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Das schinste Weihnachtsgeschenk fiir Motorradfreunde

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

Helmut Krackowizer

Die klassischen Rennmotorriider

Eine Typengeschichte
der dreifliger Jahre

Bildmappe im GroBiformat 485 x
385 mm. 12 Bildtafeln. Einfarbi-
ger Offsetdruck. 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 ésterreichische Motorjournalist und
Zweiradkenner - er saB selber zehn Jahre im Sattel von Renn-
maschinen -fand in den Schétzen seines Archivs die Bildvorlagen,
die ihm eine werkgetreue Darstellung aller jener Rennmotorrader
gestatteten, die sich in den dreiBiger Jahren in den Siegerlisten der
groBen europdischen Rennen eingetragen hatten: Rennmaschinen,
deren Ruhm und Glanz heute ebenso unvergénglich 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 1931 /
Rudge 250 ,,TT-Replica* 1934 | Velocette 350 KTT MK VIlI 1939.

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

Erhaltlich in jeder Buchhandlung oder direkt bei:
M
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Titelbild

Beim .Novemberk&san® wurde dieses Bild geschos-
sen. Es zeigt Torsten Anderson, der ouf den zweiten
Platz kam, auf einem Woaldweg, Bis zu 400 Spikes
pro Reifen waren zu dieser \I’ernnsmiiune montiert
warden, mit ,nacktem Gummi® startete keiner der
123 Teilnehmer. Foto: Mager

75 JAHRE
ZWEITAKTMOTOR

Erfinderische Gedanken, die spiter dann, wenn sie realisierbar geworden waren, geradezu
epochale und damit weltweite Bedeutung gewonnen haben, lagen zu ihrer Zeit sozusagen
»in der Luft®. Immer wieder nimlich kann man, wenn man die Entwidklungsgeschichte
der Technik studiert und zuriickverfolgt, feststellen, daf fortschrittliche Uberlegungen
etwa zur gleichen Zeit an ganz verschiedenen Stellen des Erdenrunds angestellt und dann
eben auch oft zu etwa gleicher Zeit in die Praxis umgesetzt wurden. Gerade auch im
Motoren- und Kraftfahrzeugbau finden sich dafiir zahlreiche Beispiele, und oft hat es
jahrelange Prozesse dariiber gegeben, wer denn nun der wirkliche ,Erfinder* einer
estimmten Bauart gewesen sei. Einer Konstruktion also, die sich zwar irgendwer patent-
amtlich schiitzen lief}, von der aber ein anderer (oder gar mehrere) nachweisen konnte,
dafl er sie schon frither vorgeschlagen oder sogar auch schon in einem betriebsfihigen
Muster gebaut habe.

So etwa gibt es immer wieder mal Diskussionen dariiber, wer denn nun eigentlich den
ersten ,Kraftwagen® gebaut oder wer das Motorrad ,erfunden® habe. Und ein ebenfalls
typisches Beispiel fiir das Gesagte ist die Erfindung des Viertakt-Zyklus, mit dem heute
die iiberwiegende Zahl aller Kraftfahrzeugmotoren arbeitet. Sie schreibt man bekanntlich
dem Deutscig-nen Nikolaus Otro zu, und man nennt derartige Motoren (bei denen die in
den Zylinder gebrachte Frischgasladung vor der Entziindung verdichtet wird) heute all-

gemein ,Ottomotoren®. Obwohl ziemlich sicher feststeht, dafd schon vor Otto die gleiche

grundlegende Idee existierte und bereits praktisch ausgefithrt wurde.

Bekanntlich wickelt sich das Arbeitsspiel eines Viertaktmotors nach Otto (Ansaugen-Ver-
dichten-Expandieren-Ausstofien) im Verlauf von zwei vollen Kurbelumdrehungen ab; auf
einen Krafthub kommen drei Leerhiibe, in denen Kurbeltrieb und Kolben nicht zur
Kraftabgabe herangezogen werden, sondern reinen Pumpfunktionen dienen. Dieses
ungiinstige Verhiltnis von Kraft- zu Leerhiiben hat, seitdem das Viertakeverfahren in der
Praxis angewandt wird, verstindlicherweise die Techniker veranlafft, sich Gedanken
dariiber zu machen, ob es nicht moglich sei, mit weniger Aufwand fiir die Pumparbeiten
auszukommen, Thr Ziel war, ein Arbeitsspiel bei jeweils nur ein e r Kurbelumdrehung
ablaufen zu lassen, statt der vier also nur zwei Hiibe dafiir anzusetzen.

Seit der Existenz des Viertaktverfahrens hat es deshalb auch zahlreiche Versuche gegeben,
solche ,Zweitaktmotoren® zu bauen (zumal ja schon vor Ottos und der anderen Viertake-
Zyklus die noch ohne den Verdichtungsvorgang arbeitenden — und deshalb sehr leistungs-
schwachen und unskonomischen — Verbrennungsmotoren fiir das Arbeitsspiel mit einer
Kurbelumdrehung ausgekommen waren).

Dabei ergaben alle derartigen Versuche, die nach Einfilhrung des Viertaktverfahrens
angestellt wurden, tatsichlich gar keine ,Zweitakt“-Motoren (im Gegensatz zum Vier-
takter). Denn auch bei ihnen brauchte man, nicht anders iibrigens als beim modernsten
Zweitaktmotor, die vier Teilphasen des Viertakt-Arbeitsablaufs: immer muflite man
frisches Gas in den Arbeitszylinder bringen, mufite es vor der Entziindung verdichten,
mufite thm Zeit zur Expansion geben und schliefilich das verbrannte Gas aus dem Arbeits-
zylinder wieder hinausgringen. Das Ziel solcher Entwicklungsarbeiten war lediglich, mit
zwei statt vier Kolbenbewegungen (Hiiben) zwischen den Totpunkten auszukommen —
und deshalb behielten Motoren, bei denen dieses Ziel verwirklicht ist, bis in unsere Tage
die Benennung ,Zweitaktmotoren®, Richtig ist diese Bezeichnung aber eben nicht.

Zu denen, die sich mit einem solchen ,logischeren® Motor (Arbeitsspielablauf wihrend
nur einer Kurbelumdrehung) befalten, gehorte auch der Deutsche Julius S6hn-
lein. Und wenn man seinen Namen auch — selbst in der Fachwelt — ungleich seltener
hore als den von Nikolaus Otto — ihm gebiihrt nicht weniger die Ehre, zu denen gezihlt
zu werden, die grundlegende neue Gedanken im Bau von Verbrennungsmotoren verwirk-
lichten. Mit demselben Recht, mit dem man Otto als Erfinder des Viertaktmotors be-
zeichnet, mufl man Julius Sohnlein den Erfinder jener Motorenbauart nennen, die wir
heute als Zweitakter kennen.

Auch vor S6hnlein hatte es schon Erfindungen und Vorschlige von Teilen seiner spiteren
umfassenden Praktizierung gegeben — ja es ist wahrscheinlich, daf auch seine komplette
Losung vor ihm — von ithm nicht gekannt — schon irgendwo existierte. Aber so, wie
Otto fiir sich in Anspruch nehmen konnte, seine Viertakt-Theorie als Erster in die prak-
tische, industrielle Technik eingefiihrt zu haben, genauso war es mit Sé6hnleins Zweitakt-
motor.

Julius Sohnlein wurde als Sohn des Sektkellerei-Inhabers Johann Sohnlein {,Sﬁhnlein--

Rheingold“!) am 28. September 1856 in Schierstein im Rheinland geboren. Als er sich —
noch als Schiiler des Realgymnasiums in Wiesbaden — mit Wirmelehre, Elektrizitit und
Chemie beschiftigte und die Idee hatte, einen Wagen ohne tierische Zugkraft zu bauen,
war er 17 Jahre alt. Und damals kannte er natiirlich die Gasmotoren von Lenoir und auch
die sogenannten ,atmosphirischen“ Gasmotoren, mit denen Nikolaus Otto vor der Ein-
fiihrung seines Viertaktverfahrens ebenso experimentierte wie spiter Rudolf Diesel, ehe
er zu dem nach ihm benannten Verbrennungsverfahren kam. Aber als er (1873) seinen
ersten Petroleummotor baute, war das schon ein Zweitaktmotor mit Verdichtung, dessen
konstruktive Einzelheiten von ihm selbst iiberliefert wurden: er baute in den dreifliger
Jahren unseres Jahrhunderts nimlich ein Ausstellungsstiick seines damaligen ,motori-
sierten Ziegenbockwagens®, vielleicht des ersten Kraftwagens auf Deutschlands Straflen
uberhaupt, fiir das Deutsche Museum in Miinchen originalgetreu nach; leider ging dieses
werwn!]i historische Stiick durch die Kriegsereignisse verloren.

So wie S6hnlein mit diesem Fahrzeug, das sein eigener Zweitaktmotor antrieb, schon 1873
gefahren war, so baute er in den darauffolgenden Jahren andere Motoren, in denen das
Zweitaktverfahren weiterentwickelt wurde. Und 1890 entstand dann jener Motor, der cs
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berechtigt erscheinen liflt, Julius S6hnlein als den ,Vater des Zweitakt-
motors® zu bezeichnen: der Motor mit Schlitzsteuerung aller Gaswechsel-
vorginge durch den Kolben und Benutzung des Kurbelgehduseraums bzw.
der Kolbenunterseite als Ladepumpe.

Weder die Schlitzsteuerung noch die Benutzung des Kurbelraums als Lade-
pumpe sind ,Erfindungen® von Sohnlein gewesen. Die Schlitzsteuerung
fand sich — fiir den Auslall — schon 1878 am Zweitaktmotor von Dugald
Clerk, und die Kurbelkastenpumpe wird Gottlieb Daimler zugeschrieben,
der sie (was mit schoner Regelmifligkeit auch heute noch immer wieder
von Erfindern vorgeschlagen wird) bereits frither an Viertaktmotoren ver-
wendet haben soll (Nikolaus Otto war mit seinem Viertaktverfahren
bereits 1878 an die Offentlichkeit getreten). Aber das Entscheidende ist,
dafl Sohnlein durch die Kombination von Kurbelgehiusevorverdichtung
und Schlitzsteuerung den Prototyp aller jener Zweitakter schuf, wie wir
sie letztlich noch heute in Automobilen und vor allem iberwiegend in
Motorradern, dariiberhinaus aber in zahllosen Varianten fiir andere An-
triebszwecke, benutzen.

Sohnleins Zweitaktmotor von 1890 hatte allerdings ein spiter iiber Jahr-
zehnte zu findendes typisches konstrukrives Merkmal der Einkolben-
Zweitakter nicht: die Ablenknase auf dem Kolben. Statt ihrer sah er einen
im (entsprechend starken) Kolbenboden eingegossenen Kanal vor, der das
Frischgas in Kolbenmitte nach oben austreten lieff, nachdem es durch den
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korrespondierenden Uberstromschlitz in der Zylinderwand aus dem Kur-
belgehiuse in diesen Kanal geleitet worden war. Das Altgas stromte mite-
lerweile (und bereits mit dem unabdingbaren , Vorauslafl“ vor Beginn des
Uberstromvorgangs) durch den von der Kolbenkante gesteuerten Auslafl-

schlitz ab.

Diese Ausbildung des Kolbens zur Fiihrung des Frischgases in die Zylinder-
mitte, wo der Strom sich in Richtung auf den Zylinderkopf aufrichtete,
fand sich Jahrzehnte spater bei Zweitakterkonstruktionen wieder, bei
denen man die leidige Kolbennase umgehen wollte. Man gab ihr damals
die Bezeichnung ,Fontinenspiilung®, und sie fand sich z. B. im deutschen
Dolf-Motorradmotor, der nicht weniger als acht solcher Frischgasstrome
zu einem in Kolbenmitte hochsteigenden Frischgasbiindel zusammenfafite,
wihrend das Altgas durch ache kleine Auslafischlitze zwischen den Frisch-
gaswiilsten auf dem Kolbenboden abstromte.

Sohnlein beschiftigte sich mit den Problemen des Motorenbaus zunichst

lediglich aus Liebhaberei und der Wissenschaft halber (eine Zeitlang wurde"

er, von einem schweren Nervenleiden geplagt, dabei von seinem Bruder
Heinrich unterstiitzt). Er unternahm aber keine Schritte zur Auswertung
seiner Erfindung, Auch dringte wohl der Erfolg des Ottoschen Viertakt-
motors, zumal als nach dem Fall von Ottos grundlegenden Patenten eine
anze Anzahl von Firmen sich mit der Produktion von Viertaktmotoren

eschiftigre, alles andere in den Hintergrund. So erscheint es nicht tiber-

raschend, dafl der S6hnlein-Motor in seinem Heimatland zunichst wenig
bekannt wurde — um so mehr dagegen in England und Amerika, wo man
die Zukunft dieses rationellen Motors sofort erkannte und den Sohnlein-
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~TRIAL ST. GUCUFA

ZWEITER LAUF UM DEN HENRI GROUTARS-POKAL 1965/66

Wir haben auf Crius’ beiden Trialmaschinen ge-
meinsam die Strecke abgefahren, viele Kilometer
an nie endenden Mauern entlang, durch herbst-
liche Wilder und Felder — mit eiskalten Nasen
und Ohren — aber so, dafl man alles andere ver-
gessen konnte.

Mein Glaube, dafl die einige Tage vor dem Ver-
anstaltungstage (14. 11.) hereingebrochene Polar-
- kilte keinesfalls bis in die Pariser Gegend vor-
dringen wiirde, war schon unterwegs dahin-

eflossen, aber immerhin blieben die Schnee-
ﬁackf:n vereinzelt, und das Wetter blieb trodken.
Am Dorfteich von St. Cloud (am Westrand von
Paris gelegen) schlichen wir erst mal um die 4
Sidecars aus England herum, denn solche Trial-
Gespanne in letzter Perfektion sieht man nicht
alle Tage: Wir sind gerade vertieft in den An-

blidk eines blitzblank-neuen Greeves-Gespannes,

da zieht eine junge Dame, die so gar nicht nach
Motorrad aussieht, hohe Schniirstiefel und den
obligaten Barbour an — hooo, eine Sidecar-Tur-
nerin! Ja, das ist eine lustige Meute, diese Tria-
ler mit Seitenwagen, man sieht es ihren Gesich-
tern an, dafl es 1giir sie ein grofler Jux ist. Klar,
dafl es fiir sie nicht um Punkrte ging. Mitunter
wurde erst an Ort und Stelle ausgemacht, wie
man eine nette Sidecar-Sektion draus machen
kénnte. Man probierte mal so oder anders, wei-
ter ging die Post. Lustig — und iiberhaupt: Das
Aussuchen und Probieren ist gewifl ein Sport, der
einige Phantasie erfordert, besonders fiir Ge-
spann-Irial!

Ehe wir nun auf die Strecke gehen, ein paar
Worte zur Organisation: Im Vergleich zu ihn-
lichen Veranstaltungen bei uns ergab sich der
Eindruck, daff alles Drum und Dran auf einer
wesentlich breiteren finanziellen Basis steht, An
die 100 Polizisten sahen wir, die nichts anderes
taten, als an den zahlreichen Strafleniiber-
querungen allen Autoverkehr zu stoppen, wenn
auch nur in der Ferne ein aus dem Walde kom-
mendes Motorrad zu horen war — freie Fahrt,
als ob Monsieur de Gaulle personlich nahte. Und
wirklich: Auf dem Programm war zu lesen
,Unter der Schirmherrschaft des Ministers fiir Ju-
gend und Sport®. Ein Pokal, der vom Prasiden-
ten der Republik gestiftet ist — klar, dafl da
alles spurt. Das Rote Kreuz hatte viel mehr Zelte
aufgestellt, als wohl erforderlich waren. Die
Streckenmarkierung war wirklich vorbildlich:
Ziegelrotes Farbpulver am Wege, an Biumen,
Bordsteinkanten usw., kein Gedanke an Irre-
leitung durch unbefugte Schilderverdreher, kein
Abmontieren nach der Veranstaltung und wohl
auch schnell anzubringen.

Wir sind die Strecke abgefahren und fanden sie
als solche ohne Schikanen — wie das fiir ein Trial
wohl richtig ist. Und noch eins: Uberall, wo eine
Sektion fiir einen Fahrer zu schwierig wurde,
wo er also z. B. im letzten Stiick hingenblieb,
konnte man eine Umleitung finden.

Den Fall, daff manche Fahrer erst mit Hilfe vie-
ler Helfer herausgehievt werden miissen, kann
man sich bei einem Fahrerfeld von ca. 140 Mann
(davon iibrigens 96 Experten) kaum leisten. Ja,
schottische Lehre: Naturbedingte Sektionen, kaum
Binder, gelegentlich absperrende Aste. Eine Art
Schiitzengraben (nicht so tief, glaub ich!) mit ein
paar dicken Steinen drin (aber nicht so unmag-
lich wie beim Trial Garmisch!) oder besondere
Spezialitit: Schrig-Plumps-Locher, wie an der
»Ferme®. Erst ein kleines Bachbett zwischen Bau-
men, runter dann iber eine Felsplatte — der
Plumps dreiviertel Meter tiefer in ein um einen
Schritt versetztes schmieriges Wasserloch. Sehr
gut, wer hier mit einem seitlichen Dab Kurs hielt!
Dann die Sektion, die uns an einen iiberlegenen
Zindapp-Sieg glauben lief: Auffahrr, Rechts-
kurve um Baum rum, dann leicht abfallender
Pfad am Hang entlang und scharfer Knick nach
links in einen sandigen Graben, geradewegs den
ca. 10 Meter hohen Berg hinauf.

Mit Schwungholen, auch nicht auf einem einzigen
Meter, war nichts — man miifite also Hubraum
haben — aber nee, das gibt es doch nicht. Sammy
Miller schniuzte sich die Nase, stieg auf sein
Rofl, fuhr, kam aber im Graben ins Angeln,
Strampeln, dann noch iiber die Wurzel oben —
siechste, es geht eben nicht! Franke und Gienger
fuhren dann einfach hoch..., ja, zum Donner-
wetter, wie machen die das denn???

Und noch so ein ,unmdgliches® Ding (wire man
Rechen-Fan, so miiffite man gleich ans Nachrech-
nen gehen!): Eine einmalige Baugrube, deren
eine Wand aus festem Sand-Lehmgemisch genau
120 cm fast senkrecht hochgeht, d. h. mit leich-
ten Abrundungen oben und unten spielt sich der
gesamte Niveauunterschied auf einer Linge von
gemessenen 40 cm ab, also durchschnittlich 300%6
Steigung. Anlauf half hier nicht, filhrte nur zum
Umfallen oder Salto riickwirts. Rezept: Genau
kurz vorher sehr viel Drehmoment am Hinter-
rad machen, sehr genau dosiert hinsichtlich Zeit
und Menge ... Grenzt an Akrobatik — und vor
einigen Jahren noch undenkbar! Andreas Brandl
grinste, als er aus der Versenkung erschien, als
ob er das schon jahrelang geiibt hidtte. Aber es
gab auch Sektionen, die man hatte selber fahren
kénnen, ich meine so als etwas geiibter Nach-
wuchsmann. Der schon erwihnte Gerdllgraben,

eine Doppel-S-Kurve (Slalom) den Berg hinauf
oder die Modderstrafle der 16. Sekrion (als sie
noch gefroren war...). Ich vergall zu sagen, daf}
es also 16 Sektionen waren, zweimal zu durch-
fahren.

Fahrer und Maschinen: Abgesehen von der Schot-
tischen habe ich selten so viel Starter bei einem
Trial gesehen, einmalig viele Nationen. Aufler
vielen Franzosen, Englindern, Belgiern und
den vier deutschen Ziindappern; 4 Schweden, 4
Schweizer und 3 Tschechen. Die Start-Nummer
der Fahrer war iibrigens nicht durch Reklame,
sondern durch die entsprechende Nationalfarben
erganzt!

Besonders auffallend die vielen Bultaco-Mascdhi-
nen (22 Stiick), sie vermehrten sich gewaltig.
Claude Peugeot, der die Marke hinsichtlich der
Trialmaschinen in Frankreich vertritt und heuer
als bester Franzose abschnitt, rihmt aufler der
sehr guten Telegabel den Motor (sehr grofler
Drehzahlbereich bis 8000 U/min), trotzdem ela-
stisch genug, dafl man sich bei 110 km/h Hochst-
geschwindigkeit im 4. Gang einen recht knappen
1. Gang leisten kann. Der 2. Gang liegt ziemlich
nah am 1. Gang, wihrend der 3. Gang wieder
nah am 4. Gang liegt: 1 — 1,2 — 2,2 — 2,85,

Bei der Gelegenheit gleich noch einige Daten aus
dem englisch-sprachigen Prospekt: Fufirastenhohe
365 mm, Radstand 1315 mm Federweg vorn
165 mm, hinten 70 mm, Gewicht 92 kg leer.

Mangels ordentlichem Licht am Motorrad schli-
chen wir uns auf kleinen Pfaden bald davon.
Abends war gewiff noch ein Banketr, Uber-
briickung der Zeit bis zur nichtlichen Sieger-
ehrung mit viel Essen... Kein Zweifel, St. Cu-
cufa ist eines der wenigen Trials, die wirklich
verdienen ,international® genannt zu werden.
Nebenbei bemerkt: von den meisten deutschen
Trial-Zentren ist es nach Paris niher als von
Hamburg nach Garmisch. Um den Pariser Ver-
kehr zu umgehen, mdge man spit abends kom-
men oder nachts, da ist alles leer. ]. G.

Ergebnisse: 1. Sammy Miller (GB), Bultaco 250, 5 Punkte
(Tagesbester); 2. Don Smith (GB), Greeves 250, 8 P.;
3. Blokeway [GB), Bultaco 250, 13 P.; 4. Davis Anthony
(GB), Greeves 250, 17 P.; 5. Thorpe (GB), Triumph 200,
17 P.; 6. Bjorck (S), Bultaco 250, 19 P., bester Schwede;
7. Peplow (GB), Triumph 200, 21 P.; 8. Lundgren (3],
Triumph 200, 22 P.; 9. Sedgley (GB), Bultoco 250, 22 P.;
10. Sondiford (GB), BSA 350, 23 P.; 13. Franke (D), Zind-
app 250, 27 P., bester Deutscher; 17, Brandl (D), Z0nd-
app 100, 34 P.; 19.-Gienger (D), Zindapp 175, 36 P.;
Z1. Peugeot (F), Bultaco 250, 37 P., bester Fronzose;
24. Lehner (D), Zindapp 125, 41 P.; 27. De Rom (B),
BSA 350, 43 P., bester Belgier.
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‘Motor nachbaute. Spiter hat Sohnlein dann auch zahlreiche Patente auf
Detailverbesserungen erhalten.

