziindsystemen iiberhaupt geht, 1st
es gut, das Wesentliche der verschiedenen Bau-
arten von Ziindanlagen (es handelt sich in jedem
Fall um Batterie-Ziindanlagen!) erst einmal gegen-
iberzustellen.

1. Die Normalzindung

Die normale Batterieziindung stellt im Prinzip
nichts anderes als einen Funkenindukror dar:
durch die aus verhidltnismiaflig starkem Draht
cewickelte Primirwicklung der Ziindspule fliefit
iiber die geschlossenen Kontakte des Unter-
brechers ein von der Batterie gelieferter Strom,
der die Bildung ecines magnetischen Kraftfeldes
um den Eisenkern, um den die Primarspule gelegt
ist, bewirkt. In diesem Kraftfeld liegr auch die
Sekundarwicklung der Ziindspule, die aus Tausen-
den von Windungen eines haarfeinen Drahtes
besteht, mit threm einen Ende (iiber die Primir-
wicklung) an Masse und mit dem anderen Ende
an die Mittelelektrode der Ziindkerze bzw. (bei
mehrzylindrigen Motoren) an den Verteilerrotor
gelegt ist. Werden — im Ziindzeitpunkt — durch
den Unterbrechernocken die Unterbrecherkontakte
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getrennt, 50 wird der Primdrstrom unterbrochen
(zur Loschung des Unterbrecherfunkens, der nicht
nur die Kontakte verbrennt, sondern auch
durch Verzogerung der Stromunterbrechung —
die Ziindfunkenintensitit verringert — ist den
Kontakten ein Kondensator 1ral1clgcsd‘ualttt}
Mit dem Aufthoren des Stromflusses 1m Primir-
kreis bricht das um die Primirspule aufgebaute
Magnetfeld zusammen, die zusammenfallenden
Kraftlinien schneiden die Windungen der Sekun-
darspule und induzieren in ihnen die hohe Span-
nung, die zum Uberspringen des Abstandes zwi-
schen den Kerzenelektroden fiihre.

Fiir die einwandfreie Funktion einer solchen
Normal-Ziindanlage sind vor allem saubere, gut
leitende Kontaktflichen, prizises Arbeiten des
Unterbrecherhammers, richtiger Kontaktabstand
an hdchster Nockenstelle, genau eingestellter
Ziindzeitpunkt, einwandfreier Kondensator und
eine einwandfreie Ziindkerze erforderlich. Mit
zunehmendem Verschleif an Unterbrecher und
Zindkerze nimmt die Leistung der Ziindanlage,
d. h. die Ziindfunkenintensitit, ab, auch der
Zindzeitpunkt verschiebt sich — regelmaﬂigﬂ
Wartungsarbeiten kénnen den Verschleif bis zu
einer bestimmten Grenze ausgleichen. Die Ziind-
funkenintensitit nimmt auch mit steigender
Drehzahl ab, weil dann die Schliefizeit des Unter-
brechers (wiahrend der das magnetische Krafefeld
in der Zindspule aufgebaut wird) immer kiirzer
und deshalb der Induktionsvorgang beim
Wiederdffnen der Kontakte um so mehr beein-
trichtigt wird, je mehr Ziindkerzen von einem
Unterbrecher bzw. von einer Ziindspule zu ver-
sorgen sind.

Will man dem dadurch begegnen, dafl man die
Primarwicklung der Ziindspule fiir einen starke-
ren Primirstrom auslegt (ihr also weniger Wider-
stand gibt), so bedeutet das, daR dieser stirkere
Strom auch die Unterbrecherkontakte hoher bean-
sprucht — und da der Kondensator ohnehin den
Unterbrecherfunken (Lichtbogen) nicht wvollig
loschen kann, bedeutet ein starkerer Primarstrom
zwar Erhéhung der Ziindfunkenintensitit bzw.
Hinaufriicken des Betriebsbereichs der Ziind-
anlage in hoheren Drehzahlen — aber einer sol-
chen Primirstrom-Verstirkung ist im Hinblick
auf die eben erwihnten Nachteile sehr bald eine
Gtenze gesetzt.

2. Die Transistorzindung

Bei der Transistorziindung, die es in zwei grund-
sitzlichen Bauarten — mit und ohne mechanischen
Steuerunterbrecher — gibt, ist der mechanische
Unterbrecher der Normalziindung, tiber den der
Primiarstrom liufr, durch einen sogenannten
Transistor ersetzt. Transistoren gehoren zu den
mehrfach erwihnten Halbleiter-Elementen. Die
in unserem Fall in Frage kommende Funktion
eines solchen Transistors kann man sich gut aus
den Skizzen in unserem Bild 1 klarmachen.

Der Transistor ist nimlich nichts anderes als ein
(masseloses) Relais — ein Schalter also, der ohne
Schaden das Passieren ecines starken Stroms er-
moglicht und dessen Kontakte man mittels eines
nur schwachen ,Steuerstroms® schlieflen kann.
Ein solches Relais in mechanischer Ausfiithrung
wird heute 1im Kraftfahrzeugbau wvielfach wver-
wendet — beim Anlasser z. B. oder fiir die Nebel-
lampen oder die Starktonhorner; immer/dort also,
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wo ein starker Verbraucherstrom geschaltet, der
Schalter aber sozusagen (mit einem schwachen
Steuerstrom) ferngesteuert werden soll. Im Prin-
zip sieht das dann so aus wie die erste Skizze im
Bild 1: iiber die Schalterkontakte fliefit der 10 A
starke Strom, geschlossen werden die Kontakte
mit Hilfe eines Steuermagneten, der seinerseits
mit einem ganz schwachen Strom (0,3 A) in Funk-
tion gesetzt wird.

Die zweite Skizze in Bild 1 zeigt, wie das beim
masselosen Relais, nimlich beim Transistor, aus-
sicht: da sperrt der Transistor (zufolge der Halb-
leitereigenschaften des Elements) zunichst den
Durchgang fiir den Strom von E nach C. Erst
dann, wenn bei B ein schwacher ,Basisstrom®
flieflt, wird der Transistor leitend und lifit auch

einen verhiltnismiflig starken Stromflufl aus der
Batterie iiber die entsprechend ausgelegte Primir-
wicklung der Ziindspule zu.

Die Uberlegenheit dieser ,kontaktgesteuerten
Transistor-Ziindung gegeniiber der normalen
Spulenziindung beruht also darauf, daf} man

1. bei entsprechender Auslegung der Ziind-
spule mit einem viel stirkeren Primirstrom
arbeiten und damit einmal insgesamt hohere
Ziindfunkenintensitit erreichen, zum ande-
ren aber in héhere Drehzahlbereiche (trotz
dann auch wieder absinkender Ziindfunken-
intensitit) vorstoflen kann;

2, iiber die Unterbrecherkontakte nicht mehr
den Primarstrom laufen lifit, sondern nur
noch den ungleich schwicheren Steuerstrom
fiir den Leistungstransistor, der das Unter-
brecherrelais bildet. Dadurch kann man sich
den Kondensator (und damit eine Stérungs-
quelle) sparen, auflerdem ist der Kontakt-
verschleif mit seinen weiter oben bei der
Normalziindung geschilderten nachteiligen
Folgen nahezu gleich null.

Aufler solchen kontaktgesteuerten Transistoran-
lagen gibt es aber auch sogenannte ,Volltransi-
storanlagen”. Bei diesen entfillt auch noch der
Steuerunterbrecher und damit das letzte Teil der
Ziindanlage, das (aufler der Ziindkerze) mecha-

nischem bzw. Alterungs-Verschleif unterworfen

1St.

Bei einer solchen Anlage dient auch wieder ein
Leistungstransistor als Relais fiir den starken
Primirstrom, den die Batterie liefert. Der Steuer-
strom aber, der den Transistor ,durchgingig”
macht, wird hier nicht mit Hilfe des mechanischen
Unterbrechers der kontaktgesteuerten Transistor-

als masseloser Schalter funktionierenden Transi-
stors: hier ist ein mechanisches Relais gezeigt,
uber dessen Kontakte der von Batterie-Plus iber
die Primdrwicklung der Zindspule flieBende
Strom nach Maosse geht, wenn diese Kontakte
geschlossen sind. Das SchlieBen bewirkt der
schwache Steverstrom in der Spule des Relais-
Elektromagneten.

In der Skizze rechts sieht man, daB die Funktion
des Transistors genav so ist: wenn der kontaki-
esteverte Unterbrecher (rechts) den schwachen
guli:ﬂrnm nach B AieBen 1661, kann der starke

o Die Skizze links verdeutlicht die Funktion des

lk =03A Primérstrom den Transistor von E nach C pas-

sieren,

anlage, sondern mittels eines kontaktlosen ,Ge-
bers“ der Transistorbasis zugefiihrt. Fiir die Aus-
fiilhrung solcher Geber gibt es wieder verschiedene
Moglichkeiten — in allen Fillen arbeiten sie ohne
jeglichen mechanischen Verschleiff, und damit lifit
sich die ,, Volltransistoranlage® auch ohne Schwie-
rigkeiten und leichter als jede andere Ziindanlage
hermetisch und wasserdicht abkapseln. Zu die-
sem Vorteil, zum Wegfall auch noch der kaum
nennenswerten Defekt- und Verschleifmoglich-
keiten des Unterbrechers der kontaktgesteuerten
Anlage, kommzt bei entsprechender Auslegung als
weiterer Vorzug, dafl die Ziindspannung, d. h.
die Ziindfunkenintensitit, auch bei sehr hohen
Drehzahlen nicht abfaillt. Beide Arten von Tran-
sistorziindungen konnen auch mit Fliehkraftver-
steller fiir den Ziindzeitpunkt gebaut werden.

Links: Schaltschema einer Transistoranlage mit einer
Spezxial-Ziindspule; bei Verwendung einer Normal-
spule muB man vu. U. mit drei Transisteren arbeiten.

Rechts: Schaltbild einer Volltransistoranlage 6
— der Unterbrecher fiir den Steverstrom ist i
in Wegfall gekommen und durch einen - M
kontaktlosen — Stevergenerator (Geber) er-

setzt, der an den Transistor 1 den Steuver-

impuls im Zindzeitpunkt gibt.

3. Die Hochspannungs-Kondensator-
Zundung (HKZ)

Bei diesem Ziindsystem, das in jiingster Zeit von
sich reden macht (der erste serienmiflige Kfz-
Wankelmotor — 1im NSU Spider — war bereits
mit einer solchen ,HKZ* ausgeriistet) handelt es
sich nicht um eine mehr oder weniger hinsichtlich
der Primirstrom-Unterbrechung abgewandelte
Normalziindanlage. Bei ihr wird nimlich kein
Primirstrom unterbrochen, sondern ein kriftiger
und kurzer Stromimpuls im Ziindzeitpunkt durch

4

Schaltschema einer Hoch-
spannungs - Kondensator-

ziindung. Rechts oben

)

die Primarwicklung der Ziindspule getrieben, in-
dem man iiber die Primarwicklung einen Kon-
densator entlidt. Zur Aufladung dieses Konden-
sators zwischen zwei Ziindungen (der dem Ziind-
system den Namen gegeben hat) dient ein (wie-
derum mit Transistoren bestiickter) Gleichspan-
nungs-Wandler. Wie bei der Normal- und der
kontaktgesteuerten Transistorziindung ist auch
bei der HKZ ein nodkengesteuerter Unterbrecher
vorhanden, der wiederum ein Halbleiterelement
(einen sogenannten Thyristor, ein ,Stromtor®)
leitend werden lifit. Uber diesen Thyristor fliefit
der Stromstofl aus dem aufgeladenen Konden-
sator durch die Primirwicklung der — speziell
ausgelegten — Ziindspule und induziert in deren
Sekundirwicklung in bekannter Weise die Ziind-

. spannung. Auch die HKZ liefert bis in hohe

Drehzahlbereiche hinauf einen auflerordentlich
krifrigen Funken an den Kerzenelektroden.
Allerdings ist dieser ungewohnlich kurz (Funken-
dauer nur etwa ein Fiinftel gegeniiber der Nor-
mal- und der Transistorziindung), und das kann
unter Umstinden zu Startschwierigkeiten fiihren,
wenn die Gemischbildung im Brennraum nicht
ganz genau stimmt.

»*

Im nichsten Heft wollen wir uns nach diesen
Theorien noch ein wenig mit praktisch ausge-

wieder die Zindspule, die +Balterie ©

dann, wenn der Steuver-
unterbrecher (rechts unten)
schlieBt, die im Konden-
sator gespeicherte Energie
durch die Primérwicklung
der Zindspule als Strom-
stoB flieBen lGBt.

. G
Transistor- “ e
gkichspannung:
wandler } ”':‘f.l" istor
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Basteln um jeden Preis?

Es gab eine Zeit, da konnte ein Motorradfahrer nur hoften, seine Maschine
am Leben zu erhalten, wenn er die vielfiltigen Tricks der Edelbastler und
der Werkstattmonteure fast alle im Schlaf beherrschte. Werkstdtten fir die
damals laufenden Maschinen aus der deutschen Produktion gab es zwar,
sie waren auch nicht alle iiberlastet, aber die wenigsten nur waren in der
Lage, eine regelmiflige Betreuung der Kunden durchzufiithren, die wenig-
sten waren iiberhaupt willens, diese Betreuung auch nur zu versuchen.

Fiir bestimmte Maschinen hat sich das nicht gebessert, eher verschlechrert,
und zwar praktisch fiir alle die deutschen Marken, die im Zuge der fast
vollstindigen Auflésung der deutschen Motorradindustrie nun ohne
stutzendes Werk in den Hinden der Kunden blieben. Fahrer einer Regina
z. B. werden sich heute also immer noch weitgehend auf die eigenen Fihig-
keiten verlassen miissen, wobei ithnen hochstens (wenige) Zylinderschlei-
fereien zur Seite stehen, die zumindest Kurbelwellenreparaturen durch-
fiihren, Zylinder schleifen und Kolben besorgen. Die wenigen Hindler,
die aus der seligen Zeit der Regina iibriggeblieben sind, schaffen es allein
fast nicht mehr, sind auflerdem zu wenig bekannt unter den neu hinzu-
kommenden Reginafahrern (es kommen tatsichlich dauernd zu dieser Fami-
lie Neulinge hinzu, das merken wir hier an der Leserpost deutlich). Ahnlich
geht es den in verschiedenen Stidten verbliebenen Hiufchen der Adler-
Getreuen, die heute sogar schon in Ersatzteilfragen heftig schwimmen, sich
aber mittlerweile mit Raffinesse freigeschwommen haben. Die Reihe der
deutschen Motorrider, die an mangelhafter Werkstattbetreuung leiden, 1dfic
sich beliebig fortsetzen. Fiir die Fahrer dieser Marken also wird die Baste-
lei, die gekonnte und routinierte Bastelei, die einzige Moglichkeit zum Mo-
torradfahren {iberhaupt bleiben. Auflerdem sind sie sich vor dem Kauf
praktisch simtlich dariiber im klaren gewesen, daf} sie ohne handwerkliches
Geschidk nicht weit kommen wiirden, sie haben also bewufft die Schwierig-
keiten in Kauf genommen. Vielleicht war da auch ein Freund, der sich mit
dieser Maschine auskennt, der beim Schrauben helfen wiirde ... das wird
ja von Fall zu Fall verschieden gewesen sein. Nur selten fragt heute bei
uns noch jemand mit Optimismus an, wo er denn neue Ersatzteile fiir seine
alte Maschine.,ab Lager® bekommen kdnnte.

Die Fahrer der fritheren deutschen Maschinen miussen wir also zunachst
einmal ausklammern, wenn wir entscheiden wollen, ob man nun ,selbst am
Motorrad schlossern® oder alles lieber der Werkstatt iiberlassen sollte. Da
gibt es von alters her eine ganze Menge der tollsten Argumente dafiir und
dagegen, erfahrungsgemif} ist aber diese Frage gar nicht pauschal zu beant-
worten, es helfen die besten Argumente fiirs Basteln heute gar nichts mehr,
wenn nicht ein kleines biflichen Neugierde, handwerklicher Anreiz oder
sonst eine stille Liebe zu Gabelschliissel und Schraubenzieher beim Fahrer
vorhanden sind.

Da ist zundchst mal die Behauptung, dafl man selbst, mit der Liebe des
Besitzers, gar nie derart schlampen wiirde, wie es unfihige Werkstatt-Zeit-
vergeuder zu tun pflegen. Das hatsich in der Zwischenzeit ja nun als recht
alter Hut erwiesen, die Zeiten sind weitgehend vorbei, wo man jeden Gang
in die Werkstatt mit einem Haufen Arger bezahlen mufite. Erstaunlich, daf8

Dieser Blick in die vollgestellte Bastelwerkstatt meiner Motorsportgruppe stammt noch
aus einer Zeit, in der man ohne eigene Bastelei Gberhaupt nicht mehr fahren konnte.
Die Maschinen sind, wie gerade noch zu erkennen, dltere deutsche Typen, fir die selbst
damals schon keine Werkstatbetreuung mehr vorhanden war. Die Basteleien waren
schlichte Instandsetzungsarbeiten, es wurden viel seltener eigene Umbauten versucht,
als es heute der Fall ist.

erst die Japaner kommen mufiten, um ein Werkstattnetz aufzuziehen, das
zwar durchaus nicht grof§ ist, aber im ganzen recht gut funktionierr. Wie-
weit Schwierigkeiten der Ersatzteilbeschaffung, die in diversen Fillen auf-
traten, jeweils beim Hindler oder beim Generalimporteur lagen, inter-
essiert hier zunichst nicht, denn auch der Mann, der selbst repariert, muff
sich ja Ersatzteile beschaffen. Es kann aber ohne Ubertreibung gesagt wer-
den, daff ein zwingender Grund, eine CB 450 selbst auseinanderzurupfen,
oder etwa eine YR-1 Yamaha zu sezieren, kaum noch besteht. Es se1 denn,
man will eine Kleinigkeit schnell noch am Samstag abend erledigt haben . . .
mit erheblichen Wartezeiten muff man bei der jetzigen Werkstittensituation
schon rechnen. Nicht immer helfen da Telegramme und Telefonate. (Zwi-
schenbemerkung: als ich anfing Motorrad zu fahren, da hat man hochstens
im dringendsten Fall, unter wirklichem Zeitdruck, das Telefon zur Ersatz-
teilbeschaffung benutze . . . heute sind die Leute damit gar nicht mehr zim-
perlich.)

Es ist nicht die Schlamperei in den Werkstitten (die immer noch in ge-
niigendem Umfang auftritt, aber meist schnell abgestellt werden kann,
wihrend sich frither doch so mancher Werkstattmann schlicht umgedreht
hat, wenn man sich iiber einen offensichtlichen Murks beschweren wollte),
die einen in die eigene Bastelecke treibt, sondern es ist hochstens die Frage,
ob die Werkstatt zeitlich den Anspriichen des Fahrers gerecht werden kann.
Es ist auch nicht so sehr das Geld, das man fiir eine Arbeitsstunde hinlegen
miifite, denn wer den Preis einer neuen 250er bezahlen kann, dem macht
eine einmalige Motoriiberholung innerhalb zweier Jahre auch nicht mehr
so viel aus. Das Motorrad als ,arme-Leute-Fahrzeug® gehort ja mittler-
weile schon seit lingerem der Sage an.

Wenn ich nur daran denke, wie viele Leute an ihrer Yamaha als erstes
mal die Olpumpe genau angesehen haben, sie womoglich auch aus reiner
Neugierde schnell zerrupft haben (um sie nachher nur in seltenen Fillen
wieder richtig und storungssicher hinzukriegen!), dann kann ich darin schon
einen Beweis fiir einen ausgesprochenen Spieltrieb finden.

Wie ist das nun auflerdem mit der moglichen Prizision der eigenen liebe-
vollen Arbeit am Motorrad? Kann man da heutzutage noch mehr schaffen
als eine gut eingerichtete Werkstact? Sicher, viele Hiltsmittel der Werk-
statten dienen nur der schnelleren, nicht aber unbedingt auch der besseren
Arbeit. Aber wir wollen nur einmal daran denken, die Zindung einzustellen,
wozu manche Werke bei Zweizylindermaschinen ein Stroboskop vorschrei-
ben. Was kann man da machen, wenn man nicht eine Geldausgabe von
mindestens 100.— DM erst mal vorschieflen will? Sicher, man kann mit der
Gradscheibe sehr sauber den Ziindzeitpunkt in der Leerlaufstellung und
auch noch in der Stellung ,volle Frithziindung® justieren, Aber weif% man
dann im hintersten Winkel auch sicher: Das ist die einzig richtige Stellung?
Das Gerede vom Stroboskop hat einen unsicher gemacht, man mochte gern
wissen, was der Ziindfunke im mittleren Drehzahlbereich tut . . . das Ver-
trauen in die eigene Arbeit ist weitgehend dahin, weil man weify, daf} es
Methoden gibt, die eine etwas (nur ganz wenig) bessere Kontrolle ermog-
lichen. Also wird man vielleicht die Ziindung zunichst mal sehr sorgfiltig
nach der Gradscheibe einstellen (Millimeter kommen schon gar nicht mehr
in Frage) und wird . . . hinterher klammheimlich zu seiner Werkstatt gehen
(der einem die Maschine verkauft hat, wird sie in den meisten Fillen auch
betreuen, soweit sind wir heute schon fast!) und die Ziindung mit dem
Stroboskop ,nur schnell nachpriifen lassen. Das geht sogar so weit, dafl
es heute Leute gibt, die gehen mit threr CB 450 zu dem Mercedes-Monteur,
der auch ihren Wagen instand hilt, und geben diesem Manne den privaten
Aufrrag: mit dem Stroboskop schnell mal zu messen. Obwohl sie es auch
selbst konnten, sogar das Geld und die Zeit und das handwerkliche Ge-
schick hitten, jede Arbeit an der Maschine selbst zu machen.

Schon, das ist ein Einzelfall, die Sache mit dem Stroboskop scheint an den
Haaren herbeigezogen, meist geht die eigene Bastelei ja nur deshalb besser,
weil man bei der Arbeit die diversen zeitraubenden Einstellungen oder die
Nacharbeiten mit der Feile, mit dem Olstein, also eben genau die eigent-
lichen Tricks, die das Salz an der Suppe sind, viel priaziser, weil langsamer
und mit mehr Sorgfalt, mehr Liebe zur Maschine macht. Alsdann, wechseln
wir doch mal ein Auslafiventil aus. Geht ja einfach, Feder zusammendriicken,
altes Ventil rausnehmen, neues einbauen, danach eben sorgfiltig, langsam
einschleifen, bis es die Benzinprobe einwandfrei tbersteht. Wetten, dann
liuft der Motor wieder einwandfrei. Und wer weil}, ob die Werkstatt auch
die Benzinprobe gemacht hitte nach dem Einschleifen. Das ist also ein typi-
scher Fall . . . denkste! Denn man hat noch nicht die Fithrung gewechselt,
was unbedingt notig sein diirfre. Meistens wurde nimlich eine Riefe mit
dem Grat des Ventils (wo die Keilchen sitzen, dort hat der sich gebilder)
in die Fiihrung gezogen. Weiterhin wurde nicht gepriift, ob das neue Ven-
til auch das richtige Spiel in der Fithrung hatte (geht praktisch nur mit
der Mefluhr mit vertretbarem Aufwand). Wenn man tatsichlich soweit mit
der Ausriistung der eigenen kleinen Bastelbude gekommen ist (das ist
dann aber schon weitaus mehr, als die meisten zur Verfiigung haben!),
dann wird man iiberm Auswechseln der Fihrung zunichst mal wieder
leicht verzweifeln. Denn auch hier tut sich die ordentlich eingerichrete
Werkstatt leichter, oft sogar besser. Sie hat nimlich die richtige Reibahle
zur Hand (muf sie nicht erst miihselig zu besorgen versuchen!) und kann
das Ventil tatsichlich auch in eine sauber ausgeriebene neue Fiilhrung setzen.
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‘Wo fingt also das Selbst-Basteln an, unverniinftig zu werden?

