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Toni Sailer - Neue Skischule

Toni Sailer ist nicht nur einer der
besten Skifahrer, sondern auch
einer der besten Skilehrer. Die
Erfahrungen seiner Rennlauf-
bahn, leichter und sicherer Ski
zu fahren, hat Toni Sailer firalle
Skibeflissenen in diesem reich-
illustrierten Buch niedergelegt.

Pookotoe cane DM 12.80
Hanspeter Lanig /| Georges Joubert / Jan Vuarnet
Ski perfekt

Der franzdsische , Skiprofessor" Georges Joubert sowie die beiden ehemaligen
Rennlaufer Hanspeter Lanig und Jean Vuarnet sind neben ihren Erfolgen auf den
Pisten bedeutender Wintersportplédtze auch durch ihr Buch ,,Ski modern* bekannt-
geworden, in dem sie ihre neue Lehrmethode des Skilaufs entwickeln und nieder-
legen. Dieses Buch wurde ein auBerordentlicher Erfolg. Mit ,,Ski perfekt” legen sie
jetzt den zweiten Band vor, der als sinnvolle Ergénzung zum ersten Band auch die
letzten ,,Geheimnisse’ des Skilaufs autzeigt und fir jeden verstandlich darstellt. Mit
+Ski modern" werden jedem Anhénger des ,,weiBen Sports" die neuesten Erkennt-
nisse der Skitechnik vermittelt - ,,Ski perfekt" gibt jedem Laufer den letzten Schiliff!

Ski modern - 160 Seiten, 80 Zeichnungen, 25 Fotos - DM 9.80
Ski perfekt - 176 Seiten, 85 Zeichnungen, 50 Fotos - DM 12.80
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MOTORSPORT-SCHALLPLATTEN

GROSSER PREIS VON DEUTSCHLAND

Has;’ndnte Berichte @ Hockenheim 1967

von den

i M @ Hftzkanhnim 1966

Ereignissen - @® Niirburgring 1965

Reportagen und @ Solitude 1964

intarviews - @ Hockenheim 1963
@® Solitude 1962

lebensecht und

greifbar nah -

ﬂgﬁwa?rl él;; ® Hockenheim 1961
Esthaﬁﬂn von '. Eﬁ“tudﬂ‘ 1m

grnst Leverkus ® Hockenheim 1959

H-:m-Lanﬂsnlalpluﬁen. 30 Minuten Lauf-

zeit, 33'/a UpM jede Platte DM 13.50

Bildmappe,Die klassischen Rennmotorrader”

Eine Typengeschichte der dreiBiger
Jahre von Helmut Krackowizer

Inhalt: AJS 350 R 7 1938 | Benelli 250 1939
| BMW Kompr. 550 1938/39 /| DKW 250 ULD
1937/38 [ Husgvarna 500 2-Zyl. 1935 [ Moto
Guzzi 250 1935/37 | Motosacoche 350 M 35
1928 [/ MNorton 350/500 1937 | NSU 350
Kompr. 1939 / Puch 250 mit Ladepumpe
1931 /| Rudge 250 , TT-Replica™ 1934 -
Velocette KTT MK VIII 1939.

12 Bildtafeln im einfarbigen Offset-
druck, Format 485x385 mm auf schwe-
rem Karton, mit Motor-Detailzeich-
nung und Beschreibung des abgebil-
deten Modells. DM 19.80
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Sie erhalten alle Bicher sofort von Motorbuch Stuttgart. Bestellen Sie bitte mit
anhéngendem Bestellschein (im Umschlag oder auf Postkarte geklebt einsenden)
oder direkt auf einer Postkarte, wenn Sie das Heft nicht zerschneiden mochten.

MOTORBUCH - 7 STUTTGART 1 - POSTFACH 1370

DEUTSCHLANDS SPEZIALVERSANDHAUS FUR MOTOR-LITERATUR
BESTELLSCHEIN An motorbuch - 7 Stuttgart 1 - Postfach 1370 1
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Erwin Tragatsch
Motorrader in Deutschland

1894-1967
Es zeigt alle Motorréder in Bild u. Text, die wihrend
dieses Zeitraums auf deutschen StraBen rollten be-
ziehungsw. vom deutschen Markt betreut wurden.
Erwin Tragatsch — dessen Blicher in englischer
Sprache bereits weit verbreitet sind — war wie kein
anderer dazu berufen, dieses Werk zu schreiben.
Mit diesem Buch bekommt der interessierte Laie
sowie der Fachmann endlich eine umfassende Ty-
pengeschichte des Motorrades in Deutschland in
die Hand, wie es sie bisher in dieser Art noch nicht
ab, ein Buch, das jeden interessierten Motorrad-
reund begeistern wird!
Ca. 600 Typen, 344 Seiten, ca. 420 Fotos, Ganz-
leinen DM 32.-

Crius (Christian Christophe)
Sport mit Motorradern

Trial - Gelinde - Moto Cross - StraBenrennen

Ein neuartiges Lehrbuch flir die sportliche Praxis.
Der Autor schreibt hier aus seiner eigenen, lang-
jdhrigen Motorradpraxis fiir die Praxis. Wo es im
Interesse systematischer Leistungssteigerung des
an sportlichen Erfolgen Interessierten notwendig
erschien,kommt selbstversténdlich auch dieTheorie
nicht zu kurz. Der dargebotene Wissensstoff ist mit
vielen interessanten Bildern und mit ebenso humo-
rigte? wie instruktiven Skizzen des Autors durch-
setzt.

184 Seiten, ca. 180 Abbildungen, Ganzleinen mit
Schutzumschlag DM 16.80

Ernst ,,Klacks' Leverkus

So fahrt man Motorrad

Wenn , Klacks" seinen Freunden etwas Gber Mo-
torradfahren erzédhlt, dann darf man sicher sein, daB
das Hand und FuB hat. Und daB neben seinen sach-
lichen Ausflihrungen auch der Humor nicht zu kurz
kommt, das wissen seine Freunde, Aus seiner eige-
nen jahrelangen Motorradpraxis und seiner Arbeit
als Redakteur an der Zeitschrift ,,Das Motorrad"
weill er manches zu berichten, das jeden wahren
Motorrad-Freund erstaunen und begeistern wird.
Und daBl sich das aus diesem Buch geschdpfte
Wissen dann fir die eigene Fahrpraxis bestens ver-
wenden la6t, ist selbstverstandlich.

188 Seiten, zahlreiche Fotos, Zeichnungen und
Diagramme, Ganzleinen DM 16.80

85 groBe Rennmaschinen in Wort und Bild be-
schrieben

John Griffith /| Siegfried Rauch

Die beriihmten Rennmotorrader

Oberingenieur Siegfried Rauch, der das in England
herausgekommene Buch ,,Famous Racing Motor-
cycles" von John Griffith Gbersetzte und ergénzte,
hat sein Leben lang mit Motorradern verbracht. Als
Fachjournalist hatte er vor und nach dem Kriege
Gelegenheit, fast alle die in diesem Buch vorgestell-
ten Rennmaschinen in Aktion zu erleben. Mit allen
technischen Details, wichtigen Daten und Siegen
gind hier 85 berlihmte Rennmotorrader, die erfolg-
reichsten u. interessantesten ihrer Zeit, in Katalog-
form zusammengefalt.

160 Seiten, 146 Abb., glanzkaschiert DM 16.80

Helmut Hitten

SchnelleMotoren -seziertund frisiert!

Die ,,Schnellen Motoren"” des Renningenieurs
Hiitten sind kein theoretisches Lehrbuch mit kom-
plizierten Rechnungsbeispielen, sondern ein Uber-
blick ilber den modernen Wagen-, Boots- u. Motor-
radhochleistungsmotor mit einer groBen Zahl sehr
eingehend beschriebener Beispiele von Renn- und
Gebraughsmotoren. Hitten kennt sein Metier und
ist geradezu immun gegen Fehlurteile, denn: Er ist
nicht nur Theoretiker, sondern féhrt selbst Rennen
auf zweil und vier Radern. Zahlreichen Rennen und
mit gréBter Harte durchgefiihrten Tests verdankt er
sein reiches Wissen.

5., villig neu bearbeitete Aufiage, 620 Seiten,
418 Abb., 5 Ausschlagtafeln, Ganzleinen DM 26.-
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Tirelbild:
Die Mirburgring-Haupttribine, die durch den Schnee-
sturm schimmert, |GBt erkennen, dafl dieses Bild nicht
von der letzten Nordpolexpedition stammt, Es wurde
am Sonntagmorgen, 7. 1. é8, beim Elefantentreffen
oufgenommen, als einige englische Motorradfahrer
versuchten, ihre Maschinen wieder in Gang zuv brin-
gen, die unter einem Schneeberg Ubernachtet hatten.
(Foto: Klacks)

Unser Ricktitel zeigt den derzeitigen ,Trialfahrer
Nr. 1* Sammy Miller ouf der Bultaco am ersten
Tog des Kronacher Trials, das er wieder gewonnen
hatte. (Foto: V. Rauch)

Sorgen um den Gelandesport

Noch sind es reichlich zehn Wochen bis zum Beginn der neuen Gelindesport-Saison, die —
beinahe schon traditionsgemiff — am 6. und 7. April mit der DMV-Zweitagefahrt in Esch-
wege eroffnet wird: und dann geht’s locker weiter — kaum ein Sonntag, an dem nicht ein
Deutscher Meisterschaftslauf, eine deutsche oder (zur neuen Europa-Gelindemeisterschaft
zihlende) auBerdeutsche Mehrtagefahrt auf dem Terminkalender stiinde, bis schlieflich,
nach zwei ruhigeren Monaten, die Internationale Sechstagefahrt in der Zeit vom 29. Sep-
tember bis 5. Oktober den Reigen beschliefit.

Zehn Wochen sind keine lange Zeit — fiir den nicht, der sich noch um eine geeignete Maschine
kiimmern muff — und erst recht nicht fiir die, die um eine neue Gelindesport-Wertung
und dariiber hinaus mit Uberlegungen, wie man den Gelindesport ,publikumsattraktiver®
machen konne, beschiftigt sind. Mit diesen letzteren Bemiihungen und mit dem, was dabei
inzwischen eventuell herausgekommen ist, werden wir uns in einem der nidchsten Hefte aus-
einandersetzen. Heute soll es zunichst einmal um die Sorgen derer gehen, die durch ihren
personlichen Einsatz diesen Sport tragen — die Fahrer. Die ,privaten” und die Werksfahrer.
Zwei Momente werden sich in dieser neuen Saison entscheidend auswirken: einmal das
Einsteigen der Firma Nedkermann nun auch in den Gelindesport — und zum anderen der
Entschluf der Sachsgruppe, mit Hercules- oder Zweirad Union-Werksfahrern nicht mehr
am Gelindesport teilzunehmen, dafiir aber durch eine Ausweitung des Hercules-Sport-

okals und durch Lieferung von Gelindemaschinen mit 50, 100 und 125 ccm den Privat-
Fahrern einen verstirkten Anreiz zur Beteiligung an gelindesportlichen Wettbewerben zu

geben.

Insgeheim hofften wohl die bisherigen Hercules-Werksfahrer (die der Zweirad Union
wullten schon lingere Zeit, daf fiir sie diesbeziiglich keine Hoffnungen mehr sein wiirden)
noch bis zum Tag der Publizierung der Schweinfurter Entscheidung, dafl es auch 1968
wenigstens eine Hercules-Werksmannschaft geben werde — um so mehr, als bekanntge-
worden war, dal man bei Ziindapp zwar in diesem Jahr etwas kiirzer treten, aber doch
wohl mit den fiir zwei Mannschaften notwendigen sechs Fahrern antreten werde. Diese
Hoffnungen sind nun dahin, und nachdem man in Miinchen ohnehin sich schon von Fahrern
trennen muflte, war es von vornherein zwedklos, darauf zu vertrauen, wengstens die
Besten der Hercules-Minner konnten von Georg Weiss eingebaut werden.

Auch der Sachs-Entschlufl hat nichts daran geindert, dafl Ziindapp 1968 wieder mit Werks-
fahrern an den zur Deutschen Meisterschaft zihlenden Liufen, an den westdeutschen Zwei-
bzw. Dreitagefahrten (Eschwege und Isny) sowie den Liufen um die Europa-Gelinde-
meisterschaft und an der Sechstagefahrt teilnehmen wird. Fest steht, dall Volker und Dieter
Kramer, Andreas Brandl, Gienger und Specht zum Kreis der Ziindapp-Werksfahrer ge-
héren werden — von zwei weiteren Namen wird mindestens der eine, vielleicht werden
auch alle beide sich noch dazugesellen. Das heiflt, daf in den Klassen von 50 bis 175 ccm
Ziindapp-Werksfahrer in der Nennungsliste stchen werden — und das heiffic gleichzeing,
daR — wenn nicht besonderes Pech im Spiel ist — die Meisterschaften 1968 der kleinen
Klassen wieder Ziindapp gehoren werden.

Die seitens der Sachsgruppe dargelegte Absicht, mit dem Verzicht auf den Einsatz von
Werksfahrern die Chancen der Privatfahrer zu vergroflern und damit dem Charakter
des Gelindesports als eines ,Breitensports mit Motorridern® zu niitzen, ist damit nur zu
einem Teil erreicht. Aber es ist durchaus denkbar, daf trotz des Dominierens der Ziindapp-
Werksfahrer in den kleinen Klassen (und daf diese Werksfahrer dominieren werden,
steht wohl aufer Zweifel) und trotz der damit beinahe unerreichbaren Meisterschaft das
Ganze fiir die Privatfahrer in den kleinen Klassen eben doch reizvoller werden konnte.
Von der Kehrseite dieser reduzierten Industriebeteiligung wird freilich noch zu sprechen

sein.

Zunichst miissen noch die drei anderen fiir eine gelindesportliche Beteiligung bzw. den
Einsatz von Werksfahrern in Frage kommenden Marken erwihnt werden. Da ist zunichst
BMW. Hier sah es eine Zeitlang so aus, als ob sich im Miinchner Werk doch diejenigen
durchsetzen wiirden, die wenigstens zwei Maschinen, sozusagen als Triger eines erweiterten
Modellversuchs, mitlaufen lassen wollten. Das hat sich inzwischen endgiiltig zerschlagen —
die Griinde, die bei den Kosten und bei der zuletzt schwierig gewordenen Losung der
Fahrerfrage lagen, sind sicherlich nicht die einzigen gewesen, die ein Wiedermitmachen
von BMW im Gelindesport verhinderten.

Bei Maico war schon seit Monaten klar, dafl man sich werksseitig 1968 1n den Klassen 175,
250, 350 und 500 ccm nicht mehr beteiligen, dafiir aber mehr Gewicht auf den Moto Cross-
Sport legen werde. Ob vielleicht doch noch ein Werkseinsatz mit der neuen 125er erfolgt,
ist vorliufig ungeklirt.
Von Kreidler wollten die, die das Gras wachsen horen, auch diesmal — wie schon in den
Vorjahren — bestimmt wissen, dal man dort wieder in den Gelindesport einsteigen werde,
nachdem der Riickzug aus dem Rennsport dem sportlichen Image des Werkes nicht dienlich
gewesen sei. Aber weder kann jemand sagen, ob im Falle Kreidler der Verzicht auf Renn-
oder Gelindesport Nachteile gebracht hat — noch kann man bei anderen Firmen, deren
Verkaufsziffern in den letzten Jahren stetig stiegen, nachweisen, ob dafiir der erfolgreiche
sportliche Einsatz verantwortlich zu machen ist, bzw. wie die Dinge gelaufen wiren, wenn
man nicht mitgemischt hitte. Kurz und gut — Kreidler wird auch 1968 im Gelindesport
werksseitig nicht dabei sein,

In dieser Situation, die sich schon wihrend der ganzen letzten Monate abzeichnete, gewinnt
Eaﬁir]id-n die sportliche Initiative des Frankfurter Versandunternehmens besondere Be-
eutung.
Neckermann hat, wie kiirzlich in einer umfangreichen Presseinformation bekanntgegeben
wurde, Vertragsfahrer fiir mehrere Motorradsport-Disziplinen verpflichtet, nachdem in-
zwischen das bisher auf Jawa/CZ beschrinkte Verkaufsprogramm u. a. auch auf einige
Modelle von MZ/Zschopau ausgeweitet wurde. Infolgedessen werden Nedkermann-Fahrer
nicht nur auf Jawa/CZ im Moto Cross antreten (u. a. Schmider, Distler, Bauer und Diehl)
und Sprenger, Bleifuf und Waller bei Bahnrennen mit tschechoslowakischen ESO-Motoren —
Neckermann-Vertragsfahrer werden bei Straflenrennen auch auf wassergekiihlten 125er und
250er MZ-Drehschiebermaschinen sitzen (u. a. Mohringer). (Schiuf auf Seite 44)




Es soll ja Leute geben, die beim Lesen dieser
Geschichte frieren werden. Aber sie seien be-
ruhigt: diese Motorradfahrer, die am 6. und 7.
Januar in der Eifel am Niirburgring waren, die
haben nicht gefroren. Obwohl der Schneesturm
in der Nacht und am Tage darauf alles unter
sich begrub, die Feuer léschte und die Zelte in
weillle Bodenerhebungen verwandelte. Obwohl
viele Fahrer Tausende von Kilometern abspul-
ten, um dabei sein zu kdonnen. Die abenteuer-
lichen Reisen zum Elefantentreffen 1968 haben
die meisten sowieso nicht frieren lassen, und
diejenigen, die dann mit mehr als 6000 Motor-
ridern, 10000 Motorradfahrern, deren Dasein,
Problemen und Unternehmungen und noch zu-
satzlichen Zuschauern und Schlachtenbummlern
fertig werden mufiten, denen ist es garantiert

Am Sonntagmorgen im Schneesturm war es fir eine
Menge Fahrer eine Doktorarbeit, die eingeschneite Ma-
schine in Gang zuv bringen. ¥
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Elefantentreffen1968

mehr als einmal heifl den Riicken rauf und run-
ter gelaufen —!

Wenn frither der ewig unermiidliche Julius Holt-
haus bei seiner Lautsprecher-Anlage mit nur
einem kleinen Zimmerverstirker ausgekommen
ist und sechs Krachtiiten nur aufzuhingen
brauchte, so waren diesmal 36 (in Worten: sechs-
unddreiffig) Lautsprecher bzw, Tonsiulen not-
wendig und ein ganzes Artillerie-Regiment von
Verstarkern, dazu drei Helfer, die kaum zum
Atemholen kamen, um das Werk vollenden zu
konnen. Und am Sonntagabend war der Julius
das, was man allgemein mit dem Wort ,fertig®
bezeichnet. Und man sollte es ruhig erwihnen:
das macht der Julius umsonst! Ohne ihn
wire das Treffen ein Chaos, ohne eine solche
Anlage wire es eine Unmoglichkeit. Wenn man

Hier fehlen nur noch die im Schnee eingegrabenen
Schlittenhunde, dann ist das Bild vom Nordpol l‘dl+

iiberhaupt weiff, was der Bundesverband der
Motorradfahrer e. V. und andere Minner iiber
das Wenige hinaus, was sie in der Lage sind, finan-
ziell einzuschieflen, dafiir tun, einigermaflen Ord-
nung zu halten, die ganze Sache in Flufl zu
bringen, dann fiihlt man sich versucht zu sagen:
Was wiirden die aus dem Elefantentreffen ma-
chen, wenn si¢ mehr von den richtigen Mitteln
hitten und nicht alles und jedes in der Frei-
zelt nur improvisieren und umsonst machen
miifiten. Denken Sie, lieber Leser, iiber Weih-
rauch-Verbrennen, wie Sie wollen — aber daf
man den Hut vor der Aufopferung dieser Jun-
gens ziehen muf}, soll man nach einem 13, Ele-
tantentreffen zu Beginn eines Berichtes auch
einmal laut sagen diirfen, Und ich sage es, ob-
wohl ich bekanntlich von dem, was die deut-
sche Vereinsmeierei, die man in grofien und
kleinen Verbinden, in Clubs, Cliibchen, Ver-
einen und Vereinchen, in Zirkeln und Krinz-
chen neuer und ehemaliger Motorradfahrer lei-
der stindig findet, ansonsten zu bieten hat, so
weit entfernt bin, wie die Kotfliigelspitze meiner
langen Guzzi vom Nummernschild am Hedk.

Bild cben: Was aus dem Schnee zum Vorschein kam,
waren nicht selten sehr kostbare Maschinen. Hier eine
Terrot aus Frankreich. ;




Anders gesagt: wie der Nordpol vom Siidpol.
Oder wie der Heimatort Rovaniemi des Finnen
Ilka Lehto am Polarkreis vom Nirburgring —
oder Adelaide in Australien vom Niirburgring,
von wo Alan Westwood zum Elefantentreffen
1968 kam.

Am Freitagmorgen holten wir das 250er MZ-
Gespann aus der Garage, pulten uns in die
Eisbarhiute und stachen in See, d. h. ins noch
saubere Schnee-Meer und in die eisige Kilte des
Welzheimer Waldes. Minus 14 Grad. Allerdings
horte die Pracht (und das Rutschen des durch-
drehenden kleinen 16-Zoll-Hinterrades) schon
bald im wirmeren Talgrund bei Backnang wie-
der auf. Dafiir begann ein widerlicher Kampf
segen den Sprithdreck vorfahrender Autos. Die-
ser Dreck war sauberlichst zubereitet mit brau-
nem Salz-Schneematsch und bot als Abwechslung
hin und wieder einen Schauer an nassem Schnee
oder Regen, der blitzartig auf den Brillengli-
sern erstarrte, Wenn dieses Gespann wenigstens
mehr Mumm gehabt hitte, daf man an den
mit 80 km/h fahrenden Lkws schneller vorbei-
gekommen wire, um dem Spriithdreck entfliehen
zu konnen! Aber nun iiberholen Sie mal, wenn
Sie bei starkem Gegenwind nur 5 km/h Tempo-
iberschufl haben! Schliefilich entlud sich unsere
Verzweiflung in dem intoleranten Schrei: ,Solche
fiir den schneﬁen Verkehr etwas untermotorisierten
Gespanne gehoren nicht auf schnelle Straflen!”
Gesagt, getan — wir schwenkten ab auf Neben-
wege durch die nordliche Pfalz, in den Huns-
riick und dann in die Eifel. Na klar, — da war’s
leer, und die Fahrerei wurde wieder befriedi-
gend. Da war auch noch richtiger Schnee auf den
Straflen, und die Wilder waren noch nicht ab-
getaut, und wenn sonst jemand vor uns auf-
tauchte, dann schlich der auf vier Ridern ingst-
lich durch die Schneespuren, und wir konnten
ungehindert vorbeipfligen. Der Junior im Sei-
tenwagen kriegte nach 250 km Riickenschmer-
zen, weil er seine langen Griten immer krumm-

halten mufite und obenrum steil wie ein Re-
krutenspind safl.

Der maulte sowieso, daff er nicht das Florett
nehmen konnte, um allein das Abenteuer Opa
Geuders von 1903 in Schnee und Eis als 400 km
lange Rutschpartie genieflen zu konnen. Also
anhalten. Tanken war sowieso fillig. Der Opa
an der Tankstelle (Gasolin, Worrstadt) sagte:
_Haben Sie noch keine 600er BMW?“ Der Ju-
nior im Seitenwagen grinste schadenfroh (und
den Blidk hitten Sie sehen miissen, den er mir
zuwarf!) Als ich lachte, brockelte die Salzschicht
von den Wangen, und ein kleiner Eiszapfen star-
tete von der Spitze meiner groflen Nase. Endlich
am Rhein unten kamen von hinten zwei KS-
Gespanne auf — das war wenigstens Musik vor
uns — der Ton der alten griinen Elefanten ist
eben einmalig und durch nichts zu iibertreffen.
Wir versuchten dranzubleiben, aber da war
Gegenwind. Wieder alles voll Sprithdreck, ge-
frorene Brille und dauernd Wischen. Davon

nasse Handschuhe und angefrorene Fingerspit-
zen. Kurswechsel hinauf in den Hunsriick!
Oben war.es deutlich kilter, auf der Eisbirjacke
bildete sich eine gefrorene Schicht von aufge-
stiubtem Schnee, nassen Flodken — man sah
aus wie ein Kiltekammer-Ingenieur, den man
dort drin vergessen hat. Der Motor lief gut, fast
nur Vollgas, um einen einigermaflen guten
Durchschnitt zu halten. Obwohl es ja Salz und
Feuchtigkeit im Uberfluf gab, blieb der Ker-
zenstecker in Ordnung, es gab keinen Arger.
Endlich waren wir in der Eifel angekommen.
Es war wohl so gegen drei Uhr nachmitrtags,
aus Richtung Koblenz donnerten schon eine
Menge Maschinen zum Nirburgring. Friiher
setzte so ein Verkehr erst am Samstagmorgen
ein. Zwei BMWs mit Seitenwagen, drer KS-
Gespanne, dann ein Solist auf einer grofien
Honda, mehrere auf 250er Solomaschinen, wie-
der ein Gespann — ein grofies Schild auf dem
Reserverad am Seitenwagen ,Elefantentreffen
1968“. Immer mehr sahen “wir. Auf den Hohen-
ziigen vor Mayen pfiff ein grausiger Gegenwind,
das Gespann ging teilweise nur im dritten Gang
knapp 80 km/h. Dieser furchtbare Wind iiber
den weiflen, weiten und kahlen Hohen machte
die Kilte noch fiihlbarer. Bis man dann hinter
Mayen in die Wilder und in die Tiler kam. Die
letzten zwanzig Kilometer lieflen die Strapazen
abklingen, und die Aussicht auf eine heifle

Dusche im Quartier war Ursache, daff man beim
krampfhaften Halten des Drehqnfﬂ:s mit dem
langen Drehweg auft Vollgas beinahe den Gas-
Zug “abrifl.

Diese BMW aus Schweden konnte die seitlich ausschwenkbaren Skistitzen gut ge-

brauchen. W

Das ist der eine der beiden Australier (oben). Der
andere — Alan Westwood aus Adelaide — hatte von
London aus einen ,kleinen Umweg" von 4800 km durch
Frankreich mit seinem R 60-Geszpann (Mitte) gemacht.

Am Samstagmorgen war der Himmel dunkel
und grau, gegen Mittag begann es sogar zu reg-
nen, Es driickte auf die Stimmung. Oben auf
der Start- und Zielbahn des Ringes reihte sich
eine parkende Maschine an die andere. Diesmal
war endlich kein Auto und kein Lkw mehr zwi-
schen ihnen, und trotzdem ging die Masse der
Maschinen bis hinter die Boxenreihe. Alle vier-
ridrigen Fahrzeuge waren ausgeschlossen — die
Stidschleife samt Start- und Ziel-Gebiet war nur
flir Motorrader gedffnet. Auf der Nordschleife
war getrennt eine Einfahrt fiir Touristen ge-
lassen worden. Doch da spielte sich nicht viel
ab, der hohe Schnee machte ein Befahren der
Strecke fiir ungeiibte Leute unmoglich. Im Ga-
ragenhof des Fahrerlagers gab es einen Bazar,
damit oben auf der Strecke der Betrieb nicht
durch den Hindlertrof behindert wiirde. Es
war eine Mini-IFMA, bei der einige interessierte
Hindler und Importeure ihr Angebotr unter-
breiteten. Neben den Zubehorleuten waren die
Importeure von Yamaha, Moto Guzzi, Bultaco,
Jawa und MZ (das Versandhaus Neckermann
KG mit einem richtigen Ausstellungsstand, auf
dem es fiir die halb erfrorenen Seelen eine heifie
Hiihnerbriihe gab!) und andere erschienen, um
sich hier das echte Publikum zu sichern. Denn
wo findet man noch einmal eine derartige Kon-
zentration von wirklich fahrenden und eisernen

Harley-Davidson alteren Baujahres. W




Motorradfahrern? BMW machte wie immer seine
Kundensprechstunde auf, in der Klankermaxe
und Dittmann mutig ihre Haut zu Markte trugen.
Von Moto Guzzi war man sogar mit einem Ver-
suchs-Gespann aus der Entwicklungsabteilung
von Mandello aus zum Ring gestartet. Vielleicht
haben die V 7-Virter dort gesehen, dafl sich die
Entwicklung einer Gespanniibersetzung doch
lohnt! Thre Anstrengungen in dieser Richtung
bestitigen meine Annahme, und ihre Begeiste-
rung (so ganz nebenbei erwihnt) untermauert
thr Beginnen. Man riihrt sich jedenfalls sehr am
Comer See und hat schon begriffen, daff man
ein Motorrad nicht nur durch 08/15-Verkaufs-
methoden und Schaufenster-Ausstellen an die
richtigen Leute bringt. Mitten im Schnee des
Hofes stand der Varta-Renndienstwagen mit
seiner Werkstatt-Einrichtung, bereit, dort zu
helfen, wo es notwendig war. In der Tat —
Langeweile hat man da nicht gehabt, Der Fah-
rer dieses Wagens, Schimek, wollte privat so-
wieso zum Elefantentreffen fahren, und da
sagte thm sein Chef: ,Dann nehmen Sie dodch
den Renndienst-Wagen mit. Der steht hier doch
sonst nur rum, und da oben ist er von Nutzen.”
Endlich hat es mal einer begriffen, wozu man
einen Renndienstwagen auch im Winter gebrau-
chen kann. Jedenfalls gab es eine ganz stattliche
Anzahl von Motorradfahrern, die sich das Erschei-
nen dieses Varta-Wagens beim Elefantentreffen
ganz besonders gut fiir die Zukunft gemerkt
haben! Besten Dank. Uber 6000 kleine blaue
Gummi-Elefanten gab der Wiggerl Kraus neben
seinen Metzeler-Reifen an die Motorradfahrer
aus, eifrig notierte er sich dabei, was die Leute
alles fuhren, denn eine Statistik ist ja nicht ganz
uninteressant.

Inzwischen wurden die Reihen der Maschinen
immer linger, gegen 15.00 Uhr hatte man schon

Kettenschaden an einer alten BSA-sv. Und rechts: Schreinermeister Hebisch setzt das Plevel der KS nadh. .. .
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Die Kilte, der Schnee und die Pelz-
bekleidungen zauberten abenteuerliche
Gestalten herbei. Dazu eine R 75, und
dem braven Biirger schauderts. Doch
was sind es fir lustige Gesellen!

etwa 4000 Motorrader allein auf dem Niirburg-
ring, auf den Zeltplitzen und bei Start und Ziel
gezahlt. Hier einige wahllos herausgegriffene Mar-
ken: Terrot, Gnome & Rhone, Universal, Condor,
Gillet, Sunbeam, Royal Enfield — nur um einige
seltenere Namen vergangener Zeiten zu nennen.
Dann A]JS, Ariel, Adler, Benelli BMW, BSA,
Bultaco, Douglas, Ducari, FN, Harley-Davidson,
DKW, Honda, Horex, Kawasaki, Imperia,
Indian, Maico, Matchless, Moto Guzzi, Norton,
Panther, Rudge, Suzuki, Triumph, Velocette,
Vincent, Yamaha, Ziindapp — man verzeihe mir,
wenn ich in dieser Fiille von Marken und Typen
jemanden vergafl. Von Maschine zu Maschine ge-
hend, fast an jeder etwas Interessantes findend,
bei vielen linger verweilend und eventuell dis-
kutierend, braucht man zur Abnahme dieser ein-
zigartigen Parade mehrere Stunden. Und die
werden nicht langweilig oder ermiidend. Bei kei-
nem Ereignis — nicht einmal bei einer Ausstel-
lung — findet man eine solche Menge von inter-
essanten Dingen. Hinzu kommen dann schliefl-
lich die Menschen aus allen Lindern Europas, die
mit diesen Maschinen zum Niirburgring gefah-
ren sind. Alle Sprachen und Dialekte sind zu
horen, und in der Lautsprecheranlage wird auf
Deutsch, Englisch, Franzdsisch, Italienisch, Hol-
lindisch, und in Schwyzer Diitsch gesprochen. Ge-
stalten in abenteuerlichen Pelzen mit Fellmiitzen
und Birten promenieren zwischen den Maschinen
zusammen mit in Leder oder in englische Fahr-
anziige gekleideten Fahrern. Die englischen Teil-
nehmer haben nicht seltenihre Jacken und Miitzen
voller Abzeichen — es klappert und klimpert.
Das ,Badges-Sammeln® ist in England sehr be-
liebt. Auf manchen Zelten, die inzwischen 1m
Schnee aufgebaut worden sind, flattern kleine
englische Fahnen. Hier und da flackern die er-
sten Feuer auf. Es beginnt auf den Zeltplitzen
nach Holzfeuer, den ersten gerdsteten ,Gummi-

adlern® (= Hihnchen), nach Tabak und Rum zu
duften.