Besonders interessant ist es, daf Sohnlein in jener so weit zuriickliegenden
Zeit bereits einen Motor konstruierte, bei dem zum ersten Mal die Be-
wegungsenergie der ausstromenden Altgassiule zum Einsaugen des brenn-
baren Frischgases (durch ein unter schwachem Federdruck stehendes Ventil
im Zylinderkopf, das sich durch den beim Hinausprellen des Altgases im
Zylinder entstehenden Unterdruck offnete) benutzt wurde. Bekanntlich
ist die — allerdings viel weitergehende — Ausnutzung dieses Effekts eine
wesentliche Voraussetzung dafiir gewesen, dafl es spiter zum sogenannten
»Kadenacy-Verfahren“ kam (das iiberhaupt ohne Ladepumpe beim Zwei-
taktmotor auskommt), und dafl vor allem im Verlauf der letzten Jahre
unsere im mechanischen Aufbau so einfach wie zu S6hnleins Zeiten ge-

bliebenen Zweitaktmotoren zu geradezu enormen Hubraumleistungen
gebracht werden konnten. Und wenn der Viertaktmotor in den Jahren
nach dem zweiten Weltkrieg ebenfalls iiberraschende Steigerungen seiner
spezifischen Leistung erleben konnte — dann letztlich nur, weil die von
Sohnlein bereits genutzte ,Gasdynamik® auch auf ihn tibertragen wurde.

Bedauerlicherweise sind iiber die S6hnleinschen Arbeiten und Erfindungen
nur noch liickenhafte Unterlagen erhalten — das Wichtigste ging, nach
seinen eigenen Aussagen, wihrend der Rheinlandbesetzung in den zwan-
ziger Jahren verloren. Sohnlein selbst — der offenbar so scar Techniker
war, dafl ithn das lukrative viterliche Unternehmen am Rhein nicht reizen
konnte — betrieb in den dreifliger Jahren ein Ingenieurbiiro in Ebers-
walde bei Berlin. Von dort aus nahm er auch die bereits erwihnte Ver-
bindung zum Deutschen Museum in Miinchen auf, und dort starb er,
85jihrig, im Jahr 1942, Auf dem Eberswalder Friedhof liegt das Grab
dieses zwar wenig bekannten, fiir die Entwicklung des Zweitaktmotors
aber so wichtigen deutschen Ingenieurs.
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fuhr die

Was ist eigentlich die Existenzgrundlage eines
»Tuners“? (, Tunen® ist ein englisches Wort und
bedeutet auf unserem Gebiet ,auf hdchste Lei-
stung bringen®.) Kurz gesagt: es ist das, was die
Industrie in der Serienherstellung von Motor-
ridern nicht tut oder nicht kann. Je mehr Lei-
stung Serienmaschinen haben, je grofler ist das
Feld der ,Tuner®, weil sie sich dann oftmals
mit der Anhebung der Qualitit beschiftigen
kénnen. Hat das Serienprodukt ein gutes Fahr-
werk, aber einen schwachen Motor, dann gibt es
Arbeit an den PS-Fabriken, und ist die Motor-
leistung ausreichend, aber das Fahrwerk von
Anno Dunnemals, dann kann man sich auf die-
sem Gebiet betitigen, Diese Leute beschiftigen
sich im Grunde mit den Unzulinglichkeiten oder
mit speziellen Fahrerwiinschen. Sie machen das
fiir Geld, denn es gibt von 100 Motorradfahrern
hochstens 10, die solche Arbeiten selbst machen
konnten, die die Zeit, die Riume oder die Lust
und das Konnen dazu haben.

Es gibt bekannte und weniger bekannte Spezia-
listen, es gibt aber auch beriihmte Leute, vor
allem in England, wo sich das Dasein eines
Tuners offensichtlich lohnt. In Deutschland sind
es unter anderen Friedel Miinch, der sich mit
der Betreuung und Herrichtung von Norton-
Rennmaschinen und Horex-Motoren beschiftigt,
oder Erich Muthig, dessen BMW-Stofistangen-
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Rennmotoren so erfolgreich und beriihmt sind,
um einmal zwei Namen zu nennen, Mit der
Anhebung der Standfestigkeit, mit der Ver-
besserung der Qualitit von normalen Alltags-
maschinen im Gegensatz zum Frisieren von
Rennmotoren oder Neukonstruktionen (Kayser-
BMW!) beschiftigen sich bei uns u. a, neuerdings
zwei Firmen: Wolters & Rosenbaum in Widkede
mit englischen Maschinen und Walter Dillenberg
(das ,Lidle*) mit BMW-Motoren in Schwieber-
dingen. Diesmal haben wir uns fiir die AJS-
Verbesserungen an den 31 CSR-Motoren von
Wolters & Rosenbaum interessiert,

3+

Es sind zwei noch junge Leute, die sich dariiber
Gedanken machten, wie man den 31 CSR-Fah-
rern manche Sorgen abnehmen konnte. Sie haben
sehr viele 650 ccem-CSR-Motoren gedffnet, repa-
riert und untersucht und fanden mandhes, was
daran verbesserungswiirdig ist. Auflerdem stell-
ten sie immer wieder fehlerhaften Zusammen-
bau fest. Dies brachte sie zu der Ansicht, dafl die
Hilfte des groflen Geheimnisses eines Tuners
nichts anderes als duflerste Sorgfalt beim Zu-
sammenbau eines so starken Motors ist. Das
schlimmste Gift ist Arbeit unter Zeitdrudk, weil
das — gewollt oder ungewollt — zu Schlam-
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perei, Murkserei, Nachlissigkeit und Fehlern
fiihrt. Ein Motor, der sorgfiltig in Ruhe mon-
tiert wird, der hat schon zwei PS mehr als an-
dere. Und es sind oft winzige Kleinigkeiten, die
iiber Wohl und Wehe entscheiden.

Auf dem Niirburgring haben wir zwei von
JWORO“ betreute AJS-Twins ausfiihrlich ge-
fahren, und der Grund dieses Berichtes ist die
Tatsache, dafl vor allem der Motor mit den nor-
malen CSR-Nockenwellen trotz seiner beiden
29er Vergaser und seiner 47 PS bei 6400 U/min
so sanft und ruhig lief, wie ich das bis jetzt noch
nicht bei einer englischen Zweizylinder-Maschine
kannte. Km-Stand 45 000. Mit dem Fahrtschrei-
ber gab es Runden zwischen 12:02 und 12:20
(113,73 km/h bis 110,97 km/h) auf der Nord-
schleife des Ringes. Hodhstgeschwindigkeit hin-
ter der Déttinger Hohe von etwas iiber 160 km/h.
Es ist also keine Leistungssteigerung des Motors
vorgenommen worden.

Warum auch? Ist die Anhebung der Lebensdauer
nicht viel, viel wichtiger?

Der CSR-Motor ist von Hause aus 8,5 verdich-
tet. Diese Kolben werden gegen solche mit einer
Verdichtung von 7,5 ausgetauscht, als Ulabstreif-
ringe finden Hepolite-Ringe Verwendung (Lauf-
spiel 0,08 mm). Der Kolbenbolzen wird mit
etwas groflerem Spiel eingebaut, dazu werden
zusatzliche Olbohrungen angebracht. Auflerdem
erhalten die Pleuelaugen Bronzebiichsen (serien-
maflig ohne Biichsen!). Die beiden Kurbelwellen-
Auflenlager werden gegen Hoffmann-Lager mit
L-Auflenringen umgetauscht, das Mittellager (Van-
dervell-Gleitlager) erhilt zusitzliche Schmier-
taschen, die Pleuellager der Serie bleiben. Da
manche Nodenwellen im Originalzustand un-
exakt geschliffen sind, werden diese sorgfiltig
nachgemessen, bevor sie eingebaut werden.

Statt des einen serienmifligen Amal-Monobloc-
Vergasers werden zwei 2%r montiert, allerdings
mit je einer Schwimmerkammer von Bing, die
in Gummi aufgehingt wird. Mit einer Schwim-
merkammer hapert es u. U. bei Vollast an der
Treibstoffzufuhr (Gemischabmagerung! Klemm-
neigung!). Da ein Amal-Monobloc-Vergaser etwa
DM 100.— kostet, wire zu iiberlegen, ob es
nicht auch zwei Bing-Vergaser tun, die jeder
etwa DM 30.— kosten. Da aber ja schon ein
Amal-Vergaser vorhanden ist, liegt es nahe, dafl
man dazu eben einen zweiten der gleichen Sorte
nimmt.

Der Seriendltank wird gegen einen Kunststoff-
tank unter der Sitzbank ausgetauscht, in den gut

Die Masdchinen erhalten durch die Zubehrteile von
Wolters & Rosenboum auBerlich schon ein sehr spori-
liches Aussehen. Klassische, schone Motorrdder - keine
Blechbananen. -



niedrigerer Verdichlung, ve

vnd anderes.

3 Liter Ol hineingehen. Der Tank hat einen
trichterformigen Abfluff. Das Schmiersystem er-
hilt ein Mikronic-Filter und ein Uberdruck-
ventil. Aus der Olsardine wird ein absolut 6l-
sauberes Motorrad. Das Mikronic-Filter ist vor
allem bei den Gleitlagern wichtig. Wolters und
Rosenbaum sind niamlich davon iiberzeugt, dafl
Gleitlager beileibe nicht Antiquititen sind und
ihre Daseinsberechtigung haben.

Aufler diesen Anderungen am Motor sind an der
WORO-A]JS noch ein gut aussehender Kunst-
stoff-Tank, eine Lampe fiir Kombi-Instrumente
(Tacho und Drehzahlmesser), Stummel-Lenker,
Sportsitz, Alu-Kotfliigel, Borrani-Felgen, zuriick-
gelegte Fufirasten mit geindertem Bremsgestinge
und andere Kleinigkeiten. Der Umbau einer nor-
malen AJS 31 CSR in eine vollendete WORO-
AJS wird etwa DM 1700.— mit den Motoren-
anderungen kosten, die etwa DM 400.— bis
DM 500.— ausmachen. Man kaufe sich also eine
billige Gebraucht-CSR und lasse sie auf WORO-
AJS umbauen. Das ist billiger als eine neue und
u. U. ist sie besser als diese, wenn die Jun-
gens ihre Sorgfalt bei der Arbeit
stiandig beibehalten, sich nicht
hetzen und zu Murks verleiten

Der CSR-Motor wird ouf zwei 29er-Amal-Vergaser umgebavt, er erhdlt Kolben mit
rbesserte Kurbelwellenlager, verbessertes

assen.

Die Gehausehilften des Motors werden vor dem
Zusammenbau sauber gegeneinander eingeschlif-
fen, das gleiche wird bei den Zylinderfiiflen zum
Gehiduse hin gemacht. Die Uldrudkleitung fiihrt

In die Norton-Gabel ist hier eine Oldani-Bremse mon-
fiert, Die Réder haben Borrani-Felgen.
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namlich durch die Gehiusenihte, was immer wie-
der der Grund zu Ulsabberei ist. Der Drehzahl-
messerantrieb ist rechts am Steuerdeckel — An-
triecb vom Magnet her — vorgesehen. Auch dort
ist es also dicht. Auflerdem wird auf peinlich ge-
naue Flucht von Motorritzel und Kupplungs-
zahnrad, von Getrieberitzel und Hinterradzahn-
kranz geachtet.

Die Getriebeabstufung war 2,56/1,70/1,22/1, was
eine Gesamtiibersetzung von 11,5/7,65/5,49/4,5
ergab. Die zweite Maschine war etwas knapper
iibersetzt, was nicht so gute Durchschnitte brachte.
Auch hatte sie Nodkenwellen fiir hdhere Motor-
leistung und war 8,0 verdichtet (Kolbenboden
etwas geindert). Sie lief auch etwas rauher. Es
zeigte sich einwandfrei, daf} die Maschine mit der
grofleren Ubersetzung, der niedrigeren Verdich-
tung und den normalen Nodken die bessere war.
Die Geschwindigkeiten in den Gingen bei
Hochstdrehzahl lagen bei 65 km/h im ersten
Gang, 97 km/h im zweiten Gang, 135 km/h im
dritten Gang und 163 km/h im vierten Gang,
welch letzterer. auf der Ebene langliegend ohne
weiteres bis 6500 U/min ausdrehbar war.

Die Sitzposition, der schmale Tank, der Sport-
sitz, die niedrige Lage der Lenkerstummel ist fiir
eine Nirburgring-Expedition genau richtig und
tragt sehr zur Handlichkeit bei. Vor allem gab
der Doppelrohr-Rahmen der dlteren Bauart eine
feine Stabilitit. Am Schwedenkreuz machte das
Fahrwerk keine Schlangenlinien, Auch lief sich
die Maschine in den Schlingelkurven am Wipper-
mann sehr leicht hin und her legen. Wer jedoch
grofle Strecken fihrt, dem sei eine etwas auf-

i Z TR ; pr=

MOTORRAP 47. Jahrgang, Heft 26/1965

Unter der Sitzbank wird ein groBer Kunsistofféltank montiert. Im Ulkreislaut befinden
sich ein Mikronic-Filter, ein Filzfilter, ein Magnetfilter, ein Uberdrudkventil.

rechtere Lenkerposition zu empfehlen, wenn er
nicht alle 200 km einen lahmen Riicken pflegen
will.

Wolters und Rosenbaum fahren ihre Maschinen
mit Aral-OU} SAE 40 HD, sie haben auflerdem
noch ecinen Filzfilter und einen Magnethlter im
Olkreislauf ihrer eigenen Motorrider, beide lau-
fen weiterhin ohne Batterien mit kurzgeschlosse-
nem Ridkstromschalter (!). Warum der AMC-
Konzern in England heute den CSR-Motor
in den 750 ccm AJS-Motorridern gegen den
Norton 750 ccm Atlas-Motor ausgewechselt hat,
ist schwer zu verstehen. Sicher, es gab eine Weile
viel Arger mit gebrochenen Kurbelwellen, aber
die beiden getrennten Zylinder sind doch ther-
misch weitaus besser zu beherrschen als der
Zweizylinder-Nortonmotor, dessen Zylinder aus
einem Gufistiick herausgebohrt sind, um nur
einen Punkt aufzuzeigen.

Ich glaube nicht, dafl sich Leute wie Wolters und
Rosenbaum iiber Mangel an Arbeit zu beklagen

“brauchen, solange die Industrie nicht die letzten

Feinheiten in einer Groflserie beherrscht, solange
die Moglichkeit und Notwendigkeit besteht, die
Qualitit von Motorridern zu verbessern und —
solange sie selbst einwandfreie, saubere Arbeit
liefern und sich ihre Kunden an Motorridern er-
freuen konnen, die das zeigen, was diese von mir

gefahrene Maschine aufwies. Es war schon ganz
erstaunlich. Klacks

Wenn man clle Anderungen betrachtet, dann fragt man
sich unwillkiirlich, warum ein Motorrad nicht schon von
Haus ous in dieser Form gebout und geliefert werden
kann. (Fetos: Klacks)
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Unsere Pfadfinder sind wieder in den Zelten. Aber ob

es ihnen nach diesen Fahrten, nach diesem Sommer

und nach allem, was sie sahen und erlebten, sehr lange

untiatig wohl sein wird? Ich glaube es nicht. Als wir im Fri.iﬁ-

jahr die , Trophie der grofien Pfadfinder 1965“ (siche Heft 3/65)
ausschrieben, da ahnten wir nicht, welch prichtige Sorte von Fahrens-
leuten sich zu diesem frohlichen Wettbewerb zwischen dem 15. April
und dem 15. November 1965 zur Suche nach alten Segelschiffen, alten
Eisenbahnen und Motorrad-Veteranen auf die Reise begeben wiirde.
43 wackere Minner und Maschinen wollten mitmachen. 15 davon meldeten
sich zur Suche nach den Windjammern, 10 aus dieser Sailors-Crew pack-
ten schlieflich die Sachen und fuhren los. Durch ganz Europa. Spanien,
Jugoslawien, Italien, Frankreich, Belgien, Holland, England, Deutsch-
land, Dinemark, Norwegen, Schweden und Finnland waren die Stationen.
Ich glaube, daf es noch niemals in der Geschichte des Motorrades einen
so lang andauernden Wettbewerb (mit so wenigen ,Funktioniren®!) ge-
geben hat, bei dem die Teilnehmer so viele Kilometer fuhren. Manche
spulten mehr als 15000 km ab, einige mehr als 20 000 km und einer ist
darunter, der iiber 25000 km zuriicklegte.

In drei Abschnitten mufite man vorgehen: Planen, Maschine richten,
fahren.

Wer die Ausschreibung gur studiert hatte, der fuhr genau nach Plan. Mog-

E es viele Punkte fiir
gefahrene Kilometer gab. Es lohnte sich aber nur, wenn dann in dieser
Gegend besonders viele Moglichkeiten vorhanden waren, sich die be-
gehrten Sonderpunkte zu angeln, Aber man konnte auch — wie bei den
Motorrad-Veteranen — alle Karten auf moglichst viele Sonderpunkte und
wenige Kilometer setzen. Der Strategie waren keine Grenzen gesetzt, es
sollte jeder nach seinem Konnen und Wissen, nach seinem moglichen Zeit-
aufwand, nach dem, was er der Maschine zutraute, planen und fahren.

T'Bﬂ' o e o T

| PFADFINDER-
- TROPHAE 1965

1. GRUPPE: SEGELSCHIFFE

_FALLEN ANKER!

Zunichst wurde das Planen grof$ geschrieben. Und schon bei dieser Arbeit
_Wo finde ich die alten Windjammer? Wo gibt es Schrifttum, Auskiinfte?
Wie, wann und wodurch erreiche ich moglichst viele Schiffe?“ hat sicher
mancher schon viel gelernt. Und obwohl nicht alle gewinnen konnten,
so haben mir fast alle geschrieben, dafl schon die Beschdftigung mit dem
Thema so reizvoll gewesen sei, Nun, ich glaube, da sind manche Briefe
mit Museen, Seefahrt-Zeitschriften usw. gewechselt worden, denn aus den
Funden der ,Motorrad-Seeleute® geht allerhand Sachkenntnis mit der

ollen christlichen Seefahrt hervor, und ich habe alle im Verdacht, daf} sie.

sich in diesem Sommer Seebeine und Windbirte geholt haben.

Alsdann ,Leinen los®, und schon gingen sie auf die Reise. Kennen Sie
das Gefiihl, wenn Sie nach langer, vielleicht beschwerlicher, Motorrad-
fahrt, wihrend der das Land immer, flacher, der Himmel immer hdher
und die Luft salziger wird, plotzlich das Meer vor sich haben und in
einem Hafen die Masten eines der letzten grofien Segelschiffe? Als- ich
das zum ersten Male erlebte, war ich sprachlos. Es soll mir keiner erzih-
len, daf er so ein niichterner, kalter Bursche sei, daff ihm so was iiberhaupt
nichts ausmache und dafl ihn so ein altes Schiff kalt liefle. Die Vorstel-
lung, daRl es womdglich mehr als 50 Jahre iiber alle Meere segelte und
die Welt immer wieder umrundete, dafl dies nur mit Ausnutzung der
Winde und Strome geschah, lifit einen doch ganz klein werden. So wird
es thnen wohl allen gegangen sein, wenn sie wieder und wieder zuerst
die Mastspitzen des gesuchten Objektes entdeckten und dann ihre Ma-
schine neben dem Schiff aufbodkten. Nach dem dritten Schiff wufiten sie,
was Pardunen, Stags, Wanten, Ruder, Back und Steven sind, und dafl es
einmal Minner gab, die wie wir frei im Wind und Wetter lebten. Was
mancher vergifit: diese Zeit ist noch gar nicht so lange her, und noch
heute fahren grofle Segelschiffe iiber die Meere.

Etwa in der Mitte des Sommers erkannten wir aus den eingegangenen

Kontrollfotos, dafl einer ganz an der Spitze des Feldes fuhr: Roland Pohl
aus Gerbrunn/Wiirzburg mit seiner R 60. Dann folgte Giinther Spieker-
kotter aus Kirchdornberg und Paul Jezierski aus Wanne-Eidkel, Gute
Aussichten schien auch Matti Viro aus Pihtipudas in Finnland mit dem
Startort Oulu zu haben, etwas unterhalb des Polarkreises. Vom Startort
bis zu den gefundenen Schiffen, Museen usw. wurden die Luftkilometer
und je nach Arct die Objekte zusitzlich bewertet. Die Sache wurde fiir
uns spannend, und jedesmal, wenn ein neues Bild von der ,Cutty Sark®,
von der ,Af Chapmann®, von der ,Pommern“, von der ,Victory“ ein-
traf, haben wir die Schiffsucher und Pfadfinder etwas beneidet. Als Martin
Brede aus Bochum schliefllich Fotos von dem spanischen Hafen Alicante
mit den beiden Schiffen ,Hispaniola® und ,Panama® sandte, welche kaum
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in Schiffsregistern gefithrt werden und die er als einziger entdeckte, als
Giinther Spiekerkotter als erster die ,Seute Deern® fand, da hitten wir
uns am liebsten selbst auf die Maschine gesetzt und wiren mitgefahren.
In Turku in Finnland, auf Aland in Marienham, in Portsmouth und
Upnor in England — iiberall entdeckten sie Segelschiffe, deren Namen
lingst verschollen zu sein schienen. Anfang Oktober hatte sich Paul
Jezierski an die Spitze des ,Fahrerfeldes® gesetzt durch kluge Dispositio-
nen und gute Ausnutzung von Wertungskilometern und Sonderpunkten.
Doch war es noch lange nicht entschieden, ob Roland Pohl, Matti Viro,
Giinther Spiekerkotter, Martin Brede oder andere zum Schluff den dicken
Batzen angeln wiirden.

Roland Pohl erfreute sich besonderer Launen seiner neuen R 60. Nach
2500 km am linken Zylinder beide Kolbenringe gebrochen, nach 3500 km
war der Simmering von der Kurbelwelle zur Kupplung am Ende, nach
9000 km wurde Pohl das erste Mal abgeschleppt, weil der Ziindanker
durchschlug. Nach 16 500 km blockierte die Schwungscheibe in Kopen-
hagen infolge eines Montagefehlers der heimatlichen ,autorisierten BMW-
Vertragswerkstatt,” einige hundert Kilometer weiter in Jonkoping in
Schweden fiel das Auslafiventil auf den rechten Kolben. In der Liineburger
Heide auf der Riickreise lief das Ol aus dem Schwungscheiben-Gehiuse
raus, danach Werks-Reparatur. Befund: Nockenwelle an einer Stelle fast
zwei Millimeter abgenutzt, Flichkraftregler ausgeschlagen, ein Stift vom
Entliifter weg, ein Stoflel-Pilz mit Riefen versehen, linker Kolben durch-
ebrannt, Noch ein paar Kilometer weiter in Jugoslawien: Kurbelwellen-
ager hin. Das war das Ende von Pohls Pfadfinder-Rallye — sein Schiff
kam schwer havariert in den Hafen zuriick, wiirde es noch zu einer Pla-
zierung reichen?

Giinther Spiekerkdtter hatte mit seiner R 67 in England Pech und war
in schrecklicher Zeitnot. Englische Motorradfahrer halfen ihm in der
bekannten englischen Gastfreundschaft weiter und nach Hause. Die alte
R 51 von Paul Jezierski mit mehr als 100 000 km tat unermiidlich ihre
Pflicht, und langsam, aber sicher, schien Jezierski die Spitzenposition zu
erhalten. .

Von dem Finnen Matti Viro und seiner 15 PS 200 kg-Panonia horte man
~zunichst nicht viel. Nur daf er hier und da in irgendeinem Hafen an

(1)

Roland Pohl aus Wirzburg,
Zweiter in der Gruppe
Segelschiffe, mit seiner
R 60 vor dem Vollschiff
wJarramas” in Karlskrona,

Schweden.