Doch immer dort, wo eine Werkstatt in der Nihe ist, die das Werkzeug hat,
das man selbst kaufen miifite, das dann nimlich die eigene Reparatur oft
teurer als die Werkstattstunden machen wiirde. Damit wird man der Werk-
statt auch die interessantesten Arbeiten iiberlassen missen. Und wenn man
den Rest selber machen soll, also Motor ausbauen, evtl. zerlegen soweit
man kommt, dann fillt einem spitestens beim dritten Male dabei auf, daff
das ja eigentlich gar nicht die Arbeiten sind, die besonderes Feingefiihl,
die ,Liebe des Besitzers® erfordern, sondern dal man damit nur die stumpf-
sinnige schlichtsimple Schrauberei macht. Sicher, man spart der Werkstatt
damit eine Menge Zeit, aber es soll keiner herkommen und behaupten, die
Werkstate sei nicht in der Lage, diese Arbeiten zumindest ebenso sauber zu
machen. Und soll keiner sagen, dafl hier die eigene Bastelei einen Wert
hitte, der iibers Geldsparen hinausginge. So einfach und billig das Zusam-
menschrauben eines Motors ist, wenn vielleicht nur schlichtes Auswechseln
von Teilen notwendig war, so schwierig wird die Suche nach einem Klapper-
eriusch, wenn man sie ohne genaue (damit reure) Mellwerkzeuge mit ,,Ge-
fiihl* durchfiihren miifite, wo die Werkstatt nur schnell die Mefluhr ansetzt
und dann die Fehlerquelle relativ fix feststellen und ausmerzen kann. So
einfach die reine Schrauberei ist, so schwierig wird das Einpassen von Neu-
teilen.

Bis hierher sind das nun alles Argumente gewesen, die gegen das Selbst-
Basteln sprachen, die den notwendigen Aufwand dazu absichtlich ein wenig
tibertrieben. Es geht dabei nicht so sehr darum, daf es oft gar keine andere
Mboglichkeit gibt als Selbsthilfe, das wurde ja schon eingangs am Beispiel
der alten deutschen Maschinen erwihnt. Es geht auch nicht darum, alle Un-
bedarften vor eigenen Basteleien zu warnen, sondern es geht mir hier ein-
mal darum, aufzuzeigen, dafl die Selbsthilfe aus reinen Niitzlichkeitserwi-
gungen, ,weil es ein anderer iiberhaupt nicht mehr macht®, oder weil es ein
anderer lingst nicht so gut macht, heute nicht mehr in dem Umfang ge-
rechtfertige ist wie vor etwa 10 Jahren. Wenn man heute mit einer Honda-
oder Yamaha-Werkstatt nicht zufrieden ist, dann braucht man doch nur im
Anzeigenteil vom MOTORRAD zu suchen, und den Motor das ndchste Mal
an eine andere Firma zu schicken. Das wissen die meisten Werkstdtten auch
schon und arbeiten entsprechend sauber. Wie gesagt, die meisten wissen es.
Und noch etwas darf nicht unerwihnt bleiben. Wenn heute ein Junge muit
einem Motorrad nicht zurechtkommt, dann wird er nicht aus reinen Niitz-
lichkeitserwdgungen anfangen, selbst daran zu basteln. Da ist vielleicht
hochstens der Anstoff zum Schlossern durch einen voriibergehenden Tief-
stand der Finanzen gegeben. Sobald aber die Bastelei iiberhand zu nehmen
droht, wird der Junge, sofern er nur von Niitzlichkeitserwdgungen ausgeht,
abwandern zum Wagen. Das Motorrad ist nun mal nicht mehr konkurrenz-
los das billigste Fahrzeug, und wenn einer daran aufler der Freude des
Fahrens auch noch die Basteleien selbst genieflen soll, dann mufl dieser
Junge oder Mann eben mehr Interesse am Motorrad haben. Dann darf
er es nicht niichtern sehen. Dann liflt er sich auch von einer grofleren
Bastelei nicht schrecken, entwidkelt Ehrgeiz und findet den Reiz darin, nichr
nur schlicht Lager zu wechseln oder miide Bremsen neu zu belegen, sondern
auch hier und da einen kleinen Eigenbau zu wagen.

Allerdings wird er dann auch nicht mit einer kleinen Spielecke als Bastel-
werkstatt auskommen, sondern schon ein gewisses Maff an Werkzeugen und
Mefgeriten brauchen. Was ihm noch an handwerklichen Fihigkeiten fehlr,
das lernt er schnell und mit Ehrgeiz, das [iflt sich sogar durch Herumfragen
und Anlesen: herbeischaffen. Dafiir hat er dann neben der Freude an ge-
lungenen Eigenbauten auch noch den Nutzen davon, der sich in den meisten
Fillen in groflerer Zuverlissigkeit der Maschine, manchmal sogar in besserer
Leistung auswirken wird.

Das Stichwort ,Zuverlissigkeit® bringt noch ein weiteres Argument in die
Diskussion. Sind denn die Motorrider heute so zuverlissig, dafl man sich
thnen ohne grofle Bastelkenntnisse anvertrauen kann? Wir sind gerade da-
bei, in dieser Richtung einige Versuche anzustelien. Von den 50 ccm-Ma-
schinen wissen wir durch die Bank von guter Haltbarkeit, von der
Guzzi V 7 zeigte der Test im letzten Heft, dal man keine Angst vor
Unterwegs-Pannen haben mufl. Bei uns laufen noch einige andere Ma-
schinen, die wahrscheinlich ebenso den Beweis ihrer Zuverlissigkeit erbrin-
gen werden.

Es ist tatsichlich ein Fortschritt zu verzeichnen, zumindest gegeniiber der
Zuverlassigkeit der Motorrider aus der Zeit vor zehn Jahren. Wenn ich
wieder mal meine Regina erwihnen darf: alle 5000 km war eine kleine
Uberholung, Durchsicht der verschiedensten Teile, mit schoner Regelmifig-
keit fillig (Gespannbetrieb vertrug sie nicht allzu gut). Bei der alten R 67
kam ich bereits mit 8000 bis 10 000 km-Intervallen aus. Meine R 60 ist
zwar nach meinen bisherigen Erfahrungen nicht gerade ein Zuckerstiick,
hat aber immerhin zwischen den Bastelstunden ca. 14 000 km zuriick-
gelegt, ohne daff mehr als nur Ol kontrolliert werden mufite. Und es sieht
tatsichlich so aus, als sollten die moderneren Maschinen noch weiter-
gespannte Uberholungszeitriume erreichen.

Nach alledem erscheint es also gerechtfertigt, wenn man die Bastelei an
Motorridern den Spezialisten {iberlassen will, und sich selbst nur ums Fah-
ren kiimmert. Das biflchen Kontrolle der diversen Einstellungen (Hand-
bremse, Kupplung, Fuflbremse usw.) kann man ja noch nach Handbuch
jederzeit an einem Nachmittag selbst in Angriff nehmen, aber die groferen
Dinge, die Schlossern am Motor erfordern, die 1aflt man schon bleiben.
Mit dieser Einstellung kann man allerdings nur dann auf weite Touren
gehen, wenn man ganz konsequent ist und immer geniigend Geld fiir Riick-
fahrt oder Weiterfahrt mit der Bahn, fiirs Abschleppen und Wegschidken
der Maschine mitnimmt. Auf diese Art kommt man also ganz bestimmt
ohne jegliche Bastelei aus. Das Dumme daran ist nur, daff man dann nim-

lich ab und zu einmal wegen einer ganz winzigen Kleinigkeit aufgibr,
was selbst dem ungeschicktesten Motorradfahrer irgendwie doch gegen
den Strich geht. Und spitestens nach der dritten kleinen Panne unterwegs
wird er sich dann Gedanken dariiber machen, ob er nicht doch besser etwas
Werkzeug, ein paar kleine Ersatzteile usw. mitnehmen sollte. Zwar pflegen
die Pannen dann genau an den Stellen auszubleiben, fiir die man vor-
bereiter war, aber das beruhigende Gefiihl, wenigstens ein wenig vorge-
sorgt zu haben, liflt viele schon gelassener auf grofle Tour gehen.

Der Mann mit bastlerischer Routine ist also nach wie vor iiberlegen, wenn
auch nicht mehr so stark wie frither. Er wird sich nicht so leicht ins Bocks-
horn jagen lassen, wenn der Motor unter ihm mal ein paar falsche Tone
von sich gibt, er wird fast immer selbst helfen konnen, wenn was schief
gcht.

Darum ist die bastlerische Routine nach wie vor ein erstrebenswertes Ziel,
vor allem auch deshalb so verbreiter bei Motorradfahrern, weil gerade
unter ihnen erfahrungsgemifl viele sind, die nicht nur aus Freude an der
Fahrerei allein, sondern auch wegen der engen Verbundenheit mit der Tech-
nik, und zwar mit recht interessanter Technik, ausgerechnet Motorrad
fahren.

Das ist wieder so eine Behauptung, fiir die der Beweis zunichst nicht so sehr
nahe zu liegen scheint. Doch kann ich hier auf den bereits oben erwihnten
Mercedes-Fahrer zuriickkommen, der seine CB 450 zur Ziindungskontrolle
seiner Wagenwerkstatc gab. Eben derselbe Mann hat neben der CB auch
noch einen Veteranen. Und an diesem Veteranen bastelt er mit (von seinen
friitheren Maschinen) gewohnter Heftigkeit und mit ebenso grofler Liebe
und Sorgfalt, als wenn er mit dem Veteranen tiglich fahren miifice.

Wem dieser Beweis zu wenig ist, dem kénnte ich noch sagen, daf} ich in den
meisten deutschen Automobilwerken mindestens einen Spitzenkonner unter
den leitenden Technikern weif}, der nicht nur zur Entspannung Motorrad
fihrt, sondern es bewuflt mit den kritischen Augen des Technikers studiert.
Das mag dann wohl geniigen.

Basteln um jeden Preis? Diese Frage kann man also zunichst vernemen,
denn es geht heute auch ohne zwangsliufige Motorenschlosserei. Allerdings
gibt’s eben auch eine unbedingt bejahende Antwort auf diese Frage von
all denen, die im Motorrad nicht nur das Sportgerit, das Transportmittel
oder das preiswerte Zweit(Dritt)-fahrzeug schen, sondern die dem Motor-
rad ihnlich gegeniiberstehen wie passionierte Radioamateure ihren diversen
Tonwiedergabeelektroniken. Auch diese Amateure (Liebhaber!) konnen
sich die tollsten Geriite iiber jeden Ladentisch kaufen, sind dennoch wviel
stolzer, wenn ihre Eigenbau-Stereodecoderanlage, mit dem Eigenbau-Coder
abgeglichen, ein Hochstmafl an reinem Raumklang ergibr.

Der Motorrad-Amarteur wird also den Satz ,Basteln um jeden Preis™ nicht
mit einem Fragezeichen, sondern mit einem Ausrufezeichen versehen. Nur
eine Einschrinkung diirfte in den meisten Fillen gemacht werden, die
typisch fiir einen Amateur zu sein scheint. Sobald die Bastelei in Zwang
ausartet, macht sie keinen so groflen Spaff mehr. Wenn ich also mit dem
Motorrad unterwegs bin, um unbedingt irgendwo anzukommen, moglichst
auch noch innerhalb einer bestimmten Zeit, dann mochte ich keineswegs
basteln miissen. Zwar hilft mir im Falle einer Panne die handwerkliche
Routine erheblich weiter, auch gibt’s nach iiberstandener, ohne fremde Hilfe
bewiltigter Panne das ,erhebende Gefiihl® der Selbstbestitigung, aber
darauf wiirde ich gern verzichten. Allerdings sind solche Unterwegspannen
in den meisten Fillen der Anstoff fiir die nichste Bastelei zu Hause, die
dann wieder, mit aller notwendigen Knobelei und zum Teil sogar mithsamen
Feilerei und Sigerei, tatsichlich Spafl macht.

Vielleicht wird aus dieser Sicht heraus der eine oder andere die steigende
Zuverlidssigkeit und die zunehmende Perfektion der modernen Maschinen
bedauern wollen? Weil er nimlich nichts mehr zum Basteln, zum Verbessern
finden konnte, wenn das so weitergeht. Dem Manne kann man den trost-
lichen Spruch auf den Weg geben, dafl es das vollkommene Motorrad
wohl nie geben wird, und wenn, dafl es dann gerade ausgerechnet die
Maschine sein wird, die man selbst nicht hat (und nur so lange, bis man

sie hat). H-J]. M.

Die Maschine zum Fahren braucht nicht mehr viel Schlosserei, sie wird vielleicht auch
nicht mehr téglich beansprucht, Also legt man sich einen Veleranen zv, an dem man
seiner Leidenschaft fronen kann, an dem man auBerdem noch vieles lernt und so
manche Erkenntnis sammelt.
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Werkzeugkunde
filr
Anfanger

Das nebenstehende Bild zeigt eine Schliisselsammlung, die in der schénen
flachen Kiste bereits seit einigen Jahren im Kofferraum des Seitenwagens
herumfihre, nicht klappert, durch die Einteilung auch nach jeder Schlosserei
wieder vollzihlig zusammengesammelt wird und im ganzen gesehen bisher
praktisch jeden Zweck erfiillt hat. Diese Werkzeugsammlung ist nun beileibe
nicht die einzig wahre Zusammenstellung, auch ist die Kiste nicht gerade
die ideale Transportmethode fiir Werkzeuge, die man zusitzlich zum Bord-
werkzeug auf grofler Fahrt mitfiilhren méchte. Beides jedoch hat sich be-
wahrt. Bevor wir uns mit der Transportfrage befassen, wollen wir uns kurz
liberlegen, welche Werkzeuge iiberhaupt zusitzlich zum Bordwerkzeug an-
geschaftt werden sollen, sofern man Lust hat, hiufiger am Motorrad zu
schlossern.

Schraubenschliissel kauft man sich grundsitzlich nicht satzweise. Die Griinde
datiir sind vielfiltig, hier geniigt es wohl, zu erwihnen, dafl man von einem
Satz gar nicht alle Teile immer benétigt, also Geld ausgeben wiirde, ohne
verniinftigen Nutzen dafiir zu haben. Daraus resultiert im iibrigen auch
noch ein zweiter Satz: Einzelne Schliissel bekommt man praktisch nur in
Werkzeug-Spezialgeschiften, also nicht im Kaufhaus. Wenn ich auch in
manchen Dingen gar nicht so sehr gegen die Kaufhausqualititen bei Werk-
zeugen eingenommen bin, so ist doch gerade bei den Schraubenschliisseln
ein geriittelt Mafl an Miflitrauen immer in mir wach, das vor allem durch
eigene Erfahrung immer wieder neue Nahrung bekam. Irgendwann einmal
lockte mich ein billiges Angebot und meine Prinzipien wurden wegge-
schwemmt, ich kaufte. Zu Hause gab’s dann nach ca. /2 Jahr eine kleine
drgerliche Enttiuschung, als nimlich die aufgestempelte Schliisselweite bei
zweien von sechs Schliisseln nicht stimmte. Diese zwei Schliissel waren vollig

g P e < S e T SR Gabelschliissel mit der
' : ' DIN-Bezeichnuna 895 ent-
sprechen nur den niedrig-
_ sten Anforderungen der
i CGEN R T Normen. halten also mit
LR i L : ui groBer Wahrscheinlichkeit
o YA i — intensiver Bastelei nicht
auf die Daver stand. Wenn
man vielleicht sogar an
Schliissel gerdt, die zwar
in der Form so &hnlich
avssehen, aber iberhaupt
keine Bezeichnung (oder
wie hier: Bezeichnung
wurde entfernt) aufweisen,
dann ist nicht nur MiB-
trauen, sondern sogar Ver-
achtung am Plaize.

RS v

Im Verhaltnis zu den bei-
den oben gezeigten kurzen
und recht plumpen Schliis-
seln sieht ein richtiger,
brauchbarer Doppelgabel-
schlissel so aus wie der
10/11er im mittleren Bild.

Unten: GroBenvergleich
zwischen den einzelnen
Schliisselsorten. Ganz un-
ten ist ein kurzer Doppel-

abelschlissel SW 1417,

essen Lénge gerade mit
dem 12/14er normal langen
Doppelringschlissel iiber-
einstimmt. Der lange Ring-
Gabelschliissel SW 13 iber-
ragt beide noch. Ganz
oben ein kleiner Spezial-
schlissel fir die Schraub-
chen an der Elektrik, nennt
sich  Kleingabelschliissel
und dhnlich, hat den Vor-
teil, daB er gegeniiber
normalen Schlisseln glei-
cher GréBe wesentlich
schlanker gebaut ist. Den-
noch ist er kraftiger als
die damit zv behandelnden
Schravben.
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unbrauchbar, pafiten weder fiir die aufgestempelte, noch fiir die nichst
groflere Schraube richtig . . . wegwerfen.

Und noch eine Enttiuschung kann man sich gleich sparen: Es gibt Schrau-
benschliissel, die recht stolz das Zeichen DIN, und wenn es sich um Gabel-
schliissel handelt, die Nummer 895 aufgestempelt tragen. Damit ist gesagt,
daf diese Schliissel bestimmten Anforderungen hinsichtlich ihrer Qualitit
entsprechen. Will man iiber diese Anforderungen genauer Bescheid erhalten.
dann liest man sich die besagte Norm genau durch und vergleicht mit ande-
ren Giiteklassen. Was dabei herauskommt sieht so aus, daff man unter kei-
nen Umstinden einen Gabelschliissel nach DIN 895 freiwillig kauft, denn
dieser Schliissel braucht in seinen Abmessungen nur dem Normblatt zu ent-
sprechen, braucht vor allem in seiner Hirte (die die Abnutzung bestimmit)
und seinem Priifdrehmoment (das die Haltbarkeit bei kriftiger Arbeit be-
summt) nur den allerniedrigsten Forderungen zu entsprechen. Zum Beispiel
braucht der SW 13er Gabelschliissel nach DIN 895 nur ein Priifdrehmoment
von 2,1 mkp auszuhalten (und selbst das nicht mal rudkweise, sondern lang-
sam steigend gemessen), wihrend schon die nichstbessere Ausfiihrung nach
Norm 4,25 mkp aushalten mufl. Dieser Schliissel SW 13 ist fiir Schrauben
mit M 8-Gewinde vorgesehen, fiir diese Schrauben in 8-G Qualitit wird
man bei dem Drehmomentschliissel mit etwa 2,3 mkp Anzugsmoment rechnen.
Immerhin sind derartige Schraubenschliissel mit der Normbezeichnung immer
noch besser als vollkommen ungekennzeichnete Schliissel oder gar Blech-
instrumente. Fiir einigermaflen freudvolle Bastelei auch iiber lingere Zeit
konnen sie sich jedoch sicher in keiner Bastelwerkstatt halten. Beim Einkauf
von Schliisseln kann man sich, einmal abgesehen von den verschiedenen
Formen, weitgehend danach richten, daf Schliissel mit Angabe des Herstel-
lers gut sind. Es ist nach meinen Erfahrungen ziemlich uninteressant, wie
der Hersteller nun heiflt, ob zusitzlich noch ,Chrom Vanadium®, , Vana-
dium Extra® oder sonst eine Werkstoffbezeichnung zu finden ist, weifl man
den Hersteller, dann hat der immerhin soviel Vertrauen zu diesem Schliissel,
dafl er seinen Namen dafiir hergibt.

In dieser Beziehung kann man natiirlich auch eine gewisse Markentreue
entwickeln, der eine kauft grundsirtzlich nur Belzer-Werkzeuge, der andere
ist vielleicht von der handlichen, schlanken und geniigend langen Hazet-
Knarre so beeindruckt, dafl er auch die iibrigen Dinge nur von Hazet bezicht,

andere wiederum ,stehen® auf Gedore, Stahlwille, Dowidar . . . das ist
im Grunde Geschmackssache.

Was schafft man sich an Schliisseln zunichst einmal an? Als erstes Gabel-
schliissel, die immer wieder gebraucht werden, wenn nicht unbedingt an der
jetzigen Maschine, so doch vielleicht an einer, die man erst in den nichsten
Jahren kaufen wird. Natiirlich kauft man nicht blindlings alles was man
so an Schliisselweiten bekommen kann, natiirlich kauft man auch nicht
blindlings einfach irgendeine Sorte von Gabelschliissel. Dazu kurz eine
Uberlegung: mit dem Gabelschliisse]l wird man nur solche Schrauben und
Muttern losen, an die man mit besseren Schliisseln nicht herankommr.
Derartige versteckte Sechskante sind gar nicht so selten wie man vielleicht
annehmen mag, so habe ich im Laufe gar nicht allzu langer Zeit gefunden,
dafl ich bisher noch jede Schliisselweite fast ebenso oft als Gabelschliissel
wie als Ringschliissel gebrauchen konnte.

Allein mit Gabelschliisseln kommt man aber nicht aus. Sobald eine Mutter
oder Schraube sich kriftig den Loseversuchen widersetzt, wird man mit
Gabelschliisseln lingst nicht so schon fest zupacken konnen wie mit Ring-
schliisseln, Gabelschliissel neigen leichter zum Abrutschen. Weniger weil sich
etwa das Maul aufbiegen wiirde (dann taugt nur das Material des Schliissels
nichts!), sondern weil die nur an zwei Kanten gehaltene Mutter oder
Schraube dem Schliissel nicht genug Fiihrung gibt. Der Ringschliissel, ob
Sechskant oder Zwélfkant, packt den Sechskant der Schraube rundherum
(schont ihn natiirlich dadurch auch wesentlich mehr als ein Gabelschliissel)
und wird durch dieses Herumgreifen auch gleichzeitig gefiihrt.