Der Regen hort gegen Abend auf, gegen Westen
zu tirmen sich dafiir nach kurzer Aufklarung
dicke, graue Schneewolken. Dann wird es dunkel.
Im Lautsprecher beginnt man die Fackelfahrt um
die grofle Nordschleife vorzubereiten, eine lange
Reihe von Gespannen wartet auf der Gegen-
geraden. Nach den unvermeidlichen Ansprachen
und nach der Verlesung der 1967 verstorbenen
Freunde zieht die grofie Schlange mit Lichtern
und Fackeln los, die verschneite Niirburg im Hin-
tergrund ist von vielen kleinen Feuern erleuch-
tet. Das ist sozusagen der offizielle Hohepunkt
des Festes. Wir stehen am Rande und lassen die
vielen Maschinen an uns vorbeifahren. Ja, man
soll nicht an den Gedanken vorbeigehen, die
man beim Anblick dieser vielen Motorrider, ihrer
Fahrer, der Fackeln und Lichter hat. Denn in
diesem Augenblidk fahren die Maschinen um den
Ring zu Ehren der Menschen, die ihr Leben dem
Motorrad gewidmet hatten und heute nicht mehr
unter uns sind. Es ist kein Pathos dabei und kein
Weihrauch — nur ein paar Fackeln und die Ma-
schinen, die da fahren. Und gerade darum ge-
hore diese Fahrt der Motorradfahrer am Abend
des Elefantentreffens um den groflen Niirburg-
ring zu den schonsten und ehrlichsten Toten-
ehrungen, die es gibt.
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Moto Guzzi erschien mit einem V 7-Testgespann, und
das nicht nur so von ungefihr,

In der Gegend der Hohen Acht irgendwo am
Eschbach stockt die Kolonne. An den glatten
Steigungen sind einige Gespanne mit glatten Rei-
fen oder mit ungeiibten Leuten hingen geblie-
ben. Es gibt mehrere Auffahr-Zusammenstofle.
Im nichsten Jahr sollte man bei so hohem
Schnee nur Maschinen mit geeigneter Hinterrad-
bereifung zulassen. Erst gegen acht Uhr abends
ist der letzte Fahrer wieder von dieser Runde
zuriick.

. aus Freude am Bauen”, sangen sie am Lagerfeuer.




Wie immer ist es in den Raumen des Sporthotels
so gedringt voll, daf man keinen Platz mehr
bckommt. Drauflen an den Feuern ist es scho-
ner. Klare Luft, herrlich verschneite Biume,
Zelte, hochlodernde Flammen, ein feiner Kreis
von Motorradfahrern — und die Winz-Flasche
Bier kostet keine DM 1.50 —! Der Forster und
der Gunsmith, der ,Pulverschmied”, der Schrei-
ner, El Krokodilo und ein paar nicht gekannte
Minner haben Holz zusammengetragen, und vor
ihren Zelten fliegen die Funken. Eine Flasche
macht die Runde, und El Krokodilo nimmt sein
Banjo her. Jeder dieser Menschen hat seinen spe-
ziell]en Namen weg, der ihn und sein Tun kenn-
zeichnet. Der Hubert Forster ist ein Forster; der
Gunsmith oder der Pulverschmied ist Karl Johns-
dorf, ein Werkzeugschmied, den sie so nennen,
weil er die alten Steinschlofigewehre nachbaur,
mit denen vor 200 Jahren Lederstrumpt und der

letzte der Mohikaner durch den Westen zogen;
Meister Hebisch ist der Schreiner, der neben an-
derem fiir den Gunsmith das Schaftholz besorgt;
und ,El Krokodilo*? Wie er wirklich heifit, weifd
ich nicht — aber er ist ein Tierpfleger aus dem
Frankfurter Zoo, offensichtlich nach seiner Mund-
art und seinen Seemannsliedern ein Hamburger.
Von ihm erzihlen sie, daff er zwei Krokodile in
seiner Badewanne grofigezogen hat. Nachher war
die Wanne zu klein, und wo die gepanzerten Ur-
viecher dann Ehhehen sind, hat mir noch kei-
ner erzihlt, abr:r El Krokodilo lebt noch. Er
wire auch ein zu lederner Happen selbst fiir
einen ausgewachsenen ,men-eater”, und das
Banjo lafit sich quer nicht schlucken. Darauf spie-
len er und noch ein anderer, und im Nu gehen

lungsstand.

Elefontenboy auf dem Tank,
DAS MOTORRAD in der
Jackentasche, die kleine
Ziindapp in gutem SchuB.
Sag uns einer, woher die-
ser Junge kom! Wer beim
Elefantentreffen genau hin-
gesehen hat, der weiB,
daB uns um den Nach-
wuchs nicht bange sein
muB. |

die alten Lieder rund um die Feuerstelle. Vom
alten Grafen von Kotzensteyn, vom Grafen
Hadubrand, von der Veermastbark, und den
Zelten jenseits des Tales, von der Pest an Bord,
von den bunten Fahnen, die wehen, von dem
Vagabunden und der Freude am Bauen, welches
Letztere dann auch wieder ein Hauptthema ist.
Denn der Schreiner muff morgen frith, bevor er
zur Heimfahrt startet, ein beschidigtes Pleuel-
lager an seiner KS auswechseln. Heute abend hat
er dafiir verstindlicherweise keine Lust mehr.

oEs schreien die Handler in den Bazaren, kanft
— Leute, kauft — aus Freude am Fabren. Ich

tat's; doch muf ich ench anvertrauen — ich faby
tatsachlich aus Freude — am Bawen.® Singen Sie,

Und dann kommen die Geschichten von den lan-
gen Sommerfahrten, und wer da zuhort, dem

juckt es in der Drehgriffhand.

Vor allem aber erzihlt jeder auch von den Ele-
fantentreffen-Fahrten dieses und vergangener
Jahre. Die Schweizer nebenan reparieren der-
weilen schon den Vincent Einzylinder-Comet-
Motor und berichten, wie viele Fahrer doch in
jedem Jahr unterwegs an den Straflenrindern
und in den Tankstellen bauen, wenn sie zum
Elefantentreffen fahren. Unsere englischen
Freunde sind es nicht allein, die da geradezu
sagenhafte Abenteuer erzihlen. Da ist einer, dem
an der Matchless-Twin gleich hinter Ostende ein
Kipphebel gebrochen ist. Irgendwo neben der
Autobahn 1n ecinem kleinen belgischen Dorf

N
In den Zeltlagern ist es immer am schonsten,

Jiirgen Berg, 9 Johre, gewaonn den Jugend-5lalom. ’

8 Der Neckermonn-Ausstel-

sucht er einen Mechaniker auf, der in seiner
Schrottkiste etwas Ahnliches findet und daran
solange herumfeilt und arbeiter, bis daraus ein
passendes Stiick fiir die Matchless wird. Das
dauert zwar die ganze Nacht zwischen Freitag
und Sonnabend und eine Flasche Genever wird
auch dabei leer, aber am nichsten Morgen bal-
lert die Twin wieder weiter in Richrung Eifel,
und der belgische Mechanikermeister hat seinen
alten 2 CV aus der Garage geholt und ist hin-
terher gefahren, um nun auch die Motorrad-
Wallfahrt zu sehen. Er will kein Geld fiir die
Reparatur. Aber auch die Emonts-Briider aus
Koéln haben ihr Geschift in der Werkstatt, und das
fingt an, als die Triumph-Sechstage-Twin, die
Philip Hicks aus London fahrt, mit ,gewdsserter®
Elektrik ihr Leben aushaucht. Aber sie geben alle
nicht auf, zum Nirburgring miissen sie. Es
kostet zwar manchen Schweiff, manchen durch-
feuchteten und durchsalzenen Kerzenstedker (es
sollen mit neuen und trockenen Steckern Bomben-
geschifte zu machen gewesen sein!), manchmal
bleibt auch irgendwo auf den Zufahrtswegen in
Europa eine hoffnungslos defekte Maschine ver-
lassen an irgendeiner Tankstelle oder gar mitten
im Walde stehen, weil der Reiter bei einem an-
deren aufgesessen ist, um nur ja noch rechtzeitig
zum Ring zu kommen. Um das kranke Rof
kiimmert man sich dann auf der Heimfahrt.
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BMW 700 ccm-Woagenmotor im Schwingenfahrwerk.

Kurz vor Mitternacht beginnt es zu schneien, der
starke Wind hat sich gelegr. Langsam und sicher
deckt der Schnee das Elefantentreffen zu.

Am Sonntagmorgen sieht man nur noch Schnee-
hiigel, wo ansonsten Zelte und Motorrider zu
.erkennen waren. Ein richtiger Schneesturm rast
von Westen her iiber den Start- und Zielplatz
und iiber die Wilder. Dort sieht es aus wie eine
im Schnee versunkene Armee. Ein Schnechaufen
entpuppt sich dann auch als eine alte seitenge-
steuerte Einzylinder-Armee-BSA, der englische
Fahrer und seine Freunde stehen darum herum
und suchen die Stelle, wo der offene (!) Vergaser
versteckt sein mufl. Sie graben ihn aus und wi-
schen ihn frei. Die Ziindkerze wird gefunden,
freigemacht, ausgeschraubt, und sauber trocken-
cewischt. Den Kerzenstecker dreht man ab und
macht ihn ebenfalls trodken. Dann wird eine Wette
abgeschlossen — beim fiinften Tritt mufl sie lau-
fen. Ein paarmal tritt der Fahrer den Kickstarter
leer durch, dann flutet er den Vergaser reichlich,
zieht den Hebel auf Spitziindung und den Luft-
hebel zu, wippt mit dem Kickstarter rauf und
runter und tritt dann mit Schwung kriftig drauf
— der El Alamein-Veteran liuft und schiictelt
langsam den Schnee vom Buckel runter. Aber
so viel Gliick haben nicht viele, die ihre Masdhi-
nen unter dem Schnee suchen. Bei den Zelten
wachen die Polarforscher so nach und nach auf
und wiihlen sich wie die Maulwiirfe aus den wei-
flen Diinen heraus — erstmal Feuer machen, erst-
mal eine Warmequelle in Gang bringen.

Das Geliande ist so tief verschneir, dafl die zu-
kiinftigen Elefanten-Fahrer (die ganz jungen
zwischen 8 und 12 Jahren), fiir die man einen
kleinen Slalom plant, drauffen nicht fahren kon-
nen. Man baut den Parcour auf der Start- und
Zielbahn auf. Und dann geht es los: es wirkt wie
Riesen-Motorrider mit kleinen Zwergen im Sat-
tel. Wo haben die Biirschlein (Verzeihung, auch
eine kleine Dame ist dabei!) den sicheren Blick
und das Gefiihl fiir den Drehgriff .nur her? Der
Beste von ihnen ist Jiirgen Berg (9 Jahre), dann
Jost Capito (9 Jahre) und Lydia Knauf (11 Jahre),
und der sechsjahrige Volker Capito kriegt einen
Trostpreis, weil er auch so gut mit Vaters R 69 S
klar kommt.

Das Urbild aller Biffel und Elefanten: BMW R 75 (im Bild) oder KS 750, die

Sahara-KS.
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Velocette-Valiant, 200 cecm, ohv, Boxermotor.

Aber die Zeit beginnt manchen zu dringen, denn
der Schnee hort nicht auf, und aus dem Radio
kommen katastrophale Wetter- und Straflenzu-
standsmeldungen. Da wird denn doch dieser und
jener unruhig und denkt an die vielen hundert
Kilometer, die nun wieder fiir die Riickfahrt
vor ihm liegen. Plotzlich lichten sich die Reihen,
das grofle Abschiednehmen hilt Einzug. Die Stra-
flen auf den Eifelbergen und spiter iiberall in
Europa werden erneut von Motorradfahrern be-
volkert, und mancher unserer Zeitgenossen, an
denen sie vorbeibrummen, schaut diesen Erschei-
nungen staunend nach.

Als Peter Karlau aus Stuttgart frith morgens die
Honda 450 sucht, ist sie verschwunden. Dafiir
ist ein flacher Schnechiigel iiber der sonst etwa
80 cm hohen Schneededke vor seinem Quartier-
haus zu erkennen. Darunter liegt das gute Stiick.
Vom Wind umgeblasen oder umgeworfen und
dann zugeschneit. Er hebt sie auf und gribt sie
aus. Dann versucht er, ob der Motor anspringt.
Ja, er kommt. Schon startet er in Richtung Hei-
mat. Auf den tief verschneiten Straffen hinunter
bis zur Mosel 1iflt es sich mit einigem akroba-
tischen Geschick fahren, dann kommen etwas
freiere Abschnitte — aber mit Matsch und Spriih-
dreck, Salz und Nisse. Das Drama mit der Elek-
trik beginnt. Alle 50 km anhalten, Kerzenstecker
saubern und trocken wischen. Nach etwa 250 km
kommt dann der dicke Hund: die durch das Um-
fallen ausgelaufene Batteriesiure hat die Iso-
lation der Kabel zerstort — einen so saftigen
Kupferwurm hat er noch nie erlebt. Das Drama
beginnt dramatisch zu werden — aber nachts
um ein Uhr ist er doch zu Hause. Der Hebisch-
Schreiner liegt derweil bei seinem Zelt im tiefen
Schnee, eine Plastikplane iiber sich, hat den Sei-
tenwagen abgebaut und verpafit seiner Alt-KS
das neue Nadellager am rechten Pleuelfuf. ,,Bei
der KS ist das ja nicht schlimm®, sagt er. ,Den
Motor brauch ich ja gar nicht dazu auszubauen.®
Noch wihrend des Vormittags ist die Maschine
wieder zusammen und eine Probefahrt um die
Siidschleife absolviert. Alles in Ordnung. Der Pul-
verschmied kimpft mit einer gebrochenen Sattel-
feder, und das ist fiir einen Zweimeter-Zweizent-
ner-Kerl ein Problem, und von El Krokodilo
horen wir spater, dafl seine diesjihrige Elefanten-

Safari kurz vor der heimatlichen Hiitte mit
Schieben enden mufte. Ja, Leute, wenn man sie
aber nachher fragt, dann war alles ein herrlicher
Spafl. Sagt ihnen ja nicht, sie sollten im nichsten
Jahr lieber zu Hause bleiben, als solche Pionier-
taten in der Schneewildnis der Eifel wagen. Und
fragt sie nicht, warum sie das immer wieder
tun! Sie werden wie der Norweger Birger Paul-
sen lachen und sagen: ,So eine Frage hat mir
noch nie jemand gestellt.”

Wir nehmen uns das V 7-Gespann aus Mandello
und probieren es einmal kurz. Auf dem Schnee
ist der Motor mit seiner Drehmoment-Lage ein
wunderbares Aggregat fiir ein Gespann. Kein
Lenkungsdimpfer notwendig. Unten auf der Siid-
schleife drehen noch einige Unentwegte ihre Run-
den, sie ist ja abgesperrt und frei zum Fahren.
Aber gegen Mittag beginnt das Elefantentreffen
1968 sich aufzultsen. Inzwischen sind Schlachten-
bummler und Skiliufer, Zuschauer und Auto-
fahrer in grofler Menge herbeigestromt, und man
mufl am Ausgang des Niirburgringes den Verkehr
regeln. Man begegnet den ersten erstaunten und

kopfschiittelnden Blicken wieder.

Wir machen Bilanz, wen wir alles sehen wollten,
wen wir getroffen haben (z.B. Robert Sexé), was wir
gesehen haben und wen wir vermiflten. Wir haben
viele, viele gesprochen, es waren so viele Groflen
aus dem Sport, aus der Wirtschaft, Technik und
Industrie dort — aber es war an den Zelten am
schonsten, so dafl wir meist bei denen geblieben
sind. Wir sahen z. B. Walter Kaaden, Salewski
und Winkler von MZ (bemerkenswert als erste
Besucher aus Mitteldeutschland beim Elefanten-
treffen). Zum Schluff noch gab es einen Disput, als
zwei Autofahrer (sogar mit ,Rallye*-Ausweis!)
mit ciner kleinen Motorsige den Zaun fiir Feuer-
holz absibelten und nicht einsehen wollten, dafl
wir fiir Sachbeschidigungen und Diebstahl kein
Verstindnis hatten. Dabei sprachen sie uns mit
~oportskollegen® an. Schade, wirklich schade! Aber
50 ist das. Es kamen auch anderswo Dinge vor, die
nicht so schon waren, doch wo mehr als 10 000
Menschen auf einem Haufen versammelt sind,
ist halt auch anderes drunter. Es ist nur gut, dafl
die Zahl nicht ins Gewiche fillt, und uns gerade
die am Niirburgring durch viele Veranstaltungen

Es gob eine Menge sehr schoner Veteranen in Aktion. Hier BMW R 11, Baujahr 1929/30.




Wer kein Seitenwogendach haot, kann sich ja eines aus Besenstielen vnd Plastikfolie

zusammenstecken.

erfahrenen Polizeibeamten immer wieder besti-
tigen, wie diszipliniert das Elefantentreffen im
Gegensatz zu vielen anderen Ereignissen am Ring
abliuft.

Wenn ein norddeutscher Motorradfahrer aus
Uelzen einen bayerischen Edelschnupfrabak aus
Landsberg am Lech in seine Nase zieht, dann ist
was los! Dafiir haben wir den Buam dann den
TT-Virus der Isle of Man ins Gemiit gepflanzt,
und ich mocht’ mal wissen, was schlimmer ist:
einen bayerischen Schnupfer im Nasenloch und
nicht niesen konnen oder von der TT und der
Isle of Man zu wissen und nicht hin kénnen — !
Was ist, Leut’, sehn wir uns dieses Jahr in Doug-

las, in Ramsey oder bei Ballacraine? Vergefit
nicht die Marchenfee unter der Briicke nach Castle-
town und nicht die Geschichten von den Katzen
ohne Schwanz! Und nicht die Brotzeit, die Ge-
waltige, im Seitenwagen, denn sonst seid’s arme
Hund’ dort auf der Insel der Motorradfahrer in
der Irischen See! Und lafit euch Zeit! Und wifit,
dafl ithr den TT-Virus nie, nie mehr los werdet!
Da traf man hier noch einen und dort noch einen,
und obwohl die Sachen schon gepackt waren, es
wurde doch wieder Abend, und man sagte sich:
fahren wir morgen. Manana — !

Der Morgen kam, und auch die beiden Schweizer
hatten ihre Vincent wieder zusammengebaut. Sie
lief mit irgendeinem Dreschflegel-Gerdusch, aber
da darf man nicht so kleinlich sein, wenn man
600 km noch vor sich hat. Hauptsache ist, daf}
der Motor iiberhaupt einigermafien wieder rich-

Der Kompf
gegen Feuch.
tigkeitund Salz
war Themao
Nr. 1. Hier hat
ein V 7-Fahrer
den Verteiler-
kopf mit einem
Spezicldeckel
‘ versehen,

sehen 1969!"

~Auf Wieder- ’

tig geht nach dieser Schnee-Eis-Dunkelheit-Repa-
ratur mit improvisierten Hilfsmitteln, und wir
hoffen, sie haben ihre Heimat inzwischen sicher
erreicht.

Das MZ-Gespann lief sofort an, und auf dem
Weg nach Koblenz geriet ich in eine Gruppe von
Ludwigshafener Fahrern. Zwei BMWs, eine KS.
Mit heruntergelegter Scheibe ging das Gespann
nach Tacho manchmal glatt 100 km/h, und — es
ist nun mal so — wir hingen dauernd zusammen.
Zuletzt war die KS vor mir und zog mich im
Windschatten mit, die Brille war dauernd vom
Sprithmatsch beschlagen. Aber das zog einen gut,
das gab einen guten Durchschnitt. Nach Bop-
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pard war ich dann wieder allein, weil man wohl
eine Pause einlegen wollte. Aber ich fand keinen
neuen Schrittmacher.

Hinter St. Goar schnurrte rechts eine R 75 —
gut in Schuf}, Original, orangefarbene Krachhiite,
ob das wohl der lange Flick aus Ziirich war —
wir winkten uns zu — weiter, weiter, denn noch
am Abend mufiten die Filme entwidkelt sein, und
noch 300 km waren von da zu fahren.

Es begann vor Speyer etwas zu schneien, der
Spriihmatsch der vorfahrenden Autos wurde
zur Qual. Endlich Pause, tanken. Man reckte die
Glieder und sah im Spiegel ein vom Salz ver-
krustetes und schwarzes Gesicht. Huh, das Mid-
chen an der Tankstellen-Kasse erschrak ordentlich
iber den schwarzen Teddybaren. ,Was ist denn
los? Hier sind gestern und heute schon mehrere
Motorradfahrer vorbeigekommen.” Ich erklirte,
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Scheibenrider aus Schnee waren der ,Elefanten-Look 1968".

was los war auf dem Niirburgring, und sie sagte:
. Waas? So viele Motorrader gibt es noch in
Deutschland?“ Ich dachte wieder einmal, dafl es
an der Zeit ist, irgend etwas zu unternehmen, was
den Menschen in der Breite sagt, dafl es mehr
Motorrider und Motorradfahrer gibt. Wie oft
wurde ich auch jetzt wieder in Bedrangnis ge-
bracht, weil die anderen Verkehrsteilnehmer ent-
weder das kleine Gespann unterschitzten, iiber-
sahen oder wie eine Erscheinung aus dem Wun-
derland anstarrten.

Die letzte Etappe. Hinter Wiesloch gab es mehr
und mehr Schnee. Die Straflen waren zum Teil
verweht, und es schneite wieder. Die Zauberei

fing an, und ich dachte mit etwas Bangen an die
Bergstraflen des Schwibischen Waldes. Je niher ich
kam, je mehr Schnee war, je enger wurden die
Straflen, eingesiaumt rechts und links von kleinen
Schneewillen. Noch war das Gespann gut in
Gang, das kleine 16er Rad drehte nicht durch.
Aber dann kam es ganz dick: keine geriumten
Straflen mehr, voll mit frisch gefallenem Schnee.
Hinter Backnang mufite ich aus dem Sattel, der
Vorderrad-Haifischkotfliigel war voller Schnee
gepappt, das Rad drehte sich schwerer und schwe-
rer. Ich muflte schieben, das Hinterrad packte
nicht mehr. Aber mit Tricks — Seitenwagen auf
der Strafle, Hinterrad links im tieferen Schnee
zum Greifen u. a. — langte ich auf der Hohe an.
Von da an fuhr ich durch einen Mirchenwald
von Schnee. Das Elefantentreffen war vorbei.
Klacks
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Ein interessanter
Umbau des

Uber die Fahrwerksqualititen der BMW-Schwin-
genmaschine sind eine Menge Geriichte im Um-
lauf, die in ihrem Wahrheitsgehalt nicht unbe-
dingt immer umwerfend sind. Da wird behaup-
tet, die Vorderschwinge neige viel eher zu Pen-
delbewegungen als die Telegabel, wo oftmals nur
eine Uberpriifung des Seitenschlages der Felge
achon einwandfreie Lenkeigenschaften ergibe.
Andererseits liflt sich eine gewisse Schwerfillig-
keit nicht leugnen, weshalb wohl gerade in Ren-
nen und auch in Gelinde- und Moto Cross-Wett-
bewerben fast ausschlieflich eine Telegabel ver-
wendet wird.

Hinsichtlich des Fahrkomforts haben es aber Tele-
gabeln sehr schwer, an die ausgezeichneten
Schwingen der BMWSs heranzukommen, ich wiirde
also zumindest fiir Gespannbetrieb keinesfalls
so sicher sein, dafl hier ein Umbau iiberhaupt
diskutabel ist. Und fiir Solofahrten muff unbe-
dingt noch bedacht werden, daf es nie allein die
Telegabel sein kann, die eine Fahrwerksverbes-
serung bringt, sondern dafl dazu noch alles andere
ebenfalls summen mufl. Es mufl weiter gesagt
werden, dafl auch eine Maschine mit Telegabel
durchaus in heftige Pendelbewegungen geraten
kann, wenn das librige Fahrwerk nicht einwandfrei
1st. Andererseits ist eine in Pendelbewegungen ge-
ratene Vorderschwinge nach meinen Erfahrungen
erheblich schwieriger, wenn iiberhaupt, zu bin-
digen als eine gleichermaflen aufgeschaukelte Te-
legabel. Mit geniligend Geduld miifite man diesem
Komplex auch weitgehend rechnerisch beikommen
konnen, wobei im iibrigen auch die vom Motor
ausgehenden Momente eine kriftige Rolle spie-
len, was die ganze Rechnerei und den Uberblick
iber die nun effektiv charakteristischen Eigen-
schaften von Vorderschwinge und Telegabel ganz
erheblich erschwert. Da geht das Probieren schon
wesentlich einfacher, vor allem, wenn ein Mann
probiert, der eine Menge Erfahrungen sammeln
konnte, sowohl in Wettbewerben als auch bei
normalen Fahrten.

Ein solcher Mann stellte uns letztlich seinen
BMW-Umbau vor, der im iibrigen aufler der Ver-
wendung einer Telegabel vorn auch noch einen
anderen Hinterbau einschlieflt, was gerade im
Hinblick auf das oben Gesagte sehr interessant
erscheint.

Der Werdegang dieses Umbaus |3t erkennen,
daf es eben doch die Erfahrung ist, die das notige
Fingerspitzengefiihl bringt, das fiir einen solchen

Die Anderung der BMW-
Hinterhand bexzweckt eine
Versteifung der Schwin-
genlagerung. Hier wurde
vorn noch die Schwinge
belassen.

Umbau unentbehrlich ist. Da wurde also zunichst
eine Telegabel eingebaut. Nicht irgendeine, son-
dern eine weitgehend modifizierte Horex-Gabel,
deren Dimpfung erheblich geindert wurde. Nach
den ersten Fahrversuchen stellte sich heraus, dafl
diese Maschine nun vorn ganz einwandfrei lag,
dafl aber ,irgendwas noch nicht stimmte“. Man
schob es auf den Hinterbau und fing an zu iiber-
legen, wie man hier etwas verbessern konnte.
Einfacher Austausch der Federbeine wire viel-
leicht das bequemste gewesen . . . aber gegen die
BMW-Beine ist an sich nichts einzuwenden, sie
konnten nicht unbedingt allein die Schuld tragen.
An der Anstellung der Schwinge und den durch
sie bedingten Federwegen lie8 sich auch nicht viel
andern, auflerdem ist die Schwinge ja bekanntlich
recht steif und konnte ebenfalls kaum fiir schlechte
Fahreigenschaften in Frage kommen. Héchstens
im Zusammenhang mit der Schwingenlagerung.
Oder vielmehr der Abstiitzung der Lagerung
gegeniiber dem iibrigen Rahmen. Hier war prak-
tisch die einzige Stelle, an der Bewegungen auf-
treten konnten, die absolut unerwiinscht sind. Das
Schwingenlager liegt original im unteren Drittel
eines recht langen Rohrstiickes . . . da konnten

Biegungen (natiirlich nur recht geringe, aber durch
den Hebelarm der Schwinge doch seitlich wirk-
same) auftreten. Also ging man daran, die Ab-
stiitzung des Schwingenlagers zum iibrigen Rah-
men hin zu verbessern. Wie aus den Bildern recht
gut zu erkennen, liegt das Schwingenlager jetzt

Oben und rechts der Um-
bavu des Hinterrahmens,
wie er von der Firma Gin-
ter Zabrocky, Oberhausen-
Buschhausen,  Thiiringer
Str. 82, durchgefihrt wird.
Man erkennt die gegen-
Uber dem Original direk-
tere Abstitzung der Schwin-
genlagerung, der Hinter-
bau bildet das iibliche
Dreieck. Im oberen Bild
der querversteifte obere
Rahmenbiigel. Links zum
Vergleich der reinrassige
Rennrahmen wvon Kaczor,
der durch seine au

zeichnete StraBenlage be-
reits mehrfach auffiel.
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nicht mehr in einem langen senkrechten Rohr-
stiick, sondern wird praktisch schrig nach vorn
gegen den Steuerkopf abgestiitzt. An der unteren
Halterung des Schwingenlagers wurde nichts ge-
indert, die ist (interessanterweise) bereits origi-
nal mit einem Knotenblech versteift.

Die Rohrsigerei bedingte jetzt natiirlich eine
Anderung der oberen Federbeinhalterung. Auch
dabei wurde seitliche Steifheit gewonnen, denn
im Gegensatz zu den bisher nicht gegeneinander
abgestiitzten beiden senkrechten Rohrbogen (die
nur vom Kotfliigel iiberbriickt werden, was natiir-
lich keinen Halt gibt), konnte hier ein waage-
rechter Rohrbogen mit Querstrebe vorgesehen
werden. Der Dreiecksverband der Hinterrahmen-
rohre ist also auch seitlich steif. Was vollig ver-
lorenging, war die Halterung fiir den hinteren
Seitenwagenanschlufi, der bei diesem Umbau aber
nicht gebraucht wurde.

Vergleicht man diesen Rahmenbau mit dem bei
vielen Rennen in den letzten Jahren so erstaun-
lich gur liegenden Rahmen der Kaczorschen
BMWs, so findet man, daf! hier zwei verschie-
dene Leute auf ihnlichen Wegen das gleiche Ziel
verfolgt haben. Der Kaczor-Rahmen ist, da er
rein fiir Rennzwecke und vor allem komplett neu
gebaut wurde, etwas konsequenter in seiner Li-

- nienfithrung, zeigt aber die gleichen prinzipiellen

Uberlegungen.

Es liflt sich vorstellen, daf diese so umgeinderte
BMW auf einmal gegeniiber der Originalaus-
fihrung vollstindig andere Fahreigenschaften be-
kam. In leicht euphorischer Ubertreibung wurde
von einigen Leuten gesagt, das Ding fahre sich
plotzlich handlich wie ein Moped, liefe sich mit
erheblich grofierem Tempo um bestimmte Kurven
jagen als vorher, es wurden sogar einige direkte
private Vergleichsrennen gefahren, bei denen die
umgebaute Maschine unter verschiedenen Fahrern
immer die schnellere war. Wir werden wahr-
scheinlich im Laufe des frilhen Sommers auch Ge-
iegenheit haben, das nachzupriifen. Rein von der
Theorie her liflt sich, wie nﬁ,en gesagt, tatsachlich
eine Verbesserung erwarten.

Der Mann mit dem Fingerspitzengefiihl ist Giin-
ter Zabrocky, seit Jahren schon von vielen Moto




Cross-Fahrern als Fahrwerks-Spezialist zu Rate
gezogen. Unter seiner Betreuung fuhren z. B.
Klaus Kocjas und Wolfgang Miiller ihre ansehn-
lichen Erfolge heraus, und von beiden ist ja be-
kannt, daf! sie bisher kaum je wegen Maschinen-
schadens ausgetallen sind.

Aufler dem Rahmenumbau ist besonders die von
Zabrocky geinderte Horex-Telegabel ein tech-
nischer Lf:fmrbissm, Die Originalgabel arbeitete
zwar fiir normalen Straflenbetrieb auch schon
hervorragend, sofern man das richtige Ol zur
Dimpfung verwendete. Sie bestach auflerdem
durch grofle Stabilitit und enorm aufwendige
Konstruktion (geschmiedete Leichtmetall-Unter-
teile, geschmiedete Leichtmetall-Gabelbriidken).
Aber fiir die etwas hoheren Anforderungen der
Wettbewerbe geniigte die einfache Olpansch-
Dimpfung nicht. Hier wird kontrollierte Dimp-
fung gebraucht, die sehr weit aperiodisch arbeitet,
also nur die Abwirtsbewegung stark hemmr,
wihrend das Einfedern relativ ungedimpft vor
sich gehen mufl. Auflerdem wurde verlangt, dafl
die unkontrollierbare Reibungsdimpfung in den
Gleitbuchsen verringert wurde, scﬁlieﬁiid-. for-
dert gerade der Moto Cross-Sport auch eine ge-
geniiber der Serienausfithrung erheblich wirk-
samere Abdichtung gegen Schmutz und enen
Schutz gegen Rost. Alle diese Dinge lassen sich
nachtriglich auf recht einfache Weise mit der
Regina-Gabel anstellen, auflerdem hat sie noch
den Vorteil, ohne grofle Anderungen einen aus-
reichend groflen Federweg zu gestatten.

Die von Zabrocky gedinderte Horex-Gabel hat
zunichst mal hartverchromte Standrohre. In Ver-
bindung mit Gleitbuchsen aus Bronze, die aufler-
dem noch doppelt so lang sind wie die Original-
Graugullbuchsen, bringt das schon viel weicheres
Ansprechen der Gabel, die Reibung innerhalb
der Gabel ist ja wesentlich geringer. Ganz abge-
sechen von dem Rostschutz der verchromten
Rohre.

Statt der einfachen Abdichtung, die im Original-
zustand durch einen Filzring und einen Wellen-
dichtring vorgenommen wurde, sind hier drei
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Die vollstdndig umgestaltete BMW bildet dennoch einen
harmonischen Anblick. Erstaunlich Gbrigens, daB die zur
Zabrocky-Hydra 55 umgebaute Horex-Gabel auch heute
noch eine vorbildliche Konstruktion ist, obwohl sie bereits
in den frilhen fiinfziger Jahren in ihren Grundziigen
entstand (genauer: 1953 in Serie!). Im rechten Bild er-
kennt man iibrigens, doB bei diesem speziellen Umbau
eine AJS5-Vordernabe verwendet wurde. Genausogut ist
der Einbau der BMW-Naobe mit der Achse der Horex und
diversen Zwischenstiicken moglich.