2)

er Gewinner der Segel.
schitf-Trophde, Paul Je-
zierski aus Wanne-Eickel,
mit seiner alten R 51 vor
dem Stockanker des Bre-
merhavener Morgenstern-
Museums.

3
LL tollsten Schiffe ent-
deckte Martin Brede aous

Bochum in Alicante in
Spanien. Die Vollschiffe
~Hispaniola" (links) und
~Panama” (rechts), beide

noch in Fahri. Bavart: 150
Jahre und alter.

4)

anche abenteuerliche
Suche gab es. Giinther
Spiekerkdtter fand als
erster die alte Bark ,,Seute
Deern”, die versteckt in
einem Winkel eines obge-
legenen Hafenbedkens von
Emden von den vergange-
nen groBen Reisen tréumi.

3)

n dem finnischen Hafen
Marienham oauf Aland in
der nérdlichen Ostsee liegt
die frihere deutsche Vier-
masibark ,Pommern” der
Hamburger Segelschiff-
Reederei Laisz, die die be-
rihmten P-Liner ,Pamir”,
JPassat’. , Pommern”, ,Pri-
wall”, , Potosi”, ,PreuBen”
und andere in Fohrt hielt.
Hier ist Poul Jezierski ge-
rade auf Aland angekom.
men.

(Fotos: Brede, Jexzierski,

Pohl, Spiekerkotter)

Land ging und Schiffe suchte — aber das schrieben zufillige Beobachter,
die thn sahen. Er selbst schrieb noch nichts. Nach seinem Startort Oulu
zu rechnen, hatte er aber alle Triimpfe in der Hand, und hoffentlich
konzentrierte er seine Suche ganz auf die Schiffe — er hatte noch fiir alte
Motorrider gemeldet, Als dann seine ganze Bildersendung zur Auswer-
tung eintraf, war es klar, dafl ihn nur die ungeheuren Entfernungen auf
einen Platz schieben konnten.

Was an Arbeit im voraus, an langen, harten Strecken, an sorgfiltigem
Einsatz, an Begeisterung auch der mitfahrenden Sozia, schliefflich an
Pfiffigkeit notig war, um an die einzelnen Schiffe auf Fotonihe heran-
zukommen, ist kaum zu beschreiben. Martin Brede konnte im Hafen von
Gibraltar heimlich eine kleine Flotte russischer Segelschulschifte foto-
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grafieren, die streng vor Fotoapparaten bewacht war. Es waren zwei grofle
Viermaster. Hatte man einmal irgendwie herausgefunden, dafl in diesem
oder jenem Hafen ein altes Schift vor Anker liegt, dann war es oftmals
ein gewaltiges Risiko, fiir Hunderte von Kilometern noch rechtzeitig zu
kommen, bevor der Segler wieder ausgelaufen war. Wie oft hat da wohl
mancher sehr, sehr eilig am Quirl gedreht, um nur ja rechtzeitig da zu
sein und die wertvollen Punkte zu bekommen.

Was war iiberhaupt der Sinn dieses Wettbewerbes? — Wir wollten unseren
Touristen und Langstrecken-Freunden Ziele geben, die anzufahren sich
lohnen. Damit die Urlaubstage einmal etwas Neues bieten. Wir haben eine
neue Idee fiir einen Wettbewerb gesucht, bei dem man ,so ganz nebenbei*
etwas lernen und ganz neue Eindriicke gewinnen konnte. Es sollte jeder
mitmachen konnen, ohne dafl er eine Spezialmaschine braucht, und ganz
nebenbei wire es ja auch interessant, was Motorrider 1965 an Zuverlissig-
keit zu bieten haben. Daff man ohne himmelhohen Aufwand an Zeit und
Geld tatsichlich einen Erfolg haben konnte, beweisen einige der Teil-
nehmer der Pfadfinder-Trophde. Nur in Ruhe vorher nachdenken. Und
selbst diejenigen, die nicht zu einem groflen Preis gekommen sind, haben
bestimmt manches Reizvolle entdeckt, was ihnen allein das Mitmachen, auch
mit bescheidenem Einsatz, wertvoll erscheinen lief. Einmal raus aus der
Sturheit und Phantasielosigkeit des Alltags und etwas Neues entdecken!

Wer die Bilder auf diesen Seiten sieht, wird uns glauben, dafl diese Art von
Motorrad-Reisen mitreiflender sein kann, als stures Kilometerfressen und
08/15-Tourismus. So oft wird behauptet, daff die moderne Zeit den jungen
Menschen keine abenteuerlichen und guten Anreize fiir die Ausweitung des
Horizontes mehr bietet. Wir wollten das Gegenteil beweisen, und ich glaube,
dafl uns das gelungen ist.

Am Ende wurden die Punkte gezihlt, und Paul Jezierski gewann den
Pokal, der fiir diese Gruppe vom Oxfordshire & District Sidecarclub in
Oxford ((England) gestiftet wurde. Roland Pohl wurde Zweiter, Matti
Viro Dritter. Alle, die mitmachten, haben unerhérte Anstren-
gungen gemacht und sich tapfer gehalten. Vielleicht haben sie
als Gegenwert einen Motorrad-Sommer erlebt, den sie nicht so
schnell vergessen werden. Sie sind wieder im Hafen. ,Fallen

Anker!“ Die Reise ist voriiber. Klacks
Ergebnisse der Pfadfinder-Rallye 1965
1. Segelschiffe

Fahrer Measchine Bauvjahr Punkte
1. Paul Jezierski, 468 Wonne-Eickel, Distelkamp 20 BMW R 51/2 1950 787
2. Roland Pohl, 8702 Gerbrunn/Wirzb., Mihlweg 3 BMW R 40 1945 772
3. Matti Viro {F]nnlund], Pihtipudas, Bistum/Lapua Panonia 250 1957 460
4. Martin Brede, 463 Bochum, Kreuzkamp 43 BMW R 60 1963 451
5. Heinrich Stuke, 4931 Reelkirchen, Mihlenstr. 102 BMW R &7 1951 3465
6. Ginther Spiekerkotter, 4801 Kirchdornberg Nr. 13 BMW R 67/2 1953 361
7. Klaus Schumann, 7743 Furtwangen, Bergstr. 55 NSU Mox 250 1960 305
8. Detlef Fischer, 2 Hamburg-Altona, Griegstr. 16 BMW R 50 1961 194
9. Ove Gunnor Alex Gustavsson (Schweden)

Risingsvdg 23 B, Finspdng BMW R 50 1960 65
10. Georg Kriiger, 462 Castrop-Rauxel, Ginsterweg 13 Zindapp KS 601 1953 18

Genannt: 15 Gestartet: 10

Gewertete Luftkilome'er fir die ersten drei Fahrer:
1. 20350 km

2. 22050 km 3. 17 300 km.
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Vom 28, Oktober bis 11. November dieses Jah-
res fand in Tokio im Ausstellungsgeldnde am
Harumi-Pier die 12. japanische Motorrad-Aus-
stellung statt. Nicht mehr als sechs japanische
Motorrad-Hersteller waren dort vertreten (Honda,
Suzuki, Yamaha, Bridgestone, Kawasaki und
Fuki Heavy), aber nicht weniger als 127 Modelle
wurden von ihnen prisentiert (vom letztgenann-
ten Hersteller der Motorroller Rabbit). Andert-
halb Millionen Besucher wurden wihrend der
Ausstellungstage gezahit!

B,

Besonders fiir den amerikanischen Markt bauen
simtliche japanischen Firmen Modelle mit 80
bis 90 ccm Hubraum. So auch Yamaha mit die-
sem (schlitzgesteuerten!) Einzylinder-Zweitakter,
der (wiederum im Hinblick auf die Tendenz der
USA-Kiuferschicht) mit der getrennten Pumpen-
schmierung Autolube ausgeriistet ist.

(@

Auch Bridgestone bringt (auBer dem neuen 180
ccm Zweizylindermodell, das wir bereits im letz-
ten Heft zeigten) eine kleine Neunziger, aller-
dings mit EinlaBsteuerung durch Plattendreh-
schieber an der rechten Motorseite, wo der Ver-
gaser unter einem gesonderten Gehidusedeckel
sitzt. Auch bei dieser Maschine wird eine Ge-
trenntschmierung (,Automix") verwendet, keine
normale Mischungsschmierung.




Yamaha liefert seine nun auch schon bei uns
bekannte 250er Zweizylindermaschine in ver-
schiedenen Versionen, fiir Strafie, Geldnde und
Moto Cross. Motor voll schlitzgesteuert und
mit getrennter Pumpenschmierung ausgeriistet.
Rohrrahmen — im Gegensatz zu den kleinen
japanische Maschinen bis etwa 125 ccm, die
durchweg einen blechgepreBten Schalenrahmen
haben.

(®

Die Neunziger von Bridgestone gibt es auch in
Moto Cross-Ausfilhrung (natiirlich auch wieder
speziell fiir Amerika).

Suzukis Hauptgeschift in Amerika liegt bei die-
ser 120 ccm Einzylinder-Maschine, deren Motor
8 PS bei 7000 U/min leistet und, wie man aus
dem Bild entnehmen kann, mit Schlitzsteuerung
fiir den EinlaB arbeitet. Angegebene Hochst-
geschwindigkeit 100 km/h bei 90 kg Gesamt-
gewicht. Vierganggetriebe.

o

Die kleinen japanischen Maschinen, die nach
Amerika gehen, werden teilweise in Geldnde-
ausfithrung bzw. -ilibersetzung verlangt. Um sie
aber wahlweise auch mit normaler Geschwindig-
keit auf der StraBe fahren zu konnen, riistet z. B.
Kawasaki seine Neunziger mit zwei Kettenblat-
tern am Hinterrad aus (gibt's sogar auch drei-
fach — ohne Riicksicht auf fluchtend laufende
Kette!).

i . T _ - i P
el . B i - = ¥
" n = J i T il & A . e - ;
B " & Whi= ot e B it B R e, 8 el i
3 - H g i A e i g iy —
. B - u 4 0 I el b o LI - AP o pn 11 -
- i T e - d LS F
E = 5 C = 3 - hp i, [ -
' - =, ' ] 5 e ot
B % T - o el o | - = - E - T 3
- 4 R . L] g - -.- - ¥ |.. - --"- T T i I_
! . ¥ s, B i e e L i ] 4 i
L Y 1 - . - ot : - , v ] a = 1 ) | H sl = e -y = . : - -
- ] - + T R % r oF E - l-
- . 3 | - y 3 e o o
r 1 - . . z d . ¥ T -

&l

Kawasaki hat aus dem bisher angebotenen 500er Twin-Modell das neue, Auch in Japan scheint die Zeit, in der der Motorroller neben dem Motor-
unten abgebildete 650 ccm-Modell entwickelt (genau 624 ccm, 74 Bohrung rad eine beachtliche Rolle spielte, vorbei zu sein. Trotzdem interessant
und 72,6 mm Hub), das 8,7:1 verdichtet 46 PS bei 6500 U/min leisten soll. der 125er Rabbit-Roller, der (Triebsatzschwinge!) mit einem hydraulischen
Gesamtgewicht 187 kg. Drehmomentwandler ausgeriistet ist. Fotos: Motor Cycle Publishing
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Rolf Tibblin an der ZK 3, sein Gesichisschutz ist villig mit Reif durchsetzt, die Augen
sind_auch fast zugefroren (was wohl leider im Druck nicht mehr erkennbar ist).

Irgendwie war in der diesjihrigen Ausschreibung zum Kasan (dem nach
wie vor hirtesten Gelindewettbewerb Skandinaviens) ein Haken — die
Veranstaltung war nicht international ausgeschrieben, und erst nach vielem
Hin und Her lieff man zwei Fahrer pro Nation zu. Es kamen dann aber
doch nur vier Auslinder: Aus der Bundesrepublik Hans Harbedk und Wil-
fried Behrens (beide Husqvarna), der Dine Mogens Pedersen (MZ-Bavaria)
und Norwegens MC-Meister C. R. Andersen (Husqvarna).

Beim Betrachten der Startaufstellung konnte man sehen, dafl Tibblin zwi-
schen C. Léof und C. Oberg lag — zwei der stirksten Fahrer. Wenn man
dann seine Gedanken wandern 13if8t, kommt man leicht zu dem Schluf}, daf
Tibblin (nun auf CZ) es schwer haben sollte. Aber warum eigentlich nicht
international? War man Zngstlich gegeniiber den Tschechen und Mirttel-
deutschen? Warum die Startreihenfolge? Wenn Tibblin, der ja fiinf Kisans
hintereinander auf Husqvarna gewonnen hat, nicht als Sieger hervorginge,
wiirde man sich in Schweden sicherlich eins ins Fiaustchen lachen. Aber das
sind natiirlich nur Gedanken, die einem mal so kommen.

Zum Kampf um die ,Kasan-Trophy“ waren 73 Fahrer nach Visteras (Mit-
telschweden) gekommen, aufferdem starteten 50 B- junmren Der Kisan
wurde in drei Runden (zwei Nacht- und eine Tagesetappe) a 165 km mit
16 Zeitkontrollen gefahren, wihrend die Junioren nur ecine Nachtetappe
fuhren. Bei diesem Wettbewerb gibt es keine Kubikzentimeter-Einteilung;
ob man 50 oder 500 ccm fihrt, hat fiir die Wertung keine Bedeutung —
der Mann mit den wenigsten Strafpunkten gewinnt. Die Zeiten sind so
knapp, dafl sie kein Fahrer schafft, und daher ist in diesem Wettbewerb
auch noch nie ein punktefreier Fahrer vorgekommen.

Als sich em 17 Uhr der erste Teilnehmer auf die Reise begab, zeigte das
Thermometer —15° C, und der Nord/Ost-Wind trieb leichte Schneeschauer
vor sich her, die'meisten Wege waren vereist.

Auf der Strecke befanden sich zahlreiche Moore, lehmige Waldwege usw.,
doch es war davon nichts mehr zu spiiren, es ga.b nur m:nch eines — eine
steinharte Kruste mit Furchen und Lochern, das alles dann noch mit Eis und
etwas Puderschnee garniert. Diese Strecke brachte es mit sich, dafl zwar
kein Fahrer ,Fortbewegungs“-Schwierigkeiten hatte, jedoch eine gehorige
Portion Balance benotigte; dazu kam, daf die Gefahr, sich bei Stiirzen zu

Ingemar Usterberg, der den fiinften Platz schaffte, kommt ous dem Wald.

500 KM BEI -15° C:

NOVEMBER-
~ KASAN

groff war, Der Fahrer Engstrand stiirzte bereits auf dem

verletzen, sehr
ersten Zeitabschnitt und zerschlug seine Maschine — Tatort war ein frisch
gepfliigter Acker, auf dem man quer iiber die Furchen fuhr. Diesen Acker

bewiltigte , Tiblinski* , indem er fast ausschlieBlich auf dem Hinterrad fuhr.
Bei Kontrolle 3 kam der Fahrer Skarin mit gebrochenem Bein an — vier
Kilometer war er so gefahren!

Harbeck erreichte die ZK 3 nicht, seine Lichtmaschine war vom Zapfen ab-
geschert. Am Ende der ersten Runde fihrte Ole Petterson sowohl auf der
Strafle als auch der Zeit nach, wihrend Tibblin an fiinfter Stelle auf der
Strecke die zweitbeste Zeit gefahren hatte. Von den 73 gestarteten Kasan-
Konkurrenten gingen nur noch 29 Fahrer in die zweite Runde. Behrens
hatte 72 Punkte gesammelt und gab deshalb auf, weil es zu Anfang hief},
dafl nur 120 Punkte fiir die Nacht zugelassen wiren, eine Uberschreitung
fihre zum Ausschluff aus der Wertung. Dal der Veranstalter 60 Punkte
Zuschlag gegeben hatte, wurde Behrens nicht gesagt! Mit seinen 72 Punkten
lag er, wie sich spiter zeigte an zehnter Stelle, und das ist in dieser Ge-

sellschaft durchaus beachtlich.

Das Makabre an dieser Fahrt war die Kilte; auf den Gelandestiicken
schwitzte man, und auf den Straflenabschnitten zeigten die —15° C, was
sie bedeuten. Der Schweifl, welcher sich auf der Innenseite des Barbour
oder Belstaff absetzte, gefror, und beim Offnen der Jacke konnte man die
Eisschicht abbrédkeln! Im Gesicht war wenig zu machen, eine zu starke
Vermummung hitte im Gelinde die Sicht genommen (beschlagene Brille),
also mufite man auf den Straflenstiiken auf die Zihne beiffen. Wehe dem,
der da keine Wollmiitze unter dem Helm hatte, die er sich iiber die Stirne
ziehen konnte! Einige Fahrer hatten einen ganz hervorragenden Helfer-
dienst — jedesmal, wenn sie auf die Strallenetappe gingen, stand da einer,
der seinem Fahrer einen Pelzmantel iiberzog, und am Ende der Etappe
stand wieder einer, der ihm den Mantel abnahm.

Nach zwei Runden war es so spit geworden, daf! den meisten Teilnehmern
nur eine kurze Ruhepause blieb, bevor sie wieder hinaus mufiten. Nach der
Nachtfahrt fiihrte Ole Petterson mit 98 Punkten vor Tibblin (102 P.),
Anderson (113 P.); Osterberg und Hanson teilten sich mit 119 Punkten in
den vierten Platz. 21 Fahrer beendeten die Nacht in Wertung. Von den
50 Junioren, die nur eine Runde fuhren, kamen 29 ins Ziel.

Viel Licht, das ist das A und O der Nachtetappe beim Kasan,
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Hans Harbeck auf seiner Husqvomao kurz vor seinem Ausfall.

Beim Friihstiick vor dem Friihstart wurde es mir klar, dafl Tibblin bereits
geschlagen war: da saflen ein frischer und von der Fahrt wie unberiihrter
Ole Petterson und ein niedergeschlagener Tibblin, dessen Gesichtserfrierun-
gen schon deutlich sichtbar waren. In der Nacht hatten ein paar fleiffige
Hinde ihm einen Kopfschutz gestrickt mit zwei OUffnungen fiir die Augen
;.:nd eine fiir den Mund. So ausgestattet ritt der Kéisan-Kénig in die Nieder-
age.

Als er bei ZK 3 ankam, hatte er zwar einen Punkt weniger als Petterson,
doch zeigte es sich, dafl er wegen des Gesichtsschutzes nicht mehr mit Brille
fahren konnte. Nach dieser Zeitkontrolle kam ein fast 15 km langes Stra-
flenstiick, und nachdem ich Tibblin (welcher deutlich unsicher fuhr) etwa
10 km gefolgt war, stieg er ab. ,Ich kann nicht mehr sehen; sagte er und gab
den Kampf auf, einen Kampf, den freilich wohl auch sehr wenige andere
bis zu diesem Zeitpunkt ausgehalten hitten!

Ein Schatten in der Nacht: Tibblin. Wer genau hinschaut, kann sehen, daB vor dem
Baumstomm der Schnee forigewischt ist: da ging kurz vorher Petterson zu Boden.

Inzwischen hatte Petterson einen -hartnickigen Konkurrenten bekommen:
Torsten Anderson. Dieser passierte ihn sogar bei ZK 10, doch hatte er zu
viel Zeitverlust aus der Nadht, so dafl es ihm nicht gelang, den nun auf

sicher fahrenden Spitzenreiter zu schlagen. Insgesamt erreichten 16 Fahrer
das Ziel.

Ergebnisse: 1. Ole Petterson (128 Punkte); 2. Torsten Anderson (140 P.); 3. Hans Hanson
(150 P.); 4. Ake Jonsson (152 P.); 5. |. Usterberg (168 P.}); 6. B. Orrvik (170 P.); 7. B.
Hoglund (178 P.); 8. 5. § %:mn (191 P.); 9. S. E. Séderholm (204 P.); 10. K. Fronzen
{214 P.); 11. G. Nilsson (230 P.). \

Junioren A: 1. S. Bjork (184 P.); 2. H. Jonsson (227 P.);: 3. R. Larsson (237 Punkte):
4. C. Wennerlund (245 P.); 5. A. Flodberg (251 P.).

Bester Junior B war Bo Térnblom ﬁi? Punkte).
Alle Fahrer, die in Wertung die Fahrt beendeten, fuhren Husgqvarna!

Maarten Mager

NEUE
ITALIENISCHE
RENN-BREMSNABE

In der vergangenen Saison tauchten in Italien
neue Rennbremsnaben auf, die die Marken-
bezeichnung FD (die Initialien ihres Herstellers,
Daniele Fontana, Milano, Via Carlo Torre 28)
trugen. Sie wurden von bekannten Fahrern in
ihren Rennmaschinen gefahren — Provini, Find-
lay, Stevens, Duff u. a.

Die Naben sind aus einer Magnesium-Legierung
(Elektron) hergestellt und haben, trotz hoher
Steifigkeit und Festigkeit, ein extrem niedriges
Gewicht. Die Vorderradbremse ist eine Doppel-
Duplex-Ausfithrung, d. h. jede Nabenseite ent-

Beliiftung

hilt eine Innenbackenbremse mit zwei Nodken.
und Entstaubung der Bremsen sind
durch grofle Luftein- und Auslisse gewihrleistet,

- P = 2T =
m e 'y ! = d

die Kiihlrippen, die der Nabenkorper trigt, sina
in ,Stachelschwein-Manier® angeordnet.

Auch die Hinterradbremse ist eine Zweinocken-
Ausfithrung, die Nabe enthdlt jedoch nur eine
Bremse. Luftzu- und -abfuhr sowie Auflen-
kithlung entsprechen denen der Vorderradnabe.
Die FD-Rennbremsen, die so ausgebildet sind,
dafl sie sich in den meisten Sport- und Renn-
maschinen mit geringfiigigen Anpassungen ein-
bauen lassen, sollen nunmehr in vier Modellen
in groflerem Umfang zur Lieferung kommen: fiir
Maschinen bis 125 ccm als Vorder- und Hinter-
radnabe mit 235 mm wirsamem Durchmesser,
und fiir 250—500 ccm-Maschinen ebenfalls mit
demselben Durchmesser fiir vorn und hinten,
namlich 265 mm.

Die Naben werden besonders sorgsam hergestellt,
und jedes Exemplar wird, ehe es den Betrieb ver-
laflt, einem griindlichen Test unterworfen. Preise
sind uns bisher nicht bekannt, vielleicht erfahren
wir dariiber genaues anlifilich der Mailinder
Motorradausstellung. Perell:
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WARUM

Die 1964 noch als Einzylinder gefahrene 50 ccm-
Suzuki wurde 1965 zum Zweizylinder, die hub-
raummaflig gleiche Honda, die derzeit als Grand
Prix-Version zweizylindrig ist, wird 1966 durch
einen Drei- und wahrscheinlich 1967 durch einen

Vierzylinder abgelést werden; der vierzylindri-

gen 125er Honda folgte in diesem Jahr die fiinf-
zylindrige Ausfilhrung, und wenn die neuesten
Meldungen stimmen, arbeitet man in Nachfolge-
schaft des 250er Honda-Sechszylinders ebenso an
einem Achtzylinder wie fiir die gleiche Hub-
raumgrofle Benelli mit so hoher Zylinderzahl
liebiugelt und Honda den Halbliter-Achtzylin-
der V-Motor bereits fertig haben soll. Im Renn-
wagenbau ist es noch viel toller: den Zwélfzylin-
dern folgten die Sechzehnzylinder, und New-
comer im Rennwagenbau gehen gleich aufs
Ganze: bei Suzuki soll ein Vierundzwanzigzylin-
der-Rennwagenzweitakter auf dem Priifstand
laufen.

