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Suchten Sie nicht noch eine hiilbsche
Uberraschung fiir Qnkel Eduard?
Oder fir den Bruder? QOder fir den
Schwager?

Ein Geschenkabonnement dieser Zeit-
schrift wédre etwas Besonderes!
Oder was halten Sie davon, wenn
Sie es sich selbst auf den Gaben-
tisch legen? Aber sicher sind Sie
schon fester Bezieher!? Sie sind es
nicht? Eine groBartige Idee: Wer
kénnte es lhnen schenken?? Sie fin-
den garantiert jemanden! lhre Gattin
oder vielleicht ein anderer wird lhren
Wunsch diplomatisch und diskret
weiterreichen, vorausgesetzt die- oder
derjenige nitzt es nicht selbst als
Geschenk fir Sie aus!

Aber wie gesagt: In lhrer Ndhe (oder
Ferne!l) gibt es bestimmt einige nette
Menschen (denken Sie auch an lhre
wichtigen geschiftlichen Verbindun-
gen!), denen Sie mit dieser auBerge-
wéhnlich netten ldee (Sie schenken
ja Freude und Nutzen wihrend eines

ganzen Jahres!) eine wirklich groBe

genau!

Uberraschung und  Freude machen
wiirden. Tun Sie es, denn wer weil,
welche Uberraschungen man schon
fiir Sie bereithalt.

Machen Sie es doch ganz einfach so:
Schreiben Sie lhre Anschrift in die
obere Hilfte des Bestellabschnittes.
In die untere dann den Namen, Wohn-
ort usw. des Empféngers lhres Ge-
schenkabonnements.

Den ganzen Bestellzettel stecken Sie
dann in einen Umschlag oder kleben
ihn auf eine Postkarte. Fertig in den
Briefkasten geworfen sind Sie schon
aller Geschenksorgen ledig.
Herrlich! — So einfach und dabei
doch so ein lUberraschendes, sehr
viel Freude bringendes und dazu
noch nitzliches Geschenk.

Alles in allem: So etwas Nettes gibt
es wirklich selten!

Schicken Sie diesen Bestellschein
méglichst noch heute weg, damit Sie
rechtzeitig unsere Bestdtigung be-
kommen und Sie sicher sind, daB
wirklich alles in Ordnung geht!
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'/ HONDA-Biiffel 630 ccm in Sicht!

Das ist eine echte Sensation: bei Honda ist eine 650 ccm-Straflenmaschine in Vorbereitung!
Keine Rennmaschine (wie schon aus der Hubraumangabe hervorgeht), sondern eine kiuf-

liche Alltagsmaschine.,

Es ist noch nicht lang her, als in englischen und amerikanischen Fachzeitschriften eine
Insertionsserie von Honda lief: das Bild zeigte zwei sich eben begegnende Motorradfahrer
bei einem kleinen Plausch — der eine unverkennbar auf einem schweren englischen Brodcken,
der andere auf einer zierlichen Honda 250. ,Es ist ein alter Aberglaube®, so begann der
Inseratentext, ,dafl man Kubikzentimeter braucht, wenn man Leistung aus einem Motor-
radmotor haben will. Aber das ist iiberholt: Man kann die gleiche Leistung, die gleiche
Freude am Motorradfahren auch aus der Hilfte des Hubraums und mit einer wesentlich
leichteren und kleineren Maschine haben — man muf sie nur entsprechend héher drehen
lassen. Allerdings muf sie von Honda gebaut sein, damit ihr das nichts ausmacht.”

So ungefihr lautete der Text — und der Verkaufserfolg gerade in Amerika schien der
Honda-These recht zu geben. Uber 60%0 jener Verkaufszahlen, die bereits 1965 nahezu eine
Verzehnfachung des Motorradumsatzes von 1956 in den USA darstellten, gehdrten der
Marke Honda mit Motorridern bis maximal 300 ccm, iiberwiegend aber mit solchen von
90 und 160 ccm. Und auch die Rennbeteiligung der Honda-Leute war auf diese Begren-
zung des Verkaufsprogramms ausgelegt: jahrelang gab es nicht einmal eine echte 350er
Honda-Rennmaschine, geschweige denn eine 500er.

Nun ist die skizzierte Inseraten-Theorie natiirlich weitgehend berechtigt, ist der Verkaufs-
erfolg von Honda in den kleinen Hubraumklassen alles andere als ein Zufall oder nur
der Erfolg einer mit Millionen pro Jahr finanzierten Propaganda. Ganz zweifelsfrei ge-
horen dem kleinen Motorrad zwischen 90 und 250 ccm die nichsten Jahre in den USA —
und wahrscheinlich in vielen europiischen Lindern nicht weniger. Die neue Kiuferschaft,
die sich fiir das Motorrad begeistert, ist nun mal eine andere als zu jenen Zeiten, als die
Mehrzahl der Motorradfahrer sich zu den , Windgesichtern® rechnen durfte, eine andere als
in den Jahren geringeren Lebensstandards, als das Motorrad fiir so viele ,Das Auto des
kleinen Mannes® war — eine andere auch als die, die derzeit bei uns in Deutschland als
Folge der Fiihrerschein 4-Regelung das Schwergewicht der Motorrider hat mehr und mehr
auf die Fiinfziger fallen lassen. Mindestens in den USA werden es 1966 runde 750 000
neue Motorradkiufer sein, deren Grofiteil sich fiir kleine, leichte, wendige Maschinchen
begeistert, die ihnen nichts anderes sind als ein technisch interessantes, liebenswertes Hobby
fir die Freizeit an schonen Tagen. 50 km an einem Sommerabend, 100 km an einem Wochen-
ende — mehr ist da im Durchschnitt nicht drin, und das Motorrad ist thnen nicht Selbst-
zweck, sondern Erfiillung eines individualistischen Spieltriecbs — weit entfernt von dem
schon beinahe zur Alltagsarbeit gewordenen Automobilfahren. Und vielleicht wichst in
Europa ein ihnlicher Kreis neuer Motorradinteressenten heran. Vielleicht.

Aber hier wie dort lebt (und erginzt sich wohl auch) nach wie vor ein wenn auch zahlen-
mifig geringerer Kreis jener Motorradfahrer, die — sei es zum Solo-, sei es zum Gespann-
fahren — den grofleren Hubraum nicht missen mochten. Die zwar sehr wohl ihre An-
erkennung jener technischen Entwicklung nicht versagen, die zu hohen Hubraumleistungen,
damit verringerten Hubriumen und, bei entsprechender Konstruktion und Ausfiihrung,
auch zu beachtlicher Zuverlissigkeit und Lebensdauer gefiithrt hat. Die wissen, daf man
mit einem solchen flinken Wiesel auf der Kurzstrecke schon sehr, sehr viel Spafl haben
kann — dafl aber die Charakteristik des groflvolumigen Motors sie auch heute noch zu den
Konigen der Strafle machen kann. Schlieflich ist BMW nicht allein als deutsche Motorrad-
fabrik, die 500er und 600er im Programm hat, iibriggeblieben, liefern BSA, Norton,
Triumph und Royal Enfield bis zur Grenze ihrer Kapazitit 650er und 750er Zweizylinder
nach den USA, baut auch Harley-Davidson als einzige iiberlebende amerikanische Motor-
radfabrik nach wie vor seine iiberschweren Biiffel. Und wenn diese Maschinen auch vom
Amerikageschift insgesamt nur 10 Prozent ausmachen mogen (weil die Zunahme der
kleinen prozentual stirker ist als die der groflen) — bei 750 000 Stiick Jahresabsatz sind
10 Prozent eben 75 000 schwere Brodken. Um dieses Geschiftes willen lohnt es sich wohl,
eine Neuentwicklung aufzuziehen und in der Propaganda eine neue Walze aufzulegen.

Der 450er Zweizylinder von Honda, dessen Auslieferung in Europa im zeitigen Friihjahr
1966 beginnen soll, war der Anfang. Die bei den ersten Niirburgrunden gewonnenen Er-
fahrungen waren schon beeindruckend: Mit dieser 450er war den Japanern offenbar ein
grofler Wurf gegliidkt. Eine bisher kaum fiir moglich gehaltene Synthese von modernem
Hodhleistungsmotor mit dem, was wir unter dem ,Biiffel-Charakter® eines Motorrad-
motors verstehen: jenes zihe Durchzichen iiber einen kaum fiir moglich gehaltenen breiten
Drehzahlbereich, der es gestattet, sogar mit einem Vierganggetriebe auszukommen.

Als man Mike Hailwood vor wenigen Wochen als Werksfahrer Nr. 1 fiir Honda ver-
pflichtete, lief man aus Tokio schon wissen, daf man im kommenden Jahr in allen
Klassen antreten werde, auch in der Halbliterkategorie. Dafl das nicht nur geschehen
wiirde, um Hailwood erneut zum Halbliter-Weltmeister zu verhelfen, war klar. Als ver-
lautete, man werde fiir thn auch eine echte 500er Rennmaschine bauen, wufite man: Honda
greift nun auch in der groflen Klasse an — im Rennsport wie im Verkaufsgeschift.

Dennoch aber bleibt die Ankiindigung einer 650er Honda eine Sensation — und eine neue
Riickenstarkung fiir alle, denen das Schicksal des Motorrades am Herzen liegt. Eine Ge-
nugtuung aber sicherlich auch fiir die, die stets ein biflichen wehmiitig sich dariiber freuten,
wenn das neugewonnene Interesse so iiberwiegend den kleineren Hubriumen galt. Wenn
Honda einsteigt, werden sich die Konkurrenten um so mehr miihen miissen — wenn Honda
mittut, wird das grofivolumige Motorrad in der Welt schon gar nicht aussterben!

Und wie Honda einsteigt: Die neue 650er, von der soeben zwei Prototypen in der Honda-
Entwicklungsabteilung fertiggestellt wurden und jetzt den ersten Werks-Erprobungsfahrten
unterzogen werden, hat einen quergestellten Vierzylindermotor mit zwei obenliegenden
Nocdckenwellen, der viele Bauteile mit dem 600er Motor des Honda-Sportwagens gemein-
sam hat. Der 600er leistet 57 PS bei 8500 U/min und ist bis 10 500 iiberdrehbar. Der
650er Motorradmotor wird nicht schlechter sein., - S.R.
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Geredet haben wir seit 1959 iiber das Thema
»Neuer Seitenwagen®“. Als sich dann heraus-
stellte, dafl in unserem Lande die Produktion
eines wirklich modernen, neuen Wagens unmog-
lich bei den bestehenden Fertigungsanlagen war,
begannen wir unsere Gedanken im Februar 1963
(Heft 4/1963 ,,Wir brauchen einen neuen Seiten-
waglennT;?“] im MOTORRAD darzulegen. Da-
nach wurden einige Bastler wach, und hier und
da begann jemand, sich ernsthafte Gedanken zu
machen. Im Sommer 1963 lagen erste Entwiirfe
vor. Bis das Feld sich sondierte, bis Produktions-
moglichkeiten, Absatz-Umfang, Finanzen, Zulie-
ferungen usw. usw. iiberlegt, diskutiert, probiert
und schliefflich Muster vorhanden waren, ver-
ging ein weiteres Jahr. In diesem Sommer 1965
aber schilte sich aus allem ein neuer deutscher,
wirklich moderner Seitenwagen-Typ heraus, und
das Versuchsmodell kam auf die Strafle. Die
erste grofle Reise ging zur Isle of Man wihrend
der Sechstagefahrt, und danach haben wir uns
wieder einmal intensiv mit dem Thema be-
schifrigt.

754

Die Konstruktion des Uracher Ingenieurs Hans-

Joachim Penz, eines wohl nicht ganz unbe-
kannten frohlichen Mannes unter Motorradfah-
rern, hat das Licht der Welt erblickt und die
erste Bewihrungsprobe bestanden. Gebautr hat
den Wagen Hans Schmelzer in Aichelberg
bei Ess?ingf:n. Beides Motorradfahrer, und
Hans-Joachim Penz alles andere als der Zeichen-
tisch-Theoretiker,

Fassen wir noch einmal ganz kurz fiir unsere
neuen Leser die Gedanken zum Thema ,neuer,
moderner Seitenwagen“ zusammen: In der
Bundesrepublik existiert seit etwa drei Jahren
keine Serienproduktion von Seitenwagen mehr.
Der Absatz war fiir die vorhandénen Produk-
tionsanlagen zu gering, weil diese nur fiir einen
Massenausstoff geeignet waren. Die Motorrad-
Industrie kiimmerte sich nicht um etwas Neues,
das irgendwo in geringerer Stiickzahl von einem
kleinen Betrieb hergestellt wiirde, wihrend das
Interesse an Seitenwagen — natiirlich in ge-
ringerem Umfang — jedoch unter den Motor-
radfahrern nicht einschlief. Wir sind der Mei-

“MOTORRAD
STELLT DEN

NEUEN DEUTSCHEN
SEITENWAGEN VOR:

,GLIPPER®

nung, dafl ein moderner Wagen absetzbar in
Europa ist, wenn er wirklich etwas Besseres bie-
tet als die alten Typen, die meist auf dem Niveau
von 1930 stehengeblieben sind. Siehe z. B. Eng-
land. Von einem modernen Seitenwagenbau
kénnte — vorsichtig formuliert — u, E, wohl
ein kleiner Handwerksbetrieb Gewinn abschop-
fen, ob als Haupterzeugnis oder Nebenproduk-
tion sei dahingestellt, von Massenproduktion
wollen wir vorerst gar nicht reden. Der Seiten-
wagen hat seine Daseinsberechtigung, und wenn
er sich so fahren liflt wie dieser Penz-Seiten-
wagen, dann braucht nicht einmal ein Familien-
vater auf ein spritziges Fahrerlebnis zu verzich-
ten und das Motorrad einzumotten. Weil die an-
getraute Sozia oder der Nachwuchs neben der
Maschine und durch diese nicht nur ,transpor-
tiert”, sondern auch wirklich wetter- und wit-
terungsgeschiitzt, exzellent gefedert, mit wiel
Packraum wie im Rolls-Royce sitzt, wahrend
Vatern die Freuden des Motorrad-Gespannes
und dessen Besonderheiten weiter geniefit.

Der Penz’sche Seitenwagen ,,Clipper® lifit sich
an jedes Motorrad ab-30 PS anschliefen, denn
die Anschluflrohre sind auf dem Rahmen ver-
schiebbar, Sie werden durch die Karosse gefiihrt,
die Uffnungen sind mit Gummiringen abgedich-
tet. Die Karosserie ist aus einem Ober- und Un-
terteil zusammengeschraubt und besteht aus

i
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Fiberglas. Der Rahmen ragt nicht nach auflen,
der Boden ist vollig glatt wie eine Schale. 2200
mm lang, 800 mm breit, Sitzbreite 700 mm. In
das Oberteil (Gesamthohe bis zur Windschutz-
scheiben-Oberkante: 1150 mm, bis zur Seiten-
scheiben-Unterkante 850 mm) und das Unter-
teil ist der Kotfliigel fiir ein einfaches Speichen-
rad mit der Bereifung 3.50—18 eingearbeitet.
Gepick-Gesamtvolumen 110 Licer (!).

Das Besondere an dem Clipper ist zunichst der
Fahrkomfort. Wir haben einen geschweifiten
Stahlrohrrahmen aus Prizisionsstahlrohr, aus-
gebildet als horizontaler H-Rahmen. Die aufler-
ordentlich groff dimensionierte Quertraverse
nimmt eine Drehstabfederung mit langer Dreh-
feder auf. Die Karosse ist in sechs Schwing-
metallpuffern befestigt. Die wunderbar leicht
ansprechende, gezogene Langarmschwinge des
Rades ist in zwei breiten wartungsfreien Teflon-
Lagern mit Stahlstiitzschalen gelagert, die Stof3-
ddmpfung ibernimmt ein hydraulischer Bilstein-
dimpfer. Um die Kurvenneigung zu verhin-
dern, ist ein Drehstab-Querstabilisator von der
Schwinge der Maschine zur Seitenwagen-
Schwinge eingebaut. Links vorn vor dem 550
mm(!) langen Sitz mit Stiitzkante fiir die Ober-
schenkel (!) ist ein Drehknebel zur Verinderung
der Federvorspannung, was wihrend der Fahrt
geschehen kann, Der Federweg von 100 mm
wird dadurch nicht beeintrichtigt. Das Fahr-
werk ist hervorragend, denn das schrige Uber-
fahren von Bordsteinkanten z. B. merkt man
nicht einmal im Lenker der Maschine, auf dem
Sitz des Wagens iiberhaupt nicht! Rechtskurven,
die wir normalerweise mit 65—70 km/h fahren,
sind mit 80 km/h moglich, ohne dafl der Seiten-
wagen hochkommt. Obwohl er nur ca. 90 kg
wiegt, gehort schon allerhand dazu, ihn selbst
aus Dollerei hochzunehmen! Allerdings wird
man den Wagen an die Maschine genau so an-
schlieffen miissen, wie dies bei dem Versudhs-
wagen der Fall war. (Ich war bis jetzt der Mei-
nung, dafl bei Seitenwagen unbedingt das Boot
gegen den Rahmen abgefedert sein miisse.)

Linke Seite: Die Réntgen-
Zeichnung unten auf der
Seite zeigt wunderbar alle
Einzelheiten des Clippers.
Vor allem ist sehr deutlich
die Konstruktion der ge-
zogenen Schwinge, es
Querstobilisators und der
Bau des Rahmens zu sehen.
(Zeichnung: Penz)
Rechte Seite: Oben ist ge-
strichelt die Kontur des
friheren Steib - Seiten-
wagens TR 500 maBstabs-
gerecht in das Bild ein-
gezeichnet. Daran sieht
man, wo Platz gewonnen
wurde, ohne die Spur-
breite zu dndern. 110 Liter
Gepéckraum-Inhalt!

Auf dem Sitz kann selbst ein Zweimetermann
ausgestreckt schlafen. Die Riickenlehne ist 650
mm hoch, Fiir die Fiifle gibt es eine leicht ver-
stellbare Fuflstiitze. Ein VW-Sitz ist dagegen
ein Brett. So etwas hat es bis jetzt bestimmt
nicht bei Seitenwagen gegeben. Kein enges Sitzen
mehr, kein Zug, keine Verkrampfung, bequemes
Ein- und Aussteigen, das durch eine Tiir erleich-
tert wird. Hier hat einer daran gedacht, dafl
die meisten Midchen den Spafl verlieren, wenn
sic unbequem sitzen miissen. Hier ist Raum in
riesiger Menge. Sieche den Kofterraum, die Ab-
lage unter der Windschutzscheibe, den Raum
unter dem Sitz (!).

Man kann den Clipper mit Schiebe-Seitenschei-
ben, Scheibenwischer (!), Aschenbecher, Lese-
lampe und Zeituhr bekommen. Auflerdem gibt
es ein Regenverdeck, das hinter der Riickenlehne
so verstautr wird, dafl man es von innen und
von aullen schliefen und 6ffnen kann. Das alles
sind Teile, die jeder selbst leicht spiter mon-
tieren kann und die an alle Clipper passen,
wenn er zunichst das Grundmodell des Wagens
anschafft. Kostenpunkt ca. DM 1500.—. Mit
allen Zusatzteilen als Aufbau-Modell wird der
Clipper ca. DM 1750.— kosten.

Serienmaflig wird eine hydraulische Scheiben-
bremse eingebaut, in dem Versuchswagen war

N,

Obwohl der Wagen neben
der Maschine gewaltig
wirkt, ist es doch nicht so,
daB das nun ein Riesen-
trumm Gewicht ist. 90 kg
wiegt er nur. (100 bis
125 kg wiegen die groBen
Seitenwagen, die es bis
heute sonst gibt.) Die
Bedenfreiheit betrégt 250
mm = Balkanabenteuer
sind also drin, chne daB
die Fuhre aufsitzt. Und
wenn wirklich einmal veon
vnten etwas kommen sollte
- der Boden ist vollig glatt
vnd wirkt wie ein Schlit-
ten. Auch an einen elek-
trischen Scheibenwischer,
an die Ablage von Klein-
gepack, an Kartenbeleuch-
fung und sonstige Fein-
heiten wurde gedacht. Die
Seitenscheiben sind ab-
nehmbar und man kann
sie bei geschlossenem Ver-
deck 6ffnen. (Fotos: Klacks)
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noch ein Vorderrad der groflen BMW mit
Bremse. Die Windschutzscheibe ist aus Zwei-
schichten-Sicherheitsglas, die Seitenscheiben sind
aus Plexiglas. Der Gepickraum ist verschliefbar,
hinter der Riickenlehne ist Platz fir ein Re-
serverad. Die Innenwinde sind ausgekleidet, die
Boden mit Gummimartten ausgelegt. Der Sitz ist
ein Federkernpolster, die Doppelwandtiir hat
ein gesichertes Schlof.

Gegeniiber den bisher in Deutschland gebriuch-
lichen Seitenwagen ist der Clipper aerodynamisch
besser geformt, Selbst eine R 50 mit Soloiiber-
setzung kam ohne Schwierigkeiten in den vier-
ten Gang. Erstaunlich und erfreulich ist sein
gutes Fahrverhalten. Verwindungen gibt es
nicht. Hans Schmelzer hat sein eigenes Anbau-
rezept, und ich muf} sagen, daf man damit mehr
Fahrleistung herausholen kann. Das geringe Ge-
wicht, die Federung, der gute Anbau lassen beim
Fahren gar nicht merken, dafl der Wagen auf
den ersten Blick so gewaltig in seinen Aufien-
maflen wirkt. Wenn man ihn aber genau be-
trachtet, dann merkt man, dafl er nicht breiter
als z. B. der frithere TR 500 von Steib ist. Die
Spurweite betrigt 110 c¢cm. Man hat eben den
Raum besser genutzt, Das Rad sitzt in der Ka-
rosse, der Bootskorper bildet mit dem Rahmen
ein zusammengefiigtes Ganzes, und es ist kein
Raum fiir gesonderte Bootsaufhingung durch
die giinstige Federung notig.

Penz und Schmelzer stehen unmittelbar vor Be-
ginn der Fertigung, deren letzte Fragen zu losen
sind. Bis jetzt ist nichts Gleichwertiges in der
Welt zu diesem Preis auf dem Markt.  Klacks

Hersteller: Hans Schmelzer, 7301 Aichelberg/Esslingen,
Hauptstrafie 4.
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Es wird sehr oft gefragt, was man denn eigentlich
in Norddeutschland an Gelindeschwierigkeiten zu
bieten habe aufler Sand und Dreck. Wer eine
solche Frage stellt, der sollte auch einmal ein
Trial in der Liineburger Heide besuchen! Dann
fragt er nicht mehr.

Natiirlich gibt es in der Heide Sand, aber er
spielt beim Trial dort die zweite Geige. Im iibri-
gen wire es kein Heide-Trial ohne Sand, wie
kein Trial in Garmisch ohne Felsen und Geroll
moglich ist. Die Heidelandschaft ist eine wunder-
schone Kulisse bei diesen beiden Veranstaltungen,
die bestimmt interessant, spannend und abwechs-
lungsreich sind, und es hat uns eigentlich gewun-
dert, dal man nicht sehr viele unternehmungs-
lustige Motorrad-Zuschauer bei diesen Meister-
schaftsliufen zu sehen bekam. Sind in Nord-
deutschland in dieser Jahreszeit die Motorrider
schon alle im Winterdodk? Oder firmiert das
Ganze unter ,Uninteressant, weil Meister schon
feststehen®?

Am 6. November fand zuerst in der Gegend stid-
westlich von Liineburg mit dem Start- und Ziel-
punkt Bohmsholz um Heiligenthal, Rettmer,
Hidklingen und Oedeme herum das XVI. Trial
Liineburg vom Ortsclub des ADAC, Liineburg,
statt. 44 Fahrer am Start. (59 waren es zu Beginn
der Saison in Holzkirchen gewesen!) 10 Sektio-
nen waren dreimal zu durchfahren. Fiir die
Orientierung im Gelinde sorgte eine erstklassige
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Generalstabskarte mit eingezeichnetem Stredken-
verlauf und markierten Sektionen im Programm,
aullerdem waren die Zufahrismoglichkeiten noch
extra erklirt. Besser und interessanter kann man
es ja nun nicht serviert bekommen. Kein Wunder:
Fahrtleiter Heinz Meyer kennt aus eigener Mo-
torrad-Anschauung diese Probleme. Es freut uns
immer, wenn solche Motorrad-Veranstaltungen
auch von Leuten geleitet werden, die selbsy mit
der Maschine umzugehen verstehen und das gute
Stiick und sich selbst nicht einmotten.

Die erste Sektion war ein Wassergraben mit einer
komplizierten Ausfahrt in einem feuchten Wald-
grund. Dafl es schwierig war, zeigt das Abrut-
schen und Umfallen von Ralf Kopetzki, dabei
sah das Ganze eigentlich nach nichts aus. Aber
mit einem herzhaften Schwung aus dem Graben
heraus, iiber die schmierigglatte Boschung in die
ebenso glatte Ausfahrt hoch schafften es doch eine
ganze Reihe sehr gut. Bei der Ziegelei von Rett-
mer lag die dritte Sektion in einer groflen iiber-
wachsenen Ziegelgrube mit schlammigem Unter-
grund, seifige Querrillen, steile Auffahrt iber
einen mit Gras bewachsenen Busch-Hang und
einige steile Wellen. Eigentlich nicht schwierig
fiir die groflen Stars, es gab auch nichts Besonde-
res an diesem Punkt, so daff wir bald in die
kleine Sandkuhle bei Hidklingen, Sektion 4, fuh-
ren. Was ist schwieriger — eine Abfahrt oder
eine Auffahrt an einem Sandhang? In einer brei-

,nllri:di auf zum frohlichen
Jagen!” Mit Musike ging
es in Velgen los.

2

I::nd abwérts — und dabei
noch um die Edke. Ist das
Vorderrad erst mal nnﬂn-
stoBen, geht die Fuhre
koppheister.

X 3
a"""# !ltlr'h'ﬂ Brandl, Gesami-
e sieger in Lineburg und in

Velgen.

(4)

Gerhard Munker, Utten-
reuth Lﬁnduplf 200 cem),
bester Privatfahrer in Line-
burg, im Baumgeschlangel
der 6. Sektion.
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‘Jiuur hier windet sich
besonders gelenkig um die
Pfeiler, die da im Wege
sind. Johann Atzinger auf
einer 250er Zindapp, der
in Velgen Gustav Franke
schlug und bester Privai-
fahrer wurde.

6)

ritt Kopeizki (Zindapp
100 cem) im Mihlbach bei
Lineburg.

(7]
So sah es an der ,Wur-
zelspinne” in Velgen aus.

(Folos: Kladks)
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DEUTSCHE
TRIALMEISTERSCHAFT
1965/1966

Sekaul =
Trial Liineburg

4. Lauf:
Hellkuhlen-Bergtrial in Velgen

GUSTAV FRANKE WURDE
DIESMAL GESCHLAGEN

ten Rille. Wir hatten den Eindrudk, daff die Ab-
fahrt schwieriger war — sogar Experten sahen
wir abwirts trudeln, Experten aus dem Norden.
Es ist eine Trial-Gewohnheit, in diese Abfahrt
noch eine scharfe Linksbiegung zu legen. Aber
siche da — es gab Ausweisfahrer mit 0. Warum
waren hier keine Experten-Zuschauer? Weil Sek-
tion fiinf und sechs an der Bundesstrafle im Miih-
lenbach durch das flieBende Wasser spektraku-
larer wirkte? Es ging ins Wasser, dann ein Stiick-
chen darin entlang auf etwas Gerdll und Steinen,
schlieflich Ruder Badkbord an die gegeniiber-
liegende Kiiste. Dort gab es einen Landfall raus
aus dem kiihlen Naf}, hinauf und lustig rum um
ein Pflockchen an der steilen, belaubten Ufer-
boschung mit Kaimauer-Kante. So, und dann
wieder ins Wasser fallen und unter der Briicke
und der Bundesstrafle hindurch Richtung ,Land-
in-Sicht“. Hier gab es der Leute etwas mehr mit
,O% solange wir zusahen. Ich glaube, daf} die
anschliefenden Sektionen etwas schwieriger wa-
ren. Die sechste, die siebente und die achte. Alle
mit sehr schwierigen Ein- und Ausfahrten in den
nimlichen Bach. Dabei spielte aber auch das
feuchte Herbstlaub auf dem Boden im Wald, sehr
enge Kehren, Wurzeln, Uferkanten und Gerdll
im Bach eine grofie Rolle.

Es schien so, als wenn diese Art einigen Speziali-
sten nicht sonderlich zusagte. Hinter dem Tages-
besten Andreas Brandl auf der Werks-Ziindapp
in Wertungsgruppe I, bis 100 ccm, mic 9 Punk-
ten folgten Giinter Seni&-lder, Wertungs-
gr?pe II, bis 200 ccm, Werks-Ziindapp, mit 11
un

Gustav Franke, Werks-Ziindapp, in der
Wertungsgruppe I1I, iiber 200 ccm, mit 12 Punk-
ten. Das waren gleichzeitig die Klassensieger.
Nach der zweiten Runde waren die Positionen
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bereits fast iiberall fiir das Endergebnis festge-
legt und anderten sich kaum noch. Aber inter-
essant war, dafl am nichsten Tage, am 7. Novem-
ber, beim X. Hellkuhlen Bergtrial des MSC Uel-
zen in Velgen ca. 18 km siidlich von Liineburg in
der Heide beim vierten Lauf um die Deutsche
Trialmeisterschaft einige Fahrer weitaus besser als
in Liineburg abschnitten. Zum Beispiel Johann
Atzinger aus Esterndorf (Ziindapp), der mit nur
14 Strafpunkten in der Wertungsgruppe I11, iiber
200 ccm, sogar Gustav Franke schlagen konnte,
der 17 Punkte erhielt. In Liineburg war Atzin-
ger dritter seiner Gruppe mit 43 Punkten ge-
wesen. Oder hatten die Giganten ihre Form in
der Nacht zwischen den beiden Fahrten verloren?

Ergebnis des Trial Lineburg:

Bester Privatfahrer: Gerhard Munker, Uttenreuth (ZUnd-
app), 18 Punkte.

12 fhi! 100 eem): 1. Andreas Brand| (Zindapp), 7; 2. Alfred
Lehner (Zdndopp), 15; 3. Franz Brandl (Zindapp), 19;
4. Fritz Kopetzki (ZOndapp), 26; 5. Ralf Kopetzki (Zind-

c:rippz 35,

Il. (bis 200 cem): 1. Giinter Sengfelder (Ziindapp), 11;
2. Siegfried Gienger (Zindapp), 15; 3. Gerhard Munker
[Eﬁnduﬁf}, 18; 4. Lorenz Specht {Zﬁndﬂpp}, 40; 5. Poul
Guse (Maico), 77; 6. Gerhard Hillmann (Maico), 95.
i, (6ber 200 cem): 1. Gustav Franke [Zindapp), 12;
2. Hans Cramer (Maico), 41; 3. Johann A!zing\l;r{r 1[ Und-
upﬁ}, 43: 4. Horst Andres {'Iﬁndurp}, 46; 5. Wolfgang
Zahn (Maico), 58; 6. Hartwig Hollmann (Maico), é7.
Die besten Ausweisfahrer: |. Martin Lechner (Zind-
app), 25; Il. Rudolf Barth (Zindapp), 65; IIl. Jens Meyer
(Maico), 48.

Es hatte in der Nacht gefroren, die Sonne war
weg. Kilte, Dunst und Nebel lag ringsherum
uber der Heidelandschaft. Trialfahrern und -Ver-
anstaltern tut das nichts, und mit einem flotten
Marsch des Schiitzenvereins aus Velgen ging die
Startnummer 1 (46 Starter) auf den Kurs. Wie-
derum 10 Sektionen in der Gegend Velgen, Barn-

stedt, Betzendorf, Gliisingen. Zu einem guten
Streckenplan waren an den wichtigen Straflen
Hinweispfeile zu den Sektionen angebracht. Sehr
gut. Nicht ganz klar war manchen Teilnehmern,
warum man am Start stets wartete, bis alle
Schiflein wieder da waren, bevor die nichste
Runde begann. Der Veranstalter wollte die Zeit
haben, um besser auswerten und etwaige Sek-
tions-Anderungen durchfithren zu kénnen. Rich-
tig oder nicht richtig, es ist kein Grund, dafl dar-
aufhin jemand der Siegerehrung fernbleibt, wenn
er einen Blumentopf gewonnen iat. Das gefiel uns
ganz und gar nicht. Es war nicht schén, und wir
haben die entsprechende Kritik des Veranstalters
begriifit, dafl ausgerechnet die Herren Ziindapp-
Fabrikfahrer mit den grofiten Gewinnen bei der
Siegerehrung einfach fehlten. Sie miifiten ja noch
so weit nach Hause fahren, lieflen sie bestellen.
Dagegen sahen wir Privatfahrer, die es nicht
kiirzer bis zum heimatlichen Herd hatten, und
die aus Spaf an der Freud’ dem Sport huldigen,
bis zum Schlufl zusammensitzen. Und sie mufiten
am anderen Morgen auch ihrem Brétchenerwerb
nachgehen. 700 und mehr Kilometer entfernt.