So gipfelt die Uberlegung zunichst darin, daff man sich wahrscheinlich fiir
die Kombination Gabel-Ringschliissel entscheidet. Da gibt es nun auch
wieder verschiedene Ausfithrungen, entweder kurze Form, deshalb an unzu-

(Schluf auf Seite 22)
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Die Motorrad/Auto-
Kontroverse™

Warum kaufen Sie sich nicht lieber ein Auto?
Diese Frage wird mir als notorischem Motorrad-
fahrer natiirlich besonders hiufig gestellt. Ich
mufite mir daher mittlerweile schon einige als be-
sonders wirksam erprobte Antworten parat legen,
um die Gegner moglichst schnell lahmzulegen. Da
es auch anderen Motorradliebhabern oft so geht,
mochte ich damit nicht hinter dem Berge zuriick-
halten. Die Erwiderung, es ligen ja nicht immer
wirklich triftige Griinde fiir die Anschaffung eines
Autos vor, lasse ich gleich aus. Die meisten Frage-
steller glauben es doch nicht. Daher beginne ich
gewohnlich mit dem Hinweis, daff es ja auch
frither schon Leute gab, die lieber zu Pferde als
mit der Postkutsche reisten. Weniger sportlich Den-
kende riihrt das allerdings auch noch nicht beson-
ders. Zur Abdimptung ihres iiberlegenen Lichelns
behaupte ich dann einfach, daff Postkutschen, im
Gegensatz zu Reitpferden, heute héchstens noch
in Western zu sehen seien, wo sie dann auch stets
gebiihrlich ausgeraubt wiirden, wahrend Berittene
querfeldein doch meist noch entkimen. Das bringt
schon mehr Farbe ins Gesprich.

Da Limousinenfahrern nichts schrecklicher er-
scheint als eine Gesichtsmassage durch Regentrop-
fen, fragen sie dann sofort, was man denn auf
dem Motorrad wolle, wenn es regnet. Die Gegen-
frage, was sic denn im Auto wollten, wenn es nicht
regnet, filhrt nun oft zu eigenartigen Mienenspie-
len. Hieb- und stichfeste Erwiderungen hierauf
zahlen jedoch schon zu den Rarititen. Besonders
einfach aber hat man es dann mit denen, die nur
sonntags mit hochglanzpoliertem Wagen zu Be-
kannten aufs Land fahren, um sich ehrerbietig
zum Pflaumenkuchen einladen zu lassen. Sie zah-
len meist sogar zu den Spitzenfahrern — lingerer
Autokolonnen. Mit dem Hinweis auf Eingeborene
gewisser Erdteile, die sich auch gern mit Zylin-
dern zeigen, obwohl der Frack darunter niche
ganz vollstandig ist, sind sie leicht zu eisigem
Schweigen zu bringen.

Schwieriger war es gelegentlich schon mit einem
meiner Bekannten, der angeblich mit seinem Wa-
gen inoffizieller Inhaber des Europarekordes im
Dauerschlangefahren ist. Er meinte, im Vergleich
zu einem Motorrad sei ein Wagen schon deshalb
weit unfallsicherer, weil man darin vor und hinter
sich noch etwas hitte, was kriftig zusammenge-
beult werden kénne. Thm konnte ich mit einer
eigenen Beobachtung aufwarten, bei der ein Auto
durch ein Nickerchen des Fahrers mit etwa 80
km/h gegen einen Chausseebaum gefahren war.
Der Baum war annahernd einen halben Meter
vorn in die Karosserie eingeschlagen, hatte sich
selbst jedoch wenig beeindrucke gezeigt. Aus der
Stoppstrecke ergab sich eine Verzbgerung von
rund 50facher Erdbeschleunigung, die selbst Astro-
nauten nicht mehr hitten verkraften konnen. Fiir
normale Sterbliche ist dann das Wageninnere auch
mit Sicherheitsgurten, die ihnen dabei die Brust
mit 3 bis 4 Tonnen einschniiren, aber erst recht
kein bequemer Aufenthaltsraum mehr. Ich er-
klirte daher meinem Gesprichspartner, dafl er
beim kriftigen Einbeulen seines Wagens aller-
dings dafiir sorgen miisse, daf das vorn und hin-
ten genau gleichzeitig und mit gleicher Wucht ge-
schehe. Dann passiere ihm in der Mitte so gut
wie gar nichts. Nur diirfe sein Wagen dabei kein
Feuer fangen, denn mit dem Aussteigen sei es

dann vielleicht schlecht bestellt. Worauf er schnell

das Thema wechselte.

Auch ein anderer Autofahrer, Bootswerftbesitzer,
verhorte mich wegen meines, wie er meinte, vollig

unstandesgemiflen Fahrzeuges. — Er ist ebenfalls
Experte im Langsamstfahren ohne Kupplungs-
schleifen. Dazu wendet er allerdings einen billigen
Trick an, indem er nimlich, statt Skat zu spielen,
in Wartepausen auf der Autobahn einfach Ziind-
kerzen mit niedrigstem Wirmewert einschraubt.
Vermutlich hat er sich aber zusitzlich auch noch
ein Bootswendegetriebe einbauen lassen, damit er
mit dem Riickwirtsgang auch vorwirts schleichen
kann. Er wies mich auf den hohen, mit dem von
Motorridern iiberhaupt nicht vergleichbaren Kom-
fort moderner, bereits weitgehend automatisierter
und spielend einfach zu bedienender Wagen hin.
Ich gab zu, daf nun sogar schon Greise, auch
wenn sie sich nur dchzend auf den Fahrersitz
vorzuarbeiten vermogen und sich dabei womoglich
noch helfen lassen miissen, anschlieffend daran
sofort pfeilgeschwind und munter im Grofistadt-
verkehr umherkurven koénnten. Ein Fall, den ich
selbst gelegentlich staunend beobachtete. Kurze
Zeit darauf stand allerdings von dem alten Herrn
und seinem Auto etwas in der Zeitung. Und zwar
auf der Gruselseite.

Nach dieser Mitteilung mit Erholungspause ver-
suchte mein Gesprachspartner sofort den Spiefd
umzudrehen. Zweck des Komforts modernster
Wagen sei es doch gerade, den Fahrer fiir seine
Aufgabe, sich dem Verkehr bevorzugt zu widmen,
von allen banalen Verrichtungen wie Kuppeln,
Schalten, Herunterschalten mit Zwischengas usw.
freizumachen. Auflerdem aber sei der Fahrer
dadurch auch viel besser in der Lage, sein Augen-
merk auch auf die weiteren Komforteinrichtungen
wie Zigarettenanziinder, Knopfe von Autoradios
und spaterhin vielleicht sogar von Farbfernsehern
zu richten. Meine Frage, ob der Fahrer dann
wenigstens der Ordnung halber auch ab und zu
noch einmal durch die Windschutzscheibe blicke,
bejahte er natiirlich schon leicht schockiert. Eben
gerade, betonte er, der Fahrer brauche ja fast
nur noch zu gucken. Ob es thm dann nicht wie
manchem anderen Fernsehzuschauer gehen konne,
dem auch oft unweigerlich die Augen zufielen,
meinte ich, wihrend Mortorradfahrer auf langen
Strecken wenigstens noch vom Fahrtwind munter
gehalten werden. Dafiir kénne man im Wagen
ja rauchen, konne Radio horen und sich auch zu
zweit nebeneinander hellwach halten, entgeg-
nete er.

Was zunichst das Rauchen im Wagen betrife,
so sei das allerdings ein Vorteil, gab ich zu. Auch
schon deswegen, weil viele Fahrer durch Rauch-
wolken vor sich — in der Meinung, ithr Kiihl-
wasser koche oder Nebelschwaden ligen auf der
Fahrbahn — doch zum Langsamfahren gebracht
wiirden. Dem Radioh6ren gegeniiber sei ich aller-
dings schon skeptischer, auch wenn der Fahrer
kein einlullendes Programm abhért. So konnte er
durch einen Tusch, Paukenschlag oder Revolver-
schufl im Radiolautsprecher plotzlich aufge-
schreckt, doch in einem sehr unpassenden Mo-
ment zu einer Notbremsung veranlafit werden.
Mébglicherweise sogar, wenn mehrere andere Fah-
rer hinter ihm in einem anderen Radioprogramm
gerade an einer Verfolgungsjagd teilnehmen und
unwillkiirlich heftig Gas geben. Ohne nun auch
noch meinen Kommentar zu einem aufmuntern-
den Nebeneinandersitzen im Wagen abzuwarten,
unterbrach er mich mit der Behauptung, das seien
doch alles an den Haaren herbeigezogene Argu-
mente, die hochstens bei einem Prozent der vielen
Autofahrer zutrifen, und wechselte ebenfalls ge-

krinkt das Thema.

"MOTORRAD Heft 1/1968

Am schwierigsten gestaltete sich das Verhor durch
einen Umsteiger, der frither auch schon Motorrad
gefahren war und bereits seit lingerem Beweis-
mittel gegen die verlassene Fahrzeuggattung ge-
sammelt hatte. Nicht zuletzt auch zur Beschwichti-
gung seiner zutiefst doch noch schwelenden Motor-
radsehnsucht. Nach kurzem Vorgeplinkel holte
er sofort zum — vermeintlich — vernichtenden
Schlage aus. IThm konne man nichts erzihlen, da
er frither selbst mit diesen kippligen, Wander-
nieren und Rheumatismus erzeugenden Knatter-
biichsen gefahren sei. Wie sich diese lidstigen
Dinger heute iiberhaupt noch anmafien kénnten,
sich tiberall mit durch den Verkehr zu quetschen,
wo doch sowieso schon kein Platz mehr auf den
Straflen sei. Trotz dieser Haltet-den-Dieb-Me-
thode versuchte ich ihm erst einmal sachlich bei-
zukommen: Seine frither benutzten alten, hinten
ungefederten Springbdcke wiren mit modernen
Motorridern iiberhaupt nicht mehr zu verglei-
chen, die bei entsprechender Kleidung heute weder
gesundheitsschidlich noch verkehrsunsicher, aulier-
dem aber wenigstens auch noch sportlich seien.

Darauf meinte er, moderne Sportwagen seien —
abgesehen von ihrem Preis — fiir mich wohl
kein Begriff. Ein offener Sportwagen sei schon
ganz etwas anderes, widersprach ich, doch leider
erginge es rassigen Sportwagen heute im Grofi-
stadtgewiihl schon etwa so wie Rennpferden in-
mitten einer Kuhherde. Dazu lieff ich bescheiden
durchblicken, dafl auch ich frither schon Autos
gefahren hitre, als sie tatsichlich noch die rein-
sten Kraftsportgerite waren. So konnte man
schon beim Anwerfen des Motors mit der Hand-
kurbel besonders im Winter die Muskeln gut
durchtrainieren. Dabei handelte es sich von vorn-
herein bereits um eine Art von sportlichem Wett-
kampf. Denn wenn man den Ziindungshebel auf
dem Lenkrad nicht geniigend zuriickgestellt hatte
und den Motor, statt mit Hochreifien, durch
Druck oder Sichdraufplumpsenlassen auf die
Kurbel anzuschmeiffen versuchte, dann schmifd
man nicht ithn an, sondern er einen um. Auch
die Gangschaltung oder Handbremse war oft nur
mit Brachialgewalt zu bedienen. Die Beinmus-
keln wurden beim Durchtreten der Kupplungs-
und Bremspedale, was auch damals schon, wenn
auch auf Grund ganz anderer Verkehrshinder-
nisse als heute, hiufig genug erforderlich war,
mindestens ebensogut trainiert wie heute auf
Klappridern. Auf den Landstraflen waren Ring-
kimpfe, insbesondere mit Langholzfahrern, an
der Tagesordnung. Auch sonst hat man sich da-
mals, beispielsweise nach mehreren Reifenpannen
durch Hufnigel mit anschliefendem Aufpumpen
der Hochdruckreifen von Hand, korperlich noch
gut ausgearbeitet. Oft konnte man sich nach
dem Platzen eines Hockdruckreifens, wodurch
frither der Uberschallknall wvon Diisenjigern
ersetzt wurde, am Wiedereinfangen wildge-
wordenen Viehs oder durchgegzangener Pferde
beteiligen. Bei derartigen Autofahrten schlief auch
niemand ein, doch erfreute man sich danach eines
um so tieferen und gesiinderen Schlafes.

Darauf sagte er, dann kdnnte ich mir ja auch
heute noch wenigstens einen Oldtimer zulegen.
Worauf ich erwiderte, dafl dann als Liickenflitzer
héchstens noch ein altes Mauser-Einspurauto in
Frage kime. Mit anderen Oldtimern wiirde ich
mich im Vergleich zum Motorrad im Grofistadt-
verkehr wohl doch zu sehr verschlechtern, auch
wenn man mir damit iiberall respektvoll die Vor-
fahrt iiberliele. Und was sonstige Fahrten an-
belangt, so kénne er sich vielleicht noch erinnern,
dafl man drauflen in der Natur mit keinem an-
deren Fahrzeug — nicht einmal in modernen
Diisenflugzeugen — so den unvergleichbaren Ein-
druck hat, regelrecht durch die Landschaft zu
fliegen, wie auf dem Motorrad. Hierauf stellte
er nun allerdings die unwiderlegbare Behauptung
auf, nirgendwo konne man die Natur geruhsamer
bewundern als mitten eingeklemmt in einer kilo-
meterlangen Autoschlange. Argerniserregend da-
bei seien eben auch nur wieder Motorrader, die —
obwohl verschiedentlich durch nachgesandte Hu-
pentone ermahnt — einfach seitlich an der Auto-
schlange vorbeizdgen. Dipl.-Ing. H. Kramer
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Norddeutscher
Trialpokal 1967

Wir berichteten Mitte des Jahres (Heft 12/67) {iber das Westfalen-Lippe-
Trial, das den Auftakt fiir eine Veranstaltungs-Serie im Sommerhalbjahr
gab. Urspriinglich als Gegenstiick zum Alpen-Trialpokal gedacht, gelang
es mit diesen Veranstaltungen, dem iibermifligen Trend zu nichtgenehmi-
gungspflichtigen Trialveranstaltungen Grenzen zu setzen und den Trial-
sport auch fiir Lizenzfahrer wieder interessanter zu machen. Aus den zu-
nichst geplanten sechs Veranstaltungen wurden derer acht: , Westfalen-
Lippe“ im Teutoburger Wald bei Bielefeld — ,Oesel“ bei Braunschweig,
auch ,Trial Poncet® zu nennen — ,Hellkuhlen“-Bergtrial bei Uelzen
(etwas gemilderte Ausgabe des bekannten Deutschen Meisterschaftslauf) —
»Furstenhagen® in der Nihe von Gottingen — ,Harburg®, auch Lienert-
TInal genannt — 4, Friedrichswald® bei Rinteln — ,Emsquellen®-Trial zw.
Bielefeld und Paderborn — und als Abschlulveranstaltung mit Preis bzw,
Pokalverteilung das Trial Porz von Hans Cramer.

Der Schwierigkeitsgrad der Veranstaltungen sollte mit Riicksicht auf den
Nachwuchs natiirlich unter dem der Deutschen Meisterschaft liegen, eben-
so wie die Streckenlinge. Im Durchschnitt war dies zweifellos auch der
Fall, sicherlich war es auch richtig, daf} die schwereren Veranstaltungen
mehr zum Ende hin lagen. Insbesondere das sehr gelungene Trial Porz
stellte z. B. hohere Anforderungen als die in Heft 25/67 kommentierten
Meisterschaftsliufe in Uelzen/Liineburg. Was der Veranstalter dieses Trials
am Rande des Flughafens K&ln-Wahn an trialtrichtigem Gelinde zu bieten
hatte, war eine grofie Uberraschung! Nicht viel leichter war das Harburger
Trial auf vorbildlich neuer Strecke und mit neuen Sektionen (die Har-
burger hatten auch in den vergangenen Jahren schon immer tapfer ihr
national offenes, genehmigungspflichtiges Trial durchgehalten!). Mit mitt-
lerem Schwierigkeitsgrad und ,brauchbar® fiir Nachwuchsfahrer prisen-
tierten sich das Westtalen-Lippe-Trial und Ernst-August Heikes Hellkuh-
len-Trial oben in der ,gebirgigen® Heide. Demgegeniiber kann man die
Trials am Oeselberg und in Friedrichswald zu den leichteren zihlen — al-

lerdings waren da auch einige besondere Leckerbissen drin! Die Wertung

bei den Veranstaltungen erfolgte ohne Unterschied fiir Ausweis- und -

Lizenzfahrer, was natiirlich nicht ausschlof}, dafl bei den einzelnen Sieger-
ehrungen die besten Ausweisfahrer trotzdem herausgestellt wurden. Ins-
gesamt nahmen 54 Fahrer teil, davon zuletzt 24 in der grofien Klasse
iiber 200 ccm. Nur sechs Fahrer fuhren alle acht Trials, 24 Fahrer star-
teten an mindestens sechs Veranstaltungen — die dann zur Wertung her-
angezogen wurden. Die Ergebnis-Listen zeigen, dafl der Leistungsstand
der Fahrer breit streute, was vor allem die Teilnahme vieler Nachwuchs-
fahrer beweist. Andererseits hat sich vor allem dieses Jahr die Klasse III,
also iiber 200 cecm, zu Lasten der kleinen Klasse wesentlich verstirkt. Zum
Ende der Saison waren im Rahmen des Norddeutschen Trialpokals sechs
Bultaco- und drei Greeves-Fahrer am Start. Die iibrigen Trialisten be-
nutzten dltere Maico- und Ziindapp-Maschinen. Zu gcn »Umsteigern®
gehoren erfolgreiche Fahrer wie Felix Krahnstover und Gerh. Maring.
Die Gesamtorganisation der Pokalldufe lag zunichst in den Hinden von
Erland Asmus. Als dieser Mitte des Jahres nach Siiddeutschland versetzt
wurde, wurde Herr v. Poncet sein Nachfolger. Dieser Name verbiirgt da-
fiir, daf eine gleiche Veranstaltungsserie auch 1968 stattfinden wird, ent-
sprechende Bewerbungen der Veranstalter und Terminvormerkungen ha-
ben bereits stattgefunden.

Zusammenfassend kann gesagt werden, dafl der deutsche Trialsport durch
den Norddeutschen Trialpokal hinsichtlich Qualitit und Anzahl der Ver-
anstaltungen eine merkliche Aufwertung erfahren hat — streckenweise
l%I;Jec.i-_]nru;f.: man zusammen mit kleineren Veranstaltungen jeden Sonntag
ahren.

Ergebnisse:

Klasse bis 100 cem (l):

1. Werner Linz, Hamburg (Zindapp); 2. Horst Wittenborn, Brake (Ziindapp); 3. Ralf
Kopetzky, Langenhagen ﬁndupg: ; 4. Gerhard Maring, Braunschweig (Zindopp) und
[punktgleich) Reinhold Stender, Brake (Rixe); 6. Rudolf Blumtritt, Herford (Hercules):
7. Bernhard Timm, Berlin (ZOndapp) v. a.

Klasse bis 200 cem (ll):

1. Maonfred Dresselhaus, Sennestadt (Zindapp); 2. Harold Schneider, Achum (Zin-
dapp); 3. H.-J. Kornfeld, Brackwede (Zindapp); 4. Hortmut Kornfeld, Brockwede
(Hercules); 5. Bernhard Walter, Ahlen (Zindapp) v. a.

Klasse Uber 200 cem (l11):
1. Hans Cramer, Berg.-Gladb. (Maico); 2. Jens Meyer, Hamburg SMﬂicu]; 3. Wolf-
gang Zahn, Kassel (Bultaco); 4. Horst Andres, Lineburg (Zindopp); 5. Gerh. Mun-
stermann, Rehlingen (ZUndapp); 6. Gerhard Spychala, Berlin (CZ); 7. Ginther Hill-
mann, Hamburg (Bultace) v. a.

I G

Yamaha-Test YDS-5

(Schluf von Seite 6)

In den ,Renntiten” befinden sich die sehr wirksamen

Schalldampfer-Einsdtze. Der in Japan in Lizenz gefer-

tigte Reifen Dunlﬂ%lf. 70 auf dem Hinterrad hat an den
i

AuBenkanten eine Lickzack-Profilierung.

vom Gasdrehgriff am Lenker gesteuert. Beim
Tanken fillt man zundchst nur Benzin in den
Tank (Inhalt ca. 15 Liter) und erst, wenn am
Schauglas des Oltanks der Olspiegel abgesunken
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ist, fiilllt man Ol nach. Ein Zweitakter ist durstig,
ein Zweizylinder-Zweitakter ist durstiger, ein ge-
hetzter Zweitakt-Twin ist ein Saufer. Bei den
Gewaltrunden um den Ring verbrauchten wir bei
fuinf Runden (ca. 114 km) 10,6 Liter Benzin =
ca. 9,3 Liter auf 100 km (Hauptdiise 120). Aber
das ist keineswegs der normale Verbrauch, er
zeigt nur an, wie diese Maschine gefahren
wurde, und dafl die sehr hohen Rundendurch-
schnitte eben Aufwand kosten. Normal kamen
wir auf etwa 5,8 Liter Straflenverbrauch. Bei
jeder zweiten Tanknachfiillung sahen wir nach
dem Ol und fiillten gegebenenfalls nach. Tank-
inhalt etwa 2,5 Liter.

Hier wire einzufiigen, dafl es sehr wichtig ist, die
Vergaser nicht zu mager einzustellen und auch bei
der Wahl der Ziindkerzen achtzugeben. Kerzen
mit einem Wirmewert von 310 sind bei schlim-
mer Jagerer nicht zu hoch! Mit einer Hauptdiise
unter 110 sollte man vorsichtig experimentieren.
Eines ist noch festzuhalten: die elektrische An-
lage, die Armaturen, das alles ist sehr solide. Die
Handhebel lassen sich bei dem flachen, schmalen
Lenker leider nicht richtig senken, so dafl man —
schon durch die stramm arbeitende Kupplung —
auf die Dauer bei vielem Schalten Schmerzen in
den Armen bekommt. Wir wiirden uns die
Maschine entsprechend mit einem etwas passen-
deren leicht gewolbten Magura-Lenker ausriisten,
der Raum fiir die Verstellbarkeit der Handhebel
liflt. Auch gefiel uns die offen laufende Hinter-
radkette nicht so sehr, der Kettenschutz konnte
besser sein. Aber das ist ein Nachteil fast aller —
und nicht nur dieser japanischen — Ketten-
maschinen, deren Hauptmarkt in den USA ist.