Warum das? Warum diese Vervielfachung von
Einzelteilen und damict der StSrungsquellen?

Will man die Hubraumleistung eines Motors
steigern, so gibt es dafiir (aufler einer Verringe-
rung der Verlustleistung — direke im Motor
selbst und indireke in der Kraftiibertragung zwi-
schen ihm und dem Antriebsrad) — im wesent-
lichen zwei Wege, die in der Praxis freilich fast
immer parallel gegangen werden: eine Erhhung

des Drehmoments und eine Erhhung der Dreh-
zahl.

Erhohung des Drehmoments ist gleichbedeutend
mit Erhohung des mittleren Kolbendrucks. Be-
kanntlich ist ja bei vergleichbaren Motorenkon-
struktionen das Drehmoment um so héher, je
grofler der Hubraum, je grofler also das Volu-
men der zur Verbrennung kommenden Gas-
ladung ist. Eine weitere Erhdhung kann man,
auch das ist bekannt, dann erzielen, wenn das
Verdichtungsverhilinis erh6ht wird — je hoher
der Verdichtungsdrudk, desto hoher anschlieflend
der Verbrennungsdruck. Und schliefflich kann
man sich noch bemiihen, das Gewicht der in den
Zylinder gebrachten Gasladung zu erhéhen, d. h.
mehr Gas in die Zylinder hineinzubringen, als
ithrem rechnerischen Hubvolumen entspricht.

Nun kann man, wenn es um die Leistungssteige-
rung eines Rennmotors geht, nicht das tun, was
man bei einem Gebrauchsmotor, dessen Leistung
unzureichend erscheint, tut (oder verniinftiger-
weise tun sollte), beim Gebrauchsmotor kann
man das Hubvolumen vergroflern, damit ein
hoheres Drehmoment und eine hohere Leistung
erhalten. Das kann man beim Rennmotor nicht —
denn man 1st ja an die Hubraumkategorie ge-
bunden.

Also bleibt als nichstes die Verdichtungser-
hohung — und von der macht man ja bekannt-
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IMMER MEHR ZYLINDER?

lich auch so weit Gebrauch, wie es die Selbst-
ziindungstemperatur des vorgeschriebenen Kraft-
stoffs zuldfit (wobei man sich bemithen muf,
diese Grenze durch raffinierte Wirbelung der
Gemischladung im Zylinder soweit wie moglich
auszunutzen).

Um mehr als das rechnerische Hubvolumen in
den Zylinderraum hineinzubringen, brauchte man
frither einen Kompressor; auch heute noch findet
man ithn — dort, wo er nach den Wettbewerbs-
bestimmungen zugelassen ist. Das ist er bei be-
stimmten Rennwagentypen — bei Motorridern
lediglich fiir Rekordversuche (deshalb durfte ja
auch der Kreidler- D{}pptldrehsducbermnmr Zu-
satzlich mit einem Kompressor ausgeriistet wer-
den, als man mit ihm jiingst auf den Salzsee von
Utah ging und dort den neuen 50 ccm-Welt-
rekord fuhr). Fiir den normalen Motorrad-Renn-
motor ist ein zusitzliches mechanisches Ladeorgan
seit den 50er Jahren verboten. Nicht aber die
Ausnutzung der Bewegungsenergie, die der stro-
menden Gassiule innewohnt: man nutzt (beim
Vier- wie beim Zweitaktmortor) diese sowohl der
abstromenden Altgas- wie der einstrémenden
Frischgassiule innewohnende Energie heute schon
beim Gebraudhsmotor, mit besonderer Raffinesse
aber beim Rennmotor, und erhtht damit das
Gewicht der in den Zylinderraum gebrachten
Gasmenge.

Das rechnerische Hubvolumen aber kann man,
wie wir schon sahen, beim Rennmotor nicht ver-
groflern — weil man eben innerhalb seiner Hub-
raumkategorie bleiben mufl. Aber man kann
aufler den genannten Mafinahmen zur Steige-
rung der spezifischen Leistung (Literleistung)
eines Motors noch etwas tun: man kann ver-
suchen, die vom Verbrennungsdruck beaufschlagte
Kolbenfliche zu erhdhen (die grofiere Kolben-
fliche ist ja ein Teil der Erk]arung dafir, daf
der Motor mit groflerem Hubvolumen das hohere
Drehmoment gegeniiber dem kleineren hat). Da-
bei kommt dem Motorenbauer eine Gesetz-
mafligkeit zugute, die Phil Vincent, einer der be-
kanntesten britischen Motorenspezialisten, vor
einiger Zeit einmal im MOTOR CYCLE in der
am Fufl dieser Seite gebrachten Darstellung ge-
zeigt hat, als er das Thema der Vielzylindrigkeit
moderner Rennmotoren behandelte:

Wenn man die Kantenlingen eines Wiirfels hal-
biert, diesen also, wie die Skizze zeigt, dreimal
durchteilt, dann erhilt man acht neue Wiirfel —
jeder mit der halben Kantenlinge des Ausgangs-
wiirfels und doch nur mit einem Achtel des Vo-
lumens dieses Wiirfels. Genauso ist es, wenn man
Durchmesser und Hohe eines Zylinders halbiert:
der mit den halben Werten gebildete kleinere
Zylinder hat nur ein Achtel des Volumens, das
die doppelten Werte fiir Durchmesser und Hohe
ergaben.

S
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43mm

51
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An einem praktischen Beispiel gezeigt: ein Zy-
linderraum, der einen Durchmesser (Bohrung)
von 86 mm hat und eine Hohe von ei::«f:nfaﬁs
86 mm (als Kolbenhub), ergibt ein Hubvolumen
von 500 ccm. Halbiert man die Werte von Boh-
rung und Hub, gibt man dem Zylinder also 43 mm
Bohrung und 43 mm Héhe (Hub), dann ergeben
diese Werte nur ein Volumen von 62,5 ccm —
ein Achtel des Hubvolumens, das der grofle Zy-
linder aufwies. Mit anderen Worten: halbiert
man Bohrung und Hub eines Einzylinder-500ers,
so mufl man acht Zylinder nehmen, um mit die-
sen wieder auf den Hubraum von 500 ccm zu
kommen!

Tut man das aber, so kommt man zu dem an-
gestrebten Ziel — nimlich einer bedeutenden
Vergroflerung der beaufschlagten Kolbenfliche.
Man muf} sich einmal ansehen, wie das praktisch
ausschaut, wenn man beispielsweise aus einem
Halbliter-Einzylindermotor Mehrzylinder mit
verschiedenen Zylinderzahlen madht:

500 ccm-
Motor Kolben- |Kolben-
Bohrung X |fliche pro|fliche

Hub in mm |Zyl. mm?®|gesamt mm?

Einzylinder 86X 86 5806 5806
Zweizylinder 68 X 68 3630 7260
Vierzylinder 54X 54 2289 9156
Achtzylinder 43X 43 1451 11608

In diesem Rechenexempel also liegt der Haupt-
grund fiir die immer weitergehende Steigerung
der Zylinderzahl bei Rennmotoren (nicht der
alleinige, um das nebenbei zu sagen). Aber natiir-
lich ist auch dieser Multiplikation ein Ziel ge-
sted-:t, vor allem beim vimaktmmﬂrr, w0 man
ja am Zylinderkopf mindestens zwei Ventilteller
und die ,Einschuff6finung® fiir mindestens eine
Kerze unterbringen muff. Und was das fir ein
Kunststiick ist, kann man ungefihr ermessen,
wenn man sich vorstellt, daf ja bei dem angeb-
lich in Vorbereitung befindlichen Vierzylinder-
Honda-Motor mit 50 ccm Hubraum auf den Zy-
linder 12,5 ccm entfallen — bei quadratischem
Bohrung /Hub-Verhiltnis ergibt das 25 mm
Bohrung!!

Vorausgesetzt eben, dafl das Bohrung/Hub-Ver-
hiltnis quadratisch, dafl der Motor also ein Kurz-
huber ist — man wird sogar anstreben, den Wert
fiir die Bohrung noch grofler als den fiir den Hub
zu machen, also einen Ultrakurzhuber zu bauen.
Allein schon, wie aus diesen Uberlegungen her-
vorgeht, um im Zylinderkopf die Ventile noch
unterzubringen, was iiberhaupt nur moglich ist,
wenn man den Winkel, in dem die Ventile zu-
einander stehen, mdoglichst groff macht, den
Brennraum also (und weil man ja ein moglichst
hohes Verdichtungsverhiltnis haben will, den
Kolbenboden ebenso) domférmig ausbildet. Aber
auch diesem Bestreben ist mit Riicksicht auf die
erwiinschte Kompaktheit und Wirbelung im
Brennraum ebenso wie auf die Stromungsrich-
tung der Gassiulen eine Grenze gesetze. Und
nicht zuletzt dadurch, dafl ja im OT Platz fiir
die Ventilbewegung sein mull (bekanntlich tber-
schneiden sich die Ventilzeiten gerade bei einem
Rennmotor im OT sehr stark, es mufl also ge-
niigend Raum verbleiben, um eine Beriihrung
zwischen Kolben und Ventiltellern zu vermei-
den). Dieser Notwendigkeit steht die gewiinschte
hohe Verdichtung, also der geringe Verdichtungs-
raum, der im OT verbleibt, entgegen — und des-



halb ist extremer Kurzhubigkeit wie extremen
Verdichtungsverhiltnissen beim Viertaktmotor
eher eine Grenze gesetzt als beim Zweitakter,
bei dem man ja bei der Brennraumgestaltung
nicht auf Steuerorgane Riicksicht zu nehmen
braucht. (Dafiir ergeben sich fiir den Zweitakter
bei extremer Kurzhubigeit wieder andere Pro-
bleme.) :

Wie stark sich die Kurzhubigkeit auf die mog-
lichen Ventilgrofien (und entsprechend natiirlich
auch auf die Weite der Gasfithrung im Ein- und
Auslal, die fiir ausreichende Fiillung bei hohen
Drehzahlen wichtig sind) auswirkt, zeigt die
zweite Skizze, die wieder von Phil Vincent
stammt und die verdeutlicht, wieviel Raum im
Zylinderkopf man fiir die Ventile gewinnt, wenn
man einen kurzhubigen Motor baut: wenn der
links in der Skizze gezeigte Zylinder den halben
Hub hat wie der rechts gezeigte mit dem klei-
neren Durchmesser, so haben beide Zylinder das
gleiche Hubvolumen!

Auf diese Weise kommen wir sozusagen ,von'

hinten her® zum zweiten Mittel, die spezifische
Leistung eines Motors zu erhdhen, nimlich zur
Drehzaﬁlsmigerung: mit steigender Drehzahl
steigt die Leistung proportional, vorausgesetzt,

dafl das Drehmoment gleichbleibt. Leider bleibt
es das aber nicht, sondern das Drehmoment fallt
mit steigender Drehzahl (weil die Fiillung sich
quantitativ verschlechtert) mehr und mehr ab —
an einem bestimmten . Punkt bringt dann auch
eine weitere Drehzahlsteigerung keinen Leistungs-
anstieg mehr, die Leistungskurve ,kippt ab®.

Zu den konstruktiven Mitteln aber, die Dreh-
zahl zu steigern, gehdrt die Kurzhubigkeit des
Motors, die, wie wir sahen, auch aus anderen
Griinden erwiinscht ist, der aber, wie wir eben-
falls andeuteten, Grenzen gesetzt sind.

Wie letztlich der Leistungssteigerung irgendwann
einmal tiberhaupt. S. R.

MODELLPFLEGE

Wenn ab und zu das bisherige Modell einer
Motorradmarke durch ein neues ersetzt wird,
dann macht man davon begreiflicherweise be-
trichtliches Aufheben. Aber so ganz ungetriibt
ist ja die Freude gar nicht. Denn ein neues Mo-
delf bedeutet, dafl man sich darauf erst mal wie-
der in der Fertigung einstellen, daf man man-
cherlei kleine Tiicken (die sich bei jedem Serien-
anlauf ergeben) erkennen muff, daR es dariiber
hinaus im Versuch (angeblich) nicht aufgetretene
Kinderkrankheiten gibt und daf ein neues Mo-
dell auch neue Ersatzteile und damit vielfach
neue Ersatzteilsorgen bedeutet. Ganz abgesehen
davon, dafl man ja auch in der Werkstatt drau-
flen mit den Eigenheiten der Neuen wieder ver-
traut werden mufl.

Deshalb ist es schon begreiflich, wenn gerade
unter der heutigen Marktsituation die Hersteller-
werke sich bemiihen, einschneidende Modell-
inderungen so selten wie moglich zu bringen. Das
aber sollte nicht dazu fiithren, daf man einen
sehr wichtigen Punkt vernachlissigt — das, was
man unter Modellpflege versteht: die stindige
Verbesserung und VE:Eeinerung des in der Serie
laufenden Modells.

Manche Firmen tun da recht viel — nur selten
allerdings nutzen sie die Chance, mit den da-

bei erreichten kleinen Verbesserungen auch ein
bifichen Propaganda zu machen (wie ja eben lei-
der nur die wenigsten Motorradfirmen, wenig-
stens bei uns, in iﬁr&r Propaganda die Mﬁglicﬁ
keiten nutzen, die sich ihnen durch Eingehen auf
spezielle Vorteile und ,Gewuflt wo* ihrer Kon-
zeption geradezu anbieten sollten).

Heute haben wir zwei solcher typischen Beispiele
von Modellpflege, die zeigen, mit wie geringem
Aufwand der Gebrauchswert eines Motorrades
erhtht werden kann.

Das erste stammt vom Sachs 50 S, dem kleinen
Fiinfgangmotor von Fichtel & Sachs, mit dem
Hercules in diesem Jahr die Gelindemeisterschaft
gewann. Da hatte man nimlich errechner, dafl
die gewihlte Dimensionierung des Kupplungs-
Seilzugs so viel Sicherheit enthielte, dafl mit
einem Reiflen des Seils auch unter ungiinstigen
Verhiltnissen nicht zu rechnen wire. Also glaubte
man, auf leichte Auswechselbarkeit dieses Seil-
zugs keine Riicksicht nehmen und die ganze
Kupplungsbetitigung vollig im Gehiusedeckel
verschwinden lassen zu konnen. Tatsichlich riff
auch nie ein Seil — aber leider kam es vor, dafl
die Lotung des Seilnippels nicht ganz einwand-
frei war (die Bowdenziige gehoren zu den Zu-
lieferteilen). Riff aber das Seil aus dem Nippel
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heraus, dann mufite man den ganzen Deckel ab-
bauen — und nicht nur den, sondern auch Kick-
starter und Schalthebel. Was natiirlich argerlich
war.

Abgesehen davon, daff man nun eine schirfere
Kontrolle der Nippellotungen verlangte, tat man
bei Sachs aber noch ein iibriges: der Deckel er-
hielt ein kleines Schauloch mit Verschraubung,
genau dort, wo riickseitig der Seilnippel im
Kupplungs-Betitigungshebel hingt. Jetzt kann
man Nippel und Seil aus dem Hebel mit Hilfe
eines Schraubenziehers aus- und ebenso das neue

Seil wieder einhingen — ein Anschlag hinter
dem Hebel (zweites Bild) sorgt dafiir, da man
diesen beim Einhingen nicht nach hinten weg-
driicken kann. Zwar keine unbedingt neue, aber
hier sehr niitzlich angewandte Idee.

Das zweite Beispiel stammt von Maico. Da storte
vor allem im Gelinde frither der zu weit nach
unten herausragende Kippstinderanschlag und -
man sann, wie man den aufgeklappten Mittel-
stinder samt Anschlag véllig im Rahmen ver-
schwinden lassen konne. Die Losung ist ohne
viele Worte aus dem driteen Bild ersichtlich: um
das obere Querrohr des Stinders greift mit einem
»Langloch“ das Ende des schwenkbaren Rohr-
anschlags, gegen den sich der Stinder beim Auf-
bocken mit seinem Querrohr abstiitzt, der aber
mit nach oben genommen wird, wenn man den
Stinder, der natiirlich unter Federeinwirkung
steht, nach oben klappt. Fu.
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5. Lauf in WeiBenbrunn bei Kronach

49 Namen standen im Programm des I. Inter-
nationalen Franken-Trials in den Wildern bei
Weiflenbrunn, Das liegt fiinf Kilometer von
Kronach entfernt am siudlichen Rand des Fran-
kenwaldes. Nichst groflere Stidte: Coburg, Lich-
tenfels, Kulmbach, Bayreuth. Darunter drei bel-
gische, zwei englische, fiinf Schweizer und drei
Fahrer aus der Tschechoslowakei. 38 Teilnehmer
gingen auf die Reise, die Englinder und Schwei-
zer blieben weg, die Belgier und Tschechoslowa-
ken sorgten dafiir, dafl die internationale Atmo-
sphire erhalten blieb.

Am Morgen des trilben und halbdunklen Winter-
tages schneite es erst in Wolken, dann ging der
Segen in Matsch und endlich in Regen iiber. Ein
so schlechtes Wetter habe ich bis jetzt im ganzen
Motorradjahr nicht erlebt. Dazu wehte noch ein
unangenehm kalter Wind. So ungemiitlich war es
lange nicht mehr. Warum blof# gibt es bei den
Trials in England 200 und mehr Starter? Wieso
kommen nach St. Cucufa und zum Trial Lambeo-
relle 100 Trial-Beflissene? Und warum finden sich
bei unseren Trials keine 50 Teilnehmer ein? Der
in Deutschland stationierte englische Soldat und
als Ausweisfahrer bei uns auf einer neuen Trial-
Bultaco mitfahrende David Stone machte einen
kleinen Versuch, da etwas zu deuten. Er sagte:
»Bei euch fahren manche ja nur mit, um zu ge-
winnen. Bei uns fahren alle mit, um Spafl zu
haben. Bei uns lacht einer, wenn er mal umfalle
oder es nicht schafft, bei euch wird alles, beson-
ders bei den Spitzenfahrern, so tierisch ernst ge-
nommen.” Nartiirlich ist das nicht der Grund, daff
auslindische Fahrer in groflerer Zahl in Kronach
wegblieben trotz Meldung und daff nicht mehr
ihre Nennungen abgaben — aber Stone trifft mit
dieser Beobachtung einen schweren Grundfehler,
der dem deutschen Trial noch anhaftet. Und
trotzdem so hervorragende Auslinder wie Van-
derbecken (Belgien), Zemen, Rouka und Pudil
(Tschechoslowakei) am Start waren, waren weni-
ger Zuschauer und Schlachtenbummler als sonst
im Gelinde da. War daran nur das unglaublich

Der Belgier Vanderbeeken wurde auf der 200 cem Triumph
Dritter in der Wertungsqruppe Il und bester auslan-
discher Fahrer. Dies ist
in der Schlucht.

ie arwihnte steile Gerollstufe
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schlechte Wetter oder die Tatsache schuldig, dafd

dieses Internationale Trial nicht besser vorher
bekanntgemacht wurde. Wir erfuhren das z.B.

nicht vom Veranstalter, sondern mehr oder min-

der durch Zufall durch die Trialsport-Gemein-
schaft. Warum machen die Trialsportler bei uns
nicht mehr Werbung fiir ihren so schénen Sport?
Einmal ganz grofl angelegt? Daran sollte doch
auch schlieflich auch das einzige teilnehmende
Werk interessiert sein. Oder man sagt klipp und
klar: ,Nein, wir wollen kein grofles Echo, wir
wollen nur unter uns bleiben, das steht dem Trial
bei uns besser an.”

Uns wiirde das nicht abhalten, zum Trial zu fah-
ren und dariiber groff zu berichten, dann wenn es
irgendeine Sportart im Motorsport verdient hat,
gefordert und ausgeweitet zu werden, dann ist
es das Trial. Weil es dem olympischen Gedanken
am nichsten kommt. Hier entscheidet nur zu
einem kleineren Teil die Maschine — hier ent-
scheidet hauptsichlich der Mann allein. Geschick-
lichkeit, Korperbeherrschung, Hirte, Ausdauer,
blitzschnelles Reaktionsvermogen und Kopfchen.
Dazu eisernes Training. Mit Muskeln und Hurra
ist nichts zu gewinnen. Aber auch der Zuschauer
mufl die Feinheiten erkennen konnen, sonst kann
thm Trialsport nichts Aufregendes bieten.

Wir fuhren gleich in die Bach- und Schlucht-
sektionen bei der Rudismiihle, mitten im fast
vollig dunklen und schwadenfeuchren Wald. Die
blauen Auspuffahnen der Zweitakter (wer baut
den kleinen trialfahigen Viertakt-Motor? So wie
bei der Triumph Tiger Cub oder bei der Trial-
BSA 250?) blieben trige iiber den Sektionen, die
so vollgesaugt wie Schwimme waren. 10 km lang
war die Runde, fiinfmal war sie zu durchfahren,
pro Runde acht Sektionen. Finf in unmittelbarer
Ortsnihe von Weillenbrunn. Aber diese hier er-
schienen uns als die feinsten. Es war ein Bach mit
starkem Gerdll und einer sehr hohen Stufe berg-
auf. Gerdll bietet immer etwas kaum vorher zu
Berechnendes. Man kann da zwar eine Fahrspur
auskalkulieren, man kann sehen, wie es die Kon-

An derselben Stelle wie Vanderbeeken hier Rudolf

Horing auf einer 100er Zindapp. MNach langer Zeit
wieder einmal im Gelinde dabei. Aber die BMW ist
nicht eingemottet!
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Durch den verschneiten Frankenwald geht die Strecke bei
WeiBenbrunn.

kurrenz hin und her beutelt, aber wenn man
dann selbst drin ist, geht es doch anders als ge-
plant oder erwartet.

Die drei tschechoslowakischen Fahrer Pudil,
Roudka und Zemen sind erstklassige Leute, auch
ihre 250er CZ-Trialmaschinen sind gutes Hand-
werkszeug. Von Schottland her mégen sie solche
Sektionen, ,naturgewachsen®, nicht geziichtet, gut
kennen. Und trotzdem waren die deutschen Fah-
rer besser. Woran lag das nur? Pudil trafen wir
unterwegs, als er den Micronichilter fortwarf —
offensichtlich kriegte die Maschine keine Luft.
Rudolf Horing und Giinter Arnold, die am nich-
sten Tag beim Meisterschaftslauf je eine dieser
CZ fuhren, blieben beide mit Maschinenschaden
liegen, bei einem war es die Fuflschalt-Kupplungs-
automatik. Beide aber waren begeistert iiber die
Laufcharakteristik des CZ-Motors. So blieb leider
ein spannendes Duell zwischen den Nationen aus,
denn die Belgier konnten diesmal mit Franke
& Co. nicht mithalten, obwohl ihre 200er
Triumph-Maschinen gut fiir einen ersten Platz

So sah die Stufe von hinten aus. Wer rechtzeitig dos
Gewicht nach vorn verlegte, kam ohne Vorderradluftkur
ist Gerhard Munker, UHenreuth, auf

hiniber. Dies
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waren. Roger Vanderbeekens dritter Platz in der
Wertungsgruppe II (bis 200 ccm) ist aber hinter
Gerhard Munker und Giinter Sengfelder nicht
schlecht.