Was man eigentlich gar nicht dachte; die zweite
Sektion im hohen Buchenwald bei Gliisingen
konnte die schwierigste gewesen sein. In diesem
Wald gab es einige tiefe Gelindeeinschnitte mit
steilen Furchen und steilen Auffahrten. Das alles
auf nassem Laub, feuchtem Waldboden und in
Kehren und Wendungen. Die meisten Fahrer hat-
ten Sdiwierif,keiten, das Hinterrad auf dem ein-
fach wirkenden Untergrund in der Spur, am Bo-
den und beim Zupacken zu halten. Wer es mit
Schwung versuchte und gewandt genug war, die
engen Kehren in Sektion zwei blitzschnell zu be-
wiltigen und zu balancieren, der wurde Konig.
Dazu muflite man aber frisch und ausgeruht
sein (!). Mit der Maschine hatte das weniger zu
tun — wir sahen Ausweisfahrer, die hier besser
als Lizenzfahrer waren. Die vierte und die
fiinfte Sektion waren kleine Gefechte mit
einem Wassergraben in einem jungen Laub-
waldstiick. Zuerst gab es eine Art Schlamm-
pfanne, die aber sehr bald eine feste Spur
hatte und die Schwierigkeit verlor. Dann
ging es durch einen Graben, es wurde seifig an
den Kanten, womit die Probleme begannen. An
der Strafle Velgen—Liineburg lagen die Sektionen
sieben, acht, neun und zehn. Sieben ist die be-
rihmte , Wurzelspinne®. Nicht lang. Mitten im
dunklen Forst an einem Hang fithrt der Weg
hinauf zu einem aus dem Boden ragenden Wur-

. zelgewirr von einem dicken Baum. Hin und zu-

riick geht es dariiber weg. Das reifit einem form-
lich das Hinterrad seitlich weg, wenn man nicht
aufpafit. Wie oft diese Sektion schon befahren
wurde in allen Jahren —! Da miifite es inzwi-
schen Spinnen-Experten geben. Trotzdem wurde
es wohl nach Sektion zwei das Schwierigste des
Tages. Nunmehr 10 war dann ein Tummeln in
einer Sandkuhle, wie in Liineburg bergab mit
Linkskehre. Ganz schén hoch war das Ding
iibrigens.

Am Ende des sehr schonen Trials in Velgen sahen

wir, dafl Andreas Brandl wieder Tagesbester
wurde mit 7 Punkten diesmal zusammen mit
Giinter Sengfelder, der ebenfalls 7 Punkte er-
haschte. Hinter den beiden kamen Franz Brandl
und Siegfried Gienger mit je 13 Punkten.
Ergebnisse des Hellkuhlen-Bergtrials:
Bester Privatfohrer: Johann Atzinger, Esterndorf (Zind.
upﬂl, 14 Punkte.

(bis 100 cem): 1. Andreas Brand! (Zindapp), 9; 2. Alfred

Brand| [Eﬁndupp}, 13; 3. Alfred Lehner (Zindopp), 21;
4, FnitEEIL opetzki (Zindapp), 31; 5. Ralf Kopetzki (Zind-
app :
II. (his 200 ccm): 1. Gunter Sengfelder (Zindapp), 7;
2. Siegfried Gienger (Zindapp), 13; 3. Lorenz Specht
(Zondapp), 15; 4. Gerhard Muﬁrar (Zindapp), 15; 5. Paul
Guse (Maico), 53; 6. Gerhard Hillmonn (Maico), 72.

. (iber ccm): 1. Johann M:illllger (Zindapp), 14;
2. Gustav Franke (Ziindapp), 17; 3. Horst Andres (Zind-
ﬂ'pﬁ], 28; 4. Hans Cramer [Maico), 32; 5. Wolfgang
Zohn (Maico), 33; 6. Hartwig Hollmann {Maico), 43.

Die besten Ausweisfahrer: |. Mortin Lechner (Zind-
app), 22; Il. Manfred Dresselhaus [Rixe), 43; 11l.- Helmut

ayr (Hercules), 25.

In der Wertung um die Deutsche Trialmeister-
schaft 1965/1966 fiihren wie vorauszusehen die
Ziindapp-Werksfahrer Andreas Brandl, Giinter
Sengfelder und Gustav Franke wie in den Jah-
ren zuvor. Von der Trialmeisterschaft also nichts
Neues. Der nichste Meisterschaftslauf ist am
28. November in Weiflenbrunn bei Kronach am
Rande des Frankenwaldes. Einen Tag zuvor
wird es — wahrscheinlich in der Hauptsache mit
derselben Fahrerbesetzung — ein ,Int. Trial®
dort geben.

Ubrigens: Den Pokal fiir den besten Privatfahrer
der Deutschen Trialmeisterschaft 1964/1965, den
die Deutsche Trialsport-Gemeinschaft gestiftet
hat, bekam in Velgen fiir seine hervorragende

Leistung in der letzten Saison Hans Cramer,
Bergisch-Gladbach. Klacks
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" SICHER IM WINTER MIT DEM

GESPANN

Nicht nur, weil es lange keinen Artikel iiber Seitenwagen mehr gegeben
hat, nicht nur, weil es jetzt gerade Winter wird und die Gespannzeit
kommt, sondern auch deshalb, weil die heutige Situation (neue Motor-
rader — alte Seitenwagen) etwas verworren ist (TUV!), mufite mal wieder
iiber dieses Thema geschrieben werden. Der einfache handwerkliche An-
bau ist zwar auch erwihnt, hier aber lingst nicht diec Hauptsache!

Das dritte Rad, im Sommer nur schlicht niitzlich als zusitzliches Transport-
mittel fiir Zelt usw., macht im Winter das Motorrad zum sichersten Fahr-
zeug auf den Straflen. Seine Wendigkeit, die zwei- bis dreifache Dosier-
barkeit der voneinander unabhingigen Bremsen, die Feinfiihligkeit der
- Lenkung und manches andere mehr sind zusitzliche Sicherheitstaktoren,
die man nicht unterschitzen sollte. Das alles kann aber nur dann wirksam
werden, wenn nicht beim Anbauen des Seitenwagens so grausam gepfuscht
wird, wie man es leider immer wieder sicht. Deshalb soll hier weniger
die fahrtechnische Seite betrachtet, sondern einmal all das zusammen-
getragen. werden, was man unbedingt wissen muf}; um aus einem Motor-
rad und einem Secitenwagen auch wirklich ein verniinftiges Gespann
machen zu konnen. Auflerdem mufl immer bei solchen Umbauten auch
das Gesetz mit beriicksichtigt werden. Der TUV ist langst nicht die
Schikanierinstitution,: fiir die er von vielen Leuten gehalten wird, und
wenn man sich auch nur etwas um die Unfille wegen ,technischen Ver-
sagens“ kiimmert, dann wundert man sich hochstens noch, dafl der TUV
nicht noch viel strengere Mafistibe bei seinen Priifungen anlegt. Bei ein
wenig Nachdenken muff man jedenfalls einsehen, dafl die TUV-Unter-
suchung noch lange nicht alle Fehlerquellen ausschalten kann, die ein
‘unbedarfter Bastler sich auszudenken in der Lage ist, weil dem Bastler
das technische ,Gefiihl* fehlt, das der TOV-Mann in vielen Fillen still-
schweigend voraussetzt. Das mufite gerade hier und jetzt einmal gesagt
werden, weil heute sehr viele Maschinen nicht mehr speziell fiir Gespann-
betrieb gebaut werden und weil es deshalb auch gar keine Umbauteile
fir diese Fille gibt. Da blitht dann die ,bastlerische® Schopfung oft in
wilden Phantasiegebilden (die Geschmidker sind verschieden, sagt man,
‘aber Stahl hat gerade in dieser Beziehung seine Grenzen!), bei denen die
Voraussetzung fiir richtige Funktion oft nicht mehr gegeben ist, Also
nicht so stark auf den TUV schimpfen, mit diesen Minnern kann man sich
(wenn sie Zeit haben) viel besser und mit viel mehr Nutzen vor der
Bastelei sachlich unterhalten, da kann man sogar Tips bekommen, wenn
man es richtig anfafic!

Welche Maschinen sind seitenwagentauglich?

Grundsitzlich mufl es im Kraftfahrzeugbrief stehen, wenn ein Motorrad
fiir Seitenwagenbetrieb gebaut wurde, Das trifft aber praktisch nur fiir
die deutschen Motorrdder zu, sofern sie mindestens 250 ccm haben. Unter
250 ccm kann man in Notzeiten mit Seitenwagen fahren, das ist aber
dann kein Fahren mehr, sondern nur noch ein einfacher Transport, eine
Fortbewegung. Unter 14 bis 16 PS sollte man also gar nicht erst grofle
Hoffnungen auf erfreulichen Gespannbetrieb haben, da ist das dritte
Bein tatsichlich nur Notbehelf fiir den Winter.

Was tut man aber, wenn im Kfz-Brief von Seitenwagen nirgends eine
Rede ist? Dann gibt es den Weg iiber die Einzelabnahme beim TUV, der
aber durchaus nicht immer erfolgreich sein mufl. Hier wire ein Betdti-
gungsfeld fiir alle Importeure auslandischer Maschinen, die richtige Motor-
rader verkaufen wollen, mit allen Moglichkeiten, die ein Motorrad nun
einmal bieten kann. Das wird aber ein Wunschtraum bleiben, so daf
auch hier wieder (wie leider in so vielen Fillen) die Selbsthilfe iiberlegt
werden mufl. Und gerade dafiir gilt das oben iiber den TUV und die
Basteleien Gesagte. Wer nicht wenigstens etwas Ahnung von Metall-
bearbeitung hat, der soll besser die Finger vom Anbau lassen. Erforderlich
sind nimlich in den meisten Fillen ganze Hilfsrahmenkonstruktionen
(ihnlich wie bei der NSU Max!) oder gar Schweiffungen am Rahmen der
Maschine, wo man nie weifs, welches Material man vor sich hat und womit
und wie man daran schweiflen darf. Das gilt dann fiir die Hondas genauso
wie fiir die Yamahas, und vereinzelte Honda- bzw. Yamaha-Gespanne
sagen noch nichts iiber die generelle Mdoglichkeit, diesen Typen einen
Seitenwagen anzubauen. Normalerweise wird das nicht gehen, jedenfalls
nicht fiir den normalen Motorradfahrer.

Einige Richtlinien konnen weiterhin gegeben werden, die man zur Be-
urteilung der Seitenwagentauglichkeit heranziehen kann bzw. mit denen
man sich im voraus ausrechnen kann, welche Art von Gespannfahrerei
mit welchem Fahrzeug moglich ist.

" Der Rahmen

Zunichst sollte der Rahmen der Maschine gewisse Voraussetzungen er-
fiilllen. Die alten Motorrider mit Geradweg-Hinterradfederung boten
technisch die geringsten Probleme fiir den Seitenwagenanbau. Der hintere
Anschluff unten konnte sehr weit zuriickversetzt werden, da waren immer
gentigend stabile Rahmenrohre zum Anbringen der Kugelképfe. Heute,
bei den Schwingenmaschinen, sicht es viel schlechter aus, In der Gegend
~ um die Hinterachse ist nur selten mehr ein Rahmenrohr, hochstens der

Fuflrastentriger fiir die Soziusraste reicht iiber das Schwingenlager nach
hinten. Da mufl dann unbedingt ein Hilfsrahmen gebaut werden, der
als Triger fiir den hinteren Kugelkopf auch sehr kriftig ausgebildet sein
muf.

Am schonsten sind fiir die weiteren Anschliisse noch die Doppelrohr-

rahmen, da findet man in der Gegend der Sitzbanknase und unterm Steuer- .

kopf vorn, sowie an der vorderen Motorbefestigung geniigend Platz und
geniigend kriftige Rohre, um mit Schelle oder Klammer die Anschlufi-
teile montieren zu koénnen. Wo aber keine Rahmenrohre vorhanden sind,
wo etwa der Motor nur von unten in ein mittleres Tragrohr eingehingt
ist, da kommt man wieder nicht um eine aufwendige und schwere Hilfg-
konstruktion herum. Was der Hersteller am Rahmen gespart hat, das
mufl man dann nachtriglich anflicken, mit groflem Risiko fiir Schweifi-
stellen und Rohrdimensionen. In solchen Fillen wiirde ich mit der Rohr-
grofle nicht unter 40 X 3 mm gehen, selbst wenn das ein wenig zu dick
sein sollte, hitte ich dann immer ein einigermaflen gutes Gewissen. Aber
die dort ndtigen Schweiflungen, ohne die man nie auskommen wird,
machen den ganzen Hilfsrahmenbau fast immer illusorisch, sie sind es
auch, die die grofiten Schwierigkeiten beim TUV bringen. Wiire ich TUV-
Mann, dann wiirde ich dorc ebenfalls streiken, dafiir kann nur der eine
Verantwortung iibernehmen, der die Schweilnaht selbst gezogen hat. Man
sollte sich als Bastler immer iiberlegen, wie man zusitzliche Sicherheiten
durch die Konstruktion in einen solchen Hilfsrahmen hineinstecken kann,
etwa durch doppelte Rohrverlegung, lange Knotenbleche usw. Je mehr
ich dariiber nachdenke, desto mehr fillt mir ein, was man da alles falsch
oder schlecht machen kann, was man alles an Tricks dafiir kennen muf,
so daf ich eigentlich schon wieder grundsitzlich jeden Seitenwagenanbau
an eine nicht dafiir vorgesehene Maschine ablehnen mdchte.
TOV-Priifer mochte ich da jedenfalls nie, nie, nie sein!

Der Motor

Auch der Motor mufl aber gewisse Mindestanspriiche erfiillen, wenn man
ihm einen Seitenwagen zumuten will. Wie oben schon erwihnrt, sollte er
nicht unter 14 PS haben, wobei es sogar noch besser ist, diese 14 PS liegen
irgendwo bei einer Drehzahl von 4500 U/min, als wenn sie erst sehr weit
oben erreicht werden. Die Leistung macht es also niche allein, das Dreh-
moment ist ebenso wichtiz. Weil man sich darunter aber meist nichts
Richtiges vorstellen kann, sei einmal ein Beispiel gebracht: Seitenwagen
am Rennflorett wiirde keiner versuchen. Er kime aus der Schalterei nicht
heraus und mit dem Anfahren wire es sowieso Essig. Der nutzbare Dreh-
zahlbereich von ca. 500 U/min ist zu wenig. Die Adler-Maschinen hatten
bei 250 ccm und 16 PS zwar eine schone Leistung, auch nach dem Dia-
gramm eine recht gute Drehmomentkurve, Leistung und Drehmoment
bei nicht allzu hohen Drehzahlen, aber selbst hier erforderte das Anfahren
wesentlich mehr Gefiihl als beispielsweise bei der Regina. Steigt man von
cinem groflen Gespann auf eine 250er Adler oder schwarze Josephine
um, so wird man (auch als raffinierter Fahrer) zunichst einmal den Motor
beim Anfahren abwiirgen. Die Kupplung, die man bei der Grofien recht
ziigig kommen lassen kann, mufl beim kleinen Gespann viel weicher
gehandhabt werden. Da hilft auch. sehr reichliche Ubersetzung nichts,
gewisse Drehzahlen mufl der Motor erst mal haben, um anzuzichen, und
wenn man trialmifig iibersetzt, dann fehle es einem oben an der Spitze
(man braucht fiir ein kleines Gespann theoretisch aus diesem Grunde
mindestens 6 Ginge, darunter einen sehr tief unten, nur zum Anfahren!).
Wenn also die Leistung erst sehr weit oben iiberhaupt vorhanden ist,
dann helfen einem auch 25 PS nicht gegen eine grofiere 20 PS-Maschine.
Doch mufl gesagt werden, dafl die Motorcharakteristik keineswegs einen
Riegel vor Gespanntriume zu schieben braucht, man kann sich daran sehr
gut gewohnen, man lernt auch innerhalb weniger Wochen, mit der Kupp-
lung zart umzugehen. Ist man erst mal in Fahrt, dann stéren die notigen
hohen Drehzahlen iiberhaupt nicht mehr, da braucht man nur noch eng
genug beieinanderliegende Gangstufen.

Was lauft ein Gespann!?

Die grofiten Enttiuschungen in der Anfangszeit der Gespannfahrerei
erlebt jeder, wenn er voll langgemacht einmal zum Tacho blinzelt. Da
stehen doch glatt 30 km/h weniger drauf, bei ganz hoch ausdrehendem
Motor, als man es von der Solomaschine her gewohnt ist. Wenn nicht,
dann hat man vergessen, den Tacho auf die neue Ubersetzung einstellen
zu lassen (ist bei den Maschinen nétig, die den Tacho nicht von den Ridern
aus antreiben, sondern vom Getriebe aus!). Da liuft dann die oben
erwahnte 250 ccm Adler, die solo bequem fiir 120 km/h gut war, nur
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‘noch 90 ,Sachen®, die Uberholwege werden unertriglich lang, man ist
plotzlich wieder ,Verkehrsteilnehmer®, Oder die R 60, die solo um die
135 km/h schaffte, bleibt jetzt, wenn es hoch kommt, gerade unterm
120er-Strich. Ein Gespann ist nun mal eine ,‘Windrﬁhrmasiine“ (so stand
es frither schon im MOTORRAD), da wird sehr viel Leistung nicht nur
zum Mitschleppen des dritten Rades, sondern vor allem zur Uberwindung
des Luftwiderstandes gebraucht. Frither, ja da war das anders, da war
man mit 120 noch einer der Schnellsten unterwegs, heute wird man von
Kleinwagen schon beinahe distanziert. Ein Grund, warum wir den Biiffel
fordern, der ein Gespann wieder in die richtigen Bereiche bringt.

Welchen Seitenwagen fiir welche Maschine?

Bevor nicht die verschiedenen Seitenwagenkonstruktionen, die als Neu-
schépfungen vorgestellt wurden, in grﬁ%er&m Umfange auf dem Markt
sind oder zumindest in Serie gebaut werden, bleibt nur das friihere Steib-
Angebot 1iibrig, das heute den Gebrauchtmarkt beherrscht. Viele
wissen aber gar nicht mehr, welche Typenbezeichnung welches Boot hatte,
und viele wissen auch nicht so recht, was man alles mit den einzelnen
Typen anfangen kann, an welcher Maschine und fiir welchen Zweck sie
brauchbar sind. Deshalb bringen wir in Bildern eine kurze Typenkunde,
die das Durcheinander etwas kliren wird. Im einzelnen ist dazu noch
folgendes zu sagen:

Der LS 200 ist ein sehr, sehr kleiner Seitenwagen, der praktisch nur zur
Gepickbeforderung brauchbar ist. Als drittes Bein fiir den Winter kann
man ihn noch an eine mittlere 350er anbauen, mufl aber auf geniigende
Zuladung achten (fiir schnelle Rechtskurven). Passagiertransport fiir
lingere Strecken ist beinahe eine Zumutung (nach einer Fahrt Stuttgart—
Bodensee mufite ich aus dem Boot herausgehoben werden, die Beine waren
vollig eingeschlafen und steif, keine Bewegungsmaglichkeit, dabei bin ich
noch schlank).

Der S 250 ist dagegen, obwohl er dem Namen nach nur eine Nummer
grofier sein miifite, ein ganz bequemer, gerdumiger Wagen, der auch ohne
Bedenken an eine 500er montiert werden kann, Er bietet beinahe mehr
Raum als der S 500 bzw. S 501, nur der TR 500 ist thm noch iiberlegen.
Immerhin war er ja auch die letzte und fortschrittlichste Steib-Konstruk-
tion. Sein einziger Nachteil gegeniiber dem S 501 ist der nur von innen
zugingliche Kofferraum, der Passagier mufl also, wenn umfangreiches
Gut herausgenommen werden soll, aussteigen. Auflerdem ist dieser Raum
fiir zusitzliche Basteleien (Batterie im Boot) schlecht zuginglich, der grofle
Raum kaum vollstindig ausnutzbar.

Der S 350, einer der iltesten Beiwagen, nimmt eine Zwitterstellung ein.
Raumlich kann man gerade noch einen Passagier beférdern, gewichts-
miflig pallct er sowohl an eine 16 PS-250er als auch an eine 500er. Koffer-
raum wieder nur von innen zuginglich und sehr klein (sehr flach), Fahr-
komfort beziiglich der Federung ihnlich dem S 500, also auch verbesse-
rungsbediirftig, nicht ganz so gut wie beim S 250, etwas besser als beim
LS 200. Fiir grofle Maschinen auf schneller, aber stark welliger Bundes-
strafle dlterer Ausgabe mufl sowohl beim S 350 als auch beim S 500 das
Boot gegeniiber dem Seitenwagenrahmen zusitzlich mit einem Stofi-
dimpfer abgefangen werden, jede Bodenwelle iibertrigt sich auf die Len-
kung und kann in Grenzbereichen (obwohl die Strafle geradeaus fiihrt!)
zum Gaswegnehmen zwingen. Die bei diesen Konstruktionen verwendeten
Zugfedern fiir die Bootsaufhingung lassen nimlich das Boot aufschaukeln,
es schwingt noch lange Zeit nach einer Bodenwelle. Sieht im iibrigen sehr
gefdhrlich aus, gefihrlicher als es wirklich ist.

Grofle Unterschiede zum S 350 hat auch der S 500 nicht. Die gefilligere
Form (die einzelnen Bleche sind nicht mehr eben, sondern gewdlbt) bringt
einen geringfligig grofleren Innenraum bei nur ganz wenig mehr Gewicht.
Einen S 500 konnte man zwar auch noch an einer 250er bewegen, dann
mufl diese aber einen stabilen Rahmen haben. Man lidt nimlich sicher
bei diesem Boot mehr zu, auch der Kofferraum, der von auflen erreichbar
ist (abschliefbar sind sie iibrigens alle) erlaubt besseres Verstauen der
Giiter. Nur der Kofferraumdeckel widersetzt sich in den meisten Fillen
einer brauchbaren Abdichtung, da mufl der Besitzer selbst etwas aus-
denken.

Eine Weiterentwicklung des S 500 muff noch erwihnt werden, der S 501
namlich, der ab etwa 1955 gebaut wurde. Auferlich sieht man ihm nichts
Besonderes an, jedoch hat er nicht nur eine andere Radfederung gehabt
(Drehschubfeder aus Gummi), sondern auch schon eine andere Aufhingun

des Bootes im Rahmen. Hier fanden Federbeine Verwendung, man muE
also nicht mehr mit zusitzlicher Dimpfung arbeiten, wie oben empfohlen.
Diese S 501-Beiwagen sind aber wunderselten, man sieht viel hiufiger den
normalen ilteren S 500.

Der TR 500 schliefilich, als grofites 'und teuerstes Exemplar, nimmt eine
Sonderstellung ein, er ist eine Klasse fiir sich. Deshalb bekommt man ihn
auch gebraucht nur fiir viel Geld, deshalb wird er auch nur selten ange-
boten. Seine Federung ist ganz anders aufgebaut als bei den kleineren
Steib-Wagen, auch der Rahmen ist schwerer und selbst hartem Gelinde-
betrieb gewachsen. Kofferraum selbstverstindlich von auflen erreichbar,
auch mit der Abdichtung klappt es hier besser, der Deckel ist steifer
konstruiert. Aber eine 25Cer kann man mit diesem Seitenwagen nicht
mehr versehen, selbst eine 350Cer diirfte daran ganz schén zu schleppen
haben. Richtig mit ihm seinen Spafl haben, das geht praktisch erst von
30 PS (mindestens) aufwirts, wobei aber auch eine sehr stabile Rahmen-
konstruktion bei der Maschine vorhanden sein mufi, sonst zerreifit der
Beiwagen das Motorrad.

Das war der LS 200, der
von vielen Leuten weit
iberschatzt wird. Er sieht
zwar an einer kleinen Ma-
schine recht neft aus, in-
nerlich ist er jedoch fiir
Personentransport sehr
eng.

Der S 250, die modernste
Konstruktion won Steib,
bietet innen fast mehr
Raum als der S5 500/501.
Nur hat er nicht den von
auBen zugdnglichen Kof-
ferraum. Ubrigens gehort
der zwischen Kotfliigel und
Bootskdrper ongebrachte
Reservekanister natiirlich
nicht zur serienmiBigen
guntuﬂung, das ist Eigen-
au.

Der § 350 diirfte gewichts-
mdBig (wenn man den
S 250 nicht bekommen
kann, der ist ja sehr be-
gehrt und daher selten)
und gréBenmiBig am be-
sten an eine 250 cem-Ma-
schine passen. Hier ist
eines der dltesten Exem-
plare abgebildet, der Kot-
fligel ist noch seitlich
offen, spater wurde der
Einheitskotfiigel auch an
diesem Modell vorgesehen.
Was heuvtzutage vielleicht
am meisten stort, das ist
neben der unzulanglichen
Bootsabfederung wohl die

eckige Form. v

5 500 und 5 501 kann man
in dieser Ansicht nicht
voneinander  unterschei-
den. Die Anderungen om
neveren 5 501 betrafen
hauptsiichlich  technische
Verbesserungen, Gummi-
Drehschubfederung am Rad
und in Federbeinen avuf-
gehédngtes Boot, beide fiir
den Fohrkomfort (nicht
nur des Passagiers) erheb-
liche Vorteile.

Der TR 500 schlieBlich war
der gerdumigste Steib-
Seitenwagen, er war auch
in seiner Ausstattung der
beste. Bequemer Einstieg
und wasserdichter Koffer-
raum sowie sehr groBer
Innenraum, das sind nur
einige seiner Vorzige.
Leider ist auch dieser Bei-
wagentyp auf dem Ge-
brauchtwagenmarkt sehr
rar, es werden unwahr-
scheinliche (om Neupreis
gemessen) Preise dafiir
geboten. Aber so ganz
unbesehen sollte man auch
einen TR nicht kaufen, es
gibt da Ausfihrungen, bei
denen der vordere untere
AnschluB festgeschweiBt
ist (war stabiler, speziell
fir Geléndesport), wo-
durch natiirlich die Spur
und der Vorlauf weit-
gehend vorbestimmt sind.
Mormalerweise sind aber
die beiden unteren An-
schlisse wenigstens dreh-
bar, so daB, wenn auch in
engen Grenzen, Verstell-
maglichkeiten wvorhanden
sind.

MBTORRAD 47, Jahrgang, Heft 25/1965

759




Die Bremse am Beiwagen

Alle diese Seitenwagen gibt es heute nur noch gebraucht. Es ist klar, dafl
zwischen den einzelnen Baujahren geringfiigige Unterschiede bestehen und
daf technische Verbesserungen den jiingeren Ausgaben ein wenig Mehr-
wert bringen, doch fiir uns sind sie zunichst nur nebenher zu beachten.
Wieder kann man nimlich beim TUV Schwierigkeiten bekommen. Ab
1. 4. 1961 ist nimlich fiir neu in den Verkehr kommende Seitenwagen
eine Bremse vorgeschrieben, ohne diese Bremse darf er (laut StVZO) auch
ar nicht angeboten werden. Die ilteren Modelle haben natiirlich noch
ﬁeine Bremse, eine Frist fiir die Umriistung wurde dafiir auch (wahr-
scheinlich mangels Interesse wegen der im Verhiltnis zu Pkws geringen
Stiickzahlen) nicht gesetzt. Die einzelnen TUV-Dienststellen haben sich
bisher noch nicht so recht geeinigt, in welchen Fillen man einen unge-
bremsten Seitenwagen noch zulassen kann, Grobe Schitzungen der Brems-
verzogerung kommen aber kaum mehr vor, meistens wird vor der Zu-
lassung eine Bremsmessung gemacht, wenn irgendwelche Zweifel be-
stehen. Das ist z. B. fiir die groflen BMWs kein Hindernis, aber eine 250er
kann hier beim TUV durchaus berechtigt scheitern.
Vielfach besteht keine rechte Klarheit dariiber, ab wann der Seitenwagen
eigentlich gebremst sein mufl (§ 41/6 StVZO), dann geben sich manche TUV-
Priifer damit zufrieden, dafl nachgewiesen wird, daf} dieser Seitenwagen
bereits vor der jetzigen Zulassung an einer anderen Maschine ohne Sei-
tenwagenbremse gelaufen ist und auch zugelassen wurde. Das ist fiir beide
Teile die bequemste Methode, auch wohl fiir den TUV-Mann die sicherste.

Die ganz alten Seitenwagen

Es gibe aber noch andere Schwierigkeiten, die nicht mit der Bremse zu-
sammenhingen, Seitenwagen haben allgemein ein sehr zihes Leben. Meist
schaffen sie mehrere Maschinen hintereinander (meiner hat jetzt die
vierte allein bei mir, vorher aber mindestens auch schon eine). Es kann
also deshalb durchaus vorkommen, dafl man einen sehr alten, noch in
gutem Zustand befindlichen Seitenwagen angeboten bekommt. Etwa Bau-
jahr 1951. Der hatte damals noch kein Typenschild, brauchte nicht durch
eine Typpriifung zu gehen, der konnte noch ohne besondere Zulassung
verkauft werden. In diesem Fall wird der TUV sehr vorsichtig sein, er
ist ja dann vielleicht der erste, der offiziell von der Existenz dieses Wa-
gens Kenntnis nimmt. Vielleicht verlangt er die Anbringung eines Typen-
schildes (um wenigstens zu wissen, nach welchem spiter gepriiften Typ
der Herstellerfirma er sich richten muf), vielleicht lehnt er aber auch
rundweg die Zulassung ab (er kann ja sagen: die Materialermiidung nach
so langer Zeit kann schon zu Briichen fiihren, etwaige spitere Auflagen,
die bei einer Typpriifung dem Hersteller fiir die neueren Modelle gegeben
wurden, kénnten hier noch nicht beriicksichtigt sein usw., da gibt’s viele
Méglichkeiten). Grundsitzlich hat der Mann dann (von seinem Stand-
punkt) recht, er kann die Verantwortung fiir die Verkehrssicherheit kaum
noch iibernehmen (bei den neueren hat er das Typgutachten als Riicken-
deckung!). Man richte sich danach und kaufe keine alten Seitenwagen
mehr, die vor 1952 hergestellt wurden. Es besteht nimlich eine wirkliche
Gefahr: Rohre kdnnen von innen her bereits durchgerostet sein! Theo-

retisch!

Die AnbaumaBe

Hoffentlich herrscht jetzt wenigstens etwas Klarheit iiber die Voraus-
setzungen, die vor dem Anbau eines Seitenwagens erfiillt sein miissen.
Dann kénnen wir ja mit den Grundmafen beginnen, die fiirs richtige An-
bauen beachtet werden miissen, Leider sind diese Mafle nicht allgemein
gleich angegeben, sie konnen zwar in ihren Werten auch niche fiir jede
Maschine f:i%ereinatimmen, miiflten aber mindestens beziiglich der Mefi-
punkte einheitlich sein. In den Skizzen wurde wenigstens versucht, einiges
zu vereinheitlichen, was in fast jeder Betriebsanleitung anders dargestelle
ist. Da wire zunichst die Spurweite. Man mifit sie nicht von Innenkante
Maschinenreifen zu Innenkante Seitenwagenreifen, sondern von der jewei-
ligen Reifenmitte aus. Dabei sei zu beachten, dafl auch senkrecht zur Ma-
sc%lineniiingsad'lse (durch Vorderrad- und Hinterradmitte!) gemessen wird.
Die Spurweite ist ansonsten grundsitzlich kein wichtiges Mafl, Zumindest
nicht fiir den Normalfahrer. Er wird sich mit dem zufriedengeben, was
der Beiwagenhersteller einkonstruiert hat. Erst fiir besondere Anspriiche
erscheinen hier Spezialldsungen angebracht, etwa fiir schnelle Gespanne
Spurweite unter 1100 mm, knapp unter 1000 mm ist vielen noch lieber,
aber auf der Strafe schon wieder mit lingerer Gewohnung verbunden
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(Rechtskurven!). Oder fiir Gelindegespanne um die 900 mm herum. Die
iibliche Spurweite fiir das normale gI'f::arurvzr:lg,v.ﬂ,--sl:»;aunrnl betrigt ca. 1140 mm,
jedoch moglichst nicht iiber 1180 mm, das wird dann schon wieder zu
unbequem fiir den Fahrer und zu schwierig in der optimalen Einstellung
des Geradeauslaufes.