Ist nun ein so spritziges Motorrad nichts fiir
grofle Reisen und Entfernungen? — Doch, absolut.
Man kann selbstverstindlich damit um den Glo-
bus sausen — ich glaube, dafl das unerhérte
Temperament eine grofle Reise zu einem schénen
Erlebnis werden liflt. Ohne daff man sich an-
strengen mufl, kann man ohne weiteres auf den
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Spuren hubraummiflig weit groflerer Maschinen
fahren. Es gibt auch bestimmt Situationen die
Menge, in denen man dann merkt, dafl Sitzposi-
tion, Federung, Fahrverhalten nicht nur zum
Wochenend-Stromern auf kurzen, schnellen
Strecken ausgelegt sind. Die Yamaha YDS-5 ist
ein ganz feines Motorrad! Klacks

Die etwas tief sitzenden 26er Mikuni-Vergaser, 1 =
Starthebel, 2 = Luftstellschraube, 3 = Seilzug zur UI-
g:hmp-r. Die Mischkammern sind vor dem Eindringen von

mutz mit Gummiprofilsticken 2v den Seilziigen hin
obgedeckt.
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Klaus Enders

(Schluf wvon Seite 13)

Dann kommt das Jahr 1967 — sein erfolgreich-
stes. Aber auch da liuft nicht alles glatr. Wih-
rend des Abschlufitrainings in Assen platzt ithm
der Bremsring seiner Miinch-Vorderradnabe. Und
weil er mit hydraulisch gekoppelter Bremsanlage
fahrr, hat er nun iiberhaupt keine Bremse mehr.
Es ist Freitagabend 17 Uhr, Am Samstag lduft in
Assen das Rennen. Sein Freund Meixner muf
wieder einmal herhalten. Telefonisch wird er von
Enders, der sich sofort auf den Weg nach Wetzlar
gemachr hat, benachrichtigt. Meixner organisiert
eine Drehbank, um einen Bremsring drehen zu
kénnen. Als Enders in Wetzlar eintrifft, steht
alles bereit. Doch da stellen sich neue Sd1wmng-
keiten beim Einschrumpfen des Ringes ein. Meix-
ner weifl zum Glick Rat. Er erinnert sich, noch
irgendwo so ein Vorderrad stehen zu haben.
Zwar pallt es nicht genau, aber es kann eher
passend gemacht werden, als der nete Bremsring
eingezogen ist. Bis 3 Uhr bauen die beiden, dann
sind sie fertig. Nur wenige Stunden Schlaf —
8 Uhr morgens startet Enders nach Assen zu-
rick. Gegen 14 Uhr ist er wieder im Fahrerlager.
Busch hat bereits alles vorbereitet. Es scheint gut
zu gehen. Aber als (etwa fiinf Minuten vor dem
Start) die Gespanne zum Warmlaufen der Mo-

toren aufgerufen werden, stellt Busch eine un-
dichte Olriicklaufleitung fest. Soll die ganze
Hetzerei umsonst gewesen sein? Nicht fiir Busch.
Er reifit die Verkleidung runter — da hat er die
Ursache: ein Gewinde ist ausgerissen. Busch ar-
beitet fieberhaft — wiedermal hilft Helicoil.

Als der Sprecher ,Helfer und Funktionire Start-
platz riumen® ausruft, ist die Verkleidung noch
nicht montiert! In letzter Minute rollt Enders
zum Start — und ab geht die Post. Wenigstens
ist er gut vom Start weggekommen. Spiter ge-
lingt es ihm die Spitze zu iibernehmen. Da fillt
in der zweiten Runde die Kupplung aus. Enders
denkt an sein kostbares Getriebe und will auf-
geben. Aber der Gedanke, daff Schauzu hinter
ithm liegt und dann vielleicht diesen Lauf ge-
winnen konnte, gibt ithm neuen Ansporn: du
mufit! Und Klaus Enders gewinnt, ohne Kupp-
lung — mit vier Sekunden zicht er vor Schauzu
durchs Ziel.

Dabei hat man bei ihm nie den Eindruck daf er
zuviel riskiert. Immer ruhig und besonnen, aber
mit Auflerster Konzentration fahrend — das ist
Klaus Enders. Er erinnert sich noch an den
Grofien Preis von Deutschland in Hockenheim
1966. Zusammen mit Scheidegger schiefit er auf
die Ostkurve zu. Auerbacher liegt vorn. Hinter
Scheidegger und Enders folgen Deubel und Kolle.
Da denkt Enders, wenn du jetzt stehen laflt
driickst du den ja raus, das kannst du nicht

machen — er dreht zu. Scheidegger schiefft davon,
und auch Deubel und Kolle z:e%en nun natiirlich
vorbei. Als Fiinfter erst kommt er aus der Ost-
kurve — und vor allem aber war er damit nun
aus Scheideggers Windschatten raus. Nach dem
Rennen kam Kolle zu ihm, um ihm zu sagen,
dall das zwar auflerst anstindig gewesen sei,
aber: ,so brauchst Du mit den Burschen nicht
umzugehen. Da kannst Du nimlich nie gewin-
nen.“ Aber so ist Klaus Enders auch heute noch,
Immer fair, immer zuriickhaltend. Er will mit
Uberzeugung und nicht auf Krawall gewinnen.
Nicht zuletzt das stempelt ihn zum Weltmeister.

Und so sagt er auch: ,ohne Ralf Engelhardt
hitte-ich das wahrscheinlich nie geschafft.“ Engel-
harde, der lieber mit seiner Norton solo fa.hrt
als im Boot zu sitzen, har nun selbst zum Solo-
fahren fast keine Zeit mehr. Zwar hatte er da-
mals gesagt, er wolle nur solange mit Enders
fahren, bis dieser wieder einen Passagier ge-
tunden habe. Aber der Klaus findet eben einfach
keinen Besseren — weil er sich keinen Besseren
denken kann.

Zum Schluf fragte ich Klaus Enders noch nach
seinen Hobbies. Da schaute er mich groff an und
sagte: ,Hobbies? Ich habe nur eines — Motor-
radrennen fahren!®

Wir wiinschen Klaus Enders und seinem Bei-
fahrer Ralf Engelhardt Hals- und Beinbruch
auch fiir 1968! Volker Rauch

(Schluf von
Seite /)

Strafienrennsport 196

Talente werden auf diese Art gefordert werden konnen und nicht ein-

schlafen.

Offen bleibt, wie sich die neue Regelung hinsichtlich der Startgelder aus-
wirkt, denn es 1st klar, daf! die Veranstalter bestrebt sein werden, nicht
mehr als den Mindestsatz von DM 100.—, den die OMK festlegte, an die
Lizenztahrer zu zahlen. Die erfolgreichen Fahrer jedoch werden sich mit
diesem Satz nicht begniigen wollen, was zur Folge haben kinnte, dafl die
Fahrerfelder uninteressanter werden. Aber dazu kann man noch keine Aus-
sagen machen und keine Stellung beziehen. Man miifite auch jene Meinung
beachten, die besagt, dafl der Sport (auflerhalb des sogenannten Berufs-
Sportes) Spiel bleiben und kein Geschift werden soll, und daf es Sport-
arten gibt, bei denen die Teilnahme mindestens so teuer wie beim Motorrad-
sport ist, und die trotz fehlender Vergiitungen jeglicher Art nicht aus-

sterben. Den Lizenzfahrern miifite man einen festen Interessen-Zusammen-
schluf}, eine Meinungs-Einigung und eine entsprechend wirkungsvolle Inter-
essenvertretung innerhalb der OMK empfehlen, in der sie bislang leicht
zu iliberstimmen sind.

Sehr viele Rennen sind aber nur deswegen moglich, weil man beir Wagen-
veranstaltungen Motorradklassen anfiigt. Auf diese Weise hat man die
zusitzliche Ausweitung des Straflenrennsportes fiir Motorrdder erreicht.
Leider dominieren dabei nur die Ausweisfahrer, die ja nichts kosten (aber
zur Belebung des Ganzen doch enorm beitragen), wihrend die Lizenzfahrer
wegen der notwendigen Startgelder leer ausgehen. Hier sollte noch ein Weg
zur gerechten Verteilung des Kuchens gefunden werden.

In den letzten Jahren haben wir nur einige wenige Weltklassefahrer gehabt,
denen es gelungen ist, international zur absoluten Spitze vorzuriicken,
wihrend andere Nationen laufend erstklassiges Fahrermaterial anzubieten
hatten. Es wurde hochste Zeit, aus dem guten Nachwuchs bei uns mehr zu
machen, damit wir nicht eines Tages auch in unserem Sport vollig Mauer-

bliimchen sind. Klacks

Werkzeugkunde ... ... c..

ganglichen Stellen besser zu handhaben, oder aber lang, dadurch zum krif-
tigen Anziehen besser geeignet. Ich selbst bevorzuge die langen, schlanken
Gabel-Ringschliissel, denn man wird nur selten an so unzuginglichen Ecken
zu tun haben, dafl ausgerechnet die Linge hinderlich wire. Wesentlich
hiufger wird man einen zu kurzen Schliissel verwiinschen.

Zum Schlossern gehoren aber fiir jede Schliisselweite mindestens zwei
Schliissel, einer zum Losen der Murtter, der andere zum Festhalten des
Schraubenkopfes. Da man fiir die Gabel-Ring-Kombination zunichst mal
beide Enden eines Schliissels mit derselben Schliisselweite blockiert hat, miifite
man sich also zusdatzlich zu dem vollstindigen Satz Gabel-Ringschliissel
auch noch einen zweiten Satz (librigens ist hier nicht der normal kiaufliche
Satz gemeint, sondern der nach eigenen Bediirfnissen zusammengestellte)
Doppel-Gabelschliissel zulegen. Wobei man dann natiirlich ebenfalls wieder
eine lange, schlanke Ausfilhrung wihlt. Als sparsamer Mann wird man
diesen zweiten Satz nun mit ungleichen Schliisselweiten an den beiden Enden
zusammenstellen, man braucht also nur die Hilfte der Schliissel des kom-
binierten Satzes zu kaufen.

Diese Methode fiithrt zu rtatsichlicher Vollstindigkeit, ich bin nur nicht
sicher, ob sie tatsichlich rationell genug ist. Vor allem scheint es mir, als
kiame man im Laufe der diversen Basteleien fast zwangslaufig auf die Steck-
nufl-Einsitze, die mit Knarre sehr leicht (aber etwas teuer) und mit dem

normalen Drehknebel immer noch bequem zu bedienen sind. Das bedeuter
aber wiederum, dafl man gleich am Anfang der Werkzeugkiufe auf die
Stecknuff hinarbeitet, und sich den zweiten Satz Schliissel vollstindig spart.
Also wiirde nach meinem Dafiirhalten die Zusammenstellung der Schliissel-
formen etwa so ausschen: einmal die benotigten Schliisselweiten als Gabel-
Ringschliissel, Zwolfkant, lange Form, und die gleichen Schliisselweiten als
Stecknuf fiir die (vielleicht spiter zum Geburtstag hinzukommende) Knarre
oder den Drehknebel. Zusatzlich zu dieser Schliisselsammlung wird man
sich tatsiachlich nur ausgefallene Schliissel anderer Form hinzukaufen miissen,
die man nur fiir ganz bestimmte Stellen an der Maschine braucht. So habe
ich seit langer Zeit eine SW 24er StecknuR, die fast nur fiir die Regina-
ﬁlsumpf—ﬂmhsdmraube bisher gebraucht wurde, habe einen SW 41ler Ring-
Schlagschliissel, der einzig fiir die Schwungscheibenschraube der R 60 be-
notigt wird, und dazu vielleicht noch einen oder zwei merkwiirdige Schliissel,
von denen ich iiberhaupt nicht mehr weif}, wie sie in meine Sammlung ge-
raten sind. Bewufdt gebraucht wurden sie noch nicht.

In der abgebildeten Werkzeugkiste (Seite 18) sind zwischen den beschrie-
benen Gabel-Ringschliisseln ein paar kurze doppelmaulige Gabelschliissel
zu sehen, die stammen aus dem Bordwerkzeug der R 60 und sind (ein-
ziges Bnrdwcrkzﬂug selt ewngcn Zeiten, das mal einige Qualititsteile ent-
hilt!) schéne Hazetschliissel, mit schlankem Kopf, verchromt, zu scz'hade
zum Wegwerfen, Aber wirklich notwendig waren sie nicht, vorher ging’s
auch allein mit dem Ring~Gabelsdﬂi&ss&|satz und der Knarre plus den
Einsitzen dazu. (Wird fortgesetzt)

Links; Bezeichnung der Ringschlissel nach ihrer Kopfform: oben gerader Kopf, in der
Mitte abgebogener Kopf und unten ein gekropfter Ringschlissel. Die unteren beiden
benutze ich am hdaufigsten. Bild rechts: GroBenvergleich zwischen einem normalen
Schliissel kleiner Schliisselweite und einem speziellen Kleingabelschiissel. Hier der
Belzer Liliput verdeutlicht die Schlankheit der Koptform sehr gut.




Manfred Zeller T

In den ersten Dezembertagen des vergangenen
Jahres hat ein grausames Schicksal Manfred Zeller
aus unseren Reihen gerissen: auf einer Versuchs-
fahrt geriet er unter einen entgegenkommenden
Lkw, als dieser einem vorschriftswidrig halten-
den Fahrzeug auswich.

Manfred Zeller ist vielen unserer Leser als einer
unserer talentiertesten Nachwuchs-Rennfahrer
bekannt gewesen — wenn es noch eine konkurrenz-
fahige BMW-Rennmaschine gegeben hitte, so
ware er sicher in die Reihe derer eingeriickr, die
einst den Ruhm von deutschem Kénnen im Mo-
torradbau in alle Welt trugen. Sein fahrerisches
Konnen wire die Voraussetzung dazu gewesen —
und alle die, die thn als Konkurrenten auf den
Rennstrecken kannten, wissen, dafl er auch als
Mensch und Kamerad denen glich, die seine Vor-
bilder waren.

Aber Manfred Zeller war nicht nur dem Renn-
fahren zugetan und dank seines Konnens zum
Rennfahren priadestiniert: mit Leib und Seele
war er, als Angehdriger der BMW-Motorrad-
versuchsabteilung, dem Motorrad tiberhaupt ver-
schrieben.

Am besten wissen das die, die jahrelang mit ihm
zusammenarbeiteten, und die Hunderte und
Tausende von Kilometern mit thm auf Versuchs-
maschinen zuriicklegten. Sie sahen und erfuhren
das, was Auflenstchende — und auch seine
Kameraden im Rennfahrerlager — nur erahnen
konnten, weil er selbst viel zu bescheiden war,
um sich dessen gar zu riilhmen: dieser Mann war

einer jener seltenen Versuchsfahrer, die das erst
vollenden, was im Konstruktionsbiiro geplant
und gezeichnet wird und was doch, gerade im
Motorradbau und selbst bei jahrzehntelanger Be-
schaftigung mit der Theorie, solange voller Pro-
bleme bleibt, bis ein Mann mit Koénnen, Erfah-
rung und Gefiihl jene Hinweise gibt, die nirgend-
wo anders gewonnen werden konnen als eben
im lebendigen — im mutigen Kontakt mit der
Strafle.

MNeidlos anerkennen es seine Freunde, mit denen er
tiglich zusammen war: Manchem, der da glaubte,
Motorradfahren zu konnen, hat erst Mantred Zel-
ler gelehrt, wie man fahren mufl, um schnell — und
dabeir doch sicher zu sein. Er war es, der mit
Versuchsmaschinen auf dem Ring Rundenzeiten
fuhr, die — trotz durchaus serienmafliger Motor-
leistung — nur wenig schlechter waren als die
Rekordzeit eines John Surtees im Rennen — er
war es, der den Fahrgestellkonstrukteuren nicht
weniger wertvolle Hinweise von jeder Versuchs-
runde mitbrachte als denen, die sich miihten, fiir
moderne schnelle Motorrider auch die gleich-
wertigen Reifen zu schaffen. So wie nicht jeder,
der im internationalen Mafistab als guter, weil
schneller Mann i1m Sattel einer Rennmaschine
gilt, seinem Rennleiter auch wirklich brauchbare
Mitteilungen machen kann, aus denen dieser
Riickschliisse auf notwendige Anderungen zichen
konnte — so wenig ist jeder Rennfahrer auch
als Versuchsfahrer geeignet. Manfred Zeller war
einer der wenigen, die beides in hichster Perfek-
tion waren.

Manfred Zeller hat fir die Weiterentwicklung
des Motorrades gelebt — und sicher hat er nicht
nur gehofft, sondern auch geahnt, dafl sein Ein-
satz nicht vergeblich sein wiirde: einmal wird es
das Motorrad geben, wie er es sich vorstellte.

Aber trotz des Ernstes, mit dem er seinen Sport
und seinen Berut gleicherweise betrieb, trotz sei-
nes Konnens und seiner Zuverlassigkeit — Man-
fred Zeller war auch wegen seiner Frohlichkeir,
seiner Kameradschaftlichkeit bei all denen beliebr,
die mit thm zusammen waren. Fiir seine Arbeits-
kollegen war er ein ganz feiner Kerl — die hoch-
ste Anerkennung, die sie zu vergeben hartten.

Mit seiner Mutter und seiner jungen Braut stan-
den viele Freunde tiefergriffen an seinem Grab.
Stellvertretend fiir alle, deren Herz so am Motor-
rad hingt wie das von Manfred Zeller. Ra.

MOTORSPORT-SCHALLPLATTEN

bringen in ihren mitreiBenden Reportagen
von Ernst ,,Klacks" Leverkus und Original-
aufnahmen direkt von der Rennstrecke die
- packenden H&hepunkte aller Meister-
schaftslaufe von 1959 bis 1967! — Rasante
Berichte von den dramatischen Ereignis-

sen - Reportagen und Interviews - lebens-
echt und greifbar nah.
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Richtige Motorradfahrer rechnen mit allem. Beim Lenken, Be-
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MOTORRAD-MARKT

Qitte beachten!

Bei Zuschriften auf Chiffre-An-
zeigen geben Sie bitte stets die

Chiffre-Nummer

an. Ohne diese kiinnen wir lhre
Zuschrift nicht weiterleiten.

"MOTORRAD

Stuttgart Postfach 1042

‘Norlon) ﬁj@ Motchless docclle

Motorrdder von 200-750 com v, Orig.-Ersatz-
reilt. Spezialleile und Tuning. Spezialwerkstatt fir
gli:ﬁhu Maschinen und Moloren, AVON-Reifen 187,
,20" und 217, A. Ritthaler, 8102 Mitten-
wllﬁ. Innsbrucker Strafe 54, Telefon 08823/4 64,

leicht reparaturbe-
diirftiq, mit iberholtem Motor u. vielen

Verkaufe Adler 200,

Ersatzteilen: Motor, Gabel, Reifen usw.
(ohne Batterie), DM 230.—. Franz Christ,
62 Wiesbaden-Bierstadt, Am Biengarten 15.

57 744

Verkaufe Adler MB 250-Gespann, Licht-
maschine defekt, abgenommene Zylinder,
Keolben, verchromter Scheinwerfer, zweiler
Tank, nur an Selbstabholer, TUV 2. 89,
fir DM 150.—. Dietrich Gruthe, 8033 Plan-
eqq, Meisenweg 3, Tel. 08 11 — 89 88 01.

57 742

Verkaufe wegen Umstiegs auf Harley-
Davidson eine 1954 ADLER MB 200 + 4
Rider, bereift 3,25—16, TUV bis Juni 69,
ein Kolben + Zylinder defekt, Preisidee
DM 180.—. Siegfried Vetter, 6309 Griedel
bei Butzbach, Wingertsir, 3. 57 736

Suche flir Adler 250 Spezialwerkzeug,
ferner 2 unterl. Kriimmer. Hans Hummel,
Otlingen, Stutfgarter Str. 137. 57 718

Adler-Ersatzieile spottbilli von Schollis
aus Koln laufend zu haben! R. Scholtis,
5 Koln-Raderth., Brithler Str. 201. 57 882

Verkaufe gegen Gebot komplettes Adler-
Spezialwerkzeug. Edmund Czihak, 8031
Esting, Post Olching, Brudker Sir. 2{;.
a7 B35

Suche Motor fiir Adler M 200 + 1 Hand-
buch. Barnhard Enzingmiiller, 8501 Riickers-
dorf, Parkstr. 6. 57 854

Suche Telf:qabf:l fiir Ardie BD 201. Horst

Wilke, 5249 Hamm/Sieq, Jahnstr. 2.
57 907

liefert und betreut:
Motorrad Emonts, 5 K6ln, Martinsfeld 23,

BSA-Motorrader
Tel.314217 « Die Triumph-Spezialisten

m Motorrider, Ersatztelle, Zubehir

Hostettler AG. 6210 Sursee/Schweiz

B S A Spitfire, 1967, 6000 km, neuwer-

tig, mit Garantie, sfr 3500.—, Anzahlung sfr

1200.-. OTTO VON ARX, CH-4632

TRIMBACH bei Olten, Schweiz, Tele-
fon 062-41414

BS A-Motorrdder, Ersatzieile, Detlev Louis,
2 Hamburg 13, Rentzelstr, 7, Telefon 0411-547491

Verkaufe BSA A 65, Bauj. 1964, 32 000 km,
Maschine wurde beim Motorrad-Meister
(Raichle, 73 Esslingen, am schénen Rain
39) auf alle Teile nachgesehen, alles in
bester Ordnung. Preis 1600.—. Hubert

Hauke, 8976 Blaichach Griintensir. 24.
57 735

Baby: Bultaco
10. 10. 67, unfall-
24 Libeck, Kahlhorst-
57 832

Verk. weg. B.-Wehr u.
Melralla MK 11, 1. Zul.

frei. K. Potzsch,
strae 7, bei Fam. Eh.ifﬂard.

Verkaufe DKW 175 VS, qguter Zustand,
nicht zugel., aber fahrbereit. Anfr. Diis-
seldorf Ruf 36 46 66. 57 876

Sensation!

Resonanz-Drehzahlmesser

Verbliffend einfache Handhabung,
zur Ermittilung von exakten Dreh-
zahlwerten, nur DM 35.—, bei Ing.
H. Renisth 6941 Unterflockenbach,
Grundelbachweg 6.

Alle Typen liefert Bi hler KG, 7 Stuit-
gart, Gansheide 19, Telefon 245707

Suche Ducatl Sebring, gebraucht, zahle
bar, auch o. Kfz-Briel. Rudolf Weber, 7505
Ettlingen, Pappelweqg 78. 57 740

Verkauie: MB 250, hochgez. Auspuff. mit
vielen Ersatzteilen, DM 350.—. C. Kloska,

2 Godesberg, Ridesheimer Str. 29,
af B15

Verkaufe kompl. sportl. Adler-Schwingen-
fahrgest., vollig neu aufgeb., 0 km, zu
giinst. Preisen. Bastler, viele Ersatzteile.
Tel. Bad Kreuznach 2 69 40.

57 823

AERMACCHI ALA D'ORO 350 S verkauflt
gegen Gebot W. Buna, 3301 Hondelage,
Breslauer Str. 6. 57 719

Verkaufe Aermacchi Ala-Verde 250 mit
viel. Extras. Christa Hildenbrandt, 6831
AltluBheim, Friedensir. 38.

57 712

AJS-Motorrdder, Ersatzteile, Detlev Louis
2 Hamburg 13, Rentzelstr. 7, Telefon 0411-447491

Verkauie Seeley AJS, in neuwertigem
Zustand. John Blanchard, England. Schrift-

lich oder tel. zu erfragen bei H. Fohr,
5501 Pluwig, 69, Tel. 06 50 98 — 302.
57 793

Verkaule guterhaltene Teile von 650er
Uniall-AJS, Bauj. 59. Stefan Eberhardt,
8229 Piding, Heindlstr. 9. 57 857

Suche 650 AJS-Motor, kann del. sein, od.
Kurbelgehduse. H. Wendelstein, 7418 Met.
zingen, Oeschweqg 15. 57 913

24

Verkaule Ducati Mach 1 m. Verkl., Bauj.
Nov, 65, TUV bis 69, fiir DM 700.—. Woli-
qang Miih]r:. 427 Dorsten, Borkener Str. 55.

| -:;* 1 :f‘J:',_[L..a.' L,_;
Verkaufe DKW 159 TS-GS, in gutem Zu-

stand, Bauj. 64. Willi Boschert, 7592 Ren-
chen, Gartenstr. 1. 57 796

Hercules K 50 GS, neuesten Motor, zu
verkaufen, DM 700.—. Heinz Hartmann,
852 Erlangen, Fuchsengarten 7. 57 790

Verkaui: Ehemaliger Habiger 300er Max-
Geldandemot., Ansaugk. 30 mm @, Spez.-
Pleuel, ca. 33 PS, neuer 300er Zyl. mit
Ventilen, Sportnock., W. u. Hebel, neue
Max-Gelindegabel u. Rohrrahmenteil, Preis
n. Geb. Zuschriften unter M 5350 an .das
MOTORRAD®, 7 Stuttgart, Postfach 1042.