Hier in der ersten der beiden Sektionen bekamen
wir iibrigens ein seltenes Foto: Sengfelder fiel
um, als das Vorderrad seiner Maschine unvorher-
gesehen und nicht vorher geahnt, plautz! an der
Kante einer bosen Steinplatte stehenblieb. Er
selbst war schon in Gedanken drei Meter weiter.
Diese erste Sektion war iiberhaupt insofern tiik-
kisch, als sie nach nichts aussah. Die Platten und
Rundstiicke wirkten irgendwie so harmlos. Die
zweite Abteilung 100 m weiter, war schon etwas
spektakulirer, weil da niamlich eine gewaltige
Steinstufe vorhanden war. Man konnte es eigent-
lich nur mit Schwung machen. Aber nicht zu viel,
denn sonst stieg das Vorderrad in die Hohe.
Derjenige, der noch aus der Schulturnstunde
Rumpf-vorwirts-beugt konnte und merkte, dafl
das Gewicht des Reiters im Augenblick des Uber-
steigens der oberen Stufenkante iiber den Lenker
gehorte, der hatte Aussicht, ungerupft durchzu-
kommen. Wer aber nicht durch den Drehgriff die
richtige Gasdosis erfiihlte, der schaffte es nicht.
Und vor allem nicht derjenige, der sein Herz in
diesem Moment nicht {JEruhlgen konnte. Vor
zwei Jahren noch harten sie alle gegen einen
solchen ,, Wahnsinn* protestiert — heute nahmen
sie es hm und mehr als einer machte es mit ,O.
Am Tag des internationalen Nisse-Festes wire
allerdings dahinter das Trial gleich in der ersten
Runde um ein Haar beendet worden, denn die
Ausfahrten aus dem Loch waren alle unpassier-
bar glatt und steil. Was tun ? Schlachtenbumm-
ler Manfred Horing brummte mit der BMW da-
von, um den Fahrtleiter Willi Hipp (Niirnberg)
zu holen. Er hitte ihn gleich hinten drauf mit-
bringen sollen, denn dieser muflite nach der An-
kunft im Wagen auf der Strafle mangels weiterer
Fahrgelegenheit im Schnee zur Sektion zeitrau-
bend Schusters Rappen benutzen. Doch wurde
alles gerettet und geregelt, man fand eine Riick-
fihrung aus dem Loch und konnte weitere
Stauungen verhindern. Gebt dem doch wirklich
tiichtigen Fahrtleiter das nichste Mal ein Motor-
rad zum Fahren, wenn er selbst keines hat!

Man fragt sich, auf welcher Position Franke,
Sengfelder, Brandl und Gienger in Schottland
sein wiirden, wenn Franke als Tagesbester in
Kronach am 27. 11. auf heimischem Grund alte
Schottische-Sechstage-Experten, wie die Tschecho-
slowaken, schlagen konnte,

Ergebnisse Int. Frankentrial (27. 11. 65)
Bester ausléndischer Fahrer: R&gar Vanderbeeken,
Belgien (Trivmph 200), 58,7. Bester deutscher Prival-
fr::hrﬁr Gerhﬂrd Munker {El’.‘lndupp 197), 42,4,
[hu 100 cem):
Andreas Brnndl kundnpp], 458; 2.
slundﬂplp] ichard Hessler (Zindopp), 125.4;
Rud Hurmg {Iundupp'_i 147.5 (alle Bundesrepublik
Deutschland).
Il (bis 200 cem):
1. Gerhard Munk&r
Sengfelder, B.
beeken,

(Zindapp), 42.4; 2. Ginter
[Eundnpp] 520 3. Engm Vander-
Belgien lTnumph] 58,7: 4. ‘Lorenz Specht, B. D.

Fﬁn upp'_l 5,1; 5. Heinrich Muvr B. D. (Hercules),

mgfrlad GmngEr B. D. (Zindop n} 115,6;
I. Halmulh eranek, B. {DKW] 141,2: Gaston
Colpoert, Belgien {frmmph] 148.8.

Harald Schneider aus Westerhom wor der

Start zum Internationalen Frankentrial sprang seine Zindapp nicht gleich an - er
mubte schieben,

d
<

Franz Brandl

,Fahrtensucher” mit Startnummer 1. Beim

Il (Gber 200 ccm):

1. Gustav Franke, B. D. Iundug;]l 27 4; A Iemen,
CSR {E.'-'_’j 'IIJEIE 3. J. Pudil IEJ[CZ ‘I{EB 4. Hans
Fﬁ:gﬁer . (Maico), 111,5; 5. B. F-‘-:::udm CSR (CZ),

Beste Auvsweisfahrer:

| (bis 100 cem): Martin Lechner (Zindapp), 81,7; 1l (bis
200 ccm): Rudolf Barth lIundnpp] lﬂﬂ 11l (Gber
200 ccm): Helmut Mayr [Her-:ulu:]

Tagesbester: Gustov Franke, [Zundnp-p 247), 47 4.

Am nichsten Tag blieb es weitestgehend klar.
Nur der Schnee lag noch. Das wurde eine grofle
Erleichterung fiir alle, und somit konnte der
fiinfte Lauf um die Deutsche Trialmeisterschaft
1965/1966 ohne Sorgen begonnen werden. Man
hatte einige Sektionen umgelegt und auch erwas
weggelassen, aber im Grunde wire das gar nicht
notwendig gewesen, weil viele der Teilnehmer

(Ausweis und Lizenz) am Tage vorher schon das .

Internationale Trial mitgefahren hatten. Man
war also zum grofiten Teil trainiert, und das bes-
sere Wetter tat auch seine Wirkung, so dafl die
Héhe der Strafpunktsumme iiberall absank. Wie-
der war Gustav Franke auf der 250er Werks-
ziindapp in grofler Form und wurde mit nur
10 Punkten abermals Tagesbester. Bester Privat-
fahrer war Gerhard Munker aus Uttenreuth auf
Zindapp mit 16 Punkten. Sensationelles gab es
eigentlich nicht, denn die Spitzenpositionen waren
wie immer in den Hinden der beiden Brandl,
Franke, Gienger, Atzinger, Munker.

Am nordwestlichen Ortsrand von Weiffenbrunn
waren zwel Sektionen mirt sehr tiefen und steilen
Querwellen und ein zerrissenes Sandstiick. In
dem ersten dieser Abschnitte war auflerdem eine
scharfe Rechtswendung am schrigen Steilhang
um einen Baum herum zu absolvieren, anschlie-
flend ein hartes Auf und Ab mirt steiler Aus-
fahrt. Das ganze sah wieder so harmlos aus, aber
trotzdem hatten Leute wie Lorenz Specht, Richard
Hessler und sogar Giinter Sengfelder zu tun, un-
gerupft durchzukommen. Die Ziindappmotoren
nehmen erstaunlich gut und ohne Verschludken
Gas an, man sieht richtig, daff die Kunst dort

ist eben unberechenhar

Dos Foto wird es wohl nur einmal
Vorderrad seiner Maschine an einem

Zwei Leute der gleichen Giiteklasse. Links (Startnummer
3) ist Franz Brandl aus Naring (Zindapp) und rechis
[inrinummnr 4) ist der Avusweisfahrer Martin Lechner

Ziindapp). Sie haben beide den gleichen Kurs glh

nommen und zeigen an derselben Stelle auch die glei
Reaktion.

nach dem Drehgriff geht. Morgens gab es zuerst
einigen Arger mit vereisten Vergasern. Andreas
Brandl war da etwas heller — er hatte den Mo-
tor samt Vergaser schon in ein Gummituch ge-
packt. Nur vorn an der Stirnseite des Zylinders
durfte ein bifichen Kiihlluft und Dredk ran.

Bei den Ausweisfahrern gibt es inzwischen eine
Elite-Gruppe, die wir voraussichtlich im nich-
sten Jahr als bereits gute Lizenzfahrer einstufen
konnen. Lechner, Schneider, die Kornfelds, Dres-
selhaus, Grassing&r, Stone, Mayr wund andere.
Der niachste und letzte Lauf um die Trialmeister-
schaft findet am 20. 3. 1966 in Schatthausen in
der Heidelberger Gegend statt. Bis dahin ist also
Pause. Aber es sollte keine Pause bei allen Freun-
den dieses Sportes sein, bereits iiber die nichste
Meisterschaft zu sprechen! Klacks

Ergebnisse Frankentrial (5. Deutscher Meisterschofislauf,

28. 11. 65)
Bester Privatfahrer: Gerhard Munker, Uttenreuth (Zind-

app), 16.

| (bis 100 cem):

1. Fronz Brandl, Naring {Iundﬂpp}, 25, und Andreas

Brandl, Hnl:nllmg (ZUndapp), 25; Leo Holy, Gruf"ng

{Zundﬂpp} 4. Helmuth Berunek Selb {Iundupp}
Richard Hes-:.!ar, Rickersdorf {Zundapp),

l (bis 200 cem):

1. Gerhard Munker, Uttenreuth (Zindapp), 16; 2. Sieg-

fried Gienger, Schitzingen [Zindnm}]. 21; 3.. Lorenz

Specht, Ludwigsmoos {Eundupp] 22:. 4. Ginter Seng-

felder, Minchen (Zindapp), 25 Hemruch Mayr, Moosen

'[Hercuies] 62.

I (iber 200 ccm):

1. Gustay Franke, Stadeln (Zindapp), 10; 2. Johann

Atzinger, Esterndorf (ZOndapp). 31; 3. Hons Cromer,

Berg.-Gladboch ([Maico), 49. Rudolf Héring, Kronach

(CZ), ausgefallen; Ginter Arnold, Oelbronn (CZ), aus-

efallen.

este Ausweisfahrer:

| (bis 100 ccm): Martin Lechner, Westerham (Zindapp),

39; Il (bis 200 cecm): Franz Grassinger, Altenberg (Zind-

app), 74; 1l (Ober 200 ccm): David Stone, Minster

(Bultaco), 45.

Tagesbester: Gustav Franke, Stodeln (Zindapp 247), 10.

eben: Giinter Sengfelder steigt ab, als das
erdllbrocken unvermutel héingenbleibt. Gerdll
(Fotos: Klacks)




' ROST UND ANTIROST B0

Wuflten Sie eigentlich schon, dafl von der Stahlproduktion des Zeitraumes
von 1860 bis 1920, die eine Milliarde und 860 Millionen Tonnen betrug,
allein 660 Millionen Tonnen durch Rost bzw. Korrosion verloren gingen?
Oder dafl der Groflkonzern Dupont in Amerika schitzte, dafl pro Jahr
2,5 Milliarden Dollar im Kampf gegen den Rost ausgegeben wurden? Das
ist schon einige Jahre her, inzwischen wird der Betrag noch weiter angestie-
gen sein. Das sind sicher interessante Zahlen, ebenso aufschlufireich diirfte
aber sein, dafl z. B. in Indien, genauer in Delhi, seit schitzungsweise 3000
Jahren ein eiserner Obelisk steht, der heute noch gut erhalten ist, dal man
aber in unseren Breiten praktisch keine eisernen Zeugen der Vergangenheit
findet, die auch nur annihernd so alt und wenigstens noch erkennbar sind! -

Daraus kann man mehrere Schliisse zichen: Einmal nimlich, dafl der Kampf
gegen Rost bitter notwendig ist; einmal, daf man in unserem Klima
wesentlich wirksamere Mafinahmen treffen muf als in wirmeren Zonen und
dafl zum anderen moglichst vermieden werden sollte, die ohnedies schon
chemisch angriffslustige Feuchtigkeit noch durch anregende Zusitze anzu-
reichern, etwa durch Streusalz. Nur liflt sich ohne Streusalz kaum der not-
wendige Straflenverkehr aufrechterhalten, man wird es auch weiterhin ver-
wenden miissen, wenn auch hier gerade in jiingster Zeit einige aufschlufi-
reiche Untersuchungen seitens des ADAC gezeigt haben, daf Salz nicht
gleich Salz ist, dal es da harmlosere und scharfere Sachen gibt. Trotz dieser
erfreulichen Ergebnisse, die vielleicht bald die Winterbeanspruchung unserer
Maschinen wesentlich geringer werden lassen kdonnten, darf aber keineswegs
der konstruktiv und fertigungsmiafig erreichbare Rostschutz weiter so ver-
nachlissigt werden wie es gerade auf dem Gebiet des Motorradbaus tatsich-
lich der Fall zu sein scheint. Man kann sich nicht damit abfinden, dafl ein
Winter eine Maschine wesentlich stirker verkommen liflt als gleich zwei
bis drei Sommer, man kann sich auch nicht darauf herausreden, dafl im
Winter weniger Motorrad gefahren werde, dafl viele Maschinen abgemeldet
im Stall stehen. Es gibt nimlich leider noch zu viele Stellen am Motorrad,
die selbst der normalen Beanspruchung eines feuchteren Sommers gar nicht
gewachsen sind, bei denen also ein einziger salziger Winter schon praktisch
untragbare Schiden hervorrufen kann.

Und noch ein Punkt mufl leider erwihnt werden: der vielfach vorgesehene
Rostschutz, von dem sich der Konstrukteur viel verspricht und den der
Werbemann gern sieht, das Verchromen nimlich, wird durch schlampige
Fertigung heute oft derart wertlos, dafl man sich die dafiir nGrigen Arbeits-
ginge sparen sollte und einfach Lack nehmen sollte. Nicht umsonst hatte ich
meine eigene Maschine mit lackierten Stahlfelgen bestellt. Man wollte mir
sichtlich einen Gefallen tun (andere Leute bekamen dasselbe Modell ein paar
Monate friiher ,serienmiflig® nur mit lackierten Felgen) und baute mir noch
verchromte Felgen ein. Hitte man es lieber sein gelassen, der Chrom ist weg
(zwar noch nicht ganz) und darunter rostet es still vor sich hin (Bild). In
solchen und ihnliicn Fillen ist Chrom nur weggeworfenes Geld, beinahe
mehr-schidlich als niitzlich.

Im letzten Jahre beschwerte sich einer vnserer Leser dariiber, daB man ihm seine

Maschine entgegen seiner Bestellung mit ,nur” lackierten Felgen geliefert hitte. Froh
soll er sein. Verchromte Felgen kidnnen (und sie tun es neverdings hdufig!) viel Arger
machen, wenn man sich vergeblich abmiiht, die fatale Rostneigung zu bekdmpfen. Die
kleinen hellen Piinktchen [?hiﬂ sind Roststellen nach der Bearbeitung mit einer Chrom-
politur. Normalerweise sind diese Piinkichen olso noch viel groBer, stellenweise be-
ginnt an dieser Felge auch schon der Chrom abzublétiern! (Alter: genou ein Jahri)

Zundchst aber etwas Theorie

Man unterscheidet mehrere verschiedene Arten von Rost, auflerdem hat
man schon friither herausgefunden, dafl Rost teilweise mit Elektrizitit zu-
sammenhingt, also nicht allein mit Chemie. Da ist zunichst der sogenannte
Oberflichenrost, anfangs eine diinne Schicht (wenige Tausendstel mm), der
recht harmlos ist, man kann ihn praktisch abwischen. Das ist fast rein

Flachenkorrosion unter ei-
nem sehr alten Lock mul
sich nicht unbedingt f&-
chenweise ausbreiten. Hier
zieht sie sich wie ein Ge-
wirr von Ameisengédn
entlang. Da wird es hoch-
ste Zeit fir das Sand-
strahlgeblése oder die
Schiei ibe. Chemische
Mittel konnen erst dann
angewendet werden, wenn
der Lack vorher griindlich
entfernt worden ist. Schmir-
eln muB man also auf
jeden Fall.

chemischer Rost, der in jeder Fertigung vorkommt und durch die verschie-
densten Methoden weggebracht wird, bevor das Werkstiick montagefertig
lackiert oder sonst geschiitzt ist.

Viel schlimmer ist der punktférmige Rost, der iiberall dort auferitt, wo
Verunreinigungen im Material sind, edlere und unedlere Metallteilchen
nebeneinander liegen. Hier wird dann, wie in der Batterie, auch noch die
Elektrizitic wirksam, es bilden sich kleine elektrische Elemente, in denen
das eine der beiden Metalle zersetzt wird. Es muff nun nicht unbedingt so
sein, dafl etwa Eisen und Blei aneinander grenzen, es konnen auch Unregel-
mafligkeiten im Eisen sein (mehr oder weniger hoher Kohlenstoffgehalt
usw.), die zur punktformigen Rostbildung fiilhren. Diese Lochkorrosion ist
grundsitzlich zwar gefihrlicher, weil sie meist sehr tief zu reichen pflegr,
aber sie kommt gliiklicherweise selten vor. Sie tritt nimlich nur dann auf,
wenn Materialien nicht einwandfrei gleichmifig in ihrer inneren chemischen
Strukeur, also eigentlich Ausschuff sind. Das merkt aber schon die Her-
stellerfirma, in vielen Fillen geben grofle Lieferanten sogar darauf eine Art
Garantie. Deshalb ist die Lochkorrosion fiir uns recht uninteressant. Erwihnt
werden mufite siec aber, weil es sich hierbei um eine halb chemische, halb
elektrische Korrosion handelt, und weil dieser Vorgang teilweise bei den
verschiedenen Verfahren des Rostschutzes geschickt beriicksichtigt wird.
Gefihrlich ist iibrigens die Lochkorrosion deshalb, weil sie nicht an der
Oberfliche bleibt und gleichmifig breitflichig tieferwichst, sondern auf eng
begrenztem Raum nur trichterformig nach unten ins Material hinein wur-
zelt. Dabei kann ohne weiteres dicht neben dem Rostherd die Materialober-
fliche einwandfrei sauber sein. Lochkorrosion ergibt also innerhalb kurzer
Zeit praktisch ohne eine Abhilfe in Blechen Locher, wollte man durch be-
sondere Sorgfalt in der ,Pflege” dies verhindern, so wiirde man einen Wett-
lauf mit dem Rost verlieren. Man miifite die gefihrdete Stelle regelrecht
ausgraben und kime dann von selbst durchs Blech hindurch.

Eine Abart der Lochkorrosion erleben wir nun sehr hiaufig, die jedoch
chemisch gesehen wieder ganz anderer Natur ist. Ich meine die kleinen
Rostpiinktchen, die nach einer gewissen Zeit scheinbar unterm Ladk hervor-
stoflen. Hierbei handelt es sich aber noch meist um gewdhnlichen Rost, der
seine Entstehung einer Pore im Ladk verdankt. Diese kann nun durch Stein-
schlag oder schlechte Lackierung (Luftblase) hervorgerufen sein, oder auch

Manchmal wird diese Art von Rost mit der Lochkorrosion verwechselt. Hier war es
aber nur der Steinschlag, der die schiitzende Luckschicht durchschlug und so natirlich
punkiférmige Rostnester erm&glichte. Wenn man rechfzeitig etwas dagegen unternimmt,
dann kann mon das Blech noch retten.
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durch schlechte Vorbehandlung des Werkstiickes vor der Lackierung. Es mufd
ibrigens nicht unbedingt Lack sein, durch dessen Poren Wasser, Luft und
Salze ans Eisen gelangen, auch schlechter Chrom kann Poren haben, die ein
Verrosten gestatten. Doch dariiber muff spiter noch gesprochen werden.

Eine weitere Art der Korrosion werden wohl sicher nur die Veteranenlieb-
haber kennen: die sogenannte Graphitierung des Gufleisens. Hier wirkt
Kohlendioxyd auf das Gufleisen der Zylinder und macht sie zu Schrott. Ich
habe einen solchen Fall selbst einmal erlebt, als ich einen alten KS 600-
Motor vorm Verschrotten retten wollte. Bei der Demontage mufite ich fest-
stellen, daf die Zylinderlaufbahn innen zwar nicht gerade didke Rostfledken
aufwies, nur zart rot angehaucht war, dafl aber das Material so weich war,
dafl man es mit dem Messer wie Holz schnitzen konnte. Hier gibt es keine
andere Abhilfe als vielleicht das Ausdrehen der kranken Schicht und das

Einziehen einer neuen Laufbiichse.

Die Mittel gegen den Rost

Solange das Eisen nech sauber ist, zunderfrei, fettfrei, und ohne Rostspuren,
so lange kann man durch cinen Uberzug aus nichtrostendem Material einen
Schutz erreichen. Der Uberzug kann bekanntlich aus Lack oder aus anderen
Metallen bestehen, etwa aus Chrom, Zinn, Zink, Kupfer oder Kadmium.
Dabei sind die Lackiiberziige noch recht problemlos, es kommt nur darauf
an, den Untergrund auch wirklich sauber vorzubereiten und die Lackschich-
ten moglichst gleichmifig, dick und gut haftend aufzutragen.

Metallische Uberziige sind schon schwieriger (deshalb geht dabei auch in der
Praxis so viel daneben!). Man mufl nicht nur entscheiden, welches Metall
man verwendet, man muf es auch in der richtigen Dicke, auf die richtige
Methode und vor allem unter Beriicksichtigung der auftretenden mechani-
schen und chemischen Beanspruchungen aufbringen.

Edle und unedle Metalliiberziige

Wie kompliziert das alles ist, sei an einem kleinen Beispiel gezeigt: Ver-
chromen und Vernickeln unterscheiden sich nicht nur im Endeffekt durch
die leicht gelblichere Firbung des Nickels, ihre Schutzwirkung beruht auf
zwei vollstindig verschiedenen Grundlagen. Chrom ist ein Metall, welches
in der elektrochemischen Spannungsreihe unedler ist als Eisen, bei der
Bildung eines elektrischen Elementes wiirde am Eisen nur Wasserstoff ent-
wickelt werden, wihrend das Chrom gelost wiirde. Hier wire also selbst
bei einer porigen Schicht noch ein gewisser (sogenannter anodischer) Schutz
fir das Eisen vorhanden. (Wenn nicht durch die Oberflichenschicht des
Chromes eine ungestorte elektrische Betitigung dieses Metalles verhindert
wiirde. Es zeigt sich also, daff die Theorie vom schiitzenden unedleren
Metall doch manchmal ein Loch hat.)

Nickel ist nun gegeniiber Eisen ein edleres Metall, es steht weiter oben in
der Spannungsreihe. Wenn man aus Nidkel und Eisen ein elektrisches Ele-
ment bilden wiirde, so wiirde das Eisen gelost und am Nidkel nur Wasser-
stoft entwickelt. Eine Nidkelschicht miifite also, um wirklichen Schutz zu
geben, vollig dicht und porenfrei den Eisenkorper umschlieflen.