Mit Vorlauf bezeichnet man das Maf}, um das der Seitenwagenreifen dem
Hinterreifen der Maschine voreilt. Hier wird wieder senkrecht zur Ma-
schine gemessen, Mefpunkte sind die beiden Achsen. Uber die moglichen
huswiriungen verschiedener Werte fiir dieses Mafl herrscht bei manchen
Leuten einige Verwirrung, also hiite man sich vor- Extremwerten beim
cigenen Gespann. Zwischen 18 und 25 cm liegen die iiblichen Werte, gibt
man mehr Vorlauf, dann tut man sich in Maschinenkurven leichter, gibt
man weniger, dann setzt in solchen Fillen eher die Seitenwagennase auf
den Boden auf und das Maschinenhinterrad hebt eher ab. Das passiert
aber gewohnlich nur in wettbewerbsmifig gefahrenen Kurven, normaler-
weise schafft man’s nur selten.

Wichtiger und empfindlicher auf falsche (hier gibt es tatsichlich ausge-
sprochen falsche) Einstellung ist das dritte Maf}, nimlich die Vorspur. Von
Natur aus hat das Seitenwagenrad ja beim Fahren (Beschleunigen) das
Bestreben, die Maschine zu sich hiniiberzuziehen, also in eine Beiwagen-
kurve zu fithren, Diese Eigenschaft kann man nun kompensieren, indem
man das Seitenwagenrad um ein geringes Mafl nach innen stellt, so dafl
es also gerade so weit entgegengesetzt gelenkt wird, dafl sein ,Naturtrieb®
aufgehoben wird. Aber man wird dieses Stadium mit grofler Bemessung
der Vorspur nicht ganz erreichen konnen, ohne sich einen anderen emp-
findlichen Nachteil einzuhandeln. Das Seitenwagenrad radiert doch bei
etwas schriger Stellung zur Fahrtrichtung dauernd. Gibt man-ihm zuviel
Vorspur, so radiert es so viel, dafl es erstens schon wieder den gewiinsch-
ten Effekt zunichte macht und durch das Radieren so stark bremst, dafl
die Fuhre doch wieder zum Boot hin gezogen wird und zweitens ein sehr
hoher Reifenverschleiff auftritt (ein radierendes Rad wird regelrecht ab-
geschliffen). Also kommt es darauf an, den giinstigsten Mittelwert zu
finden und sich ggf. damit zufrieden zu geben, dafl man das Ziehen nach
rechts beim Fahren nicht ganz aufheben kann, Der iibliche Wert fiir die
Vorspur kann also fast fiir jede Maschine gleich grofl gewdhlt werden,
der Seitenradreifen ist dabei mit seinem Reifenverschleifl die mafigebende
Grole (die allerdings wieder bei jeder Spurweiteninderung ebenfalls ver-
schieden grofd ist!). Fiir ein normales Gespann wird die Vorspur allgemein
etwa 2 bis 3 cm betragen, man beachte dabei die Art, wie die Vorspur
gemessen wird, nimlich auf eine Linge von zwei Metern (siehe Skizze).
Wo man die zwei Meter anfingt, ist gleichgiiltig, wichtig ist nur der
Unterschied zwischen der so gemessenen ,Spurweite vorn und hinten.
Mit der Vorspur allein kommt man nicht aus, wenn man ein Gespann so
einstellen will, daf es freihindig geradeausliuft. (Und das ist das zu er-
strebende Ziel.) Also mufl man versuchen, noch eine weitere Moglichkeit
auszuschépfen, die bewirkt, dafl die Maschine nicht zum Seitenwagen hin-
gezogen wird. Da bleibt nur noch der sogenannte Sturz der Maschine.
Wie wir uns mit der Solomaschine ,in die Kurve legen®, so legen wir
hier beim Gespann auch die Maschine etwas nach auflen, sie wiirde, ohne
andere Einfliisse, also eine Linkskurve fahren. Damit gleicht sie den Zug
des Beiwagens aus, sofern noch Krifte nach der Vorspureinstellung iibrig-
geblieben sind.

Die Bemessung des richtigen Maschinensturzes ist also die Feineinstellung
des Gespannes, die die endgiiltigen Fahreigenschaften beziiglich der Ge-
radeausfahrt festlegt, Deswegen mufl fiir jede Maschine (je nach Fede-
rungsgiite, Federweg, teilweise sogar noch je nach Belastung!) eine andere
Sturzeinstellung vorgeschrieben werden. Deswegen auch war z. B. die be-
queme Sturzverstellung beim Stoye-Seitenwagen nicht reiner Luxus, son-
dern eigentlich eine Notwendigkeit, genauso, wie die moglichst weit-
gehende Verstellbarkeit der Hinterradfederung fiir die verschiedenen
Belastungsfille. Als Beispiel: Ich fahre mein R 60-Gespann mit auf ,Hart®
eingestellten hinteren Federbeinen. Ich bin’s so am besten von meinen
fritheren Maschinen gewdhnt. Dafiir habe ich eine ganz bestimmte Sturz-
cinstellung der Maschine gewihlt. Stelle ich nun die Federbeine auf
,Weich*, so hingt die Maschine sehr stark nach auflen, sie ist dann wegen
des zu groflen Sturzes kaum noch zu fahren. Also miifice eigentlich eine
Sturzverstellung ebenso einfach, schnell und bequem zu machen sein wie
die Einstellung der Federbeine. Am besten wihrend der Fahrt verstellbar,
denn an Steigungen braucht man zum ermiidungsfreieren Fahren schon
wieder eine andere Einstellung als in der Ebene oder gar bergab. Wie ge-
sagt, das gab .es bisher aber nur bei Stoye.

Hinlerrad Seitenrad
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Die handwerkliche Arbeit

Wir gehen jetzt von der Voraussetzung aus, daf die Frage der verschie-
denen Anschlufiteile bereits gel6st ist und die eigentliche Bastelei beginnen
kann. Viele der benétigten Einzelteile wird man sich noch heute von der
Firma Josef Steib, 85 Niirnberg, Zerzabelshofstrafle kaufen kénnen, viele
andere Teile wird man beim Seitenwagenkauf bereits mitbekommen, hier
liegen nach unserer Erfahrung keine allzu groflen Schwierigkeiten.

Der Anbau des Seitenwagens liflt sich am bequemsten (zumindest in seinem
Anfangsstadium) mit zwei Personen bewerkstelligen, eine Person hilt die
Maschine senkrecht, die andere bugsiert den Seitenwagen heran und steckt
die Anschliisse erst mal lose zusammen. Muff man allein arbeiten, dann
laft man zunichst die Maschine auf dem Stinder und befestigt provisorisch
drei Anschliisse (damit nichts mehr kippen kann), stellt die Maschine dann
auf die Rider und richtet die einzelnen Abmessungen ein.

Die ersten zu befestigenden Anschliisse sind jeweils die beiden unteren,
die durch Kugeln und die glockenférmigen Uberwurfklemmen hergestellt
werden. Bevor man sich mit dem Seitenwagen abschleppt, mifit man am
besten den Abstand der Kugeln an der Maschine aus und stellt die Glodken
am Seitenwagenrahmen auf dieses Mafl ein. Sie lassen sich in den meisten
Fillen durch Verschieben auf den Rahmenrohren und / oder Verdrehen in
ihrer Befestigungs-Kreuzmuffe praktisch in jede Lage bringen. Z. B. beim
LS 200 konnen sich miihselige Quilereien ergeben, wenn nimlich der Glok-
kenarm, der hier in den Querrohren des Beiwagenrahmens geklemmt ist,
dort so stark eingerostet ist, daf man ihn mit werkstattiiblichen Mitteln
nicht mehr bewegen kann. Da hilft dann nur Geduld und Caramba (Coca-
Cola soll es auch tun, wurde mir ernsthaft versichert, selbst habe ich es
noch nicht ausgiebig genug probiert). Sollte sich aber selbst nach einer
Woche noch nichts rithren, dann versucht man es mit Gewalt, wozu man
allerdings ein Schweifigerit braucht. Nein, es soll nichts nur aufgewirmt
werden, mit dieser Methode kommt man meist doch nicht weit, sondern
der Schlitz im Rahmenrohr, der die Klemmung erméglicht, wird verlingert
und in besonders hartnidkigen Fillen ein wenig aufgebogen. Dann noch mal
mit Caramba rangehen, jetzt mufl es klappen. Der lange Schlitz ist natiir-
lich nicht mit der Sage herstellbar, da muff einer schon mit Hammer und
Meiflel umgehen kénnen. Vor der weiteren Arbeit wird der Schlitz wieder
auf die normale Linge gebracht (zugeschweiflt), innerlich saubergemeifelt
und evtl. verfeilt. Wegen dieser Arbeiten soll man auch das geschlitzte
Rohr nicht unbedingt weiter aufbiegen als nétig, damit macht man sich
nur spiter mehr Miihe.

Wenn die beiden unteren Kugelanschliisse einigermaflen sitzen, so daf sie
nicht mehr von allein abrutschen, dann stecken wir den dritten Anschluff in
irgendeiner Stellung in der Augenschraube unter der Sitzbanknase fest.

Das Ganze 1st jetzt eine recht klapprige Angelegenheit, an der man schon
hin- und herbiegen kann. Das machen wir uns natiirlich fiir die Einstell-
arbeiten zunutze. Zuerst wird eine Wasserwaage besorgt, der Fuflboden
begutachtet, man braucht ein Stiick, welches einigermaflen genau waagerecht
ist. Da stellt man die wackelige Fuhre hin. Mit der Wasserwaage wird dann
der Rahmen des Seitenwagens so ausgerichtet, daf er sowohl in Lingsrich-
tung als auch in Querrichtung moglichst genau waagerecht steht. Man
konnte das natiirlich auch durch Abmessen der Entfernung der Rahmenrohre
vom Boden machen, das ist milhsam und ein Geduldsspiel. Wasserwaage
geht bequemer. Auflerdem brauchen wir spiter fiir die Einstellung des Stur-
zes sowieso ein Stiick moglichst waagerechten Boden, sonst artet das dann
notige Messen noch in wilde Rechnereien aus.

Also: Seitenwagenrahmen steht genau waagerecht.

Das ldfit sich ohne Rohrbiegereien immer dann erreichen, wenn das Seiten-
rad wenigstens etwa gleichgrof ist wie die Maschinenrider, z. B. Maschine
mit 3,50<18 und Seitenrad mit 3,50 19, das klappt noch. 3,50X19 mit
16er Seitenrad bringt in dieser Hinsicht schon Schwierigkeiten. Auto-
matisch steht nun auch das Seitenrad senkrecht (von vorn oder hinten ge-
sehen) und diese Einstellung brauchen wir ja.

Jetzt wird die Spurweite gemessen, in den meisten Fillen kann man noch
etwas herausholen durch Kiirzen der Glodkenanschliisse und Zusammen-
schieben des Gespannes. Man soll da ruhig so weit gehen, so lange man mit
dem rechten Bein noch normal auf die Fufiraste kommt, erst wenn es dort
zu eng wird, lifft man es genug sein. Jetzt miiflte nach alter Viter Sitte die
Meflatte an die Reihe kommen. Nur, allein zum Anschliefen eines ein-
zigen Seitenwagens kaufe ich mir keine zwei Mefllatten, und unter den
geniigend langen Brettern, die ich im Laufe der Jahre ausprobiert habe,
befand sich kein einziges, das wirklich gerade war und eine zuverlissige
Einstellung ermoglicht hitte. Eine Schnur (Strippe, ein Band) kann man
aber spannen, und die ist dann auch gerade! Etwa eine Handspanne iiber
dem Boden wird die Schnur zwischen zwei alten Batterien oder ihnlichem
straff gezogen und so an die Rider der Maschine angelegt, dal man ent-
lang der Schnur peilen kann und die Anlage sowohl an der Vorderkante
der beiden Reifen als auch an deren Hinterkante kontrollieren kann. Dabei
darf aber kein Knick in die Schnur gespannt werden, geht es ohne diesen
nicht, dann stimmt entweder die Einstellung des Hinterrades zum Vorder-
rad nicht (die Maschine lduft zweispurig) oder der Rahmen ist schon ver-
zogen (derselbe Effekt). Dasselbe Manéver wird am Seitenrad wiederholt
(natiirlich nicht mit derselben Schnur). Man mifit nun an beiden Strippen
die zwei Meter ab und kontrolliert die Spurweite vorn und hinten. Der
Unterschied soll (siche oben) etwa 2 bis 3 cm betragen. Was nicht stimmt,
wird zurechtgeschoben. (Wer beim Einstellen der Spurweite von seinen
Anschlufirohren zuviel weggesigt hat, der macht jetzt ein langes Gesicht,
also Vorsicht mit dem Sigen, vorher iiberlegen!)

Bei dieser Gelegenheit wird gleich mal nachgemessen, wie groff der Vorlauf
des Seitenrades vor dem Maschinen-Hinterrad ist, meist wird dieses Maf}
ohne besondere Beachtung schon innerhalb der oben angegebenen Toleran-
zen liegen, wenn nicht, so miissen eben jetzt noch mal die Kreuzmuffen auf
den Rahmenlingsrohren verschoben werden. (Schrauben lésen, evtl. Schrau-
benziecher in den Schlitz klemmen und die Muffen mit leichten Hammer-
schligen bewegen.)

Wenn diese Einstellungen soweit stimmen, dann erst zichen wir die beiden
Glodken fiir die Kugelanschliisse ganz fest. Jetzt noch mal kontrollieren,
evtl. wieder leicht 16sen und nachstellen. Der dritte Anschlufl zur Sitz-
banknase (bzw. Sattelnase) besteht aus einem Rohrstiick mit Gabel an dem
einen Ende und einem Innengewinde am anderen. Durch dieses Gewinde
kann die Spindel (Gewindestange) so verstellt werden, dafl der gesamte
Anschlufl fir die Sturzeinstellung der Maschine die richtige Linge be-
kommt. Nach der Justierung aber auf keinen Fall vergessen, die Konter-
mutter der Spindelverstellung wieder anzuziehen, sonst (nein, verstellen
kann sich nichts) bewegt sich das Spindelgewinde im Mutterngewinde und
schladkert sich auf diese Weise innerhalb kurzer Zeit aus. Aber das braucht
jetzt noch nicht erwahnt zu werden, ganz zum Schluff, wenn alle Einstellun-
gen stimmen und wir auf die erste Probefahrt gehen wollen, miissen wir
nach alter Handwerkertradition alle Schrauben noch mal kontrollieren,
emne hat man bei dem vielen Nachdenken doch meist vergessen.

Mit diesem Gespann mit drei befestigten Anschliissen und schén festgezoge-
nen Kugelklammern gehen wir erst mal auf Probefahrt um den Hiuser-
block. Auf dem ersten geraden und freien Straflenstiidk wird der Lenker
ganz lodker gefaflt, und man bemiiht sich, ohne Gas zu geben oder zu
bremsen, die Maschine nur eben auf Geschwindigkeit zu halten. (Da reichen
40 km/h.) Und nun mal alles Gefiithl zusammennehmen: zieht das Ge-
spann noch nach einer Seite? Etwa nach links? Dann gleich nach Hause und
den Maschinensturz verstellen. In diesem Falle geben wir etwas mehr
Maschinensturz. Falls das Gespann aber zur Maschine hin wegrollen wollte,
dann waren wir schon iiber den giinstigsten Wert hinweggekommen und
miissen die Maschine wieder etwas geraderichten (dritten Anschluff kiirzer
schrauben).

In den Skizzen ist beim Maschinensturz der Wert von 4 bis 10 mm ange-
geben. Wie man ithn mifle, ist auch einigermaflen zu erkennen (Faden mit
kleinem Gewicht unten dran iiber den Hinterreifen gehingt und der Ab-
stand zwischen dem Faden und der dicksten Stelle des Reifens unten ist der
Wert fiir den Sturz). Die Toleranz zwischen 4 und 10 mm ist erstens recht
viel und zweitens der Wert, den BMW fiir die groflen Maschinen angibt.
Man wird sich bei anderen Gespannen zwar in etwa auch in dieser Groflen-
ordnung bewegen, muf sich jedoch immer vor Augen halten, dafl Sturz ein
ganz individuelles Mafl ist, das an jeder Maschine anders gewihlt werden
kann, das beinahe schon jeder Fahrer fiir sich speziell hintrimmen kann.
Immerhin spielt es dabei eine Rolle, ob man mit dem Gespann meist allein
(also mit leerem Boot) fihrt oder ob man dauernd eine gewisse Last (und
sei sie noch so sif) mitschleppt. Bei leerem Boot braucht man nicht so
viel Sturz, da lauft das Gespann auch bergauf ohne groflen Kraftaufwand,
bei dauernd beladenem Boot wird man mit zu geringer Sturzeinstellung
bergauf ganz schén ins Schwitzen kommen, Deshalb auch bei Urlaubsreise
mit viel Gepidk unbedingt mal ein paar Tage vorher mit vollem Gewicht
den giinstigsten Maschinensturz ausprobieren, sonst wird der Urlaub zur
Quilerei, und man kommt héchstens kérperlich gekriftigt zuriick.

Sind wir iiber diese Klippe hinweg, dann denken wir an den vierten
Anschlufl, der an der Maschine dicht unterm Steuerkopf vorn befestigt wird.
»Hierbei kann eigentlich nicht mehr viel schiefgehen®, glaubt mancher. Dafl
aber durch einen falsch montierten vierten Anschluff der Maschinenrahmen
zerrissen werden kann, das merkt man erst, wenn’s zu spit ist. Also weiter-
hin sorgfiltig arbeiten. Wir messen (zur Kontrolle) den Sturz noch mal am
Hinterrad und kontrollieren dann dieses Mafl am Vorderrad der Maschine.
Na, stimmen beide iiberein oder ist die Maschine etwa windschief zum
Seitenwagen? Also alles schon gerade richten und dann erst, ohne zu
wuchten, den vierten Anschluff vorn einhiingen. Ein paarmal die Maschine
in die Federn stauchen, etwas am Gespann riitteln und noch mal alles
kontrollieren, hat sich noch nichts geindert, dann wird auch der letzte An-
schlufl festgeschraubt. Es darf auf keinen Fall vorkommen, dafl etwa die
Maschine durch den dritten Anschluff zum Seitenwagen hingezogen wird,
wihrend der vierte Anschluf so unter Spannung sitzt, daf er sie wieder
vom Boot wegschieben will. Kein Hammer und keine Brechstange diirfen
hier angewendet werden.

Die endgiiltige Proberunde zeigt dann, was noch kontrolliert oder gar nach-
gerichtet werden muff, Damit ist die grofle Bastelei schon zu Ende, es blei-
ben jedoch noch viele Kleinigkeiten zu erwihnen, die man auch noch
beachten und wissen mufl. Da ist zunichst einmal die Sicherung der Klemm-
glocken fiir die Kugelanschliisse. Leider herrscht hierbei keine Einigkeit unter
den TUV-Dienststellen, so dafl man sich auf Anderungswiinsche in dieser
Beziehung gefaflt machen mufl. Der eine Priifer sieht es lieber, wenn die
Knebelstifte (mit denen die Klammern in der Glocke angezogen werden)
mit einem Riemen gesichert sind, der andere will hier nur Gummibinder
sehen. Man stecke sich also die zweite Version in die Hosentasche, wenn es
zum TUV gehen soll. Da kann aber noch mehr passieren. Der Priifer riit-
telt namlich brutal am Gespann und findet moglicherweise, dafl die Klem-
mung der Kugelképfe noch lingst nicht ausreicht, er fithlt da mit den
Fingerspitzen ein geringes Spiel. Die Klammern sind aber schon mit dem
Gummihammer angeknallt, hieran liegt es bestimmt nicht. Was nun? Durch
langen Gebrauch, vor allem dann, wenn die Klammern nicht immer schén

(Fortsetzung auf Seite 773)
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Unsere Leser kennen die Gebriider Rickmann, die fiir verschiedene Motoren Spezialfahrwerke fiir Moto Cross-5port
entwickelt haben. (Ubrigens nicht nur fiir englische, sondern auch unter anderem fiir die spanischen Bultaco-Motoren!)
‘Diese Fahrwerke sind nicht nur besonders leicht, sie zeichnen sich cuBerdem dadurch aus, daB sie praktisch uni-
versell verwendbar zu sein scheinen. Hier wieder eine neue Version: Rickman-Fahrwerk mit Norton-Dominator-Motor.

In England ist, obwohl (oder vielleicht gerade
weil?) es dort doch noch eine iiberreichliche Aus-
wahl serienmiflig hergestellter Motorrider gibt,
die Selbstbauerei grofl im Schwange. Sei es nun,
daf man fertig erhiltliche Bauteile zu einem
Motorrad nach ganz eigenem Geschmadk kombi-
niert (z. B. einen Norton-Motor in einem Gree-
ves-Fahrwerk oder einen Triumph-Motor in
einem Dominator-Rahmen) — sei es, daff man
fiir solche Eigenbauten einen Metisse-Rahmen
benutzt, der von den (selbst im Sport aktiven)
Gebriidern Rickman geliefert wird (wir schrieben
iiber diesen Rahmen bzw. den auch erhaltlichen
Bausatz in unserem Heft 24/64). Offenbar ist
man in England bei den Behorden auch grofi-
ziigiger hinsichtlich der Zulassung solcher Eigen-
bauten als bei uns — ganz abgesehen davon,
dafl viele davon gar nicht fiir den Verkehr auf
Straflen, sondern nur zum Einsatz bei Wett-
bewerben bestimmt sind.

Wie z. B. die auf den Bildern dieser Seite ge-
zeigte Norton-Metisse, die unter Verwendung
eines 500er Norton-Dominator-Zweizylinders
von dem britischen Gelinde-Enthusiasten Colin
Saunders in St. Ives aufgebaut wurde. Bereits bei
threm zweiten Einsatz, einer Moto Cross-Veran-
staltung in der Nihe der beriihmten Rennpferde-
Stadt Newmarket, gewann sie im vergangenen
Oktober gleich vier Liufe. Gefahren wird sie
von Peter Hole, einem kommenden Mann im
englischen Moto Cross-Sport.

Der Motor ist mit einem besonders leichten Kur-
belgehiuse ausgeriistet, das 2 kg weniger wiegt
als das serienmiflige Dominator-Gehiuse. Ge-
wicht wurde auflerdem nicht unerheblich einge-
spart durch Erleichterungsbohrungen, beispiels-
weise in der Zylinderkopf-Verrippung. Der Mo-
tor ist mit einer Anzahl von Spezialteilen (Ven-
tilfedern, Ventilkeilen und -tellern) ausgeriistet,
die aus der ,Frisierkiiche® von Paul Dunstall
stammen — einem Spezialisten fiir das Schnel-
lermachen und Herrichten von Dominator-
Maschinen.

Das Getriebe ist ein serienmifliges AMC-Moto
Cross-Getriebe. Die Vorderradgabel stammt aus

In dieser Maschine stecken eine ﬂn:n Menge Uber-
legungen, der Zusammenbau ist nicht einfach damit ge-
tan, daB man nur den Motor in den Rahmen héingt. So
ist z. B, die Vorderradbremse eine Spezialanfertigung
aus Eluhmn?‘uﬁ, was gegeniiber der serienmébBig von
AMC verwendeten Vordernabe eine Gewichiseinsparung
von 1,5 kg ergibt, Die Telegabel ist von Ceriani (Italien),
eine Konstruktion, die sich gerade im Moto Cross-Sport
seit ldngerer Zeit gegeniiber simtlichen anderen Fabri-
katen durchgesetzt hat. Dabei scheint es nicht einmal
so sehr die struktive Gestaltung der Gabel zu sein,
die ihr die Vorteile einbringt, sondern echer die sorg-
faltige Bearbeitung der Einzelteile, die man sonst kaum
irgendwo findet.
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Italien — von Ceriani, jedoch die Vorderrad-
bremse wieder von AMC. Sie ist iibrigens aus
Elektron hergestellt und wurde vor drei Jahren
bei Matchless fiir den Werksfahrer Dave Curtis
in nur einem Exemplar angefertigt. Sie ist 1,5 kg
leichter als die serienmiflig bei AMC verwendete
Leichtmetall-Vorderradbremse.

Die Hinterradnabe stammt von einer Norton-
Manx-Rennmaschine — sie ist sehr leicht und
doch stabil. Der normalerweise im Metisse-Fahr-
werk unterhalb des Sattels vorgesehene Ansaug-
geriuschdimpfer wurde durch einen aus Leicht-
metall ersetzt, in dessen Schwingungsfestigkeit
der Erbauer mehr Vertrauen setzt.

Diese Dominator-Metisse ist schneller als die mit
einem Triumph-Twin ausgeriisteten Metisse-
Fahrzeuge. Peter Hole wird sie iiber den Winter
in 12 Wertbewerben fahren, die Millionen eng-
lischer Zuschauer sehen werden — weil BBC sie
im Fernsehen bringt!

S

Der hier verwendete Norton-Motor ist auch nicht mehr
original, er bekam eine groBe Anzahl Verbesserungen
fir die der in England sehr bekannte Motorentuner Paul
Dunstall zum Teil verantwortlich zeichnet.

Die Adresse der Briider Rickman (falls jemand dort
anfragen will): Rickman Bros. Engineering Ltd., Old
Milton Road, New Milton, Hants, England, Aber mog-
lichst in englischer Sprache schreiben.

o
..........
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Oben: In Japan und Amerika ist neben den drei GroBen
Honda, Yamaha und Svzuki) die japanische Firma
ridgestone bereits sehr bekannt geworden. lhre Kon-

struktionen folgen der iiblichen joponischen Linie, die

einem sehr starken amerikanischen EinfluB unterliegt.

Die Frischal-Pumpenschmierung z. B. ist dafiir ein deut-

liches Zeichen. Mit normaler Gemisch-Schmierung ist ein

Verkauf von Zweitaltern in Amerika sehr schwierig, man

ist driiben in den Tankstellen nicht darauf eingerichtet.

AuBerdem versucht man mit der getrennien Schmierung,

dem Fahrer soviel wie moglich das Denken und Avufpas-

sen abzunehmen.

Im Oktober fand in Tokio die alljahrlich fillige
Motorrad-Ausstellung statt. Kennzeichnend fiir
die Gesamtsituation: von der dreistelligen Zahl
japanischer Motorrad-Hersteller, die es noch vor
wenigen Jahren gab, sind nur die sechs stabilsten
ibriggeblieben — die ganzen kleinen Konjunk-
turritter sind samt ihren Europa-Kopien von der
Bildfliche verschwunden!

Zu den Ubriggebliebenen gehort die Firma Brid-
gestone, deren Zweitaktmaschinen auf dem japa-
nischen Markt und im Export einen guten Ruf
genieflen — wenngleich sie bisher in Europa
nahezu unbekannt sind. Das wird sich aber viel-
leicht @ndern, weil neuerdings Bridgestone in den
Rennsport einsteigt. In Tokio wurde ein inter-
essantes (speziell auf den amerikanischen Markt
abzielendes) neues Modell gezeigt (siche oben-
stehendes Bild): ein 180 ccm-Zweizylinder-Zwei-
takter mit zwei Drehschiebern, je einer samt zu-
gehdrigem Vergaser seitlich an den Kurbelgehiu-
sen, fiir beide gemeinsam ein Ansauggeriusch-
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dimpfer mit Lufthlter hinter den Zylindern.
Vierganggetriebe mit ,Overdrive“—also praktisch
Fiinfganggetriebe. Bohrung/Hub 50 X 45 mm.
Frisch6l-Pumpenschmierung (fiir den amerikani-
schen Markrt unerlifilich).

Ein anderes neues und zweifellos technisch inter-
essantes Maschinchen stand auf dem Stand von
Yamaha (Bild in der Mitte): ein 90 ccm (Boh-
rung/Hub 3743 mm) Zweizylinder-Zweitak-
ter, der kleinste japanische Zweitakt-Zweizylin:
der iiberhaupt, ebenfalls mit Frischél-Pumpen-
schmierung (die ja dort von Yamaha eingefihrt
wurde), aber nicht mit Drehschieber-, sondern
mit Schlitzsteuerung fiir den Einlafl. Soweit aus
dem Bild zu erkennen ist, dient ein einziger
Vergaser beiden Zylindern als ,Gemischfabrik®.
Das letzte unserer Bilder schlieflich zeigt die
neue 50 ccm-Honda mit obenliegender, ketten-
getriebener Nockenwelle, die im Gegensatz zu

Unten: Der kleinste Zweizylinder-Zweitakter, den wir
heute kennen: der 90 cem-Motor von Yamaho, der eben.
falls die Frischél-Pumpenschmierung hat, aber im Ge-
gensatz zv Bridgestone nicht mit Drehschiebern, sondern
mit Schlitzsteverung arbeitet, Erstaunlich ist immer wie-
der, wieviel Sorgfaolt auf die Details verwendet wird,
man sehe sich die Halterung des vorderen Kotfligels
einmal an. Wenig schdn allerdings erscheint uns das
Kombi-Instrument (Tacho und Drehzahimesser), welches
als groBer Aufsatz die Form des Scheinwerfers fast voll-
stindig unkenntlich macht.

den beiden anderen kleinen Japanern nun in
Deutschland lieferbar ist und die sicher neben der
zahlreichen Zweitakt-Konkurrenz in dieser Klasse
thre Liebhaber finden wird.

Im Gesamraufbau gleicht sie der ebenfalls bereits
zur letzten IFMA in Kéln vorgestellten 90 ccm-
OHC-Honda, der die 50er Version angeblich
auf dem Fufle folgen sollte. Spiter horte man
dann, es werde diese nette kleine Viertakt-Fiinf-
ziger wohl iiberhaupt nicht geben, weil sie eine
Zersplitterung des Honda-Programms darstelle
und sich ihre Stickzahlen (die ja dank des Fiih-
rerscheins 4 nur in Deutschland absetzbar sind)
nicht lohnten. Aber die relativ geringen Unter- -
schiede zur 90er und die weitere Zunahme des
Interesses fiir Fiinfziger liefen es bei Honda
dann doch wohl interessant genug erscheinen, sich
an diesem Geschift zu beteiligen. Wir hoffen, die
Kleine bald einmal zum Testen zu bekommen.

Fu.

Die kleinste Honda mit kettengetriebener obenliegender
Nodckenwelle, die auf dem deutschen Markt mit einiger
Verzégerung nach der gleichartigen Honda § 90 erschien,
hat eine sehr klare uwnd einfache Linienfihrung. Man
merkt deutlich, daB die Konstruktion ganz auf GroB-
serienfertigung abgestimmt ist, bei der man z. B. den
Rohmen aus zusammengeschweiBten Blechschalen mit
groBem Vorteil verwenden kann, Diese kleine Honda ist
La:'ﬂ auch in Deutschland lieferbar, wiihrend von den

iden anderen Muaschinen, Bridgestone und Yamaha,
hochstens die letztere je hier angeboten werden diirfte.
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Dieser Artikel ist fiir die Mutti, die Braut oder
alle die bestimmt, die sich vorgenommen haben,
uns diesmal zu Weihnachten etwas Verniinftiges
zu schenken. Etwas, was uns Freude macht und
nicht nur nitzlich ist. Wir, die wir nicht selten
von unseren Angetrauten als die grofiten Spiel-
kilber bezeichnet werden, nennen eben auch das
Spielzeug fiir Grofle ,verniinfug“. Wenn Sie also,
liebe Leserin und Freundin, diese Seiten in diesen
Tagen in lhrer Kiiche, in der Nihe Ihres Nih-
tischchens oder sonstwo finden — natiirlich so,
als wenn ,er” es da mal eben so liegen gelassen
hat — dann wundern Sie sich bitte nicht, dafl
das MOTORRAD plotzlich auflerhalb seines
streng gehiiteten Reiches auftaucht, sondern lesen
Sie dies eben schnell. Vielleicht hat er auch einen
Notizblock und Kugelschreiber daneben ,verges-
sen® —! Hier steht nimlich drin, was sich neben
vielen anderen schénen Dingen Motorradfahrer
zu Weihnachien wiinschen, wenn sie es noch nicht

haben.

Das Bild Nr. 1 auf dieser Seite zeigt Ihnen einen
Handschuh, dessen Zeigefinger ein aufgesetztes
Stiick Wildleder hat. Damit kann man sich bei
Regen wunderbar die Brillengliser sauber wischen.
Zu haben ist das Ganze bei der Firma WORO,
5757 Wickede/ Rubr, Gartenstrafe 40, wo wir die-
sen Handschuh sahen. Vielleicht haben ihn andere
Spezialgeschifte auch noch, wie auch diesen
Superhandschuh von Bild 2 bis Bild 5, der bei der
Firma Kurt Kannenberg, 1000 Berlin 31 (Halen-
see), Joachim-Friedrich-Strafle 34, gekauft wurde.