37 804

350er
abzugeben. Tel.

Grasbahn-Jap, rennfertig, billig
Bad Homburg 2 33 59.
57 725

Verkaufe Hercules K 50 Gelindesporl,
Bauj. 65, Motor vom Werk uberholt, kein
Rennen, ca. 300 km gelaufen, DM 800.—.
Heinz Stuhrbaum, 443 Burgsteinfuri,
Tlrkeistr. 5. 57 715

Verkaufe schnelle 66er Hercules GS 125
ccm, mit Zubeh., fir DM 1200.—, 1 neue
Harr-Rennkombi, 1,80 m, fir 200.—, 1
neuer Barbour, 1,80 m, fir 100.—. Harald

Langenfeld, 89 Augsburg, Joh.-Haag-Str. 5.
57 745

Verkaufe schnelle Maico 250 GS, Motor
iberheolt, mit neuvem Bosch-Magneten (Li-
zenzmaschine), Bauj. 65, gegen Gebol.
Aufgabe wegen Bundeswehr. Zuschriften
unter M 5348 an ,das MOTORRAD®, 7
Stuttgart, Postfach 1042, 57 802

Verk. schnelle 250 ccm Kurzhub-Gel.-
Maico m. Ceriani, erst 3 Veranst. gef.,
Getr. u. Geh. neu, vers. u. -verst, bis

April 68, TUV abgen. bis April 69, z.
Werner Winkel,
57 880

Preis von DM 1200.—.
6079 Sprendlmqen Birkensir. 4.

Importeur {. das Bundesgebiet: Fa. Georg
Sudk, 2 Hamburg 1, Nagelsweq 19, liefert
die neuesten Modelle und Ersatzteile.

Suche fahrber. Harley-Davidson bis DM
500.—, auch leicht def. K. Volger, 24
Liibeck, Holbeinstr. 8. 57 853

TOURIST-Bild-
prospekt ,,HEI* gratis. Karl-Heinz Meller,
2 Hamburg 22, Winterhuder Weg 58-61.

Spezial-Zubehodr fir

Horex- HEgIna 2, 250 ccm, DM 400.—,

1 H-Rad 25.—, 1 V-Rad 40.—, 100% be-

reift, Telegabel 25.—, 350-Mot. i. T. 30—, °

Lothar Tomanik, 63 GieBen, Bodctlinstr. 5.
57 748

Fiir Horex-Imperator einige Antriebs-
ritzel, 15 Zihne Kettenteilung 5/8 > 3/8,
zu verkauf. Dieter Kaufmann, 3167 Burg-
dorf, Moorstr. 30.

Uberhole preisqiinstiy Horex Imperator-
Motoren, auch Kurbelwellen einzeln. Ed-
mund Czinak, 8031 Esting, Brudkerstr. Eﬁd

of 81

Verkaufe Horex Regina 400, Bereif. 100%,
Auspuff usw. neu. Suche Adler, Puch oder
Honda bis 250 ccm, evil.

fragen an Mathias Basting,
tingen, Lauterbacher Str. 18.

8851 Mer-
57 898

Verkaufe zwei 500 ccm-Motoren Horex.

Imp. Horst Bund, 6231 Sulzbach, Kirch-
strafe 8. 57 842

Suche Nodkenwelle und Kipphebel fir Im-
perator 400 ccm. Waller Kellerer, 8940
Memminqen. Buxheimer Str. 43.

57 914

Verkaufe gegen Hocdhstangebot Heinkel

Tourist, Mod. Bauj. 61, 173 ccm, sehr
gut erhalten. Dieter Jander, 1 Berlin 21
iMoabit), Essener Str. 21b, b. Kleoth,
Tel. 39 66 65, a1 779

ACHTUNG! Verkaufe Hercules K 50 Super
Sport, Bauj. 1967, nur 7500 km gelaufen,
mit MB-Rennverkleidung, in sehr gutem
Zustand, fur DM 1000.— {Raum Stuttgart).
Zuschr. unter M 5349 an .das MOTOR-
RAD*, 7 Stuttgart, Postfach 1042. 57 803

HERCULES K 100/3, Bauj. 57, quter Zu-
stand, Motor generaliiberholt, TUV 4/69,

mit Ersatzteilen fir DM 225.— verkaull
Theodor J. Hammerschlag, 407 RHEYDT,
57 778

Luisental 10.

" ﬁilta fassen Sie den Text fiir
lhre Anzulgn in Blnnkhunh-
tQalun oder dautllch Inihn-
Hﬁ- S:hrlﬂ nh. Sla nrspnmn
“sichundauchuns unnﬂﬂgan
Jquar und Fahlurquallnn .
dtnn fiir Fahlnr. die nuf qn- i
I“arlluha Hanuskriptn zu-
rﬁckzuﬁihmn sind, I'-:Brman
ﬂwir |I|dil' nicht haﬂan. % |

Suche fiir Hercules K 50 S, frisierten
Zylinder, ca. 8 PS, oder gut erhaltenen
5,2- oder 5,3 PS-Zyl. Walter Wimmer,
8043 Unterfohring, Miinchner Str. 86.

a1 717

Suche Unfall-Hercules K 50 S oder SS.
Walter Runft, 7321 Holzhausen, Schubert-
strafie 12. 57 763

Suche filr Hercules (Sachs 50) einen Dreh-
zahlmesser, sowie einen Rennvergaser mit
separater Schwimmerkammer od. sonstige
qinstig 2zu erh. Ersatzteile. Rolf Bavyer,
7809 Budhholz, Alte Dorfsir. 8 a. 57 776

Hercules GS 103 mit vielen Extras, MZ-
Federbeine, Hinterrad u. wvollen Ketten-
schutz, fiir DM 800.— zu verkaufen. Rudi
Mielke, 599 Altena, Westinger Str. 204.

27 702

1 Zylinder ca. 5,5 PS, 1 Vergaser 22 &,
1 Aufpuff und diverse Uberselzungen fiir
DM 120.—, nur fir 3- und 4-Ganqg-Sachs-
Motoren. Herbert Issler, 68 Mannheim,
Boedkstr. 14, 57 713

Verkaufe Ziindapp 250 GS, wetthewerbs-
bereit, sehr leicht, DM B800.—. Peter Pa-
pesch, 854 Schwabadv/Nbg., Konigstr. 1b.

57 780

Suche Hercules K 50 Sport o, Super Sport,
auch mit Motor- o. kleinen Unfallschéden.
Helmut Ratjen, 282 Bremen-Blumenthal,
schwaneweder Str. 4. a7 825

Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf "MOTORRAD

Verkaufe Kreidler

Weltmeister
»Replica‘ MC-250 lieferbar

Prospekt anfordern.
Wilh. Henning, Krafifahrzeuge,
2358 Kaltenkirchen bei Hamburg

57 127 -

Tausch. An-

VERK. JA.WA. 125 c¢cm, Bauj. 67, 7500 km
gel., v. Chrom. Heinz Mehrmq 4 Dris-
suldurf, SchloBstr., 56. 57 885

J AP, Motor Typ 4 B, 500 ccm, 52 PS, DM 1980.-, lie-
fert sofort LOUIS, 2 Hamhury 13, Rentzelstrabe 7.

I(raldlar Ersatztmla und Zuhehﬂr

Sofort den neuven Gratis-Katalog anfordern.
D. FILMER, 293 YV AREL, Postfach 100.

Verkaufe meine Kreidler 50 ccm Eigen-
bau, 7 PS, zwei Rennen gelaufen, kann
im Verkehr zugelassen werden, Spitze
ca. 120 km mit 4-Gang, verkaufe sie

gegen Barzahlung fiir DM 300.—. Albert
Fockler, 6792 Ramstein/Pfalz, Steinwen-
dener Str. 31 a. W57 774

MEHR P5!! Angebot anfordern. Giramot
Rennm., 8413 Regenstauf, Postf. 115. 57 767

Verkaufe Kreidler Florett Super, Bauj.
1964, TUV Aug. 68, DM 470.—, Udo Salt-
ler, 6523 Pleddersheim, Brickenstr. 44.

57 715

Verkaufe Kreidler RS, 600 km, gegen
bar. Horst Miiller, 6 Frankfurt, Hausener
Weqg 110, a7 845

GT Super, 53 PS5,
5-Gang, 2 Mon. alt, 500 km, DM 300.—
unter Neupreis. Hans Orth, 7131 Freuden-
stein, Siedlung. 57 895

MD 125 Super-Spnrt
125 ccm, 14,5 PS, 5 Gdnge, kurzfristig liefer-
bar! Bﬂichtigung und Probefahrt bei PER-

SCHEID, 5047 Wesseling, Keldenicher
StraBe 27, Ruf 24 94. Generalvertretung und
Ersatzteilstitzpunkt fir MNordrhein-Wesif.

Motor M D 50, fabrikneu, 5 Gdnge, Dreh-
schieber, verkauft fir DM 450.— Perscheid,
S047 Wesseling, Keldenicher StraBe 27

Anzeigenschluf3
fir Heft 3/68
ist am 22. Janvar 1968




Kaufe bar alle BMW-

Motorrader

500 und 600 ccm ab Baujahr 51-65 und R 25/3,
R 26, R 27, auch beschddigte Unfalifahrzeuge und
reparaturbeddrftige. Abholung im gesamten Bun-
desgeblet! Baujahr, Typ und Preisangebote an:
R. Cikrit, 6231 Schwalbach/Taunus, Feldberg-
strale 9, Telefon 06196/612 36

Kaufe samtl. Typen BMW

Tageshdchstpreise, Barzahlung. Abhol.

Ondrak, Miinchen 23, Ungererstr. 137,
Telefon 366428

Verkaufe ein neues, ungebrauchtes BMW-
Rad. Felge, Nabe, Speichen, Lager ver-
starkt. Neupreis DM 280.—, Verkaufspr.
ca. DM 250.—. R. Lange, 7801 Kirchhofen,
Oberer Biegartenweq 9. 57 807

Suche Seitlenwageniibersetzung 26:5 fiir
BMW R 26. Angebote an: Karl Fenne,
309 Verden, Eichenweq 7. 57 808

Suche BMW 500 oder 600 ccm, auch Unfall

oder sonst beschidigt, bis DM 1000.—, nur

Tz. moglich. Zuschriften unter M 5346 an

.das MOTORRAD", 7 Stuttgart, Postf. lﬂ;ﬂﬂa
af

Verkaufe von BMW R 51/3 einen Rahmen
DM 50.—, ein Getriebe DM 50.—. Karl-
heinz Hopfensperger, 674 Landau, Sid-
ring 3. 57 797

Verkaufe: Div. Teile von R 51/3. Sudhe:
Zylinderkopfe R 69 od. R 69 5 mit Kipp-
hebeln, evil. defekt, Radnaben R 50, R 60,
R 69 S. Heiner Borchers, 2 Hamburg 73,
Mehlandsredder 5d, Tel. 62 45 83. 57 794

Verk. BMW R 27, Bj. 64, ca. 26 000 km,
TOV 4, 69, Zvl.-K. iiberh., 1150.— bar.
H. Krohne, 31 Westercelle, Hann. Heer-
straBe 103. 57 872

Ersatzteile

fiir dltere BMW-Typen ab Lager
A. Fischer,

8 Minchen 13, Hess-StraBe 4,
Telefon 2207 09
Sofort lieferbar: Motorrider, Ersatzteile,
Zubehbr, Detlev Louls, 2 Hamburg 13,
Rentzelstrade 7, Telefon 04 11/4474 91
Suche fiir R 69 S
2 Laufrider oder Naben, 1 kompl. H.-
Antrieb 8125 (ab Fg. 652 305, Gehduse mit
Entliiftung), 1 Getriebe, evtl. noch andere

Teile, Preisangebot an Hans Henschel,
1 Berlin 45, Lilienstr. 8. 57 784

Gesucht R 69 S, guter Zustand, bis DM
2500.—, moglichst Siddeutschland. Hein-
rich Veit, 7701 Uberlingen/Ried, Ober-
dorfstr. 11. 37 782

Suche BMW-Motorrdder von 250—600 ccm,
ab Bauj. 1955. Rudi Morgenstern, 41
Duisburg-W'ort, Erlenstr. 131. 57 710

BMW-Bahngesp. mit 2. Motor, ca. 60 PS
(Mertinke), mit Res.-Teilen u. KS 601 zu
verkaufen. 8775 Partenstein 377. 57 713

Gebr. u. neue BMW-Teile liefert giinstiq
Fa. ONDRAK, 8 Minchen 23, Ungerer-
strafie 137.

MZ-Seitenwagen
passend fir BMW, liefert

BEMW-Nefzger,

Berlin 10, Quedlinburger Strae 1-3
Telefon 34 36 31

Zu kaufen gesucht alle BMW-Motor-
rider ab Bauj. 55 geqgen Barzahlung.
Auch Unfallfahrzeuge. J. W. Keessen,
Kerkstraat 18, Woubrugge (Heolland),
Telefon 0 17 29 — 120, 57 781

Achtung: Verkaufe BMW R 26, Bauj. 1959,
blau, 40 000 km, TUV Sept. 1969, fir DM
400.— oder gegen motordefekte R 50/R 60!
Dieter Korol, 282 Bremen, Kopenhagener
Strafe 111. 57 750

Suche Rahmen mit Brief, ohne Gabel u.
ohne H.-Schwinge fiir R 69, evtl. auch
unfallbeschédigt oder verzogen. Botho
Himmel, 2148 Zeven, Lange Str. E{f:-:ﬂ 2

1

Verk. R 69 S, Bauj. 62, Motor iberholt,
Alukotfligel, Gliser-Verkleidung, fiir DM
1800.—. Hans Funkert, 6909 Rauenberq,
Im Briihl 1. 57 714

Suche von 69 § Motor, Getr., H.-Antr.,
auch Teile, sowie 69-Motor, defekt. Zu-
stand u. Preis an R, Zoll, 6239 Kriftel/Ts.,
Kantstr. 14. 57 731

Suche SW fiir BMW R 69, mogl. mit
Anschl.-Teilen. Dieter Spitznagel, 4103
Walsum III, Aug.-Thyssen-Str. 85. 57 788

BMW R 50, Bauj. 61, 72000 km, mit
Heinrich-Lenkerverkleidung, TUV-frei bis
9. 69, fiir DM 1000.— bar zu verkaufen.
Woligang Kimmel, 5657 Haan/Rhld., Itter-
talstrafe 28. 57 855

Verk. BMW R 69 S8, TUV 69, Motor u.
Getriebe vor 900 km generaliiberholt,
S.M.-Tank, H 48, Drehzahlmesser, DM
1900.— bar. Heinz Miiller, 5356 Kuchen-
heim, Hochstr. 83. 57 791

Verk. R 25 (ehem. Pol.-Masdh.), TUV 09,
gegen Hochstgebot. Wolfgang Schenk,
3153 Gr.-Lofferde, Gadenstedter Weq 211.

a7 734

R 50, R 60 ab Bauj. 63, gegen Barzah-

lung gesucht. Preis ca. DM 1500.—, Rudi
Sauerbier, 5372 Olef/Eifel, Gemiinder
Strafe 10. 57 BBG

Wir liefern noch zu gﬂns!im Winterbedin-
gungen sofort ab Lager: Motobi-Sprite, 5-
Gang, 125 u. 250 ccm, mit Kfz-Brief (68er Mo-
delle), Testmaschine, Motobi-Sprite, 250 ccm,
5-Gang, 4000 km, sowie 250 ccm, 4-Gang-
Racer, Motobi, 250 cecm, 4-Gang-Motoren
mit Neuteilen aufgearbeitet, Fahrgestelle neu
lackiert, Preis m. Kfz-Brief DM 1450.—, auf
Wunsch Tourenlenker und breite Sitzbank!
Giinstige Winterpreise fir Suzuki, Honda, Maico und
Verkleidungen fir alle Typen, Fritz Alexander,
3057 Neustadt a. Rbge., Schmiedegasse.

OTO CROSS

Verkaufe Husgvarma MC 250 ccm, Bauj.
1967, in erstklassigem Zustand, Preis DM
3000.—. Hans Freyhammer, 82 Rosenheim,
Frankenstr. B. 57 705

Moto Cross 360 ccm-Jawa, DM 700.—;
Moto Cross 500 ccm-Goldstar, DM 500.—
verkauft Gerhard Dreisilker, 44 Miinster,
Salzmannstr. 48. 57 773

Verkaufe meine CZ-MC-Meisterschafls-
maschinen 250 u. 360 ccm, in sehr gutem
u. rennfertigem Zustand, gegen bar. Erwin
Schmider, 762 Wolfach, Schiltacher Str, 12.

a7 772

Verkaufe Webeha Maico 360 ccm-Molo
Cross-Ceriani-Gabel in einwandfreiem Zu-
stand. Karl Herborn, 6225 Johannisberg,
Emma-v.-Mamm-Str. 12, 57 733

CZ 360 ccm mit Maico-Motor, Lizenz-
masch., DM 1650.—. Ebbo Klaass, 2358 Kal-
tenkirchen, Postfach 88. SF 117

Verkaufe BMW R 51/3, Bauj. 54, 35 Ltr.-
Tank, vorn Aluschutzblech, hinten Alu-
felge, Sturzbiigel, Gepddkirdger, vor 1000
km neue Zylinder u. Kolben (Rechnung
vorhanden), dazu 1 Barbour-Anzuq Gr.
1,80 m, Sturzhelm u, Nierengiirtel fiir DM
1100.— in bar. Dietrich Grothe, 8033 Plan-

eqq, Meisenweq 3, Tel. 80 11 — 89 88 01.
57 741

Suche BMW-Fahrgestell 500—600 ccm,
evtl. mit defektem Motor. Angebote mit
Preis u. technischen Daten an Karl-Heinz

Hengge, 8939 Lindenberq bei Bucdhloe.
a7 851

Verkaufe meine 360 ccm-Moto Cross-
Maico, Bauj. 1967, mit div. Ersatzteilen.
Jirgen Baumgarten, 241 Molln, Wasser-
kriger Weq 116. 57 708

Kaufe Molo Cross-Motorrad bis DM
800.—, Voraussetzung Moto Cross-Ge-
triebe. Zupan, 89 Augsburg, Stadtjager-
strafie 13. 57 787

MOTO CROSS-Service u. -Tuning
Zu verkaufen:
Neue u. gebr. Ersatzteile f. engl. Masch.
1 Matchless 500 ccm-Moto Cross

Bauj. 67, DM 2500.—
1 Greeves 250 ccm Moto Cross

Bauj. 66, DM 2000.—
1 HVA 250 ccm Bauj. 66, DM 2500.—
Finanzierung maoglich
Evling Sjoholm, Sonderborg (Dédnemark)
Nellemannsvej 1. Tel. Danemark 2 ;?3 3;3

r

Moto Cross. Verkaufe AJS 18 CS, 1200
km, mit Kfz.-Brief, Bauj. 64/65, Preis ca.
DM 900.—. Lothar Batz, 6501 Klein-Win-
ternheim, Pariser Str. 47. 57 813

Verkauie preisgiinstig 250 MC Maico,
Bauj. 66, Getriebe u. Kupplung neu, in
rennfertigem Zustand. Peter KneiBler,
7769 Mindersdorf, Haus Nr. 116. 57 893

Verkaufe meine neuwertige, generaliiber.
holte Montesa-Wabeha 250 ccm, Bauj.
1967. Fritz Betzlbacher, 7403 Plaffingen,
Gartenstr. 7. 57 846

Verkaufe Moto Cross-Maico 250, Bauj.
66. mit 2. Breitwandmotor und 2. Hinter-
rad, Ceriani-Gabel, Barum-bereift, fir DM
1200.—. Willi Laforqge, 8911 Piirgen, I*;; :1?0

Verkauf!
BMW R 695, 7000 km, Bj. 62, sportlicher
Zustand, fiir DM 2600.—. Josef Martin,
8939 Ummenhofen bei Budhloe, l'-v-!r.jjgi*:.I
12

Verk. von R 67/2 gegen Gebot: 1 dberh.
Motor, 1 Getriebe, 1 Kardan-Ubers. 32:9,
auBerdem 1 Steib S 500. Zusdhriften unter
M 5354 an .das MOTORRAD", 7 Stult-
gart, Postfach 1042. 57 899

Suche R. mit Brief R 69 S, ab Bj. 63, auch
Unfall. F. Kaczor, 8301 Altheim. 57 867

VYerk. BMW R 50 S (61), TUV Mai 69,
60 000 km gelaufen, Motor u. Getriebe
gen.liberh., Preis ca. 1500.—. G. Kiisters,

4134 BRheinberq, Konigsberger Str. 1.
57 861

Verk. R 60, Bauj. 67, 12 000 km, 2900.—,
H. Holzer, 4902 Bad Salzuflen, Am Markt 20.
57 792

Suche BMW R 50 ab 64. H. Wenzel,

Castrop-Rauxel I, Talstr, 23, Tel. 42 71.
57 883

Verkaufe 51/3-Rahmen mit Gabel 80.—;
Getriebe 60.—; Kardan mit Soclotibers.
40.—; Schutzbl. v. u. h. 15.—. Suche vor-
deres Federbein fir 69 S. Paul Vopel,

65 Mainz-Weisenau, Treppengasse 7.
57 871

MC 360, 66, mit 67-Motor (Rechtedkzyl.
neu). und Ceriani-Gabel, DM 1900.—,
1 MC-Motor 250, 66 (5 Rennen gel.), DM
480.—, 1 orig. MC-Gabel, 66, DM 160.—,
1 Hinterrad DM 50.—, Girling-Federb.
DM 50.—, 1 Blizzard-Motor DM 60.—. H.
Steinwarz, 5356 Kuchenheim, Hochstr. 58,
Tel. Eusk. 23 11. 27 B74

RMZ mit Teleg., gut erhalten, wegq. Auf-
gabe fir DM 500.— zu verkaufen. W.
Kiel, 403 Ratingen-Tie., Wittlaerer Str. 3,
Tel. 2 64 75. 57 890

Verkaufe schnelle Mote Cross CZ 250,
Bauj. 66, mit Ersatzteilkiste, gegen Hochst-
gebot. Helmuth Schlamp, 8911 Piirgen,
Nr 89. 57 909

Suche Rahmen mit Gabel fir 250er Moto
Cross-Maico. Felix Weiser, A-2823 Pilten,
Aspangerstr. 58, NO. 57 881

Anzeigenschluf
fiir Heft 3/68

ist am
22. Januar 68

Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf "WOTORRAD

SEIT 30 JAHREN

iiberh. gebrauchte Motorrader

Stindig groBe Auswahl in BMW Motor-
radern von 250 ccm bis 600 ccm, Heinkel-
und Vespa-Roller auf Teilzahlung ohne
Aufschlag.