Diese Erklirung ist auf duflerste Kurzform gebracht, die Praxis ist (wie auch
die Theorie) noch verzweigter. Es wird aber deutlich, wie wenig derartige
Uberziige wirklich niitzen, sofern bei ihrer Herstellung nur ein kleiner
Kunstfehler vorkommt. Chromschichten miifften genau wie Nidkelschichten
moglichst porenfrei dicht das Eisen abschliefen, miifiten entsprechend dick
sein. Ber vollig starren Gebilden klappt das. Sobald aber durch mecha-
nische Beanspruchungen der Konstruktion Dehnungen auftreten, platzt eine
zu dicke Chromschicht auf, schon ist Angriffsfliche fiir Wasser, Luft und
Salz vorhanden, der Schutz ist zerstort. Zu diinne Schicht wire zwar
elastischer, wiirde nicht so leicht abplatzen, wire jedoch nicht porenfrei.
Eine Verchromung mufl also so ausgefithrt werden, dafl die Schichtstirke
des Chroms innerhalb recht enger Grenzen liegt, was eben eine erhohte
Sorgfalt bedingt. (Nun wey wohl auch mancher, warum es Chromteile gibt,
die einwandfrei lange leb®n, wihrend andere praktisch schlechter sind als

einfache Lackierung: da hat der Mann in der galvanischen Abteilung ge-
schlafen.)

Uberziige aus Metallpulver

Die elektrischen Vorginge zwischen zwei verschiedenen Metallen macht man
sich in den letzten Jahren mehr und mehr zunutze. Nicht nur galvanisch
kann man ja Metalle auftragen, auch in Form von Metallpulver in lack-
dhnlichen Losungsmitteln miifliten sich die elektrischen Wirkungen erzielen
lassen, sofern man das Metallpulver nicht durch den Lack vollig isoliert.
Auf dieser Basis wurden z. B. Rostschurzlacke entwidkelt, die an solchen
Stellen noch tatsichlich wirken konnen, wo etwa Chrom durch Hitze oder
mechanische Krifte oder gar wegen seines Preises nicht verwendet werden
kann. Z. B. ist man bei Auspuffanlagen von Lkws bei einigen Firmen auf
Lackierung mit Zinkstaubfarbe iibergegangen und hat damit ausgezeichnete
Ergebnisse erzielt. Gerade Zink, welches unedler ist als Eisen, eignet sich
als sogenannter anodischer Korrosionsschutz sehr gut, bei elektrisch-chemi-
scher Einwirkung wiirde sich das Zink l6sen, bevor das Eisen angegriffen
werden kann, Das klappt hierbei sogar besser als mit Chrom, ist grund-
sitzlich jedoch dieselbe Schutzart. Solange Zink iiberhaupt vorhanden ist
und in leitender Verbindung mit dem Eisen steht, gibt es kein Rosten. Des-
halb kann man mit Zinkpulver arbeiten, welches keine porenfreie Schiche
ergeben kann, deshalb ist auch das Flammspritzen mit Zink (siche Heft 2/64)
eine sehr wirksame Rostschutzmethode. Und ebenso deshalb ist es auch
Zinkstaub, der sogenannten Rostumwandlern als zusitzlicher Schutz vor
spaterer Korrosion beigemischt ist. Doch das ist schon wieder ein anderes
Kapitel, es betrifft ja zuerst die
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Eine ondere Art von Kor-
rosion, die innen im Motor
geschieht: Diese Feder-
hiillse einer Kupplungsfeder
wurde 1954 new in eine
Regina eingebaut, 1957 war
sie bereits durchgerostet,
Der Motor wurde nur (oder
iberwiegend) in urz-
streckenbetrieb gefahren,
litt alse wunter Kaltkorro-
sion (chemisch ist das na-
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Rostentfernung und Rostumwandliung

Bevor man iiberhaupt an eine Rostschutzbehandlung denkt, mufl man dafiir
sorgen, dafl die Eisenoberfliche sauber ist (siche oben). Entfetten bringt
dabei kaum Probleme, das geht durch Kochen in Soda oder Natronlauge,
durch Abwaschen mit Benzin oder Trichlorithylen oder sogar auf galva-
nischem Wege durch Elektrolyse in einer Natriumsulfatlésung und Polung
des Werkstiickes an der Kathode. Schwieriger wird das Entrosten. Man kann
es auf mechanische Art versuchen, von Hand abkratzen oder abbiirsten (aber
moglichst nicht ohne weiteres abfeilen, dabei verdirbt man sich die Feile),
alle diese Methoden sind aber sehr unzuverlissig, weil man eben nicht alle
Rostnester wegbekommt. Als einzige mechanische Methode bleibt Sand-
strahlen mit vertretbarem Wirkungsgrad iibrig, wodurch sich auch tatsich-
lich eine saubere Oberfliche erzielen lifit. (Druck etwa 2 bis 3 atii, scharf-
kantiger, feiner, erdfreier, trockener Sand.)

Die chemische Entrostung wird jedoch wesentlich hiufiger angewendet, vor
allem in der Grﬂﬁﬂﬂri&n%ertigung. Man benutzt dazu sowohl Salzsiure als
auch Schwefelsiure, allerdings nicht konzentriert, sondern als sogenannte
Beizen in bestimmten Verdinnungen (Schwefelsiure ca. 25%, Salzsiure
etwas weniger, ca. 15 bis 20%). Auch die Beiztemperaturen sind bei beiden
verschieden: Schwefelsiure wird auf ca. 40 Grad erwirmt, Salzsiure wird
bei Raumtemperatur verwendet, keinesfalls aber iiber 50 Grad C. Aufler
diesen beiden reinen Siuren werden hiufig sogenannte Sparbeizen genom-
men, bei denen ein geringer Zusatz von Leim, Gelatine usw. verhindert,
dafl das metallische Eisen von der Saure angegriffen wird. In solchen Spar-
beizen 16st sich also nur die Oxydschicht auE

Fiir uns Bastler sind aber die Beizen bis auf geringe Ausnahmen kaum ver-
wendbar, da man mit Bidern arbeiten miiffite, also jeweils eine ganze
Menge Sdure kaufen miifite, um sperrige Teile zu entrosten. In den mei-
sten Fillen wird man deshalb bei der mechanischen Entrostung bleiben. Nur
wenn es wirklich nicht anders geht, dann greifen wir zu Beizen. Z. B. zu
dem Mittel Antox-M, welches man bei der Metallgesellschaft in Frankfurt
(Main) beziehen kann. Man lasse sich aber auf jeden Fall die dazugeh&rigen
Gebrauchsanweisungen geben und bedenke weiterhin, daff so entrostete
Teile (z.B. ein Benzintank innen) metallisch blank sind und sofort nach
dem Herausziehen aus dem Bad griindlich mit Wasser, Spiritus oder Bohrol
gespiillt werden miissen, sonst rostet die Oberfliche gleich wieder.

Und noch eine Sdure hat zum Entrosten Eingang in diverse Betriebe ge-
halten, die Phosphorsiure. Sie bringt gleich den Vorteil mit sich, daf die
mit ihr behandelten Eisenteile eine diinne Eisenphosphatschicht erhalten,
die sehr rauh ist und deshalb fiir einen Lackauftrag einen hervorragenden
Untergrund bildet. Das Beizen mit H 3 PO 4 (Phosphorsiure) erfolgt meist
in zwei Arbeitsgingen, wobei zunichst mit 15% Siure der Zunder usw.
entfernt wird und danach mit nur 3%iger Saure die Phosphatschicht erzeugt
wird. Auf Phosphorsiure-Grundlage sind die verschiedenen Rostumwandler
autgebaut, wobei, wie schon gesagt, manchmal Beimischungen von Zink-
staub auch nach der Rostentfernung einen Schutz gab.

Der konstruktive Rostschutz

Das wiren die iiblichen Methoden zur Werterhaltung von Eisenteilen. Ich
habe bisher immer bewuflt von Eisen gesprochen (obwohl ja, wie der Fach-
mann weifl, immer Stihle gemeint waren), um einen Unterschied besser
herauszuarbeiten. Den Unterschied zwischen der Primitivmethode ,rosten-
des Material mit kompliziertem Rostschutz” und der eleganteren Methode,
nimlich der Verwendung von nichtrostenden Materi:ﬁen an besonders
gefahrdeten Stellen. Es ist wirklich langsam an der Zeit, dal wenigstens
eine Motorradfirma sich der nichtrostenden Stihle annimmt, auch wenn sie
teurer sind als das ubliche ,Eisen®.
Auspuffrohre, Lenkerklemmen, Speichen (1), Achsen und besonders bean-
spruchte Federn (Riickholfedern in der Bremse) wiren dankbare Anwen-
dungsgebiete dafiir. Sage keiner, das ginge aus irgendwelchen technischen,
materialbedingten oder sonstigen Griinden nicht. Es gibt bereits nicht-
rostende Speichen (ausgerechnet bei einem Mofa habe ich das vor kurzem
gesehen!), es gibt bereits serienmidflig vorgesehene Auspufftopf-Innereien
(bei Lastwagen, Schalldimpfer von Eberspicher), und es gibt sogar seit
langem genormte Stahlsorten fiir Federn, die nicht rosten. Der Preis sei zu
hoch? Ich glaube, man mufl sich daran gewdhnen, dafl Motorrider langst
nicht mehr nur Fahrzeuge billigster Sorte .fiir arme Leute sind, vor allem
nicht die grofleren Maschinen, sondern daff sie immer mehr von Leuten
gekauft werden, die sie als Spielzeug fiir erwachsene Minner ansehen, die
thre Freude daran haben wollen, die nicht nur transportiert werden wollen.
Auch wird gerade das Argument des hoheren Preises durch die serienmiflige
Verwendung nichtrostender Speichen ausgerechnet beim billigsten Zweirad-
(Fortsetzung anf Seite 810)
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Die Rennen um den 65er Juniorenpokal der OMK der Straflenrennfahrer
haben zum Teil ein erschiitterndes Niveau des Nachwuchses gezeigt. Des-
wegen erschiitternd, weil viele Stiirze nicht hitten sein brauchen, wenn
manche jungen Fahrer die Rennstrecke nicht mit einem Fahrschul-Lehr-
ang verwechselten, und wenn nicht andere wiederum meinen wiirden, sie
iﬁnnten exzellent Motorrad fahréen, obwohl sie auflerhalb der Renn-
strecke nie eine Maschine in die Hand nehmen. Wir wollen nicht den
Kopf in den Sand stecken, denn das wire in dieser Sache mehr als schid-
lich. So gab es eine Reihe interessanter Zuschriften aus dem Kreise der
Aktiven, der alten Hasen und der Zuschauer, wir konnten Gespriche mit
jungen Fahrern, Rennleitern, erfahrenen Lizenzfahrern und Vertretern
der OMK fiithren. Unter anderem mit Walther Aukthun, Karl Hoppe,
Fritz Kliger, Otto Sensburg, Harry Splettstosser, um einige Namen zu
nennen. Es war niemand da, der meinte, dafl man den Fahrer-Nachwuchs
auf der Strafle nach diesem Jahr nicht ganz besonders im Auge behalten
und betreuen miisse. Es meldete sich aber auch eine Stimme aus dem
Kreise der Gelindefahrer, und zwar der Trialfahrer, die zu diesem Thema
etwas Wichtiges zu sagen hat. :
Zwei Meinungen habe ich ausgewihlt, weil sie nicht nur verniinftig sind,
sondern auch mit Zahlenmaterial und Vorschligen aufwarten, Dariiber
Iift sich diskutieren. :
Zuvor wire jedoch noch zu sagen, daff bei diesen Gesprichen schliefilich
ein Vorschlag zur Verbesserung der Situation aufgetaucht ist, den man
an den Beginn des Ganzen stellen mufi.
Wir haben im Motodrom von Hockenheim gesehen, daf sogar ein junger
Fahrer ein Rennen gewinnen kann, obwohl er vorher noch nie einen
Wettbewerb auf der Strafle, auf der Bahn oder im Gelinde mitgemacht
hat: Dietmar Volmle auf einer bestimmt nicht besonders dollen Aer-
macchi mit einem normalen Viergang-Ala-Verde-Motor. Er konnte aber
dieses Rennen nur deswegen nach Ausfall der beiden Matadoren und
Pokal-Anwirter gewinnen, weil seine Maschine durchhielt und weil er
besser fuhr als alle anderen, Wieso fuhr er, der noch nie vorher an einem
Rennen teilgenommen hatte, besser? — Weil er ansonsten in jeder freien
Minute mit einer 650 ccm Norton SS aus Spaff an der Freud’ in den
bergigen und kurvenreichen Gegenden seiner Heimat herumfihrt, weil
er seit 1960 Motorrad fahrt, weil er mit dieser Privatmaschine an das
Tempo gewdohnt ist u. v. a. m. Vielleicht half ihm auch ein bifichen Un-
bekiimmertheit und Snrglus;i:lgkeit weiter, aber das Fahren konnte
er, bevor er an den Start dieses Rennens ging, Einen besseren Beweis
konnten wir in diesem Jahre iiberhaupt nicht bekommen, daff unsere
Ansicht richtig ist, dal der Nachwuchs des Straflenrennsportes auch
auflerhalb der Rennstrecke unbedingt Motorrad fahren muf.
Was soll man tun, was soll man verlangen? Ist es richtig, von einem
Bewerber um den Fahrerausweis der OMK fiir Straflenrennen zuerst die
Vorlage einer Gelindelizenz zu fordern? Oder eine bestimmte Mindest-
zahl von Punkten in der Wertung eines Motorrad-Sportabzeichens? —
.Aus vielen Gesprichen ging nun hervor, da man einen Zwang fiir Ge-
lindefahrten nicht ausiiben sollte. Denn erstens sind Gelindefahrten nicht

jedermanns Geschmack, und zweitens ist es gar nicht erwiesen, dafl Ge-
lindesport-Konner auch auf der schnellen Strafle zurechtkommen. Es gibt
da eine Menge Geschichten, die beweisen, dafl das nicht immer der Fall
ist. SchlieBlich schilte sich heraus, besonders in einem Gesprich mit Wal-
ter Aukthun, dafl man folgenden Gang der Dinge anstreben miisse seitens
der OMK, seitens der Clubs und der Veranstalter:

1. Beantragt ein junger Mann einen Fahrerausweis der OMK fiir Stra-
flenrennen, dann muf ja der Club- oder Gausportleiter derzeit den
Antrag gegenzeichnen, dafl der Bewerber geeignet ist, Straflenrennen
zu fahren. Diese Unterschrift sollte aber in Zukunft nur dann erfol-
gen, wenn der Nachweis erbracht wird, daf der Bewerber mindestens
ein Jahr lang den Fiihrerschein der Klasse 1 besitzt (nicht Klasse 4!!),
daf er auflerdem Besitzer eines eigenen Motorrades von mindestens
250 ccm Hubraum ist.

2. Der Bewerber muff auflerdem nachweisen, dafl er in diesem Jahre
an mindestens drei Straflen-Zuverlissigkeitsfahrten mit seiner Ma-
schine teilgenommen hat.

Ist das alles klar, erhilt der Bewerber einen vorliufigen Fahrerausweis

der OMK fiir Straflenrennen. : ;

3. Dreimal, moglichst aber ofter, sollte er mit diesem ,vorliufigen®
OMK-Ausweis an Trainingsfahrten teilnehmen, die extra zu diesem
Zweck auf dem Niirburgring, im Motodrom Hodkenheim, auf der
Avus von am Nachwuchs interessierten Clubs veranstaltet werden
sollten. Die Teilnahme muff quittiert werden.

4. Von der OMK werden drei namhafte, anerkannt gute und erfolg-
reiche iltere internationale Lizenzfahrer mit der nétigen Eignung als
Nachwuchs-Betreuer ernannt. Nach den erfolgten Trainingsfahrten
konnen sie den Bewerbern mit einem ,vorliufigen® Ausweis zusam-
men bestdtigen, dafl sie ihn fiir den ersten Start bei einem Ausweis-
rennen fiir geeignet halten. Fehlt eine der nétigen drei Unterschrif-
ten, kann ein richtiger OMK-Ausweis noch nicht erteilt werden. Be-
wertet wird nicht nur die Fahrtechnik, sondern auch der Zustand der
Maschine und der Ausriistung.

5. Diese drei Lizenzfahrer sind auch bei den ersten Rennen fiir Straflen-
ausweisfahrer anwesend. Sie beobachten ihre Schifchen an besonders
schwierigen Streckenpunkten im Training und im Rennen. Fillt ihnen
ein Fahrer durch zu gewagtes Fahren, durch falschen Fahrstil usw. auf,
dann wird er aus dem Rennen genommen, falls alle drei Betreuer dies
gemeinsam fiir richtig halten. Ist ein Fahrer zweimal aus einem Rennen
genommen worden, wird der Fahrerausweis eingezogen.

Das klingt natiirlich grausam nach besonderer Reglementierung. Wenn

wir aber einmal genau iiberlegen wiirden, dann wiirden wir feststellen,

dafl vieles davon bereits seit Jahren zu den Aufgaben der Sportkommis-
sare gehort, aber scheinbar in Vergessenheit geriet. Ob dies nun der rich-
tige Weg ist oder nicht — aber er scheint verniinftig zu sein. Egal — es

m u B etwas geschehen, und die verantwortlichen Minner des Motorrad-

sportes miissen jetzt dariiber nicht nur reden, sondern auch etwas tun. -

Klacks
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“Lieber Klacks!
Der Artikel ,ERST MAL FAHREN LERNEN® hat mir aus der Seele

gesprochen. In diesem Jahr war ich als Betreuer meiner Klubkameraden fast
bei jedem Junioren-Rennen und kann daher jedes Wort Ihres Beitrages
nur bestitigen. Es ist erschreckend, wie wenig selbst die grofiten Selbstver-
stindlichkeiten, die man von einem biederen Alltagsfahrer, geschweige denn
von einem Rennfahrer, als notwendig voraussetzt, beherrscht werden.
Ich habe mir schon viele Gedanken dariiber gemacht, wie man hier auf
breitester Basis Abhilfe schaffen konnte, ohne eine Anderung der ge-
heiligten Motorsportgesetze vornchmen zu miissen. Meiner Ansicht nach
ist die Angelegenheit eine Sache der Klubs und als nichste deren Dach-
organisationen (ADAC, DMV). Die Sportleiter der Klubs miissen ja auf
dem Ausweisantrag bestitigen, dafl der betreffende Rennfahrer-Aspirant
zum Fahren einer Rennmaschine geeignet ist. Hier muf} bereits die Auswahl
beginnen bzw. es mufl dafiir gesorgt werden, dafl der Rennfahrer in spe
das notige Riistzeug mit auf den Weg erhilt.
Wir vom hiesigen Motorsport- und Touristik-Club, der allein 15 Straflen-
rennfahrer in seinen Reihen hat, sind bei der Schulung und Auswahl unse-
rer zahlreichen Rennbegeisterten zu folgendem Rezept iibergegangen: Auf
einem grofen Parkplatz wird, dhnlich wie bei der Priifungsfahrt Solitude
die Beschleunigungs- und Bremspriifung, eine kleine Rundstredse mit Biich-
sen etc. abgestecdkt. Diese Strecke dient uns gewissermaflen als Miniatur-
Rennstrecke; mit dem Vorteil der absoluten Ungefihrlichkeit, Da der
Besitz eines normalen, zugelassenen Motorrades fiir denjenigen, der Rennen
fahren will, bei uns eine Selbstverstindlichkeit ist, wird die Strecke natiir-
lich nicht mit Rennmaschinen befahren. Hier lernen unsere Jungs spielerisch
und ohne, dafl es ithnen so recht bewufit wird, wie man mit der Kupplung
Ja! Nicht einmal d as wird beherrscht! Zu sehen gewesen beim Rosenstein-
ergrennen, wo hochstens 509/ der Teilnehmer es verstanden, durch rich-
‘tiges Dosieren der Kupplung die optimale Beschleunigung aus dem Motor-
rad herauszuholen!) und den beiden Bremsen umgeht, wie man die Mog-
lichkeiten des Getriebes voll ausnutzt, wie man die Kurven anschneidet und
gezirkelte Bogen fihrt, wie man Schlingelkurven richtig absolviert usw.
All’ dies spielt sich bei relativ geringer Geschwindigkeit ab und ist leicht
zu iberblicken: die geringsten Fehler werden sofort offenbar und konnen
vom Erfahreneren korrigiert werden. Schiefit einer des ofteren iiber die
abgestecdkten Grenzen hinaus, was ja auf der Rennstrecke gleichbedeutend
mit einem Sturz ist, so gibt dies Aufschliisse iber den Charakter des Be-
treffenden, und so lange er nicht gelernt hat, sich im Zaum zu halten, so
lange ist er nicht geeignet, sich auf einer Rennstredke zu bewegen. Ubermut
ist nun mal eine Eigenschaft der Jugend, und nicht jeder bringt mit 18 Jah-
ren schon die notige Charakterstirke mit, im richtigen Moment das Gas
zuzudrehen. Dies zu erkennen und die Jungs darauf hinzuweisen, dafl zum
erfolgreichen Bestreiten eines Rennens nicht Tollkiihnheit, sondern im
Gegenteil ein kiithler Kopf gehort, ist m. E. die einzige Mdglichkeit, den
jetzigen Zustinden abzuhelfen.
Obwohl ich mich am Anfang meiner motorsportlichen Betdtigung an Zu-
verlissigkeitsfahrten beteiligt habe, glaube ich nicht, daf die Gelinde-
lizenz als Bedingung fiir eine Teilnahme an Straflenrennen der wahre
Jakob ist. Denn es ist mir erinnerlich, dafl bei der Priifungsfahrt Solitude
einige namhafte Gelindefahrer und sogar Gelindemeister nicht in der Lage
waren, ihr Motorrad immer auf der Strafle zu halten (vorsichtig aus-
gedriicke!), geschweige denn sich den Kopf iiber eine ausgefeilte Kurven-
technik zerbrachen.
Wie schwierig und differenziert unser Problem ist, zeigt folgendes Beispiel:
Unserem Club gehort ein Sportkamerad an, der sich in unserer Gegend 1m
Trial-Sport (zu dem bekanntlich viel Disziplin und Uberlegung gehéoren)
einen guten Namen gemacht hat, Auch als Straflenfahrer bestanden keine
Bedenken gegen ihn. Ich bastelte ihm einen 50er-Kreidler-Motor zusammen,
der ca. 10 PS hatte, und mit dem er mit der Spitze gut mithalten konnte.
Ich habe dies schwer bereut! Denn als unser junger Freund merkte, dafl er
eventuell sogar auf Anhieb gewinnen konnte, vergall er alle guten Vor-
sitze. Es begann so, dafl er nach einigen bildsauber gefahrenen Runden
plotzlich anfing, zu bolzen, Kurven von der Innenseite her anschnitt usw.
Und daf} er bald darauf und zwar mehrmals stiirzte, war ja eine selbstver-
staindliche Folge. Das nichste Rennen war das Eifelpokalrennen, und ich
muflte eine Losung finden, wie man unseren Mann zur Raison bringen
konne. Unser Patentrezept: 3 PS weniger und die Mahnung, mit Uber-
legung zu fahren, Und siehe da, unser junger Freund blieb oben und ver-
niinftig. Ergebnis: 5. Platz und die Erkenntnis, wie wichtig die Psychologie
- im Rennsport ist. Ich kann mich erinnern, dafl ein Rennleiter jeden Fahrer,
_ vom ersten bis zum letzten, mit Handschlag begriifite, sie auf die Gefahren-
lgunkte der Strecke hinwies und die Fahrer bat, ihm den personlichen Ge-
allen zu tun, zwar nicht langsam, aber mit Kopf zu fahren. Er tat dies mit
durchschlagendem Erfolg! Ein bekannter Rennlﬂhrer sagte einmal bei einer
Sportlerehrung eines sehr aktiven Motor-Sport-Clubs, dafi Bescheidenheit
und Sich-selbst-Erkennen die Wege zum Ertolg seien. Wer glaubt, dafl sich
simtliche Weltmeister wie Waisenknaben neben thm ausmachen, sollte zum
Zirkus gehen, von unserem Rennsport aber die Finger lassen!
Wolfgang Gedlich
* Riisselsheim
Aus dem Mitteilungsblatt der Deutschen Trialsport-Gemeinschaft ,Fahrer-
lager“ entnehmen wir nachfolgenden Artikel von Ernst-August Heicke.
Es geht um die Trialmeisterschaft, um das Trial und damit um den Nach-
wuchs fiir diesen Sport. Dabei zeichnen sich genaue Parallelen mit dem
Straflenrennsport ab. Besonders interessant und aufschlufireich aber ist
das Zahlenmaterial.
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In Trialkreisen raunt léan sich zu, die jetzt laufende Trialmeisterschafc
wiirde die letzte, falls nicht groflere Fahrerfelder an den Start kommen.
So sprach man jedenfalls in Offenbach (auch ,das MOTORRAD* berichtete
davon).