R
i

In der Stulpentasche (Bild 2) steckt ein Regen-
iberzug aus dem wasserdichten englischen Bar-
bourstoff. Fingt es an zu tropfeln, dann offnet
man die Tasche (Bild 3) und holt den Uberhand-
schuh heraus. Er reicht wie ein Fausthandschuh
iiber alle Finger (Bild 4) und lafit auf der Innen-
seite (Bild 5) genug zum Greifen frei. Damit er
nicht seitlich- an den Rindern aufklafft, wird er
durch Verbindungsstege ,in Form® gehalten.

Haben Sie einen Sohn? Der auch schon so ein
Motorradnarr ist wie sein gestrenger Vater? Ist
er manchmal nicht wunderschon schmutzig? Da
Albert Rauscher, 8832 Weiflenburg (Bayern),
Wildbadstrafle 28, diese Sorgen aus eigener An-
schauung kennt, fithrt er einen sehr preiswerten
italienischen Schutzanzug ein, wie er auf Bild 6
zu sehen ist. Unser Filius hat ihn in sieben Mona-
ten nicht kaputtgekriegt, aber allerhand anderes
Zeug blieb verschont vor vorzeitigem Verschleifi,
wenn der Bengel sich wieder mit Motorridern
.en gros und en dérail® beschiftige hatte. Der
Anzug kostet in allen Groflen 45.— DM.

Die wunderbaren Fospaic-Brillen auf Bild 7 und
Bild 8 haben wir von der Firma Hans Peltz,
8000 Miinchen 8, Worthstrafie 23. Sie sind nidht
billig, und es gibt sie in verschiedenen Ausfiihrun-
gen. Mit glatten, ebenen Glisern wie hier (halten
wir fiir sehr vorteilhaft), mit gebogenen und
grofien und mit eckig abgeknickten Glisern. Sie
kosten zwischen DM 30.— und DM 40.—. Aber
sie sind nach unseren Erfahrungen die besten
Motorradbrillen, die es zur Zeit zu kaufen gibt.
Hinsichtlich Verarbeitung, Qualitit und Lebens-
dauer, hinsichtlich Sitz und Sichtmoglichkeit.
Nicht umsonst werden sie auch von den meisten
Sportfahrern und sogar Weltmeistern benutzt.
Wer sich in der Branche auskennt, kann sie auch
in anderen Spezial-Motorrad-Geschiften bekom-
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IM SEITENWAGEN
HAT!

(Hinweise fiir Muttis!)

men. Die Brille Nr. 1 in Bild 7 ist die einfachste
Ausfiihrung ohne Lederbezug iiber der Wildleder-
Schaumpolsterung. Brille Nr. 2 ist die bessere mit
besonders weicher Polsterung (gut fiir lange Strek-
ken!) und feinem Lederbezug, flache Gliser (die
man bei Regen einfacher trockenwischen kann).

u
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Brille Nr. 3 bietet noch etwas Besonderes: Ein
extra breiter Stirnschutz schiitzt die Stirnhohle,
wenn zwischen Brille und Sturzhelm ein beson-
ders groffer Spalt bleibt. Die meisten Hersteller
von Motorradbrillen denken daran nimlich nicht.
Weswegen wir diese neue Fospaic-Brille be-
griiflen.

Natiirlich nimmt die Bekleidung einen sehr gro-
flen Raum in unseren Wunschlisten ein. Es hat
sich namlich so langsam seit 1900 unter den Mo-
torradfahrern hérumgesprochen, daff es mit der
Anschaffung einer Maschine, dem gelegentlichen
Kaut von Benzin und Ol allein nicht getan ist.

Fahren kann man nur, wenn man auch dierich -
tigen Sachen zum Anzichen hat. Was der
Barbour- oder Belstaff-Anzug ist, das werden
IThre Manner im Hause ja wissen.

Von der Firma Detlev Louis, 2000 Hamburg 13,
Rentzelstrafle 7, bekam ich fiir meine Barbour-
jacke ein Einknopffutter aus Flanell, Bild 9. So
wird das gute, wasserdichte Stiick auch winter-
tauglich und wirmer. Fiir die genau gleichen Bel-
staff-Anziige gibt es ebensolche einkndpfbaren
Zusatzpullover. Man frage in den einschligigen
Spezialgeschaften nach (siche MOTORRAD-An-
zeigenteil). Als wir bei Detlev Louis im Laden her-
umstoberten, fand sich auch ein Paar sehr scho-
ner Uberziehstiefel wie Bild 10. Sie sind ganz
leicht, man kann mit dem Straflenschuh hinein.
Die Schifte sind so lang, da man die Schutz-
hose iiberziehen kann, ohne dafl Wasser hinein-
lauft. Die Stiefel sind aus einem neuartigen, diin-
nen Kunststoff von nur geringem Gewicht, und
sie lassen sich so weit zusammenlegen, daf! man
sie sogar in eine Rodktasche stecken kann. Detlev
Louis war der einzige Laden, in dem wir sie ge-
funden haben. Nachdem es die grofen Dunlop-
Uberziehstiefel und die Romika-Stiefel nicht
mehr gibt, ist das eine neue Quelle fiir ein Zuflerst

praktisches Bekleidungsstiick (DM 28.—).

Hier darf ich wohl einfiigen, dal man bei den
meistén Spezialgeschiften Kataloge mit dem Lie-
ferprogramm versendet. Das Geschift, das sich
ganz besonders und intensiv ausschlieflich fir
Motorrad-Bekleidung und -Zubehdr einsetzt, ist
Walter Dillenberg, 7141 Schwieberdingen, Stutt-
garter Strafle 41. Wenn mal jemand den Aus-
druck ,das Lidle® benutzt — dann, liebe Weih-
nachtsfrauen, ist von diesem Haus in der Sprache
der Motorradfahrer die Rede.

Nun kommen wir zur Abteilung ,niitzliches Ma-
schinen-Zubehdr®. (Chrompofel, Verzierungen,
Abziehbilder und dergleichen existiert in der Re-
gistratur eines echten Motorradfahrers iibrigens
nicht, weswegen wir es als nicht der Rede wert
weglassen!) Hier haben Sie den groflen Traum
Thres hochgeschitzten Motorradkapitins, den
elektrischen Drehzahlmesser fiir seine BMW auf
Bild 11.'Er wurde uns zur Erprobung von Wolf-
gang Krober, 5406 Winningen, Wilbelmstrafe 27,
tibergeben. Man montiert ihn ganz einfach mit

( Fortsetzung Seite 772)
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AUTOMATISCHES GETRIEBE?

Als vor Jahren der Saxomat als automatische Kupplung fiir Automobile
erschien, prophezeite man ihm eine grofle Zukunft. Aus der ist bisher nichts
geworden. Aber nicht, weil der Saxomat ein Fehlschlag, sondern deshalb,
weil wohl die Zeit fiir thn noch nicht reif war. Heute liebdugelt man im
Automobilbau mehr und mehr mit der Automatik — allerdings geht man
nun gleich einen Schritt weiter und nimmt auch bei europdischen Auto-
mobiltypen (wie in Amerika schon seit Jahren) dem Fahrer sowohl die
Kupplungs- wie die Getriebeschalt-Betitigung mit einer Automatik ab.
Der Wunsch nach erhohtem Fahrkomfort trotz der fiir das Fahren immer
unerfreulicher werdenden Verkehrsbedingungen ist die Ursache dieser Ent-
widklung.

Derartige Tendenzen im Automobilbau lassen natiirlich immer mal wieder
die Frage auftauchen, ob Ahnliches auch bei Motorridern zu erwarten sei.
Wird es bei Motorridern in Zukunft auch automatische Kupplungen, wird
‘es auch automatische Getriebe geben?

Bereits im Heft 24/1964 berichteten wir iiber die automatische Kupplung,
die serienmiflig bei den 250er und 350er Jawa-Motorridern verwendet
wird. Und dhnliche, auf der Wirkung der drehzahlabhingigen Fliehkrifte
basierende Kupplungs-Automaten kennt man auch von anderen Einspur-
fahrzeugen. Tatsichlich ist heute noch nicht vorauszusagen, ob sie sich zu-
kiinftig weiter durchsetzen werden — ausgeschlossen erscheint es nicht.
Anders dagegen ist es mit dem automatischen Getriebe. Da liegt wieder
ein Blide auf den Automobilbau nahe: Getriebe-Automaten werden zwar
zunehmend fiir das normale Gebrauchsfahrzeug verwendet — nicht aber
fiir sportliche Modelle, deren Fahrer in dem von ihrer Entscheidung ab-
hingigen Einsatz der einzelnen Getriebestufen einen wichtigen Bestandteil
der Sportlichkeit des Fahrens sehen. Und nachdem — in Zukunft eher
noch mehr als heute schon — Motorrider iiberwiegend sportlich gefahren
werden, liegt die Prognose nahe, daf automatische Getriebe in Motorridern
auch in Zukunft kaum zu finden sein werden.

Was nun aber wiederum nicht heiflt, daf es solche automatischen Getriebe
fir Einspurfahrzeuge nicht gegeben habe bzw. nicht gibe. Nur eben —
von Ausnahmen abgesehen — ganz genau der Tendenz im Automobilbau
entsprechend nicht fiir sportliche Motorrider, sondern fiir jene Arten von
Einspurern, die eine Parallele zum Alltagsautomobil des Durchschnitts-
fahrers darstellen: in kleinen Motorrollern niamlich und in Mopeds. Bei-
des also Fahrzeugarten auf zwei Ridern, deren Fahrer im allgemeinen
in ihrem Fahrzeug kein sportliches Gerit, sondern ein méglichst anspruch-
loses Transportmittel sehen.

Es gibt diese Getriebeautomaten in verschiedenen Konstruktionen. Mit
Riidksicht auf den Preis verwendet man bei uns nicht die im Automobil-
bau iiberwiegenden hydraulischen Drehmomentwandler mit nachgeschalte-
ten Planetengetricben als Kupplungs/Getriebeautomatik. Man bedient sich
vielmehr (im Automobilbau macht man es iibrigens beim hollindischen
DAF-Wagen nicht anders) eines stufenlosen Riemengetriebes — oder man
verwendet ein Zahnrad-Wechselgetriebe, das mit automatisch arbeitenden
Kupplungen fiir jeden Gang geschaltet wird. Insbesondere die letztere Kon-

Beim stufenlosen Riemen-
etriebe, wie es u.a. im
KW - Hobby - Roller wver-

wendet wurde, sind zwei
konische Riemenscheiben
vorgesehen, die einen
endlosen Keilriemen auf-
nehmen. Die Halften der
beiden Riemenscheiben
sind gegeneinander ver-
schiebbar, so daB sich
Scheiben mit unterschied-
lichen Durchmessern und
damit verschiedene Uber-
setzungsverhélinisse zwi-
schen den beiden Riemen-
scheiben (in stufenlosem
Ubergang) herstellen las-
sen. Auf die verschiebbare
Hélfte der treibenden (auf
der Kurbelwelle sitzenden)
Riemenscheibe wirken
drehzahlabhiingige Flieh-
gewichte ein, die ver-
schiebbare Halfte der an-
deren Riemenscheibe steht
unter Druck einer zenftro-
len Feder. Mit steigender
Motordrehzahl bzw. stei-
gender Motorleistung wird
der Durchmesser der trei-
benden Scheibe grdBer,
der der getriehenen klei-
ner.

struktion, iiber deren Funktion sich die wenigsten im klaren sind, ist aber
so interessant, daf man sie sich mal niher betrachten s-::llt:z.

Stufenlose Getriebeautomaten wurden so, wie in der Skizze unten gezeigt,
schon vor Jahren im 75 ccm-Hobby-Roller von DKW verwandt — heute
findet man sie ganz dhnlich in englischen (Triumph) und amerikanischen
Kleinrollern und — in etwas abgewandelter Form — in franzosischen
Mopeds (Mobylette und Peugeot). Zwei verstellbare konische Riemenschei-
ben nehmen einen endlosen Keilriemen (als Teil der Primirkraftiiber-
tragung) auf, die Hilften der einen Riemenscheibe werden durch eine
Feder zusammengeprefit, bei der anderen steht die bewegliche Scheiben-
hilfte unter der Einwirkung von Fliehgewichten. Diese besorgen zunichst
— beim Anfahren — die Kupplungsfunktion, vergroflern andererseits mit
zunehmender Drehzahl den wirksamen Riemenscheibendurchmesser, dem
eine Verkleinerung des Durchmessers der anderen Riemenscheibe (gegen
den Federdruck) entspricht. Die automatische Einstellung der Scheiben-
durchmesser ist von der Motordrehzahl, der Motorleistung und dem der
Riemenscheiben-Druckfeder entgegenwirkenden Drehmoment bzw. den dort
wirksamen Fahrwiderstinden abhingig, auf die Flichgewichte und Feder
in ihrem Gegeneinanderwirken so abgestimmt sind, daf sich die vollauto-
matische Funktion des Getriebes ergibt, sobald der Fahrer nur Gas gibt.

Das Bild auf Seite 767 unten zeigt einen Schnitt durch den mit einer Zwei-
gang-Automatik  ausgeriisteten 50 ccm-Sachs-Motor (dhnliche Automaten
werden auch in Italien und Holland gebaut). Rechts auf der Kurbelwelle
(die wegen ihrer Linge noch in einem Auflenlager im Gehdusedeckel ge-
halten ist) sitzen zwei Fliehkraftkupplungen, die dhnlich einer Innenbacken-
bremse aufgebaut sind, sowie zwei Antriebszahnrider (eines direkt am
Gehiuse, das andere neben der zweiten Kupplung), und auflerdem noch eine
dritte Kupplung, die handbetitigt ist und als ,Anwerfkupplung® dient.
Die beiden Antriebszahnrider kimmen jedes mit einem (grofieren) Gegen-
zahnrad auf einer Vorgelegewelle, die so entstehenden beiden Radpaare
bilden die Getriebestufen des hier verwendeten Zweiganggetriebes (das
ja fiir Mopeds ausreicht). Auf der Vorgelegewelle sitzt innen im Gehduse
ein kleines Ritzel, das mit einem groferen Zahnrad auf der Antriebswelle
kimmt (womit die insgesamt erforderliche Primiriibersetzung hergestellt
wird). Innerhalb des groflen Zahnrads (das zum ersten Gang gehort)
liegt noch ein Freilauf, der fiir die Funktion der Automatik entscheidend
wichtig ist. |

Wie diese Teile nun zusammenarbeiten, machen die drei Funktionsskizzen

rechts deutlich:

In der obersten Skizze ist der Kraftfluf beim Starten gezeigt. Die Pedal-
welle treibt iiber einen kurzen Kettentrieb im Gehiuseinnern die Antriebs-
welle (Hauptwelle ist sie in der Skizze genannt), und damit wird tiber das
Hinterrad das Moped in Bewegung gesetzt. Gleichzeitig aber liuft die iiber
die Pedale ausgeiibte Tretkraft iiber die Zahnradiibertragung auf die Vor-
gelegewelle, iiber das auf dieser festsitzende groflere Zahnrad des zweiten
Ganges (aufien) auf dessen kleines Zahnrad, das mitsamt seinem Kupp-
lungsinnenteil lose auf der Kurbelwelle sitzt. Dieses kleine Zahnrad ist cht
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verbunden mit dem Auflenteil der sogenannten Anwerfkupplung. Die nun
wieder wurde inzwischen durch Ziehen des ,Starthebels® am Lenker ein-
geschaltet, und da das Kupplungsinnenteil fest auf der Kurbelwelle sitzt,
wird diese mitgedreht und so der Motor angeworfen.

Damit der Motor zum Anwerfen leichter durchgedreht werden kann, be-
titigt der Bowdenzug der Anwerfkupplung gleichzeitig auch das Dekom-
pressionsventil im Zylinderkopf (bei einer neueren Ausfiihrung sorge ein
weiterer Freilauf im Getriebe datiir, daff das Anwerfen des Motors auch
im Stand erfolgen kann).

Ist der Motor angesprungen, wird die Anwerfkupplung freigegeben, und
solange nun der Fahrer noch kein Gas gibt (der Motor ist auf Leerlauf-
drehzahl einreguliert) treibt, wie bei jeder automatischen Kupplung, der
Motor auch das Fahrzeug noch nicht an. Wird aber nun Gas gegeben, so
ibernimmt der Motor den Fahrzeugantrieb — egal. ob er im Stand an-
getreten oder das Fahrzeug mit Pedalantrieb vorwirts bewegt wurde. Und
wie geschieht das?

Zum Verstindnis dient die mittlere der drei Funktionsskizzen: Der Kraft-
fluf. lduft jetzt iiber die innere der beiden Fliehkraftkupplungen, deren
Fliehgewichte durch die erhéhte Drehzahl der Kurbelwelle nach auflen ge-
driickt wurden und die Kupplung kraftschliissig gemacht haben. Uber diese
Kupplung wird das kleine Zahnrad des ersten Ganges angetrieben, das
wiederum treibt das Gegenzahnrad auf der Vorgelegewelle, der in ihm an-
geordnete Freilauf sperrt in dieser Drehrichtung, nimmt also die Vorgelege-
welle mit, und tber die Zahnradiibersetzung im Gehiuse erfolgt der wei-
tere Kraftfluf zum Hinterrad.

In dieser Gangstufe, in der man Steigungen bis zu etwa 20%b iiberwinden
kann, liuft nun, entsprechend der Drehgriffstellung, das Moped immer
schneller! Und wenn man am Tacho 20—22 km/h abliest, merkt man plétz-
lich am Fahrgeriusch, dafl sich da im Triebwerk irgend etwas getan hat —
der Motor liuft nimlich nun mit weniger Gas und geringerer Drehzahl
bei gleicher Fahrzeuggeschwindigkeit; bei weiterem Gasgeben wird es noch
schneller — das Getriebe hat selbsttitig bei etwa 20 km/h auf den zweiten
Gang umgeschaltet. Und wieso das?

Skizze 3 gibt die Aufklirung: Wihrend im ersten Gang gefahren wurde,
lief das Zahnradpaar des zweiten Ganges (auflen) leer mit. Dessen grofies
Zahnrad sitzt zwar fest auf der Vorgelegewelle — aber das kleine (auf
der Kurbelwelle) dreht mit dem inneren Teil der zweiten Fliehkraftkupp-
lung lose auf der Kurbelwelle. Erreicht nun das Fahrzeug die angegebenen

ca. 20 km/h, so ist die Drehzahl des lose umlaufenden Zahnradsatzes des .

zweiten Ganges so grofl geworden, dafl die Flichgewichte der zweiten
Fliehkraftkupplung ebenfalls nach auflen gehen und den Kraftschluf dieser
Kupplung herstellen. Nun sind beide Fliehkraftkupplungen eingeschaltet,
und beide Getrieberadsitze werden vom Motor angetrieben,

Das miifite, so konnte man denken, eine Blockierung ergeben, denn nun
wird doch die Vorgelegewelle mit zwei verschiedenen Ubersetzungen an-
getrieben. Mitnichten — es gibt kein Blodkieren.

Denn es wurde ja schon gesagt, dafl im groflen Zahnrad des ersten Ganges
ein Freilauf liegt. Solange der Kraftflu iiber dieses Zahnrad lief, sperrte

: Die drei Prinzipskizzen

Hf} rechts zeigen den Kraft-
VX fluB in der Sachs-Zwei-
\ Eung - Automatik: Oben

/ eim Starten von der Pe-

dalwelle aus iber die
Hauptwelle, den Zahnrad-
satz des zweiten Ganges
und die Anwerfkupplung
(Startkupplung). Mitte im
1. Gang iber Fliehkraft-
kupplung |, Radsatz |, ge-
sperrten Freilauf und Vor-
gelege-Hauptwelle. Unten
im g Gang iiber Flieh-
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er und leitete die Kraft weiter. Aber wenn nun auch das Radpaar des zwei-
ten Ganges angetrieben wird, dann liufc ja die Vorgelegewelle schneller
als das Zahnrad des ersten Ganges auf thr — und da tritt der Freilauf
in Funktion, er gibt die Verbindung zwischen Zahnrad des ersten Ganges
und Vorgelegewelle frei — er iiberholt, wie man sagt. Nunmehr treibt also
der Motor tiber den zweiten Gang, die Zahnrider des ersten laufen leer
mit. Oberhalb 20 km/h wird die Fahrgeschwindigkeit- wieder durch Gas-
geben reguliert, und natiirlich kann man im zweiten Gang auch Steigun-
gen befahren.

Wird aber die Steigung (oder werden andere Fahrwiderstinde, etwa Gegen-
wind) zu hoch — grofler, als der Zugkraft des Motors bei der eingeschal-
teten Ubersetzung entspricht, dann sinkt die Drehzahl des Hinterrades,
also die Fahrgeschwindigkeit, immer weiter ab. Ist sie bei etwa 20 km/h
angekommen, so erfolgt nun — umgekehrt wie vorher beim Hochfahren —
das automatische Umschalten vom zweiten auf den ersten Gang: die Dreh-
zahl des Zahnradpaares vom zweiten Gang wird zu gering, und damit [5st
die Fliehkraftkupplung dieses Ganges wieder, treibt das Zahnradpaar des
zweiten Ganges nicht mehr auf die Vorgelegewelle. Die Motorkraft kann
nun wieder, wie in der mittleren Skizze gezeigt, iiber das Zahnradpaar
des ersten Ganges und den nun wieder sperrenden Freilauf zum Hinter-
rad gelangen.

Zweifellos eine sinnreiche Sache, deren Funktion man kennen sollte —
auch wenn sie kaum je fiir unsere Motorrider in Frage kommen wird., Weil
wir die automatischen Getriebe ruhig den Mopeds, den kleinen Rollern —
und den Automobilen iiberlassen und weiter selber schalten wollen! Ra
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Bei unseren wenigen noch verbliebenen Stra-
flenzuverlissigkeitsfahrten im Bundesgebiet wird
immer wieder der Wunsch nach mehr Veran-
staltungen teils traurig, teils erbost vorgebracht.
Angstlich fragen wir den Veranstalter: Macht
thr die Fahrt niachstes Jahr wieder?

Am Start zur diesjihrigen ,Cannes—Genf—
Cannes® trafen sich nur drei deutsche Teilneh-
mer. Warum? Vielen mag es zu weit gewor-
den sein, viele wuflten vielleicht nichts davon.
Aber sehr viele konnten nicht dabei sein, weil
der Weg zur ,Internationalen Lizenz® fiir uns
Straﬂen%ahrer viel zu lang ist. Niche viele wer-
den sich unter ,Cannes—Genf—Cannes® etwas
vorstellen konnen. Ich mochte daher in diesem
Bericht mehr auf den Charakter dieser Ver-
anstaltung eingehen und versuchen, etwas von

T - o

der Begeisterung der Teilnehmer weiterzugeben.
Die Fahrt selbst bietet an Streckenschwierig-
keiten so viel, daf man nicht gezwungen ist,
durch ,Orientierungsspiele eine Wertung zu
bekommen. Es hat sich gezeigt, dall ein paar
Notizen vollig ausreichen, um die vorgeschrie-
bene Strecke einhalten zu kénnen. Ich weifl, daff
dies ein grofler Teil meiner Kollegen aufler-
ordentlich begriiien wird.

Die Streckenfiihrung ist bekannt und seit Jah-
ren praktisch unverindert. Es gibt drei Startorte:
Troyes in der Nihe von Paris, Genf und Cannes
an der Céte d’Azur. Die Startorte sind vom
Teilnehmer frei wihlbar.

Dort wird jeweils freitags um Mitternacht ge-
startet und die Teilnehmer erreichen Genf am
Samstag um die Mittagszeit. Die in Genf ge-
starteten Fahrer absolvierten eine vorgeschrie-
bene 500 km lange Schleife Genf—Genf, die
keine Probleme aufgab.

Nach der Ankunft in Genf kamen die Fahr-
-zeuge in den Parc fermé. Zum ersten Mal waren
die konkurrierenden Maschinen zusammen. In
Reih und Glied aufgebodkt standen die Ratiers,
die Maschinen der franzdsischen Polizeimann-
schaften, daneben mehrere Norton, Triumph,
BSA, Matchless, BMW, jeweils 600 ccm und
dariiber, Mit respektvoller Distanz schliefllich
eine Terrot, Morini, Jawa, DKW 350 S und
2 Heinkel-Roller. Gespanne waren, obwohl zu-
gelassen, keine erschienen.
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Es folgte ein kurzer Empfang durch den Ver-
anstalter, anschlieBend wurden wir allesamt in
Fahrzeugen der Polizei zum Schlafen gefahren,
es sollte ja am Abend erst so richtig losgehen.
Samstagaéend, ab 22.15 Uhr, Start der Teil-

nehmer in Minutenabstinden zur groflen ge-
meinsamen Etappe Genf—Cannes mit einem
vollen Dutzend Pissen und zwei Sonderpriifun-
gen! Verlangt werden Schnitte zwischien 48 und
55 km/h, je nach Klasse. Die Stimmung ist
mies, es giefit in Stromen. Die franzosische
Grenze in St. Julien ist schnell erreicht, keine
Papiere werden verlangt. Zunichst fallen uns
die Polizisten auf, An allen wichtigen Abzwei-
gungen stehen sie. Jawohl, sie stehen, mitten in
der Nacht im stromenden Regen, stundenlang.
Wir werden in die Richtung geschickt und be-

kommen die Vorfahrt eingeriumt. Ich glaube
mich noch erinnern zu kénnen, dafl in Deutsch-
land ein Streifenwagen an der Ecke stand und
jemand erwartungsvoll durch die Scheibe
spihte, ob die ,Rennfahrer® auch den Fufl auf

den Boden stellten. Es war da nimlich ein Stopp-
schild! Habe ich mich wohl getiuscht.

Der Col d’Iseran (2770 m) wird bei Nacdht,
Nebel und Regen erklommen. Erst auf dem
Galibier wirmt die Sonne zum ersten Mal erwas
den steifen Barbour. Der aufkommende Sonn-
tagsverkehr ist minimal, die geforderten

nitte sind, zumal bei Tag und relativ langen

Allein die Laondschaft ist
eine Reise wert und selten
kann man auf derart tol-
len StraBen so scharf foh-
ren, wie man es hier nicht
nur darf, sondern sogar
muB. Im Bild oben wurde
Dieter Stolpp auf seiner
350er DKW ssen,
der die Fahrt mit einem
Klassensieg beendete. Aber
auch die Vorbereitungen
zv  Connes—Genf-Cannes
erfordern einige Umsicht.
Man muB selbst dafir sor-
gen, daB das Benzin reicht,
also Tankdepots vorher ein-
richten, so wie hier der
Pfeil zeigt, wo der Kani-
ster liegt (Bild unten).
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Etappen, gut zu schaffen. Langsam freut man sich
auf die kommende Bergpriifung. Wo gibt es schon
so etwas bei uns? Start in 1660 m Hohe, Ziel
nach 13,5 km kurz wvor der Paflhdhe des Col
de Cayolle in 2326 m Hohe. Diese Bergpriifung
hat teilweise mehr den Charakter einer schnel-
len Sprinterpriifung, doch auch der erste Gang
hat in den Ecken zu tun. Die Strafle ist schmal,
sehr griffig, ab und zu etwas Rollsplitt in
der Mitte. Gewertet wird Klassenbestzeit =
0 Punkte, pro angefangene /s sec mehr =
1 Punkt.

Inzwischen werden die Etappen kiirzer, man-
cher erfihrt, was ein 50er Schnitt bedeutet.
Nach 14 Stunden Fahrzeit gibt es eine Zwangs-
pause von einer Stunde, wieder mit Parc fermé.
Dann kommt das ,Ding“, weswegen sich die
ganze Veranstaltung allein lohnt, Eine Sprint-
etappe mit Sollzeiten, die kein Mensch zu fah-
ren in der Lage ist. Die Roller bekamen 33 min,
die Klasse iiber 500 ccm 32 min fiir ca. 33 km.
Fiir jede /5 sec Uber- oder Unterschreitung (!)
kassiert man einen Strafpunkt. Die Strecke selbst,
eine schmale geteerte Strafle mit Pkw-Breite,
klettert erst serpentinenartig empor. Spiter
windet sie sich vollig ohne jede Gesetzmifig-
keit an einem zerkliifteten Abhang entlang.
Kurve an Kurve, dazu Kuppen, Tunnels und
wagenbreite Ortsdurchfahrten mit begeistert
klatschenden Einwohnern. Wer da zu schnell
fihrt, fehlt unweigerlich, Notausgiange an den
Kurven gibt es nicht. Das Ziel der Sonder-
priifung liegt so an einer Einmiindung, dafl
man noch gezwungen ist, hinter dem Zielstrich
iber angeschwemmten Sand an den linken Stra-
flenrand zu zaubern, will man nicht noch einen
oder zwei Punkte mehr kassieren.

Danach folgt eine auflerst knappe Etappe mit
»nur® 48—55er Schnitt, aber nur 30 m Abstin-
den zwischen den meistens uniibersichtlichen
»~Kurven®. Und das iiber 37 km Linge auf einer
3 bis 4 m breiten Strafle.

Der Rest verspricht Erholung, Doch welch ein
Irrtum! So etwa 20 km vor dem Ziel in Cannes
iberholt mich eine dicke englische Twin mit
Funktionirswimpel. Freudiges Winken beider-
seits. Mein neuer Freund bedeutet mir ener-
gisch, daff ich ithm folgen miisse. Was dann
kommt, steht in nichts hinter der Sonderprii-
fung zuriick. Jetzt heiflit es ,volles Rohr® durch
die Ortschaften, ihm nach. Gebieterisch winkt
er entgegenkommende Autos an die Seite, Der
Polizist an der Kreuzung rennt auf die Strafle,
als er uns iiber die Kuppe schiefien sieht, Seine
Trillerpfeife befiehlt die Wagen an den Stra-
Renrand und das alte Miitterlein auf den Geh-
weg. Rote Ampeln existieren nicht fiir uns, von
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sonstigen Verkehrsregeln ganz abgesehen. Der
Biirger freut sich iiber die ,Raser®. Der Poli-
zist wire beleidigt, wiirden wir auch nur etwas
den Hahn zudrehen. Er klatscht Beifall ab 110.
C’est la course!

Der Empfang am Ziel ist geradezu ein kleines
Volksfest. Uber Lautsprecher werden Hunderte
von Zuschauern dariiber informiert, wer da
kommt, woher, womit. Und wenn gerade einer
der Teilnehmer Geburtstag hat, wird er Ehren-
mitglied des Moto-Club de Cannes. Als erster
der eintreffenden Teilnehmer muf! ich auch noch
die Bevolkerung von Cannes iiber Lautsprecher
begriiflen, C’est la France, c’est le ,Festival de
Grand Tourisme®, wie es uns der Untertitel in
der Ausschreibung versprochen hatte! Dieser
phantastische Empfang am Ziel lifit jeden die
Anstrengungen der eben beendeten 750 km
vergessen. Doch bald miissen wir Vergleiche an-
stel%en. Vergleiche mit den Verhiltnissen daheim
bei unseren Veranstaltungen. So vieles ist an-
ders, wo liegt nur der Grund dafiir?

Jawohl, es 13t sich eine ganz pauschale Erkli-
rung finden: es ist die motorsportliche Einstel-
lung ,des Franzosen® schlechthin. Auf der gan-
zen Fahrt wird dies dem Teilnehmer immer
wieder bewuflt. Wir herrlich, in einem Land zu
fahren, wo ihm so viel Interesse, Aufgeschlos-

senheit und Begeisterung entgegengebracht wer-.

den. Nie, gar nie wurde ich beim Uberholen be-
hindert, wie das hierzulande Braudh ist. Auf der
Sonderpriifungsstrecke waren (bedauerlicher-
weise, aber ohne Schuld des Veranstalters)
einige Pkw. Sie hielten teilweise scharf rechts
an, um mich passieren zu lassen. Funktionire?
Nein, Sonntagsfahrer, aber keine von der deut-
schen Sorte! Das Thema Polizei ist schon ge-
nannt worden, Jeder, der es nicht glaubt, frage
die Leute, die in Frankreich Wagenveranstal-
tungen fahren. Ein weiterer wesentlicher Punkt
ist das Interesse, das die Behorden, Zeitungen,
die — auch branchenfremde, z. B. Likorfabri-
ken (!) — Industrie bis hinab zu kleinen Be-
triecben dem Veranstalter und damit dem Teil-
nehmer gegeniiber zeigen. Es gab Geldpreise

trotz einem Nenngeld von nur DM 50.—, Apé-
ritif zum Aushang der Ergebnisse, Sekt zur
Siegerehrung im vornehmen ,Palais des Festi-
vals* in Cannes und 10 Liter-Pokale fiir die
Erfolgreichen, wie sie auch der Moto-Club de
Cannes nicht aus der eigenen Tasche hitte holen
kénnen, Und Louis Folcher (Norton Atlas),
dem Gesamtsieger, iiberreichte man eine Por-
zellanvase von Sévres, gestiftet von Staatsprisi-
dent de Gaulle! Jawohl, c’est la France!