Wellendichtringe und ein Abstreif-Gummiring
vorgesehen, was zwar die Reibung wieder ein
wenig verstirkt, aber dafiir die Betriebssicher-
heitb und die Lebensdauer kriftig in die Hohe
treibt.

Der Clou der Anderung ist natiirlich die eigent-
liche Dimpfung. Dazu wird allein im linken
Gabelholm ein separater Dimpfer eingebaut, der
natiirlich nun nicht mehr mit normalem Motoren-
6l arbeitet, sondern eben mit StoRdimpfersl. Die
Dimpfung ist ventilgesteuert, wie iiblich bei
separaten Dimpfern, auflerdem lifit sich der
Dimpfungsgrad (in gewisser Weise also die ge-
fiihlsmiflige ,Hirte® der Federung) auf einfache
Weise verstellen. Fiir Sportbetricb ist eine solche
Verstellbarkeit fast unerlafllich, denn jede Strecke
hat ihren eigenen Charakter, auf den die Fede-
rung und die Dimpfung eben Riidksicht nehmen

mussen.

Die Einseitigkeit bringt keinerlei Nachteile. Eine
vielleicht zunichst befiirchtete hohere Biegebe-
lastung der Achse wird aufgefangen durch enen
kriftigen Biigel zwischen beiden Alu-Fiihrungs-
beinen der Gabel, eine Mafinahme, die im iibrigen
jeder Telegabel gut anstehen wiirde. Der rechte
Gabelholm ist nicht ganz ,leer®, auch ihm ist
eine eigene Aufgabe iibertragen worden, nimlich
das Auffangen etwa vorkommender sehr harter
Schlige, die volles Einfedern der Gabel bewirken
wiirden. Ein merallisch harter Anschlag ist also
sowohl beim Einfedern als auch beim Zuriick-
schlagen der Gabel nicht mehr méglich. (Das gab’s
auch bei der alten Regina-Gabel schon nicht mehr,
es sei denn, sie war vollig verwahrlost).

Schlieflich ist neben all diesen Umbauten auch
der Federweg, der fiir den Fahrkomfort auch auf
der normalen Strafle eine bedeutende Rolle spiels,
gegeniiber der Originalgabel auf 185 mm maxi-
mal angewachsen, so daff eigentlich keine Wiinsche
mehr offenbleiben.

Alle diese Anderungen sind zunichst mal auf dem
Papier recht schén und vielleicht in der Praxis
auch iiberzeugend. Das nutzt nicht viel, wenn man
mit der umgebauten Maschine nur auf Renn-
strecken fahren darf, sie also nicht beim TUV
durch die Kontrolle bekommt. Das wird bei allen
Umbauten immer der heikle Punkt bleiben, spe-
ziell Rahmeninderungen wird so mancher TUV-
Mann zunichst mal grundsiczlich ablehnen. Aller-
dings gibt es auch hier wieder eine erfreuliche
Sache zu berichten, die eigentlich der letzte An-
stof} fiir diese ausfithrliche Beschreibung des Um-
baus war. Eine so umgebaute Maschine wurde
bereits anstandslos abgenommen, und zwar vor
allem deswegen, weil entsprechende Bescheinigun-
gen iiber die Qualitit des verwendeten Rohr-
und Schweiflmaterials sowie eine Haftungsgaran-

Zu den Anbouteilen, die mit der Hydra-55-Gabel ge-
liefert werden, gehdren verschiedene Lenkerklemmungen,
Faltenbélge (Manschetten) zur Federobdeckung, S5chein-
werferhalterung (etwas ausgeschnitten Hir die BMW-
Sl:l'minmrltr-lhntmﬂw:hhng, und auch ein leicht modi-
fizierter Lenkungsdémpfer, der nur noch im Prinzip der
ﬂriginnl-Hm'ﬂ-BEm r ist. Als besonderen Trick hat
Herr Zabrodky namlich keine Kunststoff-Reibscheiben ver-
wendet, sondern solche aus Bronze, die gonz hervor-
ragende Ergebnisse bringen. Im rechten Bild einmal der
fast fertig montierte Hinterbau mit Alvkotfligel und
englischem Ricklicht.
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tie fiir die Ausfithrung der handwerklichen Ar-
beiten beigebracht werden konnten. Falls also
jemand mit dem Gedanken liebdugelt, seine Ma-
schine so dndern zu lassen, dann kann er, mit
diesen Bescheinigungen und zusitzlich der Kopie
der Zulassung der ersten umgebauten Maschine,
sich groffe Chancen ausrechnen. Immerhin gibt es
ja auch die Méglichkeit, vor dem Umbau zu sei-
nem TUV-Mann zu gehen und zunichst mal
nachzufragen. Schlimmstenfalls kann man die Zu-
lassung auch gegen entsprechende Bezahlung der
anfallenden Kosten auch von Herrn Zabrodky
durchfiihren lassen.

Ubrig bleiben am Schluf aller Uberlegungen noch
die Fragen nach den Preisen. Da wire zunichst
der reine Rahmenumbau mit DM 560.—, dazu
Alu-Kotfliigel hinten und ein Paar Girling-Feder-
beine zusammen DM 122.—. Auflerdem wird
eine andere Sitzbank benétigt, die hier auf den
Bildern erkennbare stammt von der BSA Light-
ning 1967 (290 mm breit und sehr weich) und
kostet DM 115.—. Natiirlich lassen sich auch
andere Sitzbinke verwenden, sofern sie ungefihr
die gleiche Breite haben, das miifite eben von Fall
zu Fall beredet werden. Fir weitere DM 30.—
wiirde noch das englische Riicklicht mit dem
Kennzeichenhalter angebautr, damit sind aber
wohl alle Kosten genannt. Fiir diesen Preis von
rund 830.— DM wiirde man also eine fahr-
bereite, fertic umgebaute Maschine hingestellt
bekommen.

Die Telegabel kostet nochmal ca. 340.— DM
komplett mit Lampenhalter, Schutzmanschetten,
Lagerschalen, Lenkungsdimpfer usw., wenn eine
alte aber gebrauchsfihige Horex-Gabel dafiir
hingegeben wurde. Sonst erhdht sich der Preis
auf rund 400.— DM.

Das ist im ganzen gewifl ein schoner Batzen Geld,
aber die zu erwartenden Fahreigenschaften lassen
thn trotz allem gerechtfertigt erscheinen. Immer-
hin sind mittlerweile bereits einige BMW- Fahrer
mit derart umgebauten Maschinen unterwegs und

haben die Ausgaben sichtlich nicht bereut.
H-J. M.
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(Schlufl
von Seite 35)

Gelandesport-Sorge

Fiir die Beteiligung am Gelandesport hatte die Nedkermann-Sportabteilung
sich, wie bereits gemeldet, schon vor einiger Zeit Behrens (250 ccm), Schek
(350 ccm) sowie Nachtmann und Schiitze (500 ccm) durch Vertrige ge-
sichert; diese vier Fahrer erhalten Jawa/CZ-Werksmaschinen und sollen
durch Werksmechaniker betreut werden. Nach dem Hinzukommen von
MZ will man nun auch eine MZ-Nediermann-Mannschaft auf 175 und
250 ccm-Maschinen starten lassen — vorliufig sollen als Fahrer dafiir
Tweesmann und Herbertz feststehen. Nicht verwunderlich, dafl zahlreiche
andere bekannte Namen aus dem deutschen Gelindesport auf der ,Warte-
liste® bei Nedkermann stehen.

So erfreulich nun an sich diese Initiative eines Importeurs ist — wie sich
die Situation aus der Sicht der Fahrer gestalten wird, mufl abgewartet
werden. Denn auf der einen Seite muffl man die Nedkermann-Vertrags-

fahrer wohl als Werksfahrer betrachten, die — ganz abgesehen von den
fahrerischen Qualititen der Genannten, die schliefilich simtlich zur Elite
der deutschen Gelindefahrer gehéren — durch ihr werksbetreutes Ma-

schinenmaterial natiirlich dem normalen Privatfahrer gegeniiber eine Uber-
legenheit haben. Andererseits ist es, wie jeder Eingeweihte weifl, wohl ein
Unterschied, ob ein Spitzenfahrer seinen Vertrag mit einem Werk seines
Heimatlandes hat oder mit einem Werk im Ausland, das ja seinerseits
auch wieder Fahrer der eigenen Nartionalitit in einem eigenen Werksteam
vereinigt (Hinweise auf den internationalen Straflenrennsport treffen hier
nicht unbedingt zu!). Ein Mann der Neckermann-Konkurrenz sagte dieser
Tage: ,Ich mochte dabei sein, wenn einer dieser deutschen Vertragsfahrer
zum ersten Male feststellt, dafl sein Motor 5 PS weniger drin hat als die
der tschechischen Werksfahrer!“ So ganz aus der Luft gegriffen sind solche
Uberlegungen natiirlich nicht, und wenn ein eventuell etwas geringeres
Leistungsniveau dieser Motoren auch im Wettstreit mit deutschen Privat-
fahrern eher zu begriifen wire (weil eben dann der Unterschied im Material
zwischen Privat- und diesen Werksfahrern nicht allzu krafl wire) — anders
sicht das aus, wenn man an die internationalen Gelindekonkurrenzen
denkt.

Denn die Neckermannfahrer sollen ja auch im Wettbewerb um die Europa-
Gelandemeisterschaft und bei der Sechstagefahrt eingesetzt werden. Werden
sic dann von Jawa/CZ, werden sie von MZ tatsichlich Maschinen be-
kommen, die denen der CSSR- und der DDR-Spitzenfahrer gleichwertig
sind? -

Nun konnte man natiirlich sagen, dafl das ja Neckermanns Sorgen seien.
Aber es sind auch unsere. Schliefllich sind es ja unsere Fahrer, die hier
gegen sehr harte auslindische Konkurrenz antreten — gegen Fahrer, die
man nicht ganz zu Unrecht manchmal schon als ,Profis® bezeichnetr, und

gegen nicht nur hergerichtete, sondern speziell entwidkelte Gelindema-
schinen. Wie sie ja schliefllich den Werksfahrern der Marke Ziindapp in
den kleinen Klassen auch zur Verfiigung stehen.

Die wiederum nun allein den Kampf in diesen Klassen bei der Europa-
Meisterschaft und wohl auch den Kampf um die Trophy bei der Sechstage-
fahrt werden aufnehmen miissen. Eine verantwortungsvolle, risikoreiche
Aufgabe, der man sich bei Ziindapp nicht entziehen wird, bei der aber
eben gegeniiber der bisherigen Situation ein Miflerfolg genau so viel
schwerer wiegt wie ein Erfolg. Und in den kleinen Klassen stofien die
Ziindapp-Minner ja schliefilich international auf eine harte Werksfahrer-
Konkurrenz — aus Usterreich, aus der DDR und der CSSR und schliefflich
auch aus Italien.

Denn so ausgezeichnete Minner, wie sich in nahezu allen Klassen im groflen
Aufgebot unserer Privatfahrer finden — wir miissen uns dariiber im klaren
sein, dall ihr Handicap im Maschinenmaterial liegt, heute mehr als je
zuvor. Und wenn es auch durchaus nicht ausgeschlossen ist, dafl mancher
dieses Handicap bei nationalen Veranstaltungen durch Fahrkonnen und
Einsatz (und ein bifichen Gliick) in den Klassen iiberspielen kann, wo es
gegen die Neckermann-Vertragsfahrer geht — bei den internationalen
Wettbewerben sind solche Aussichten mehr als gering.

Denn damit hatte die Hercules-Presseinformation recht: ,Die Entwicklung
(der wvon Werksfahrern benutzten Gelindemaschinen) hat sich vom wr-
springlichen Zwede weit entfernt. Heute werden nur noch ausgesprochen
von Hand hergestellte Spezialmaschinen zum Einsatz gebracht, die mit den
Serienmodellen kaum mehbr etwas gemeinsam haben." :
Hier, bei der Beteiligung an internationalen Konkurrenzen, liegt deshalb
die Kehrseite des ,werksfahrerfreien® Gelindesports. Gewiff, wenn die
Privatfahrer ganz unter sich wiren, konnte das einer Ausweitung des Ge-
lindesports (und vielleicht auch manchmal der Eliminierung des ,tierischen
Ernstes® im Ablauf der Wettbewerbe) dienlich sein — wenngleich eine
solche Ausweitung auch noch von anderen, schwerwiegenden Einfliissen ab-
hingig ist. Aber wo es hinfiihren kann, wenn die heimische Industrie nicht
mehr voll hinter dem Gelindesport steht, das zeigt ja (und nicht einmal
allein) das Beispiel Englands: ohne Werksfahrer, besser gesagt ohne Spitzen-
fahrer auf Werks-Spezialmaschinen, kann man heute nicht mehr mit Er-
folgschancen in die internationalen Gelandesportwettbewerbe gehen (in
andere motorradsportliche Konkurrenzen mit internationaler Industrie-
beteiligung, Straflenrennen und Moto Cross, ja auch nicht).

So wird also die vor uns liegende Gelindesportsaison zweifellos hoch-
interessant werden — aber sie wird zu den bestehenden neue Probleme
bringen. Hoffen wir, daf} sie sich so losen lassen, dafl einerseits weitgehend
die Interessen derer gewahrt bleiben, die einen fairen Sport um seiner selbst
willen betreiben méchten — andererseits aber auch so, daff nicht auch noch
im Motorrad-Gelindesport die Bundesrepublik aus der Reihe der Kon-
kurrenten verschwindetr, die international mitzureden haben. S.R.

Versicherungs-
Verbesserungen

Ab 1. Januar 1968 sind zwei wesentliche Verbesserungen in die Versiche-

rungs-Bedingungen eingebaut worden.

1. Wenn eine sogen. ,Schadenriickstellung® aufgelost werden kann, wird
der Schadenfreiheitsrabatt nicht mehr belastet.

2. Bei einer voriibergehenden Unterbrechung des Versicherungsvertrages
von nicht mehr als drei Monaten fillt der Versicherungsvertrag nicht
auf die Rabattstufe 0, sondern der Rabatt bleibt erhalten.

Dazu ist im einzelnen Folgendes zu sagen.

Wurde bisher ein Schaden angemeldet, so galt der Versicherungsvertrag

automatisch als mit einem Schaden belastet und wurde deshalb im drauf-

folgenden Kalenderjahr um eine Rabarttklasse zuriickgestuft. Selbst dann,
wenn gar keine Entschidigung gezahlt zu werden brauchte! Diese Regelung
war fiir die Betroftenen immer hart. Ab 1. Januar dieses Jahres werden nun
solche Versicherungsvertrige, zu denen ein Schaden gemeldet wurde, fiir

den die Versicherungs-Gesellschaft aber keine Entschidigung leisten mufite,
als schadenfreie Vertrige behandelt, und eine Riickstufung solcher Vertrige
findet nicht mehr statt.

Die zweite wesentliche Anderung der Vertragsbedingungen gibt es fiir Ver-
trige, die voriibergehend, nimlich nicht linger als drei Monate, unter-
brochen werden.

Bisher fielen unterbrochene Versicherungsvertrige automartisch auf die Ra-
battklasse O herunter. In Zukunft finder diese Regelung nur auf Vertrige
Anwendung, die linger als drei Monate unterbrochen waren.

Trotzdem ist eine voriibergehende Abmeldung der Versicherungsvertrige
nicht empfehlenswert. Der Schadenfreiheitsrabatt wird nimlich nach wie
vor nach der Anzahl der schadenfreien Kalenderjahre berechnet. Eine
voriibergehende Abmeldung bis zu drei Monaten lific den Vertrag wohl
nicht mehr auf die Rabattstufe 0 zuriickfallen, aber der Schadenfreiheits-
rabatt steigt im Jahr der Unterbrechung auch nicht mehr. Meldet also z. B.
ein Motorradfahrer, der Anspruch auf 30%% Rabart hat, sein Motorrad in
der Zeit vom 1. 11. eines Jahres bis zum 1. 2. des nichsten Jahres vom
Verkehr ab, so gelten beide Jahre als unterbrochen und die Rabattklasse
50%a 1st in sehr weite Ferne gertidke.

Trotzdem sind diese Regelungen ein wesentlicher Fortschrite fiir alle Ver-
sicherungsnehmer. *

Amerikanische Gedanken

Der amerikanischen Motorrad-Fachzeitschrift CYCLE entnehmen wir
den folgenden Text, in dem einmal die recht humorvolle Art (nicht so
tierisch ernst wie hier), mit der man dort dringende Probleme anfaflt,
sehr deutlich zutage tritt. Trost fiir uns: auch in Amerika muff man
sich ums Motorrad-Image Gedanken machen:

Alles in allem kénnen wir von CYCLE nicht allzu viele Dinge ums Motor-
rad herum finden, iiber die sich andere Leute entriisten miifiten. Wir haben
schon immer daran geglaubt, daff das Motorrad seinen Weg zum belieb-
testen Sportgerdt auch bei uns in Amerika machen wird, wie das ja auch
in anderen Lindern der Welt schon lingst der Fall ist. Wir miissen natiir-
lich den missionarischen Eifer ablegen und diirfen nicht verlangen, dafl
»jeder ein Motorrad fahren sollte®. Es gehort zuviel Verstand, Geschick-
lichkeir und ein wenig Freude am Leben dazu, ein richtiger Motorradfahrer
zu werden, wie auch zu jeder anderen Sportart, sei es nun Skilaufen, Fliegen
oder Segeln oder was sonst richtige Minner an Sport betreiben.

Wir sprachen vorhin vom Reiten und von Pferden. Da ist eine Menge Risiko
und Gefahr dabei. Jedesmal, wenn ich Prisident Johnson auf seinem Texas-
Mustang reiten sehe, fihrt mir cine Ginsehaut den Riicken hinunter. Jetzt
hat er sogar Vizeprisident Humphrey auch noch zum Reiten iiberredet.
Da wundere ich mich nur, warum nicht irgendein Motorradhersteller den
beiden einige kleine Motorrider anbietet, mit denen sie auf der Ranch
herumfahren konnten? Mit denen wiren sie erheblich weniger gefihrder,
und ich wette, daff sie auch ihren Spafl damit hitten. Motorrider beifien
nicht, bocken nicht, schlagen nicht aus, stolpern und stiirzen nicht. Audh
pflegen sie nicht wegzulaufen, und man muf sie nicht anbinden, wenn man
ein kurzes Picknidk einlegen will.

Stellen Sie sich’s ruhig mal vor, wie das sein konnte: Prisident Johnson
und die ganze ,Bird“-Familie mit eigenen Motorridern! Malen Sie sich
aus, welches Ansehen er bei all den vielen jungen Amerikanern gewinne,
die im kommenden Herbst zur Wahl gehen werden.

Wie wir’s, Mr. President? Sie brauchen nur ein Wort zu sagen und ich be-
sorge lhnen die Motorrader. Ich komme sogar hin und bringe Ihnen bei,
wie man damit umgeht. James W. Claar

k-
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Hat irgendeine Serienmaschine einen besonders sportlichen Charakter und
ist sie schon von Haus aus sehr schnell, dann dauert es meistens nicht
sehr lange, bis auf der Basis der Serie Straflenrennmaschinen auf-
tauchen. Siehe in den 50er Jahren die NSU-Max, oder nach 1962 die
250 ccm Honda CB 72 oder die anderen japanischen Sportmaschinen. Nach
den Erfahrungen mit der neuen Drehschieber-Maico MD 125 auf dem
Niirburgring waren wir ebenfalls der Ansicht, dafl es wohl bald davon
irgendwelche Versionen fiir Straflenrennen geben wiirde. Dafl dies aber
schon so schnell sein kénnte (kaum nach Anlauf des Serienbaues), haben
wir nicht angenommen. Helmut Mohr zeigte uns jetzt seine 125 ccm Renn-
maschine auf Maico-Basis: ,Dat Dingen jeht —!“

Den Original-Rahmen der Serienmaschine MD 125 von Maico belief er in
allen wesentlichen Teilen, er verstirkte ithn nur ein wenig durch Stiitzbleche
am Steuerkopf und in der Gegend des Drehpunktes der Hinterradschwinge.
Von Maico abweichend ist der riesige Mohr-Leichtmetallzylinder mit den
iiberdimensionierten Rippen. Die dufleren Abmessungen sind 23 cm in der
Breite und 19 c¢m in der Linge. Die Laufbuchse ist aus Ate-Spezialgufi,
der Brennraum ist halbkugelférmig und hat eine Quetschkante. Es wird
ein geschmiedeter Mahle-Kolben mit einem hartverchromten L-Ring ein-
gebaut. Vor dem Drehschieber wird ein Dell’Orto-Vergaser 30 mm @ wver-
wendet, dessen Schwimmerkammer getrennt in Gummi aufgehingt und in
der Hohenlage verstellbar ist. Die Kurbelwelle ist die Originalwelle mit
allen Lagern der Serienmaschine.

Bremsprotokolle besagen bis jetzt, dafl bei 10 000 U/min 26 PS am Hinter-
rad der Maschine vorhanden sind, und das diirfte bestimmt nicht alles sein.
Man kann mit 28 PS an der Kurbelwelle vorliufig rechnen. Da Helmut
Mohr zunichst fiinf Maschinen (Kostenpunkt ca. DM 4000.—) auflegen
will, hat er noch oft die Arbeit auf dem Priifstand. Das uns gezeigte
Exemplar hatte die serienmiflige Getriebeiibersetzung, die serienmiflige
Primiriibersetzung und die serienmiflige Sekundiriibersetzung. Also: 24,0/
14,35/ 10,25/ 7,95/ 6,87. Die Rider haben einen grofieren Durchmesser als die
Serie. Die Bereifung ist vorn und hinten 2.75—18. Bei 10 000 U/min wiren

Der gewaltige Zylinder, der bei Mohr entwickelt wurde, i
hat folgende Abmessungen: 23 c¢m breit, 19 cm long. .
Der Dell'Orto-Vergaser hat 30 mm Durchmesser. -

Fotos: Klacks .

Mohr/Maico-
Renn-
maschine

,AMOR-Spezial“

das im fiinften Gang 161,5 km/h. Uber die absolute Spitze entscheidet
jedoch Gewicht, Figur und Grofle des Fahrers sowie eine eventuelle Ver-
kleidung! Im vierten Gang bedeuten 10 000 U/min 140,0 km/h und 12 000
U/min (so weit kann der Motor nach Mohrs Aussage iiberdreht werden)
168,0 km/h. Hinsichtlich des Maico-Getriebes (Ziehkeil) hat Helmut Mohr
keine Bedenken. Am 4. Februar soll Adolf Ohligschliger die Maschine zuerst
in Alicante fahren, Startzusage liegt vor. Sollte es gliicken, leistungsmifiig
international einigermafien gut zu liegen, dann wiirde einem TT-Start auch
nichts im Wege stehen. Ohligschlager wird das Motorrad in der neuen Sai-
son auf internationalen Rennen als Erster an den Start bringen.

Elektrik: Batterieziindung. Kerzenwert 370. Die Hinterradbremse hat
einen Durchmesser von 136 mm und stammt von der Serienmaschine. Die
Federbeine sind von Girling, auch der Lenkungsdampfer ist ein Girling-
Dampfer. Die Telegabel war noch die Seriengabel von Ceriani — man
wird aber bestimmt vorn die Renngabel von Ceriani einbauen. Aber das
wird sich in Alicante zeigen. Die Vorderradbremse ist von Oldani.

Auf dem Niirburgring fuhren wir im Herbst 1967 die normale Serien-
maschine ausgiebig, wobei Durchschnitte mit Fahrschreiber bis zu 102,2
km/h erreicht wurden. Dabei erwies sich das Fahrwerk als hervorragend.
Wir glauben bestimmt, dafi es den Anforderungen des Rennbetriebes ge-
wachsen ist.

Das Finish der Maschine, dic uns Helmut Mohr vorfithrte, war sehr gut.
Er verwendet einen Scheda-Kunststofftank und eine Scheda-Sitzbank.
Der Tank ist schr einfach und schnell abzunehmen, um an die beiden
Batterien zu kommen. Am linken Lenkerstummel ist ein Schalter angebracht,
mit dem man von der einen zur anderen Batterie umschalten kann. Die
Abstimmung des Auspuffrohres hat natiirlich auch eine Menge Arbeit ge-
koster, aber im Hause Mohr kommt man auch damit klar. Klacks

Die Maschine wird rennfertig von der Firma Alfons Mohr, 5441 Housen b. Mayen,
Nettetal 9, Tel. 2644 in beschrankter Zahl geliefert.
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Der Markenname BULTACO hat sich in wenigen Jahren weltweit bekannt
gemacht: im Sport nicht weniger als iiberall dort, wo Motorradinteressenten
eine Zweitaktmaschine suchen, dic auch fiir den Alltagsbetrieb ein zeit-
gemifles Leistungsniveau mit den seit Jahrzehnten bekannten Vorteilen
des Zweitakters vereint: mechanische Einfachheit, Robustheit, Anspruchs-
losigkeit, Wirtschaftlichkeit, Zuverlissigkeit, Dauerhaftigkeit. Es gibt meh-
rere spanische Motorradmarken, die fiir ithre Maschinen, und nicht ohne
Berechtigung, alle diese Vorziige in Anspruch nehmen und die das auch
durch laufende Sporterfolge unter Beweis stellen. Bultaco verdient, in ihrer
Reihe an erster Stelle genannt zu werden.

Wenn Westdeutschlands Industrie sich — als Auswirkung des (nur hier
existierenden) Fiihrerscheins 4 mic seinen speziellen Erleichterungen fiir die
Haltung eines kleinen Motorrades — so weitgehend auf die Entwidklung von
50 ccm-Zweitaktern konzentriert hat, so nahmen die Spanier nach dem
zweiten Weltkrieg eine Chance wahr, die wir hier verschenkten: die Ent-
wicklung von Zweitaktmotoren der Hubraumgroflen bis etwa 250 cem
weiterzufilhren, die wir in einem grofleren Deutschland einst begonnen
hatten.

Bultaco baut Alltags- und Sportmaschinen — und dort geht es natiirlich
nicht anders, als dafl eine rationelle Serienfertigung die Basis fiir die Ent-
wicklung und Lieferung von Spezialmaschinen bildet. Aber abgesehen
davon, dafl man wohl nirgendwo besser als im Werk des Herrn Bulto
um die propagandistischen Riickwirkungen von Sporterfolgen auf Marken-
image und Verkaufsziffern der Serienmodelle weif — kaum irgendwo
anders findet man auch eine so enge Verwandtschaft zwischen der Serie und
den speziellen Sportversionen wie hier,

Von zwei dieser sportlichen Versionen wollen wir in diesem Heft ausfiihr-
licher berichten: Jiirgen Goebel wird auf Grund eigener Erfahrungen von
der Trial-Bultaco sprechen — und weil die von ithm gefahrene Maschine
aus der 1967er Produktion stammte, werden wir die Anderungen, die sich
an den 1968er Maschinen finden, zusitzlich darlegen; Carlo Perelli aber
beschiftigt sich mit den beiden Rennmaschinen, die es, mit 125 und 250 ccm,
auch 1968 wieder als ,TSS“ bei Bultaco fiir Privatfahrer zu kaufen gibe.
Und wenn schon die Serienmodelle von Bultaco durch ihre ,stinkeinfachen®
schlitzgesteuerten, mischungsgeschmierten Dreikanal-Zweitakter gekenn-
zeichnet sind, wenn die Trialversion es moglich macht, mit dem nahezu
gleichen Zweitakter eine Charakteristik zu erreichen, von der manche heute
noch glauben, sie se1 dem Viertakter vorbehalten — selbst die Renn-
maschinen sind, wenn auch wassergekiihlt, im Aufbau des Motors mit
seinen ,drei bewegten Teilen® nicht komplizierter als die Serie.

Diese Seric von Bultaco wird 1968 durch drei Modelle reprisentiert: die
250er METRALLA MK II, die 200er MERCURIO und die 125¢r JU-
NIOR.

Oftenbar liegt das Schwergewicht im Verkauf auf dem erstgenannten Mo-
dell, der METRALLA. Ihre 1968er Ausfilhrung wurde in verschiedenen
Details verbessert. Die Basis des Einzylindermotors ist das Gehiuse der
friiheren TSS-Rennmaschinenausfiihrung mit Fiinfganggetriebe.

Bultaco-Motorréider
fiir Alltag und Sport

60 mm Hub und 72 mm Bohrung ergeben einen Hubraum von 244,29 ccm.
8,5:1 verdichtet leistet der Motor bei 7500 U/min 27,5 PS. Uber eine
Duplexkette erfolgt die Kraftiibertragung zur Mehrscheiben-Kupplung im
Olbad bzw. zum fiinfgingigen Getriebe, das die Abstufungen 0,3402 —
0,5864 — 0,7606 — 0,9107 — 1:1 aufweist. Untersetzung im Primirtrieb
2,375, Gesamtuntersetzung 6,234:1 — die Hinterradkette ist nach MZ-
Bauartr gekapselt.

Die elektrische Anlage arbeitet mit 12 V Spannung.

Der Doppelrohrrahmen, in dem der Motor/Getriebe-Block hingt, ist prak-
tisch der gleiche, wie 1thn das Vorjahres-Rennmodell TSS hatte. Die Tele-
skopgabel ist eine Neuentwicklung, die hinteren Federbeine (mit offen-
licgenden Federn) sind fiinffach verstellbar. Beide Bremsen haben bei 40 mm
Belagbreite 160 mm Bremsringdurchmesser, die hintere ist eine Einnodken-,
die vordere cine Doppelnocken-Ausfiihrung. Das Gesamtgewicht der 250er
METRALLA betriagt nach Werksangabe nur 102 ke.

Wer die METRALLA noch sportlicher haben will, kann das mit Hilfe
zweier vom Werk lieferbarer Umbausitze erreichen.

Die 200er MERCURIO hat den nahezu gleichen Motor, der jedoch nur
64,5 mm Zylinderbohrung aufweist. Mit einer Verdichtung von 10:1 leistet
er 20 PS bei 7000 U/min. Das Getriebe ist viergingig. Im Fahrwerk gleicht
auch das 200er Modell der METRALLA, lediglich die Bremsen sind kleiner:
die vordere hat bei 160 mm Durchmesser nur 35 mm Belagbreite, wihrend
die hintere bei 40 mm Breite nur einen Durchmesser von 140 mm hat —
beides sind Einnodken-Ausfiihrungen.

Mit dem erstaunlich niedrigen Gewicht von 98 kg soll die Maschine 135 km/h
erreichen — wohl ein bifichen zu optimistisch.

Fir die 125er JUNIOR, zunichst wohl im Export vor allem fiir den fran-
zosischen Markr gedacht, im Triebwerk den grofleren Modellen weitgehend
gleich, im Fahrwerk leichter, liegen detaillierte Angaben noch nicht vor.

Eine Spezialversion der 250er METRALLA ist die Moto Cross-Ausfiithrung
»Pur Sang®, deren 12:1 verdichteter Motor, ausgeriistet mit einem 3QOer
Amal-Vergaser, 34 PS bei 8000 U/min bringt. Auch er ist mit dem Fiinf-
ganggetriebe verblockr, Lufthlterung, Tank (Kunststoff wie das kurze
Vorderradschutzblech) und Vordergabel wurden fiir 1968 noch verbessert.
Das Gesamtgewicht soll auch fiir die Moto Cross-Maschine nur 102 kg
betragen. : Ra.

Zum Trialfahren:

SHERPA T250

Als Sammy Miller seine 500er Ariel in die Ecke stellte, um fortan mit
einer 250er Bultaco, einer Zweitaktmaschine, Trials zu fahren, glaubte
manch einer: Na, ja, des Geldes wegen — aber kann denn so eine hodh-
geziichtete Bultaco iiberhaupt zum Trial taugen?

Tatsidchlich ist der Name Bultaco ja durch Rennerfolge bekannt geworden.
Es sei in diesem Zusammenhang an die TSS 125 ccm erinnert, die im
MOTORRAD — Heft 5/1963 sehr ausfiihrlich beschrieben wurde. Diese
Maschine war insofern bemerkenswert, als thr Motor als einfacher schlitz-
%l:sn:uerter Zweitakter (also ohne Einlaf-Drehschieber) auflerordentlich
eistungsfihig war. Nicht rein zufillig, denn Herr Bulto soll in seiner
Doktorarbeit das Thema ,Abstimmen von Zweitaktmotoren“ behandelt
haben. So kann es einen auch nicht wundern, daf8 die fiir einen Trial-Motor
passende Rezeptur nur aus der Schublade geholt werden brauchte, um ohne
viele Umstinde in die Tat umgesetzt zu werden.