PABST HAMBURG 22

Wandsbeker Ch. 96 Telefon 254805
Ankauf Verkauf Tausch

Suche BMW-Motor R 60 oder R 69 5,

auch defekt, sowie 2 Rider. Peter Schwel-

lenbach, 785 Lorrach, Stelten Amt 38.
57 818

Kavie BMW-2-Zyl. ab 1954, auch Unfall
und Teile. Fr. Ackermann, 465 Gelsenkir-
chen, PreuBlensir. 49. 57 765

Verk. sportl. R 26, TUV 68, DM 600.—.
Anton Gehle, 3491 Himmighausen, Nr. 12,

Kreis Hoxter, Westf. 57 850
BMW-Fahrer sucht dringend fir einen
BMW-Kameraden in der DDR: 1 kompl.

Motorgehduse fiir R 50 S (Gehduse fdr
R 50/2, R 60/2, R 69 oder R 69 S passen
qleichfalls), je 1 Zahnrad, Antriebsrad u.
Gegenrad zur Olpumpe, 1| Paar kompl.
Ansauqgrohre u. 1 Luftfilter kompl. Preis-
angebote an Joseph Holscher, 479 Pader-
born, Bastfelder Weq 5. 57 877

Suche 500—600 ccm-Schwingen-BMW, auch
reparaturbed. oder Unfall. W, Dittus, 726
Calw,_ Altburger Str. 36. 57 738

Verk. R 60 mit Verkl. u. 250 S, gebr.

DM 1200.—. Liicke, 537 Kall-Anstois, Nr. 3.
a7 862

Verkaufe R 51/3, nicht zuqgel., Seitenw.-

iibersetzt. mit Sololbers., DM 850.— bar.

Franz Ellebracht, 4411 Fiichtorf-Elve 5!?5
3l

Verkaufe BMW R 69 S, Bauj. 1965, km-
Stand: 17 000, mit Heinrich-Verkleidung

u. superbreiter Sitzbank, fir DM 2000.—
in bar. Klaus Greining, 3001 Mellendorf,
Postfach 23.

a7 840

Eilt: Verk. R 69 mit 6/26
u. 8/35 mit LS 500, ggqt.
S 250 TUV 1969. Exner,
5 K-Holweide, Wilh.-Marx.
StraBe 24. 57 852

Verkaufe von BMW R 26:

2 Ridder 16" m. Bereifung 70%, 2 Rader
187 m. Bereifung 80%, 1 Motor ohne Zy-
linderkopf, 1 Getriebe, 2 Seitenwagen LS5
200 Rolf Bodksnick, 41 Duisburg-Meide-
rich, Stolzestr. 83. a7 911

Importeur: ZWEIRAD-ROTH

6949 Hammelbach/Odw.
Telefon 06253/305

[ e

e
o |

MZ-Motorrader

Importeur fiir Norddeutschland

Riidiger Lienert
2100 Hamburg-Harburg, Reeseberg 77
Telefon 775506

Original Dunstall-Morton, 750 ccm,

neuwertig, Bj. 57, preisginst. zu verkauf.
A. Ritthaler, Mittenwald, Tel. 4 4

NSU-Max.
1 4-Takt-Fox 98 ccm m. DKW-Tele, DM

Verkaufe: siamil. Teile wvon
100.—. Heiner Borchers, 2 Hamburg 73,
Mehlandsredder 5 d, Tel. 62 45 83.

a7 795

Suche gebrauchte, guterhalt. NSU-Super-

Max-Gabel. Berthold Kolb, 6349 Breit-
scheid, Hohe Str. 10. 57 770
Verk. NSU-Super-Max, tadelloser Zu-

stand, Bereifung, Kette und Ritzel neu.
TOV 8. 1968, DM 350.—. Lothar Busch,
289 Nordenham 2, Hoher Weq 45. 57 737
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HONDA-MOTORRADER

Motor-Uberholungen, Ersatzteile
Tausch-Zylinder

RUDIGER LIENERT

2100 Hamburg-Harburg, Reeseberg 77

Telefon 775506

HONDA
HONDA

Honda Motorriider

und Zentralersatzteillager. B. Flinltrup,
44 Miinster i. W., Kuhstr. 13, Ruf 4 27 17

GroBersatzteillager
Zubehor und Rennteile
Reparatur-Service

Wir liefern: Motorrader aller Typen

@ EFTIONIDA - SCHUH

6 Frankfurt a. M., Mainzer Landstr. 366-372, Telefon 251286

| ¢ BT
UMUBUEER

75 KARLSRUHE - Adlerstr. 16
Tel. (0721) 65181

Original engl. Stadium-Sturzhelme

Altbekannt, serids und gut
alles unter einem Hut!
GroB-Ersatzteillager
Honda-Stitzpunkt

Bekannt fir schnellen und zu-
verlissigen Ersatzteilversand
im ganzen Land

Taglich ExpreB-u.Postversand

Original engl. Renn- und Sportbrillen
Verkleidungen, Kunststofftanks und -sitzbédnke

5-Gang-Getriebe fiir CB 72 und CB 77. Preis DM 460 -, Spezial-Nockenwellen und Renn-Yentilfedern
Satz DM 120.-. Engl. Belstafi-Bekleidung. Prompt ab Lager lieferbar, Alles fiir den ziinftigen Renn-
und Sporifahrer in reicher Auswahl, Fordern Sie bitte meinen Katalog an!

<

Ersatzteil-Stliitzpunkt
Reparaturen

8 Minchen 15, Landwehr-
Spae

straBe 66, Telefon 531690
Molor-Rauscher, 8832 WeiBenburg, Tele-
fon 091 41-18 58 liefert HONDA -4 Ersafz-
teile, repariert v, betreut!

HONDA

Motorrdder, Ersatzteile und Reparaturen
Bruno Lippke,

896 Kempten, Fissener S5traBe 56

Suche Honda CB 72 oder CB 250 mit Mo-
torschaden oder Ileichte Unfallmaschine
(Raum Siiddeutschland).- Angeb. mit Bau-
jahr, Kilometerstand, Art der Beschddi-
gung und Kaufpreis an: Bernd Passauer,
89 Augsburg, Litzowsir. 18, 37 004

Zu verkaufen:

Honda CB 77, in bestem Zustand (Preis-
angabe), Bauj. 63. Woligang Sdchmidt,
6078 Neu Isenburg, Herzogstr. 97. 57 831

HONDA-MOTORRADER
Ersatzteile und Reparaturen

Wolk, Wuppertal-E.
Friedrich-Ebert-StraBe 476, Telefon 33963

Honda-Motorrader
in Berlin

Bezirksvertretung Kurt Kannenberg,
Kraftfahrzeuge, Berlin 31 (Halensee),
Joachim-Friedrich-Str.34,Tel.8876433

Motorrdder, Ersatzteile, Zubehr,
Detley Louls, 2 Hamburp 13, Rentzelstr.7
Telefon D411/44 7491

Suche gepfl. Honda 250 ccm bis 1200.—
bar. Angeb. an Friedrich Gerst, 86 Bam-
berqg, Podeldorfer Str. 3 a, a7 848

Suche filr Honda SS 50, 1 gebr. Renntiite,
2 gebr. Tachos bis 120 km/h, 2 Ultempe-
raturmesser, verkaufe billigst Porschever-
gaseranlage, 60 P5S. Reinhold Grigull,
8232 Bayr. Gmain, Wappachweqg 4.

57 747

Verk. CB 250, Erstzul. 1. 6. 67. Suche
CB 450, Bauj. 66/67. Rainer Sonnleitner,
8 Miinchen-Pasing, Fouquéstr. 21. 57 716

CB 72 Supersport, Bauj. 64, 20000 km,
m. Camphauser-Verkl. und vielen Extras,
fur DM 1500.— abzugeben. Max Deinin-
ger, 51 Aachen, Rochussir. 40, 57 8313

Wegen Aufgabe des Molorsports Honda
CB 450, Bj. 1967, mit vielen Exliras, zu
verkaufen. H. D. Jansen, 463 Bodchum-
Riemke, Moritzstr. 24. 57 864

Honda CB 250, Raum K&ln, gegen bar

Verkaufe 350 cem-HONDA m. SW, 2fache
Hessenmeisterschaftsmaschine, in Besizu-
stand, Preis DM 2500.—, auf Verhand-
lungsbasis. Jiirgen Stein, 6364 Dorheim,

Friedberger Str. 38. 37 721
SUCHE bis Ende Februar guterhaltene
HONDA SS 50, zahle bar. Tel. nach 19
Uhr 06824 — 71 635. a7 887

Verk. Woro-Tank fiir CB 450, DM 90.—.

gesucht. Zuschriften unter M 5358 an ,das K- Rotl, 466 Gelsenkirchen, NE“S!E-?_ 1:_:;3
Verkaufe neuwert., Honda CB 72, Bauj. Suche dringend unfallbeschiidigte Honda MOTORRAD®, 7 Stuttgart, Postf. lggiém
1965, Verh.-Basis DM 1650.—, Mahayni, CB 4350, evtl. BMW R 69 S gegen Bar-
61 Darmstadt, Nikolaiweg 9, Tel. 7 57 19, zahlung. Helmut Vogel, A-6890 Lustenau, Suche Rennrahmen fiir CB 72. Ginter Anzaigenschluﬂ

for Heft 3/68 ist am 22. Jan. 68

57 704 Dornbirner Str. 32. 57 764 Belm, 8044 Lohhof, Lohwaldstr. 5. 57 918

entschlieBen, Abonnent unserer interessanten Zeitschrift
zZu werden.

Sobald lhr Freund dann den vierteljahrlichen oder Jahres-
bezugspreis iiberwiesen hat, senden wir lhnen den Schal
zu. Benutzen Sie bitte den anhdngenden Abschnitt dieser
Mitteilung, um lhren Freund als Abonnenten anzumelden.

an MOTOR-PRESSE-VERLAG GMBH, Stuttgart, Postfach 1042

Nachfolgend die Anschrifteines meiner Freunde, der gerne Abonnent lhrer Zeit-
schrift »"\DAS MOTORRAD«ab 1968 zunéchst nur fir ein Jahr mit
Weiterlieferung bis zur jederzeit moglichen Abbestellung werden mochte.

Die Bezugsgeblhr braucht mein Freund aber erst nach Erhalt lhrer Vierteljah-
resrechnung (DM 6,50) auf Postscheckkonto Stuttgart 18499 zu Uberweisen.
Wenn mein Freund will, kann er auch den besonders glinstigen Vorzugspreis
der Jahresvorauszahlung von nur DM 22,- (fir ein ganzes Jahr!) in Anspruch
nehmen. (Ausland nur Jahresvorauszahlung DM 28,60.) Nachfolgend die An-
schrift des von mir geworbenen neuen Abonnenten.

Irgendwo auf einer LandstraBBe fahrt ein Motorradfahrer.
Plotzlich Panne. Langsam rollt seine Maschine aus. Dann
steht er allein am StraBlenrand. Was ist zu tun?

Die Sache scheint schwieriger zu sein als er vermutet hat.
Allein kann er diesen Schaden nicht beheben. Vielleicht
wissen Freunde Rat?

Schnell schlingt er seinen gelben Schal um den Lenker
und wartet. Er wartet nicht lange, denn andere Motorrad-
fahrer kennen das Geheimnis des gelben Schals: Einer
von uns ist in Schwierigkeiten.

Schnell mul ihm geholfen werden. Und ihm wird geholfen!
Motorrad-Kameradschaftist ja bekannt. Bald istdie Panne
beseitigt oder andere dringende Hilfe gebracht. - Dank
dem gelben Schal. Wie gut, daB man ihn hat!

hMochten auch Sie den gelben Schal?

Sie bekommen ihn ganz einfach.

Name, Yorname

Postleitzahl, Ort

StraBe, Nr.

Entsprechend lhrem Vorschlag senden Sie mir gegen diesen Gutschein den
gelben Schal fir Motorradfahrer kostenlos an meine Anschrift:

Name, Vorname

Postleitzahl, Ort
Einer lhrer Freunde ist sicher genauso motorradbegeistert

26

wie Sie. Tun Sie diesem Freund einen Gefallen: Emp-
fehlen Sieihm»DAS MOTORRAD«. Wenn er fiir die spori-
lichen und technischen Belange unseres Motorradfahrens
genauso aufgeschlossen ist wie Sie, wird er sich schnell

StraBe, Nr.

Sie kénnen den Schal auch kaufen. Uberweisen Sie DM 6,30 (DM 5,90+~ DM -,40
Porto) auf unser Postscheckkonto MOTOR-PRESSE-VERLAG GMBH, Stult-
gart 4892 mit dem Kennwort Motorschal. Wir lbersenden |hnen dann den
Schal umgehend. - MO 1/68

Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf "“WITORRAD
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Verkaule sportl. hergerichtete NSU-Max,
Bauj. 55, an Hodhstbietenden, folgende
Teile sind neu: 1 Hockersitzbank, Arma-
turen, 1 gr. Tank, 2 Alu-Schutzbl., 2 Rei-
fen mit Schlduchen, 2 Alu-Hodchschulter-
rennfelgen, 1 geschl. Biichse mit n. Kol-
ben, 2 Federbeine und samtl. Speichen.
Fritz Daub, 7241 Dommelsberq. 57 706

Suche ein Renngetriebe Bultaco, 4-Gang-
oder Moto Cross-Getriebe, vielleicht auch
Motor chne Zylinder, etwa DM 400.—.
Bultaco-Motor, 125 ccm-Motor. Hans He-
ger, 7601 Urloffen, Winkelstr. 19. 57 809

Suche Rennmotor von Malchless G 50 oder
AJS R 7, auch reparaturbedirftiq. An-
gebote mit Preis an Hans Sterba, 68
Mannheim-Rheinau, Karlsruher Str, 14.
57 827

Verkaufz Max Spezial, DM 250.—. Giin-
ter Langer, 6101 Nieder-Ramstadt, Am
Lohberg 2, Tel. 061 51 — 1 43 65. 57 859

Verkaufe 1 BMW-Renngespann mit 1 RS-
Getriebe, sehr preisqinstig. Willi Hart-
mann, 7261 Zwerenberqg, Str. 44. 57 828

Suche NSU-Gespann oder andere Marke,
evil. getrennt, bis 250 ccm, mdglichst
zugelassen u. fahrbereit. H. Dihrkoop,
645 Hanau, Jahnstr. 9. 57 841

Suche Horex Imperator-Bahnrennmaschine
mit Seitenwagen, lenkbar, 400 oder 450
ccm. Heinz Gértner, 8752 Jakobsthal,
Hauptstr. 23, 57 814

Suche einwandfreie Vollnaben-Max 250
ccm, Federbeine hinten, oder Max-Molor
in Rohrrahmenfahrgest., in kompl. Zust.,
TUV abgenommen, zahle bar bis DM
800.—. Gerd Kokemoor, 484 Rheda, Gro-
Ber Wall 10. 57 034

Suche Super-Max-Motor 320 bis 360 ccm.
Angebote mit Preis an K. Heinrich, 21
Celle, Memmenhofstr. 145,

=

Original-Puch-Ersatzteile fiir Moped,
Roller, Motorrédder und Autos —
Geldndesport-Ausristungen.

Die neue M 125 ab Lager lieferbar.

Zentralersatzteillager
Steyr-Puch-GeneralvertretungLiedl

8401 GraBlfing -Regensburg
Telefon 09405/274

Verk. schnelle 250 ccm, 2 Zylind., 6-Gang,
8 Ventil, Werkshonda, mit 350 ccm Er-
satzmotor, zu DM 12 000.—, auch ein-
zeln zu verkaufen. Zuschr. unter M 5355
an ,das MOTORRAD®, 7 Stuttgart, Post-
fach 1042. 57 900

Renngetriebe, 6-Gang Schaftleitner mit
Kupplung gesucht. Peter Koster, 2193
Altenbruch, Margarethenstr. 13. 57 894

Verkaufe erfolgreiches Int. Lizenz Jawa-
Bahngespann mit 2 Eso-Moftoren und Er-
satzteilen. Ewald Dunker, 45 Osnabricdk,
Karlsring 1 a. a7 837

Suche Fahrgestell, BMW-Renngespann.
Angebote mit Preis an Ginther Schmid-
qgall, 7141 Mdglingen, Stammheimer Str. 26.

57 BG5S

Suche 125 MV Agusta. Grassl, 73 Ess-
lingen, Hasenrainweqg 32. 57 878

Wir liefern zur ndchsten Sporisaison

Werksgeldndemaschinen

6-Gang-Ausfihrung, 50 MC, 125 MC,
175 MC. Vorbestellung erforderlich, da
nur eine beschrinkte Zahl lieferbar.

Steyr-Puch- Generalvertretung

Liedl,

8401 GraBlfing-Regensburg,
Telefon 09405/274

Suche Puch 125-175 SV/SVS, zum aus-
schlachten. Manfred Utta, 7 Stgt.-Berg-
heim, Molchweq 73. 57 789

Suche SGS-Alu-Zylinder. Jung, 6202 Wies.
baden-Biebrich, Unterriethstr. 6. 57 703

TR PR !-' Y ST 3 ‘.:: :-_.'-' LT
":I--' . f‘_ W ‘ -.
Ane ':'.'.'-'::"r!‘-ﬁ-‘ t-‘.'ii“" L e

MNorton Manx 500/61, DM 3500.—, Manx
350/63, wenig gel.,' DM 3800.—, inkl. Er-
satzteile, evtl. Fahrgest., Motoren, Ge-
triebe einzeln. P. Eickelberg, 56 Wupper-
tal-E., Westfalenweq 288. 57 769

Von Horex-Imperator

1 Bahn- u, StraBenrenngespann, rennfertig

1 Bahnmotor 650 ccm

kompl. Bahn- und StraBenfahrgestelle,

samtliche Ersatzteile, ferner

1 Horex Imperator 400 ccm (TUV bis

1969) auch einzeln giinstig zu verkaufen.

Giunter Brandt, 4402 Greven, Josefstr. 6.
a7 7128

Verk. Honda-Rennm. mit Verkl. u. Zu-
behér, rennfertigq, DM 1800.— bar. P.
Breidenbach, 8703 Odhsenfurt, Dr.-Hefner-
Strafie 2. 57 826

Anzeigen-
schluf3

fiir Heft 3/68

ist am 22.1. 68

Norton Manx 500, Modell 63, 4- u. 3-Gang,
Zyl., Kolben, Reifen, viele Molor-Ersatz-
teile, wegen Aufgabe nach Gebot, auch
in Teilen. Hotel Astoria, 8752 GrofBkahl,
Jacobsberq 3. 57 908
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Verkaufe gepflegten SW, BMW Spez., ca.
DM 4060,—. Rich. Biittner, 8102 Mitten-
wald, EdelweiBkas. 15/1. a7 132

Steib S 501 mit Richter-Kab. und 4 pl.
Anschl. f. BMW, Uldr.-Bremse, neu be-
reift und Koffertrager, Festpreis 450.—.
Richard Arndt, 207 Ahrensburg, Manhage-
nzr Allee 62 a. 57 724

Steib SL 200, neu lackiert, mit samtl.
Anschl., neue Bereif., wverk. Hicker, 46
Dortmund, Steinmetzstr. 135. 57 856

der & Bereth, 7313 Reichenbach, Schiller-
strafle 34.

Verk. Suzuki T 20, neuw., 3000 km, DM
2600.—. P. Hartenstein, 6083 Walldorl,
Emil-v.-Behring-5tr. 10, Tel. 06105 —
56 86. 57 BB8

Motorrdder,

Original-Ersatz-
teile am Lager
und werden um-

Import u. Yertretung: gehend geliefert.

J. Berlioz
Tel. (022) 2467 60
Bd St Georges 56-58,1205 Genf/Schweiz

TRIUMPH T 120, Bonneville, 1966, neu-

wertig, mit Garantie, sfr 3150.—-, Anzahlung

sfr 1100.—. OTTO YON ARX, CH-4632

TRIMB A C H bei Olten, Schweiz, Tele-
fon 062-41414

Triumph-Motorréder, Ersafzt., Detlev Louis,
2 Hamburg 13, Rentzelstr. 7, Telefon 0411 -44 7491

B O T ST
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i = QOriginal BMW R 11,
750 ccm, 1930, TUV neu,
sehr quter Zustand, sehr
viele Ersatzteile, DM
' - 830.—. Kaiser, 1 Ber-
lin 51, HansastraBe 16. 57 868
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1 DKW SB 200, Bauj. 1932, neu aufgebaut
u. lackiert, gegen Hochstgebot zu verkau-
fen. 6312 Laubach, Berliner Str. 11 Tele-
fon 528. 57 830

Deutschiands
einzige ZLeitschrift

fiir Motorradfahrer

Start frei und freie Fahrt flr Ilhre Wiinsche!
Hier im ®»®MOTORRADu« ist der richtige
Platz, um allen zu sagen, was Sie kaufen,
tauschen oder verkaufen mochten. Auf-
merksam wird jedes Inserat im »MOTOR-
RAD« gelesen! Das bringt lhnen schnell
den gewiinschten Erfolg. Hunderte von
begeisterten Briefen beweisen das.
Preige fir private Gelegenheitsanzeigen:
DM 1.70, bei Stellengesuchen nur DM
—.85 fiir 1 mm Héhe bei 47 mm Breite.
Falls Ilhre Anzeige mit Chiftre erscheint,
Gebiihr einschlieBlich Porto DM 3.50
+10% Mehrwertsteuer.

Verwenden Sie den anhéngenden Bestell-
schein oder eine Postkarte. Ohne Forma-
litditen und ohne Vorauszahlung erfolgt die
Verdffentlichung gleich in der néchster- bestens weiterempfehlen.
reichbaren Ausgabe. H. A., Stuttgart

B E STE l_l_s c H E i N MOTOR-PRESSE-VERLAG GMBH

T Stuttgart 1 . Postfach 1042
Bitte nehmen Sie den nachstehenden Text vivicne.....mal In der Zeitschrift
»DAS MOTORRAD « auf. Die erste Anzeige soll gleich in der ndchsterreich-
baren Ausgabe erscheinen.

Mein zweites Inserat dirfen

Sie nicht mehr verdffentlichen,

denn ich konnte mein Fahrzeug

2 Stunden nach Erscheinen lhrer

Zeitschrift verkaufen.

Heinrich B., Wattenscheid
*

Meine Maschine ist verkauft. Meine

Anzeige war ein voller Erful% EBesten

Dank! Ellen P., Frankfurt
3

Meine Anzeige brachte mir 50 Kar-

ten, 20 Briefe u. 10 pers. Besu-

che. Ich kann lhre Zeitschrift

Nichtgewilnschtes bitte streichen!

MName, Vorname

Postleitzahl, Ort

StraBe, Nr.