Ihr seht, meine Freunde, es lohnt sich in jeder
Beziehung, nichstes Jahr Cannes—Genf—Can-
nes zu fahren. Sprachschwierigkeiten sind kein
Hinderungsgrund. Nach dem Weg braucht ihr
niemanden zu fragen (s. 0.) und Benzin be-
kommt thr auch mirttels Zeichensprache. Die
Internationale Lizenz gibt es bei der OMK,
wenn man die notwendige Anzahl von Erfol-
gen mit der nationalen Lizenz nachweisen kann.
Und fahren konnt ihr ja alle. Da unten diirft
ithr es, ihr miific es sogar, wenn es euch nicht
passieren soll, daf8 euch ein grauhaariger fran-
zosischer Gendarm auf den Sonderpriifungen
zeigt, wie man es macht. Cannes—Genf—Can-
nes zahlt nimlich zur franzosischen Polizei- und
Angeemeismrsdaaft, um die recht hart gekimpft
wird!

Leider waren diesmal die deutschen Farben
nicht stark vertreten. Einer der drei Landsleute
fiel der bosen Elektrik zum Opfer, die zwei
verbliebenen brachten je einen Klassensieg nach
Hause, vor allem aber den brennenden Vor-
satz, viele neue Freunde zu werben fiir Can-
nes—Genf—Cannes 1966. Das sind wir dem
Moto-Club de Cannes und seinem unermiid-
lichen Priasidenten, Monsieur Louis Dotto,
schuldig. Rainer Bratenstein
Solche Veranstaltungen diirften in Deutschland
aus vielerlei Griinden kaum moglich sein. Wer
sich also -mal richtig austoben will, der sollte
sich iiberlegen, ob es ihm im nichsten Jahr fiir
Cannes—Genf—Cannes reicht. Informationen
gibt Rainer Bratenstein, Akademische Motor-
sportgruppe e. V., Stuttgart, Keplerstrafle 10,
jedem gern.

Wieder ein
Streckenstidk,
recht schmale, gewundene
StraBen, auf denen das
Fahren einen RiesenspaB
macht. Hier der Verfasser
auf seinem Heinkel-Roller
(auch Klassensieg. D. Red.).

Bild unten: Zielankunft in
Cannes. Uber Lautsprecher
werden die Zuschaver in-
formiert iber den Fahrer,
seine Heimat, seine Ma.
schine und seine Leistun-
gen. Gibt's das bei uns
irgendwo?

Rechts am Rand wieder ein
Teil der vielfdltigen Vor-
bereitungen: eine lange
Papierrolle, auf der die
Fahristrecke genau aufge-
schrieben ist, mit allem
Drum und Dran, mit Kur-
ven, Hevhaufen, roten
Flecken an Bdumen (die
man vorher selbst ange-
pinselt hat) und den Kilo-
meterzahlen.
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GRUNDSCHULE DER MOTORRADTECHNIK

Der Schaltmechanismus

Das Verschieben der Zahnrider, Zahnradpaare
oder Klauenkupplungen bzw. des Ziehkeils im
Getriebe kann von Hand so erfolgen, dafl an
einer Schaltstellungsmarkierung und -arretie-
rung die einzelnen Ginge hintereinander liegen
und auch in dieser Reihenfolge durch Bewegen
des Handschalthebels (Schaltdrehgriffs) einge-
schaltet werden (meist liegt zwischen dem 1. und
2. Gang, manchmal auch vor dem 1., eine Zwi-
schenstellung, in der keine der Ubersetzungs-
stufen eingeschaltet ist — der ,Leerlauf®).

Will man — was der Fahrer heute iberwiegend
wiinscht — die Gangschaltung mit dem Fuff be-

tatigen, so kann man sich nicht darauf verlassen,
daf beim Weiterschieben des Schalthebels die
einzelnen Gangstellungen sicher arretiert wer-
den (weil mit dem Fufl nicht die gleiche gefiihl-
volle Betitigung mdglich ist wie mit der Hand).
Deshalb verwendet man einen Ratschen-Mecha-
nismus, mit dem bewirkt wird, dafl der Fufi-
schalthebel jeweils bis zu einem Anschlag getre-
. ten (bzw. gezogen) wird, dabei den nichsten
Gang einschaltet und dann unter Federeinwir-
kung wieder in seine Ausgangsstellung (Mittel-

lage) zuriickkehrt.

Es gibt verschiedene Mog-
lichkeiten, eine ,positive
FuBschaltung” (so nennen
die Englander eine Schal-
tung, bei der der FuB-
schalthebel jeweils bis zu
einem Anschlag nieder-
getreten bzw. hochgezo-
gen wird und selbstidgtig
wieder in seine Mitelloge
zurickgeht) zu baven. Das
nebenstehende Schema
zeigt die dlteste und noch
heute vielfach verwendete
Bavart, die ersimaols von
Velocette gebracht wurde.
Das Prinzip ist aber auch
bei anderen Konstruktio-
nen diesem verwandt.

Im ersten Bildchen bedeu-
tet A die Schaltscheibe,
die mit dem FuBschalt-
mechanismus in die ein-
zelnen Gangstellungen ge-
bracht und deren Bewe-
gungen auf die Schalt-
walze oder Kurvenscheibe
mit den Schaltgabeln im
Getriebe weitergeleitet
wird. Sie trdgt (hier oben)
eine zweiseitige Ratschen-
verzahnung, eine Arretier-
vorrichtung (federbelastete
Kugel 1.%.] hélt sie in
den einzelnen Schaltstel-
lungen fest. B ist der
Schalthebel, der an sei-
nem kurzen Arm die bei-
den Schaltknaggen Ci und
C: trédgt, die unter Feder-
druck stehen. D ist ein am
Gehduse fester Ablenker-
Anschlag.

Im zweiten Bildchen ist der Schalthebel bis zum An-
schlag nach unten getreten, die rechte Knogge hat, in
die Ratschenverzahnung der Schaltscheibe eingreifend,
diese aus der Stellung Il. Gang in die des |. mitge-
nommen. Die linke Knagge wird durch den Ablenker-
anschlag so abgehoben, daB sie nicht beim Zuriickgehen
des Schalthebels in seine Mittellage die Schaltscheibe
wieder ungewollt mit zuricknehmen kann.

Im dritten Bildchen befindet sich der Schalthebel wieder
in Mittellage — Hochziechen bedeutet Scholten vom I. in
den Il. Gang.

Da man bei einer solchen Fuflschaltung nicht aus
der Stellung des Schalthebels sehen kann, wel-
cher Gang gerade eingelegt ist, sorgt man (nicht
immer) durch einen Ganganzeiger (mechanisch
oder elektrisch mit den Schaltteilen im Getriebe
eekoppelt) fiir eine Anzeige, mindestens fiir die
Leerlaufstellung.
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Die Primdr-Kraftibertragung

Nur in Ausnahmefillen (s. Heft 21/65, S. 651)
findet man bei Motorradtriebwerken die gleiche
Anordnung, wie sie bei Automobilen iiblich ist:
so nimlich, dafl eine direkte Kraftiibertragung
zwischen Motor und Getriebe (iiber die Kupp-
lung) vorgesehen ist, dafl also Kurbelwelle und
Getriebeeingangswelle mit derselben Drehzahl
umlaufen. Weitaus ublicher ist es bei Motor-
ridern, einen Teil der Gesamtiibersetzung zwi-
schen Motor und Hinterrad in eine Primir-
kraftiibertragung zwischen Motor und Getriebe
zu legen, Wobei, wie bereits im Heft 23/65 be-
schrieben, die Kupplung sowohl auf der Motor-
kurbelwelle als auch auf der Getriebeeingangs-
welle angeordnet sein kann.

Fiir die Kraftiibertragung zwischen Motor und
Getriebe stehen in solchem Fall zwei Moglich-
keiten zur Verfiigung (wenn man von der Ver-
wendung eines Zahnriemens absieht, der zwar
gerduscharm lauft, fiir Motorleistungen, wie sie
oberhalb der Mopedebene in Frage kommen,
aber ausscheidet): Zahnrad- und Ketteniiber-
tragung.

Bei den Zahnridern handelt es sich meist um ein
einziges Radpaar, dem die Primirkraftiiber-
tragung iberlassen wird, seltener verwendet
man noch ein zusidtzliches Zwischenrad. Es fin-
den sich sowohl gerad- wie schrigverzahnte
Stirnrdder: die letzteren laufen im allgemeinen
ruhiger.

Wird die Kette fiir die Primariibertragung ge-
wihlt, so handelt es sich — nachdem das ge-
trennte Getriebe heute durchweg durch ein an-
geblocktes (bzw. im Blodk befindliches), damit
enger am Motor sitzendes, abgelost wurde —
um eine endlose Kette, die haufig vorgereckt (ge-
lingt) eingebaut wird, so dafl sie sich wihrend
einer lingeren Betriebsdauer nicht weiter streckr.
Damit wird eine Kettenspannvorrichtung fiir
die kurze Primirkette meist iiberfliissig.

Solange die Getriebe noch getrennt vom Mo-
torgehiuse montiert wurden, benutzte man fiir
den Primiarantrieb (wie fiir den Sekundirantrieb
zwischen Getriebe und Hinterrad heute noch)
eine Rollenkette. Im Hinblick auf die Schnell-
ldufigkeit der Primirkette und die kleine Tei-
lung (geringen Nietabstand) wich sie dann der
leichteren Hiilsenkette. Bei grofleren zu iiber-
tragenden Motorleistungen wihlt der Konstruk-
teur statt der Einfach-(Simplex-)Kette eine Dup-
lex-(Zweifach-) oder gar Triplex-(Dreifach-)
Kette, die nichts anderes darstellen als zwei bzw.
drei nebenecinandergelegte Einfachketten, deren
Glieder jedoch mit gemeinsamen durchgehenden
Nieten verbunden sind. Die zugehérigen Ket-
tenrider weisen entsprechende ringslaufende
Eindrehungen in der Zahnpartie auf, in denen
die Kertenlaschen Platz finden.

Die Schmierung des im geschlossenen Gehiuse
zusammen mit der Kupplung laufenden Primir-
triebs erfolgt mit dem fiir das Getriebe verwen-
deten Schmiermittel; Getriebe- und Primir-
kraftiibertragungsraum bilden deshalb einen ge-
meinsamen Schmierraum, in den (was dann die
Schmierung auch des Getriebes mit Motorol vor-
aussetzt) in einzelnen Fillen bei Viertaktmoto-
ren auch der Kurbelgehduseraum mit einge-
schlossen ist.
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Die Sekunddr-Kraftiibertragung

Weitaus die Mehrzahl aller Motorradmodelle
benutzt fiir die Sekundirkraftiibertragung zwi-
schen Getriebe und Hinterrad ebenfalls die Rol-
lenkette. Thr Wirkungsgrad und ihre Lebens-
dauer stehen in engem Zusammenhang mit einer
Reihe von zusitzlichen Beanspruchungen, denen
die ,Hinterradkette® bei Motorridern ausgesetzt
ist und die evtl. die normale Beanspruchung
durch die mit ihr ubertragenen Antriebskrifte
weit iibertreffen.

Wihrend bei der Primar-Ketteniibertragung das
Fluchten der Kettenrider und die unver-
schrankte Stellung der Wellen, sorgfiltige Mon-
tage vorausgesetzt, unter allen Betriebsbedin-
gungen gewihrleistet sind, sind diesbeziigliche
Abweichungen bei der Hinterradkette durch ge-
ringfiigige = Rahmenverwindungen  maoglich,
auflerdem indert sich bei Maschinen mit Hin-
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Die Bezeichnung fiir die Kettendimension: a ist die Teilung
der Kette (fast immer in engl. Zoll ang ibane; der
Mittenabstand zweier KeHenniete. b ist die Kettenbreite,
meist ebenfalls ein ZollmaB. Nach ihm richtet sich die
Dicke des Kettenrades in der Zahnpartie. ¢ ist der Durch-
messer der Kettenrollen, den man nun allerdings in den
Takellen immer in mm findet.

Bei der Rollenkette verbindet ein Kettenniet die Auben-
laschen, wihrend die Innenlaschen durch die Kettenhiilse
zusammengehalten werden, die konzentrisch zum Niet
liegt. Auf der Hiilse liegt die Kettenrolle, auf der Hiilse
mit geringem Spiel drehbar.
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Bei der Hilsenkette findet man nohezu denselben Auf.
bau = mit AuBen- und Innenlaschen, Niet und Hulse. Die
Relle dagegen fehlt, in der Verzahnung des Kettenrades
lduft also q?in Hillse ohne Zwischenrolle ab.

terradfederung (von wenigen Ausnahmen ab-
gesehen) der Abstand der Kettenradmitten beim
Durchfedern stindig, so dafl auch der Ketten-
durchhang stindigen Anderungen unterworfen
ist. Zusammen mit dem Lastwechsel im Antrieb
fithrt das zum ,Peitschen® der zu groflen Durch-
hang aufweisenden Kette. Das aber erhoht den
Verschleiff, der im allgemeinen bei der Hinter-
radkette auch noch aus einem anderen Grund
grofier ist als bei der Primirkette:

Die letztere lauft bei allen modernen Motor-
ridern in ecinem gegen das Eindringen von
Schmutz sicheren Schutz bietenden Gehiuseteil
und dort noch dazu in einem Dauer-Ulbad. Es



ist also gewidhrleistet, dafl die Primirkette sau-
ber und stindig richtig geschmiert ist; unter
diesen Voraussetzungen ist sie ein Maschinen-
element, das hinsichtlich Wirkungsgrad und Zu-
verlassigkeit einem Zahnradantrieb nicht nach-
steht, jedoch im allgemeinen laufruhiger und zu-
dem etwas elastischer in der Kraftiibertra-
gung i1st.

Bei der Kette des Sekundirantriebs dagegen ist
eine zuverlidssige Schmutzabdeckung in vielen
Fillen ebensowenig gewihrleister wie eine
Dauerschmierung. Um das zu erreichen, muf}
auch fir die hintere Kette ein zuverlissig ab-
schlieBender Kettenkasten vorgesehen werden,
der aus Blech, Leichtmetallgufl oder (wenigstens
teilweise) aus Kunststoff (Gummi) bestehen kann.
Die Schwierigkeit liegt darin, daf es nicht ge-

Wenn der Kettenkasten nicht iberall (wie hier am StoB
der beiden Halften, besonders aber auch vorn am Motor
und hinten an der Nabe) einwandfrei dichtend aus-
gebildet ist, wirkt er sich nur nadhteilig aus — némlich
als Behdlter fiir ein Ketten-Schmutzbad.

Die beste bekannte Kettenabdeckung geben dicht an-
liegende Abdeckkédsten vorn und hinten und dazwischen
profilierte Gummischlduche (wie hier im Querschnitt ge-
zeigt), zwischen deren Stegen die Kettenrollen laufen,
ohne Gummi angreifen zv kdnnen. Aber natiirlich
muBl eben auch hier Gberall Dichtheit gewdhrleistet sein.

niigt, die Kette in ihren beiden Lingsziigen ge-
schiitzt zu fithren, sondern daff vor allem dort,
wo sie auf den Kettenridern liegt, ein hermeti-
scher Abschluff vorhanden ist. Vorn, am Ge-
triebeausgang, laflt sich ein solcher noch verhilt-
nismiflig leicht herstellen, Nicht so leicht da-
gegen hinten, wo ja eine zuverlissige Abdichtung
auf der Nabe erreicht werden muff, wenn hier
nicht betrdichtliche Mengen von Schmutz ein-
dringen sollen, die aus dem angestrebren Ulbad
der Kette ein Schmutzbad machen, dessen schmir-
gelnde Wirkung der Kette u. U. eher den Gar-
aus macht, als es bei einer nahezu freilaufeniden,
nur oben abgededkten Kette der Fall ist. Auch
die Lingsfugen eines solchen (aus Montagegriin-
den ja notwendigerweise geteilten) Ketten-
kastens miissen sorgfiltiz und schmutzsicher

schlieffen.

Soll die Kette auch dann, wenn sie sich betriebs-
bedingt gelingt hat, nicht am Schutzkasten an-
schlagen (was vor allem bei Blechkisten ein un-
erwiinschtes Gerdusch macht und zu Ketten-
schiden fithren kann), dann muff man den

Kettenkasten unverhiltnismiflig voluminds ma-
chen, was dem Aussehen der gesamten Maschine
abtriglich ist. Deshalb wurden immer wieder
Versuche gemacht, die Lingsziige der Kette in
Gummischliuchen zu kapseln, die vorn und
hinten an entsprechenden Blech- oder Gufi-
schutzkidsten Anschlufl fanden, Solche Schurz-
schlduche erfiillen ihren Zwedk aber nur dann,
ohne in kiirzester Zeit von der Kette durchge-
schliffen zu werden, wenn sie innen eine Profi-
lierung, wie in der Skizze gezeigt, aufweisen.
Auf den die Profilierung bildenden Stegen wird
die Kette, unabhingig von ihrem jeweiligen
Durchhang, sicher mit ithren Rollen gefiihrt, so

dafl thre Laschen die Schutzschliuche nicht be-
schiadigen konnen.

Liuft die Hinterradkette auf solche Weise ab-
solut schmutzgeschiitzt (und dann folgerichtig
im Olbad), so dhneln ihre Zuverlissigkeit und
Lebensdauer der einer vollgekapselten Primar-
kette. Liuft die Hinterradkette dagegen nur
teilgeschiitzt (wobei es wichtig ist, sie vor allem
gegen den vom Reifen abgespriihten Schmutz
durch einen seitlichen Schutz kurz hinter dem
Getriebe wenigstens leidlich abzuschirmen), so
ist das gelegentliche Aufbringen von Ol oder
Fett auf die Aufienteile der Kette nahezu wir-
kungslos. Geschmiert werden miissen die Ket-
teninnenteile, nimlich die Kontaktstellen der
Laschen und die Gleitreibungsstellen zwischen
Niet und Hiilse bzw, Rolle. Bei einer wirklich
im Ulbad laufenden Kette ist diese Art der
Schmierung auch gewidhrleistet. Bei einer unge-
niigend geschiitzten Kette dagegen ist es not-
wendig, sie in periodischen Abstinden abzuneh-
men, in einem Petroleum- oder Waschbenzin-
bad griindlich zu reinigen und anschlieflend in
einem Bad aus erhitztem, diinnfliissig geworde-
nen Spezialkettenfett (graphitiert) wieder mit
Schmierstoff an den Innenteilen zu versorgen.

Aus diesen Hinweisen wird deutlich, daf die
Kette des Sekundirantriebs noch immer eine
konstruktive Schwachstelle zahlreicher, ja der
meisten Motorrader in aller Welt ist. Es 1st des-
halb nicht verwunderlich, dafl Modelle mit
direktem, voll gekapseltem Zahnradantrieb auf
das Hinterrad bzw. solche mit Wellenantrieb
als technisch hochwertiger angesehen werden.

Wenn sie trotzdem nur in Ausnahmefillen im
internationalen Bauprogramm zu finden sind, so
hat das seine Griinde, Direkter Zahnradantrieb
entfillt wegen der Lage des Motors in Rahmen-
mitte bei Motorridern, man findet ithn dage-
gen bei Motorrollern mit nach hinten, neben
das Hinterrad, verlegtem Motor. Liegen Motor
und Getriebe (was beim Motorrad schon aus
Griinden der Gewichtsverteilung notwendig ist)
in Rahmenmitte, so kann eine kettenlose Kraft-
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Hinterradnabe fiir Kettenantrieb mit den bereits im
Eﬁhn_ll}lnﬂ erwtihnten AntriebsstoBdé@mpfern (Mitnehmer-
ummis).

iibertragung zum Hinterrad nur in derselben
Weise erfolgen wie beim Automobil in Stan-
dard-Bauweise: mittels einer Welle, in die (um
Lageinderungen zwischen Getriebeausgangs- und
Hinterachswelle als Folge der Raddurchfederung
oder von Rahmenverwindungen aufzunehmen)
kardanische Gelenke, wie sie schon im Heft 23/65
beschrieben wurden, eingefiigt sind. Mirttels
Schnecken-, hiufiger mittels Kegelradtriebs, er-
folgt der Antrieb des Hinterrades, die Umlen-
kung in der Kraftiibertragung um 90° sowie die
Herstellung der notwendigen Gesamtiiberset-
zung (von der ein Teil im allgemeinen bereits
im Wechselgetriebe liegt, wie das im Heft 21/65
auf Seite 651 dargestellt wurde).
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Beim Wellenantrieb (Kardanantrieb) erfolgt der Hinter-
radantrieb iiber spiralverzahnte Kegelrdder, in denen
auch die notwendige Sekunddriibersetzung liegt. Das am

Anfang der Antriebswelle liegende Gummigelenk (i

Iuilbilddwn] stellt gleichzeitig einen AntriebsstoBddmpfer
ar.

Solche Wellenantriebe haben jedoch den Nach-
teil, in der Herstellung und Instandsetzung er-
heblich teurer zu sein als Kettenantriebe, Das
ist der Hauptgrund dafiir (es gibt noch einige
andere Argumente, die — mehr oder weniger
berechtigt — gegen den Wellenantrieb bei Mo-
torridern angefithrt werden), dafl man sie aus-
schliefflich bei jenen Maschinen findet, die an der
Spitze der Preisskala stehen und daff man an-
sonsten Motorrader heute wie gestern mit Kette
als Ubertragungsorgan im Sekundirantrieb baut.

(Wird fortgesetzt)
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WEIHNACHTSGESCHENKE

dem linken oder rechten Schraubbolzen der obe-
ren Gabelbriicke vor dem Lenker, das Kabel fii
man in den Scheinwerfer und klemmt es an
Klemme 2 an. Fertig. Kein Gehiuse anbohren,
keine mechanische Welle, kein Justieren, kein
Schlossern, kein Pfriemeln — nur so anklemmen.
Er zeigt die Drehzahl mit g r o e r Genauigkeit
an, dabei pendelt der Zeiger nicht, sondern steht
vollig ruhig. Aullerdem ist das Instrument voll-
kommen elastisch in einer Gummifederung in sei-
nem verchromten Befestigungsrahmen aufge-
hangt. Vibrationen und Fahrbahnstofie konnen
ihm nichts anhaben. Das, was grofle Instrumen-
ten-Fabriken fiir Motorrider bis heute nicht fer-
tigbrachten, machte Wolfgang Krober. Ein feines
Weihnachtsgeschenk — vielleicht das Weih-
nachtsgeschenk 1965. Leider ist seine Entwicklung
fiir englische oder Motorrider anderer Marken
noch nicht fertig zum Serienbau. Also vorliufig
nur fiir die groffen BMW zu haben. Kostenpunkt:
DM 96.—.

Hat Thnen Thr Mann schon mal erzihlt, wie
niedrig die Oltemperatur im Winter an seiner
Maschine ist? Und daff ihm das doch Sorgen
macht, weil man da eine Kondenswasser-Fabrik
in seinem Motor hat. Horst Kreutzer, 53 Bonn,
(Endenich), Hainstrafe 5 hat darum fiir alle
BMW-Zweizylinder und die alte gute KS 601
von Ziindapp eine Motorabdedkung aus Kunst-
stoft gemacht, die man vor den Motor hingen
kann. Bild 12 (Seite 765) zeigt es genau. Diese
Warmeschiirze liflt nicht soviel kalte Luft beim
Fahren um die Zylinder strémen und deckt auch
die Olwanne ab. Sie werden sehen, daff die Ol-
temperatur steigt .und der Motor auch bei minus
20 Grad warm genug wird. Kostet DM 35.—

(Schluf von Seite 765)
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Die Revell-Modelle und
die Modelle der italieni-
schen Firma Protar (Tar-
quinio Provini) sind tdu-
schend echt!
(Fotos: Mai, Pfeiffer,
Dipl.-ing. Mathien)

und ist sehr niitzlich, denn nichts schadet einem
Motor so sehr wie Unterkiihlung!

Und jetzt, liebe Leute, macht der Weihnachts-
mann seine Spielkiste fiir grofle Jungens auf:
die Modellbau-Kisten! Wetten, daff Vatern nicht
schon heimlich dachte, wie er sich so was mal
eben schnell besorgt, ohne dafl der Etat ins Wan-
ken kommt und Mutter sagt ,Na, mufite denn
das sein?* Da gibt es bei der Firma Revell
Plastics G.m.b.H. in 498 Biinde (Westfalen), die
in den Bildern 13, 14 und 15 gezeigten natur-
getreuen Modelle im Maflstab 1:8 von
Triumph. Wenn man sie richtig fotografiert, dann
konnte man auf dem Bild meinen, es seien echte
Maschinen. Es gibt die Triumph-Tiger 100 von
1950 als normales Tourenmotorrad (Bild 13 und
15) und ein Spezialmodell fiir Sprint- (Beschleu-
nigungs-)Rennen, die in Amerika gefahren wer-
den (Bild 14). Bei uns hier ist das Tourenmodell
wahrscheinlich mehr gefragt. Aufierdem gibt es
bei derselben Firma in sehrkleinem Mafistab preis-
werte Modellbaukisten fiir die Honda CB 72,
eine BSA-A-10 ,Road Rodket® und eine Spinner-
Harley. Die groflen Kisten kosten etwa DM 19.—,
die kleinen Kisten DM 2.75. Aber nicht Plastic-
Klebstoff und Plastic-Farben zum Anmalen ver-
gessen! Am besten Schwarz, Kupfer und Rot.
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Bei zwel Firmen in der Bundesrepublik gibt es
die auf den Bildern 16 und 17 gezeigten Vier-
zylinder-Rennmaschinen von Gilera 500 ccm, die
beriihmte Vierzylinder-Benelli 250 ccm und die
ebenso sagenhafte Einzylinder-Morini 250 ccm
als Modellbaukisten. Diese Modelle zeichnen sich
durch besondere Genauigkeit der Details aus
(siche Bild 16), und wenn der Herr des Hauses
zu Konzentration und Ruhe gebracht werden
mufl, dann ist dies wohl ein gutes Mittel (falls
er nicht ein ganz ungeschickter Bastler ist). Sie
kriegen diese Baukisten bei den Firmen Biibler
KG, 7000 Stuttgart, Gansheide 19 und natiirlich
im ,Lidle® Walter Dillenberg, 7141 Schwieber-
dingen, Stuttgarter Strafle 41, Was meinen Sie,
wie sich diese Modelle im Glasschrank ausmachen!
In unserem Kreise erwartet fast jeder der gro-
flen Motorradnarren solch ein Modell auf dem
Weihnachtstisch —! Was er natiirlich nur knegt,
wenn er auch sein Weihnachtsgedicht aufgesagt
hat und entsprechend artig war. Das ist ja wohl
klar, meine Damen! Wir wollen keineswegs un-
berechtigte Forderungen stellen. Aber diirfen wir
verraten, dall wir auch schon beim Weihnachts-
mann fiir Sie in dessen wunderbaren Seitenwagen

geschaut haben?! — Alsdann, ein frohes Fest
allen! Klacks

N



SICHER MIT DEM GESPANN

(Fortsetzung von Seite 761)

festsallen, kommt es vor, daf sie sich verbiegen oder daf sie durch Sand
usw. flacher geschliffen werden. Besonders bei den ilteren Seitenwagen und
denen, die nicht so gut gepflegt aussehen, muff man darauf achten. Hier
hilft Auseinanderschrauben der Glodke (dazu den Splint herausnehmen wenn
die Schraube geldst ist) und Nachrichten der Klammern mit dem 1000
Gramm-Hammer. Siehe Foto. Auf diese Weise kann man sich auch helfen,
wenn die Kugeln an der Maschine bereits angeschliffen sind. Abgesehen

I.‘l

Wenn die Klemmung der
Glocke nicht mehr richtig
klappt, dann kann man so
mit dem Hammer nachhel-
fen, wie es das wuntere
Bild zeigt. Bevor man so-
weit kommt, muB aber erst
die Glodke auseinander,
das geht nur, wenn man
den Splint herauszieht
(sich wvorher aber einen
neven dieser GroBe be-
sorgt, er pflegt ndmlich
fast immer reichlich krumm
zu seinl). Siehe Bild oben.
Und je besser man hier
&lt, um so fester kann die

odke angezogen werden!

Ebenso kann der empfindliche Finger des TUV-Mannes an den Befestigungs-
schellen der Anschluflspindeln am Seitenwagenrahmen etwas auszusetzen
haben. Auch hier ist Verschleil moglich, den man durch Unterlegen von
Scheiben meist nur fiir ganz kurze Zeit beheben kann. Weil nimlich bei den
alten Schellen (ohne die Gummi-Zwischenlagen) gleich zweierlei Klemmun-
gen mit einer Schraube erreicht werden sollen, was eigentlich nur auf dem
Papier richtig klappt. Meist ist entweder die Schelle am Rahmenrohr fest
und das Auge der Spindel hat Spiel oder umgekehrt, hier helfen nur wohl-
uberlegte Feilstriche und / oder feine Zwischenscheibchen. Aber nur vor-
iibergehend. Rost, Wasser und Sand machen diese Arbeit bald wieder zu-
nichte, Da ist es schon besser, wenn man sich die neueren, gummigelagerten
Schellen besorgt. Dazu gehdrt dann auch eine Spindel mit groflerem Auge
am Ende, Einzelheiten sind aus dem Foto ja ersichtlich.

Wie die AnschluBgabel, so ist auch die Befestigung am Seitenwogenrochmen eine
kritische Stelle, Nicht nur wegen der Vibrationen machte man bei den neveren Typen
hier die ?ummignfugﬂﬂu xweiteilige Schelle. Die alte konnte nicht beides tun: sich am
Rohmen festhalten und auch die Strebe klemmen. Siehe die helle Scheuerstelle am N O 0 0 0 0 0 A S i s e i S R 0 o e e e TSR

Auge der Strebe (Pfeil). Der Pfeil links zeigt den Gummipuffer einzeln. r 2

Bitte senden Sie weitere Einzelheiten (iber wetterfeste
Belstaff-Kleidung fiir den Motorradfahrer. Vertreter:

FR. BENZINGER,
307 Nienburg/Weser, BahnhofstraBe 3.

WALTER DILLENBERG,
7141 Schwieberdingen, Stuttgarter StraBe 41.

KURT KANNENBERG,
Joachim-Friedrich-StraBe 34, 1 Berlin 31 (Halensee).
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~ Mein zweites Inserat diirfen Sie nicht mehr
~ verdffentlichen, denn ich konnte mein Fahr-

zeug 2 Stunden nach Erscheinen lhrer Zeit-

schrift DAS MOTORRAD verkaufen.
Heinrich B., Wattenscheid

Meine Maschine ist verkauft. Meine Anzeige =

. war ein voller Erfolg. Besten Dank!

Ellen P., Frankfurt

| bringt die meisten Kleinanzeig

Meine Anzeige in DAS MOTORRAD brachte

mir 50 Karten, 20 Briefe, nebst 10 persén-
lichen Besuchen. Ich kann lhre Zeitschrift
DAS MOTORRAD bestens weiterempfehlen.

R H. A, Stutigart

 — Deutschlands griBte Motorradzeitschrift —
en. Sie werden genauso interessiert
de Textteil. Kein Wunder, daB die

i
=

~ Inserate so erfolgreich sind! Von der nagelneven Maschine bis zum

~ alten Hirsch wird fast alles gesucht oder angeboten — und auch Sie
| sollten einen Versuch machen! S S
DM 1.80, bei Stellengesuchen nur DM -
. Falls Chiffre bestellt, Gebilhr einschlieBlich

Tt
L]

Preise:

"
o

 Porto DM 2.—

Rabatt: Bei 2 Anzeigen m

‘bei 47 mm Breite

— 85 for 1 mm Hohe |

it unverdnderiem Text 10%, °

3 Anzeigen 15%, 6 Anzeigen 209 NachlaB.

Verwenden Sie bitte den anhdngenden Bestellzettel oder
eine Postkarte. Ohne Formalitdten v. ohne Yorauszahlung
erfolgt die Einschaltung in die néichsterreichbare Ausgabe.

An Motor-Presse-Yerlag GmbH., 7 Stuttgart 1, Postf. 1042

Bitte nehmen Sie den nachstehenden Text .

gabe der Zeitschrift DAS MOTORRAD auf.

% in der ndchsterreichbaren Aus-

Anzeige soll mit folgender Adresse* — unter Chiffre* - erscheinen.
*Michtgewiinschies ist gestrichen.

Name:

Postleitzahl und Ort:

Datum

StraBe:

MNr.