Dem 125¢er Motor sah man es schon von weitem an, daf da auch eine 200er
und sogar eine 250er draus gemacht werden konnte. Tatsichlich handelt
es sich um eine wohldurchdachte Baukasten-Konstruktion: Nicht nur das
Gehiuse, auch viele Innenteile des Motors, vermutlich sogar die Kurbel-
welle sind fiir die genannten Hubraume gleich. Man nehme 60 mm Hub

Zu den duBerlich auffallenden Erkennungsmerkmalen der 1967er-Ausfihrung gehort
z. B. der Zylinderkopf, dessen Radialverrippung man beim 1968er-Modell wieder zu-
unsten eines normal langslavfenden Rippenzuges wverlassen hat. Die wichligeren

danm?m liegen aber innerhalb des Motorgehéiuses, so z. B. andere Betdtigung
der Schaltgobeln (jetzt durch Schaltwalze gegeniiber der Schaltscheibe von 1967), andere
Getriebestufen und natiirlich auch andere Leistungsdaten.
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und Kolbendurchmesser von 51,5 — 65 oder 72 mm ... der letztgenannte
Wert trifft fir die (Trial-)Sherpa zu, die aufler dem gréfleren Kolben spe-
ziell fir diesen Einsatzzweck natiirlich auch eine zusitzliche, an der Ab-
triebsseite (neben dem Primir-Kettenritzel) sitzende Schwungmasse erhielt.
Der Kolben besitzt zwei L-Kolbenringe, einen relativ diinnen (leichten)
Kolbenbolzen, und ist iiber ein Nadellager mit dem Pleuel verbunden. Der
Zylinder ist aus Leichtmetall und enthilt eine gehirtete Stahl-Laufbiichse.
Mehr als bei anderen Zweitaktern ist das Kurbelgehiuse weitgehend eng
ausgefiillt, kaum mehr als ein Schlitz fiir das Pleuel ist bei abgenommenem
Zylinder zu sehen. Auch der relativ kurze Ansaugstutzen (mit 24er Ver-
gaser) laflic darauf schlieflen, dafl die Saugseite Resonanzdrehzahlen mit be-
sonders guter oder schlechter Fiillung tunlichst vermeidet. Dies muff man
wohl tun, wenn ein Zweitakter schon aus allerniedrigsten Drehzahlen (im
2. Gang aus Schritt-Tempo) heraus gleichmifiig ziehen und beschleunigen
soll. Das Schone an diesem Motor ist nun tatsichlich auch sein sehr breiter
Drehzahlbereich, der oben erst bei iiber 8000 U/min endet, und der man-
chem Viertakter zur Ehre gereichen wiirde!

Leistungsmiflig liflc dieser Motor fiir Trialzwedke eigentlich keine Wiinsche
offen. Hierbei spielt natiirlich die Getriebestufung eine wichtige Rolle: der
Sprung vom ersten zum zweiten Gang ist ziemlich gering, so dafl letzterer
in den Sektionen sehr viel gebraucht werden kann. Der 3. Gang ist seit
Baujahr 1966 ebenfalls niher an den 2. Gang herangerutscht, um gelegent-
lich auch fiir die Sektionen brauchbar zu sein: Lange Sandhinge und
Matsch — Strecken, die Tempo und Zugkraft zugleich erfordern. Hingegen
ist der 4. Gang fiir Stredken- und Straflenfahrt ausgelegt und gestattet
Geschwindigkeiten iiber 90 km/h. Da das maximale Drehmoment (2,6 kpm)
bei nur 3800 U/min liegt und darunter nur schwach abfillt, macht sich der
etwas groflere Getriebesprung zwischen den beiden schnellen Gingen iiber-
haupt nicht stérend bemerkbar. Der Motor liuft (natiirlich bei richtiger
Vergasereinstellung) unter allen Belastungen in einwandfreiem Zweitakt
und kommt trotz der vergroflerten Schwungmasse (die den Leer- bzw.
Langsamlauf kultiviert) schnell auf Touren, er kennt jedoch in keiner Weise
jene Nervositit mancher ,Summer® kleineren Hubraums, die das Durch-
drehen des Trial-Hinterrades sichtbar begiinstigt. Auch kann man den Ein-
druck gewinnen, dafl das Reaktionsmoment der Schwungmassen zum Nie-
derhalten des Vorderrades an Steilauffahrten beitrdgt. Sicherlich spielen
hier Motorgewicht, Radstand und die im Vergleich zu kleineren Maschinen
bessere Dosierbarkeit des Motors bei Auffahrten eine Rolle.

Ausgesprochen angenehm ist die sofortige Reaktion des Motors, auch
aus Leerlaufdrehzahl heraus. Man stellt sich beispielsweise vor eine steile
Boschung, 2. Gang, Kupplung rein bei niedriger Drehzahl, Gas... (der
iibliche Gedanke ,Komm ich auch rauf?* fehlt) ..., auf halber Héhe wird
wieder zugemacht ... hinaufrollen lassen! Bedingt durch Schwungmassen
und zweckmiflige Abstimmung der Gasschwingungen ist auch der fiir die
Trialfahrerei besonders wichtige Leerlauf als hervorragend zuverldssig zu
bezeichnen: Kein Miidewerden infolge Motorerwiarmung, kein Bediirfnis,
mit dem Gas zu ,spielen® — und man mufl erst lernen, in den Sektionen
die Hand von der Kupplung zu lassen.

Der zuverlissige Motorlauf dieses Zweitaktmotors — auch unter wider-
wirtigen Betriebsbedingungen (Wasser, Schmutz, wenig Fahrtwind etc.) —
ist unter anderem wohl auch durch den fehlenden Feuersteg des Kolbens
(wie immer bei L-formigen Kolbenringen) bedingt. Hierdurch entfallen
offensichtlich die bekannten Kerzenschwierigkeiten (Briickenbildung), selbst
wenn die Ansaugluftfilterung sehr miflig 1st. Sie besteht in diesem Falle
aus einer Art Topfschwamm aus Nylon-Gewirk, der in einem Topf unter-
halb des Sitzes untergebracht ist und anscheinend sehr bewufit gewihlt
wurde. Feinere Filter, insbesondere Micronics aus Papier, pflegen bei regen-
nasser Witterung zuzuquellen und die Leistung infolge Kraftstoffiiberschuff
(erhohter Unterdruck) und mangelhafter Fiillung des Motors stark zu ver-
ringern. Man nimmt also schmutzbedingten Verschleifl von Kolben und Zy-
linder in Kauf, wodurch der Motor erfahrungsgemaff zunichst nur lauter
wird. Zweifellos wird man sich aber hinsichtlich der Luftfilterung noch
etwas einfallen lassen miissen — und zwar nicht nur fiir den Gelinde-
betrieb von Motorradern!

Jedem, der erstmals die Bultaco-Trialmaschine reitet, fallen zwei Dinge an-
genehm auf: Der Motor (von dem wir sprachen) und die Vorderradgabel,
diese gekennzeichnet durch ihre Federungs- und Lenkeigenschaften. Die
von Bultaco stammende Telegabel dhnelt sehr der Ceriani-Gabel, sie unter-
scheidet sich von dieser duflerlich durch die vorversetzten Achsfiuste und
die lingeren Abstreifmanschetten, die auf den hartverchromten Holmrohren
gleiten (und gelegentlich mit etwas Ul geschmiert werden miissen). Bei
einem Federweg von 165 mm und einem sehr guten Ansprechvermogen ist
die Federung so weich, dal die Lenkung durch Bodenunebenheiten nur
wenig beeinﬁuﬁt wird und man als Fahrer auch in schwierigem Gelinde
kaum harte Stofle mitbekommt. Tatsichlich lafit sich ein solches Motorrad
auch in solchem Terrain einfach fahren, wo Straflenmotorrider schon arti-
stische Fahrkiinste verlangen oder hoffnungslos hingenbleiben.

An der Hinterradschwinge werden die Original-Federbeine von den mei-
sten Fahrern durch solche von Girling ersetzt, Federweg ca. 70 mm.

Uber den Rahmen ist sonst nicht viel zu sagen, er war in fast gleicher Form
schon bei der erwihnten 125er vorhanden. Eigentlich waren nur spezielle Fuf-
rasten und ein Motorschutzschild aus Alu anzuschrauben ... Leider ist das
Finish des Rahmens nicht besonders gut, die Erkenntnisse moderner Lak-
kierungskunst scheinen noch nicht bis Barcelona vorgedrungen zu sein. Ob-
wohl man in dieser Hinsicht Qualitit verlangen sollte, so ist doch zu sagen,

edichtet, das
elandezwecdke
edacht, wobei man eine gewisse leichte Verschmutzung der Ansaugluft lieber in
Enul nimmt ols das bei Papierfiltern aufiretende Zuguellen bei Nasse.

Die Ansaugluftfihrung ist weitgehend durch Klemmschellen fest a
eigentliche Luftfilter, ein Plastik-Topfschrubber, ist speziell fir Trial und

dafl einer mangelhaften Lackierung eher beizukommen ist als irgendeinem
Mangel in der Mechanik oder in der Abstimmung,

Auf den ersten Blick erscheint einem die Steckachsen-Konstruktion der
Hinterachse altenglisch — primitiv: Nach Herausziehen der Steckachse ist -
die Kette abzulegen, und das gesamte Hinterrad kommt, ihnlich wie beim
Fahrrad, heraus. Diese Arbeit ist ja nach jedem Trial mit Wasserdurch-
fahrt zum Reinigen der Bremse erforderlich, also sollte sie nicht mit vielen
Umstinden verbunden sein. Tatsichlich ist es das nicht, wenn man be-
denkt, dafl die Kette zu diesem Zeitpunkt fast sauber ist und nicht geofi-
net werden braucht. Und im iibrigen ist ja bei den deutschen Stedkachs-
Ausfiilhrungen das Losen des Rades aus dem Mitnehmer (bei im Rahmen
verbleibendem Antrieb) sowie das Wiedereinfadeln auch nicht immer blitz-
schnell zu machen. Ahnliches gilt fiir den Vorderradausbau, wo an den
Achsfiusten vier und gegebenenfalls von der Schutzblechbefestigung acht
M 6-Schrauben zu lésen sind. Das aber ist nur von Bedeutung, wenn man
die Maschine z. B. in einen Kombiwagen verladen will.

Noch ein Wort zum Tank: Serienmifig ist ein Tank aus Polyester-Kunst-
stoff, der bei den ersten Maschinen eine kurze, rundliche Form hatte und
dann in eine materialgerechtere Form abgewandelt wurde. Fir Leute, die
dem Kunststoff nicht trauen, gibt es bei Sammy Miller (der einen Versand-
handel mit Bultaco-Trialspezialititen betreibt) einen Tank aus Leichtmetall-
blech. Aufler den normalen Ersatzteilen bekommt man dort auch noch einen
speziellen Kettendler, einen Alu-Auspufftopf, hohere Lenker, wasserge-
schiitzte Bremsen u. a.

Zweifellos gehen die meisten Maschinen dieses Typs nach Grofibritannien,
viele aber auch nach Frankreich, Belgien, Schweden usw. Auch bei uns in
der Bundesrepublik nimmt ein halbes Dutzend Fahrer mit diesem Motor-
rad an Trialveranstaltungen teil, und es hat den Anschein, als ob es dem-
nichst noch mehr wiirden. Die Qualititen dieses ,Pferdes” fithren jedenfalls
zum ,reinen Sport®, bei dem keineswegs die Mingel eines Sportgerits als
Maflstab fiir die eigenen Leistungen herzuhalten brauchen. Von der Ma-
schine her ist bei der Sherpa alles getan, damit man in einem Trial er-
folgreich sein kann, der Rest ist Training, korperliche Vorbereitung und
Konzentration. Die Erfolge von Sammy Miller beweisen das eindeutig.
Wie sagte doch Crius: Erfolgsmoglichkeiten frei Haus mitgeliefert. Ich

-mochte hinzufiigen: Auch fiir einen durchschnittlichen Fahrer.

»*

Kurz nachdem (noch 1967) das Vorstehende iiber die Trial-Bultaco ge-
schrieben war, kam schon das 68er-Modell dieser Maschine auf den Markst,
und auch die letzten der in der Bundesrepublik ausgelieferten Maschinen
waren bereits von dieser Sorte. Hauptmerkmale sind ein Fiinfganggetriebe,
das in einem ganz anderen Gehiuse sitzt, sowie ein langsverrippter Zylin-
derdeckel. Offensichtlich hat man hier aus Rationalisierungs-Griinden Ver-
einheitlichungen mit der nach USA gelieferten ,Pur Sang Matador® vor-
genommen, wobei jedoch die Stufung des Getriebes, die unter Mitarbeit
von Sammy Miller entstand, speziell ist (34,1 — 26,5 — 20 — 13 — 9).

Mindestens bisher war man der Meinung, dafl die Charakteristik von Trial-
Motoren eine grofere Gangzahl als Vier tiberfliissig mache, und sicherlich
hat man mit der Wahl aus drei sektionsgeeigneten Giangen gelegentlich auch
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Dieses Bild der 1968er Trial-Bultaco (Sherpa T) liBt die &GuBerlichen Veriinderungen
gegeniiber dem Vorgiinger-Typ erkennen: die geiinderte Iylinderkopf-Verrippung, die
kleinere Vorderradbremsnabe und die gednderte Tankform.

seine Qual . . . Nun: Der neue Erste ist fiir ausgesprochenes Klein-Klein
und soll das Anfassen der Kupplung bei solcherlei Gelegenheit eriibrigen,
der Zweite ist Normalgang fiir Sektionen, der Dritte besser als bisher fiir
lange Hinge geeignet. Die beiden iibrigen Ginge bleiben fiir die Strecke —
wobei uns {iberhaupt eines viel wichtiger erscheint: Es sind keine groflen

Bultaco, eine der drei in aller Welt bekannten spanischen Motorradfabriken,
1st das einzige Werk, das fiir sich in Anspruch nehmen kann, Wettbewerbs-
maschinen zu bauen und an Privatfahrer zu verkaufen, die fiir vier Sport-
disziplinen — in entsprechenden Sonderausfithrungen natiirlich — Verwen-
dung finden konnen: fiir Trial, fiir Gelindesport, fiir Moto Cross und fiir
Straflenrennen.

Im Vorwort der Handbiicher fiir diese Wettbewerbsmaschinen wird gesagt:
» Wir bei Bultaco glauben, daf Motorradsport und insbesondere Motorrad-
rennsport einen wichtigen Faktor fiir die Motorrad-Industrie darstellen.
Weil wir davon iiberzeugr sind, betreiben wir auch eine ganz zielstrebige
Sportpolitik. Dazu gehdrt unser Bestreben, Rennmaschinen zu bauen, die
echte Erfolgschancen haben und die dennoch erschwinglich sind — beim
Kauf und in ihrer Unterhaltung.®

Wie schon wire es, wenn jede Motorradfabrik — oder wenn wenigstens
eine ganze Anzahl auch eine solche aktive Sportpolitik betreiben wiirden —
was gibe das fiir einen Auftrieb in unserem Sport! Freilich — nicht jedes
Werk, in dem Motorrader gebaut werden, hat auch einen solchen enthusia-
stischen und technisch versierten Chef wie Sr. Francisco Bulto (selbst ehe-
maliger Rennfahrer und frither Technischer Direktor bei Montesa). Er war
es, der vor zehn Jahren die CEMOTO ,Bultaco“ in San Adrian de Besos,
emnem Vorortsbezirk von Barcelona, griindete; er wird unterstiitze von
einem Team weiterer Motorrad-Enthusiasten, allen voran sein Verkaufs-
chef John Grace, der — in Gibraltar geboren — sich ebenfalls als Renn-
fahrer einen Namen machrte.

Besonders interessant im Bultaco-Sportmaschinenangebot sind die neuen
Rennmodelle TSS 125 und 250, die im nachstehenden in ihrer 1968er-Ver-
sion vorgestellt werden sollen.

Wihrend die 250er eine der wenigen kiuflichen Rennmaschinen dieser
Klasse schon bisher war und dariiber hinaus — zusammen mit der
Aermacchi — eine der erfolgreichsten, ist die 125er — wenigstens derzeit —
der einzige wirklich kidufliche production-racer dieser Hubraumkategorie
und diirfte deshalb lebhaftem Interesse begegnen.

Das hervorstechendste Merkmal dieser an sich orthodoxen Zweitakter, die
allerdings zu ganz erheblicher spezifischer Leistung gebracht werden konn-
ten, und deren beide Hubraumgrofien sich in nahezu allen Details gleichen,
ist die Wasserkiihlung. Beiden gemeinsam ist die elektronische Ziindung
(»Femsatronic®), sie haben beide den gleichen Hub, die zusitzliche Schwung-
scheibe, das Sechsganggetriebe, den steifen Doppelrohrrahmen und ein recht
niedriges Gewicht.

Wie bei vielen Hochleistungszweitaktern, so sichert auch hier bei den TSS-
Modellen die Wasserkithlung eine gute Wirmeverteilung und damit kon-
stante Leistung, sie bieter weitgehende Sicherheit gegen die Neigung zu
Kolbenklemmern. Der Kiihler ist in Gummi aufgehingt, und auch andere
Bauteile sind in dhnlicher Weise gegen Vibrationen gesichert (so z. B. das
Kiihlwasserthermometer, das Auspuffrohr mit dem Expansionstopf, der

Kaufliche Rennmaschinen: TSS 125 und 250

250

20—

7000 8000 9000 10000 1000 12000
U/ min

Getriebespriinge mehr da, die Schaltschwierigkeiten bereiten. Der Motor
hat nun statt 18 PS bei 8000 U/min deren 20 bei 7600 U/min, was u. a.
auf eine etwas modifizierte Auspuffanlage zuriidkzufiihren ist. Gleichzeitig
wurden die Schwungmassen noch etwas vergrofiert, so daff der Motor in
keiner Weise nervoser wurde — Vergaserdurchlafl jetzt 27 statt 24 mm.

Weitere, duflerlich erkennbare Verinderungen: Kleinere Vorderradnabe
(125 statc 150 ) und ein ,entbiiffelter” Tank, der in Sitzbank-Nihe flacher
verlauft und Body-leaning erleichtert. .G

Kraftstofftank und die flache, getrennt am Rahmen befestigte Schwimmer-
kammer des Vergasers); Wasserinhalt des Kiihlers 1,8 Liter. Die giinstigste
Wassertemperatur im Rennbetrieb liegt bei 85° C; es soll unbedingt ver-
mieden werden, vom Motor die volle Leistung zu verlangen, so lange die
Wassertemperatur 70° noch nicht erreicht hat. Der Wasserumlauf erfolgt —
im Gegensatz beispielsweise zu den japanischen Rennzweitaktern — ohne
Pumpe nach dem einfachen Thermosiphonsystem, wodurch alle Kompli-
kationen, die die Pumpe samt ihrem Antrieb in sich birgt, eliminiert sind.
Der Zylinder besteht aus einem Spezialguf}, also nicht aus Leichtmetall mit
Lautbuchse oder Hartchromlaufbahn, was den Vorteil hat, dal er in ganz
normaler Weise ,aufgebohrt® werden kann, wenn das der Laufbahnver-
schleifl erforderlich macht; nicht weniger als drei Kolbeniibergrofien gibr
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_ Links: Leistungs- wnd Drehmomentkurven der Renn-
- motoren 125 und 250 ccm Bavjahr 1968; erstaunlich der

Verlauf der Drehmomentkurve des 125er Motors iiber
einen so breiten Drehzahlbereich.

Rechts: Der leichte, verdrehsteife Doppelrohrrahmen, die
(Bultaco-eigene) Teleskopgabel und die durch mehrfach
verstellbare Federbeine abgefederte Hinterradschwinge
:r?‘ihankuin dem feinen Motor durchaus ebenbiirtiges
ahrwerk.

es fiir den 250er Motor — fiir den kleinen allerdings kann nur eine Uber-
grofle verwendet werden, weil der Motor sonst iiber die zuldssige Hubraum-
toleranz hinauskommt.

Das elektronische Ziindsystem (Femsatronic) wurde von der Firma FEMSA
in Madrid entwickelt. Es handelt sich um eine Hochspannungs-Konden-
sator-Ziindanlage, deren grofler Vorteil darin liegt, dafl sie ohne mecha-
nischen Unterbrecher auskommt und dafl deshalb alle Teile in Kunststoit
vergossen werden konnten, Die Anlage arbeitet ohne Batterie, mit einem
normalen Schwungscheiben-Generator, dessen Permanentmagnet-Rotor
direkt auf dem linken Kurbelwellenzapfen: sitzt. Dazu gehort ein im
Innern der Verkleidung montiertes ,Commutator“-Gehiuse. Die Gene-
rator-Grundplatte weist zwei Spulen auf, wihrend in dem besagten Ge-
hiuse eine Hochspannungsspule, ein Kondensator und zwei Halbleiter-
elemente untergebracht sind. Wenn sich der Rotor dreht, wird in der
einen der beiden Spulen ein Wechselstrom induziert. Im Commutator-
Gehiuse wird er gleichgerichtet und liade den Kondensator auf. Ein Transi-
stor (.Steuer-Transistor®), der in Serie mit der Primidrwicklung der
Hochspannungsspule gelegt ist, verhindert zunichst die Entladung des
Kondensators, Im Ziindzeitpunkt aber wird ein in der zweiten Generator-
spule induzierter Strom als Steuerimpuls dem Transistor zugeleitet und
,offnet” ihn. Jetzt kann sich der Kondensator iiber die Primirwicklung
der Hochspannungsspule entladen, und dadurch erfolgt die Induktion im
Sckundirteil dieser Spule, die den Ziindfunken an den Kerzenelektroden
iiberspringen lific.

Als einzigen Unterschied zwischen den beiden Hubraumgréflen muff man
erwihnen, daf der 125er ein ,Langhuber® ist, wihrend der 250er ein unter-
quadratisches Hub/Bohrungs-Verhiltnis aufweist, denn beide Motoren ha-

Links: Auch der wassergekiihlte Rennmotor weicht in
seinen Innenteilen und in seiner gesamten Konzeption
von den Serienmoloren nur wenig ab — seine Leistung
ist iﬁlr d:inun simplen schlitzgesteuerten Zweitakter er-
staunlich.

Rechts: Wie heute bei allen Doppelrohrrahmen, die
hinter dem Steverkopf die Rohre nach dem Prinzip des
Federbett-Rahmens” Uber Kreuz loufen lassen, kommt
tl:u:n auch hier nicht ohne zusatzliche Absteifung nach
inten aus.

ben ja, wie schon erwihnt, denselben Hub. Sie haben auch den gleichen
Kurbeltrieb einschlieflich des Pleuels — nur hat der 250er einen stirkeren
Hubzapfen und das Prozentverhiltnis seiner Auswuchtung weicht etwas
von dem des 125ers ab. Trotz des verhiltnismiflig langen Hubs dreht der
125er aber willig auf 11 500 U/min, wihrend der 250er nur 9500 erreicht —
das sind etwa 500 Umdrechungen weniger als ein anderes bekanntes pro-
duction-racer-Modell, die schon erwahnte Stofistangen-Aermacchi ,Goiden
Wing“. Das Drehmoment liegr, wie die Diagramme zeigen, iiber einen
recht breiten Drehzahlbereich giinstig — iberraschenderweise zeigt der
hochdrehende 125er Motor einen noch giinstigeren Kurvenverlauf als der
250er.

Auf dem rechten Kurbelwellenzapfen, auflerhalb des Primir-Kettenritzels,
sitzt die zusitzliche Schwungmasse (die man auch bei anderen Bultaco-
Wettbewerbsmodellen findet), offenbar hilt man sie wegen der kleinen
Hubscheiben fiir notwendig, deren Durchmesser im Hinblick auf ein Kur-
belhaus mit moglichst geringem Totraum klein gehalten ist. Auf diese
Weise wird ein hoher Spiildruck erreicht, der das Frischgas hinauf in den
Brennraum treibt. Der hat, bedingt durch das hohe Verdichtungsverhiltnis,
nur ein geringes Volumen — seine Form (wie eine halbe Birne) bringt den
gewiinschten vorteilhaften Wirbelungs-Effekt.

Beide Motoren erhalten ihr Kraftstoft/Luft-Gemisch durch den gleichen
32er Vergaser; aber wihrend der grofiere Motor eine 400er Hauptdiise ver-
langt, begniigt sich der kleine mit einer 35Cer.

Die Wellen 555 Getriebes (das mit einer Fiillung von 500 g 90er Getriebe-
ol gesondert geschmiert wird) laufen durchweg auf Kugellagern. Die Kupp-
lung und der Primirantriecb werden ebenfalls gesondert geschmiert, das
Gehiuse, in dem sie arbeiten, erhilt eine Fillung von 250 g 10er Motoren-
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Ein Blick unter dos Gehiéiuse, das zwecks besserer
Wiirmeabfuhr reichlich verrippt ist. Die Auspuffanlage
ist natirlich auch bei diesen Motoren ein wesentlicher
Teil der Erkl&rung fiir die hohe Leistung des Motors.

ol, also eine auflergewShnlich diinnfliissige Sorte im Gegensatz zum Ge-
triebedl. Die Primirkette ist bei einem solchen Hochleistungsmotor natiirlich
sehr stark beansprucht, und immer wieder horte man in der Vergangenheit
von Briichen dieser Kette. Es ist anzunehmen, dafl das Werk sie eines Tages
durch einen Zahnradsatz ablésen wird, wie er bereits versuchsweise beim
360er Moto Cross-Modell verwendet wurde.

Der Doppelrohrrahmen, gut versteift in der Steuerkopfpartie, wurde ver-
stirkt und insgesamt gegeniiber dem Vorjahrsmodell verbessert — wobei
er allerdings um eine Kleinigkeit schwerer wurde. Auch die Gabelrohre
wurden krifriger gemacht — sie haben jetzt einen Durchmesser von 35
statt bisher 30 mm. Der Hub der Vordergabel betrigt 100 mm, die hin-
teren Federbeine, gegen die sich die Hinterradschwinge abstiitzt und die,
wie die Vordergabel, aus spanischer Produktion stammen, sind nachstellbar
bzw. auf fiinf Hirten zu verstellen, ihr Federweg betrigt 82 mm.

Das Handbuch gibt fiir die 250er eine Hochstgeschwindigkeit von ca. 250
km/h mit der knappsten Ubersetzung (22:38 Zihne hinten) bei 9500 U/min
der Kurbelwelle an — und ca. 300 km/h mit denselben Kettenridern fiir
die 11 500 U/min der 125er. Natiirlich sind das theoretische Werte — aber
die TSS-Modelle sind auch in der Praxis bestimmt nicht langsam: wie
Molloy, Findlay, Robb und andere auf schnellen Kursen bewiesen haben,
geht die 250er gut und gerne 210, die 125er 190 km/h.

Dementsprechend ist natiirlich auch der Verbrauch nicht gerade gering:
9 km schafft die 250er, etwa 11 die 125er mit einem Liter Kraftstoff. Was
bedeutet, dafi die derzeit projektierten Tanks fiir die Groflen Preise zu
klein sind. Aber Ubergrofle-Tanks sind gegen Aufpreis ebenso zu haben
wie ein elektronischer Drehzahlmesser und ein hydraulischer Lenkungs-
dimpfer. Urspriinglich war iibrigens vorgesehen, einen zusitzlichen Tank
mit etwa 5 Ltr. Inhalt unter dem Fahrersitz zu plazieren. Aber es stellte
sich bei Versuchsfahrten heraus, dafl der Abfluf zu knapp oberhalb der
Schwimmerkammer lag, wodurch sich Schwierigkeiten hinsichtlich konstan-
ten Kraftstoffzulaufs ergaben. Deshalb ging das Werk von diesem Zusatz-

Die Bremsen sind gut, aber nicht auflergewShnlich. Der Betitigungshebel
der Vorderradbremse weist tibrigens drei Bohrungen auf, die in das Brems-
sell eingehingt werden: auf diese Weise lassen sich drei verschiedene Hebel-
iibersetzungen herstellen, entsprechend den personlichen Wiinschen des Fah-
rers nach einem schirferen oder sanfteren Ansprechen der Vorderradbremse

in Abhidngigkeit von der aufgewandten Handkraft. (e
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Toni Bauhofer

Am 25. Januvar wiire er sechsundsiebzig gewor-
den, der Toni. Aber es hat nicht sein sollen —
am 11. dieses Monats schlof er nach kurzer
Krankheit die Augen fiir immer.

Als er vor einem Jahr seinen 75. Geburtstag
feierte, da kamen viele seiner alten Freunde zu
ihm, um ithm die Hand zu schiitteln und mit ihm
zu plaudern iiber jene Zeit, in denen der Name
Bauhofer die Massen an die Rennstrecken zog —
schon damals, als er noch die Megola mit dem
Fiinfzylindermotor im Vorderrad fuhr, spiter
dann, als er BMW-Werksfahrer — und erst
recht in den 30er Jahren, als er ,der” Fahrer
der 500er DKW in Priissings Stall war. Auf der
Eilenriede, am Marienberger Dreieck, in Schleiz,
Hohenstein-Ernstthal, auf der Solitude, am Ring,
auf der Avus — in Kolberg, Schotten und Ham-
burg — wo immer in der Halbliterklasse ge-
kimpft wurde, war Toni Bauhofer dabei, war er
Matador — war er erfolgreich. Viermal war er
Deutscher Straflenmeister auf der Zweizylinder-
DKW, er gewann die Grofien Preise in Holland,
Usterreich, Polen, der Schweiz und in der Tsche-
choslowakei, und schier endlos war die Liste
seiner sonstigen Erfolge, die abgeschlossen wurde,

als er sich 1935 nach einem Unfall am Feldberg
als 44jihriger von der Rennfahrerei zuriickzog.
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Die Renngeschichte der Marken BMW und DKW
wird fiir immer auch mit seinem Namen ver-
bunden sein. R

Gustav Havel T

Am letzten Tag des vergangenen Jahres erlite
der tschechoslowakische Motorradsport einen
schweren Verlust. Gustav Havel, seit Jahren als
Jawa-Werksfahrer auf den internationalen Mo-
torrad-Rennkursen bekannt, erlag einem Ver-
kehrsunfall: als er einer Fufligingerin, die ihm in
die Fahrbahn lief, auswich, stiirzte er und fiel so
ungliicklich, dafl er einen Genickbruch erlitt.
Havel war ein erstklassiger Fahrer, der ewig im
Schatten Franta Stastnys fuhr — ein immer
ruhiger und disziplinierter Teamfahrer, der, wie
Erwin Tragatsch es einmal sehr richtig formu-
lierte, immer bereit war, im Interesse der Mann-
schaft entweder bis an die Grenze des Méglichen
aufzudrehen oder, wenn’s notwendig war, auch
das Gas wegzunehmen und die Maschine zuriick-
zuhalten,

Nicht nur seine tschechoslowakischen Freunde
werden an Gustav Havel denken, wenn in die-
sem Jahr die Jawa-Rennmaschinen wieder an
den Start geschoben werden — auf dem Ring,
in Douglas oder Briinn. S.R.




Englische Erinnerung:

Brough-Superior

Freiburg, Ecce-Homo, Kénigsaal-Jilowitsch, Semmering, Klausenpafi, Tauern,
Zirlerberg usw. . . . das waren die groflen Bergrennen der zwanziger Jahre,
und hier wurden damals nicht nur Kimpfe um den Sieg innerhalb der ein-
zelnen Motorrad- und Automobilklassen ausgefochten, sondern auch zwischen
diesen um die beste Zeit des Tages. Auf der einen Seite standen meist die
Sport- und Rennwagen von Mercedes, Bugatti, Austro-Daimler, Steyr, Alfa
Romeo, Delage, und auf der anderen Seite die Rennmotorrider von BMW,
NSU, DKW, Harley Davidson — und auch von Brough-Superior.

Die englische Brough-Superior gehorte schon damals nicht nur zu den teuer-
sten Maschinen der Welt, sondern auch zu den schnellsten Rennmaschinen.
Besonders bei kontinentalen Bergrennen war ihr starker 1000 ccm V-Zwei-
zylindermotor mit obengesteuerten Ventilen ein gefiirchteter Gegner, und
manch harter Kampf um die Tagesbestzeit entspann sich zwischen Brough-
Superior-Motorridern und Mercedes-Sport- und Rennwagen. Spitzenfahrer

Englische Hoffnung:

B4

Weslake-Motor

Uber die scheinbar verlockende Moglichkeit, bei der Neuentwicklung eines
Motorrad-Motors auf Teile aus der laufenden Produktion eines Auto-
mobilmotors zurlickgreifen zu konnen, wurde schon im MOTORRAD
und mehr noch wohl im Kreis von Motorrad-Interessenten diskurtiert.
Leider schwinden die erhofften Vorteile solcher Zweigleisigkeit meist sehr
rasch dahin, wenn erst einmal konkrete Untersuchungen und Rechnungen
angestellt werden — und meist bleiben dann lediglich einige Zubehor-
teile iibrig, die aus dem Automobilmotorensektor iibernommen werden
konnen. Eine noch ausstehende Gegeniiberstellung des Guzzi-V 7-Motors
zu Fiat-Typen wird zeigen, ob in diesem Fall wirklich Original-Fiatteile
im Guzzi-Motor Verwendung fanden.