Eines }iSt klar — ein Massensport wird das Trial in Deutschland nicht.
Offensichtlich will ein erheb!icger Teil der motorsportbegeisterten Jugend
lieber nur ,’ne Schau abziehen®, statt mit viel Training an sich zu arbeiten.
Der erschreckend niedrige Ausbildungsstand eines erheblichen Teiles des
Motorradsport-Nachwuchses, sowohl im Straflenrennen als auch im Cross-
und Gelindesport, ist nicht mehr mit dem Mantel der Liebe zuzudedken,
sondern sollte unsere OMK veranlassen, Mittel und Wege zu suchen, wie
man das indern kann,

Der bisher gebrauchte Slogan: ,Die Fabrer wollen das so!* ist lebens-
gefihrlicher Unsinn. Die Motorsportler wollen und sollen so gefiihrt und
geleitet werden, daf sie in den Veranstaltungen das Kénnen demonstrieren,
das sie mit zihem Training erarbeitet haben. Leider hat man heute beim
Nachwuchs oft das Gefiihl, daf er in den Veranstaltungen erst das Fahren
lernen will!

Dieses Problem ist im Trial durch Trainingstage und Nachwuchstrials gut
gelgst. Wie allseits bekannt, hat auch ein beachtlicher Teil unserer guten
jungen Lizenzfahrer die Maschinenbeherrschung im Trial erlernt.

Wie sieht es nun mit der ,gewaltigen® Beteiligung in anderen Motorrad-
sportarten aus? :

Nehmen wir mal den Nachwuchs im Gelindesport unter die Lupe:

141 Ausweisfahrer nahmen an der Gelindemeisterschaft 1965 teil. Welch

stolze Zahl! _ : :
49 davon sind jedoch nicht ein einziges Mal bei einem Meisterschaftslauf

im Ziel angekommen.

81 weitere Fahrer haben die 1200 Punkte-Hiirde nicht geschafft, die fiir
die Meisterschaftswertung erforderlich ist, ganze 11 Fahrer haben mehr
als 1200 Punkte erreicht. 10 Titel eines ,Besten Ausweisfahrers 1965 stan-
den fiir sie offen, doch nur 6 der Titel konnten vergeben werden, da in den
vier restlichen Klassen niemand 1200 Punkte erreichte.

Bei den Lizenzfahrern, wo Werk und Werkunterstiitzung eine erhebliche
Rolle spielen, sieht es besser aus: '

758 Lizenzfahrer nahmen teil, davon kamen 59 Fahrer niemals an, 126
Fahrer schafften die 1200 Punkt-Hiirde nicht, doch 73 Fahrer hatten mehr
als 1200 Punkte. ' _

Diese 73 Lizenzfahrer fuhren um 11 Titel ,,Deutscher Gelindemeister 1965°,
so dafl im Schnitt pro Klasse rechnerisch gesehen rund 6,5 halbwegs ernst-
hafte Bewerber vorhanden waren!

Der gesamte Rest war unter harten Rechnern Nenngeld zahlende Kulisse.
Zwar bin ich keineswegs gliicklich iiber die Fahrerbeteiligung in den Trial-
Meisterschaftsliufen der letzten Jahre (die fehlende Kulisse ist wohl mit der
Wettbewerbsart zu begriinden), doch real gesehen hat das Trial in den drei
Lizenzklassen eine bessere Beteiligung an der Meisterschaft interessierter
Fahrer als der Gelindesport und bei den Ausweisfahrern sicht die Rech-
nung fiir den Gelindesport hoffnungslos aus, wihrend die Rechnung im
Trial aufgeht.

Auf gleicher Berechnungsgrundlage konnte ich im Cross und Straflen-Renn-
sport fortfahren, doch da das Ergebnis keineswegs giinstiger ist, konnen wir
es uns sparen. -

Das zu erreichende Ziel in der Fahrerausbildung wird in den internationalen
Meisterschaften und Wettbewerben aufgezeigt und nicht in den angeblichen
Wunschtriumen von Fahrern, die zwar gern Erfolge sehen, doch dabei
leicht und gern den harten Weg vergessen, der zu diesem Ziel fiihrt.
Deshalb sollten sich die gewihlten Vertreter des Motorradsportes lieber
ernsthaft damitc beschiftizen, wie dem Nachwuchs geholfen werden kann,
zu guten und ausdauernden Fahrern zu werden, statt unter Hinweis auf
Mirchenzahlen die eine Sportart als ,gewaltig® und eine andere als ,nicht
lebensfihig“ zu bezeichnen.

Das muflte einmal gesagt werden und ich hoffe, dafl es auf fruchtbaren und
nicht auf bereits ,totgespritzten® Boden fillt. Ernst-August Heicke

Bild linke Seite oben: Dietmar Vlmle im Motodrom von Hockenheim. (Foto: Gall).
Bild unten: Der hislang beste Ausweisfahrer in der Deutschen Trialmeisterschaft,

Martin Lechner (Zindapp). (Foto: Klacks)
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 GRUNDSCHULE DER MOTORRADTECHNIK

Rahmen

Als im ersten Jahrzehnt dieses Jahrhunderts die
industrielle Fertigung von Motorridern begann,
zeigten die Fahrwerke — und ganz speziell die
eigentlichen Rahmen — noch alle typischen
Merkmale des Fahrrades, aus dem das Motorrad
cntstanden war. In der Formgebung nicht weni-
ger als hinsichtlich des verwendeten Materials,
das tiberwiegend in Stahlrohr bestand. Und bis
zum heutigen Tag hat sich das Stahlrohr als
beliebtes Baumaterial fiir Motorradfahrwerke
erhalten, obwohl es zeitweise so aussah, als
werde es endgiiltig durch andere Ausfiithrungen
abgeldst.

Im Grundsitzlichen ist auch die konstruktive
Formgebung des Motorrads bis heute verstind-
licherweise dem Fahrrad dhnlich geblieben, wenn
sich natiirlich auch die Linienfiihrung erheblich
wandelte, Aber in der Grundform, als front-
gelenktem, hinterradangetricbenem Einspur-
fahrzeug, sind sich eben Fahrrad und Motorrad
gleich und werden sich wohl auch immer gleich
bleiben,

Mannigfaltigen Wandlungen war die konstruk-
tive Auslegung der Motorradrahmen im Laufe
der Entwicklung freilich unterworfen — und
auch heute noch finden sich zahlreiche Varianten
nebeneinander, wobei fiir die Wahl der einen
oder der anderen Ausfiihrung die verschieden-
sten Gesichtspunkte ausschlaggebend sind: Hub-
raum, Leistung und Zylinderanordnung des
Motors ebenso wie spezielle Zwedkbestimmung
des betreffenden Motorradmodells, aber auch
Limite und Auflagen, die dem Konstrukteur
von der Seite des Verkaufspreises und vor allem
im Hinblick auf die besonderen technologischen
Voraussetzungen 1m Herstellerwerk gegeben
wurden.

So finden sich auch heute noch der zweidimen-
sionale neben dem dreidimensionalen Rahmen
(s. nebenstehende Bilder), und wihrend der drei-
dimensionale (im Hinblick auf die mit ihm zu
erreichende hohe Steifigkeit des Rahmenbaus bei
verhdltnismidflig niedrigem Gewicht) fast immer
als unten geschlossener Wiegenrahmen ausge-
fiihrt wird, finden sich auch heute noch Kon-
struktionen zweidimensionaler Rahmen, die
unten offen sind und bei denen der Motor/Ge-
triebe-Block den Rahmenverband schliefit und
somit zusitzlich als mittragendes Rahmenbau-
teil herangezogen wird.

Solange noch — nach Fahrradart — das Hinter-
rad von den starren Enden des Rahmens auf-
genommen wurde, also ungefedert war, setzte
sich das obere Rahmenrohr (bzw. die beiden
Rohre, in die sich die obere Rahmenpartie vom
Lenkkopf aus gabelte) nahezu direkt bis zu den

Hinterachsaufnahmen fort, und auch dann, als
sich mit Geradwegfederungen verschiedenster

Art (wir sprechen im nichsten Heft davon) die
Hinterradfederung durchzusetzen begann, zeig-
ten die meisten Motorradrahmen noch diese
durchgehende Linie vom Steuerkopf zur Hinter-
achse. Als aber dann die Zeit der Langschwingen-
Hinterradabfederung mit Federbeinen kam,
zeichnete sich ein deutlicher Wandel im Fahr-
werksbau von Motorriadern ab: der friither schon
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3. DAS FAHRWERK

Beispiel eines zweidimen.
sionalen, geschlossenen
Rohrrohmens, hier aller-
dings avs Vierkantrohren,
sonst fast immer aus Rund-
rohren verschweiBt. In glei.
cher Bauweise gab es ihn
auch aus Stahl- oder Leicht-
metallprofilen, dann meist
mit den Knotenstiicken ver.
nietet. Haufig wurden der-
artige zweidimensionole
Raohmen auch unten offen
gebavt, Motor und Ge-
triebe schlieBen dann mit
ihren Aufhdngeblechen den
Verband des Mittelrahmens.

Nicht allein im Hinblick
auf den AnschluB eines
Seitenwagens, sondern um
hohere Verwindungssteifig-
keit auch bei der Solo-
maschine zv erreichen, be-
vorzugen manche Konstruk-
teure den dreidimensio-
nalen Rahmen, hier unter
Verwendung wvon Stahl-
rchren als ,Doppelrohr.
rahmen” ousgefihri. Bei
Verwendung enisprechend
hochwertiger Rohrquali-
tdten 1GBt er sich sogar
auf geringeres Gewich!
bringen als der zweidimen-
sionale Rahmen aus nor-
maler Rohrqualital.

Mehr und mehr hat im
Motorradbau der Zentral-
rohrrohmen Eingong ge-
funden, bei dem ein star-
kes Hauptrohr vom Steuer.
kopf schrég noch unten
fihrt und meist nach einem
Bogen dort endet, wo es
die hintere Motorouthin-
gung, die FuBrastenlage.
rung sowie daos Loger der
heute iiberall zu findenden
hinteren Schwinge ovul.
nimmt. Ein leichter Rohr-
hinterbau dient zur Avi-
nohme der Sitzbank, ober
auch als Gegenlager fiir
die hinteren Federelemente
und als Halterung fir das
Hinterradschutzbledh.

Immer dann, wenn eine
GroBserienfertigung da-
hintersieht, erweist sich
der aus blechgepreBten
Halbschalen zusammenge-
schweiBte Schalenrahmen
(als eine Abart des im
dariberstechenden Bild ge.
zeigten  Zentralrohrrah-
mens) als vorteilhaft, weil
er sich weilgehend masdhi-
nell fertigen [l&Bt. Wie
beim Rohrrahmen muB
allerdings durch eine Ver-
bindung zwischen Zylin-
derkopf des Motors und
oberem Rohmenteil fir sta-
bile Befestigung des Mo.
tors und fir ein SchlieBen
des offenen Rahmens ge-

sorgl werden. e
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vereinzelt gebaute Zentralrohrrahmen (bei dem
ein starkes Haupttragrohr vom Steuerkopf
schrig abwirts nach hinten zu einem Punkt
unterhalb der Sattelnase fithrte) erfuhr dahin-
gehend eine moderne Abwandlung, als dieses
Zentralrohr (bzw. ein ihm gleichzusetzendes
Bauteil aus Blech) nun nicht mehr unterhalb
der Sitznase endete und mit den anderen Rah-
menrohren verbunden, sondern dort in scharfem
Bogen nach unten gefithrt wurde. An seinem
unteren Ende war einmal die hintere Motor-
halterung befestigt, auflerdem aber auch die
Fufirastenaufnahme, die Lagerung fiir den
Mittelkippstinder und vor allem die Lagerung
fiir die Hinterradschwinge.

Auch wenn die Motorhalterung als kriftiger,
ein Stiick nach vorn ragender Schuh ausgebil-
det wurde, lie es sich freilich nicht umgehen,
den Motor am Kopf nochmals mit dem Rahmen
zu verbinden und ihn so, ahnlich wie das schon
beim unten offenen zweidimensionalen Rahmen
geschah, als mittragendes Rahmenbauteil heran-
zuzichen. Allerdings ist sein Anteil an der Steifig-
keit des Rahmens hier ungleich geringer als beim
offenen zweidimensionalen Rahmen, weil das
Zentralrohr allein schon ein recht verwindungs-
steifes Rahmenriickgrat bildet, so daff ein solcher
moderner Zentralrohrrahmen dem offenen
zweidimensionalen in der Steifigkeit weit iiber-
legen ist, ohne dafl er unbedingt schwerer sein
miifite, _

Fiir den Anschlufl eines Seitenwagens freilich
ist der zweidimensionale (insbesondere der unten
offene) Rahmen ebenso wie der Zentralrohr-
rahmen nicht ochne Nachteile. Der erstere wegen
teilweise nicht ausreichender Seitensteifigkeit,
der Zentralrohrrahmen aber wegen des Fehlens
des wichtigen Anschluflipunktes vorn unten, der
fast immer durch Anbau eines Hilfsrahmens
geschaffen werden muff. Heute wie frither ist
der Doppelrohrrahmen deshalb fiir Seitenwagen-
betrieb (sowohl was Seitensteifigkeit als auch
leichte Anbaumaoglichkeiten betrifft) am vorteil-
hattesten.

Es wurde schon gesagt, dafl sich Stahlrohr
zwar auch heute bei vielen Motorradrahmen
als Baumaterial findet, daff es aber durchaus nicht
das allein mogliche ist und dafl es selbst bei
Rohrausfiihrungen noch allerlei Unterschiede
gibt, Ganz abgesehen davon, daf man in friithe-
ren Jahren sogar (nicht einmal mit schlechtem
Erfolg) Holz als Rahmenbaumaterial von Motor-
ridern verwendete (zwei blecharmierte, hoch-
kant gestellte Eichenholzbretter liefen als ge-
gabelter Haupttriger vom Steuerkopf bis zur
Hinterrad-Achsaufnahme durch!), spielt vor
allem Stahlblech eine wichtige Rolle im Rahmen-
bau. Ja, zu manchen Zeiten sah es so aus, als ob
mit seinen giinstigen Verarbeitungsmaglichkeiten
das Rohr als Konstruktionselement iiberhaupt
aus dem Motorradbau verschwinden wiirde.

Zunichst einmal braucht ja auch Rohr nicht un-
bedingt identisch mit ,nahtlos gezogenem Stahl-

rohr® zu sein, wie viele annehmen. Man kann:

nimlich — Rund- ebenso wie Vierkantrohr —
ein Stahlrohr auch ,nahtgeschweifft“ aus einem
zum Rohr gebogenen Blechstreifen herstellen,
und wenn man nur die Naht in die ,neutrale
Zone“ legt, also so anordnet, dafl sie nicht der
Hauptbeanspruchung ausgesetzt ist, dann ist die
Verwendung solcher nahtgeschweiffter Rohre
vollig unbedenklich, Manche Konstrukteure be-
vorzugen sie sogar, und zwar nicht etwa aus
Preisgriinden, sondern weil bei ihnen auf bil-
ligste Weise Gewahr fiir iiberall genau gleiche
Wanddicke gegeben ist!

Aber wenn man von einem Blechrahmen spricht,
dann denkt man im allgemeinen nicht an Blech
in Rohrform, sondern an einen Rahmen, der —
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nach Art eines unten offenen oder geschlossenen
zweidimensionalen Rahmens oder eines Zentral-
rohrrahmens — aus zwei spiegelbildlich gleichen

Pref-Blechhilften zusammengesetzt und an der

Stofinaht ringsum verschweiflt ist. Ein solcher
Rahmen ist, besser als ein Rohrfahrwerk, fiir
grofie- Serienstiickzahlen und die dann wiin-
schenswerte weitgehende Automatisierung der
Herstellung geeigner (einer der ersten solcher
Rahmen war der der DKW-NZ-Modelle, die
kurz vor dem Krieg herauskamen). Deshalb
finden sich moderne Zentralrohrrahmen in
Blechschalen-Bauart auch vor allem dort, wo
grofle Stiickzahlen leichter, nur fiir Solobetrieb
ausgelegter Motorrider gebautr werden: bei Mo-
pedmodellen ebenso wie bei kleinen Motor-
ridern zwischen 50 und 125 ccm,

Es gab und gibt aber auch Motorradrahmen, bei
denen Blech und Rohr kombiniert bzw. mit an-
deren Marerialien gemeinsam zu einem Rahmen
zusammengefiigt werden. So baute man schon
anfangs der dreiffiger Jahre Motorradrahmen
aus geschmiedeten Stahlprofilen ebenso wie aus
geschmiedeten Leichmetallprofilen, die gegen-
seitig verschraubt oder vernietet wurden, und
heute gibt es Rahmen, bei denen tragende Rohr-
teile mit Leichtmetall-Gufiteilen kombiniert
werden — bekannteste Beispiele Greeves (Vor-
derrahmenpartie) und Ziindapp (Heckpartie).
Auch dort, wo das Rahmenmittelstiick als Blech-
Schalentriger ausgebildet ist, wird vielfach die
Heckpartie als leichtes Rohrgitterwerk ausge-
fiithrt, das die Sitzbank rtrigt, zur Befestigung
des hinteren Schutzblechs dient und auflerdem
das Widerlager fiir die Federbeine der Hinter-
radschwinge bildet.

Was die Verbindung der einzelnen Rahmenbau-
teile zu einem in sich geschlossenen Fahrwerks-
triger betrifft, so haben sich hier die Ansichten
im Zuge der Entwicklung moderner Fertigungs-
und Materialbehandlungs-Verfahren gegeniiber
fritheren Zeiten erheblich gedndert. Galt ur-
spriinglich nur ein an den Knotenpunkten durch
geschmiedete oder in Tempergufl ausgefiihrte
Muffen (Fittings) verstarkter Rahmen, dessen
Rohre mit den Muffen durch Hartldtung ver-
bunden waren, als zuverlissize Rahmenbauart
fiir Motorrider und neigte man sogar zeitweise
dazu (wegen unvollkommen ausgefiihrter Hart-
16t- oder Schweiflverbindungen) den genieteten
oder geschraubten Rahmen als das Zuverlissigste
anzusehen, so weil man heute, dal man auf 16s-
bare Niet- oder Schraubverbindungen aus Preis-,
Gewichts- und Festigkeitsgriinden soweit wie
irgend moglich verzichten soll und da man sich
auf Schweiflverbindungen (richtige Materialwahl
und Ausfilhrung sowie Beanspruchung der
Schweiflstellen im Betrieb vorausgesetzt) unbe-
denklich verlassen kann. Bei Blechschalenrahmen
nicht anders als bei reinen Rohrfahrwerken, die
heute durchweg mit Stumpfschweiflung aus-
gefithrt werden.

Oft wird gefragt, was denn nun vorzuziehen sei
— ein ,klassischer® Rohrrahmen, ein Blech-
Schalenrahmen oder eine Kombination aus Rohr,
Blechprefiteilen und Leichtmetall - Gufiteilen.
Diese Frage ldflt sich mit einer einfachen wert-
mifligen Einstufung aber iiberhaupt nicht beant-
worten., Wenn es Fahrer gibt, die ein Fahrwerk
aus Rohr vorziehen, so finden sie ihren Wunsch
bei Maschinen groflerer Hubriume ohnehin er-
filllt (schon deshalb, weil in diesen Kategorien
die Stiickzahlen nicht unbedingt auf die Ferti-
gungsvorteile eines Schalenrahmens hinauslau-
fen), und auch in den kleineren Kategorien gibt
es geniigend Auswahl von Modellen mit Rohr-
rahmen. Es wurde schon gesagt, dafl eben diese
Fertigungsvorteile aber bei den grofleren Stiick-
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zahlen der kleineren Hubraumklassen sehr wich-
tig sind, um den Endpreis so niedrig wie mog-
lich zu halten — und irgendwelche Betriebsnach-
teile von Zentralrohr- bzw. Schalenrahmen sind
bei einer Solomaschine bestimmt nicht zu er-
warten. ‘

Lenkung

Die Stabilisierung des einspurigen Fahrzeugs er-
folgt im wesentlichen durch die Kreiselkrifte
der sich drehenden Laufrider. Bei den Stabilisie-
rungsvorgingen und fiir das Fahren von Kurven
aber mufl ein Rad schwenkbar (lenkbar) sein,
bei allen heute gebrduchlichen Motorradern ist
das das Vorderrad, dessen Aufnahmegabel um
einen im Lenkkopf (Steuerkopf) des Rahmens
gelagerten Lenkzapfen (Steuerrohr) schwenken
kann. Die notwendigen Lenkausschlige konnen
zwangslaufig durch den Fahrer mit Hilfe des
mit dem Lenkzapfen und der Vordergabel ver-
bundenen Lenkers oder automatisch durch die
Stabilisierungskrifte bewirkt werden.

SR
Lenkkopf. (Steverkopf-) und Gabelstellung bestimmen
den NF::diluuf des Vorderrades, der (freilich im Zu-
sammenhang mit onderen Dimensionierungen des be-
treffenden Typs) fir die StraBenlage eines Einspurfahr-

zeugs wichtig ist. 1 = Lenkkopfwinkel, 2 = Gabelwinkel,
3 = Vorderradnachlauf,

Um eine weitgehend selbsttitige Spurhaltung
des Fahrzeugs zu bewirken, mufl das Vorderrad
gezogen, es darf nicht geschoben werden, Damit
das erreicht wird, gibt man dem Vorderrad
Nachlauf — das von der Vorderradachse auf die
Aufstandsfliche gefillte Lot trifft hinter dem
Schnittpunkt der Lenkkopfachse mit der Auf-
standsfliche auf diese (die oft gehdrte Bezeich-
nung ,, Vorlauf® fiir diese Stellung des Vorder-
rads zum Lenkzapfen ist also falsch).
Erreicht wird der Nachlauf einmal durch den
Lenkkopfwinkel (Schrigstellung des Lenkzap-
fens bzw. des Lenkkopfes am Rahmen), der
normalerweise zwischen 62 und 65° betrigr,
dann aber auch durch Gabelwinkel bzw. den Ab-
stand, den die Vorderradachse von der Lenk-
kopfachse hat. Je grofler der Nachlauf, der bis
100 mm und mehr betragen kann, desto stirker
die Tendenz des Fahrzeugs, selbsttitig in Gerade-
ausrichtung zu laufen (deshalb bekommen Ma-
schinen, an denen ein Seitenwagen hingt und
die ja als Mehrspurfahrzeug vom Fahrer genau
so ygelenkt® werden miissen wie ein Automobil,
einen verringerten Vorderrad-Nachlauf). Aber
es ist durchaus nicht so, daf die Fahreigenschaf-
ten eines Motorrades um so besser wiren, je
grofler der gewihlte Nachlauf ist. Dieser muf}
vielmehr sorgfiltig den iibrigen Fahrwerks-
Werten angepafft und oft gegeniiber rechneri-
schen Ermittlungen noch im Versuch verindert
werden, um optimales Fahrverhalten geradeaus
wie in Kurven zu erhalten.