Mo 25/65°

774

Solche Fehler kénnen in derart grofler Zahl passieren, dafl man mit der
Aufzihlung ein ganzes Heft fiillen konnte. Hingewiesen werden mufl aber
unbedingt noch darauf, daf die Kreuzmuffen, die die Verbindung zwischen
Beiwagenrahmen und Anschlufirohren unten herstellen, sehr fest angeknallt
werden miissen. Wenn sich diese, besonders bei den Typen SL 200 und
S 250, auf dem Rahmenrohr drehen, kommt die gesamte Einstellung durch-
einander. Manche Leute gehen dieser Wanderneigung dadurch zu Leibe,
dafl sie unter der Muffe den Lack vollstindig abkratzen, oftmals sieht man
sogar Muffen, die durch Schweiflpunkte gesichert sind (aber nicht rund-
herum anschweiflen, es kénnte doch sein, dafl man spiter alles mal aus-
einandernehmen muff, dann fingt die grofle Meiflelei an!). Und auf noch

Die alten AnschluBstreben waren noch sehr einfach hergestellt, nur aus einem flach-
geschlagenen Rohr. Die feinen Risse, die dabei hdufig auftreten, sieht man unterm
Lack erst, wenn's schon zu spat ist.

i

rv;n mEgii:h suche man die neueren massiveren Streben zu bekommen. Ein-

gestrichelt ist, wie etwa dos Gabelstiick innerhalb des Rohres aussehen solite, falls

man sich so etwas selbst machen will.

etwas mufl hingewiesen werden: Die Augenschrauben an der Maschine fiir
den dritten und vierten Anschluff sind verdrehbar. Man achte darauf, dafi
das Anschluflirohr nicht verkantet angeschraubt wird, sondern dafl die
Gabel oben schon sanft auf die Augenschraube gefiithrt wird. Frither war
diese Gabel nur ein Stiick Rohr, welches zusammengeschlagen und einseitig
aufgeschlitzt war, da kamen auch oft Anrisse vor (siehe Foto), spater wurde
der Gabelansatz angeldtet (aber nicht stumpf, liebe Bastler, sondern die
Gabel hatte einen mindestens 50 mm langen Zapfen, der am Ende sehr
schrig abgesigt war und mit ca. 0,1 mm Spiel hochstens eingesteckt und
dann verlotet wurde. So hilt nicht nur das Lot mit seiner Zugfestigkeir,
sondern es tritt noch ein ,Klebe-Effekt® auf, oder einfach: Auf Scherfestig-
keit wird belastet und das auf sehr vielen Quadratmillimetern)!

Es gibt noch viel mehr Tricks, etwa die Anschlufirohre mit Ol halbvoll gie-
fen (um Rosten zu verhindern) und mit Spachtel zuschmieren, all das soll
aber nicht mehr erwihnt werden, es wird zuviel, auflerdem soll jeder auch

selbst ein biffichen denken und iiberlegen, die Anregungen hat er ja jetzt
H-J]. M,

wohl?

Bild rechts: Deswegen ’
fahre ich h&échst ungern
ein Gespann mit nur drei
Anschlissen., Man kann
sehr sorgfiltig arbeiten,
durch irgendeine Uber-
lastung konnen Anrisse
auftreten, die dann wei-
terarbeiten und schlieBlich
mit einem Ruck wegbre-
chen. Glicklicherweise
ing's da geradeaus,
gild unten: Und deswegen
bin ich so sehr fiir Unter-
bodenschutz auch bei Mo-
torrddern, spexziell hier
beim Boot. Darauf muB
man dachten, wenn man
ans Kaufen denkt, nicht
nur innen, sondern auch
auBen kann ein Boot ver-
rottet sein. w

)
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Im Jahre 1923 wurde Jupp Miller zum driten Male Deutscher Bahnmeister auf
NS5U, (Foto: Archiv fiir Motorradgeschichte, Berlin.)

JUPP MULLER

Am 12. November 1965 starb i:lﬁtzlid: nach kurzer, schwerer Krank-
heit in Diisseldorf Herr Jose f M ii 1l e r, Gausportleiter des ADAC-
Gau Nordrhein e. V. Wir sahen ihn zuletzt beim Eifelpokal-Rennen
fiir den Nachwuchs am Niirburgring, der seine zweite Heimat war,
wie immer als Rennleiter. ,Jupp* Miiller war der Vater der Stra-
enrennfahrer am Niirburgring, und ganz besonders lag ihm der
Nachwuchs am Herzen, Wir wissen, er immer wieder gegen alle
Schwierigkeiten fiir die Motorradfahrer auf dem Niirburgring, fiir

~ »seine Jungens“ — wie er immer sagte —, vor allem das Eifelpokal-
Rennen fiir die Junioren durchsetzte und veranstaltete. Wenn der
Motorradsport am Niirburgring heute noch bliihe, so ist dies seinem
Einsatz, seiner Begeisterung und seiner Fiirsprache mit zu verdanken.
Sein Tod ist ein schwerer Schlag fiir uns.

Jupp Miiller war selbst aktiv. Woher soll sonst die Freude und Sach-
kenntnis kommen? In den Jahren 1920, 1921 und 1923 war er
Deutscher Bahnmeister auf NSU. Er hat nicht nur am Niirburgring
einen Gedenkstein verdient, sondern auch ein stindiges, ehrendes

" "
'.‘ 4 i gy g “Ta ':'.-u.-. ' o ' .

Andenken in unseren Herzen. Klacks
Hier war er in seinem Element, Nun muB die Startflagge fiir die groBen Motor-
radrennen ein anderer Ubernehmen -! (Foto Alebii)

Wer kann mir helfen?

Beir meiner Honda 125 ccm ist mir eine Kerze mitsamt dem Gewinde her-
ausgeflogen. Nun hat man mir in der Werkstate eine Biichse eingesetzt,
aber leider ist nirgends ein Gewindeschneider aufzutreiben, der das Spe-
zialmafl der KL-Honda-Kerzen hat. Falls jemand einen solchen Gewinde-
schneider hat, konnte er mir den leihen? Oder weifl jemand sonst einen
Rat? Ich brauche die Maschine so nétig und ein neuer Zylinderkopf ist zu
teuer. Katja Schunk, 463 Bochum, Wittener Str. 476

‘Moresmas 47. Jahrgang,

Flr
richtige
Motorradfahrer

Motorradfahrer mirssen mit allem rechnen. Beim Bremsen
und Schalten kommt es auf Bruchteile von Sekunden an.
Zuverléssige, griffsichere Bedienungshebel sind oft ent-
scheidend. Selbst regennasse Handschuhe finden beim
neuen Magura-Hebel H 48 an den Fingerrillen einen siche-
ren Halt. Kappe und Faltenbalg schiitzen den Hebel und
Seilzug vor Schmutz und Spritzwasser. Das Drehkreuz
laBt sich mit zwei Fingern verstellen und rastet bei jeder
nalben Umdrehung ein und der Zug l4Bt sich sekunden-
schnell auswechseln. Beim H 48 ist wirklich an alles ge-
dacht - er ist ein Hebel fiir richtige Motorradfahrer. Fragen
Sie lhren Fachhandler nach dem MAGURA-Hebel H 48,

MAGUHA immer einen Schritt voraus

GUSTAV MAGENWIRTH KG - 7417 URACH (WURTT.)

Die
Deubel/ Horner-
Story:

Die groBen Rennen der viermaligen Welt-
meister und Deutschen Meister der Jahre
1961 bis 1964 und derzeitigen Vizewelt-
‘meister in der Gespannklasse — ein pak-
kender Bericht in Wort und Bild — ein fas-
zinierendes Buch, wie es sich der Freund
des Motorrad-Sports wiinscht,

Nicht Emil Hérner, sondern man selbst sitzt,
liegt oder hdngt neben Max Deubel im Boot,
kampft mit um die Zehntelsekunden des na-
henden Sieges — spannungsgeladen und
packend sind diese Szenen — ein Buch, das
die wahre Rennatmosphéare derWeltmeister-
schaftslaufe plastisch vermittelt.

Jeder Band mit den handsignierten Fotos der viermaligen Weltmeister!
235 Seiten, 117 Fotos auf 58 Kunstdrucktafeln, 10 Streckenplane, Aufstellungen
der Deutschen Meisterschaften 1954-1964 und der Rennerfolge von Max Deubel
und Emil Hérner, viele Zeichnungen, Ganzleinen, DM 19.80

Das Buch des Motorrad-Sports

Sie erhalten den Band mit untenstehendem Bestellschein (im Umschlag oder auf
Postkarte geklebt bitte einsenden) direkt von

MOTORBUCH - 7 STUTTGART 1 - POSTFACH 1370

DEUTSCHLANDS SPEZIALVERSANDHAUS FUR MOTOR-LITERATUR

BESTE LLSGHEI H :;nh;h—-m:h TEHE:H :u:;:h 1:.'?TI

I Bitte senden Sie mir sofort — ab DM 28.— portofrei —

Expl. Deubel/Hérner — Sieg und Niederlage — DM 19.80 e I
I : 1 _Ich zahle nach Erhalt  (J Bitte per Nachnahme
Name 3 : S |
Ort (PLZ) | o
Strafe : ' it 2 Mo 25/65

A I S T S ST 2 D SRR S

Heft 25/1965 775



MOTORRAD-MARKT

Qlitte beachten!

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

~ Chiffre-Nummer

an. Ohne diese kénnen wir lhre
Zuschrift nicht weiterleiten.

‘MOTORRAD

Stuttgart Postfach 1042

ADLER MB 250 mit Bwg., auch einzeln,

P. Mannhorst, 7023
47 648

TOV 67, DM 250.—.
Echterdingen, Untuchtstrae 8.

Guten Motor mit Zahnkranz fiir Adler

250 zu kaufen gesucht. Angebote an Peter

Gawlista, 44 Miinster, Am Liitkebach sﬁﬁﬂ
47

Adler-import
Danemark:

Komplette und zerlegte, Einzel-
motoren, Unfallmaschinen und
Ersatzteile. — Angebot an:

Gl. Jernbanevej 26,
Kopenhagen/Valby.

Verkaufe Hobby-Adler MB 250, sdmtliche
Verschleibteile neu, hochgezog. Auspuff,
aulenlieg. Ziindsp., TUV Ende 67, 1 Jahr
Steuer u. Versicherunqg, diverse Ersatz-
teile u. Romer-Pilot-Helm. Festpreis DM
650.—. Ewald Hoffrogge, 43 Essen-West,
Libecker StraBe 62. 47 558

Suche Schwingen-Rahmen filr Adler-Mo-
tor, evtl. ganze Maschine, und 50 ccm
Zindapp-Motor. Gerd Spieler, 6101 Rohr-
bach, Kirchstrafie 4. 47 524

Eillt!

Verkaufe Adler M 250. Kleiner Defekt
an der Kupplung, sonst in Ordnung. Auch
. mit Steib 200 oder einzeln. Rolf Cent-
maier, 7031 Monchberg, Krs. Boblingen,
HauptstraBe 40. 47 679

Ala Yerde 250 ccm, 21 PS Orig. ital. mit Kfz.-
Brief und Kundendienst. Werksveriretung:
Karl Witzemann, Mechaniker-Meister,
75 Karlsruhe, Waldhornstr. 30, Tel. 658 35,
mit dem seit 30 Jahren bek. Kundendienst.

Motorréder  Ersatztelle  Zubehdr

. Detlev Louis, Hamburg 13, Ben tzelstr.7
47 564

aJ

Schweiz! Verkaufe div. 2 Zyl.-Motoren,
zerleqt, 500—600 ccm, Jg. 50—356, Getr.,
Fahrgestell kompl., Laufrider usw. L.
Torok Motos, Minnedorf (Schweiz), Tele-
fon 051 — 74 23 63. 47 630

AJS 31 CSR, 20 000 km, bruchsichere Kur-
belwelle, vor 2000 km Motor viéllig iiber-
holt, verbesserte Gehfuseabdichtung und
viele andere .Gewufit wie®. Bereifung u.
Batterie neu, zum Preise von DM 1600.—
zu verkaufen. TUOV bis 5. 67. Spezial-
Zweirad-Versicherungsbiiro Hans Ehlert,
7073 Lorch (Wiirtt.), Gminder StraBe 27,
Telefon 579. 47 657

B

ACHTUNG — WINTER-
PREIS! Verk. AJS, Bi.
1958, 600 ccm, 30 000 km,
_ garagenqgepflegt, techn.
NSNS sinwandfrei, noch zuge-
lassen, TUV 6. 7. 67, DM 1100.—. Dister
Schneider, 68 Mannheim-Rheinau, Plank-
stadter StraBe 30. 47 646

Bastler Achtung!

Verkaufe reparaturbediirit. AJS 350 ccm,
Bauj. 57, geqen Gebot. August Schumann,
Feldg. 6, Neudérfl/Leitha, Bgld., Uster-
reich. 47 655

776

(3. Platz im Juniorenpokal 1965). Josef

Goerke, 8222 Ruhpolding, Wiesen 3.
47 635

Suche Bergmeister V 35-Ersalzteile. Molor
komplett oder Kurbelwelle, Kolben, Zy-

linder, Seitenw.-Ubersetzung. Gebe ab
VW-Motor. Norbert Diegenhardt, 3431
Ziegenhagen 3. 47 531

Motorrdder  Ersatzteile  Zubehiir

Detlev Lovis, Hamburg 13, Rentzelstr.7
47 566

by /L7 |

Schweiz! Verkaufe BSA-Schwingrahmen,
kompl., Jg. 58. L. Torok Motos, Manne-
dorf (Schweiz), Telelon 051 — 74 234?%31

Steib 500, Teleskopfeder, olgebr., DM
220.—, BSA A 65, kompl., neuw. Hinterr.,
verk. Rotter, 7 Stuttgart-Feuerbach, Kyfi-
héduserstrabe 70. 47 598

BSA Motoreninstandsetzung

Motorrader, Ersatzteile. Fr. Benzinger,
307 Nienburg, BahnhofstraBe 3

Renn-, Cross-, Grasbahn- und Sportmaschi-
nen liefert: Generalvertiretung Alfons
Mohr, 5441 Hausen bei Mayen (MNetetal)
am Miirburgring, Telefon 2 Mayen.

DERBI 50 ccm Renn- und Sportmaschinen
bei Generalvertretung Alfons Mohr,
5441 Hausen bei Mayen (MNettetal) Telefon

"

g
3

Suche fiir DKW 175 ccm giinstige Sport-

verkleidung, welche auch die Hénde

schiitzt. Angebote an Rolf Vetter, 789

Waldshut, Werner-von-Schienen-Str. Tﬂﬂg
4

125 ccm Sport, DM 1430,—~, 200 ccm Elite,
DM 1480,-, 250 ccm GT, 5-Gang, DM
1820,-, 250 ccm Mach |, 5-Gang, DM
1850,-, 350 ccm Sebring, 5-Gang, DM
1980,—. Alle Preise ab Sluﬂfnﬂ. Yerpackg.
frei. Anzahlung bei Bestellung DM 500,—,
Rest.-bei Auslieferung in bar. Biihler KG,
7 Stuttgart, Génsheide 19, Telefon 2457 07

Verkaufe NSU-Max-Gelindegespann, 300
ccm, in sehr gutem Zustand (von Gebr.
Habiger). Siegfried Hailer, 7301 Schan-
bach, Gartenstr. 13. 47 588

Verkaufe Rabeneick GS 49 ccm, 5-Gang,
Bauj. 65, in bestem Zustand. Preis DM
Klaus Hauschildt, 22 Elmshorn,
Bauerweq 37, Telefon 24 72. 47 547

g

Suche Giulietta Moped-Rahmen mit H.-
Schwinge. Bitte Preisangebote. Werner
Krinke, 753 Pforzheim, Ostliche 56. 47 607

Importeur f. das Bundesgebiet Fa. Georg
Sudk bietet grofle Auswahl in nur erst-
klassigen Maschinen 2. Hand.

burg 1, Nagelsweg 19.

Suche Harley-Motor EF 1200 ccm in qut.
Zustand. Angeb. mit Preis an Reinhard
Béhler, Karsau 1, Rheinfelden tsm‘?iﬁ:}ﬁ

47 54

Suche HARLEY-DAVIDSON (Nadchkriegs-
modell). Zzhle bis DM 2500.— bar. Tilo
Ambrock, 46 Dortmund-Scharnhorst, Mu-
chelnstraBe 2, Telefon 55 76 22. 47 529

Spexzial-Zvbehdr {ir TOURIST - Bildpro-
spekt , ,HEI" gratis. Karl-Heinz Meller,
2 Hamburg, 22 Winterhuder Weg 58-62.

75 KARLSRUHE - Adlerstr. 16
Tel. (07 21) 65181

GroB-Ersatzteillager
Honda-Stltzpunkt

Bekannt fiir schnellen und
zuverldssigen Ersatzteilversand
im ganzen Land

Téaglich ExpreB- u. Postversand

Engl. Belstaff-Bekleidung, engl. Stadium-Sturzhelme, engl. Renn- u.

Sportbrillen. Verkleidungen,

unststofftanks und -sitzbinke.
p Alles fiir den ziinftigen Renn- und Sportfahrer

<4

in reicher Auswahl. Bestellungen fir Weihnachten sofort erbeten. Katalog

Verk. Heinkel .Tourlst® 103 A-2, Bauj.
1962, 6000 km gel., sehr wenig gebr.,
i. Hand, fir DM 950.— bar. U. Novak,
429 Mussum/Bocholt, Wibbeltstr. 7, Tele-
fon 29 34. 47 637

Verkaufe geg. Gebot sehr
" gepflegten Heinkel Tourist
4 °(Bild), Garagenfahrzeuq,
iy generaliiberholt, Bestzu-

stand. Bernd Wollersheim,
5 Koln-Merheim, Atten-
dorner Str. 10. 47 586

K 50, Bauj. 64, sehr gepfleqt, ca. 7 PS5,
Spitze 100 km/h (und mehr), Barpreis DM
850.—. Horst Miiller, 6 Frankfurt, Hau-

sener Weqg 110. 47 597

ECERONREES
(9] r:ionDA

Bei ERSATZTEILFRAGEN —
HONDA-SCHUH fragen

Motoriiberholung in eig. Werkstatt.
Anerkannt schnellerErsatzteilversand.

Gerhard Schub, Honda-Verkaufsbiro,
6691 Namborn/b. St. Wendel
Telefon 06854-762.

HONDA-MOTORRADER

Motor-Oberholungen, Ersatzteile
Tausch-Zylinder

ROUDIGER LIENERT

2100 Hamburg-Harburg, Reeseberg 77
Telefon 775506

Honda Motorrider

und Zentralersatzteillager. B. Flintrup,
44 Minster i/W., Kuhstr, 13, Ruf 4 27 17,

¢ BTN

Motorrader
und GroB-Ersatzteillager

Anerkannt schneller Ersatzteilversand.
Motoriiberholungen in eig. Werk-
statt. Nur HONDA-Fachleuvte be-
dienen Sie in der Bezirksvertretung und
Motorradzentrale.

Franz Beckmann
é Frankfurt/M-Rédelheim, Radilostr. 16

Telefon 78 21 73

Verkaufe Honda S 90, fabrikneu, noch
nicht zugelassen, PreisnachlaB. Franz
Willem, 6736 Hambadh/Wstr., Tel. 063 21
— 31 19. 47 581

Motorrider Ersatzieile Zubehir

Detlev Louls, Hamburg 13, Rentzelstr.7
47 569

Honda CB 72 (250 ccm), Bauj. 1964, sehr
sportlich und schnell hergerichtet (evtl.
auch mit Verkleidung) 2zu wverkaufen.
Rolf Berli, 5 Koln-Diinnwald, Odenthaler
StraBe 209. 47 591

Adhtung! Verkaufe Honda CB 77, neuwer-
tig, 4000 km, umstindehalber, DM 1800.—.
Wartenberg, 1 Berlin 62, Gustav-Miller-
Strafe 36 a. 47 545

Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte aul WoTRSRAD

Honda-Motorrader
in Berlin

Bezirksverirelung Kurt Kannenberg,
Kraftfahrzeuge, Berlin 31 (Halensee).
Joachim=Friedrich-5tr. 34, Tel.: 8876433

Verk. Honda S 90, schwarz, 1500 km,
TOV 67, fir DM 1000.—. Kurt THIEDE,

2151 Apensen, 77 a, ib. Buxtehude. 47 578

Verkaufe Honda C 110, Bauj. 1965. An-
gebote an Hans-Jirgen Reichert, 235 Neu-
miinster, Kieler Str. 89 a. 47 546

Verkaufe fahrbereite Honda C 110 gegen
Gebot, Alfred Kelsner, 498 Binde, Bach-
strafle 36. 47 677

Honda CB 92 Supersport, generaliiber-
holt, gqgiinstig zu verkaufen. Lutz Aner,
6149 Fiirth (Odw.), Kinderh. ,Purzel®, Am
Scheppel, Telefon 06523 — 629. 47 544

CB 77 SS, blau, Erstzul. Juni 1965, 4000
km, nur Langstrecke, sehr schnell, ast-
rein, Bereifung, Zyl., Kolben 0 km, extra
breite Bank, div. Ritzel, bis 31. 12. vers.
u. verst., bis Juni 1966 Teil-Kasko, DM
2500.— oder Gebot, evtl. Finanzierung.
Hirschelmann, 4019 Monheim (Rhld.),
Génseweqg 19, Tel. 8.00—17.00 Uhr Mon-
heim 35 38. 47 678

Horex-Hydra-Gabel, der neue Weqg zum
Erfolg, fiir alle Sportarten, mit der neu-
artigen Hydraulik-Dampfung. Umbauange-
bot anfordern. Girling-Federbeine in jeder
gewiinschten Federstirke und Dimpfung
in den Lochabstdnden 300, 310, 315, 325
mm lieferbar. Per Paar DM 86.50.

G. Zabrodky, 42 Oberhausen-Buschhausen,
Thilringer StraBe 82, Tel. 662 47. 47 630

Verk. Imperator 400, 2 Verg., K.-Welle,
neu, DM 750.—, TUV bis Juli 66. 1 Paar
S.-Anschl. mit Ubersetzung DM 50.—.
2 19er-Laufr. DM 30.—. Neue Nodken-
welle R 1 DM 45.—, 1 Imp. Zylinder DM
30.—, 1 Steib 200 mit S.-Anschliissen DM
80.—, 1 Residentmotor, zerlegt, DM 70.—.
Adolf Glockner, 678 Pirmasens, Blocdks-
bergstrae 140. 47 643

Horex-Tele-Gabel-Umbau
fir DM 80,—

Bis heute fast 100 zufriedene
Kunden. Alle Umbauten, die
flr 1966 geplant sind, bitte ich
noch imalten Jahr aufzugeben.

Willy Oesterle
7062 Rudersberg, Welzheimer Str. 32

Verkaufe Horex Imperator mit Seitenw.
350 S, 2 Vergasern, Motor wurde vor 4000
km fiir DM B00.— iiberholt, auch in Ein-
zelteilen zu wverk. fiir DM 500.—. Otlo
Hasch, 68 Mannheim, H 7, 2. 47 536

Verkaufe Horex Imperator
% 450 (Milnch), KW. 4mal
gelagert, Messerpleuel,
. geschmiedete Kolben, R 3-
& Nodkenw., sportl. zurechl-

gem., Lenkerst., Doppel-
nockenbremse, Rennsitzbank usw. Rechn.
vorh., wenig gelaufen, TOV, vers., Preis
DM 1400.—. Verkauf wegen Bundeswehr.
P. Hartenstein, 6083 Walldorf/H., Rge';n-
47 704

sirafie 38B.

Verkaufe sportl. Horex Imperator 400 ccm,
sehr guter Allgemeinzustand, fahrbereit,
TUV 1967, Preis DM 500.—. Hans-Peler
Lideke, 4033 Hosel bei D'dorf, Hoseler
StraBe 3. 47 691



Kaufe bar alle BMW-

Motorrader

500 und 600 ccm ab Bavjahr 51-62 und R25/3,
R26, R2T, auch beschidigte Unfallfahrzeuge und
reparaturbadirilige. Abholung im en Bun-

biell Baujahr, Typ und Preisangebole an

6231 Schwalbach/Taunus, Feldbergstr. 9

Ersatzteile
fir dltere BMW-Typen ab Lager

A. Fischer,
8 Miinchen 13, Hess-StraBe 4.
Telefon 2207 09

SEIT 30 JAHREN

ilberh. gebrauchte Motorriader
Stindig groBe Auswahl in B MW Motor-
ridern 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
Kaufe samtl. Typen BMW
Tageshdchs ise, Barzahlg., Abhol.
Ondrak, M 23, Ungererstr, 13 TH.HIHEI

O

Motorrdder, Ersatzteile, Zubehir.

Detlev Louls, 2 Hamburg 13, Rentzelstr. 7
47 565

Zu kaufen gesucht alle BMW-Motor-
rdder ab Bauj. 55 gegen Barzahlung.
Auch Unfallfahrzeuge. J. W, Keessen,
Kerkstraat 18, Woubrugge (Holland),
Telefon 017 29 — 120. 47 368

R 69 S, best. Zust., vor 11 000 km general-
dberh. u. auf nevestem Stand, mit Hoske-
Tank, -Tiiten u. Zubeh., TUV zugel., DM
2150.— bar oder Gebot. Becker, 6 Frank-
furt, KSlner StraBie 68. 47 611

Suche R 69 S-Motor, kompl. mit Getriebe
(kann auch defekt sein). Angeb. mit Preis
an Reinhard Bohler, Karsau 1, Rhein-
felden [Schweiz). 47 541

Verkaufe R 26, neuwertig, Verkleidung,

Suche BMW-Rad 4.00—18 kpl. oder Nabe

2 BMW R 50, 45000 km, mit Hoske-Damp-

Teleg. u. RS 1-Nodke, 2. Motor, Werk- und Felge. R. Schappert, 665 Homburg, fer, gepfleqt, wie ladenneu, DM 1850.—.
zeuq, Sonstiges. Karl-Heinz Schade, 609 Hasenhiibel 15. 47 621 Drog. Klein, 6643, Perl, Tel. 343. 47 537
Riisselsheim, Fliederweqg 9. 47 610 e IS

erk. ' m, rHoske-lank, Schwingenmodell, fahrber., bis DM 1000.—
Verkaufe BMW R 69 S fir DM 1800.—. Drehzm., fiir DM 1950.—. R 50 fir DM in bar gesucht. Selbstabholung. Angeb.
Franz Liegner, 4 Diisseldorf, Richard- 1300.—. P. Maier, 8938 Buchloe, Bahn- ypter M 4751 an .das MOTORRAD",
straBe 108. 47 599 hofstraBe 14. 47 617 7 Stuttgart, Postfach 1042, 47 664
Verk. R 60-Gespann TR, Bauj. 64, 14000 700 LS-CS-Coupé¢, 1965, 600 km, gegen
km, Hoske-Tank, kompl. Solo-Zubehér, R 26, 27, 50, 60, 69 oder 69 S, auch Ge- :‘r'ﬁgﬂ“‘ gaggﬁ?ﬁfﬂgglﬁ ;E;:' ?Fﬂ;
DM 3000.—. R. Bauer, 8 Miinchen 8, spann zu tauschen. Wertausgleich. H. Lip- K bﬁ EI.!IW 1 G i R 50 DM;IDﬂ
Wérthstr. 38/IIL. 47 594 pert, 6431 Breitenbach. 47 562 I A s =,

Verkaufe R 60, Bauj. 64, 17 000 km, la Zu-
stand, mit Orig. Heinr.-Knieverkleid. u.

Seitenw. kpl., Preis DM 2200.—. Rudolf
Henkel, 587 Hemer i. W., Hammer-
scheid 17. 47 593
Verkaufe:

BMW R 69 S, neuw., mit Teleq. u. Zubeh.,
DM 2000.—. BMW R 69 S-Vorderradschw.
DM 120.—, BMW 2 Zyl. Vollverkleidung
DM 60.—, Lederjadke u. Hose, Gr. 180 cm,
DM 140.—. Endrik Jannsen, 34 Gottingen,
Egelsherg 21. 47 627

Verkaufe schnelle R 50 mit Seitenwagen.

Preis ca. DM 1900.—, oder tausche gegen

Honda CB 77 oder 360 Maico GS. Willi

Mohr, 5445 Kottenheim, Kirchstr. 31? =2
4

Verkaufe R 50-Motor, 46 000 km, gegen
Hadhstgebot. Peter Modh, 662 Vilklingen
(Saar), Bismarckstr. 152, Total-Tankstelle.

47 577

Verk. wegen Anschaffung einer R 60 sehr
gepflegte BMW R 50, 28-Liter-Hoske-
Tank, Motor neu gelagert, R 69-Lager,
zum Preis von DM 1500.—. Norbert Przy-

bilowitz, 8581 Streitau. 47 380

Suche: 2 Dellorto-Vergaser 30—32 ¢ mit
dopp. Schwimmk., BMW-Rennseitenwgqg. f.
Strafenr., 2 BMW R 69 S Zyl.-Kdple.
Endrik Jannsen, 34 Géttingen, Egels-
berg 21. 47 628

Verkaufe 51/3, SW-iibersetzt, tadelloser
Zustand, Preis DM 450.—., Klaus Hart-
wich, 5112 Setteridh/Aachen. 47 625

BMW.-Serientanks fir R 51/3 und R 50
kauft Ondrak, 8 Minchen 23, Ungerer-
strafie 137. 47 622

Verk. R 69 S-Gespann, Bauj. 61, DM
1950.—. Kistner, 7 Stuttgart-Rot, Talhei-
mer StraBe 2. 47 559

WeiBe BMW R 350, Bestzustand, Spitze
155, mit H.-Verkleidung, Sitzbank, Sturz-
biligel, Seitenstinder, 4 Blinker, tUberholt
fir DM 800.—, zu verkaufen. Preis DM
1500.—. Mathieu, 2 Hamburg 53, Am Land-
pflegeheim 47. 47 556

Eilt! Verkaufe R 51/2, Bauj. 50, wegen
Bundesw., mit Alu-Schutzb., Sportlenker
u. -Drehgriff geg. Gebolt. Masdchine ist
reparaturbed., auBerdem: BMW-Spezial-
Werkzeuq, 2 Boschhorner, 1 Sturzhelm,
Gr. .57, Brille und Mundschutz, 1 Leder-
jacke, schmal, 1 Tankrucksadk. Hans.-J.
Bittner, 288 Brake, Hammelwarderstr. 3,
Telefon 740. 47 355

Verkaufe von meiner R 50, Bauj. 1939,
Motor mit Lichtmaschine, neu gelagert,
Gabel mit Schwinge, Tank, Vorderrad u.
Getriebe. Preis nach Vereinbarg. Johann

Fitz, 2209 Krempe/Holst., Breite Str. 100.
47 5353

Verkaufe BMW R 69, Bauj. 60, 24 000 km,
in tadellosem Zustand, gegen bar, DM
1900.—. Klaus Schrider, 4905 Lenzlnqhan-
sen 70. 47 526

Verkaufe BMW R 60, Bauj. 1961, DM
1750.—, oder wer nimmt selbige in Zah-
lung bei Kauf einer Honda CB 450. Her-
bert Hegewald, 5674 ‘Berq -Neukirchen,
Imbach 60. 47 552

Verk. R 60-Gesp. (TR), Bauj. 62, 3 Ltr.-
Ulw., Richterkabine usw. Verhandlungs-
basis DM 2500.—. Gotz Burkhardt, 7211

Villingendorf, Oberndorfer StraBe 313.
47 538

1 Getr. R 513 DM 50.—, 2 hint. Schwing-
arme mit Kard. fiir R 50 a DM 50.—,
1 Ra. m. Schw. v. f. R 50 DM 120.—.
H. D. Oberwittler, 48 Bielefeld, Schlan-
genstrafie 838 a. 47 530

Verkaufe BMW 51/3, Vollnaben, Hoske-
Tank, M.-Bank, viele Extras, TOUV 7. 67,
DM 1300.— bar. 1 H.- u. D.-Harrkombi,
Gr. 1,70 u. 1,65 m, Bundw. 80 u. 83, etwa
a DM 100.—, 2 Wellnhofer, Gr. 46 u. 48,
a pMm 50.—, 2 MMM, Gr. 44 u. 46, &4 DM
250.—, 2 Rémer mit Visier u. Brille, Gr.
5 u. 58, 4 DM 25.—, 1 Paar M.-Stiefel,
Gr. 40, DM 250.—. Sonnabends 10—14
Uhr. Robert Hannemann, 2 Hamburg 65,
Poppenbiittler Weqg 130. 47 528

Suche R 50, R 60, R 69 (S) gegen bar.