Ein anderes Beispiel hat nimlich gerade eben wieder gezeigt, dafl dies-
beziigliche Erwartungen sich niche erfiillten: da wollen die Englinder,
unentwegt nach Moglichkeiten sinnend, wie sie im internationalen Mo-
torrad-Rennsport ihre verlorenen Positionen zuriickerobern konnten
(wobei hiufig auch geradezu absurde Vorschlige prisentiert werden!),
einen 500er Twin fiir Rennzwedke bauen, dessen Entwicklung dadurch be-
schleunigt und verbilligt werden sollte, daff man fiir ihn weitgehend Teile
des V 12-Formelrennwagens von Gurney/Weslake verwenden wollte.

Jetzt ist es nun so weit, dal man damit rechnet, den ersten Versuchs-
motor Ende Februar auf den Priifstand nehmen zu koénnen, und man
hofft, bereits in dieser Rennsaison zum Einsatz zu kommen. Allerdings,
so sagte dieser Tage Mr. Woods, der Chefkonstrukteur des in Rye in East
Sussex liegenden Werks, habe man die urspriingliche, auf den Teilen des
Formel 1-Motors basierende Konstruktion ginzlich umstellen miissen:
die einzigen Teile, die gleichblieben, seien die Ventilfedern!

Zunichst mal mufite fiir den projektierten Parallel-Twin der Hub ver-
kiirzt werden, um ein giinstigeres Hub/Bohrungsverhiltnis zu bekommen:
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in fast allen Lindern fuhren diese englischen Zweizylindermaschinen, die
damals mit JAP-Motoren ausgeriistet waren. . . . Ernst Ziindorf in Deutsch-
land, Lucky Schmid und Eddy Meyer in Osterreich, Kapitin Vladimir
Kucka in der Tschechoslowakei, Erich Blickensdorfer in der Schweiz u. a.
Es war auch eine Brough-Superior, vom Englinder Eric Fernihough ge-
steuert, die sich Ende der dreifliger Jahre mit Ernst Henne auf BMW um
den absoluten Weltrekord stritt, und obwohl nach dem Krieg diese eng-
lischen Spitzenmaschinen nicht mehr hergestellt wurden, ist der Ruf dieser
Erzeugnisse bis in die jiingste Generation erhalten geblieben. Dazu kommt,
dafl nur verhﬁltnismﬁéig wenige Brough-Superior-Maschinen von 1921 bis
1939 gebaut wurden — die Gesamtzahl diirfte unter 2000 liegen. Kein
Wunder, dafl selbst in England diese Maschinen sehr selten geworden sind
und von ihren Besitzern nicht nur sehr gut gepflegt, sondern auch sorgfiltig
behiitet werden.

Walter Brandstetters Traum war es schon immer, eine dieser Maschinen
seiner (bereits im MOTORRAD beschriebenen) Rennmaschinen-Kollektion
einzuverleiben, und es gelang dem Verfasser auch, eine der seltenen Maschi-
nen in England fiir Brandstetter aufzutreiben — genau genommen wurden
von mir drei Brough-Superior-Maschinen erworben, von denen zwei ihren
Weg nach St. Polten fanden. Die erste Maschine war eine 5SS 100 aus dem
Jahr 1939, eine der letzten je gebauten Brough-Superiors. Es war die Renn-
maschine mit dem obengesteuerten 1000 ccm V-Zweizylindermotor, der
extra fiir diese Firma ab 1935 von der berilhmten Matchless-Fabrik (AMC
Ltd.) hergestellt wurde. Jahrelang lag sie unberiihrt bei ithrem friiheren
Besitzer, und Brandstetter hat sie in erstklassigen Originalzustand zuriick-
versetzt, wie aus der Abbildung zu ersehen ist. Brandstetters zweite Brough-
Superior ist ein 1936 gebautes Modell 1150, wobei es sich um eine seiten-
gesteuerte 1150 cem-Luxusmaschine handelt, die vorwiegend von wohl-
habenden Besitzern mit Seitenwagen gefahren wurde. Diese Maschine wurde
bis jetzt noch nicht restauriert. Die dritte Brough-Superior befindet sich —
ganz zerlegt — noch in meinem Besitz; es handelt sich um eine seitenge-
steuerte SS 80, die ebenfalls einen V-Zweizylindermotor besitzt, der aller-
dings nur 1000 ccm hat. .. sie ist nicht zu verkaufen! E. Tragatsch

er betrigt jetze 56 mm, die Bohrung 75 mm — es wurde also ein Ultra-
Kurzhuber. Die Kurbelkrdopfungen liegen um 180 Grad versetzt, die Kur-
belwellenteile werden aus dem Vollen herausgearbeitet. Und obwohl man
sich entschlossen hat, auch fiir Kupplung und Getriebeinnereien nicht auf
Vorhandenes zuriickzugreifen, sondern Eigenes zu konstruieren, glaubt
Mr. Woods, daf® er sogar mit mehreren Exemplaren des neuen Triebwerks
rechtzeitig fiir die diesjahrige Rennsaison fertig werden wird.

Zunichst ist ein Fiinfganggetriebe vorgesehen, aber eine Erweiterung auf
sechs Ginge soll ohne Schwierigkeiten méglich sein, Fiir die ,,production®-
Modelle werden Aluminiumgufiteile Verwendung finden, bei einigen spe-
ziellen Ausfiihrungen fiir den Einsatz bei den internationalen Groflen
Preisen werden Elektronteile ebenso zu finden sein, wie Titan fiir be-
stimmte Bauteile anstelle des normalen Stahls verwendet werden soll.

Die Kupplung, in Zusammenarbeit mit der Spezialfirma Borg & Beck ent-
wickelt, arbeitet mit einer Tellerfeder, den Primirantrieb iibernehmen
Zahnrider. Vorliufig werden zwei 36er Amal-GP-Vergaser den Zylindern
das Verbrennungsgemisch liefern — spiter soll auf Benzineinspritzung
analog der beim Formel-Motor zu findenden iibergegangen werden. Mit
Bezug auf die offenbar etwas ,magere® Verrippung der leicht geneigt
eingebauten Zylinder meinte Mr. Woods, er habe hinsichtlich der Luft-
kithlung viel von der tschechoslowakischen Tatra-Konstruktion gelernt,
und die Wirmeabfuhr sei bei diesem Motor bestimmt kein Problem — —.
Der Motor, der mit zwei obenliegenden Nockenwellen und vier Ventilen
pro Zylinder ausgeriistet ist, wird nach den angestellten Berechnungen
etwa 74 PS bei 11 000 U/min abgeben. Zunichst wird man einen Muster-
motor in ein Fahrwerk von Colin Seeley einbauen, mit dem Derek Minter
in Brands Hatch die Proberunden drehen sall. In England denkt man aber
im Zusammenhang mit diesem Motor vor allem an die Gespann-Welt-
meisterschaft, und Mr.. Woods ist fest iiberzeugt, dall er ein britisches
Comebadk ermoglichen wird. Aber auch Agostinis Dreizylinder-MV er-
scheint Mr. Woods nach seinen Auflerungen durchaus nicht mehr unschlag-
bar — er hofft, der italienischen Weltmeistermaschine allein schon mit
dem giinstigeren Leistungsgewicht seines Weslake-Twins iiberlegen zu sein.
Nun — wir werden ja sehen. Die nichste Saison ist bald da, und vor-
liufig hat der neue BMW-, Honda- und MV-Schreck noch keinen Ton
von sich gegeben. Ra.
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Uber Produktion und Verkauf von BMW-Motorréddern

wurde kiirzlich eine offizielle Werksmitteilung herausgegeben. Danach
wurden 1966 insgesamt 9071 Einheiten produziert, davon 2400 Ein- und
6671 Zweizylindermaschinen. 1967 wurde die Fertigung des Einzylinder-
modells (R 27) eingestellt, von den Zweizylindertypen wurden in diesem
Jahr 7808 Maschinen hergestellt.

Verkauft wurden 1966 8564 BMW-Motorrider, 2289 Ein- und 6275 Zwei-
zylindermaschinen, 1967 wurden aus dem Bestand nur noch 110 Ein-
zylinder-, aufferdem aber 7254 Zweizylindermaschinen verkauft, insgesamt
7364 BMW-Motorrider. Von dieser Zahl wurden rund 90% exportiert,
so dafl etwa 730 Stiick als in Westdeutschland verkauft anzunehmen sind
— das deckt sich etwa mit der im Heft 1/68 gebrachten Zulassungsziffer
1967 tir BMW-Motorrader, die mit 667 Stiick angegeben wurde und
BMW mit 19,2%¢ an die zweite Stelle in der Zulassungsstatistik (hinter
Jawa/CZ) brachte. Ra.

Die durchschnittliche Jahres-Fahrleistung

der deutschen Kraftfahrzeuge im Jahr 1966 ermittelte das Statistische
Bundesamt. Es fuhren durchschnittlich:

Mopeds 3500 km Kombiwagen 20 440 km
Motorrider 5140 km Lkw 26 670 km
Zugmaschinen 8 700 km Omnibusse 47 790 km
Pkw 16 770 km Sattelzugmaschinen 66 180 km

DDD

Wertminderung bei Gebrauchtfahrzeugen

Die Bundesfachgruppe Zweiradmechanik hat kiirzlich in einem Rundschrei-
ben an ihre Mitglieder Wertminderungssiatze fiir Fahrrider und Motorriader
bekanntgegeben, die sich aus ,Erhebungen und Erfahrungen“, wie man
schreibt, ergeben haben. Wenn auch die motorisierten Zweirader dabei nicht
ganz so schlecht abschneiden wie die Fahrrider (bei denen nach dem ersten
Jahr mit einer Wertminderung von 70 und nach dem zweiten Jahr mit 80%
gzerechnet wird!), besonders ehrenvoll fiir die Hersteller waren auch die
Motorrad-Sitze nicht, falls sie- (was naturlich ber Privatkiufen nicht der
Fall ist) allgemein zur Anwendung kommen sollten. Denn da soll die Wert-
minderung betragen:

nach dem 1. Vierteljahr  25% nach dem 2. Jahr 55%
nach dem 2. Vierteljahr  3313% nach dem 3. Jahr 65%
nach dem 3. Vierteljahr  40% nach dem 4. Jahr 75%
nach dem 4. Vierteljahr  45%

‘Wohlgemerkt: gingige Fabrikate, normalen Gebrauch, regelmiflige Wartung
und normalen Verschleifl vorausgesetzt! Ra.

Brenner-Avutobahn gebiithrenpflichtig

Die jetzt zwischen Innsbruck Ost und Matrei/Steinach zu befahrende Bren-
ner-Autobahn ist seit Jahresbeginn gebiithrenpflichtig. Fiir eine einfache
Fahrt sind fiir ein Motorrad 10 Schillinge (= DM 1.54) zu bezahlen. Aufler-
dem sind Halbjahreskarten (1. Mai—31. Okt. und 1. Nov.—30. April)
erhiltlich, die zu beliebig vielen Fahrten berechtigen und fiir Motorrider
35 Sdu]lmge kosten. DDD

Elektronische Ziindsysteme

Die zweite Fortsetzung dieses Artikels fand leider in diesem Heft
keinen Platz mehr, wir bitten um Geduld bis zum nichsten Heft.

Die TimmelsjochstraBe,

langersehnte und immer wieder (hinsichtlich Fertigstellung eines kurzen,
seit Jahren noch fehlenden Reststiickes von den Italienern) versprochene
zusiatzliche Verbindung nach Italien, soll nun endgiiltig von der ersten
Juni-Hilfte 1968 bis zum 15. Oktober zur Verfugung stehen, wie das
Landesfremdenverkehrsamt Bozen mitgeteilt hat. DDD

Die Husqvarna-Moto Cross-Modelle

Die Husqvarna Vapenfabriks Aktiebolag in Husqvarna sind mit ihren
rund 5000 Beschiftigten nicht nur eines der grofiten, sondern auch eines der
iltesten Industrieunternehmen Skandinaviens. Seit iiber 50 Jahren hat die
ehemalige Konigliche Waffenschmiede, die heute iiberwiegend Konsum-
gegenstinde (Nahmasd-]men Waschmaschinen, Geschirrspiilmaschinen, Kiihi-
schrinke und Elektro-Kleingerite) hersteilt, sich auch mit der Fertigung
von Verbrennungsmotoren befafit, deren kennzeichnende Merkmale nie-
driges Gewicht uncl hohe Betriebssicherheit waren.

Bereits zu Beginn der dreiffiger Jahre haben bekanntlich Rennmaschinen aus
dieser grofiten skandinavischen Motorradfabrik viele internationale Erfolge.
errungen. Und als man sich spater besonders dem Sektor Moto Cross zu-
wandte, ergab sich eine einmalige Ertolgsliste fiir Husqvarna-Zweitakt-
maschinen.

Fiir die Saison 1968 wurden die Moto Cross-Modelle des Werkes, die mit
250er und 360er Motoren geliefert werden, weiterhin verbessert. Folgende
Einzelheiten erscheinen erwihnenswert:

Der gednderte Rahmen gewihrleistet bessere Fahreigenschaften. Der Sarttel
ist eleganter und besser gepolstert. Vorder- und Hinterrahmen bestehen
jetzt aus einem Stiick,

Die Vorderradnabe ist mit Steckachse ausgeriistet, die Vordergabel besitzt
eine weichere Dimpfung, Antriebskette Dimension 5/8 X 1/4. Die Fufirasten
sind nach hinten wegklappbar.

250er und 360er Motor haben dieselben Einbaumafle der Gehiusebefesti-
gung, was das Auswechseln der Motoren erleichtert. Das Kurbelgehiuse
besteht aus Kokillengul, was Gewichtsersparnis und groflere Dauerhaftig-
keit brachte. Die Kupplung wurde fiir ein h6heres Drehmoment ausgelegt.
Der Zylinder des 250er Modells ist durch groflere Wandstarken steifer ge-
worden, die Kanalfihrung im 360er Zylinder wurde verbessert. Beide
Motorgréflen haben jetzt das gleiche Auspuffsystem. Der Kickstarter ist
niher an die Rahmenmittelebene herangebracht worden.

Die nachstehenden technischen Daten gelten dariiber hinaus fiir die 1968er
Moto Cross-Modelle:

Motor: 250 (360) ccm Zweitaktmotor, Leistung 27 (34,5) PS bei 6500
U/min, Bohrung 69,5 (78,75) mm, Hub 64,5 (72) mm, Leichtmetallzylinder
mit eingeschrumpfter Laufbuchse aus Schleudergufl, Leichtmetall-Zylinder-
kopf, Kurbelwelle und Pleuel Chromnickelstahl, Nadellager fiir Kurbel-
zapfen und Kolbenbolzen. Kurbelwelle in zweireihigen Schulterkugellagern.
Getriebe: Vierganggetriecbe mit folgenden Ubersetzungen: 205 — 13,8 —
11,5 — 9,53:1 (18,2 — 12,3 — 10,2 — 8,48:1).

Vergaser: 32 mm Durchlaf.

Ziindanlage: Schwungradziinder, Ziindkerze Warmewert 240—260.
Rahmen: Ganzgeschweiflter steifer Rahmen mit tief angeordnetem Motor
aus Chrom-Molybdinrohren, geschlossen. Reichliche Bodenfreiheit. Klapp-

bare Fufirasten.

Vordergabel: Husqvarna-Teleskopgabel mit verchromten Gabelrohren und
Oldampfung. Gabelkopf aus Chrom-Molybdanstahl.

Hinterradaufhingung: Langschwinge mit olgedimpfien Federbeinen.

Bremsen: Hochleistungs-Bremsen in Leichtmetallnaben. Geklebte Brems-
belige. Hinteres Bremswiderlager am Mittelrahmen angelenkt.
Lenker: Spezial-Moto Cross-Lenker.

Rider: vorn 3.00X21, hinten 4.00—18 bereift.

Kraftstofftank: 9,5 | Inhalt, Stahl mit verchromten Seiten.

Schutzbleche: Leichtmetall und Stahl.

Auspuffsystem: auf vorteilhafteste Motorcharakteristik abgestimmt.
Gesamtgewich: 95 (98) kg. Ra.

h
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verkaufen?

Eine Maschine, die 12 WM-Goldmedaillen in nur sieben
Jahren erobern konnte, haben wir jetzt noch besser
gemacht.

Wir hatten noch weiter zuriick in die Zeit gehen konnen.

Mit noch mehr Goldmedaillen rechnen konnen.
Aber es gentigen die Erfolge der letzten Jahre.

Vier individuelle Weltmeisterschaften in der 250er —
und drei in der 500er., zwei Mannschaftsweltmeister-
schaften in der 500er — und vier Siege nacheinander in
der 250er-Klasse — das beweist beste internationale
Klasse von Fahrern und Maschine.

Die Resultat-Tabellen erzahlen jedoch mehr, und zwar
u.a., dal 24 von 27 Goldmedaillen in den schwedischen
Meisterschaften in der 250er-Klasse, die seit 1959
verteilt worden sind, von Husgvarna-Maschinen
gewonnen wurden.

Wollen Sie Weltmeister

Torsten Hallman. vierfacher Motocross-Weltmeister
auf seiner schwedischen 250 cm® Maschine von
Husqgvarna.

Wir ruhen uns aber auf unseren Lorbeeren nicht aus.
Ein groBes Team, das wirklich etwas von Motorradern
und Motoren versteht, arbeitet unentwegt, um die
Maschine noch besser zu machen. Daher gewinnt
Husqvarna immer wieder.

Das Modell 1968 der Husgvarna 250 cm® Maschine ist

jetzt schon Weltmeister. Die Mannschafts-Goldmedaille

1967 sowie die individuelle Gold- und Bronzemedaille in

der Weltmeisterschaft wurden auf der neuen Husqvarna,
die wir im Marz auf den Markt bringen, gewonnen.

Auch Sie — Importeure, Gebietsvertreter oder
Wiederverkiufer — konnen mit Husqvarna gewinnen.

Wir bitten Sie um eine unverbindliche Kontaktaufnahme.
Schreiben Sie an Husgvarna Vapenfabriks Aktiebolag.

Exportsabteilung — Motore, Huskvarna, Schweden.




Werkzeugkunde

fiir Anfanger o

Die Ausfithrung der Schliissel, also das iuflere Finish, verchromt oder
vernickelt oder gar nur briiniert, hingt schon nicht mehr so sehr von
Griinden der Zwedsmifligkeit ab. Zudem bleibt ja zu bedenken, daf
die nur briinierten Schliissel (soweit in besseren Werkzeugliden iiberhaupt
am Lager. Bestellungen nehmen sehr lange Zeit in Anspruch, ich habe schon
mal ein volles Jahr auf ein paar Steckniisse warten miissen!) im Preis er-
heblich giinstiger liegen als die verchromten. Der Nachteil ist der weniger
haltbare Rostschutz, man wird etwas mehr Pflege aufwenden miissen, darf
die Schliissel nicht allzu oft nach feuchter Straflenrandschlosserei ungeputzt
in die Tasche stecken und dort woméglich vergessen. Allerdings habe ich
mir auch bei den verchromten Schliisseln schnell angewthnt, ein Mindestmaf
an Sauberkeit zu halten. Nicht nur beginnen angestofiene Ecken nimlich
auch dort zu rosten, sondern bei der nichsten Schlosserei irgert man sich
heftig, wenn man wegen einer einzigen Schraube, zu deren Festziehen man
nur einen Schliissel anfassen miifite, gleich schmutzige Finger bekommt (feine
Leute haben natiirlich extra-spezial diinne Handschuhe, die nach Dreck-
arbeiten einige Male gewaschen werden, dann aber nur noch Putzlappen
sind und durch neue ersetzt werden). So gibt es also keinen Grund, der
wirklich zu verchromten oder vernickelten Schliisseln zwingen miifite, pfle-
gen mufl man auch diese. Vielleicht findet man viele gefiilhlsmiflige Griinde,
die sich aber schlecht verniinftig verteidigen lassen.

Die Steckschliisseleinsitze wird man verchromt kaufen miissen, vielleicht
noch vernickelr, in briiniertem (schwarzem) Zustand sind sie mir noch nicht
untergekommen. Hier wird eher die Frage akut, ob man nun Zwélfkant-
einsitze oder Sechskantniisse wihlt. Ich selbst habe Zwélfkantniisse bevor-
zugt, nicht etwa aus Preisgriinden (da finde ich in meinen Listen keine
Unterschiede), sondern weil die Zwolfkanteinsitze mehr Moglichkeiten
bieten. Sobald man nur einen geringen Drehwinkel zur Verfiigung hart,
spielt zwar beim Arbeiten nur noch die Zihnezahl der Knarre eine Rolle,
aber einen Zwdltkanteinsatz kann man noch auf Schrauben aufsetzen, die
in einem fiir Sechskantschliissel zu ungiinstigen Winkel stehen. Diesem Vor-
teil entgegen steht die Tatsache, dafl der Zwolfkanteinsatz den Schrauben-
kopf nur mit wesentlich kleinerer Fliche faflt, wihrend ja beim Sechskant
alle sechs Flanken auf der vollen Fliche (theoretisch) belaster werden. Da
diese ideale vollstindige Umfassung des Mutternsechskantes in der Praxis
doch nicht moglich ist, da auflerdem selbst die Zwilfkantniisse praktisch
ewig zu halten pflegen, wiirde ich auch heute wieder Zwiolfkantniisse wihlen.
Bleibr noch zu iiberlegen, welche Grofle des Betitigungsvierkants wir fiir
Motorrider bendtigen. Am weitesten verbreitet ist der 1/2zéllige Antriebs-
vierkant, fiir den es fast alle am Motorrad vorkommenden Schliisselweiten
gibt. Zu erwigen wire hochstens noch die nichst kleinere Ausfiihrung
(% Zoll-Antrieb), die thren Vorzug darin hat, dafl sie auch die kleinen
Schliisselweiten bis hinunter zu SW 6 (Sechskant) und SW 9 (Zwaolfkant)
umfaflt, wihrend man bei /2 Zoll nur von SW 10 bis SW 32 die Niisse
uberall bekommen wird. Allerdings kommt es in der Praxis weitaus hiufiger
vor, dafl man eine Mutter iiber SW 22 (soweit reichen % Zoll-Niisse) mit
Knarre und Nufl l6sen will als die Schriubchen unter SW 10. Bei diesen
kleinen Dingern lduft man mit der Knarre nimlich sehr schnell Gefahr, sie
abzureiflen, obwohl man ja gar nicht so heftig gedriidkt zu haben glaubte.
Bleiben wir noch ein wenig bei den Schliisselweiten. Wenn im Vorstehen-
den vom Schliisselsatz die Rede war, dann wurde damit immer nur eine
bestimmte, verniinftig ausgesuchte Anzahl von Schliisseln gemeint, also

nicht wahllos von jeder Grofle einer. An unseren Motorridern kommen
zur Hauptsache M 6-, M 8- und M 10-Schrauben vor, die schon mit SW 10,
13 und 17 vollstindig zu bearbeiten wiren, Allerdings muff man auch noch
die SW 14 haben, denn frither (vor 1962 ungefihr) hatten M 8-Schrauben
noch laut Norm einen 14er-Sechskantkopf. Es wire schén, wenn z. B. auch
so unwichtige Schrauben wie die der Nummernschildhalterung den iib-
lichen Grofien angepafit wiren, also etwa M 6-Gewinde hitten, desgleichen
Schrauben an sonstigen Teilen, wo die verlangte Festigkeit sowieso nicht
fir die Gewindestirke bestimmend ist. Aber nein, da gibt’s denn auch
noch M 5 und M 4, zum Teil sogar Zwischengrofien wie M 3,5, auf die
wir gern verzichten wiirden. So muff man sich im Laufe der Zeit und im
Laufe der immer weiter gehenden Basteleien eben praktisch doch die
folgenden Schliisselweiten zulegen: SW 5,5 fiir Elektrik, SW 7 (M 4),
SW 8 und 9 (M 5), SW 10 (M 6), SW 11 (seltener, fiir M 7), SW 12 (z. B.
fiir BMWs), SW 13 und 14 (fiir M 8), SW 17 (M 10), SW 19 (M 12), SW 22
(M 14). Allein die Grundausriistung fiir die gingigen Gewindegrofien
umfaflt also schon 12 Schliisselweiten.

Dariiber hinaus wird so mancher groflere Schliissel noch nétig sein,
etwa fiir die Hinterachse (da haben die Japaner ganz ausgefallene Grofien,
die man fast nirgendwo kaufen kann) oder fiir irgendwelche Haltemurttern
auf Kurbel- oder Getriebewellen. Diese gréfleren Schliisselweiten wird
man aber in den meisten Fillen nie als Gabelschliissel wihlen, da muff
zumindest ein Ringschliissel her, So schleppe ich seit den Zeiten meiner
Regina einen gerade noch waffensdleing'eien Schliissel SW 27/32 als
gekropften langen Ringschliissel mit, der z. B. fiir die Achsmutter des
Seitenrades gerade ausreichende Kraft anzuwenden gestatter. Desgleichen
hat sich ein langer, gekropfter doppelter Ringschliissel SW 19/22 be-
wihrt, ebenfalls fiir Achsmuttern, auferdem fiir die Seitenwagenanschlufi-
schrauben. Das sind aber recht teure Dinger, die man tatsiachlich erst dann
kauft, wenn man genau weif}, dafl man sie immer wieder an wichtigen

Stellen braudht.

Es bleibt also nichts anderes iibrig, als die Maschine nach den ungewdhn-
lichen Schliisselweiten selbst abzusuchen. Die Preise der besseren Schliissel
(lange Ring-/Gabelschliissel SW 6 bis SW 19 zwischen DM 2.60 und 6.—;
gekropfre, lange Ringschliissel in gleicher Gréflenordnung) zwingen einen
sowleso dazu, schon klein-klein einzukaufen, denn wenn man gleich satz-
weise schefteln méchte, ist schnellstens ein guter Hundertmarkschein weg.
Und allein mit den Schraubenschliisseln bekommt man kaum einen Motor
auseinander.

Etwas giinstiger liegen die Bedingungen bei den Steckniissen. Da braucht
man zu Anfang nur einen grofferen Betrag fiir die Betitigungswerkzeuge
anzulegen, um spiter je nach Bedarf einzelne Niisse (Preise SW 10 bis 32
ca. zwischen DM 2.60 bis 5.40) mit geringerem Aufwande zu besorgen.
Bei den Betdtigungsteilen ist nicht viel zu iiberlegen. Wenn man nicht
gleich zu Anfang ca. 20.— bis 35.— DM fiir die Knarre ausgeben will
(die man spater ja doch irgendwann einmal hinzukauft), dann kommt man
mit einem T-Griff mit verschiebbarem Gleitstiick (Drehknebel) fiir knapp
7.— DM aus. Dazu vielleicht noch zwei kurze Verlingerungen zu je
DM 3.50, mehr ist fast nie wirklich notig. Die lange Verlingerung kann
man sich sparen, denn mit den beiden kurzen kommt man sogar unterm
Kotfliigel zurecht.

Damit wiren wir mit den normalen Schraubenschliisseln schon fertig. Was
bleibt sind Spezialschliissel, also etwa diverse Sechskantstiftschliissel fiir
Schrauben mit Innensechskant, die zusammen noch keinen Zehnmark-
schein erfordern.

Viel wichtiger sind die Schraubenzieher. Man kann gar nicht geniigend
verschiedene Groflen davon haben, weil nimlich auch die Schrauben-
schlitze so sehr verschieden grofl sind. Auch durch die auslindi-
schen Maschinen kommen immer wieder Sonderformen von Schrauben-
schlitzen dazu, denen man nur mit genau passendem Schraubenzieher zu
Leibe riicken kann. Es wiirden eine ganze Menge Schrauben mit Schlitz
iiber wesentlich langere Zeiten leben, wenn in den diversen Bordwerk-
zeugen auch die passenden Schraubenzieher mitgeliefert wirden. Dabei

Links oben: Die Vorteile des Zwdlfkants sind beim Schlossern hdchstens angenehm,
aber kaum besonders wichtig, wenn man mit Knarre arbeitet. Mit dem Drehknebel
kann aber ein Sechskant schon die ungiinstige Stellung haben, in der man die Mutter
nicht fassen kann, Als Zusatz zv den Steckniissen mit 'z Zoll Antriebsvierkant hoben
sich die kleinen des linken unteren Bildes fir den Schraubenzieherhandgriff bewdhrt,
sie sind auBerdem billig. Rechts unten ein Sortiment unbrouchbarer Schravbenzicher,
die alle nur teilweise richtig durchdacht sind.
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brauchen das durchaus keine riesig langen Dinger zu sein, einzig die
Klingenbreite und die Dicke der Klinge sind mafigebend fiir saubere Arbeit.
Eine Klinge mufl satt und ohne viel Spiel in den Schraubenschlitz passen.
Auflerdem sollte sie moglichst die ganze Linge des Schlitzes ausfiillen.
Was nutze ein Schraubenkopf mit einem 1,6 mm breiten und 10 mm langen
Schlitz, der vielleicht mit dem richtigen Schraubenzicher angezogen wurde,
wenn man nur mit einer 5 mm-Klinge daran herumpfuscht. Damit schaftt
man nimlich nie das Drehmoment, das die 10er-Klinge ohne weiteres iiber-
tragen wiirde, und zwar ohne den Schlitz zu verwiirgen.

Die Form der Klinge, ob mit Riefung oder glatt, ist zunichst mal Neben-
sache. Solange die Riefung noch erhalten ist, also in der Anfangszeit, wird sie
ithren Zweck gut erfiillen, man braucht nicht allzu kriftig den Schrauben-
zieher gegen die Schraube zu driicken. Dieser Zustand pflegt sich aber nicht
lange zu halten, so daf man im Laufe der Zeit eben doch die Klinge
anschleifen mufl. Sie soll dabei natiirlich nicht messerscharf geschliffen
werden, sondern im Querschnitt etwa rechreckig. Wichtig ist dabei, daf}
man nicht zu diinn schleift, wichtig ist auflerdem, dal man den Anschliff
nicht zu weit hochzieht, wichtig isct schlieflich auch, daf der Ubergan
vom eigentlichen flachen Klingenende zum Schaft sanft gerundet wird, dag
man also keine Kerben einschleift. An derartigen Kerben oder Rillen wiirde
nimlich die miithsam in Form gebrachte Klinge wieder wegbrechen, auch
wenn sie aus noch so gutem Stahl ist.

Hinsichtlich der Stahlqualitit der Schraubenzieherklinge ist man auf wviel
Glauben angewiesen. Wenn draufsteht ,drop forged®, dann hat das nur
um diverse Ecken herum mit der Haltbarkeit zu tun, es bezeichnet nimlich
blof den Herstellungsvorgang ,Gesenkschmieden®. Auch beim Schrau-
benzieher ist man am besten bedient, wenn man sich Markenfabrikarte
anschafft, wobei man allerdings lingst nicht so sehr pingelig zu sein
braucht wie bei den Schraubenschliisseln. Hier kann man sich schon cher
mal mit Kaufhausqualitit zufriedengeben, zumindest dann, wenn als
Materialbezeichnung noch ,,Chrom-Vanadium*“ angegeben ist.

Das Material ist beim Schraubenzieher deshalb weniger wichtig, weil diese
Dinger doch in jedem Falle der Pflege oder besser der Instandhaltung durch
richtigen Anschliff bediirfen, Ich habe bisher nur wenige Schraubenzieher
gefunden, die tatsichlich auch als ausgesprochen teure Qualitidtswerkzeuge
eine ihnlich lange Lebensdauer wie die Schraubenschliissel erreichen.
Irgendwann bricht dem besten Stiick mal ein Eckchen aus (wenn man
etwas zu kriftig wiirgte, was selbst anerkannt sorgfiltigen Leuten hin
und wieder passiert), so dafl eben Nacharbeit notwendig wird. Wichtiger
als Materialgiite ist die richtige Nacharbeit. Man bekommt eine fest-
sitzende Schraube mit dem gut passenden Schraubenzieher aus ,prima
Eisen“ besser los als mit einem zu kleinen oder zu diinn geschliffenen
Chrom Vanadium-Super-Spezialschraubenzieher.

Soweit die Theorie. Worauf man in der Praxis beim Einkauf achten muf$
oder sollte, a8t sich nicht unbedingt bindend vorschreiben. Nachdem wir
gesehen haben, dafl selbst die Klingenform beim Kauf nebensichlich er-
scheint (weil man sie eben nach gewisser Zeit nacharbeiten mufl), kann
z. B. zur Griff-Form noch viel weniger Kluges gesagt werden. Ich selbst
arbeite sehr gern mit einem einfachen Vierkantgriff, den kann man
mit der Hand viel besser und viel kriftiger drehen als einen noch so
gekonnc geriffelten Rundgriff. Das geht so weit, dafl ich den zweiten
Schraubenzieher der gleichen Grofle, der mit einem Sechskant zum An-
setzen eines Schraubenschliissels versehen ist, also fiir urgewaltige Krifte
gedacht ist, nur noch selten hervorhole, denn viel mehr Drehung er-
reiche ich damit auch nicht ohne Gefahr fiir den Schraubenkopf. Der
ist bei motorradiiblichen Linsensenkschrauben sowieso der schwichste
Punkt bei der ganzen Schraubenzieherei.