Datum, Unterschrift MO 1/68




CINIOTORRRD

Haben Sie schon lhre

Einbanddecke fur den
Jahrgang 1967
vom »MOTORRAD«?

... und die neuen Hefte von 1968
sollten Sie in der Sammelmappe
mit dem praktischen Stabchen-
mechanismus vorordnen!

Jeder als Buch gebundene Jahrgang »DAS MOTORRAD« gewinnt stindig an Wert.
Im Inhaltsverzeichnis (Nr. 26/1967) finden Sie alles Wichtige sofort wieder und
kbnnen noch nach Jahren jede Einzelheit der Entwicklung und Geschichte unserer
Motorrader genau verfolgen. Verlangen Sie dazu die Einbanddecke.

Die einzelnen Ausgaben von 1968 bewahren Sie dagegen zunéchst am besten in
Sammelmappen auf. Diese sind mit einem sehr praktischen sogenannten Stibchen-
mechanismus ausgestattet, der jederzeit ein leichtes Einhdngen, Wechseln oder
Herausnehmen der Hefte erlaubt.

Einbanddecken - auch zuriickliegender Jahrgénge - aus flexibler, weinroter Plastik
mit Goldprédgung DM 3.80 +DM 1.— Porto.

Sammelmappen aus gleicher Plastik fir 13 Hefte DM 5.—-+ DM 1.— Porto.

B E STE LLSCH E [N MOTOR.PRESSE-VERLAG GMBH

7000 Stuttgart1 - Fﬁlth:h 1

Liefern Sie bitte MGTGHHAE Einbanddecken 1557 lusrulnhan
fir den gesamten dnhrnann.

Elnhandduhutn) d-ar zurlickl unden Jahrgén
zum Preis von je DM 3.80 + DM 1,~-P Iwr'.:";':nr ponge

T MOTORRAD-Sammelmappen fur 13 Hefte, Preis DM 5.- + DM 1.- : :

orto.

Dnr Betrag DM_____ wird am auf lhr Fﬂﬂlchachhontu .a
tuttgart 6724 eingezahit - liegt als Scheck bei - kann bei Llaferunn duﬂ:h L

Hanhnahmu {n 30 huur} erhoben werden.

{chhtutwﬂnlcﬁtal hitte llmh:‘hln.} -
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Postleitzahl und Ort
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Stfuﬁu und Nr.
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TUNING

Ziindapp-Zentral-Ersatzteillager f{iir alle
Typen: Zindapp-Hensch, 1 Berlin &1, Gil-
schiner Str. 47, Tel. 61 26 79. 57 766

Schaffen Sie sich eine schnelle
50 cecm-Maschine in eigener Regie:

9PS=ca.125km/h

resultieren aus der sorgfaltigen Um-
gestaltung der Gaswechselsteuer-
organe (eine fiir den StraBenverkehr

brauchbare Leistungscharakteristik

ergebend) nach den Tuninganleit. fir
Kreidler DM 30.-
Sachs DM 35.-
Victoria DM 35.-

Bei der Durchfihrung des Tunings siehe ich lhnen
jederzeit beralend zur Verfiigung, so dal Sie
noch werlvolle Individualhinweise bekommen, wo-
mit das Ziel des Tunings risikolos erreicht wird.

Otto i{ulling. 445 Lingen/Ems, Postiach 133
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 YAMAEF
Yamaha-
Werksvertretung

N’

Paul Tuscher
RentzelstraBe 10

R. Waiblinger, (

7401 Tibingen-Lustnau,

Telefon TGbingen 2 64 04.
YWerkstdtte Plrondorfer StraBe 2
250-350 cecm Yamaha, kadmiert mit
Schliissel, passend fir Motorgehduse v.

2Hamburg 13
Bezirksveriretung
ZundelstraBBe 5 V
Ab sofort lieferbar: Inbusschravben fir
Lenker!

YAMAHA Motorrdder ab Lager lieferbar
Generalvertretung fir die Schweiz
HOSTETTLER AG, 6210 SURSEE

YAMAHA

Holtemeier

56 Wuppertal-Vohwinkel,
Kaiserstr. 174, Telef. 02121/781700

Alle Modelle sofort lieferbar - Zahlungs-
erleichterung - Reparaturen - Ersatzteile

Verkaufe 1 Satlz Zylinder, 2 Kolben und
2 Vergaser Mikuni 24 mm, gebraucht, von
Yamaha YDS 3 fiir DM 200.—. Herbert
Issler, 68 Mannheim, Boedckstr. 14. 57 722

YAMAHA

Motorrdder, Ersatzieile und Reparaturen
Spezial-Werkstdtte B. Lippke

896 Kempten, Flissener Str. 56, Tel. 0831/7 3678

Verkaufe Yamaha, 250 ccm, mit MB-Ver-
kleid., 6000 km, gegen Gebot. Helmut
Haiete. 8962 Pironten 239 1/5, 57 910

O Ty R s ]

.~ ZUNDAPP

(ZEUNDAPPR)
Fahrzeugverkauf u. Reparatur:

Ziindapp-Spezial-Vertrieb
ochad, Frankfurt a.M., Rheinsir.9, Tel. 725261

i 8

(ZUNDAPP)

Vertragshandel Vertragswerkstatt

Reparatur u. Ersatzteile auch fir alte Typen.
Die neuven K5-Modelle stets am Lager.
Zentral-Motorrad-Stitzpunkt ACKMANN,
£962 Obernkirchen, Telefon 2019.

(ZuUNDAPP)

K35 50 Super-Sport, KS 100, Motorroller
Orig.-Ersatzteile und Reparaturen
HOFBAUER, 8 MUNCHEN 22, Zweibriickenstr, 8

MEHR PS! Angebot anfordern. Gédramot,
Rennm., 8413 Regenstauf, Postfach 115,
57 768

Verkaufe Ziindapp KS 75 od. Tausch geq.
50 ccm. Hermann Stegherr, 8925 Alten-
stadt, Webergasse 4. 57 B38

Ellt! Suche fir Zindapp SL: 5-Gang-Mo-
tor. Jirgen Grajek, 3326 Baddeckenstedt,
Breslauer Wegq 2. 57 966

Verkaufe billig viele KS 601-Ersatzteile.
Fritz Mevyer, 2831 Blockwinkel 33. 57 892

Verkaufe KS 100, Bj. 1964, 3800 km gel.,
neuw. Zustand, Preisidee DM 600.—. An-
gebote an Dieter Keil, 334 Wolfenbiittel,
Ungerstr. 6. 57 869

suche fur Zundapp KS 601 quterhaltenes
Hinterachsgetriebe (solo). Angebote an
Joachim Schméddeke, 2 Hamburg 55, Schene-
felder Landstr. 287. 57 916

SUCHE Mot. 200 S od. 250 S. Sattler, 6055
Hausen, Platanen 9. 57 921

Bitte fassen Sie den Text fiir lhre
Anzeige In Blockbuchstaben oder deut-
lich lesbarer Schrift ab. Sie ersparen
sich und auch uns unnétigen Arger und
Fehlerquellen; denn fiir Fehler, die auf
unleserliche Manuskripte zuriickzufiih-
ren sind, kbnnen wir leider nicht haften.

B

~ ALUFELGEN

Lo ol i Ty e, £

FELTI, 8 Miinchen 8, Wnrthstral'!e 23.
liefert BORRANI-ALU-FELGEN alle
GrbBen, 36 und 40 Loch ab Lager.

ALU-SCHUTZBLECHE

PELTI. 8 Minchen 8, WorthstraBe 23,

~ liefert ALU-SCHUTZBLECHE, 75, 100,

125, 150 mm breit fir Vorder- und Hinter-
rad, SITZBANKE, Renold-Ketten

Alu-Schutzbleche

15 versch. GroBen ab DM 11,50, Alu-
Streben, Sitzbanke, Lenker, Bedie-
nungshebel, RENOLD-Ketten, BEL-

STAFF-Bekleidung, BSA-Teile.
Fr. Benxzinger
307 Nienburg, Bahnhofstr. 3

Alu-Schutzbleche, jedes MaB und Breite,

16", 177, 18", 19" und 21°, auch in Chrom-

stahl. Motorpalaise Piet van Dijk,
Enschede, Holland.

BEKLEIDUNGEN

Beilstaff-Bekleidung
Fospaic-Brillen

Suzuki T 20 sofort lieferbar.
Klaus Hauschildt
Motorfahrzeuge

22 Elmshorn, Baverweg 37,
Telefon 041 21/2472

Barbour- Anzug, im internat, Motorsport erprobt,
Detlevy Louis. 2 Hamburg 13, Rentzelstrabe 7

Sport-Pullis mit BMW-, Honda-, Yamaha-,
Suzuki-, Ducati-, MNorton-, Triumph-, Zin-
dapp-, Kreidler-, Puch- und BSA-Aufdruck.
Nur DM 9.85, Stoffembleme versch. Marken,
Anstecknadeln, SchlGsselhdnger usw. Motor-
palaise Piet van Dijk, Enschede, Holland

Herren-Lederkombi und Lederbreeches [iir
Gr. 178 cm, schlank, nur neuwertig, zu
kaufen gesucht. Zuschriften unter M 5351
an ,das MOTORRAD", 7 Stuttgart, Post-

fach 1042, of 805
Suche Leder-Rennkombi, bin 1,76 groB,
schlank. Walter Runft, 7321 Heolzhausen,
Schubertstr. 12. 57 762

Suche dringend preisqginstig guterhaltene
Leder-Rennkombination mit Stiefeln ([42)
sowie Handschuhe. Gerhard Sinkule, 78
Freiburg i. Brsq., Belchenstr. 22. 57 870

Anzeigenschiufl

fur Heft 3/68 ist am 22. Januar 1968

Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf "MOTORRAD




US.Air-Force-Bomberjacke , B 15" 57.—

Flying-Parka75.—, Piloten-Kampfmesser
15.50,Marine-Kampfmesser17.50,Army-
Pullover 25.—, Army-Seesdcke 14.70, Ar-

my-Wulldm:ke 24.40 (alles neu). ,.I'mll"
Motorrad-Ledersportmitze DM 29.70

K. Wettengel, 698 Wertheim, Odenwaldsir. &

.__vla?ﬂ =L =1L

I-;.-; wt Caem ot e —
Suche billig Rennkombi {srhwarz Leder),
bin 1,62 m grof, schlank (noch Lehrling).
Kasimir Friberq, CH-7199 Danis, Renn-
weq 1. 57 889

Belstaff-Trialanzug DM 152.—, Belstaff-Kom-

bi DM 102.50, Mike Hailwood, origin. Renn-

kembi mit roten Streifen DM 320.—, normale

Rennkombis ab DM 220.-, MNappaleder,

Mundschiitzer usw. Motorpalaise Piet van
Dijk, Enschede, Holland.

Elektrlsd'ler
Drehzahlimesser

lieferbar fiir alle
Motorrdder.
DM 96,—.
Sonderausfiih-
rungfirStraBen- Fam—
rennmaschinen DM 122.—.

Wolfgang Kréber, 5406 Winningen
W’nlhe!mstruﬂn 27, Te!efnn {ﬂiﬁﬂﬁ] 488
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Motorrad-Ersatzteile, neu und gebraudt,
fiir alle deutschen Motorrader: Austausch-
motoren, Kurbelwellen, Zylinder, Rahmen,
Gahel, Tanks, Réader. Uber 3000 kom-
plette Motoren, gebraucht, Export auch
nach Ubersee.
Motorradverwerlung Nettesheim
Flensburg, Husumer Str. 75, Tel. 2 20 44.

Rennlenker fir Kreidler DM 17,50
Super-Rennlenker Kreidler DM 20,-*
Super-Rennienker Ziindapp DM 20.-*
S.-Lenkerstummel Honda SS 50 ,, 25.-*
la verchromt, die mit * gekennzeichneten
passen auch bei der mb-Verkleidung.
D. FILMER, 293 V AREL, Postfach 100.

Motorrad-Ersatzteile, nev v. ge-
braucht fir alle Fabrikate. Gldser-
Sportverkleidungen, Motoren-in-
standsetzung. Zentral-Motorrad-
Stitzpunkt Ackmann, vorm. O.
Laubscher, #4962 Obernkirchen,
Rintelner Strafie 18, Telefon 2019.

'KUNSTSTOFF-ZUBEHOR
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Verlangen Sie von lhrem Fachhdndler
S RGRH @ERD BPA

Zubehor fiir Motorrader

=
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Alle Frutur-Mndelle sofort lieferbar. B U h-
| e r KG, 7 Stuttgart, Génsheide 19,T.2457 07

Alle REVELL-Modelle liefert
D. FILMER, 293 V AREL, Postfach 100.
(Siehe Motorrad, Heft 2467, Seite 732)

Alle Modelle lieferbar.

Neu MY-Agusta, 500 cem, sfr. 24.50.
Max Hug, CH-8957, Sprenenhuch
Bahnhofstralie 49, Schweiz.

NIERENSCHUTZGURTEL
Mierenschutzgirtel, Leder, mit Tasche, DM 28.-,

Elastik DM 16.- (Bauchweite angeben). Per Nachnahme
yon Motor-Schifer, 62 Wiesbaden, Schwalbacher Str. 55

T P T

. MONTEURKOMBI
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Hui.. schriger, weiller Renﬂverschluﬂ,
schwarz DM 39.—, blav DM 45.—, rof
DM4B.—. Motor-Rauscher,
8832 WeiBlenburg.

Blau, DM 42.—. Bihler KG, 7 Stuttgart,
Gdnsheide 19, Telefon 245707

Orig. ital. Fabrikat, in Blau, Grin, Hell-
blav vnd Blaugriin, nur DM 27.50. Motor-
palaise Piet van Dijk, Enschede, Holland

'MOTORRADSTIEFEL
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Ital. Rennstiefel, ReiBverschlul} hnnten.

2 Schnallen, DM 59.50. Motor-Rauscher,
8832 Weillenburg.

13 Rennbilder fir DM 13 -

25 % 35 em groB. Gratisprospekt verlangen.
Photo Max Hug, CH-8957 Spreitenbach,
Bahnhofstrafle 49, Schweiz.

— .,_. e [

RENNBRILLEN

FELTI. & Miinchen 8, Wﬁﬂh:tral'!eﬂ

liefert FOSPAIC GS 11, DM 3550, TT 1

DM 38.50, L 45, DM 41.—, alle Lederausf,,
jetzt auch fir Brillentrager.

Fospaic-Brillen, alle Typen, Bi hler KG,
7 Stuttgart, Gdnsheide 19, Telefon 24 5707

Fospaic — Detlev Louis, 2 Hamburg 13,
Rent:elﬂmﬂc 7, Telefon 0411 — 447491

RENNFELGEN

| AIu-Huch::h ulterfelgen ab Lager. Bihler

K.G, 7 Stuttgart, Gdnsheide 19, Tel. 245707

Alu-Hochschulter u. Stahifelgen 18", 19"
und 217, 36 und 40 Loch. Motorpalaise
Piet van Dijk, Enschede, Holland.
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 RENNGABELN

._-_-... e L U R R

meerbur for alle Maschinen, Bihler I{G,
7 S'ru'l'lguﬂ Ginsheide 19, Telefon 245707

~ RENNKOMBI
Alle GréBen sofort ab Lager lieferbar. B i h-

ll: r KG 7 Stuttgart,Génsheide 19, T.245707

T T

 RENNLENKER
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Schellenlenker, 25, 31,5 und 35 mm @, sofort ab Lager
Ilefr,rbar. Bihler K6, 7 Stuttgart, GAnsheide 19, T.24 57 07

~ RENNREIFEN
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Der beliebte und bewdhrte PIRELLI fir
alle 50 ccm-Fahrzeuge (217), vorn (Rille) od.
hinten. Stck. DM 36,50, ab 2 Stck. portofrei.
D. FILMER, 293 Y AREL, Postfach 100.

~ RENNSTIEFEL

T ol i W L

Snmiwench und superleicht, Bi hler KG,
7 Stuttgart, Génsheide 19, Telefon 245707

S S
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Mike-Hailwood-Stiefel, Moto Cross-Stiefel usw. Motor-
palalsu Piet van Dijk, Enschede, Holland.

HENNTANKS

Sofort ab Lager lieferbar. BU hler KG,
7 Siuﬂgnr'r Gidnsheide 19, Telefon 1&5?’1‘.]'.-"

 RENNVERGASER
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Dellorto-Renn- und Sportvergaser liefert: Generalvertre-
ter Bithler KB, 7 Stuttgart, Gansheide 19, Telef. 245707

RENNVERKLEIDUNGEN

L EE S WL B o e i

Fir alle 50 ccm-Fahrzeuge liefert
D. FILMER, 293 ¥ AREL, Postfach 100.
Fordern Sie unseren Katalog an!

sc_H\'rElssueniTE
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thwmﬂgerate im Selbsthau
P os... 2204-380 V, SchweiBstrom bis

W 180 A.Bnuplnn per Nachnahme
1 9.80 DM, liefert Jos. Bode,

™) 5041 Friesheim, Ulmenweg16.

AnzeigenschluB3

fur Heft 3/68
ist am 22. Januar 1968

Schalldampfer
Felgen

Fu.ilr. BMW, HOREX, NSU-MAX,
ADLEH Z UNDAPP KS 601
F. Fallier, 85 Niirnberg, Munkerstr. 4/7

ST OSITZBANKE = ¢

u.._n_."" L e T — TR,

Alle GréBlen sofort ab Lager lieferbar. E 1] h—
ler KG, 7 Stuttgart, Gansheide19, T.54 57 07

BMW-Rennsitzbdnke, original, passend!
Sehrschon,auch fir Honda, Suzuki,Yamaha,
und alleenglischen Maschinen. Motorpalaise
FneI van Dijk, Enschede, Hnllnm:l

ol e

STURZHELME
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Rumer-Sturzhelme

die meistgetragenen -
die millionfach bewdhrten

Never Katalog 1967/68
Hans Rimer, 791 Neu-Ulm
Postfach 189

Engl. Sturzhelme

Gratis-Katalog ,,$t anfordern beim Importeur:
K. H. Meller, 2 Hamburg 22
Winterhuder Weg 58-62

AGV, Jet-Form, alle GréBen. Bihler KG,
7 Stuttgart, Géansheide 19, Telefon 245707

AGY lJethelme ab DM 39.—

Motor-Rauscher,
8832 WeiBenburg

Sturzhelme liefert preiswert
D. FILMER, 293 VY AREL, Postfach 100.

Fordern Sie unseren Katalog an!

Foms

T

TEFLONBOWDENZUGE

Teﬂun rohr jagt die Reibung aus Ilhren

Bowdenziigen! Fordern S5ie Prospekt!

Neu: Komplette Kupplungszige fir

HONDA CB 450. Motor-Rauscher,
8832 Weillenburg.

G T

. VERKLEIDUNGEN

s L xh T

BMW -,,Bell* - Rennverkleidung, &teilig,
bei uns nur DM 250.—-, fir japanische Mar-
ken DM 200.-, Farbe nach YWunsch. E. M. 5.
fir Kreidler,DM 125.=!!, nurin WeiB. Motor-
palaise Piet van Dijk, Enschede, Holland

Suche Rennverkleidung f. Hercules K 50 S.
Walter Runft, 7321 Holzhausen, Schuberl-

straBe 12. 57 761

Verkleidung fiir R 26 gesucht. Erich Urner,
4901 Hiddenhausen, Lirchenstr. 439. 57 816

Suche Rennverkl. fir Jawa 250. W. Hauen-
stein, 404 NeuB, Gladbacher Str. 470.
57 839

Verkaufe Gliser-Verkleidung, Typ Nir-
burq, fast neu, gegen Gebot. H. Kipphan,
7171 Diinsbach. 57 875

Gebr. Rennverkleidung f. Kreidler Florett
SUPER" zu kaufen gesucht. Heinz Grol,
703 Et’-blinqen Schneekoppestr. 11. 57 917

H’EHSCHIEBENE
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er liefern sofort mit Winterrabatt:
MAICO, alle Typen, auch Moto Cross,
HONDA, alle Typen, YAMAH A, alle
Typen, PLIICH 125 ccm.

Ferner dazu nlle Ersummle Verkleidungen.
Motoriberholungen in eigener Werkstdtte.
Sturzhelme, Castrol-Renndle, Magura-Len-
ker. WErkﬂuthndbucherl’ur alle Hondas!
Inbusschrauben fiir alle Honda! Reifen:
Conti, Metzeler, Barum, auch Geldnde.
Achtung' Angebote u. Fruspckie nur gegen
Schutzgebithr von DM 1.-, die bei Kauf zu-
rickerstattet wird; weg. der nur Prospekte-
sammler! Motorradhaus R. Waiblinger,
74 Tibingen-Lustnau, Zundelstr. 5, Telefon:
26404 Tibingen.

RADSPANNEREI - Spezialoetrieb fir
Drahtspeichenrdder - mit Reparatur fir
Auto — Motorrad — Moped — Rider.
Samtliche Speichen und Felgen, auch
BMW. Gabler-Krause, 1 Berlin SW 68,
Gitschiner StraBe 64, Ruf 612858

MOTOR-SPEED-ZENTRUM Holland
alles fir Tour-, Sport-, Renn- u. Moto Cross-
Fuhrcr.ﬂpnrmuspuﬂtuten Sporttanks, Renn-
lenker, Cross-Lenker Metisse, Kotfliigel, Sitz-
bénke, Mummernschilder, Kupplungsschei-
ben auch fiir alle engl. Masch. Motorpalaise
Piet van Dijk, Enschede, Holland, 4 km
von der Grenze Gronau/Glanerbrick.

Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf “MOTORRAD

Wir wiinschen unseren verehrlen Motorrad-
kunden ein erfolgreiches gules Jahr 1968.