Kiistner, 7 Stuttgart-Rot, Talheimer Str. 2.
47 560

Verkaufe 2 Paar Hoske-Tiiten, BMW-
Armaturen, Tacho 180 km/h. Schréder,
6078 Neu-Isenburg, Goethestr. 42. 47 673

Fiir B 51/3 Hinterachsantr., Vordernabe,
2 Laufrider (Vollnabe) gesucht. Probst
71 Heilbronn, Mdndhseestr. 86. 47 682

Verkaufe BMW R 26, Bauj. 1957, vers. u.
verst.,, TOV 1967, div. Neuteile, mit ENS-
Rennverkleidung. Guter Allgemeinzust.,
Preisidee DM 450.—. AuBerdem .2 engl.
Jethelme, 1 Lederjacke Gr. 48—50 u. div.
Ersatzteile (R ). Auch einzeln. G.
Duscha, 42 Oberhausen, Mellinghofer
StraBe 126. 47 686

R 51/2, TUV Mai 66, mit 2 Motoren u.:
viel. Ersatzt., gegen Gebot, evtl. Einzelt.

Probst, 71 Heilbronn, Mondiseestir. 86.
47 683

Verkaule schnelle 250 ccm Husgvarna,
27 PS, Bauj. 1965, mit Zubeh., S 16 000.—.
Josef Lerchmiller, Mellau, Vorarlberg,
Osterr., Tel. 055 18 — 245. 47 672

Verkaufe Speedway- und Langbahn-Fahr-
gestelle sowie kompl. Jap-Maschinen und
Motoren 350 und 500 ccm. Uberholung
von Jap-Motoren — Ersatzteillager. Claus
Champion, 4816 Sennestadt/Bielefeld, Post-
fach 111. 47 638

Suche guten Jap-Speedway 500 gegen bar
und eine Rennkombi, Gr. 175 schl. Borge
Heidersberger, 653 Bingen, Prof.-Rissel-
Strafie 3. 47 563

Einmaliger Gelegenheitskauil
Verkaufe wegen Krankheit sehr schnelles
Grasbahngespann JAWA 500 ccm, 2 Zy-
linder, Leichimetall, Koénigswelle, oben-
liegende Nodkenwelle. Motor einwandirei.
Kurbelwelle neu gelagert, Avional-Pleuel
u. neue Kolben. Rechnungen vorhanden.
Fahrgestell: Horex Imperator, gepflegter
Zustand. Rolf Klute, 581 Witten-Riding-
hausen, Am Heisterkamp 2. 47 536

Spezial-Zubehor-Versand fir KREID-

LER ,,FLORETT", Gratiskatalog ,,KR" an-
inrdaml‘ Karl-Heinz Meller, Hamburg 22,
Winterhuder Weg 58-62

Rennbausdtze 6 PS, 7 PS und 10 PS fir
Kreidler, sowie 7 PS-Sétze fiir ZUndapp und
Sachs 50 S5, sowie auch Kurbelwellenrepa-
ratur mlt Rennmesserplevel fiir Kreidler,
bei Alfons Mohr, 5441 Hausen bei Mayen
(MNettetal) Telefon Mayen 2644.

Suche Kreidler 4- oder 5-Gang-Motor.
Preisangebote erbeten an Reinhold Gut-
mann, 6411 Rupsroth iiber Fulda. 47 690

. 2 $z . 2 -

Hercules K 50 Kreidler Florett

fahren

patentamtl. geschitzt

Gilisex
Rennverkleidungen

komplett nur DM 168,— I
aus der Motorsportzentrale

387 Vienenburg/Goslar/Harz
Ruf 053 24/264

Kreldler Super [5,2 PS), Bestzustand, viele
Extras: Zweiklanghorner, BMW-Riidklicht,
Honda-Spiegel usw., aus gesundheitlichen
Grilnden fir ca. DM 550.— zu verkaufen.
Friedrich Schroder, 469 Herne, Ludwig-
straBe 74, Telefon 35 25 25. 47 589

ACHTUNG KREIDLER-FAHRER!

Frisieranleitung u. Anleitung zum Bau
einer Rennverkleidung, 7 DIN A 4-5., fir
DM 10.—. Genaueste Pline iiber den Um-
bau der Kreidler auf 75 cem nach Firma
Meier fiir DM 20.—. 12 DIN A 4-S. Bietet
an der MMSC. Bei Gilinter Brecht, 68
Mannheim, K, 3. 5. 47 687

Verkaufe Kreidler 5-Gang, 8000 km ge-
fahren, in sehr gutem Zustand,' fiir DM
700.—. Heinrich Frank, 68 Mannheim,
Stamitz 14. 47 701

1 sehr schnelle Kreidier 5-Gang, 4000 km
gel., zum Preis von DM 700.—. Bei: Alfons
Mohr, 5441 Hausen b. Ha-,ren (Mettetal),
Telefon Mayen 26 44. 47 705

Verkaufe schnelle Kreidler,
TOV 67, vers. bis April.
Dietmar Schweilzer,
519 Stolberg/Biisbach,
Auf der Heide 14.

47 585

| .
-

Umbausitze 5,5 PS

far alle Floretts bis Baujahr 1964 wieder

lieferbar! (Zylinder mit L-Kolben und Kopf

(11:1). Ansaugstutzen, Disen, Dichtun-
gen, DM 98,-, bei

Perscheid, 5047 Wesseling Siid

AhrstraBe 37

Verkaufe KREIDLER-Teile: 1 kompl. 4-G.-
Gabel DM 40.—, 1 neuw. Super-Hinterrad
DM 25.—, 2 neuw. Sitzbdnke je DM 10.—,
1 4-G.-Rahmen o. Brief DM 40.—. Lothar

Kloppel, 4 Herford, Bismarckstr. b4.
46 692

Verkaufe Ia ital. Lambretta, Typ 150 L,
Bauj. 1960, 15 000 km, Preis ca. DM 550.—.
Berndt Schemmel, 5, Ko&ln, Bachemer
Strafe 259. 47 666

Verk. 1 Maico Breitlwand 250 ccm und
einen Maico-Breitwand-Motor, auch 250
ccm. Motorrad kostet DM 900.—, der
Motor DM 800.—. 1 Motorradanhanger f.
2 Maschinen fiir DM 150.—. Alois Sdhil-
ler, 8941 Dickenreishausen. 47 629

Kreidler

MB Rennverkleidungen

flir 50 ccm-Motorrdder zu ginstigen
Preisen., Komplett 180.- DM. Ohne

Halterung 140.- DM.
Motorsportartikel — Motortuning

M. Balcerek
3014 Misburg/Han - Lohweg 44

Fordern Sie die neuen Prospekte

Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf WeTPRSAD

Verk. Maico (Bundeswehr) 60, TUV 66,
8300 km, Motor vor 2800 km dberholt fir
DM 450.—. Hermann Stidk, 2211 Vaale ib.
Ilzehoe. 47 595

Kauivertrag filr Maico 250 S5 mit DM
680.— Anzahlung gegen Gebot abzugeben.
Lieferung der Maschine Anf. 66. H. W.
Wiese, 2165 Harsefeld, Schulstr. 17. 47 703

2 Kurzhub-WABEHA-Malco 360 ccm Molo
Cross-Maschinen, 1 WABEHA-Monlesa
250 ccm Moto Cross-Maschine, alle ge-
neraliiberholt.
Sonderangebot

Einige Spezial-Moto Cross-Felgen Hodh-
schulter 217, 40 Loch, zu verkaufen.
WABEHA, 7033 Herrenberg, Hdlderlin-
straBe 7, Telefon 532 oder B800. 47 680

Verkaufe meine erfolgreiche 250er Molo

Cross-Maico. Herbert Néger, 7601 Zell-
Weierbach, SchloBlew. 47 549
117
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MC-Racing-Service, Lieferung von Spe-
. zial-Moto Cross-Zubehér. Ersatzteile, neu
"u. gebraucht, fir alle englischen Typen
immer kurzfristig lieferbar. Metisse-Fahr-
gestelle und Teile, sofort lieferbar, zu
verkaufen: 2 Triumph-Metissen 500 ccm,
Bauj. 65, wenig gelaufen, Bestzustand, p.
Stck. DM 4100.—. 2 Stck. BSA Goldstar-
Motoren mit Magnet u. 32er Bing-Ver-
gaser, in einwandfreiem rennfertigem Zu-
“stand, p. Sték. DM 650.—. Ubernahme von
Verchromung, Hartverchromung und Po-
lierarbeiten. G. Zabrodky, 42 Oberhausen-
Buschhausen, Thiiringer Str. 82, Telefon
6 62 47. 47 649

- | Verk. 175 Maico MC Breitwand-Motor fiir

DM 150.—, ferner 250 MC GubBzylind. mit
Kolben DM 40.—, 1 MC-Rahmen mit
Schwinge DM 30.—. Hias Fichtl, 8921
Hohenfurch 5. 47 660

Suche einwandireien 500 Moto Cross-
Motor AJS oder Matchless, ab 1963, mit
Vergaser und Preisangebot. Albert Golz,
7 Stuttgart S, Untere Strafie 22. 47 652

Achtung Ausweisiahrer! Verkaufe wegen
Aufgabe des Sportes 1 282 ccm Puch MC,
1 250 ccm Puch MC. Neue Motoren. Best-
zustand. Werner HaBelhuhn, 31 Aachen,
- Krugenofen 94. 47 605

Verkaufe einwandir. 250 MC Puch mit
Alu-Zylinder, DM 6350.—, gegen bar. Klaus
Vermum, 852 Erlangen-Brudt, Max-Pladck-
" Strabe 7. 47 G616

Verkaufe schnelle Breitwand-DKW, 115
ccm, sowie 250 ccm Maico-Doppelrohr-
rahmen mit versch. Zylindern. Spezial-
anhdnger fir 2—3 Maschinen. Manfred
Schiauble, 7407 Rottenburg, Krame-Lander-
StraBe 34. 47 557

CZ 250 MC, Modell 66, fabrikneu, DM
3570.—. AMC-Metisse, neuwertig, DM
3900.—. MSC, 5351 Dom-Esch, Hauptsir. 22,

47 695

Verkaufe Maico - Motoe Cross-Maschine
360 ccm, Bauj. 1965, fiir DM 2200.—. Sieg-
fried Hailer, 7301 Schanbach, Garlen-
sirafie 13. 47 587

SN E
MZ-Motorrader
Importeur fiir Norddeutschland

Riidiger Lienert
2100 Hamburg-Harburg, Reeseberg 77
Telefon 775506

MZ ES 125 85PS DM 90,—
MZ ES 150 10PS DM 1000,--

Giinstige Rabatte. — Alle Maschinen ab
Lager. - PAUL LANGE & CO.

1 Zyl.) kompl. Neue Kolben, Getriebe u.

Priméririeb dazu, alles Jg. 60, sowie
3 Federbett-Rahmen, 1 Dominator 88 Mo-
tor mit Getriebe, zerlegt. L. Torok Motos,
Minnedorf (Schweiz), Tel. 051 — 74 23 5332
47 6

Suche Norton-Federbettrahmen ab Bauj.

1960. Alfred Kothieringer, 8263 Burghau-
47 647

sen, Della-Groce-StraBe 10.

T P
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Verk. schnellen NSU-Max-Motor, von mir
hergerichtet, Kolben u. K.-Welle neu, DM
300.—. Néihere Einzelh. bitle anfragen.
Klaus Fries, 5902 Weidenau/Sieq, Miin-
kershiitten 10/2. 47 548

Suche Max-Motor 300 ccm (auch rep.-
bediirftig). E. Zimmermann, 6095 Gustavs-
burg b. Mz., Konigswarter Str. 24. 47 603

Zweisitz. Sportmokidk, Kl. 5, neuestes
Modell, NSU TTK., Bauj. 65, Kickst. usw.,
neuw., fiilr nur DM 380.— abzugeben. Zu-
schriften an: Hs. Schudkcmann, 68 Mann-
heim-Neckarau, Postfach 96. 47 665

NSU-Maxl, 175 ccm, so gqut wie vollig
neu, km-Stand 83, verst. u. vers. bis 8. 66,
fahrbereit, statt DM 1800.— zum Spott-
preis von DM 830.—. Hintzpeter, 2 Ham-
burg 33, Burmesterstr. 7. 47 668

Verk. NSU-Max 55, chne Motor, anson-
sten komplett, 80% Bereifg., nene Brems-
beldge, Tachowelle, Benzinhahn, DM 80.—.
W. Leichtle, 852 Erlangen, Vierzigmann-
straBe 13. 47 675

778

Verkaufe NSU-Max

24 PS, K.-Welle 0 km,
KW .-Lager neu, Bereifqg.
90%%, TUV 7. 67, verst. u.
vers., Preis: DM 850.—.

Meinecke, 3141 Neu-Wittorf 135. 47 606
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Original-Ersatzteile fiilr Puch, Moped,
Roller, Motorrider und Wagen

sowie Tausch-Kurbelwellen, Kupplungen,
Federbeine, Bremsbeldge, Alu-Chrom-
zylinder, Réder 16, 18, 19 und 21" und
Motoren, Geldndesportausriistungen und
Renngetriebesatze.

Spezialwerkstatte, Kundendienst,
Zentralersatzteillager
Puch-Generalvertretung L. Lied]l,
Regensburg-GraBlfing, Tel. 094 05 — 25'.-‘4.

47 573

Original NSU-Sport-Max, in bestem Zust.,
mit Zubehor, der frihere Besitzer Horst
Kastner, Preis DM 2700.—. Schnell, kurz-
schlagig. Norton Manx 350 ccm, in best.
Zustand, mit Zubehor. Preis DM 2700.—.
Lars Almeliden, c¢/o MNilsson, Koppar-
mollevdgen 25, Halmstad 3, Sd:wed%néﬁ
4

NSU-Sporimax, qute Ausweiserfolge,
Renngetr. usw., Bestzustand, DM 1800.—,
und Miinch-Imperator 500 ccm zu verk.
Suche BMW Sahara-Ersaizteile. Lipertz,
61 Darmstadt, Alicenstr. 2. 47 659

Verkaufe Horex-Strafienrenngespann 500
ccm mit 2. Motor 400 ccm und vielen Er-
satzteilen zum Festpreis von DM 1500.—.
Eberhard Sachse, 4441 Mesum, Birger-
straBe 31. 47 583

Verkaufe meine erfolgreiche 500 ccm Jap
Bahnrennmaschine. AuBerdem ein neues
Fahrgestell. Herm. Dreier, 4806 Werther/
Westf., Esch 9. 47 579

Verkanfe BMW RS-Renngespann. Fritz
Arnold, 69 Heidelberg-Rohrbach, Vik-
toriastr. 70, Tel. 3 23 02. 47 618

Verk. BMW Solo-Rennmaschine mit RS-
Fahrwerk und R 50 S-Rennmotor. Ia Zu-
stand, DM 1250.—. H. O. Butenuth, 46
Dortmund-Bodelschwingh, Deinighauser-
strafie 25. 47 554

Verkaufe fiir Norton Manx 1 neuen Orig.-
Zylinder mit Kolben 350 ccm, DM 400.—,
neue Stébel, auch Ubermal, ich garantiere
fiir NMockenw. u. StoéBel, pro Stick DM
35.—. Filhre den Einbau selbst aus, wenn
das Nodkengeh. zugesandt wird. Heiner
Miiller, 68 Mannheim, Casterfeldstr.?lsﬂ;#
4

Honda CB 72, nur wenige Rennen gelau-
fen, sehr schnell und zuverldssig, ein-
wandfreier Zustand, viele wesentliche
Detailainderungen am Motor und Fahr-
gestell, gegen Héchstgebot zu verkaufen.
Rolf Berli, 5 Kéln-Diinnwald, Odenthaler
StraBe 209. 47 592

Renn-Horex-Gespann (Grasbahn), Origi-
nal 500 ccm, und 2 Motoren, beide gene-
raliiberholt, DM 2000.—, Prototype. Her-
bert Kurs, 2 Hamburg-Fuhlsbittel, Fuhls-
biittler StraBe 777 b. 47 640

Wegen Aulfgabe des Motorsports verkaufe
ich meine Horex Imp. RS, Miinch-Bremse,
Eigenbau-Fahrwerk, sehr gut liegend, Be-
reifung 100%iqg, Renngetriebe, DM 3500.—.
Herbert Kindermann, 6474 Ortenberg/Hes-
sen, Peters NuBibaum 13. 47 670

Sommer-Schlufi-Verkauf

Verkaufe meine 250 ccm Honda-Renn-
maschine. Originalzustand, 1. Platz Nir-
burgring (Lizenz). Nur qute Placierungen.
Preiswert. Walter Sommer, 5 Koéln-Ma-
rienb., Bonner Str. 473. 47 676

3 superschnelle und erfolgreiche Renn-
maschinen zu verkaufen.

1 BULTACO 250 ccm, 6-Gang, Junioren-
meistermaschine, von Adolf Ohligschldager
gefahren.

1 BULTACO 250 ccm, 6-Gang, gefahren
von Helmut Mohr.

1 DERBY 50 ccm, 5-Gang, gefahren von
Friedrich Mohr.

AuBerdem 1 Bullaco-Rennmotor kompl.,
4-Gang, mit 125 oder 200 ccm-Zylinder.
Alfons Mohr, 5441 Hausen b. Mavyen
(Nettetal), Telefon Mayen 26 44. 47 694

Verkaufe Rennmaschine Norton Manx,
350 cem, Bauj. 1959. Helmut Kilian, 62
Wiesbaden-HeBloch, Steinkopfstr. 1.

47 707

Brauche schnell Geld! -
Eine Ex-Don-Godden-Jap 500 ccm DM
1750.—. Eine Jap 500 ccm mit 350er-Zylin-
der 67 mm Bohrung, DM 1750.—.
Ein Bahngespann GUFU, starr u. lenkbar,
750 ccm, mit 60 PS-DKW-Junior-Mantzel-
Motor DM 1200.—.
Ein Mercedes 190 D, Bauj. 60, TUV bis
9. 67, DM 2700.—. 360 ccm Maico-Motor
wird in Zahlung genommen.
G. FUNCK, 6086 Goddelau, Tel. 061 53#51-!!.

7 702

¥ Achtung Ausweisfahrer!

® 7u verkaufen 50 ccm-

4od |, Drehschieber-Rennkreid-

£ ' ler DM 1800.—, 8,5 PS,

P 12000 U/min; 50 ccm

- schlitzgesteuerte Renn.

Ey  kreidler mit langsver-

B ripptem Zyl., DM 900.—

—— “und Zvyl. fir Kreidler

drehsch.- und schlitzgesteuert, DM 225.—,

7,7 PS. Technische Werkstitte Claus Kliig-
lich, 7501 Wiaschbach/Kh., Hauptstr. 63.

47 700
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BMW/STEIB-Seitenwagen-Fahrgestelle

10 Stiick vorrdtig, vollst. mit Rad, Berei-
fung und Kotfliigel, sowie hydr. Bremse
und AnschluBteile fiir R 60. Preisgiinstig
zum Verkauf. Zuschriften unter M 4750
an .das MOTORRAD®, 7 Stuttgart, Post-
fach 1042. 47 663

Verkaufe 650er Trophy TR 6 S5, Bauj. 63,
TOV 1967, 17 000 km, wvorn Doppeln.-
Bremse, 200er-Scheinwerfer, Drehzahlm.,

in gepfl. Zustand, fir DM 2400.—. Ginter
W. Vohringer, 7 Stuttg.-Wangen, Wasen-
strafie 21.

47 639

e
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mit Brief, Betriebsanleilg., dazu 3 Seiten-
wagenrdder, 1 Hinterrad, 1 Vorderrad,
alle mit guter Bereifung, 1 Getriebe, 2
Ziindspulen, mehrere Ubersetzungen mit
Ketten, 1 Vergaser, 1 Zylinderkopf, 1 Bat-
terie, 1 Lenker, Schutzbleche usw. gegen
Gebot. Reinhard Bugany, 807 Ingolstadl.

Schubertstr. 3. 47 535
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Samtliche Yamaha-Modelle
von 50-300 ccm ab Lager lieferbar.
Auch Teilzahlung moéglich

Yamaha-Werksvertretun g
Bruno Lippke

896 Kempten/Allgéu
Flissener S tr. 56 - Tel. 76 78

Suche dringend Richterkabine od. Cabrio-
let-Aufbau fiir Steib S 250. Verkaufe:
Steib S 500 Luxus. Bernd Trettin, 6301
Rodheim-Bieber, Gieflener Str. 39. 47 642

Tausche TR 500 gegen Steib 250 S. 7531
Hohenwart, BrunnensiraBe 110. 47 614

Verk. Seitenwg. 200 SL mit neuer Scheibe
und Decke, in qut. Zustand, mit Adler-
od. R 26-Anschl. Giinther Breuer, 5482
Ahrweiler, Schiitzenstr. 11. 47 604

Verkaufe guterhaltenen Steib-Seitenwag.
S 501, hydr. gebremst u. gefedert. An-
schliisse fiir BMW und Zindapp. Preis
DM 300.—. Helmut Deneke, 31 Celle,
Carstensstrafe 61. 47 590

Suche einen Steib GS, in gutem Zustand,
moglichst Horex-Nabe, auch ungebremst.
Heinz Meyer, 3141 Lineburg, Neuetor-
strafie 3. 47 685

Verkaufe Seitenwagen TR 580, mit Richter-
kabine, grofe BMW-Leuchte, Blinkanlage,
Reserverad, gebremst. Giinter Ohst, 2102
Hamburg-Wilhelmsburg, Weimarer Str. 26,
Telefon 75 70 43.

Gleich das Beste kaufen:

SUZUKI Sport 50, dlgedampfte Tele-
gabel, robuster Zweitakt-Sportmotor und
viele hervorragende Eigenschaften.

SUZUKI - Importeur Franz Beckmann,
Frankfurt(Main)-Rddelheim, Radilostr. 16
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Verkaufe Tornax ,.Schwarze Josephine”,
TUV 67, mit Ersatzmotor, DM 500.—.
Willi Esser, 5673 Burscheid, Nagelsbaum 1.

47 674

Suche fiir .Schwarze Josephine® 1 Paar
unfallfreie Gabelholme zum Solobetrieb.
A. Mues, 8 Miinchen 13, Schellingstr. 22.

47 706
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Motorrdder  Ersatzteile  Zubehidr
T@ Detlev Louis, Hamburg 13, Rentzelstr.7
47 567

Adchtung Schweiz! Alle Modelle lieferbar,
Teilzahlung, gqut eingerichtete Spezial-
werkstdtte fiir Triumph, reichhaltige Er-
satzteillager, Austauschmotoren u. -ge-
triecbe bis Jahrg. 48 fir alle Modelle,
stindig ginstige Okkasionen ab Kontr.,
alle Reparaturen, emaillieren, Umbauten.
L. Torok Motos, Triumph-Vertretung, 8708
Méinnedorf (Schweiz), Tel. (051) 74 23 63.

47 633

Verkaunfe Motor T 100, guter Zustand. J.

Bachmann, 43 Essen, Karolingerstr. 86.
47 601
Verkaufe Bonneville, Bauj. 64, 46 PS5,

17 000 km gelaufen, mit Peel-Verkleidung,
viel. Armaturen u. Ersatzteilen, Masdchine
noch zugelassen bis Juli 66, Preis DM
2200.— oder nach Gebot. Franz Hansmann,
51 Aachen, Bismarckstr. 31. 47 656

Bei Anfragen beziehen Sié sich bitte auf ‘meromsse

(ZuNDAPR)

Fahrzeugverkauf u. Reparatur:
Ziindapp-Spezial-Vertrieb
Schad, Frankfurl a.M., Rheinstr.9, Tel. 725261

Zilndapp-Zentral-Ersatzieillager fiir alle
Typen: Ziindapp-Hensch, 1 Berlin 61,

Gitschiner Str. 47, Tel. 61 26 79. 47 354

200 S: Suche dringend beide Laufrader
(16"), kompl., in gutem Zustand u. gebr.
Gerd Burkert, 435 Redklinghausen, Kara-
wankenweqg 74. 47 653

Eilt!

Schnelle KS 600 mit neuem
Novotex-Rad, leicht unfall-
- beschiadigt, an Meistbie-
tenden abzugeben. Edelbert Konyen, 756
Gaggenau, Veilchenstr. 10. 47 615

Suche KS 50-Motor, evtl. defekt. Roland
Strack, 5916 Miisen, Dahlbrucher Str. 54.
47 609

Ziindapp-Motor KS 50 oder GS 50 zu
kaufen gesucht. H. P. Stemper, 68 Mann-
heim, C 2, 16—I18. 47 602

Gelegenheitskauf. Ziindapp KS 50 Super
LS, 5-Gang, Bauj. 1965, 3000 km gelaufen.
Neupreis mit Zubehor DM 1300.—, fir
DM 700.— zu verkaufen. Wyzuj, 43 Essen-
Altenessen, Fritzstrabe 14. 47 396

Frisieranleitung filr Ziindapp KS 390,
13 DIMN-A-4-Seiten mit qgenauen Zeich-
nungen u. KanalmaBen. Preis DM -13.50.
Hans Peter Stemper, 68 Mannheim, C 2,
16—18. 47 525

Ziindapp-Roller RS 50
Bauj. 64/65, wei, neuwertig, 7000 km,
abzugeben, DM 750.—. Standort 6112 Gr.-

PELTZ, 8 Miinchen 8, WorthstraBe 23,
liefert BORRANI-ALU-FELGEN alle
GréBen, 36 und 40 Loch ab Lager. '

Borrani 18 % 2, 18 X 2V, 18 X2,
18 X 3, alle 36 Loch. Rennfelgen Alu fiir
Bereifung 2,00 X 18 (50 ccm). Biihler KG,
7 Stut 7 07.

LG

liefert ALU-SCHUTZBLECHE, 75, 100,
125, 150 mm breit fir Vorder- und Hinter-
rad, ENGL. SITZBANKE, Renold-

162 mm hoch, 85 mm breit, 95 mm lang, Kapazitdt 6V,
8 Ah, fast wartungsfrei, nahezu unbegrenzte Lebens-
dauer, kann micht Gberladen werden, Preis DM 39,50,

nstr, 35-37
Koniektionsgrifien 48, 50, 52, 54, 56, 58.

Farbe blau. DM 42.—. Biihler KG.,
7 Stuttgart, Ginsheide 19, Tel. 24 57 07.

Carl Meinel & Co., Stuttpart N, Rosenstel
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Benelli- und Morini-Modelle. Gilera 4-
Zylinder in Vorbereitung. Bilhler KG,
7 Sluttqarl, Gﬁnsheide 19, Tel. 24 57 07.

in 21 urse.hiedenen .lusfihrunuan, die su:h durch Heﬂ
bereich, Elektronik und Halterung unterscheiden, ist
dieser robuste

Elektrische
Drehzahl-
messer

jetzt lieferbar. Damit
steht auch fir lhr
Motorrad eine optimale Losung zur Verfilgung. Neuer
gesenkter Preis: 96.—- DM, fir Gerdte mit elekironischer
Nullpunktunterdrickung 122.- DM. Wolfgang Kriber
Winningen, Wilhelmstrade 27 « Tel. mzm}ué

Verkaufe Drehzahlmesser 6 V, 4-Zyl.
Heinz Kohl, 8261 Ampfing (Obb.), Wiesen-
strafie 7. 47 EE’E

Motorrad-Ersatzteile, neu und gehraud‘lt.
fiir alle deutschen Motorrdder: Austausch-
motoren, Kurbelwellen, Zylinder, Rahmen,
Gabel, Tanks, Rader. Uber 3000 kom-
plette Motoren gebraucht, Export audch
nach Ubersee.

Motorradverwertung Nettesheim

Flensburg, Husumer Str. 75, Tel. 2 20 44.

Schalldampfer
Felgen

Spezial-Betrieb: Fritz Fallier, Niirn-
berg, MunkerstraBe 4/7

Ab Lager fir: BMW, HOREX, NSU-
MAX, ADLER, ZONDAPP KS 601

und fast alle Motorrader

47 708

RILLEN

PELTZ, 8 Hum‘:hun 8, Wﬁrthstraﬂa 23,
liefert sofort FOSPAIC GS 11/Leder in
verbesserter Ausflhrung DM 32—, TT 1
DM 35,-, L 45 DM 37,-.

Fospaic GS 11, L 45, TT 1 in Leder.
Bithler KG, 7 Stuttgart, Ginsheide 19,
Telefon 24 57 07.

Fospaic — Detlev Louis, 2 Hamburg 13.
47 571

Hydraulisch, fiir 50 ccm, Lingen 280
und 290 mm. Bilhler KG, 7 Stuitgart,
Gﬂnshelde 19, Tel. 24 57 07.

. RENNGABELN

ot

Flir 50 ccm- Rennmaschlngu, fiir 125—500
ccm-Rennmaschinen. Biithler KG, 7 Stutl-
gart, Ginsheide 19, Tel. 2457 07.

Warme Fifie sind jelzt wichlig,
nimm HP, denn die ist richlig!
Verkleidung mit genauesten Zu-

schnitten flr viele Typen in allen
Farben

Prospekt kostenlos

Habermann & Pichler
8261 Burgkirchen/Alz, Ad.-Stifter-Strafie 12

Leder, superleicht, 1250 g, DM 295.—,
zusitzlich Regenkombi im gleichen

Schnitt DM 125.—. Biihler KG, 7 Stuti-
gart, Gdnsheide 19, Tel.

24 57 07.

Bithler KG., 7 Stultgart, Ginsheide 19,
Telefon 24 57 07.

Dellorto-Renn- u. Sportvergaser. Bilhler
KG, 7 Stuttgart, Géansheide 19, Tele-
fon 24 57 07.
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Kontaktlos gesteverte Transistor/
Thyristor-Zindanlagen
fiir thermisch hochbelastete Rennmotoren, DM 240,-,
W.Krober, 5406 Winningen, Wilhelm-
straBe 27, Telefon (02606 488

Verkaufe Moto Cross-Malco 250 ccm,
Bauj. 1963, Doppelrohrrahmen, zum Preis
von DM B800.—. Bultaco Moto Cross in
Cotton-Fahrgestell, Bauj. 1963, Preis DM
800.—. BMW-Motorrad R _51/3, Bauj. 56,
Preis DM 150.—. Giinter Peschmann,
5143 Wassenberq. 47 654

Verkaufe 1 Maico 175 mit 2 Ersatzmotoren
u. 1 Ersatzrahmen, 1 Motor NSU OSL 250,
25 000 km. Eine 98er-Adler, defekt. Suche
Unfallmaschine Honda CB 77. Udo Luckert,
3555 Fronhausen/Lahr, Stollberg 32. 47 612

Suche dringend!

Motorrad in qutem Zustand wu. sehr
schnell fiir ca. DM 800.— bis DM 900.—.
In Frage kommen Aermacchi, Ala Verde,
Adler Sprinter, Honda CB 72 oder Ducali,
Matchless I. Hartmut Miiller, 1 Berlin 51,
Hausotterstr. 94. 47 623

1 Supermax-Gespann (Garagenmaschine)
mit div. Ersatzteilen. 1 Hoffmann 250 in
Teilen (Boxer) gegen Gebot. Olaf Werner,
2 Hamburqg-Altona, Eimsbiitteler Str. 91 I.
47 689

Superleicht. DM 75.—. Bilhler KG.,
7 Stultgart, Gidnsheide 19, Tel. 24 57 07.

Warum wohl?

Auch die Polizei fdhrt jetzt in
der wunderbaren

vielen Ldndern begeistert mit

gtﬁsez -Sgaeziat - vezklfiaung

patentamtlich geschitzt

@0@® weil ‘diese Motorrad-Front-Verkleidung in sich alle Kom-
ponenten vereinigt, die zum modernen, besseren und da-
mit jetzt erst richtigen Motorradfahren gehoren.

@9® Harte Tatsachen beweisen: Kdltefreies Fahren, Wetter-
schutz, Unfallschutz, hohere Leistung, hessere Siruﬁen[uge

und mehr Tempo.

@@ natiirlich ist die Gldser-Verkleidung TUV-gepriift
und im ordentlichen StraBenverkehr zugelassen.

387 Vienenburg /Goslar | Harz,

Mnturrhder, Ralier Mupeds
Spaett 1"’?'}‘“‘5"3'1'3%’6"""‘”*"‘“ B

Morini Fr. 17,50, Benelli &Zyl. Fr.
22,-, Gilera, &-Zyl. Fr. 22 ,-. Prospekte
verlangen.

Max Hug, 8038 Zilrich,
RainfuBweg 3.