Die besonders guten und teuren Schraubenzieher haben aufler dem Sechs-
kant fiir den Schraubenschliissel auch meist eine durchgehende Klinge, so

“daf man sogar mal mit dem Hammer hinten draufschlagen kann. Aber

selbst wenn ordentliche. Handwerker das manchmal machen, lasse man
sich nicht dazu verleiten, den Schraubenzieher zu oft zu behimmern.
Man kann zwar einer sehr festsitzenden Schraube durch einen kurzen
Schlag auf den Kopf die Spannung nehmen, man kann damit vielleicht

Der richtige Anschliff der
Klinge ist nur soweit flach,
wie es die Schlitztiefe er-
zwingt, hat auBerdem eine
sanfte Rundung und satt
passende Dicke! Nummer
1, 3 und 4 sind vielleicht
eine Art MeiBel, acber
keine Schraubenzieher,
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festkorrodierte Schrauben anldsen, aber im Grunde ist das brutale ,letzte
Hilfe“. Denn der Schraubenzieher ist kein Meiflel, die Klinge wird durch
die Himmerei gestaucht und mufl dauvernd nachgeschliffen werden. Beim
Schlagschrauber hat der Hammer einzig und allein eine Berechtigung!

Sehr schon sehen auch Klingen aus, die durchgehend aus Vierkant oder
gar Sechskantmaterial sind, bei denen man also entlang des gesamten
Schaftes einen Schraubenschliissel ansetzen kann, Das Dumme daran ist
nur, dafl die Schliisselweite dieses Vierkants oder Sechskants so klein - ist,
daf man mit dem entsprechenden Gabelschliisselchen gar nicht so viel
Kraft aufbringen kann wie an einem ordentlich festen Griff.

Uber die Schraubenzieher mit Ratsche brauchen nicht viele Worte ver-
loren zu werden. Sie mogen ganz schon sein fiir Leute, die viele Schrau-
ben in Holz zu drehen haben, etwa den ganzen Tag Scharnierbinder an
Schranktiiren schrauben, aber fiir das biffchen Dreherei beim Basteln
am Motorrad ist ein Ratschenmechanismus nicht notig. Ich habe probe-
halber (aus Neugierde, wie’s wohl funktioniert und wie lange das wohl
hilt) auch einen solchen Ratschenschraubenzieher im Werkzeugsortiment,
mufd aber ehrlich sagen, daff die Ratschenverstellung meist auf Mitte, also
auf ,starr® steht. Auflerdem habe ich mit diesem Ding gleich noch eine
Erfahrung sammeln konnen. Der Grift ist sehr zerkliiftet, hat eine Boh-
rung mit einem Stiickchen Stahlblech mit Schlitzloch zum Abisolieren
von Kabeln, ist also mit vielen Gedanken konstruiert worden. Leider
bewirkt aber die zerkliiftete Form, dafl ich nach heftiger Schrauberei damit
(eben in Holz, kommt ja auch mal vor) schnell Blasen an allen méglichen
Stellen der Hand bekomme, was ich nie mehr fiir moglich gehalten hitte.
Ahnliches gilt audh fiir die Schraubenzieher mit Ratsche und Drillschaft,
die ebenfalls hochstens fiir hiufige Holzarbeiten geeignet sind, fiirs
Schlossern am Motorrad keinen wesentlichen Nutzen bringen.

Eine besondere Stellung nehmen noch die Schlagschrauber ein, die erst
in jiingerer Zeit mit dem Aufkommen der vielen Kreuzschlitzschrauben
an japanischen Maschinen richtig ins Gesprich gekommen sind. Abgesehen
mal vom Preis (der zwischen 45.— und 100.— DM liegt, je nach Bezugs-
quelle), sind diese Schlagschrauber ganz prima. Je mehr Widerstand die
Schraube der Klinge entgegensetzt, um so mehr Druck wird auf die
Schraube ausgeiibt, so dafl die Klinge praktisch nie aus dem Schlitz heraus-
rutschen kann. Das ist bei den verfl... Kreuzschlitzschrauben, an die
ich mich so schnell nicht gewdhnen werde, eminent wichtig. Hat man
nimlich den Kreuzschlitz nur ein bifichen angemurkst, dann kann man
in den meisten Fillen gleich ganz aufgeben und mit dem Meifiel anriicken.
Eine weitere Art von Schraubendrehern sei noch erwihnt, und zwar die
Einsteckeinsitze fiir die Betitigung mit der Knarre, Da hierbei recht
grofle Krifte iibertragen werden kénnen, gibt’s diese Einsitze fast nur in
groferen Dimensionen, als wir sie beim Motorrad gebrauchen kdnnten.
Klingenbreite 13 mm und Dicke 2 mm sind in vielen Fillen die kleinste
Ausfithrung, sofern sie speziell fiir den Stecknufisatz gedacht sind. Da
gibt’s aber noch diverse andere Moglichkeiten, nimlich die sogenannten
_Bits*. Das sind kurze Stiickchen aus Sechskantmaterial, die an einer Seite
entweder Schraubenzicherflachklinge oder Kreuzschlitzklinge oder auch
einen anderen Sechskant tragen. In Verbindung mit Preflluft oder
Elektroschraubern werden sie hauptsichlich verwendet, sie eignen sich
aber recht gut auch fiir Betitigung von Hand. Das Dumme daran ist,
daf sie mit Antriebssechskant meist nur in Zollmaflen geliefert werden.
Da ist z. B. der Antrieb mit 3/1s Zoll etwa 7,8 mm dick, so dafl man
ihn wadckelnd in einen SW 8er-Rohrschliissel hineinbekommt. Mit dieser
Kombination kann man sich in manchen diffizilen Fillen helfen, wenn
nimlich der Schraubenzieher keine geniigend lange Klinge oder wenn er
keinen Sechskant fiir den Schraubenschliisselansatz hat.

Natiirlich kann man sich die Anschaffung von vielen verschiedenen
Schraubenziehern véllig sparen, wenn man von vornherein diese Bits
besorgt. Dafiir gibt’s sogar Schraubenzieherhefte, Preis etwa um die
8.— DM herum, die dann auch den richtigen Antriebssechskant in Zoll-
maf tragen. Die Preise fiir die Bits liegen pro Stiick um die DM 2.— bis
4.50 herum, je nach Grofle, woraus man sich die Preise fiir selbst zusammen-
stellbare Sitze herausrechnen kann. Hinsichtlich des Platzbedarfs sind sie
natiirlich jederzeit den diversen Schraubenziehern vorzuziehen. Und was
die Materialqualitit betrifft, so sind sie fiir den sehr kriftigen Betrieb mit
besagten Preflluftschraubern gedacht, also fast nicht kaputtzukriegen. Nur
nachschmieden oder nachschleifen diirfte schwerfallen. (Wird fortgesetzt)

Links: Wichtig bei der Arbeit ist nicht so sehr die hohe Drehkraft, sondern der Druck
in Richtung der zwei Pfeile, damit die Klinge nicht ous dem Schlitz rutscht.

Unten: Ein sogenanntes ,Bit* 1&Bt sich neben der Verwendung mit PreBluftschraubern

ouch im Rohrsteckschliissel und in speziellen Schraubenzieherhandgriffen benutzen.
Die platzsparendste Methode, besser als viele Schraubenzieher!
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Olfilter bei KS 500

Seit einiger Zeit habe ich einen KS 500-Motor, den ich gerade wieder etwas her-
richten will. Er ist zu schén, um weggeworfen zu werden. kopfgesteuerter Boxer, zwei
Vergaser, Mockenwelle in éltil'ruqtrn, Kupplung im Ulbad, Getriebe mit Hand- und
FuBschaltung. An der Ulwanne bin ich jedoch ouf eine Stelle gestofen, an der ich
nicht genou weiterkomme. Dort ist im Boden ein zylindrischer Blechkérper angebracht,
der sich ohne Gewaltanwendung anscheinend nicht demontieren léBt. Jedenfalls ist er
nicht sichtbar angeschraubt oder dhnlich befestigt. Ist das ein zweites Ulfilter und
welcher Wartung bedorf es? AuvBlerdem wifite ich gern die Steverzeiten da\; h}n?nrsr:.

.J.in3.

Der zylindrische Blechkdrper in der Ulwanne ist innen mit einem Filterschlauch aus-
?Hluﬂlf vnd dient als Filter im Nebenstrom (Ulriidklouf), Alle 20 000 km miiBte dieser
chlavch gewechselt werden, Die Demontage dirfte eigentlich keine Schwierigkziten
bereiten, da der Blechkérper nur mit einem Zapfen eingesetzt ist. Mittels zweier Mon.
tiereisen miiBte er herouszudriicken sein.
Die Steverzeiten fiir den Motor lauten: EinlaB &ffnet 12 Grad v. OT: EinlaB schlieBt
48 Grad n. UT; AuslaB &ffnet 54 Grad v. UT; AuslaB schlieBt 6§ Grad n. OT. Das
Ventilspiel ist bei kaltem Motor einzustellen, und zwar fiir das EinlaBventil ouf
0,20 mm, fir dos AuslaBventil auf 0,25 mm.

Schaltschwierigkeiten bei der CB 450

Meine CB 450 a8t sich, sobald der Motor warmgefahren ist, nur noch sehr schwer
schalten. Besonders zwischen dem 3. und 4. Gang geht’s fast gar nicht mehr. Der kalte
Motor bietet keine Schwierigkeiten. Woran kann das liegen, klemmt da die Schalt-
walze? Der Scholtautomat ist nédmlich in Ordnung. J. T.in M.

Die Ursache fiir die aufgetretene Schalischwierigkeit bei lhrer CB 450 liegt darin,
daB sich das 3, Gongrad ouf der Houptwelle (Best.-Nr. 23 451-283—000) bei warmem
Motor festlduft. Abhilfe: Schaltrad 3. Gang ouswechseln und soweit es noch méglich
ist, die Houptwelle nacharbeiten, Andernfalls Houpiwelle auswechseln [Best.-Nr.
23 211-283-000). Da dieser Schoden wohrscheinlich schon seit léngerem an lhrem
Motor aufgetreten ist, wird es ouch nétig sein, die eine Schaltgabel mit auszuwechseln

(Best.-Nr. 24 211-283-000).

Lduft nicht recht

Vor einem Johr koufte ich mir ein Florett GT und war eigentlich immer sehr zufrieden.
Mur in der letzten Zeit, seit etwa einem Monat, 168t es in der Leistung erheblich
nach, l6uft einfach nicht mehr ordentlich. Dieser Leistungsabfall -macht sich z. B. so
bemerkbar, dofi ich zundchst 4-5 km im grofien Gong mit Vollgas fohren kann,
danach aber recht schnell wieder herunterschalten muB, weil der Motor nicht mehr
zieht, manchmal ist er sogar schon ganz ﬂus?tgungen. Ich habe den Kondensator
und die Zindkerzen ousgewechselt, aber es half nichts. Woran kaonn dieser Leistungs-
abfall noch liegen? B. S..in E.

Wenn die Leistung lhres Motors nachléBt, kénnen einmal die unter der Sitzbank be-
findlichen Luftiocher verstopft sein, zum andern kénnen cber auch die Durchgangs-
locher in der Auspuffanlage sich zugekohlt haben. Eine weitere Ursache fiir den Lei-
stungsobfall kénnen auch fesigekiebte Kolbenringe oder ein verschmutztes Luftfilter sein.
ZweckmdBig ist es auch, die Zindeinstellung zu Uberprifen.

Fiir den Fall, daB Sie keine Bedienungsanleitung mehr haben, teilen wir lhnen noch
mit, daB der Ziindzeitpunkt fiir lhre Kreidler Florett GT 18-19 Grad Kurbelwinkel, das
sind genov 0,9 mm vor dem oberen Totpunkt, eingestellt sein muB. Bei 0,9 mm vor dem
OT. miissen die Unterbrecherkonlokte gerade zu offnen beginnen. Eine Bedienungs-
anleitung kann man gegen eine Schutzgebithr von DM 1.80 vom Kreidler-Werk direkt
anfordern.

Laut dieser Anleitung soll der 'ﬁvrguur Ihrer Kreidler Florett GT eine Haouptdise 72,
Naodeldise 7037, Disennodel Nr. 3, Naodelstellung 3 hoben und eine 35er Leerlauf-
diise soll ain#ahuuf sein. Die Luftregulierschraube soll in der Normalstellung 1/: Um-
drehungen offen sein. Um dies genou festzustellen, wird die Leerlaufregulierschravbe
einmal ganz hineingedreht und 1'2 Umdrehungen zuriickgeschraubt.

Die Vergasereinstellung muB bei betriebswarmem Moter vorgenommen werden.

- Adler-Uberholung

Bei der Uberprifung des Motors meiner M 250 zeigte sich, dof die Abtriebswelle,
avf der das Ritzel sitzt, vertikal storkes Spiel hat. Auch verliert der Motor an dieser
Stelle sehr viel Ul. Bei der Demontage kam ich ober bald nicht weiter. Werden daos
groBe Zaohnrad des Primdririebs und daos Gegenzahnrad mit der Kupplung einfach
abgezogen (dann sitzen sie bei mir aber sehr fest) oder sind vor dem Abziehen noch
andere Arbeiten durchzufihren? Auflerdem wifite ich gern, wie eine Kurbelwellen-
demontage vor sich geht und woher ich den dozu nétigen Zohnschlissel bekommen kann.
In das Fohrwerk meiner M 250 hobe ich eine Zindopp-Gabel eingebout, weil aller-
dings nicht, welche Olfillung dohinein gehért. Die Gobel stommt von der Trophy
175/250 S. H. D. in P,

Wenn lhr M-Motor tatséichlich noch die in Heft 26/1963 gezeigte Keilverzohnung auf
Kurbelwelle und Getriebeeingangswelle hat, kénnen Kupplung und groBes Primdrrad
ochne besondere Hilfsmittel abgezogen werden, notfalls kann man mit einem Zweiarm-
abzieher nachhelfen (cber eben nur bei keilverzahnten Wellen!!). Haben die Wellen
i;:qd;' einen Konussitz fiir Kupplung und Rad, so braucht man die dafiir vorgesehenen
Ziener.

Auf der rechten Seite der Kurbelwelle muB fiir die Demontage der Lagerinnenring
durchgeschliffen werden, der zum Teil das Loch verdedd, durch das der Kurbelwellen-
schlissel eingefihrt wird. Besser wire es natirlich, wenn man auch dafiir den richtigen
Abzieher hitte. Die Kurbelwelle wird dann durch ein Stiick Rundmaterial von 15 mm @
arretiert, das man durch ein Plevelouge steckt, Mit dem speziellen Schlissel wird die
Verbindungsschraube in Normalrichtung aufgeschraubt.
Diesen Schliissel erhalten Sie unter der Best.-Nr. KVK 109 von der Firma Uelzener
Masch.-Fabrik Maurer KG., 6321 Sulzbach (Tounus).
Die Olfillung ftir die Zindapp-Gabel finden Sie nachstehend:

Bei warmer Witterung und starker Belastung Motorél SAE 50

bei warmer Witterung und normaler Belastung Motorsl SAE 40

bei kihler Witterung und starker Belastung Motordl SAE 20

bei kishler Witterung und normaler Belastung Motoral SAE 10.
Ein Mehrbereichscl 10 W 40 diirfte am geeignetsten fiir alle Félle sein. Fillmenge
pro Holm 100 cem.
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Hondo bestreitet die diesjahrigen WM-Laufe in drei Klassen:

die Achtelliterklasse mit einem nagelneuven Sechszylinder-Modell, die 250er-Klasse mit
einer ebenfalls neventwickelten Y 8-Zylindermaschine und die Halbliterklasse mit einer
n!lli?l'lllJ Ic:m-Sed‘mzylinder, die eine Weiterentwicklung des letztjGhrigen 320 ccm-Typs dor-
stelit.

Der schnellste Motorrad-Grand Prix 1967

wurde auf der belgischen Rundstrecke von Spa-Francorchamps ausgefahren. Hier er-
zielte der 25idhrige Italiener und Weltmeister der Halbliterklasse Giacomo Agostini
auf der B0 PS leistenden Dreizylinder-Werks-MV eine schnellste Runde von 206,93 km/h
und einen Gesamischnitt von 199,475 km/h. Der britische Yamoha-Werksfohrer Fhil Read
kam ouf der VYierliter-Werksmaschine ouf eine schnellste Runde von 202,15 km/h, der
31jéhrige deutsche 50 ccm-Weltmeister Hans Georg Anscheidt schaffte auf der Werks-
Suvzuki noch einen Schnitt von 158,6 km/h und die deutschen Gespann-Wellmeister Klaus
Enders/Ralph Engelhardt aus Wetzlor fubhren ouf der BMW einen Schnitt von 176,18
km/h. Nach Francorchomps war Monza der schnellste Motorrad-Rennkurs: hier fuhren
der Irldnder Ralph Bryans auf der 350 ccm-Honda 191,42 und der Englénder Bill lvy
auf der 125 cem Yamaha noch 166,82 km/h Schnitt.

Die schwedischen Husqvarna-Werke verpflichteten

fir die diesjGhrigen Moto Cross-WM-Léufe in der Halbliterklasse Ake Jonsson, Bengt
Aberg, Chris Hammergren; fir die 250 ccm-Klasse auBerdem Torsten Hallman, Olle
Pettersson und Hakan Andersson.

Fir die diesjéhrige Sandbahn-Europameisterschaft

bilden die Rennen in Scheessel am 26. Mai und Gornja-Rodgona in Jugoslawien am
2. Juni die QualifikationslGufe; das Halbfinale findet am 9. Juni in Hamburg, der
Endlauf am 30. Juni in Muhldorf am Inn statt.

Beim letzten FIM-KongreB

in Wien wurde von der Sportkommission auch der Plan erdrtert, bei Strafienrennen
eine Klasse bis 750 ccm einzufilhren, um rennmdéBig vorbereitete Serienmaschinen
Uber 500 ccm wie die BSA, Harley-Davidson v, a. m. zum Zuge kommen zu lassen,

Derek Chatterton,

Englands vorjéhriger 250 ccm-Motorrad-Stroflenmeister wird dieses Johr auf Grund
eines Angebots aus Zschopau eine 125 ccm-MZ fohren, deren wassergekihiter Ein-
zylinder-Zweitakt-Drehschiebermotor jetzt aonstelle des zu anféllig gewesenen 7 Gang-
Getriebes ein Sechsganggetriebe erhalten soll.

Als Motorsportmeister der DDR qualifizierten sich 1967:

im StroBenrennsport der Motorrod-Lizenzklosse bis 125 cem: Thomas Heuschkel-Dessau
und der Klosse bis 250 ccm: Eberhord Hellwig-MeiBen; im Speedway-Sport: Jochen
Dinse-MeiBBen; im Motorradgeldndesport der Klosse bis 50 ccm: Werner Schifer, bis
75 cem: Rolf Uhlig, bis 125 ccm: Roiner Matschek, bis 175 ccm: Peter Uhlig, bis 250 cecm:
Hans Weber und bis 350 cem: Klous Teuchert; im Moto Cross der Klasse bis 125 ccm:
Heinz Teuvbner-Leipzig, bis 175 ccm: Ernst Wolff-Luckau, bis 250 und bis 500 cecm: Paul
Friedrichs-Erfurt; im Trialsport: bis 200 ccm: Albrecht Gemeinhardt-Plaven, iber
200 ccm: Horst Weber-Glauchau.

Britischer Trial-Meister 1967

wurde bei den Solofahrern: Sammy Miller vor Gordon Farley, Scott Ellis, Derek Adsett
1;;{.*.' ﬂme En;.;innd, bei den Gespannfahrern: Alan Morewood vor Ken Kendall und
[ ountheld.

Jawa-CZ verpflichtete wieder vier Fohrer fiir die Moto Cross-WM-Ldufe 1968,

ndmlich den Erfurter Poul Friedrichs und den Belgier Roger de Coster fir die Klasse
bis 500 ccm sowie den Englénder Dave Bickers und den Belgier Joel Robert fir die
Klasse bis 250 cem.

Winter-Moto Cross

Wie wichtig man im Avusland dos Wintertraining fiir Moto Cross nimmt, zeigt ein
Blick ouf den tschechischen Terminplan von Januar bis April. Neben dem internatio-
nalen Winter-Moto Cross in Vimperk finden noch 7 notionale Veronstaltungen statt,
wdhrend dos Training schon am 15. Dezember begonnen hat, Die beiden Winter-Moto
Cross-Veranstaltungen in Laubus-Eschbach am 21. Janvar und Schanbach am 28. Januar
[nicht, wie urspringlich gemeldet, am 14. Januar) sind nur ein bescheidener Anfang,
denn die MNennungen fir die international ausgeschriebene Veranstaltung in Loubus-
Eschboch zeigen deutlich, dof8 ein Bedarf bei den Fahrern vorhanden ist. Micht nur
der Exweltmeister Joel Robert hat gemeldet, sondern auch Dénen, Tschechen, HollGnder,
Schweizer, Fronzosen und ltaliener. Jugoslawien schickt sogor seinen Stoalstrainer,
den Tschechen Stanek, on den Start. So etwas gibt's. Staatstrainer im Moto Cross. Aber
leider nicht bei uns in der Bundesrepublik. Schade! Dr. Baumann
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MOTORRAD-MARKT

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

ChiffresNummer

an. Ohne diese kdnnen wir lhre
Zuschrift nicht weiterleiten.

Stuttgart Postfach 1042

T

Motorréder von 200-750 cem v, Orig.-Ersatz-

teile, Spezialteile und Tuning. Spezialwerkstatt fir
usglllnh Maschinen und Motoren, AVON-Reifen 18,

20" und 217, A. Ritthaler, 8102 Mitten-
wald, Innsbrucker Strade 54, Telefon 08823/4 64,

Schalldimpfer u. Felgen fir MB 250, Ein-

speichen u. Zentrieren. Fa. F. Fallier,
85 Nirnberq, Munkerstr. 4/7.

EILT! Verk. Schwingen-
@ Adler (MB 250), zugel.,
B TUV 6. 69, kompl. Zweit-
e molor, versch. Ersatzteile,
"~ DM 650.— bar. Besichti-
gung nach Anmeldung tdgl. ab 18 Uhr.
Karl-Heinz Kiefer, 67 Ludwigshafen-
Mundenheim, Dagoberistr. 1. 57 971

Verkaufe wegen Umstieqs auf Harley-
Davidson eine 1954er ADLER MB 200 +
4 Rider, bereift 3,25—16, TUV bis Juni
1969. Ein Kolben u. Zylinder defekt. Preis.
idee DM 180.—. Siegfried Vetter, 6309

Griedel bei Bulzbach, Wingertstr. 3.
28 029

Suche fiir Adler MB 250 2 Frankfurter
Tépfe u. 2 Auspuffkriimmer, neu od. ge-
braucht. Manfred Winderlich, 23 Kiel 14,
Wellingdorfer Str. 1. 57 959

AERMACCHI Ala
Verde, Mod. 1967, méqgl. schwarz, auch mit
Verkleidung. Zahle bis DM 2000.— bar.

Suche neuwerlige

Neckar-
57 938

Adolf Seifert, 7141 Beihingen,

strafie 13.

Umbauteile
1300.—. Fa.

Ala d4d'Oro 250 ccm, samtl,
auf StraBe, mit Brief, DM

Saur & Lick, Motorradhaus, 7415 Wann-
58 010

weil, Hauplstr. 51.

AJS-Motorrdder, Ersatzteile, Detlev Louis
2 Hamburg 13, Rentzelstr. 7, Telefon 0411 -44 7491

Anzeigen
fir BMW-Motorrdader
finden Sie auf Seite 58

BSA-Motorrider liefert und betreut:
Motorrad Emonts, 5 Kdln, Martinsfeld 23,

Tel.314217 + Die Triumph-Spezialisten

m Moterrider, Ersatzteile, Zubehir

Hostettier AG. 6210 Sursee/Schweiz

BS A-Motorrdder, Ersatzteile, Detlev Louis,
2 Hamburg 13, Rentzelstr, 7, Telefon 0411 -54 7491

Suche dringend kompl. Motor BSA A 10,
1952, biete DM 300.—, Raum Frankfurt.
Gerhard Martens, 6201 Delkenheim, Main-
zer StraBe 18. 57 994

Verkaufe gepflegte BSA-Super-Rodket 650
ccm, Bauj. 1958, in bestem Zustand, Ver-
kaufspreis 0S5 5500.—. Hans Gappmayr,
A-4560 Kirchdorf, Hausmanning 18. 57 940

Za verkaulfen:

BSA C 15 Trial 250 ccm, Bauj. 65, weniq

gelaufen, DM 1650.—. Gerd Sens, 2 Ham-

burg 65, Heublink 63, Tel. 526 29 73.
57965

Verkaufe geq. Hﬁmstgabnt meine 125 ccm
Bultaco, Bauj. 66, wassergekiihlt, 6-Gang,
Dunlop-bereift, elektr. Drehzahimesser,
Verkleidung, Ubersetzungen u. Ersatzteile.
Suche Honda CR 93. BP-Station Horst

Rauber, 669 St. Wendel, St.-Annen-Str.
58 002

250 VS. W. Stein-
strafier, 5201 Wahlscheid, Mindchhof, Ruf

Suche DEKW-Motor

Overath 15 56. 57 960

DKW RT 200 S, in gutem Zustand, mit
§portl. Armaturen, TUV 69, 2. Rahmen,
div. Motoren u. Teile zu verk, Peter
Blauermel, 33 Braunschweig, Kurt-Schu-
macher-Str. 22, Tel. 2 88 45. 57 935

Suche dringend hochgez. Auspuff (mit
Dampfer u. Krimmer) u. schnellen Motor
u. Handbuch fiir DKW RT 250. H. Th.
Schwingeler, 46 Dortmund, Gneisenau-
strafe 22. 57 980

Verkaufe 2 DKW RT 250, Bj. 53. Werner
Jilich, 5321 N:Ederhachem Kodderberq-
slraﬁe 4.

57 985

1952,
versteuert u. versichert bis 22. 2. 1968,
TUV hbis 1968, Preis DM 120.—. Franz
Lackinger, 731 Plochingen, Biihleichen-
weq H 58 007

1 BMW R51/3, mit Geldndeseiteanwagen, viele

Erfolge, guter Zustand, Preis etwa DM 500.—.

1 Kreidler-Florett-GT- G:lﬂndE. Bj. 67, mit

21" Vorderrad und 18" Hinterrad, guh‘.'r'

Zustand. Preis etwa DM 900.-. Klawvus

Hauschildt, 22 Elmshorn, Bauver-
weg 37, Telefon 04121/2472

Verkaufe Zindapp GS 50, Motor 6,25 PS5,
5-Gang, generaliiberholt, weqen Klassen-
wedisel gegen Gebot. Manfred Demel,
2421 Benz iib, Malente. 58 024

Verk. wegen Krankheit RMZ-GS 250, ein-
wandfrei, simtl. Spezialwerkzeuge, Repa-
raturanleitung u. Ersatzteile, DM 1000.—.
Wolfg. Schmidt, 61 Darmstadt, Lichten-
bergstr. 69. 38 052

Suche 50—100 ccm-Geliandemaschine. Ge-
brauchte Federbeine fiir 50 ccm. Giinter
Miihl, 8676 Schwarzenbach/Saale, Richard-
Wagner-Str. 8. 57 922

Verkaufe verbesserte Hercules GS, Bauj.
1967, in neuwertigem Zustand, mit viel
Zubehor. Preisidee DM 1100.—. Telefon:
042 22 — 23 27. a7 936

350er Grasbahn-Jap, billig
abzugeben. Tel.

rennfertiq,

Bad Homburg 2 33 39.
58 032

Importeur . das Bundesgebiel: Fa. Georg
Suck, 2 Hamburg 1, Nagelsweq 19, liefert
die neuesten Modelle und Ersatzteile.

Verk. SW mit Anschlissen fiir Harley,
R 75-Boot. ‘Bruno Steinhaus, 238 Schles-
wig, Schubysir. 16 b. 58 056

Verkaufe defekten Harley FL-Motor. Am-
brock, 46 Dortmund-Scharnhorst, Otlwei-
ler Str. 41. 58 003

Spezial-Zubehor fir TOURIST-Bild-
prospekt ,,HEI" gratis. Karl-Heinz Meller,
2 Hamburg 22, Winterhuder Weg 58-62.

Heinkel-Roller. oder Kabine zu Kkaufen
gesucht, auch Unfall. Ekkart Taeschner,
Motor-Sport-Freunde, Miinchen 45, Hasen.
berglstrabe 38. 58 059

Sudle fur Hercules K 50 1 V. Rad 1 Rah

1 Hédkers., 1 Renntank.
43 Essen, Schonnebedk-
58 022

65, mit Renn-

men, Stummell.,
R. Kapuscinski,
hofe 19,

Verk. Hercules K 50 S, Bj.

verkleidung, 'in einwandfreiem Zustand,
ca. DM 750.—, Albert Neumiller, 8459
Neukirchen, Wildgraben 6. 38 021

HERCULES . SACHS

lhre Hercules-Sachs-Gelandesportmaschine
kaufen Sie bei dem Handler mit Sporterfahrung

Zweiradhaus
Odenwald -
GERNOT LOWER
6145 Lindenfels/Odw., Kirschenweg 36

Gelandesportmodelle 1968 von 50-125 ccm mit
Doppelrohr-Rahmen und 5-Gang-Getriebe

Sportrabatt fiir Ausweis- und Lizenzfahrer

SACHS
Bergstralle

MOTOR

Suche dringend Hercules K .'5=D (55) —

auch Unfall od. Teile.
2) Motor mit Vergaser, auch defekt

3} GS-Auspuffanlage

4) 20—22 Dellorto-Vergaser.

G Grote, 23 Kiel 14, Georg-Pfingsten-
StraBe 21. 58 019

Hercules K 101, Bj. 61, fir DM 300.— zu
verk. Zyl., Kolb. sowie viele Teile neu.
Teilmontiert. An Selbstabholer. Tel. Sa.
u. Sonnt. 0 72 46 — 256. 57 999

Suche Jawa,6 175 oder 250 ccm, qut er-

halten, mdglichst nicht alter als Baujahr
1964. Bernhard Sudk, 45 Hellern Nr. 91.
57 9'?2

I(rmdlar Ersatzteule und Zuhehdr

Sofort den neven Gratis-Katalog anfordern.
D. FILMER, 293 VY AREL, Postfach 100.

Sachs 80 S-Motor, neu, 9,5 PS, 5-Gang,
80 ccm, gleiche EinbaumaBe wie 50 S, fir
DM 420.— zu verkaufen. K. Meier, 68
Mannheim, Schwarzwaldstr. 67, Telefon
712 34. a7 975

Verkaufe Hercules K 50 S
od. tausche geq. Ducati
250, sfr 750. Oskar Hess,
CH-6055 Alpnach, Bahnhof.
sirafie, Schweiz, Telefon
041 — 76 11 36. 57 988

Anzeigenschiul

fur Heft 4/68
ist am 5. Februar 1968

Anzeigen
fiir Honda-Motorrdader
finden Sie auf Seite 59

Verk. Horex lmperatnr mit Spurtk-:rpf,
2 Verg. 27,5 @, Hoske-Tiiten, guter Zu-
stand, geq. Gebot. 1 Seitenwagen S 250
fiir DM 40.—, Anschliisse, Lager, V.-
Schwinge, Tank, Lampe und Rep.-Anlei-
tung, Kleinteile. Ewald Utz, 7201 Durch-
hausen, Fronwiese 165. 57 941

Weltmeister
,,Replica* MC-250 lieferbar

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

Mot., sudcht
57. 57991

Kompl. Imme, auch mit def.
Solms, 355 Marburq, Vﬂigtslr.

J AP, Motor Typ 4B, Em cem, 52 PS, DM 1980,-, lie-
tert :lfurr LEIUIS *E' Hamburn I! Hnnlztlsirah {4

ab Jahrg. 1946 prompt ab Lager lieferb.

COMOT AG. ManessestraBe 190

CH-8045 Ziirich Telef. 051 /252880

Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf "WGTORRAD

TUNING

Anleitung zum Frisieren eines Kreidler-Motors. 8 DIN-A 4-
Seiten fir DM 15.-, Genaueste Pline Zum Umbau der
Kreidler auf 75 cem, 11 DIN-A 4-Seiten, mit tech-
nischen MaBskizzen fiir DM 20.-. Anleitung zum Selbst-
bau einer Rennverkleidung DM 10.-. Furktisnsbeschrei-
bung eines Zweitaktmotors DM 5.-. Frisieranleitung fir
alle Zweitaktmotoren mit genauen Formeln zur Aus-
rechoung von Ansaugstutzen und Flammenrohridngen
OM 15.-. Cei Mannheimer-Motorsport-Club | Quas-
dorf, 68 Maonnheim 81, Plankstadter Strafje 44.