A.& G.Ritthaler, Mittenwald

Import englischer Motorrader
NORTON, MATCHLESS, VELOCETTE

Verk. Handbuch von NSU u, NSU (OSL)
zum Ausschl. u. eine Honda CB 72 E fir
insges. DM 750.—, auch einzeln abzugeben,
Benne Brommel, 4281 Raesfeld, Hoher
Weq 8. 57 711

500 ccm 4 Zylinder MV, zu DM 24.—, u.
gcine Norton 500 ccm. Hubert Hauke,
8976 Blaichach, Grintenstr. 24. 87 709

Suche YAMAHA 250 ccm oder SUZUKI
T 20, unfallbesch. auch HONDA CB 72.
Albert Obermeier, 8223 Trostberg,

Schwarzau 41. 57 730

Verkaufe HONDA C 72 E (250 ccm), Bau-
jahr 62, quter Zustand, fiir DM 950.—,
aufierdern HOREX REGINA 250 ccm, Bau-
jahr 1954, zum Ausschlachten, fiir DM 65.—
(neuer Alu-Zylinderkolben). Karl Schnei-
der, 3551 Wollmar, Nr. 86. 57 739

Verkaufe

2 Montesa-Cappra 250 ccm, 1 Wabeha-
Montesa 250 ccm, 1| Wabeha-Montesa
360 ccm, 1 Wabeha-Maico 360 cocm, 1
Transportanhdnger mit Bremse. George

Hauger, 7403 Pfiffingen, Holderlinstr. 3.
57 771

Verkaufe AJS 20 M, Bj. 55, Kurbelw. ge-
brochen, neue LIMA, o. Brief, z. Aus-
schlachten. P. J. Brunner, 2 Hamburg 32,
B. d. Flottbeker Kirche 11. 57 786

Kauie Motorrad MC oder GS 250 ccm im
Raum Bayern-Wiirttemberg, zahle bar.
Angebote liber Zustand der Maschine und
Preis unter M 5347 an ,das MOTORRAD",
7 Stuttgart, Postfach 1042, 57 801

Suche Honda 50 ccm oder Suzuki 50 ccm

mit hochgezogenem Auspuff. Heinrich
Freudlsperger. 8262 Alt6tting, Prankh-
straBie 4. 57 849

Lenkerheizung. Blanken Widerstandsdraht
in richtigen Lingen liefert mit ausfihr-
licher Einbauanleitung Dieter Krause, 4151
Schiefbahn, Kleine Frehn 16, gegen Vor-
auszahlung von DM 2.— auf Postscheck-
konto Berlin 1317 87. 57 836

Suche 250 ccm Puch SGS oder Honda CB
72/77. Preisangebote mit kurzen Zustands-
daten an Jirgen Miller, 5176 Inden,
Hauptstrafie 9, 57 829

Verkaufe

1 500er Gilera, Bauj. 1936

1 Maico-Spezizlbahnfahrgestell
(sehr leicht)

1 Maico 175 ccm Breitwand-Motor, viele
Ersatzteile

1 Maico 250 ccm Breitwand-Zylinder,
2. Schliff, Doppelziindung

1 Matchless-Getriebe, evtl. Tausch gegen
Norton-Getriebe.

Giinther Brackland

2849 Wostendollen

ib. Vechta (Oldb.) 57 891

Suche sportl. 250er [(mogl. Tele) bis DM
400, —, verkaufe wassergek. Kreidler-
Drehschiebermotor fir 200.—. Peter Spath,
658 Idar-Oberstein II, Layenstr, 121. 57 919

 VERSICHERUNGEN.

Spezial - Zweirad - Yersicherungs-

bUro Hans Ehlert, 7073 Lorch,
Postfach 10, Telefon 07172/579.

Fir alle Zweirdder werden bis 50%

Schadenfreiheitsrabatt, fir Beamte, Ar-

beiter und Angestellte im &ffentlichen

Dienst zusdtzlich 20%; Yorausrabatt bei
giinstigen Grundprdmien gewdhrt.

ZOUNDANLAGEN

Kontaktlos gesteverte Transistor/Thy-
ristor-HKZ-Zindanlagenfiralle Renn-
motoren, kompl.Anl.DM 240.—. W.Kréber,
5#'}6 Wlnnlngen W|Ihe|msirnﬂe 27.

TAUSCH

Tausche meine neuen Ski, wie neu, la,
Neupreis DM 650.—, gegen 500—750 ccm
magl. BMW, eventuell zahle ich auch
etwas drauf. Sie soll moglichst fahrbereit
sein. Rudolf Huber, 8031, Grébenzell, Zil-
lerhof 24. 57 753
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: Weihnachten und zum Jahreswechsel hab uns viele unserer
" F :1;-:' ‘und Leser ihre Griifle und Wiinsche ub:rsnnﬂt. Dﬁmﬁﬂ'
~ und vor 1 auch iiber die vielen :u:nmm:ndr.n Worte zum In-

es MOTORRAD und zu unserer Arbeit haben wir uns:gimz

) ~gefreut. Das gibt uns Auftrieb fiir die Zukunft. Lﬂder'-__

lﬂu zeitlich unm&ghd:l, alle diese so netten Zuschriften ein-

“zu beantworten, und wir sind gezwungen, unseren Dank in
Fnrm ailen auszuspred:en, die in diesen Tagen an uns ge-

- da ﬁjf;_hni_bén. 2 Redaktion DAS MGTQRRAD

Die wassergekihlte Rennmaschine

als Titelbild unseres letzten Heftes im Jahre 1967 hat erwartungsgemifd
viele unserer Leser sehr beschifrigt, und wir haben zahlreiche, im Inhalt
recht unterschiedliche Zuschriften erhalten. Die meisten weisen darauf hin,
daffi wir doch nur im Buch von Tragatsch (,Motorrider in Deutschland
1894—1967“) nachzusehen brauchten — da wire doch diese Maschine ab-
gebildet und beschrieben. Es handele sich um ein Rennmodell von Opel,
das 1922/23 unter den Fahrern Fritz v. Opel und Hch. Knappke bei Bahn-
rennen eingesetzt worden sei. 138 ccm, 52 mm Bohrung und 65 mm Hub,
vier Ventile, Magnetziindung, Kettenantricb ohne Getriebe. Natiirlich
kannten wir Bild und Beschreibung. Was wir aber ebensowenig wufiten
wie Tragatsch und alle Briefschreiber: bei einer Demontage und Nach-
messung des im Riisselsheimer Werksmuseum stehenden Modells bzw. seines
Motors ergab sich, daff die Bohrung 60, der Hub 72 mm und der daraus
resultierende Hubraum 204 ccm betrigt! S. R.

Luigi Taveri auf Zehnder?

Pressenachrichten, die besagten, daf sich Luigi Taveri nach seinem Ausschei-
den aus dem Werksteam von Honda vom Motorradfahren zuridkziehen
wird, beruhen nicht auf Wahrheit. Unser englischer Mitarbeiter Erwin
Tragﬂtsch besuchte den Schweizer kiirzlich in Horgen bei Ziirich und fand
dort zwei in der Schweiz gebaute Zehnder-Zweitaktmaschinen. Taver: be-
statigte, dall er diese 1968 bestimmt fahren wird. Beide sind iiber 40 Jahre
alt und daher voll entwidkelt. Es steht allerdings noch nicht fest, wann und
wo er mit den ,Zehnderlis® fahren wird. Das Bild zeigt Luigi auf einer dieser
einst berithmten schweizerischen Zweitaktmaschinen.

Motorridder in Deutschland

Nach den offiziellen Zahlenangaben des Kraftfahrt-Bundesamtes betrug der
Bestand an Motorridern und sonstigen motorisierten Zweiridern in der
Bundesrepublik Deutschland:

1. Juli 1966 1. Juli 1967 Prozent
Motorroller insgesamt 239 402 173 998 —27,3
Mopeds insgesamt 1098 456 1054 407 — 4,0
(einschl. Kleinkraftrader)
Motorrader
bis 99 ccm 66 261 49 814 —24.8
bis 124 ccm 31 350 20703 —34,0
bis 149 cem 10131 6 353 —37.3
bis 174 ccm 35 940 24 711 31,2
bis 199 cem 52 350 33 043 —36,9
bis 249 cem 96 864 70 365 —27.4
bis 349 ccm 4 559 2 834 —37.8
bis 499 ccm 9 576 7 952 —17,0
iber 500 ccm 5134 4 554 —11,3
insgesamt 312 165 220 329 —29,4
Motorisierte Zweirider insgesamt 1650023 1448 734 —12,2

Motorrad-Markenanteile der Neuzulassungen Januar/Oktober 1967:
(ohne Motorroller, Kleinkraftrider und Mopeds)

1. Jawa/CZ 856 = 24,7% * 5. Hercules 378 = 10,9%
2. BMW 667 = 19,2% 6. Maico 126 = 3,6%
3. Zindapp 528 = 152% " 7. MZ 63 = 180
4. Honda 517 = 14,9% 8. Sonstge 334 = 9.7%

Kopflosigkeit als Milderungsgrund - bei Polizeibeamten

In seiner Ausgabe vom 4. Dezember 1967 bringt das ,Flissener Blatt® eine
UPI-Meldung, nach der einem Polizeibeamten vom Amtsgericht Waldbrol
~kopfloses Verhalten® nach einem Verkehrsunfall als Milderungsgrund zu-
gebilligt wurde. Der Beamte hatte, so die Meldung, nach einem von ihm
verschuldeten Verkehrsunfall Fahrerflucht begangen. Das Urteil des Gerichts
lautete auf zwei Wochen Gefingnis bei dreijihriger Aussetzung zur Be-
wihrung und auf 200 Mark Geldstrafe. Der Beamte hatte auf einer Land-
strafle mit seinem Auto bei einer Geschwindigkeit von mehr als 80 km/h
einen Mopedfahrer gestreift und war, ohne anzuhalten, weitergefahren.
Der Mopedfahrer war gestiirzt und lag lingere Zeit bewufitlos auf der
regennassen Landstrafle. Gk IS

Die Firma Magura

(Gustav Magenwirth K. G.), allen unseren Lesern als der Lieferant fiir
Motorrad-Lenker und Lenkerarmaturen und durch die insbesondere dem
Gelindesport seit Jahren gewihrte grofiziigige Unterstiitzung bestens be-
kannt, hat ithren Sitz nach wie vor im schonen Urach. Und nicht, wie es
filschlich in einer Anzeige in unserem Heft 25/67 stand, in Schmiden!
Unkenntnis eines neuen Sachbearbeiters war die Ursache dieses ,,Orts-
wechsels“, iiber den sich der Biirgermeister von Schmiden schon sehr gefreut
hatte — eine Firma wie Magura hitte jede Gemeinde gern bei sich. Ra.

Termine... Treften... Termine...

10. Wintertreffen Nordhessen/Sudniedersachsen

- Das Wintertreffen 1968 des BVdM — Landesverbond Weserstein — findet am 3. Februar

in Hundelshausen [an der B 451 zwischen Witzenhausen und Kassel) in der Gostwirt-
schaft .Zum Gelstertal® statt. Das Treffen soll verbunden werden mit einer Zielfahrt.
Anforderung von Ausschreibungen bei: Dietrich Vondran, 3437 Bad Sooden-Allendorf,
Sickenberger Str. 10. Zimmerbestellungen an die o. a. Gastwirtschaft, bei Bedarf wird
sich auch eine Ubernochtung auf Luftmatratzen im Soal ermdéglichen lassen.

Treffpunkt bei Kassel

Die Kasseler Motorradfreunde im BVdM treffen sich an jedem Sonntagmorgen ab 10.30
Uhr in der Graven Katze (Fuldatal). Ein Monatstreffen findet an jedem letzten Somstag
im Monat stott. Gerhord Giese, Kassel-Wolfsonger, Meierstrabe 4

Motorradfahrertreffen Teutoburger Wald

Am 3. Februar findet beim Gasthof Friedrichshohe, Amshausen (Kreis Halle) in West-
falen, ein zwangloses Treffen mit Logerfever und Benzingespréchen stott. Anfahrt Gber
die B 68 von Brackwede in Ri chtung Halle. Von Amshausen, Gosthof Vierschlingen, an
beschildert. Schlafgelegenheit im Gasthofsaal. Luftmatratzen und Schlafsacke mitbringen.
Fir die ganz Eisernen %E!tmuglschkerl
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Steib 500 m. R.-Kabine, z. Z. m. R 51/3-
Motor, R 60-Motor zerlegt. 2 neue Reifen

u. verschiedene Teile. Gegen Hercules
GS oder Zindapp GS, 100—125 ccm. Heinz
Spiekerkotter, 4801 Kirchdornberg 13, Tel.
72 04 59. 57 896

TAUSCHE: Yamaha YR 1 (350 ccm) geg.
Velo-Clubman, AJS oder schwedischen
500er Einzylinder-Viertakt. Zuschr. unter
M 5359 an .das MOTORRAD®, 7 Stuti-

Pritfer Kl 2

Kenntnisse auf 2. Mot.-Typen mit PPL
u. AFZ sucht Stelle als Co, iibernimmt
Wartung der Maschine. Zuschriften unter
M 5345 an .das MOTORRAD®, 7 Stutt-
gart, Postfach 1042. 57 799

MB Rennverkleidung

sportlich schnittig schnell

Honda 50-125-250-450 ccm
Kreidler S0 cem
Zindapp 50-100 ccm
Hercules 50 ccm
Yamaha 50-250 cem

Fordern Sie bitte unverbindl.Prospekte
Manfred Balcerek

3001 Anderten/Hann.,
Lohweg 44, Tel.0511/581464

mb-Lenkerstummeln verchromt fiir Honda SS 50

192 seitigen Folo-Kalalog mit x
230 gunst. Folo- u-?:ilmup-puruttm Pro- o
iektoren w. Feldstechern. Kamera -ABC,
20 Schaja-Yorteile, */s Anzahl., 10 Roten, »
Ansichl, Garantie, Alte Kamera nehmen

wir in Zohlung. Schreiben 5Sie sofort an g

Photo(Sdhaja :

Abt. 22 MUNCHEN 22 i

mb POLYESTER-HARZE

mb Polyesterharz: zum Bauven von Booten,
Karossenien, Schwimmbecken, Wohnwagen elc.
kg 3.-. ab 30 kg 2.15

mb Deckschichtharz: kg 6.60, ab 30 kg 4.40
mb Harze fiir Tankbau: kg 6.80. ab 30 kg 3.40
mb Karosseriespachtel: kg 5.80. ab 10 kg 4
mb Karosserie-Reparaturkasten:

A660-B 13- -C32

fiir Original-Armaturen verwendbar, passend fiir alle Verkleidungen Paar 25,— DM

mb-Rennlenker verchromt fiir Ziindapp + Kreidler
passend fiir alle Verkleidungen 20,— DM .

mb-Kunststoffbau - 3001 Anderten/Hann. - Lohweg 44 - Telefon 581464

Junger Maschinenschl., Mittl. Reife, Fih-
rersch. I, 111, sucht z. 1. 4. 68 Stelle in
Motorradindustrie, -handwerk, auch Aus-
land. Zuschriften unter M 5352 an ,das
MOTORRAD", 7 Stuttgart, Postfach 1041,

Samihche Matenalien fur den
Kunsistoffverarbeiter sofort ab Lager heferbar.

3001 Anderten/Hann. Lohweg 44 Tel. 581464

57 806

Jg. Maschinenschl. (Erfahrung im Vorrich-
tungsb.) sucht ab April, im Raum Diez,
ausbaufihige Stellung. Selbstdndige, kon-
struktive Arbeit erwiinscht. 4 Sem. zur
Berufsaus- u. Fortbildung m. Abschlull
vorhanden. Zuschriften unter M 53533 an

.das MOTORRAD, 7 Stuttgart, Postfach
1042. 57 897

Junger Installateur, Handwerker, 20 J.,
led., Fiihrerschein Kl. I und III, mochte
Hobby mit Beruf verbinden. Sucht daher
Stellung in einer Motorrad-Werkst.® oder
Fabrik. Josef Sommerauer, 4702 Heessen
i. Westf., Wiesenweqg 20. 57 858
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Verk. YDS 3 in Einzelteilen, 1 Adler-2-
Verg.-Mot. Suche YDS 5 E. K. Leo, 8 Mii,
55, Aichacher Str. 46. 57 863

Verkaufe LS 200 mit R 27 Anschl., Decke

Liebe Motorradf
allseits Qute Fahrt im Heuen Yahr wiinscht Euch
Glaser-Stiitzpunkt- A. Fischer
6451 Froschhausen-0ffenba ch

Luisenstralle 2

Ubrigens:

nimm hp

winscht allen Motorradfahrern, auch jenen,
die es werden wollen, und nicht zuletzt

unseren zahlreichen Kunden einen erfolg-
reichen Start ins neue Jahr.

Warme Fiifle sind jetzt wichtig,

Denn die ist richtig!

reu mg'e,

mb Kunststoffbau

Gliuckliche Fahrt im neuen Jahr
winschl allen Freunden und Bekannlen

Karl Heinrich, 7034 Maichingen,
Hanfdckerweg 13, Telefon 07031/827 28

und Scheibe, Ledersitz f. [iri'vls ﬁi—-,
Suche SW fiir Vespa od. Heinkel, Stridcker,
Hamburg 55, Lachmannweg 3a, Tg}?ﬁggg VERKLEID I..I ] G EN Verkaufe Ceriani-Gabeln fiir alle M.-
86 55 18. Typen, StraBe, Cross, Gelinde, sowie
EE:’E‘:“ gg E:; ::g ;gg Egm Ceriani-StoBdampfer, Zuschr. Jorg Leh-
Verkaufe Dellorto-Vergaser 24, 26, 28, K 1dIPP s mann, 6332 BEhringshausen, An der Limp-
29. 30 u. 35 mm & mit Schwimmerkam- v.r":' Ll 0 - seit 14. 57 749
mern, DKW NZ-Motor 500 ccm, 200 OSL- it 'Cl 'j“';ﬂ %0 e
Motor. Vieser, 4 D'df., Hermannstadtstr. 3. Ao ccm Verkaufe von Puch 250 ccm MC: 1 Alu-
57 726 NSU-Max 250 ccm motor, 2 Vergaser, sehr schnell, 1. defekt,
Eﬂ'ﬁx ggg Egg 4”31%’3 1 MC-Sitzbank, Vorder- u. Hinterreifen,
Anhinger fiir 2 Maschinen zu verkaufen. chgh 500" und :;‘u bl Alu-Felgen, 1 Paar Spezial-Renntiiten,
Arno Scheidemantel, 6094 Bischofsheim, Tn “";' 50 ;;u dC;SE & 1 Batterie, neuwertig, zusammen nur fir
Ginsheimer Str. 13. 57 844 “m:i‘ a ' 55 ;Eﬂ dEEI‘J &S 2500.— bar. Peter Steinmetz, A-8054
Honda 50, 125, un ccr Graz, Strafgang, Kérntner Str. 406, 57 8864

Wollen Sie YW fahren,

wir nehmen Ihr Motorrad in Zahlung.

VW-Jung, Pirmasens
57 743

Dringend: Suche fiir Hercules/Sachs 50 5
Kurbelgehiiuse rechis. Peter Kriicke, 213
Rotenburg/Hann., Bahnhofstr. 3. 57 746

Suche Phinix K 3-Reifen 3.50X19, neu aus
Altlagerbestinden. Heinz Reimund, 6101
Balkhausen, Hauptstr., 12. 57 751

Wir mdichten 2 Midchen kennenlernen,
die uns aus SpaB an der Freud' auf er-
lebnisreichen Fahrten begleiten wollen.
Wir sind 2 motorradbegeisterte Freunde,
vielf. interessiert, unkonventionell, aber
keine AuBienseiter, wir besitzen 2 geplil.
250er-Masch. (Honda, NSU)_ wir sind 18°19
Jahre und erwarten 2 Madchen im Alter
von 16—20 J., die im Umkreis von 50 km
um HD wohnen, nicht gerade .sturm-
erprobt® sind, aber doch kleine Unbilden
ertragen kéonnen. Wir bitten um Bildaus-
tausch. Gernot Gonschorck, 6908 Wiesloch,
Baiertaler Str. 32. 57 905

 Bitte fassen Sie den Text fiir hre

ersparen sich und auch uns un-
denn fiir Fehler, die auf unleser-

Ferner Lenkerstummel, Kunsistofftanks vnd Rennsitz-
bidnke direkt vom Hersteller:

HABERMANN & PICHLER
Kunststoffverarbeitung, 8261 Kastl/Obb.

Tel. 086 71-2728, zwischen 7.30 h und 8.30 h
Farbprospekte anfordern! (Wenn mégl. 60 Pfq. in Briefmarken einsenden)

Schmiermaxe fiir BMW RS [auch Neuling!)
gesucht. Angeb. unter M 5356 an .das
MOTORRAD"®, 7 Stuttgart, Pustfad'lﬁl[}!;lt'].!.

7 901

Bin 22 J., 186 cm, fahre BMW 500, suche
Bekannischait einer nelten Motorrad-Lady
im Raum Saarbricken, Saarland. Zuschr.
unter M 5357 an .das MOTORRAD”,
7 Stuttgart, Postfach 1042. 57 902

MIT .PFIFF

Wir geben ab sofort 4 Jahr Garan-
tie fir einwandfreie v. savbere Aus-
fihrung unserer Arbeiten, unter Be-
ricksichtigung einer einwandfreien
Wartung. Die Bezahlung braucht erst
im Frihjahr bei Abheolung der Ma-
schine zu erfolgen.

Walter Dillenberg

inh. Klaus Becker
Sportartikel u. Kraftfahrzeug-Zubehdr

7141 Schwieberdingen
Telefon 071 50/81 91

Verk.: Krober-Drehzahlmess.,, DM 75.—;
t Avon-Rille 3.0019.00, neu, DM 30.—.
Knut Sonnenburq, 307 Nienburqg, Ahorn-
busch 16. 57 107

Tip zur Winteriberholung

Aufgrund unserer Erfahrungen im letzten Frihjahr und der da-
mit verbundenen Uberlastung unserer Werkstatt, bitten wir un-
sere werte Kundschaft um rechizeitige Yergabe
hoelungsauftrdge an BMW- und Yamaha-Motorrddern.

lhrer Uber-

Verk. 1 Wellnhofer, 1 Barbour Interna-
tional, Gr. 1,72 m, wenig getr., fur DM
200.—, M. Zwiener, 7419 Hiilben, Trogtal.

57 729

Verk. billigst 2 Motoren (defekt), NSU
Lambretta 125 u. 150 ccm oder Ersatzteile
sowie 2 Gelandesportreifen 3,25/3,50—18.
H. Theo Couraqe, 5 Koln-Zollstodk, Vor-
gebirgstr. 157, Tel. Koéln 387051 ab 19
Uhr, 57 843

Verk. | BMW R 32, Bj. 1923, renn- u. fahr-
bereit, von 51/3 Renngesp. 3 Ubersetz.,
3 teilfris. Getr., 4 Geltr.-Gehduse, 1 Paar
Hoske-Doppeltiiten, 1 Tank 19 Ltr., R 69 5,
1 Schw. m. Rad, | TR 300. W. Deutzer,
3012 Langenhagen, Suntelweg 35. 57 873

Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf “WMSTORRAD

Verkaufe giinstig neue Gel.-Reifen 3.25 u.
4.00—19" sowie StraBenreifen in allen 19-
GréBen. H. Henneberg, 6571 Oberhausen,
Dorfstr. 69. 57 811

Verk. Adler M 200 1. besch., auch in Ein-
zelt., sehr quten Motor MB 250 u. 1 Steib
S 250 geq. Gebot, 1 Jet-Helm, neuw., DM
50.—. H. Essmann, 4961 Krainhagen, Sied-
lung 114. 57 819

Suche Buch .Der Kupferwurm" u. NSU-
Max-Werkstattbuch, Mitreiter, Hamburg
70, Nopps 51, Tel. 68 52 135. 57 821

Suche Motorenteile von BSA Goldstar
Clubman 350 ccm u. Kurbelwelle v. NSU-
Max 300 ccm. Alfred Kathieringer, B263
Burqhausen, Liebigstr. 5. 57 824

Suche Primérantr. m. Gehduse, Kuppl.,
Getriebe, Nodkenwelle 500er v. NSU-Kon-
sul Suche Doppelrohrrahmen-Schwinge, ab
500er, evtl. BMW. Klaus Hofmann, 605
Offenbach, Wilhelmsplatz 8. 57 912

AnzeigenschluB

fir Heft 3/68
ist am 22. Januar 1968
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