©® €>»

Motorrdder Ersatzteile  Zubehiir
Detlev Louis, Hamburg 13, Rentzelstr. 7
47 568

Verkaufe NSU Maxi, Bauj. 1964, mit
BMW.-Stopplicht, Blinker, Gepéckir., km-
Stand 13 150, nur mit Veedol-Motorendl
gefahren, in neuwert. Zustand. Verkaufe
BMW R 25/3, Bauj. 1954, 37 000 km ge-
fahren, z. Z. abgemeldet, in bestem Zu-
stand (belde Maschinen), gegen eine
BMW R 27, DM 1800.—. Hermann Briick-
ner, 7488 Stetlen a. K., Numlingen 4,
Krs. Stodkach. 47 523

Mehr als nur

Harleyberg, Telefon 05324/264

TRIALMASTER-Anzug

Jacke und Hose 1009 wasserdicht.
Bitte Prospekt anfordern!

Import: Fr. Benzinger, 307 Nienburg,
BahnhofstraBe 3.

Der metallische Kitt

PLASTEEL

tir Blechschdden, Holz-, Glas-, Rohr-
bruch-, Gewinde undTaIleernauern knet-
bar und formbar. 80°/, Metall / 1200 i-cg.fcm
druckfest, einfachste Verarbeitung. Hand-
packung DM 4.90, 550 g DM 25.40, Kilo
DM 37.70 und Hachnahmespasen

Im Fachhandel oder PLASTEEL-Ver-
frieb, 6 Frankfurt (Main), Dornbusch 12.

Belstaff-Bekleidung

wie Trailmaster-Trojan sowie alle
Motorrad-Zubehdrteile liefert

Klaus Hauschildt,
22 Elmshorn, Bauerweg 37, Tel. 2472

ein Spachtel

(siehe Heft 12)
»AKEMI* Fill- und Spachtelkitt Nr.4 (Metallkitt) /s kg-

Wiirfelpackung DM 3,90 frei Haus. Bestellungen an:

»AKEMI“ NURNBERG, PostschlieBfach 132
auf PSch-Konto Niirnberg 72715 einzahlen
Absender deutlich in Blockschrift!

Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf WeTORRAD

s 1 rialmaster‘*-Anzug,
wind- und wasserdicht. DM 156,—. Kreid-
ler-, Heinkel-, Honda-Ersatzteile vorrétig.

Walter Hauschlldt 22 Elmshorn,
Bauerweg 37, Telefon 24 72.

= Weihnachtsgeschenk?

§ ,, Trial', die Motorrad-Le-

dersportmiitze ist genau
das Richtige!Bitte friihzeitig
bestellen! Prospekt anford.
Karin Wellengel, 698 Wertheim, Odenwaldsir. &

Kunststoffboote

Motor- und Segelboote | .

zum Selbstbauen nach der Voss-Methode
auch Wohnwagen, Karosserien. Uberziehen von
Holzbooten etc. Fordern Sie 88-seitige ill, Bro-
schire polyester + glasseide mit genauer Anlei-
tung u. Preisliste.geg. DM 3,90 + Nachnahme von
CHEMISCHE FABRIK VOSS ABT.R49
2082 UETERSEN BEI HAMBURG .

—m— e

ABZIEHBILDER
RALLYESTREIFEN
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Sofort kostenleser Katalog

Giinter Seifert Abt. K
5000 Koln, Hansaring 111
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HEHIHETGH SELECTRIC

Remington erfindet das Rad!

letrt gesichisgarechte Rasurmog-
lich. 5 varschiedene Scherkopi-
ainstellungen. Eingebauter Lang-
haarschnaider. Likuskassete.

21Tage Gratisprobe
ers! donach 12 Monatsr. & OM 7.45
Garantiezeit. Keine Anzahlung.
Solorlielerung porcirel. Nur {o-
bBrknoues Gardle, Rasleorwassiar-
proben gratis, Poslkars mit Baruf
und Geburisdotum geniligl.

OM 79.— Jauch & Spalding

Barpreis DM T6.65 7950 Biberach/Riss, AbL Re 455

Zylinderschleifen, Kurbelwelleniberho-
lung, Reparatur von Zylinderképfen (spez.
BMW), Motoriiberholungen, Motorenteile,
Rennplevel und Lagerung fir NSU Max.
Rennzubehdr bei Alfons Mohr, 5441 Hau-
sen b. Mayen (Nettetal) Telefon Mayen 2644.

RADSPANNEREI - Spezialbetrieb fir
Drahtspeichenrdder — mit Reparatur flir

Auto — Motorrad — Moped — Réder.
Samtliche Speichen und Felgen, auch
BMW. Gabler-Krause, 1 Berlin SW 68.
Gitschiner StraBe 64, Ruf 612858

nﬁMEn STURZHELME
die meistgetragenen —

die 1000 000fach bewdhrten.
Never Katalog 1965/66
Meves Zubehor: Klappvisier,
Helmschirme,Mehrzweckkoffer
Hans Rdmer, 791 Neu Ulm
Postfach 189

Engl. Sturzheime
Gratis - Katalog ,, St anfordern beim Importeur;
K. H. Meller, 2 Hamburg 22

Winterhuder Weg 58-62

AGV-Rennsturzhelm, in Jet-Form, fiir
Rennen zugelassen, DM 49.—. Biihler KG,
7 Stuttgart, Ginsheide 19, Tel. 24 57 07.

Setzen Sieein Bild
in lhre Anzeige!

Keine Klischeekosten,

keine zusétzlichen Insertionskosten
lhre Anzeige wird wirkungsvoller
Gutes Amateurfoto geniigt.

AnzeigenschluB3
fur Heft 1/66
ist am 16.12. 1965
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Ganz unsere Meinung

Jedesmal, wenn ich als Zuschauer an einer Motorsportveranstaltung teil-
nehme, irgere ich mich tiber die Einteilung und Anlage der Rennprogramme.
Wenn ich schon dafiir bezahlen soll, dann mdchte ich auch etwas dafiir er-
halten, an Hand dessen ich mich rasch orientieren kann. Bis dato habe ich
bei den Rennprogrammen den Eindruck (siehe als jiingstes Beispiel Pro-
gramm zum Herbstpokalrennen im Motodrom von Hodkenheim), dafl
einem lediglich Reklame verkauft wird.

So ist es z. B. grundsitzlich notwendig, um den Namen eines Fahrers fest-
zustellen, dessen Startnummer man in der Rundentabelle vermerkt hat,
das Programmheft um 90° zu drehen und dann zuriickzublittern. Wie oft
habe ich nicht schon in der falschen Richtung geblittert, mit dem Ergebnis,
daR ich auf weitere Orientierung verzichtete, um schlieflich doch noch etwas
vom Geschehen auf der Rennstrecke zu haben. Jedenfalls bin ich iiberzeugt,
daB es grafisch iiberhaupt keine Schwierigkeit machen wiirde, Rundentabelle
und Nennliste so anzuordnen, daf man mit einem Blid sich orientieren
konnte. Die jetzt iibliche Art ist nachgerade vorsintflutlich.

Wichtig erscheint mir auch, daf man dem Rennbesucher, dem man eine
Menge Geld fiir Eintritt und Programm abgeknépft hat, auch sagt, wie er
nach dem Rennen am besten freie Fahrt gewinnt in Richrung Heimat; wo
er seine Bediirfnisse erledigen kann (WC) und wo er fiir sein leibliches
Woh! sorgen kann. Das Programm bietet nichts dergleichen. Diese Dinge
werden dem Zufall bzw. der Polizei iiberlassen, die schon einschreiten wird,
wenn sich jemand zu viele Freiheiten herausnehmen will.

Wenn ich einen Wunsch gerade an die Hodkenheimer duflern diirfte, dann
den, bis zum Weltmeisterschaftslauf am 22. Mai 1966 ein Programm zu
gestalten, das dem Rennbesucher auch wirklich etwas niitzt. Zunichst
wiinsche ich mir einen Ubersichtsplan iiber den Verkehrsablauf zu und von
der Rennstrecke; eine Trennung von Ein- und Mehrspurfahrzeugen wire
zu iiberlegen. Zweitens einen in grofiziigigem Maflstab gehaltenen Strecken-
plan mit allen fiir den Besucher wichtigen Einzelheiten einschliefilich Zei-
chenerklirung. Drittens Anlage der Nennlisten und Rundentabellen wie
oben erwihnt. Viertens eine leicht auffindbare Zeit- und Geschwindigkeits-
tabelle (manche Besucher stoppen ja auch die Zeiten!).

Ich bin gern bereit, fiir solch ein Programm DM 1.50 oder gar 2.— zu be-
zahlen, obwohl ich iiberzeugt bin, dafl durch die Reklameeinnahmen die
Herstellungskosten des Programms zweimal gedeckt sind.

Diese Vorschlige decken sich ganz mit unserer Ansicht. Aber hoffentlich
wird man, wenn man sie beim Programm fiir den Weltmeisterschaftslauf
1966 noch nicht alle verwirklichen zu kénnen glaubt (warum eigentlid

nicht?) nicht nur den letzten herauspicken — namlich den erhohten Preis!
Red. MOTORRAD

Nochmals: Vorsicht bei Umbauten

Leider war unsere diesbeziigliche Mahnung im letzten Heft nur allzu
berechtigt, wie ein neuer Fall zeigt, der sich in den letzten Tagen vor
uns ausbreitete:

Im Heft 12/65 hatte unser Mitarbeiter Michael Heise iiber den (im An-
zeigenteil unserer Zeitschrift wiederholt angebotenen) Umbausatz des
Herrn Kurt Meier-Mannheim zur Erhhung des Hubraums von Kreidler-
Motoren auf 75 ccm berichtet. Nicht ohne zum Schluff zu sagen: ,So
ganz wohl ist uns bei der Sache im Hinblick auf die juristische Seite
nicht.* Aber ihm war von Herrn Meier versichert worden, daf er den
Umbausitzen eine Bestitigung fiir den TOV mitgibe — wir hatten aus-
driicklich darauf hingewiesen, dafl natiirlich eine Vorfiihrung beim TOV
und die Beantragung einer neuen Betriebserlaubnis erforderlich sei.
Nun schrieb uns ein Leser, der sich einen solchen Umbausatz bestellt
hatte, folgendes: >

oDa ich c:'j:'e Maschine ordnungsgeméif beim TUV abnebmen lassen wollte,
feblten mir Unterlagen des L:'e?ﬂamm jiber Leistungsstiarke usw., die ich
bei Herrn Meier an fgarderre. Dieser sandte mir aber weder die Unterlagen,
noch lief er irgend etwas won sich héren.

Lt. Ihrem Bericht im Heft 12 machte doch Herr Meier ausdriicklich dar-
anf aufmerksam, daf er auf Wunsdy Bestatigungen iiber den erfolgten
Umbayu ausstelle. Ich setzte mich mit dem TUV in Dortmund in Verbin-
dung, der mir mitteilte, daf beim TUV in Mannheim keinerlei Unterlagen
iiber eine Uberpriifung einer won Herrn Meier umgebauten Kreidler-
Maschine vorldgen.

Inzwischen babe ich Herrn Meier viermal geschrieben, doch niemals eine
Antwort erbalten. Durch diese Verzigernngen konnte ich zwei Termine
beim TUV nicht wabrnebmen. Wie kéonnte ich die Maschine trotzdem ab-
nebmen lassen? Existiert die Firma Meier iiberbaupt nodh? Seit Heft 13
erscheinen keine Anzeigen mebr in Ibrer Zeitschrift von ibr.*

Da ist die Tragodie wieder fertig — und unserem Leser bleibt nun, wenn
er sich nicht strafbar machen will, nichts anderes iibrig, als den Motor
wieder auf 50 ccm zuriickzuriisten und sich von Herrn Meier den ge-
zahlten Betrag fiir die zur Verfiigung zu stellenden Umbauteile zuriick-
vergiiten zu lassen. Was ohne Anwalt freilich nicht zu machen sein wird.
Dieser Leser wird leider nicht der einzige Geschidigte sein — und auch
alle anderen werden, wenn iiberhaupt, nicht ohne Anwaltshilfe zu ihrem
Geld kommen. Dringend warnen kdnnen wir nur erneut davor, derart
umgeriistete Kreidler-Maschinen nun etwa einfach mit dem bisherigen
Kennzeichen als Kleinkraftrider weiterzufahren. Das kann sehr, sehr
teuer werden!

Unser Versuch, von Herrn Meier Aufklirung zu erhalten, war bisher
leider auch vergeblich: ein eingeschriebener Brief mit der Aufforderung
zur Stellungnahme blieb unbeantwortet.

Deshalb nochmals: Vorsicht bei Umbauten jeglicher Art — der TOV
und die Polizei lassen nicht mehr mit sich spaflen. Erste Frage bei der-
artigen Angeboten mufl immer sein: Unter welcher Registriernummer
wurde fiir die Umbauteile seitens des Kraftfahrtbundesamts in Flens-
burg eine Bauartgenehmigung erteilt? S.R.

GewuBt wo — leider aber nicht wie

Der Besitzer dieses Maschinchens hat eine nette Erfindung gemacht: eine
Schelle iiber das Auflengewinde des Stutzens am Zylinder, eine zweite iiber
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das Auspuffrohr, an beiden Schraubnippel — die Verbindung stellt ein
dreizdlliger Kistennagel her. Selbst ein Moped sollte doch fiir solche Murk-

sereil zu schade sein! Martin

Ein neves Buch: Das Motorrad

(Von André Pieyre de Mandiargues, Rowohlt-Verlag)

Nicht wenige unserer Leser werden in einer Fﬂrnsﬂi-ﬂudibespredmng an-
liRlich der letzten Buchmesse in Frankfurt gleich uns bemerkt haben, dafl
es dort eine Neuerscheinung mit dem fiir uns alle verheiflungsvollen Titel
DAS MOTORRAD gab. Wie wir aus Leserzuschriften entnahmen, mut-
maften manche, es handle sich um ein neues Fachbuch — andere aber glaub-
ten hinter dem Titel das erwarten zu konnen, was es zunichst einmal wirk-
lich ist: einen Roman, dessen Handlung um ein Motorrad gewebt ist.
Freilih — ein Motorrad-Roman, wie wir ihn wohl alle seit Jahren uns
wiinschen, ist das nun gerade nicht. Vielmehr die nach Art einer gewissen
.modernen® Romanrichtung ausgebreitete Geschichte einer jungen Frau,
deren Geliebter ihr anlifllich ihrer Hochzeit (mit dem anderen) eine Har-
ley geschenkt hat. Geschildert ist (ganz offensichtlich von einem Mann, der
sich mit Motorridern auskennt) die letzte Fahrt zu eben diesem Geliebten;
das hochst intensive Zuriickdenken der Fahrerin an die Details fritherer
Erlebnisse fiille die Zeit der Fahrt zwischen Heidelberg und Hagenau —
und die Seiten des Buches. Die Intensitit der Riickerinnerungen fiihrt
schlieflich dazu, dafl die Schnelle vollstocks gegen einen Lkw kracht, was
die Riickblenden, diese und alle weiteren Fahrten sowie den Roman jih-
lings beendet. Wer schreibt uns einmal unseren Motorrad-Roman?

Die uns vorliegenden Besprechungen des Buches sind voll des Lobes —
und vielleicht verdient es dieses Lob auch unter den Mafistiben, die an
Biicher dieser Art (,Lady Chatterley® etwa) gelegt werden. Aber wer
hinter dem Titel etwa ein Buch vom Motorrad erwartet (und es deshalb
vielleicht jemandem auf den Weihnachtstisch legen mdchte) hitte einen
Miflgriff getan. S. R.
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Welhnachiswiinsche
Mehrere erstklass. Ulbilder, Rennmotive,
z. B. J. Redman auf Honda u. vieles mehr,
50 X 75, DM 65.—, ohne Rahmen, z. T.
Lieferzeit. Kl. D. Bethe, 28 Bremen, Géte-
borger Str. 59. 47 671

Photo-Wandkalender 1966
Neuheit! Wandkalender mit Original-Fot.
und Monatsblittern. Bei Bestellung Moliv
angeben: Scheidegger, Taveri, Hailwood,
Camathias oder Read. Start Formel 2,
Hill, Sportwagen- oder GT-Rennen. Preis
pro Stick sfr 7.80 incl. Porto. Riickgabe-
recht. Ausland gegen Vorausbezahlung.
Photo Max Hugq, RainfuBweq 3, 8038 Zirich.

47 584

Verkaufe NSU Konsul 351 OS-T, Zindapp
Falconetie KS 508, Tank DKW 3=6, neu-
wertig, Bernd Trettin, 6301 Rodheim-
Bieber, GieBener Str. 39. 47 643

Verkaufe  preisglinstly Harro-Herren-
Tourenkombl, Korpergr. 168 (46). Win-
fried Daniel, 623 Frankfurt-Sossenheim,
C.-Sonnenschein-Str. 41. 47 540

Rennkombi, neuwertig, 178 cm gr., zu.

Ochsenreiter, 8999
47 620

verkaufen. Herbert
Weiler (Allgdu) 268, am Kurbad.

Suche filr 1966 Beifahrer filr BMW-Ge-
spann, Grasbahn, mit Unkostenbeteil. im
Raume Kiel u. nihere Umgebung. K. H.
Riedke, 23 Kiel, Diippelstr. B2. 47 551

Belfahrer bzw. Belfahrerin gesucht fiir
BMW 500-Gespann. Zusdriften unter
M 4748 an .,das MOTORRAD", 7 Stutt-
gart, Postfach 1042. 47 662

Yamaha-Fahrer (178/24) sucht die Bekannt-
schaft eines netten und motorsportbegei-
sterten Méadchens aus dem Raum West-
falen (mogl. mit Flhrerschein Kl. 1). Zu-
schriften unter M 4749 an .das MOTOR-
RAD*", 7 Stuttgart, Postfach 1042. 47 662

Suche: 1 Teleskop-Gabel fiir Kreidler
Florett, Modell 63, biete bis sfr 100.—;
1 Giulietta-Doppelrohrrahmen (ohne Tele-
Gabel), der abgefindert ist auf Kreidler-
Motor 4-Gang, 50 ccm, biete sfr (DM])
150.—. Anmeldungen sind zu richten an
Gerold Fudhs, Striegelgasse 11, 5257 Hor-
nussen AG (Schweiz). 47 669

FIBERGLAS-ARTIKEL
Schweiz: Alle Fiberglasteile fiir Strafen-
rennsport, Moto Cross, Geldnde, Trial u.
Tourenmaschinen. Einzelanfertigung nach
Skizze. L. Torok Motos, Mannedorf,
Telefon (051) 74 23 63. 47 634

Zu verkaufen: Alle gebr. Teile fir BMW
R 25 u. DKW RT 250/2, 1 Schwinggabel
fir R 26, alle Fahrgestellteile fir DKW
RT 175 S, 1 Rahmen mit Brief R 51/3,
2 Laufrdder fiir R 51/3 (einfache Nabe),
2 Horex-Regina-Motoren 250 ccm, 1 Den-
feld-Sitzbank, 1 Meier-Sitzbank. G. Za-
brocky, 42 Oberhausen-Buschhausen, Thii-
ringer Str. 82, Tel. 6 62 47. 47 651

Neuer BMW-Sporttank (kleine Beule),
alle Teile von KS 601 verkauft gegen
Gebot Kraemulat, 565 Solingen, Wupper-
taler Str. 191. 47 534

Zu verkaufen 2 Laufrdder, 16er mit neuen
Gelindedecken 350 X 16, 2 Laufrdder, 16er
mit neuen Gelindedecken 300 X 16, Preis
4 DM 30.—. Herbert Schulz, 67 Lu.-
Oggersheim, Verschaffeltsir. 9. 47 561

Verkaufe Gliser-Verkleidung f[lir BMW
DM 250.—, Romerhelm mit Klappvisier,
Gr. 60, DM 70.—. LaaB, 33 Braunschweiq,
Steinbrecherstr. 31. 47 658

Suche von Honda CB 72 oder 77 zwei
vordere Bremstrommeln mit Ankerblechen
u. Bremsbadcken sowie fiir R 50 eine
Schorsch-Meier-Bank, Zustand egqal. An-
gebote an Max-Heinrich Nagel, 217 War-
stade, Hauptstr. 139. 47 600

Verkaufe 1 GS-Reifen 350 X 16, neu, DM
15—, 1 Dellorto RS 30 mm, Neuw. DM
100.—, Puch SGS-Ansdhliisse flir Seiten-
wagen, Neuw. DM 25.—, MOTORRAD-
Hefte ab 1960—064, vollzédhlig, DM 40.—.
Felix Kopsel, 56 Wuppertal-Cronenbergq,
Heidestr. 94. - 47 608

Suche AJS-Motor, 500 ccm Einzylinder
18 S oder Matchless G 80 S. Preis u. Zu-
stand an Martin Wegner, 5811 Vormholz
iib. Witten, Fritz-Husemann-Str. 12.

47 613

Marken-Hodchleistungsmotorenl SAE 10,
20, 30 und 40 in Original-20-Liter-Eimern,
nur DM 1.90 pro Liter. M. Carow, 5104
Eilendorf, Josefstr. 21. 47 543

Suche Barbour-Anrug .International”,
gebr. Bin 174 cm qroB, schlank. Norbert

Stasyk, 42 Oberhausen, Schenkendori-
straBe 22. 47 316
Verkaufe preisgiinstige Harro-Herren-

Rennkombl (1,75), quter Zustand, mit ital.
Rennstiefeln (41) DM 200.— sowie neuw.
Harro-Damen-Tourenkombi (Keilhose) fir
DM 200.—. Werner Bidk, 6689 Merch-
weiler, Hauptsir. 66 a. 47 636

Verkaufe erstklass. schwarze Lederjacke
mit Nierenschutz, Gr. 46, DM 70.— ‘[neu
DM 150.—), 1 Sturzhelm, Gr. 57, DM
20.—, 1 Paar neue Stulpenhandschuhe,
Gr. 10, DM 15.—, das MOTORRAD, 1958
bis 1964 (7 Hefte fehlen) gegen Gebot.
Peter Fliigel, 33 Braunschweig, Giilden-
straBe 359. 47 624

Suche Reisepartner fiir 1966 zum Besuch
der europ. Wellmeisterschaftsldufe. Meine
Maschine: Norton Atlas. Partnermaschine
nicht unter 500 ccm. Ing. Franz Bedker,
678 Pirmasens, Imserbiihl. 47 533

Motorradreifen mit Spikes, Metzeler Trial
od. Geliande D Conti GS 1 und GS 6.
MNeureifen aller GréBen und Fabrikate.

3.00 — 21 DM 71.30
3.50 — 19 DM 72.50
4.00 — 19 DM 89.30
3.50 — 18 DM 72.20
4.00 — 18 DM 87.10

sofort lieferbar.

Runderneuerungen von Motorradreifen so-
wie samtliche Pkw- u. Lkw-Reifen. Erich
Spéth, Vulkanisier-Betrieb, 6331 Hermann-
stein/Wetzlar, Telefon 28 39. 47 688

mit Spikes

Suche kompletten guten 125 ccm-Capriolo-
Motor. Ewald Neffert, 5451 Gladbach/
Neuwied, Schubertstr. 4. 47 699

Verkaufe neuwert. Sachs 5-Gang, 5.2 PS,
Bauj. 65, 5000 km, fir DM 250.—. 1 Ilo
2mal 125 mit Vergaser, fahrbereit, fir
DM 50.—. Von K 50 Rider, Bank, kompl.
Lampe sowie div. Teile. Fast alle Teile
von VN-Max, Federb.-Rahmen, auBer Mo-
tor. Klaus Siemon, 35 Kassel-W., Roland-
strafe 2 a. 47 697

Das MOTORRAD, Jahrg. 49—64, davon
5 Jahrg. kompl., gegen Gebot zu verk.
Aug. Friedrichs, 4 Diisseldorf, Fiirsten-
wall 224. 47 693

Tausche BMW R 51/3 mit groB. Hoske-
Tank, -Sitzbank, in gutem Zustand, mit
vielen Ersatzteilen, gegen 125 cem-Honda
oder Ducati-Mach I. Alfred Schmidt, 678
Pirmasens, Winzlerstr. 135. 47 550

Tausche guterhaltenen Renault Dauphine,
Bauj. 1962, Preis DM 1900.—, geqen CB 72,
Ducati oder R 27 gegen Wertausgleich.
Berthold Birk, 89 Kempten ([Allgdu),
Rottachstr. 15 (12/11). 47 661

Tausche Gelinde-Max gegen Kleinkrait-
rad, Kreidler oder Hercules bevorzugt.
Manfred Tyrra, 464 Watlenscheid, Giinnig-
felder Str. 13. 47 698

Tausche Wohnwag. Sprite 10 (DM 1950.—)
%egen BMW mit Wertausgl. Probst, 71
eilbronn, Monchseestr. 86.

47 681

Barbour-Anzug, im int. Molorsport er-
probt. Detlev Louis, 2 Hamburg 13, Rent-
ielstraBe 7. 47 570

immer mehr sagen:
ich fahre

:gut geleitet — nﬂz:

| Gldisee-vezkleidet |

HEINRICH-VERKLEIDUNG, kompl., fir
Meier-Tank, DM 200.— 2zu wverkaufen.

Fischer, 7987 Weingarten, Bauernjorg-
strafe 39. 47 619
fiir Touren-
u. Rennsport
50-1200 cem

Fritz Alexander,

3071 Mardorf (Steinhuder Meer)
Telefon 05036-236

Verworner kommt zum

Elefantentreffen 66

Wir bringen wie immer Ersatzteile
und Zubehdr mit. Bitte teilen Sie uns
lhre speziellen Wiinsche (auch un-
verbindlich) mit. Wir erflllen Sie.

Motorrad-Verworner, Berlin 65
Liebenwalder Str. 12, Tel. 452254

Fiberglastanks ab DM 148.- Zubehdr

WORO-Spezialist fir NORTON
5757 Wickede/R GartenstraBe 40

Gesucht wird nach Oberbayern tiicht. Kfz-
Mechaniker ([Opel). Erwiinscht waéren
Kenntnisse in Zweiradrep. Zimmer wvorh.
Ferner wird gesucht 1 Lagerleiter, welcher
Kenntnisse in Karteifihrung hat u. Dis-
positionen mit dem Werk fiihren kann.
Andreas Vilkl KG., Kraftfahrzeuge,
Feldkirchen b. Westerham, Telefon 256.
47 532

Auflage dieses Heftes
liber 47 200.

Eine Anzeige in dieser
GroBe kostet nur DM 60,50.

bel 3 Anzeigen 5%
bei 6 Anzeigen 109
bei 13 Anzeigen 15%;
und bei 26 Anzeigen 20% Rabatt

MIT .PFIFF

4 Zyl. Gilera Modell

Onginalgetreue Nachbildung

MaQGstab 1 : 9

wie Modell Benelli 19,90 DM
Modell Morini  15.90 DM

In bester Ausfihrung DM 19,90

~ Walter Dillenberg, Inh. Kilaus Becker
Sportartikel und Kraftfahrzeugzubehdr

7141 Schwieberdingen
Stuttgarter Str. 41 - Tel. 07150/81 91

-NACHRICHTEN NR. 42

Humor ist, wenn man trotzdem lacht,
So haben wir's uns auch gedacht.
Seit Wochen soll die Gilera kommen,
wir sind vom Warten ganz benommen.
Es ist soweit, sie ist jetzt da,

beim Dico gibt's die Gilera.

Sofortige Lieferung ist jetzt méglich!
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DETLEV LOUIS

Hamburg 13, RentzelstraBe 7
liefert ALLES fiir das Motorrad
Barbour-Rennkombi

m/Knopfieiste DM 120,—
lh;ﬂf-H DM 160,—

na un

Barbour-Inter-
DM 179, —

national
hiiﬁf:lli‘ = M 36—
r
Barbour-
Handgchuh DM 19—

Barbour-Impri-
gnierungsmittel DM 4,30
Reansportheim
Meteor DM 63—
Jet-Brille m/

Sicherheitsgias DM 19,75
AVUS-Renabrille DM 17,50

FOSPAIG-Renn-

brille L 45 DM 38,50
Fospaic-Rennbrille

6S/11 DM 32—

Gesichtsschutz DM 9,60

Mondschutz DM 6,50
Heimvisier aus

Plexiglas DM 27,50
Turbo-Visor DM 28—
Plexiglaspolitar DM 5,50
Helmschirm

schwarzo. weilDM 6,60
Reanhandschuh,
e

5

handschuh DM 42—
Handschi tzer f.

Lenker DM 18,50
lﬂIlPHl:ﬂllfﬂ.'
Rennsportstiefel

gefittert DM 88—
Elefanten-

Motorradstiefel DM 85—
Rennstiefel,

gefittert DM 105,—
Flexibler wasser-
dichter Oberziehstiefel
Hcm hoch mit

N E U ! Profilsohle in
TaschengriBe zu-

sammenfaltbar DM 28,50
Cross-Lenkergriffe

Paar DN 340

Kugelendgriffe St. DM 10,50

Sportienker DM 8,50
Amerik. Geweih-

lenker DM 18,—
Mote Cross-

Lenker DM 23,50
Handschiitzer

Ll DM 12—
L en-
Abblendschalter DM 9,—
Starzbigel BMW DM 70—
Gepdckkofer BMW
DM 275,—

Sportkothigel hinten
ALD o oM 21,—
:Hfﬁ'n'ﬂ:“' s
m en
und vieles, vieles mehr. <

Motorrder Ersatzteile Zubehlr

DETLEV LOUIS

Hamburg 13, Rentzelstr.7
Telefon (0411) 4474 91

BRAUN-SIXTANT
der melsigekaufie Elekiro-Rasierer
Ein Spitengerdl héchster Qualital,
Eingebauler Langhaarschnelder.
Zuleitung und Luxus-Spiegelkassetiel
21 Tage Gratisprobe :
erst danach 12 Monatsr. & DM 7,50, |
Kelne Anzahlung!
DM 85,— Barpreis DM 82,45 nur

5 Jahre Garantie. Nur fabrkneuvs Ga-

rifte. Solomlieterung, portofrel. Rasiar- DM 7,90
wasserproban grafis. Postkore mi maonatl.
Barul und Geburisdatum genligl

JAUCH & SPALDINGY
7950 Biberach on der Riss: Abl. R455

Anzeigen-SchluB
fiir
Heft 1/66
ist am
16. 12. 1965

Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf RIS
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Das schinste Waihnachtsgeschenk -filr Mnturradfréijhde

Helmut Krackowizer >
Eine | .

s
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Zahlungsziel: 5. 1. 66
Jetzt bestellen -
bis 5. Januar 1966 zahlen!

Helmut Krackowizer

Die klassischen Rennmotorriéider

Eine Typengeschichte
der dreifBiger Jahre

Bildmappe im Grof3format 485 x
385 mm. 12 Bildtafeln. Einfarbi-
gerOffsetdruck. Jedes Blatt mit
Beschreibung des abgebilde-
ten Modells und Motor-Detail-
Zeichnung. Zweifarbiger Um-
schlag, lackiert, DM 19,80

Eine einmalige Bildmappe von historischem Wert!

Dr. Helmut Krackowizer, der tsterreichische Motorjournalist und
Zweiradkenner - er saBl selber zehn Jahre im Sattel von Renn-
maschinen -fand in den Schatzen seines Archivs die Bildvorlagen,
die ihm eine werkgetreue Darstellung aller jener Rennmotorrader
gestatteten, die sich in den dreiBiger Jahren in den Siegerlisten der
groBen europaischen Rennen eingetragen hatten: Rennmaschinen,
deren Ruhm und Glanz heute ebenso unvergéanglich ist, wie zur Zeit
ihrer groBen Erfolge: AJS 350 R 7 1938 / Benelli 250 1939 /| BMW
Kompr. 550 1938/39 /| DKW 250 ULD 1937/38 /| Husqvarna 500 2-Zyl.
1935 /| Moto Guzzi 250 1935/37 / Motosacoche 350 M 35 1928 /| Norton
350/500 1937 / NSU 350 Kompr. 1939 / Puch 250 mit Ladepumpe 19317/
Rudge 250 ,,TT-Replica'* 1934 | Velocette 350 KTT MK VIII 1939.

Die besondere Bleistift-Technik des Autors |aBt die gewahlten
Modelle in einer Plastik wiedererstehen, die der Fotografie ver-
schlossen bleiben muB. Man kann die verschiedenen Materialien
férmlich fiihlen: den Gummi der Reifen, Sattel und Drehgriffe, eben-
so die Panzerschlduche der Brennstoff- und Olleitungen oder das

Leder des ,,Brétchens''.
Efhaltlich in jeder Buchhandlung oder direkt bei: %
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; Bitte senden Sie mir sofort — ab 2 Exemplare portofrel — ; ;
I Expl. Krackowizer - Die klassischen Rennmotorrdader DM 19.80 ' '
I J Ich zahle nach Erhalt O lIch zahle bis 5.1.66 [ Bitte per Nachnahme | l

Name :
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