Verkaufe gepflegte Kreidler TS, Bauj.
1966, mit zusdlzlich einer Telegabel, einem
Rahmen, Beinschild, Sturzhelm und et-
lichen Ersatzteilen, fiir DM 950.—. Rolf

Hospach, 775 Konstanz, Silvanerweq 15.
58 020

Tuninganleitung filr Kreidler (geblasege-
kiithlt) 6 u. 7 PS, DM 10.—. Gerhard Voqt,
5473 Kruft, Plaidter Weq 3c, 58 016

Verkaufe Kreidler TS, Bauj. 66, TUV Mai
1968, gut erhalten, Preis DM 500—. G.
Hennemann, 5678 Wermelskirchen, Wust-
bach 1. 57 924

Suche fiir Kreldler eine 5,2 Auspuffanlage,
2 hintere Federbeine und ein 21-Hinter-
rad, ohne Reifen, Zuschriften an Eberhard
MNehring, 3301 Oeltheim, Dorfstr. 57. 57 966

Suche guterh. Kreidler Mokiek, m. Fufi-
schaltung u. Beinschild. Zuschriften an A.
Neutzner, 7123 Gr.-Sachsenheim, Bann-
halde B. 57 996

Suche gebr. K. 5-Gang-Getriebe oder 35-G-
Motor. (Auch ohne Zyl. und Kurbelw.)
Wolfgang Veith, 69 Heidelberg 1,
berqg 7.

Leis-
58 026

Verkaufe Renndaten fiir Kreidler RS-,
GT-, TS-Motor. Ausfihrliche Anleitung,
Tips etc. anbei (15 Seiten). Alles zusam-
men nur DM 16.— (Nadcnahme). Fa.

Emmerich, Abt. RS, 5194 Vicht, Schevenh.
atr. . 15.

a8 012

HD 125 Super-Spnrt

125 cem, 14,5 PS, 5 Gdnge, kurzfristig liefer-
bar! B:sichtigung und rnl:u!luhﬁ bei PER-
SCHEID, 5047 Wesseling, Keldenicher
StraBe 27, Ruf 2494. Generalvertretung und
Ersatzteilstotzpunkt fir MNordrhein-Westf,

Maico GS 360 ccm, Bj. 65, generaliiberh.,
mit L-Ringkolben ausgeristet, TUV 1969,
verkauft J. Happel, 35 Kassel, Jdagerstr. 12

Verkaufe Maico 250 ccm, Modell 67, in
einwandfreiem Zustand, DM 2000.—. Rein-

hard Hainbach, 6479 Schotten, Niddastr. 22.
57 978

i)
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.~ MOTO CROSS

Suche fiir ESO Moto Cross 500 ccm Ce-
riani-Gabel, 1 BSA Golistar-Motor, auch
defekt, Auspuffanlage ESO, 18-Zoll-Hin-
terrad. Franz Holze, Hamburg-Harburg,
Zum Firstenmoor 44. 57 968

al



Kaufe bar alle BMW-

Motorrader

500 wnd 600 ccm ab Baujahr 51-65 wnd R 25/3,
R 26, R 27, auch beschidigte Unfallfahrzeuge und
reparaturbedirttige. Abholung im gesamten Bun-
desgeblet! Baujahr, Typ und Preisangebote an:
R. Cikrit, 6231 Schwalbach/Taunus, Feldberg-
strabe 9, Telefon 0 61 96/8 12 36

Kaufe samtl. Typen BMW
Tagesh&chstpreise, Barzahlung. Abhel,

Ondrak, Miinchen 23, Ungerersir. 137,
Telefon 366428

BMW R 26, astreiner Zustand, dberholter
Motor, Aluschutzbl., weq. Bundeswehr fiir
DM 650.— zu verk. Fred Corall, 285 Bre-
merhaven, Egerlander Str. 10, Tel. 04 71 —
7 38 50. 58 053

Verkaufe filr R 50, R 60 oder R 69 S:
fabrikneu, 1 Kotfligel hinten 65.—, 1 SW-
Zugbremszyl, 35.—; fast neu: 1 17 Ltr.-
Tank DM 110.—, 1 Kotfl. vorn 20.—, 1
BMW-Gasqgriff 15.—, 1 Kuppl.-Griff 7.50
und Max SW-Triger kompl. 35.—, 2 VW-
Radbremszyl. a 12.—, neu. Berend Damm,
2986 Marienhafe, Speckweg. 58 055

BMW-Fahrer sucht dringend fiir einen
EMW-Kameraden in der DDR: 1 kompl.
Motorgehduse fiir R 50 S (Gehduse [ir
R 50/2, R 60/2, R 69 oder R 69 S passen
gleichfalls), je 1 Zahnrad, Antriebsrad u.
Gegenrad zur Ulpumpe, 1 Paar kompl.
Ansaugrohre u. 1 Luftfilter kompl. Preis-
angebote an Joseph Hélscher, 479 Pader-
born, Bastfelder Weqg 5. 58 031

Verk. R 26, 71 000 km, div. Neuteile,
mit/ohne Gliser Monza DM 700.—/500.—
bar. R. Hartwig, 1 Berlin 10, Wernigero-
der Str. 26. 58017

Ersatzteile

fir dltere BMW-Typen ab Lager
A. Fischer,
8 Minchen 13, Hess-StraBe 4,
Telefon 2207 09

Schalldimpfer und Felgen filr alle BMW,
auch 16", Einspeichen und Zentrieren. Fa.
F. Fallier, 85 Nirnberqg, Munkerstr. 4/7.

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

MZ-Seitenwagen
passend fiir BMW, liefert

BMW-Nefzgenr,

Berlin 10, Quedlinburger StraBe 1-3
elefon 343631

Sofort lieferbar: Motorriider, Ersatzteile,
Zubehir. Detlevy Louls, 2 Hamburg 13,
RentzelstraBe 7, Telefon 0411/44 7491

Suche filr R 60 gebrauchlen, preisgiinst.
Schwingsattel (Fahrersitz). H. Friedrich,
875 Aschaffenburg, Goldbacher Str. 43.

57 997

Suche filr R 69 S eine Gliser-Verklei-
dung, einen elekir. Drehzahlmesser und
Fath-Ventilledern. Woligang Schulz, 333
Helmstedt, Schuhstr. 11. 57 987

Liebhaberstiick R 50 (Extras), TUV 69, evtl.
2. Motor (50 S), def., zerl., DM 1400.—.
Arno Griithing, 59 Siegen, Uhlandstr. 37.

a7 927

Suche dﬁngﬁnﬂ Reparaturanleitung filr
BMW-Motor R 51/2. Sepp. Brickel, 8021
Baierbrunn, Forstenrieder Weg 14, 57 976

Zu kaufen gesucht alle BMW-Motor-
rdder ab Bauj. 55 gegen Barzahlung.
Auch Unfallfahrzeuge. J. W. Keessen,
Kerksiraat 18, Woubrugge [Holland),
Telefon 017 29 — 120, 58 030

Verkaufe sportl. BMW R 26/1, Bauj. 61,
TUV 63, Alubleche, neu bereift, DM 800.—
Verhandlungsbasis. Heinz Schoenfeld, 43
Essen, Mittwegstr. 18. 57 969

ACHTUNG!

Verk. R 26, TOV 7. 69, fiir DM 475.—.
Peter Drees, 584 Schwerte/Ruhr, Lich-
tendorfer Str. 47. 58 000

Suche 250 ccm BMW. Angebote an Erich

Plum, 425 Bottrop, Horster Str. 113 A.
57 967

BEMW-Bahngesp. mit 2. Motor, ca. 60 PS5
(Mertinke), mit Res.-Teilen, und KS 601
zu verkaufen. Karl Gerber, 8775 Parten-
stein 377. 28 058

Verkaufe R 69 S, Bauj. 62, 29 000 km, in

. sehr gutem Zustand, u. 1 Seitenw.-Getr.
. fir

DM 1800.—. Heinrich Schran, 3561

Woligruben. 57 962

Suche BMW R 69 S im Raume Aachen—

Koln—Bonn—Diisseldorf, auch Unfall-
maschine, Dieter Miiller, 5373 Gemiind-
Nierfeld, Schleidener Str. 27. 57 928

Verkaufe gepfl. R 60 mit S 350, Richter-
Kabine, Bauj. 1965, 15500 km, Heinrich-
Vollverkleidung, elektr. Drehzahlm., TOV
4. 69, Festpreis DM 2700.—. Werner Beyer-
lein, 8504 Stein, Hauptstr. 64, 57 974

Verkauvfe BMW R 69 S, ca. 20000 km
gel., Zweilfahrzeug, Hoske-Tank, -Lenker,

-Auspuff, -Rennbank, -Armaturen, DM
2700.—. M. Wittenius, 5063 Hoffnungs-
thal, Vierkotter Feld 9. 58 013

SEIT 30 JAHREN
iiberh. gebrauchte Motorrdader

Standig 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

Verkaufe R 69 S-Kurbelwelle mit Tonnen-
u. Kunststolflager, garantiert nur 2000 km
gelaufen, fir DM 185.—, dazu Garantie-
urkunde bis 10 000 km Fahrleistung. Ri-
chard Melzer, 4712 Werne, Ostring 42.
27 934

Gelegenheil. Verkaufe umstindehalber
BMW R 69 S, 1 Jahr alt, 7000 km gel.,
Avon-Verkl.,, amerik. Sitzbank, Hoske-
Tenk, Drehzahlm. u. mehr, Neupreis: DM
6000.,—, Preisidee DM 3900.—. Odendahl,
415 Krefeld, Kolner Str. 608, Tel. 3 25 27.

58 051

Verkaufe R 69 S, Lieb-
haberstiidk, wegen Heirat,
km-Stand 23 000, Dreh-
zahlmesser, Hoske-Tank,
Lenkerstummel, Original-
rennverkleidung, Maschine in erstklass.
Zustand, Preis DM 4000.—. Wiliried
Rathke, 2139 Fintel, Rotenburger Str. 193.
57 948

Suche groflen Tank fiir R 26. Verk. versch.
Teile fiir Schwingen-BMW. Lamers, 8 Miin-
chen 45, Heisenbergstr. 2. 57 963

R L S TR O TS
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Moto Cross. Verkaufe AJS 18 CS, 1200
km, mit Kfz-Brief, Bauj. 64/65. Preis ca.
DM 900.—. Lothar Béatz, 6501 Klein-Win-
ternheim, Pariser Str. 47. 58 036

Verkaufe BSA Victor Moto Cross, Bauj.
1966, neuw., nur Grashahnrennen gefah-
ren, Preis DM 3000.— in bar. Theo Kuhn,
7951 Oberessendorf, Kronenstr. 15. 57 955

Verkaufe wegen Knieverletzung 500 ccm
ESO und meine hariverchromte 250 ccm
Maico. Dieter Walter, 7061 Schlechtbach,
Tel. 07183 — 377. 58 048

Verkaufe

I Wabeha-Montesa 250 ccm MC, Baujahr
1965, in gutem Zust.,, Wiirttembergischer
Juniorenmeister. Preis auf Verhandlungs-
basis. Rudi Hauff, 7154 Althiitte, Lerchen-
strabe 23. 57 973

Achtung Auswelsfahrer!

Verkaufe sehr preiswert meine bekannte
Moto Cross Montesa 250 ccm, in bestem
Zustand, Horst Schurr, 7081 Dewangen,
Bergholzstr. 6. 57 986

1 Maico-MC 250 ccm, Bauj. 66/67, Dop-
pelschleifen-Rahmen, Alu-Meotor, in renn-
fertigem Zustand, mit Ersatzteilen, DM
1300.—. Josef Pscheidt, 8501 Riickersdorf,
58 015

Giinthersbithler Weq 15.
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MOTOBI 125 Sport mit Verkleidg., DKW
u. Parilla 175 Moto Cross, Horex R 250
5 94 B4.

zu verkaufen. Tel. 57 932

Importeur: ZWEIRAD-ROTH
6949 Hammelbach/Odw.
Telefon 06253/305

MZ-Motorrader

Importeur flir Norddeutschland

Riidiger Lienert
2100 Hamburg-Harburg, Reeseberg 77
Telefon 775508

Orig. Neander, auch Teile, sucht Solms,
355 Marburg, Voigtstr. 57. 57 992

Original Dunstall-Morton, 750 ccm,
neuwertig, Bj. 67, preisginst. zu verkauf.

A. Ritthaler, Mittenwald, Tel. & 64

Von Norton 650 bzw. 99 zu verkaufen:

1 Tank, 1 Sitzbank, 1 Ultank, 1 Werk-
zeugkasten, 2 Bing-Verg. 28 ¢, 1 Blink-
anlage, FubBrasten vorn, 1 Bremspedal,
1 Hinterradschwinge, 2 Lampenhalter,
1 Auspuffanlage, 1 Vorderrad, alles geq.
Gebot. Franz Schleifer, 7016 Gerlingen,
Hofwiesensir. 5. 57 926

Verkaujfe von Norton Dominator:

1 Motor komplett DM 100.—
1 Rahmen DM 50.—
1 Tank DM 10.—
1 Hinterrad DM 20.—
1 Vorderrad DM 20.—
Karlheinz Hopfensperger, 674 Landau
(Pfalz), Sidring 5, Ruf 41 58. 57 942

Verkaufe Norton 650 SS, 49 PS, Bauj.
1964, Motor generaliiberh., Stummellen-
ker, TUV bis Febr. 69, gegen Héchst-
gebot. Paul Mangen, 43 Essen-Werden,
Velberter Str. 99. 28 023

Gulerhaltene .Nortion” gegen bar zu kau-
fen gesucht. Ausfiihrliche Angebote mit
Bild unter M 5361 an ,das MOTORRAD",
7 Stuttgart, Postfach 1042. 58 044

251 OSL-Motor sucht giinstig Hans Bender,
61 Darmstadt, Jahnstir. 53. 57 993

Verk. billigst 2 Motoren (defekt). NSU-
Lambretta 125 + 150 ccm oder Ersatzteile,
sowie 2 Geldndesportreifen 3,25/3,50—18.
H. Theo Courage, 5 Koln-Zollstodk, Vor-
gebirgstr. 157, Tel. Koln 38 70 51. 58 038

Verkaufe NSU-Max, TUV bis 69, Motor
defekt, mit div. Teilen, gegen Gebot oder
Tausch gegen Adler MB 250, Wilfried
Girmscheid, 5413 Bdf.-Sayn, Weiser Str. 17.

57 958

Verkaufe 1 Zylinder NSU/OSB Max 250
ccm, 1 Motorgehduse, 1 Lichimaschine,
1 Vorder-, 1 Hinterrad, 1 Rahmen mit
Brief. Teile sind neuwertig, 15000 km
gelaufen. Jirgen Gors, 465 Gelsenkirchen,
Ruhrstrafie, 58 047

Avon-Touren-Verkleidung fiir NSU-Max
zu verkaufen. Rolf Adker, 731 Plochingen
a. N., Esslinger Str. 130. 57 961

Original-Puch-Ersatzteile fir Moped,
Roller, Motorrdder und Autos —
Geldndesport-Avusriistungen.

Die neue M 125 ab Lager lieferbar.

Zentralersatzteillager
Steyr-Puch-GeneralvertretungLiedl

8401 GraBlfing -Regensburg
Telefon 09405/2 74

Eilt! Suche fiir meine Puch 175 SVS ge-
brauchte Teleskop-Gabel. Herbert Beyer,
57 944

867 Hof, Taubenweq 9.

Achtung Rennfahrer
Verkaufe im Auftrag schnelle Solo BMW-
Rennmaschine, Motor 500 ccm, Stolstan-
gen, gesteuerter Kurzhuber, Alu-Zylinder
10:8 verdichtet, gebremste 52 PS, Motor
im Rahmen um 12 c¢m héhergeselzt. Dun-
lop-Racing-bereift, Preis DM 1800.—.
Gerd Herrmann, Altensteig/Calw, Burg-
straBe 22, Tel. 603. 57 950

Einwandfreie Mulhing- od. Kascor-BMW
gesucht, Barzahl. Verkaufe BMW R 50/65,
20 000 km, wie neu. A, Frey, Café du Lac,
CH-1400 Yverdon, Schweiz. 57 943

Wegen Todesfall schnellste Ausweis-
Rennmaschine Jap 500 ccm m. vielen Er-
satzt. u. evtl. VW-Bus glinstig zu ver-
kaufen. Udo Troger, 8 Miinchen 55, Cim-
bernstr. 10. 57 937

AnzeigenschluB3
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Verk. Yamaha TD 1 B Rennmasch., kaufe
TD 1 B, TD 1 C, Suzuki, Kawasaki Renn-
motoren. G. Kanehl, 85 Nirnberg, Mathil.
denstrale 11. 57 930

Verkaufe Rennteile fiir Hercules K 50:
8 PS Rennsatz, 2000 km gelaufen, DM
150.—; 20-Ltr.-Renntank, Einzelanfertiq.,
DM 120.—; Kréber-Drehzahlmesser, elek-
trisch, DM 80.—; Rennsitzbank mit Hok-
ker, DM 50.—; Vorderradtacho, geeicht,
140 km/h, DM 40.—. 18er Amal-Rennver-
gaser, offen, DM 30.—, 28er Zahnrad fiir
hinten, DM 10.—. Rolf Meinshausen,
33 Braunschweiqg, Helmstedter Str. 19.
57 939

Montesa .Cappra“ 250 ccm, Bauj. 1967,
nur 7 Rennen gelaufen, gegen Gebot zu
verkaufen. Peter Reich, 708 Aalen, Ziegel-
straBe 55, Tel. 6 41 85. 57 945

Suche 500er Rennmaschine, evtl. 350er
neuesten Typs. Genaue Angaben sowie
Preis an M. Wittenius, 5062 Hoffnungs-
thal, Vierkotter Feld 9. 58 014

Achiung Gelegenheit!

Verkaufe schnelle Grasbahnrennmaschine
MAICO 360 ccm, startbereit, Preis DM
1500.—. WERNER WINKEL, 6079 Sprend-
lingen, Freiherr-vom-Stein-Str. 28. 57 952

Achtung Gelegenheit!

Verk. Grasbahnrennmasch. DKW 125 ccm,
startklar, Preis DM 500.—. Alfred Specht,
6079 Sprendlingen, Freiherr-vom-Stein-
Str. 28, Telefon 06103 — 672 18. 57 953

Verk. wassergek. Kreidler-Rennmaschine,
9,5 PS5, DM 750.—. Suche Bultaco bis DM
1300.—, evil. defekt oder einzelner Mo-
tor. N. Blasius, 6691 Selbach, Ringstr. 5.

57 964

Adchtungl

Wegen Aufgabe des Rennsports verkaufe
ich im Auftrag nachweisbar schnellstes
deutsch, Lizenz-Stofstangen-Renngespann,
Hochstgebot. Horst Kempa, 415 Krefeld,
Mittelstr. 34. 57 998

Suche Rennmotor von Matchless C 50 oder
AJS R 7, auch reparaturbediirftig. An-

gebote mit Preis an Hans Sterba, 68
Mannheim-Rheinau, Karlsruher Str. 14.
58 037

Suche dringend Rennmaschine ab 250 ccm,
bezahle monatl. DM 250.—, Johann Knapp,
Kammerweq 2, bei Luise Kogler, A-6122
Fritzens. 58 025
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HONDA-MOTORRADER
Motor-Uberholungen, Ersatzteile
Tausch-Zylinder

RUDIGER LIENERT und Zentralersatzteillager. B. Flintrup,

2100 Hamburg-Harburg, Reeseberg 77 44 Miinster i. W., Kuhstr. 13, Ruf 4 27 17
Telefon 775506

Altbekannt, serlés und gut
alles unter elnem Hut!
GroB-Ersatztelllager
Honda-Stiitzpunkt

Bekannt fiir schnellen und zu-

verlassigen Ersatzteilversand
im ganzen Land
Téaglich ExpreB-u.Postversand

75 KARLSRUHE - Adlerstr. 16

Wir liefern: Motorrader aller Typen Tol. (0721) 65181

GroBersatzteillager
Zubehor und Rennteile Original engl. Stadium-Sturzhelme

. Original engl. Renn- und Sportbrillen
REﬂﬂI‘ﬂtI.II'-SEI'VIC:E Verkleidungen, Kunststofftanks und -sitzbénke

5-Bang-Getriebe fir CB 72 und CB 77. Prels DM 675,—, Spezial-Nockenwellen und Renn-Ventiifedern
Satz DM 170.- + 10% MWSt. Engl. Belstaff-Bekleidung. Prompt ab Lager lieferbar. Alles fir den
ziinftigen Renn- und Sportfahrer in reicher Auswahl, Fordern Sie bitte meinen Katalog an!

©ETONDA - SCHUH

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

HONDA-MOTORRADER

Ersatzteile und Reparaturen

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

HONDA

Motorrédder, Ersatzieile und Reparaturen

Bruno Lippke,
896 Kempten, Fissener Strafie 56

@m Honda-Motorrader

= ST e in Berlin
rsatz - Epun Bezirksvertretung Kurt Kannenberg,
Reparaturen

Kraftfahrzeuge, Berlin 31 (Halensee), :
. Molor-Rauscher, 8832 WeiBenburg, Tele- 7 Motorrdder, Ersatzteile, Zubehir,
S 8 MUnchen 15, Landwehr- Joachim-Friedrich-Str.34,Tel.8876433 fon 091 41-28 58 liefert HONDA + Ersatz- '., Detler Louis, 2 Hambery 1; Imrtul:tr.if
pﬂ& strafe 66, Telefon 531690 teile, repariert u. betreut! WD Telefon 04117447491

Suche Honda CB 72 oder CB 250 mit Mo-

- torschaden oder leichte Unfallmaschine ©CB 450, 6500 km, astrein und neuwertig, ¢, 46 Honda C 110, auch leichter Defekt.

. gung und Kaufpreis an Bernd Passauer, vy . kaufe 350 ccm HONDA mit SW, 2fache Eilt. Hans Weber, 5241 Mudersbach, Mit-
Suche Motor (auch leicht defekt) f. Honda 89 Augsburg, Litzowstr. 18, 58 034 Hessenmeisterschaflsmaschine, in Besltzu- telstraBe 15. 58 008
C 110, M. Eberbeck, 2 Hamburg 73, Her- 3 £ : stand, Preis DM 2500.—, auf Verhand-
mann-Balk-Str. 75. 57933 [Einmalig schone CB 250-Rennm. mit Brief, .,/ hacis  Jirgen Stein, 6364 Dorheim
neuw., CB 125, Bj. 66, verk. billig: Gut- g ccony " Friedberger Str. 38. 58 033 .
Verk. CB 250 m. Verkl,, 10 000 km, Bauj. tenberger, Ochsenfurt, Hauptstr. 31. AnzeigenschluB
1966, DM 1800.—. B. Ruf, 69 Heidelberg- 57 984 Suche guterhaltene Honda SS 50 Super-

Pfaffengrund, Im Schaffner 34. 57 946

SUCHE bis Ende Februar guterhaltene
HONDA S5 50. Zahle bar. Tel.: nach 19

Verkaufe Honda 250 ccm, Bauj. 7. 1967,
4000 km, sehr guter Zustand, DM 1800.—.
Bauer, 6148 Heppenheim, Schulgasse.

sport. Angebote an Rudi Hampf, 344 Esch-
wege, Hubertusstr, 4, Tel. 51 82. 58 011

1 CB 250 E, Bj. 65, 16 000 km, DM 1500.—

fiur Heft 4/68
ist am 5. Februar 1968

Uhr 068 24 — 71 635, 58 035 58 050

Das
Geheimnis
des

KL gelben
.+~ Schals

Irgendwo auf einer LandstraBBe fahrt ein Motorradfahrer.
Plétzlich Panne. Langsam rollt seine Maschine aus. Dann
steht er allein am StraBenrand. 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 muBl 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, dal man ihn hat!

Mochten auch Sie den gelben Schal?

Sie bekommen ihn ganz einfach.

Einer lhrer Freunde ist sicher genauso motorradbegeistert
wie Sie. Tun Sie diesem Freund einen Gefallen: Emp-
fehlen Sieihm»DAS MOTORRAD«. Wenn er fiirdie sport-
lichen und technischen Belange unseres Motorradfahrens
genauso aufgeschlossen ist wie Sie, wird er sich schnell

zu verkaufen. Tel. 062 61 — 34 04. 58 057

entschlieBen, Abonnent unserer interessanten Zeitschrift

zu werden.

Sobald Ihr Freund dann den vierteljahrlichen oder Jahres-
bezugspreis liberwiesen hat, senden wir lhnen den Schal
zu. Benutzen Sie bitte den anhangenden 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 zundchst nur flr ein Jahr mit
Weiterlieferung bis zur jederzeit méglichen Abbestellung werden mdchte.

Die Bezugsgebiihr braucht mein Freund aber erst nach Erhalt lhrer Vierteljah-
resrechnung (DM 6,50) auf Postscheckkonto Stuttgart 18498 zu liberweisen.
Wenn mein Freund will, kann er auch den besonders ginstigen Vorzugspreis
der Jahresvorauszahlung von nur DM 22,- (fir ein ganzes Jahrl) in Anspruch
nehmen. (Ausland nur Jahresvorauszahlung DM 28.60.) Nachfolgend die An-
schrift des von mir geworbenen neuen Abonnenten.

Name, Vorname

Postleitzahl, Ort

Strafie, Nr.

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

Name, Vorname

Postleitzahl, Ort

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, Stutt-
gart 4892 mit dem Kennwort Motorschal. Wir Ubersenden l|hnen dann den

Schal umgehend. MO 2/68

Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf “MOTORRAD 29




“NIOTORARD

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 standig an Wert.
Im Inhaltsverzeichnis (Nr. 26/1967) finden Sie alles Wichtige sofort wieder und
kdnnen 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 zunachst am besten in
Sammelmappen auf. Diese sind mit einem sehr praktischen sogenannten Stabchen-
mechanismus ausgestattet, der jederzeit ein leichtes Einhdngen, Wechseln oder
Herausnehmen der Hefte erlaubt.

Einbanddecken - auch zuriickliegender Jahrgédnge - aus flexibler, weinroter Plastik

mit Goldpragung DM 3.80 +- DM 1.— Porto.
Sammelmappen aus gleicher Plastik fir 13 Hefte DM 5.—+ DM 1.— Porto.
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Motorrdder,

Original-Ersatz-
teile am Lager
und werden um-
gehend geliefert.

Trres

Import u. Vertretung:
J. Berlioxz

Tel. (022) 24 67 60

B¢ 5t Georges 56-58, 1205 GenffSchweiz

TRIUMPH T 120, Bonneville, 1966, neu=-

wertig, mit Garantie, sfr 2950.—, Anzahlung

sfr 1000.-. OTTO VON ARX, CH-L632

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

Triumph-Motorrédder, Ersatzt,, Detlev Louis,
2 Hamburg 13, Rentzelstr, 7, Telefon 0411 -44 7491

Wir liefern sofort mit Winterrabati:
MAICO, alle Typen, auch Moto Cross,
HONDA, alle Typen, YAMAH A, alle
Typen, PUCH, 125 ccm.

Ferner dazu alle Ersatzteile. Yerkleidungen.
Motoriiberholungen in eigener Werkstdtte.
Sturzhelme, Castrol-Rennéle, Magura-Len-
ker. YWerkstathandbiicher fir alle Hondas!

Inbusschrauben fir alle Honda! Reifen:
Conti, Metzeler, Barum, auch Geldnde.
Achtung! Angebote u. Prospekie nur gegen
Schutzgebiihr von DM 1.—, die bei Kauf zu-
rickerstattet wird; weg. der nur Prospekte-
sammler! Motorradhaus R.Waiblinger,
74 Tubingen-Lustnau, Zundelstr. 5, Telefon:

26404 Tubingen.

HONDA
SUZUKI
YAMAHA

Motorrader, Kleinkraftrader,

WILLY HEYER

4055 Kaldenkirchen/Rhid.
WallstraBe 5 = Tel. 6336

Finanzierung auch nach asswirts maglich.

Suche Jawa 250 od. 350er, Bauj. 66, Bar-
zahlung, oder Imper. 450 ccm (Horex).
Peter Drees, 584 Schwerte/Ruhr, Lichten-
dorfer Sitr. 47 58 001

Suche 50 ccm-Motorrad Kreidler, Hercu-
les oder Honda ab Bj. 65, Fihrerschein IV,
Hartmut Hipp, 7401 Tibingen-Lustnau,
SteinboBsir. 36/1. 57 923

Suche Motorrad, 250 ccm, qut erhalten!
mit H.- Sthwmge Rainer Liebeck, 4 Diis-
seldorf, Ulmenstr. 8. 57 929

Verkaufe BMW R 60 1500.—; R 50 850.—;
Honda CB 450 2400.—. Suche 500 ccm-
Rennmaschine. Herbert Hegewald, 5674
Bergisch- Nl‘-:uklrdlen. Am Arenzberg 58.
58 004

Usterreich. Triumph Bonneville od. R 69 S
ab Bj. 62 gesucht. Manfred Notheis, A-4651
Stadl-Paura, Traun 393, Ober-Osterr.

57 957

Zu wverkaufen: 1 OSL 250 Grasbahn, Zin-
dung def., 100% Bereifung, DM 160.—,
1 KONSUL Il-Motor, ca. 500 km, DM
120.—, 1 Diirkopp 200 DM 80.—, 1 DKW
200 MC DM 90.—, 1 7 PS-Zylinder -+
1 Dellorte, Viktoria, DKW, DM 120.—,
1 DKW 125-Motor DM 30.—, 1 Durkopp
200 z. Ausschl. DM 20.—, 1 OSL-Motor z.
Ausschl. DM 10.—, 1 Diirkopp-Telegabel
DM 50.—; suche fiir KREIDLER 7—10 PS
Zylinder mit Kopf + Kolben + Teleq.,
Preise freibleibend. Eberhard KEGEL, 8045
Ismaning, Moos 21 57 954

Suche Yamaha ADS-3 oder Honda CB 72

bis DM 1200.— oder gute CB 92. Ilona

Ahlemann, 338 Goslar, Hedkenweg 12.
58 049

Suche original Zindapp KS 601 Gelande-
Gespann, verkaufe 66er Matchless-Metisse
DM 1700.—, rennfertig. Werner Kamp-
chen, 4831 Marienfeld-Giitersloh, Hanf-
straBe 3. 57 949

Kaufe BMW, japan. u. engl. Maschinen,
auch Unfall u. Teile. Fr. Ackermann, 465
Gelsenkirchen, PreuBenstr. 49. 58 027

Yamaha-
Werksvertretung
Paul Tuscher

2 Hamburg 13
RentzelstraBe 10

\uy/

YAMAHA

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

Alle Modelle sofortlieferbar - Zahlungs-
erleichterung - Reparaturen - Ersatzteile

YAMAHA

Motorrdder, Ersatzteile und Reparaturen

Spezial-Werkstitte B. Lippke
896 Kempten, Filssener Str. 56, Tel. 0831/7 3678

YAMAHA Motorrader ab Lager lieferbar
Generalvertretung fiir die Schweiz
HOSTETTLER AG, 6210 SURSEE

YAMAHA-
Werksvertretung

Hermann Philipp
6651 Breitenbach/Pfalz
"I.anhufer Straﬂe

(ZUNDAP P)
Fahrzeugverkauf u. Reparatur:

Zilndapp-Spezial-Vertrieb
Schad, Frankdurt a.M., Rheinstr.9, Tel. 725261

(ZUNDAPP)

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

(ZEUNDAPP)

Yertragshandel Yertragswerkstatt

Reparatur v. Ersatzteile auch fir alte Typen.
Die neven K5-Modelle stets am Lager.
ZLentral-Motorrad-5titzpunkt ACKMANN,
4962 Obernkirchen, Telefon 2019.

KS 100, Bauj. 67, 9000 km, mit Beinschild,
DM 1100.—, Fa. Saur & Liick, Motorrad-
Haus, 7415 Wannweil, Hauptstr. 51. 58 009

Suche guterhaltene KS 601. Wolfgang
Holkinger, 6972 Tauberbischofsheim, Kur-
mainz-Kaserne, 5./mlnst.Btl. 520. 57 931

Gelegenheit: Verk. neuen 50 ccm Zindapp
GS5-Motor, 5-Gang, mit Verqg. u. Zind-
anl., 400 km gel., Verhandlungsbasis DM
430.—. Giinter Fober, 627 ldstein, Alten-
hof 3. 57 990

Verkaufe K 50 Super-Sport, 67, sehr qut

erhalten, Barpreis DM 750.—. Sieqgfried

Giinzel, 8901 Kissing, Bahnhofstr. 55 a.
a7 989

Gelegenheitskauf: Ziilndapp KS 50 Sport,
neuwertig, tadellos, 500 km, Bj. 67, zugel.

bis Aug. 1969, umstandeh. fiir DM 1200.—
Verhandlungsbasis. Peter Bender, 6921
Eschelbach, Hauptstr. 27. 57 979

Ziindapp-Zeniral-Ersatzteillager fir alle
Typen: Eundapp Hensch, 1 Berlin 61, Git-
sd':mer Str. Tel.

61 26 79. 58 042

PELTZ, 8 Miinchen 8, Wﬁdhstriﬂe 23,
liefert BﬂHHAHI-ALU-FELEEH alle
GréBen, 36 und 40 Loch ab Lager.

"'"I_.U'

PELTZ, 8 Miinchen 8, WorthstraBe 23,
liefert ALU-SCHUTZEBLECHE, 75, 100,
125, 150 mm breit fiir Vorder- und Hinter-
rad, SITZBANKE, Renold-Ketten

Anzeigenschlu
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US.Air-Force-Bomberjacke , B 15 57—

Flying-Parka 75.—, Piloten-Kampfmesser
15.50,Marine-Kampfmesser17.50,Army-
Pullover 25.—, Army-Seesdcke 14,70, Ar-

my-Wulldecke 24. -ﬁﬂ (alles neu). ,,Tﬂnl"
Motorrad-Ledersportmiitze DM 29.70

K. Wettengel, 698 Wertheim, Odenwaldsir. 6

.~ BEKLEIDUNGEN

o T e et i L e 2 - e g7

Belistaff-Bekleidung
Fospaic-Brillen
Suzuki T 20 sofort lieferbar.
Klaus Hauschildt

| Motorfahrzeuge

22 Elmshorn, Baverweg 37,
Telefon 04121 /2472

Burhuur-hn:r.;lg, im internat, Motorsport erprobt,
Detlev Louis, 2 Hamhurg 13, th!zﬁlslfaﬂt'."

.';;;DILE Hg_Aﬁ;
Elektrischer

Drehzahimesser

lieferbar fiir alle
Motorrdder.

DM 96,—.
Sonderausfiih-
rungfiirStraBen- =
rennmaschinen DM 122.—.

Wolfgang Kréber, 5406 Winningen
YWilhelmstraBe 27, Telefon (02606) 488

Renncombi, Plexiglasscheiben |

orig. italienische Renncombi nach MaB,
DM 265.-. Scheiben fir Renn= u. Sp-:}ri'-

verkleidungen fir jeden Typ, DM 40.-,
liefert p. Machn, Peter Eser, 89 Augsburg,
Augsburger Strafie 31, Telefon 3689 68

Motorrad- Ersaizleile neu und gebraucht,
fir alle deutschen Motorrader: Austausch.-
motoren, Kurbelwellen, Zylinder, Rahmen,

Uber 3000 kom-
Export auch

Tanks, Rader.
qebraucht,

Gabel,
plette Motoren,
nach Ubersee.
Motorradverweriung Nettesheim
Flensburg, Husumer Str. 75, Tel. 2 20 44.

Gebr. Teile neuerer u. dlterer Modelle

verk. Kurz, 7 Stuttgart-Bad Cannstatt,

ﬂachener Str. 36, SB 060
~ FEDERBEINE

Glrling-Fudarhaina

per Paar DM 78.—, verkauft:

.l H ﬂpptl 35 Kussel JdagerstraBe 12

. KETTENRADER

Kettenrdder, bei abnormen GréBen (Mu-
stereinsendung) Machnahme. Molor-Schiifer,
62 Wiesbaden, Schwalbacher StraBe 55

Rennlenker fir Kreidler DM 17,50

Super-Rennlenker Kreidler DM 20,-%

Super-Rennlenker Zindapp DM 20,-*

S.-Lenkerstummel Honda SS 50 ,, 25,-*

la verchromt, die mit * gekennzeichneten
passen auch bei der mb-Yerkleidung.

D. FILMER 293 V AREL, Fm-ﬂ'n:h 100.

S ] e s 'h.'_'\.

.~ KUNSTSTOFF

L gL __-J..-_.... l-_ri..-_ T

b POLYESTER. HAH

mb Polyesterharz: zum Bauen von Booten,

Karosserien, Schwimmbecken, Wohnwagen elc.
kg 3.—, ab 30 kg 2.15
kg 6.60. ab 30 kg 4.40
kg 6.80, ab 30 kg 3.40

mb Deckschichtharz:
mb Harze fir Tankbau:

mb Karosseriespachtel: kg 5.80. ab 10 kg 4
mb Karosserie-Reparaturkasten:
AB60-B 13- -C 32

Samitliche Matenalien fUr den
Kunststoffverarbeiter sofort ab Lager helerbar.

3001 Anderten/Hann. Lohweqg 44 Tel 581464
mb Kunststoffbau

FABRIKNEUE Norton 650, Atlas 750,
Velocette Thruxstone 500, AJdS und
Matchless 650

sofort ab Lager neue + gebr. engl.
Ersatzt., neue + gebr. Horex-Regina-

Ersatzt., neue + gebr. Vespa-Roller
-+ Zubehdr + Ersatzteile, Engl. Ketten
-+ Reifen liefern

Fr. &Wilh. Herrmann GmbH, 7 Stuttgart-Sennenberg
Laustrale 62, Telefon 76 24 08

it
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Alle Protar-Modelle sofort lieferbar. B i h-

| er KG, 7 5tuttgart, Gdnsheide 19, T.2457 07
Alle REVELL-Modelle liefert

D. FILMER, 293 Y AREL, Postfach 100.
(Siehe Motorrad, Heft 24/67, Seite ?31}

. MONTEURKOMBI
Ihl., schrdger, weiler Rmﬂvuﬂ:hluﬂ

schwarz DM 39.—, blau DM 45.—, rot
DM 48.—. Motor-Rauscher,
8832 YYeiBenburg.

Blau, DM 42.—. Biihler KG, 7 Stultgart,
Gédnsheide 19, Telefon 245707

"MOTORRADSTIEFEL

L L Tt el o b LY S PO

ital. Rennstiefel, ReiBverschluB hinten,
2 Schnallen, DM 59.50. Motor-Rauscher,
8832 WeiBenburg.

" RENNBILDER
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ﬂBIIIIfOlOS

Klassefahrer — Klassefotos

GroBe Auswahl an Fotos der Weltelite -
einmalige Preise! Bitte verlang. Sie mein
kostenl. Verzeichnis! Postkarte geniigt.
Franz Besendérfer, 8833 Eichstdtt,
PfahlstraBe 22

i
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_ RENNBRILLEN

PELTZ, 8 Miinchen B, W«Erthlirlﬂﬁ 23

liefert FOSPAIC GS 11, DM 3550, TT 1

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

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

Fospaic — Detlev Lovis, 2 Hamburg 13,
RentzelstraBe 7, Telefon 0411 — 447491

REN HFELGEN

Alu-Hochschulterfelgen ab Lager. Bi hler
!{G T Stuttgart, Gansheide 19, Tel. 245707

RENNGABELN

meerhur fir alle Maschinen. Bihler KG
7 Stuttgart, Gdnsheide 19, Telefon HE?ﬂ?

RENNKOMBI

Alle Grnﬂen sofort ab Lager lieferbar. B i h-
I:: r KG 7 Stuttgart,Gdnsheide19, T. 145? 07

RENNLENKER

T e T e e ST S -

Schellenlenker, 25, 31,5 und 35 mm 2, sofort ab Lantr
Iral'r,rh:r Biihler K&, ?Etultnari EinshuideTB.THﬁ? 07

IIEN NREIF N

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

HENNSTIEFEL

2P e o T el i L e e e S

Snmiwe:ch und superleicht, Bi hler KG,
7 Siuﬂguﬂ Gun:helde 19, Telefon 1&5TD?

e -—q-\. e

 RENNTANKS

S gl e PR e P e

Sofort ab Lager lieferbar. Bihler KG
7 Eiuﬂguri Gansheide 19, Telefon 245707

 RENNVERGASER

[t S e e e e e T SR L, W el

Dellorto-Renn- und Sportvergaser liefert: Eumiume
ter Bilhler KG, 7 Stuttgart, Gansheide 19, Telef. 245707

RENNVERKLEIDUNGEN

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

-\." ey r]
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AnzeigenschluBB
fir Heft 4/1968
ist am 5. Februar 1968

Deutschilands
einzige Zeitschrift

flir Motorradfahrer

Start frei und freie Fahrt fir lhre Wiinsche! s M e
Hier im »MOTORRAD« ist der richtige
Platz, um allen zu sagen, was Sie kaufen, ;
tauschen oder verkaufen méchten. Auf-
merksam wird jedes Inserat im »MOTOR-
RAD« gelesen! Das bringt lhnen schnell
den gewiinschten Erfolg. Hunderte von
begeisterten Briefen beweisen das.
Preise fiir private Gelegenheitsanzeigen:
DM 1.70, bei Stellengesuchen nur DM
—.85 fir 1 mm H&he bei 47T mm Breite.
Falls Ihre Anzeige mit Chiffre erscheint,
Gebihr einschlieBlich Porto DM 3.50
+10% Mehrwertsteuer.

Verwenden Sie den anhdngenden Bestell-
schein oder eine Postkarte. Ohne Forma-
lititen und ohne Vorauszahlung erfolgt die
Verdffentlichung gleich in der néchster-
reichbaren Ausgabe.

B ESTE LLSGH El N MOTOR-PRESSE-VERLAG GMBH

7 Stuttgart 1 . Postfach 1042
Bitte nehmen Sie den nachstehenden Text .. ... ... .. .. mal in der Zeitschrift
»DAS MOTORRAD« auf. Die erste Anzeige soll gleich in der néchsterreich-
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 Erfolg. Besten
Dank! Ellen P., Frankfurt
%
Meine Anzeige brachte mir50 Kar-
ten, 20 Briefe u. 10 pers. Besu-
che. Ich kann lhre Zeitschrift
bestens weiterempfehlen.
H. A., Stuttgart

Die Anzeige soll mit folgender Adresse — unter Chiffre — erscheinen.
Nichtgewiinschtes bitte streichen!

Name, Vorname

Postleitzahl, Ort

StraBe, Nr.

Datum, Unterschrift MO 2/68




Dus Letete

Sechstagefahrt 1967: Organisatorische Leistung!

Als die Berichterstatter aus aller Herren Lindern, die anlifllich der 1967er
Sechstagefahrt in Zakopane waren, wieder heimfuhren, hatten sie nur
provisorische Resultate in den Hinden — Resultate, von denen sie teil-
weise schon wufllten, dafl sie nicht stimmten. Als dann etwas spiter der
FIM-Herbstkongreff in Wien tagte, erhielten die Delegierten zwar offizielle
Ergebnislisten — und mit etwas Geschick und persdnlichen Beziehungen
kamen dann auch die Presseleute an eine solche Liste heran.

Wer aber beschreibt unser Erstaunen, als wir hier bei der Redaktion, adres-
siert an den Berichterstatter vom MOTORRAD, am 19. Dezember auch
eine solche Ergebnisliste in der Post fanden! Zwar nicht ganz so komplett
wie die, die die FIM-Delegierten erhalten hatten — aber immerhin.
Immerhin — ziemlich genau drei Monate nach der Veranstaltung. Eine
organisatorische Leistung, die es ,wohl gerechtfertigt® erscheinen liflt, daf}
die "FIM einen der Liufe zur Europa-Gelindemeisterschaft 1968 nach
Zakopane gegeben hat! S. R.

Die Post ist da - Trara!
So stand es in einer Verfiigung des Bundespostministeriums:

[32] Schutzhelme fiir Fahrer ven Motorzweiriidern;

“Die gelben Schutzhelme sind ab sofort durch weiBe Helme zu er-
setzen; die noch vorhandenen Schutzhelme sind aufzutragen.
(Auszug aus der BPMVifg IIl K 5 8553-0 vom 31. 10, 1967)

(UbL. A, Heft 23/67)

Da werden ja an die motorisierten Postler jetzt allerhéchste Anforde-
rungen gestellt. Denn sie miissen zwar ihren bisher gelben Helm sofort
durch einen weiflen ersetzen — aber sie miissen gleichzeitig den gelben
»auftragen®. Da wird wohl nur ein verzweifelter Ausweg iibrigbleiben:
die Post setzt nur noch Fahrer mit zwei Kopfen ein! Wobei es interessant
wire zu wissen, ob man sich fiir eine Twin-, eine V- oder eine Boxer-
Ausfithrung der Post-Doppelképfler entscheiden wird. S B

Leistung

Merken Sie eigentlich, wenn Ihrer Maschine mal ein PS fehlt? Ja, ganz
sicher? Dann fahren Sie bestimmt ein Fahrzeug mit unter 10 PS. Denn
dariiber werden die Unterschiede von vielen anderen Einfliissen so ver-
wischt, dafl man wirklich ein guter Mann sein mufl, wenn man alles und
immer sofort deutlich feststellen will. Bei den groffen Apparaten macht also
ein fehlendes PS nicht so viel aus. Ob es 30 oder 31 sind, ist relativ uninter-
essant. So nicht nur bei der neuen Maschine, sondern vor allem im Laufe
der normalen Lebensdauer, bei strapaziosem Betrieb.

Bei kleinen Winz-Nihmaschinchen aber fillt das fehlende halbe Pferdchen
schon deutlich auf. Wenn da der Auspuff nicht sauber ist, dann liuft sie nicht
mehr recht.

Fiir die Werbung der Hersteller ist das eine dumme Sache. Die konnen
nimlich ruhig hinschreiben, daf ihr neuestes Rennerle ein halbes Pferd mehr
aufbieten kann, viele der unterwegs anzutreffenden Serienmaschinchen haben
dieses halbe Pferd aber nicht mehr (weil sie vernachlissigt sind) und geben
dann dem Geriicht Nahrung: Das seien doch ,, Jungtiere*, die bei diesem und
jenem Fabrikanten geziichtet werden.

[st also ein zweischneidiges Schwert, diese Werbung mit der sagenhaften
Leistung der Kleinsten. Zumindest zweischneidig! Mock.
: Gerade recht zum Elefan-
tentreffen sandie uns Leser
Schmidt dies Bild wvom

Trochytfelsen  , Elefante”
bei Castelsordo.

s Zahnausfall**

Als Dank fiir die Freude an und mit Ihrer Zeitschrift méchte ich Thnen ein
Urlaubsbildchen schicken, aufgenommen im August, 20 km vor Andalsnes
in Norwegen. Vielleicht brauchen Sie ja auch noch einmal ein Bild von
des Motorradfahrers grofiter Urlaubsgaudi. Zur Erklirung: Plotzlicher
akuter Zahnausfall, umschriebener Entziindungsherd am Zahnrad zum
vierten Gang auf der Nebenwelle. Aus der Traum?? — Aber ich bitte Sie,
d e n Taifun-Fahrer méchte ich sehen, der auf eine 5000 km-Fahrt in ein-
same Gegenden kein komplettes Ersatzgetriebe mitnimmt. . .

Jorg, cand. med.

(Es ist reiner Zufall, daf das Bild eine Maico zeigt!! Red. MOTORRAD)
Standesdiinkel

Fehler macht jeder mal, gleich ob er eine kleine Fiinfziger oder eine grofle
650er Maschine fihrt. Von diesen Fahrfehlern sei hier mal nicht die Rede.
Viel hiufiger werden die schlimmsten Fehler nimlich bereits beim Kauf, oder
noch friiher, bei der Auswahl der Maschine gemacht. Nicht die herstellende
Firma ist so wichtig, nicht die Frage, ob man nun einen Zweitakter oder
emnen Viertakter nehmen soll, viel notwendiger sind eingehende Uberlegun-
gen vor dem Kauf beziiglich der eigenen Fihigkeiten. Wie oft kauft sich
jemand eine 650er oder dhnliche 40 PS-Maschine (,,jetzt habe ich so lange
gespart, jetzt mufl was Richtiges her®), der sie gar nicht so recht gebrauchen
kann? Wie vielen Leuten wire mit einer der neuen scharfen 100er oder 125er
viel besser gedient als mit einer doppelt so starken 250er? Gewif, Unter-
motorisierung macht auch keinen Spaf}, und viele Pferde, richtig eingesetzt,
bringen ein grofles Plus an Sicherheit. Vor allem wenn man auf die Auto-
bahn geht, dann fiihlt man sich mit 120 km/h auf der rechten Fahrbahn
eingeengt, wiinscht sich dringend die Pferde des Miinch 4-Motors in Super-
trimm. Aber lafit mich mal fragen: wie oft fihrt man denn auf der Auto-
bahn? Der meiste Spafl findet doch auf Bundesstraflen statt, méglichst auf
kurvenreichen, noch schoner auf Pafistraflen. Und da taucht dann eben die
Frage auf: brauchen Sie wirklich die 40 PS in den engen Kehren, fahren
Sie wirklich dauvernd iber 140 km/h? Kénnen Sie das andh?

Zu viele Motorrider werden immer noch mit ,Standesbewufitsein® gekauft.
Viele genieren sich noch zuzugeben, dafl sie auf einer 125er (mit immerhin
bis zu 15 PS) eine Menge Spafl haben. Mehr oft als mit der schnellen 100
Meilen-Maschine, die nach dreiflic Bundesstraflenkilometern schon Herz-
klopfen bereitet. Leute, werdet verniinftiger! Mock

e

Termine... Treffen... Termine...

Die 16. ADAC-Odenwaldfahrt

findet als notional offene Leistungsprifung fir Motorrdder der Kategorie A am 3. Mdrz
1968 in Bensheim statt, Die Veronstaltung ist gleichzeitig der erste Louf um die neu
ausgeschriebene Hessische ADAC-Motorrad-Gaumeisterschaoft im Geléndesport. Aus-
schreibungen beim Fahrtleiter Heinz Degen, 6143 Lorsch/Hessen, Logerhousstrafie 13.

BODENSEE-CUP 1968 fiir Seitenwagen-Moto Cross

Im Bodenseeraum filhren die drei Moto Cross-Veranstalter: Motor-Club St. Gallen
[Schweiz), Mote Cross-Club Feldkirch (Usterreich) und der Motorsport-Club Konstanz
einen interessonten BODENSEE-CUP fir Moto Cross-Seitenwogenfohrer durch, Die
Rennen werden an folgenden Tagen abgehalten: St. Gallen (Schweiz) 11. August, Feld.
kirch (Osterreich) 8. September und Konstanz 22, September. Seitenwagenfohrer, welche
sich for den BODENSEE-CUP interessieren, setzen sich bitle mit dem Sekretdr vom
Bodensee-Cup in Verbindung, Adresse: Willi Hdberlin, Rosenfeldstr. 14, CH-9000
St. Gallen/Schweiz. :

Verlag: Motor-Presse-Verlag GmbH, 7000 Stuttgart 1, LeuschnerstraBe 1, Postfach 1042, Telegramm-Anschrift: Motorpress Stuttgart, Telefon-Sammel-Nr. 29 92 91, Telex: 07/22036.
— Herausgeber: Paul Pietsch - Ernst Troeltsch t. — Chefredakteur: Obering. Siegfried Rauch. Redaktion: Ernst Leverkus, Hans-Joachim Mai. — Fir die Herausgabe in Oster-
reich verantwortlich: Hans Patleich, Wien. — Verlagsdirektor und verantwortlich fir den Anzeigenteil: Georg E. Ernst, Stellv.: Manfred Hansel. — Vertrieb: Albert Manz, Stellv.:
Helmut Erich. — Herstellung Hugo Herrmann. — Druck: Chr. Belser, Stuttgart, AugustenstraBe 3—15. — Tiefdruckpapier der Papierfabrik Albbruck, Albbruck (Baden). — Printed
in Germany. — Das Motorrad erscheint 14tiglich sonnabends. Im gleichen Verlag .Der Motor-Test*. In den Vereinigten Motor-Verlagen GmbH, _auto motor und sport®, .Motor-
Revue -+ Europa-Motor®, _Flug-Revue®, .lastauto — omnibus®, .mot/Auto-Kritik*, .Die Auto-Modelle®, .Reiseheft” und .Der Motor-Test”. Hohere Gewalt entbindet den Verlag
von der Lieferungspflicht. Ersatzanspriche kénnen in solchem Fall nicht anerkannt werden. Alle Rechte vorbehalten. Nachdruck nur mit ausdriicklicher Geneh-
migung des Verlags und unter voller Quellenangabe. Unverlangte Manuskripte werden nur zuriickgesandt, wenn vom Einsender Rickporto beigefiigt wurde. Die
Tendenzen unserer Mitarbeiter-Beitrige stellen nicht unbedingt die Ansicht der Schriftleitung dar. — Lieferung durch Verlag, Post oder Buch- und Zeitschriften-
handel. — Einzelheft DM 1.20, Bezugspreis fir Deutschland direkt ab Verlag vierteljahrlich DM 6.50, jéhrlich bei Vorauszahlung DM 22 — (einschl. 5% MwSt.); Ausland:
jahrlich DM 28.60 (einschl. Porto). Kiindigung des Abonnements nur von Quartal zu Quartal schriftlich bis 4 Wochen vor Vierteljahresende. Postscheckkonto:

Stuttgart 184 99. Bankkonto: Dresdner Bank AG, Stuttgart 207 14. — Anzeigenverwaltung: Motor-Presse-Verlag GmbH, Stuttgart, Postfa

1042; Preise It. Liste Nr. 13.

Celegerheitsanzeigen (einspaltig, kompreB): Preis DM 1.70, Stellengesuche nur DM —.85 fiir 1 mm Hohe bei 48 mm Breite. Chiffregebiihr, falls bestellt, DM 3.50.
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Alle GréBen sofort qh Lngtr lieferbar.B o h-
ler KG, 7 Stutigart, Gdnsheide 19, T.54 57 07

BMW-Sitzbank DM 75.-,

US-Béinke breit DM 100.-, Sportbédnke
schmal mit Rennhbécker DM 65.-, Wein-
mann-Alufelgen DM 35.-, per Nachnahme
von Motor-Schifer

E W!u:baden. Echwnlhanher Stmﬁ& 55

1“ J+|

Handwerker,
I und III, mdchte
Hobby mit Beruf verbinden. Sucht daher
Stellung in einer Motorrad-Werkst. oder

Fabrik. Josef Sommerauer, 4702 Heessen
58 040

Junger Installateur,
led., Fihrerschein Kl.

i. Westf., WI.HEEWE{[ 20.
4 "l T R
URZH ELM!

Riimar—Sturzhelmn "

die meisigetragenen -
die millionfach bewd&hrien

MNever Katalog 1967/68
Hans Rimer, 791 Neu-Ulm
Postfach 189

Engl. Sturzhelme
Gratis-Katalog ,,51" anfordern beim Importeur:
K. H. Meller, 2 Hamburg 22
Winterhuder Weg 58-62
AGY, Jet-Form, alle GréBen. Bihler KG,
7 Stuttgart, Génsheide 19, Telefon 245707
AGY Jethelme ab DM 39.—

Motor-Rauscher,
8832 WeiBenburg

Sturzhelm e liefert preiswert
D. FILMER, 293 VAREL, Postfach 100.

Fordern Sie unseren Kniulﬂg un*

Tuﬂﬁnrahr jagt die Reibung aus lhren
Bowdenziigen! Fordern _Sie Prospekt!
Neu: Komplette Kupplungsziige fir

HONDA CB 450. Motor-Rauvuscher,
5331 Wmﬂtn hurg

Tausche OPEL Kapitin gegen Motorrad
ab 450 ccm. A. Aarenhorst, 2906 Warden-
burg, Auf dem Sande. 57 947

Eilt! Verkaufe 75 ccm Sport-Giulietta bil-
lig, erstklassig in Schufl, oder tausche sie
gegen andere 50 ccm-Sportmaschine (Mo-
rini, Kreidler, Hercules u. a.). Brieflich
zu erreichen odér Besuch abds. nach 18
Uhr., Roland Wenz, 7501 Séllingen, Jahn-

straBe 5. 58 041

Tausche Polyester-Motorboot mit 5 PS
AuBenborder, generaliiberholt, geeignet
fir Dachtransport, Wert 900.—, gegen
leichte Trial. od. Gelindemaschine. Fried-
rich, 7151 Spiegelberg, Lowensteiner
StraBe 14, 58 006

Tausche Fiat 1500 Sport Cabrieo, Bj. 60,
Neupreis DM 14 000.—, gegen R 69 S oder
Honda bis DM 3000.—.
mann, 4401 Rmkernde

Norbert Schodk-
58 046

Wer hat ein Herz fir mich? Schwerbesch.
sucht fiir R 50 1 Verkleidung. Verkaufe

Tank v. R 51/2 ([weiB), DM 25.—, M.
Klein, 4811 Stukenbrodk, L:ppsta:lﬁer
Weqg 34. 57 956

Suche gebr. Rennverkleid. fiir Hercules

K 50 S und gebr. Rennstiefel, Gr. 41.

Johann Martschin, 8401 Ettersdorf 17.
5305{

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

TUNINGANLEITUNGEN, RENNSATZE bis 8 DIN PS. Fmr.
anford. ven ABT Motorb., 8414 Maxhitte, Postf. 47

Bastler] Def. DKW RT 125, Ardie 250,
2. Rahmen, und NSU-Motor, 98 ccm,
4-Takt, billig abzugeben oder Tausch geq.
Max-Teile (Raum Hamburg) oder Jet-
Helm. Angebote erbeten unter M 5360
an .das MOTORRAD", 7 Stuttgart, Post-
fach 1042, 58 043

MB Rennverkleidung

sportlich schnittig schnell

Honda 50-125-250-450 ccm
Kreidler 50 ccm
Zindapp  50-100 ccm
ccm
ccm

Hercules 50

Yamaha 50-250
Fordern Sie bitte unvurﬁlndl.PmsHkta
Manfred Balcerek

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

mb-Lenkerstummeln verchromt fiir Honda SS 50

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

Uber 15 Jahre

K raftstofftanks, Schalldémpfer und Son-
derzubehdr fiir Sport- und Rennzwecke
biirgen fiir Qualitdt.

Neve BMW-Motorrddee nach Wunsch
ausgeristet. Generaliiberholung. Um-
bau fir Sport- und Rennzwecke, Ge-
brauchte BMW-Motorrdder, Sonder-

anferfigungen, Spezial-Tan ks.

.'_-. a \ __ 3
Ernst Hoske

Bitte neuen Prospekt anfordern
3251 Gr. Hilligsfeld bei Hameln

Achtung Edelbastler!

Verk. Motor NSU 1000, Verzyl., 43 PS5,
mit Verg. u. Saugkr., ohne Getriebe und
Gebldse. Ferner 1 Getriebe von AJS, alles
la Zustand, 65 2500.—. Nur schriftlich an
Johann Sdhuster, A-1120 Wien, Migazzi-
platz 8—9/3/6. 57 983

Suche dringend preiswerten BSA-Motor,
verkaufe oder tausche mit Preisausgleich:
1 Motor R 69 S, schadhaft, DM 400.—,
Hinterachsiibersetzung 6:26, DM 170.—,
vordere Schwinge, komplett mit Rad, DM
250.—, ein defekter R 51/3-Motor und ein
R 69 S-Getriebe, defekt (2-Gang), DM
750.—, ein Heinrich-Tank, DM 130.—.
M. Kindermann, 407 Rheydt, Friedens-
strafe 112. 57 951

Verkaufe .,dags MOTORRAD", Jahrgénge
1962—1967, komplett, u. diverse dltere,
qinstig abzugeben, Zirich, Tel. 051 —
88 19 32. 58 018

Zu kaufen gesucht:

250 cem Maico-MC od. Grasbahn, ab
Bj. 65, bis DM 700.—, Rennkombi, Gr.
1,78, schlank, gebraucht, Ventile f. Jawa
500 ccm, Bj. 52, evil, Motor oder Ersatz-
teilquelle, Telegabel f. BMW 600 ccm.
Josef Obermeier, 8331 Vogging, P. Alt-
gmain. .97 970

192 seitigen Folo-Kololog mil x
E‘II gun:.'r Fato- w. sT=|Ir.ru:.u::n|:|-|:1n:|!!|'| Pro- II
jekloren u. Feldstechern. Kamero -ABC, =
20 Schoja-Vorleile. /s Anzahl., 10 Rnlun. s
Ansichl, Garanhie. Alle Knm&ru nehmen

wir in Lohlung. Schreiben Sie sofort an g

PhotoSthaja

Abt. 22 MUNCHEN 22

1 Norton-Rahmen, passend fir CB 430
2 X 32er Dell-
1 Match-

Honda-Motor, DM 200.—,
orto-Rennvergaser DM 220.—,

less 650, Vorderrad <+ Felge 250.—;
1 orig. Jackmann-Rennverkleidung DM
170.—, 1 Kunststoff-Norton-Renntank DM
100.—, 1 X 16-Zoll-Moto Cross- u. 1 X
19-Zoll-Moto Cross-Reifen, pro Stck. DM
25—. H. ©. Butenuth, 46 Dwortmund-

Bodelschwingh, Deininghauser Str. 235.
57 981

EINMALIG: Vom 1. ,motorrad® nach dem
2. Weltkrieg, Jahrgang 1949 bis Dez. 1956,
bis auf ganz wenige Exemplare komplett,
gegen Gebot zu verkaufen. Gerd Bidker,
45 Osnabrick, Johannissir. 16. 58 045

Alu-Zylinder fiir BMW R 50 und R 50 S, fiir Sport- und Rennzwecke, aus vergiiteter
Speziallegierung, mit eingegossener Laufbiichse, sfr 210.— pro Stiidk. Zylinder-Aus-
schleifen und neue Kolben fiir die meisten Fabrikate innerhalb von 24 Stunden.

Lenkerstummel mit Lampenhalter fiir Suzuki, Yamaha,

Garnitur sfr 52.—.
Motorenrevision aller Marken.

Walter Kausch, Motorenrevisionen, CH-5734 Reinach/AG, Werkst.

Telefon 064 — 71 49 38, Schweiz.

Honda u. BSA, komplette

AlzbachstraBe 6,
57 977

VERKLEIDUNGEN

Hercules
Zindapp
Kreidler
Yictoria
ltal-Jet

NSU-Max 250 ccm
350 und 400 ccm
250, 500 und 600 cecm
500 und 650 ccm

50, 250 und 350 ccm
50, 125, 250 und 450 ccm

Horex
BMYY
MNorton
Yamaha
Honda

50 ccm und 100 ccm
50 ccm und 100 ccm
50 ccm
50 ccm
50 eccm

hll

Ferner Lenkerstummel, Kunsistofftanks und Rennsitz-
bdanke direkt vom Hersteller:

HABERMANN & PICHLER

Kunststoffverarbeitung, 8261 Kastl/Obb.

Tel. 08671-2728, zwischen 7.30h und 8.30 h
Farbprospekte anfordern! (Wenn mdgl. 60 Pfg, in Briefmarken einsenden)

MIT .PFIFF

Walter Dillenberg,

inh. Klaus Becker
Sportartikel v. Kraftffahrzeug-Zubehdr

-Tip zur Winteriberholung

Drehzahlmesser fir 2-Zylinder-BMW R 51/3 bis R 62 S
mit Welle und Winkeltrieb komplett

bei 80 mm & nur DM 101.—
bei 60 mm @ nur DM 95.—

Auch Einzelteile lieferbar

7141 Schwieberdingen, Tel. B?iSﬂ_.'H‘ITI

Telefon 05151 /3615

Wir mdchten 2 Midchen kennenlermen,
die uns aus Spaf an der Freud auf er-
lebnisreichen Fahrten beqleiten wollen.
Wir sind 2 motorradbegeisterte Freunde,
vielf. interessiert, unkonventionell, aber
keine AuBenseiter, wir besitzen 2 gepfl.
250er-Masch. (Honda, NSU), wir sind 18'19
Jahre und erwarten 2 Maddhen 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 konnen. Wir bitten um Bildaus-
tausch. Gernot Gonschordk, 6208 Wieslodh,

Baiertaler Str. 31. 58 039

Verk. 2 Winterreifen mit Spikes, Gr. 325/
350—18 T, 4000 km gelaufen, Harro-Tou-
renkombi, schlank, GroBe 1,78 m, Stiefel,
Gr. 42. Helmut Austermann, Ennigerloh,
Ostenfelder Str. 78. 58 0035

Suche gebrauchte Rennverkleidung (billig)
fir Triumph 650 Bonneville, 1 Rennsitz-

bank fiir Triumph oder AJS 500, auch ge-
Alfred Gruber, A-1120 Wien 12,
57 995

brauncht.
Eichenstralfle.

Eiﬂul' zusdtzli
gﬂ_@ﬂﬂn Gmndnrlmiin nﬂﬂhﬁ.
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Kontaktlos gesteverte Transistor/Thy-

ristor-HKZ-Zindanlagenfiiralle Renn-

motoren, kompl.Anl.DM 240.-. W.Kréber,
5406 Winningen, WilhelmstraBe 27.

HEINRICH-Verkleidungen und
Kraftstofftanks sind zweck-
m#Big und zeitlos formschdn

zu beziehen vom Herst.: KarlHeinrich,

7034 Maichingen bei Sindelfingen,
Hanféickerweg 13, Tel.82728B&blingen
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