(Wird fortgesetzt)



sl

} ] ; . ¥ =_-'

1 o - = B * - -
B P e e L R =

Unsere Mannschaft in der Stunde des groBen Sieges am 25. 9. 1965 auf der Isle of Man. Von links nach rechts: Mannschaftsleiter Walter Winkler und die Fahrer Werner
Salevsky, Bernd Uhlmann, Hans Weber, Karl-Heinz Wagner, Horst Lohr und Peter Uhlig.

OPHY-SIEGER VON ENGLAND

Dreimal nacheinander haben wir die Trophy gewonnen. - 1963, als wir bei
den Six Days in Spindleruv Miyn erstmalig den Sieg errangen, sagten viele,
dies sei ein Zufall gewesen. Und als wir uns 1964 in Erfurt wiederum die
Trophy holten, gab es Stimmen, die von einer angeblich zu leichten Strecke
sprachen.

Im September 1965 wurden wir Trophy-Sieger auf der Isle of Man, und
unsere Freunde von der MZ-Vasenmannschaft gewannen den Silbervasen-
wettbewerb. Experten berichteten, dies sei die schwerste Sechstagefahrt
seit 1913 gewesen. Aber manche Kommentatoren schrieben auch, dieser
erneute MZ-Sieg sei nur unserer hervorragenden Mannschaftsbetreuung
Zu verdanken.

Zugegeben, unsere Ingenieure und Mechaniker kennen sich aus. Sie sind
Ratgeber und Helfer, auf die wir stolz sind. Aber im Wettkampf standen
nicht sie, sondern wir, Doch die gleichen Manner, die uns an den Zeit-
kontrollen die Erfrischungen reichten, schufen in jahrelanger Arbeit auch
die eigentlichen Voraussetzungen fir unsere Erfolge: Die Zschopauer MZ-
Maschinen, auf deren Tankdeckel nun bereits der dritte Six Days-Sieg ein-
gepragt werden kann.

Voller Vertrauen auf diese Maschinen sehen wir den groBen internationalen
Gelandefahrten 1966 entgegen. Wir freuen uns auf die kommenden Begeg-
nungen mit unseren Freunden aus vielen Ldndern. Unsere herzlichen Griife
und Wiinsche zum Jahreswechsel gelten jedoch allen, die sich wie wir dem
Motorrad verschrieben haben.

Gliick auf 1966! Ilhr MZ-TROPHY-TEAM

Exporteur:
Zu beziehen durch:
TRANSPORTMASCHINEN EXPORYT-IMPORTYT Alfred Strauch GmbH, 6660 Saarbriicken, Mainzer Str. 52/54, Telefon 63401
o S ———— Helmut Radke, 8502 Zirndorf/Bayern, Firther Strale 43, Telefon 794426
DEUTSCNER INNEN-UND AUSSENNANDEL- 708 BERLIN

/ Wolfram Ridiger Lienert, 2100 Hbg.-Harburg, Reeseberg 77, Telefon 775506




Haben Sie schon alle Weihnachtsgeschenke

beisammen? — Uberlegen Sie
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BESTELLSCHEIN Geschenkabonnement1966 >

An Vereinigte Motor-Verlage GmbH 7 Stuttgart 1 Postf. 1042 g.;,',

Hiermit bitte ich um Lieferung eines Jabresabonmements »DAS MOTORRAD«
als Geschenk zum Yorzugsprels &
o

O von DM 22,- Den gerannten Betrag in Hohe von
O ﬂumﬁm DM 27,- ein- e werde ich
- [ ]
(lssknd DI 78,00, wit Sammel- O Jaiort Bach Exhait Harer Rechems
mappe DM 33,60) O zabeicham........... auf Ibr “
Die Geschenkurkunde mit der Sammel- Postscheckkonto Stuttgart 18489
mappe senden Sie bitte an O liegt als Scheck diesem Aufirag bel

O meine Anschrift als Besteller
O an die Anschrift des Beschenkten. Bitte kreuzen Sie Gewilnschtes an,

Auf der Geschenkkarte soll nach den Worten ,,Mit den besten
Winschen von* noch folgender Text eingetragen werden:

LRI RRIE IR

Bestellt von:
Vor- und Zuname

Postleitzahl, Ort
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. StraBe, Nummer

Zu senden an:
%P Vor- und Zuname

Postleitzahl, Ort
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£33 843

Suchten §ia nicht noch eine hitbsche
Uberraschung fiir Onkel Eduard?
Oder fiir den Bruder? Oder fiir den
Schwager?

Ein Geschenkabonnement dieser Zeit-
schrift wéare 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 ldee: 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 nidtzt es nicht selbst als
Geschenk fiir Sie aus!

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

ganzen Jahres!) eine wirklich groBe

genau!

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

Machen Sie es doch ganz einfach so:
Schreiben Sie lhre Anschrift in die
obere Haélfte des Bestellabschnittes.
In die untere dann den Namen, Wohn-
ort usw. des Empfangers 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 (berraschendes, sehr
viel Freude bringendes und dazu
noch nitzliches Geschenk.

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

Schicken Sie diesen Bestellschein
mdglichst noch heute weg, damit Sie
rechtzeitio unsere Bestdtigung be-
kommen und Sie sicher sind, daB
wirklich alles in Ordnung geht!



INHALT 1965

LEITARTIKEL Autor Heft
Sport sollte es bleiben ..................... ... S. R. 1
Su_li'anwngun%ﬂpunnﬂ bei der Sechstagefahrt

T LE Ly b S. R 2
Ein interessanter Versuch in Usterreich:

Motorsport-Parlament S. R 3
2. Gesetz zur Sicherung des StraBenverkehrs:

Harte Talsachen ccoersrsrssnsssnsscsanannsasas ae 4
Jeder nach seiner Facon ......ccovvvmrnncnnnns . R. 5
Mahnende Vergangenheit ..........c..ccocvvenen. S. R 6
Sechstagefahri-Reglement als Diskussionspunkt .. S. R. 7
Falscher Optimismus? .....cccvievtinnsranrssses S. R. 8
Werbung ohne Herz .......cccviiinnininnannnns S. R. 9
Sturzhelmzwang ohne Gesetz ...........cc0000 S. R. N
Alles vergessen — nichts dazugelernt! .......... Sl 12
Falsche T R R R e i L R T S. R. 15
Wie wir dazu stehen sollten: MOFA 25 ........ g 16
Importmaschinen und der TOV ... ..cvcninnnnnn S. R. 17
Reformbedirftiger GelGndesport .............. ] 18
Wir brouchen die Jugend .............cccoenne i 19
T ] e e S o e S R S. R, 20
Garantie und Kulanz .....ccociviciicanannn o S. R. 23
Die Kleinen hdngt man — — — ......coiiiainaes S. R. 24
Honda-Biffel 650 ccm in Sicht! ...........oa... S. R 25
75 Johre Zweitaktmotor ....cciiiiiiieraascnnans S. R. 26
TESTS UND MASCHINEMBESCHREIBUNGEN
DAS MOTORRAD stellt vor:

Yomaha YDS-3 250 ccm ........oenveinannannnan H-J. M 1
Bullerjan — die Geschichte einer

Harley-Davidson (1) .....coiiiiciciavianenss Klacks 5
Eraitlar-Mstano . e i an e asa s e S. R. 5
Aermacchi Production-Racer fir 1965 .......... C. Perelli é
Bullerjan — die Geschichte einer

Harley-Davidson (SchluB) ..........ccvvvnien Klack 6
Die Honda-Uberraschung ........ccevevecesnass 5. R. 7
Sie gewannen 1964 die Silbervase:

Simson GS S0 und GS 75 ..cvcveecaniinnnnans -tradk- 8
Neve Spaziu[mudelia MO e e e s 8
Leckerbissen an der Honda CB 430 ............ S. R. 9
Geldnde-Werksmaschinen von Hercules ........ S. R. 9
Die 1965er Vierzylinder-Benelli ................ P 10
95 000 Motorradkilometer mit Verkleidungen .... H. Briel 10
Ducati 500 ccm Zweizylinder ...cooivienencancnns C. Perelli 10
Metisse-Fahrwerk mit Triumph-Motor .......... MW 14
5..4,..3..2..1.. Zero! Raketen-Story

BSA A SR Rodat” ..iiivivionnnanssannasns Klacks 14
Ducati-Vierzylinder mit 125 cem .. .ccvvviennann. C. Perelli 14
Test: Yamaha YDS-3, 250 cem ....civvnncncnsans Klacks, H.-J. M. 15
Windsbraut aus dem schwarzen Walde:

Die Geschichte einer tollen Yincent .......... Klacks 18
Neue Suzuki 250 Sechsgang ......cecuvacuenscas VR 18
Toalr: Honda S 90 ..o civavssssvsunnanaqrinssnns Klacks 19
Die grofie Honda CB 450 (Fahrbericht] .......... Klacks 20

* Tast: Zindapp Trial 100 .....cvcvnmenninncncsnns Crius 20
Triumph-Thruxton T 120 ....cvveinencncnicneanes Klacks 22
Die WOROAIDS .. .. iiiiansssnasnvsia e Klacks 26
TECHNIK UND AUSSTELLUNGEN
Warum Schiebervergoser an Motorrad-Motoren? Ra. 1

Levis — Englands Zweitakter, der die erste

Lightweight-TT gewann ........c.eceveniiians E. Tragatsch 1
Royal-Enfield-Rennmaschine .................... Fu. 2
Ein Pionier des Motorrads: Alois Wolfmiller

boute das erste Serien-Motorrad ............ Dipl.-Ing. Jéckle 2
Neuer britischer Viertakt-Rennmotor? .......... P. H. 2
Grundschule der Motorradtechnik (1.) .......... S. R. 2
Neue Drehschieber-Zweitakter aus ltalien ...... C. Perelh 3
Grundschule der Motorradtechnik (2) ............ S. R. 3
Eine Hoffnung wurde begroben ................ S. R. : 4
Der W&slukai’ursudummnr .................... P. Howdle 4
Grundschule der Motorradtechnik (3.) .......... S. R. 4
Moto-Guzzi baut Biffell ........coceveinnensn S. R. 5
Kreidler-Mustang «...cecviessiesiscanrssnnnonss S. R. 5
Wiedsr malz Scoth ccccvvsvensesssssansannsnsas Ra. 5
Fath-Spezial .....ccecseeiasasrencevosansnaans H. Briel 5
Neuer Ducati-Rennmolor .....ceecvvveenncanass C. Perelli 5
Grundschule der Motorradtechnik (4.) .......... S. R 5
Grundschule der Motorradtechnik (5.) ..ccvnvnns S. R. &
Grundschule der Motorradtechnik (6.) .......... S. R. 7
500 cem-Motoren fiir die Moto Cross-

Weltmeisterschaft .......criceiatsnscancssanes Ra. 8
Grundschule der Motorradtechnik (7.) .......... S. R, 8
Der letzte groBe Einzylinder: P & M. Panther .. E. Tragatsch 8
Eine Art von Biffelmotor: Panhard 850 ........ J. Goebel 9
Dreizylinder-Motoren? ....... e e AR S. R. 9
Grundschule der Motorradtechnik (8.) .......... S. R. 9
Die Motorrdder des zerstreuten Professors

Bernhardt: Mabeco .......ccvcvcevransasannes E. Tragatsch 9
Besuch bei Maico ............ S e ey = S. R. 10
Grundschule der Motorradtechnik (9.) .......... S. R. 10
GRIMECA — schnelle Nabe aus ltalien .......... H.-J. M. 10
Grundschule der Motorradtechnik (10.) .......... S. R. 1
Grundschule der Motorradtechnik (11.) .......... S. R. 12
Meves aus ltalien:

GelGndemaschine von Morini

Rennmaschine von Mondial ........cconevunrass C. Perelli 13
Grundschule der Motorradtechnik (12.) .......... S. K. 13
Grundschule der Motorradtechnik (13.) .......... S..R. 14
Avus-ladkerbissen .......cccvccsissasssnsarnanns H. Bredow 15
Grundschule der Motorradtechnik (14.) .......... S. R. 15
Ein kurioser Vierzylinder: Militer .............. E. Tragatsch 16
Neuve Rennmotoren bei den Weltmeisterschafts- :

b e L e e S e e, S R e V. Rauch 16
Grundschule der Motorradtechnik (15.) .......... S. R. 16
Grundschule der Motorradtechnik (16.) .......... S. R. 17
Wie alt ist die FuBischaltung? .................. LA 2 17

Seite

7

113
143
169

241
313

441
513
41

697
7235
753

115
147

150
170

242
77

291
417

420

47
554

612
672

BIRIREY o o

426
458
460
482

487
496
526
530

Die Dreizylinder-MY Agusta .....ccccuiinennnas.
Grundschule der Motorradtechnik {17.) ..........
Ein neves englisches Experiment: :
Zweizylinder-Halbliterzweitokter mit 50 PS .

Die Vierzylinder-Yomaha
Suzuki jetzt auch im Moto Cross ........... ...
Grundschule der Motorradtechnik (18.) ..........
Die Sechszylinder-Honda
B e e e e M e
Grundschule der Motorradtechnik (19.) ..........
Grundschule der Motorradtechnik (20.) ..........
Saubere Junioren-Maschinen von der Avus ....
BMW-Prototyp 730 ccm .....ccvinnnnrannnnsnans
PonT-WOgeN “ . imassnvusssienshssbdssnessse
Technik von der Sechstagefahrt ................

Grundschule der Motorradtechnik (21) ..........
Motoren im MUSBUM .....c.cevsansnarsnssnsass
DAS MOTORRAD stellt den neuen deuischen
Seitenwagen vor: ,CLIPPER" ..................
Meue Motorrad-Modelle .......cocivviceninnnnn.
Avtomatisches Getriebe? ......c.ccvcvsennassss
Grundschule der Motorradtechnik (22.) ..........
Motor Show in Tokio .cuccieiciaaccnrnnsnnnnnss
Meue italienische Renn-Bremsnabe ..............
Modellpflege
Warum immer mehr Zylinder? .........+ R e
Grundschule der Motorradtechnik ..............

llllllllllllllllllllll

----------------------

llllllllllllllllllllllllllllllllll

RATSCHLAGE UND BASTELEI

Bowdenzige, ruck. und wartungsfrei ............
Einer hat's geschafft: Eigenbau-Biffel ..........
Die billige Eigenbau-Rennmaschine ............
Alle Achtungl .. coicsriausasunicarisnsssasase s
Der bervhigte Breitwand-Zylinder:

Schaumgummi zur Ldrmbekémpfung ..........
Neues aus USA '
Rennmotoren aus Serienteilen ..................
Vorgelege — einmal anders ..........coceevnees
Selbstbau einer Trialmaschine ......ccvcavuenans
Benelli-Vierzylinder-Rennmaschine zum Basteln!
DAS MOTORRAD baut am Motor:

Honda CB 7277 (1.) cevicrannnnanasnssnssannas
Konstrukteurs Pllichtenheft ..........ccciuiiinn
Konstrukteurs PRichtenheft .........ccvvvenana.n.
Ziindapp-Biffel 3=6 ......cccvnnreamcanranccnns 2
Der groBere Zylinder .......c.cocciiirnnrnrnnnes
DAS MOTORRAD baut am Motor:

Honda CB72TT (2) ccovcvecnsirinsarssnsnnsns
Mehr als nur ein Spachtel ...........c...a....
DAS MOTORRAD baut am Motor:

Honda CB 7277 (SchluB) .......cccvvenninninn.
Die Privatfabrik (1.) .......... et S
Schlosserei am StraBenrand (1):

Ein Rad soll rous!
Die Privatfabrik (2.)
Schlosserei am StraBenrand (2):

Der Reifen muB runter ........cccciivnaenns.
Die Privotfabrik [3) ....cciiciinnranrcncnianrans
Regina-Telegabel im Mox-Fahrwerk ............

--------------------------------

----------------------------

llllllllllllllllllllllllllll

Kabelbinder aus Nylon .........ccciviiieinnans
Schlosserei am StraBenrand (3):

Flickzeug in AkHOn .......ceeucicscnnononanns
Kunststoffteile fir das Motorrad (1)) ............
Die Privatfabrik [4.)
Kunststoffteile fir das Motorrad (2.) ............
Die Privatfobrik {5.) ....cccociaiciiaiiiannn. .
Kunststoffteile fir das Motorrad (3.) ............
Die Privatfabrik {6.) ....crecarsrinssnnnsnnsnnnsns
Kunststoffteile for das Motorrad (4.)
Wenn man eine Ulsardine hat ................
Konstrukteurs Pflichtenheft ............cccoannn.
Kunsistoffteile fir das Motorrad (5.) ............
Kunststoffteile fir das Motorrad (6.) ............
Zu hoher Olverbrauch
Sicher im Winter mit dem Gespann ............
Rost und Antrost ......csesnssassnnssasannssns
Der. platzt nicht (Akemi-Spachtel) ..............

llllllllllllllllllllllllllll

llllllllll

--------------------------

ELEKTROTECHNIK

Wieder mal etwas Gber Transistor-Zindungen ..
Kein Messen, kein Wissen (1.) ...........conn
Kein Messen, kein Wissen (2.)
Kein Messen, kein Wissen (3.)
Kein Messen, kein Wissen [4.) ................
Kein Messen, kein Wissen (SchiuB) ..............
Selbstbaven lohnt kaum: Kleinlodegerdt ........
Kommt der elektrische Anlosser? ..............
Noch mehr Elekdrik ....coiciiiieranersssaranaas
Prinzip-Schalthilder ........ccciveiieeincnannaass
Ralais am Motorrad .....c.cievnnnsanonscasnsnns
Was haben Sie gegen Blinker? ..........c.....
Preiswertes MeBaerdt ........cccvevievecncannss
Neve Kontrolleuchte ......ccvieivarnccnssccsanans

lllllllllllllll

----------------

SPORT

4. Nikolaus-Trial .
Deutsche Motorsport-Termine 1965 ..............
Die Termine der Moto Cross-Weltmeister-
schafisldufe 1985 ...cccvvencrcnscarosannnnnns
Die bei den WeltmeisterschaftslGufen 1965
starfenden Klossen ........cccscicnnnnnncanss
Deutsche Trialmeisterschaft:

4 und 5 Louf in Weiflenbrunn und Kronach ..
Clamort-Triol: 195 oo i, it i dasonnnsnsnasranns
9 MNordbadisches Trial in Schatthausen ..........
Trial-Endlauf in Lindenfels .......cccevvevcnnannns
Frihlingstraining im Motodrom .........c.c0v.s.
im Straflensport ist doch was los! ..............
StraBen-Weltmeisterschaft 1965:

I T A o T e e P R R
Trial Lamborelle 1985 .......cvvescesssnanannsns
Kreidler fuhr wieder Weltrekord! ..............
R R R e et A e e R e S el i

------------------------------

WOWMRAR 47. Jahrgang, Heft 26/1965

Autor Heft
17
S. R. 18
Fu. 19
P. H. 19
M. M. 19
S. R. 19
V. Rauch 20
E. Tragatsch 20
LR A 20
S. R. 21
H. Bredow, Klacks 22
Klacks n
Kladks 2
V. Rauch/
M. Woolleit 23
S. R. 23
Dr. H. Krackowizer 24
Klacks 25
Fu. 25
Ra. 25
S. R. 25
S. K. 26
C. Perelli 26
S. R. 26
S. R. 26
S. R 26
J. G. 1
H.-J. M. 2
H. Bredow 2
Mi. 2
Dipl.-Ing. Kramer 3
Mi. 4
Bonifacius 4
H.-J. M 6
J. Goebel 8
H.-1. M. 8
Klacks 10
H.-J. M. 10
H-J. M. 12
R. Pllanz 12
M. Heise 12
Klacks 12
H-J. M 12
Kladks 13
-J. M. 14
Klacks 15
H-J. M 15
H.-J. M. 16
H.-J. M. 16
W, QOesterle,
L. Kiener, H.-J. M. 17
H.-1J1. M. 17
H.-J. M. 18
H.-J. M, 19
H.-J. M. 20
H.-J. M. 20
H.-J. M., 21
H.-J. M. 21
H.-J. M. 2
H.-J. M. 22 -
H-J. M. 22
H.-J. M. 22
H.-J. M, 23
H.-J. M. 24
H.-J. M. 24
H.-J. M. 25
H.-J. M. 26
H.-J. M. 26
S. R. 2
H. J. M. 2
H.-J. M. 3
H.-J. M. 4
H.-J. M. 5
H.-J. M. 6
H.-J. M. é
S.R. T
H.-J. M. 9
H.-J. M. 10
H.-J. M.. 11
H.-J. M. 12
H.-J. M, 13
H-JM. 15
J. W. 1
2
3
5
Ben é
Crius 7
H-J. M 7
H-J. M 7
Klacks 8
Kladks 8
Baxter 8
J. Goebel 8
S. R. 9
S.R. 10

Seite
531

577

590

616
620

478
679
679

704
712
731

754
762
766

788
791

& £8r88 BBzesy ssss

L
b, |
o

g 88 28 3% &8

811

32

123
154
160
178
251

326

397
470

175
176



806

Autor Heft
Kreidlers Weltrekord .......cccouiiiiiiniiniin, Ben 10
Wie féhrt man einen Weltrekord? .............. Klacks 10
Int. DMV-Zweitagefahrt in Eschwege ............ Ben 10
Strafen-Weltmeisterschaft 1965:

2. Lauf: Groflér Preis von Deutschland ...... Ben 1.
Deutsche Geldndemeisterschaft 1965:

1. Lauf, Rother Jura-Geléndefahrt ............ S. R. n
1. Deutscher Meisterschaftslauf

auf dem Norburgring. ... ... ccocmiiiniinnenes H. Briel 11
Grofier Preis von Usterreich .................. Dr. H. Krackowizer 11
Junioren-Pokal: :

1. Lauf, 1. Rosenstein-Bergrennen

bﬂi Sﬂh"l‘l"ﬁb. Gﬂ'lﬁﬂd .......................... Kiud;s 11
StraBen-Weltmeisterschaft 1965:

3. Lauf, GroBer Preis von Spanien .......... Ben 12
Die ersten Ldufe zur 250 ccm-Moto Cross-

Weltmeisterschaft ....ccvvivereicncnsissnssnas K. Ruzicka 12
6. Lauf zur Weltmeisterschoft Moto Cross Beuren Dr. R. Baumann 12
7. Higelheimer Moto Cross ........ccccvvnnvnnn. Dr. R. Baumann 12
Diesmal fuhr Zindapp Weltrekorde ............ S. R, 12
Gedanken eines Aktiven zur Geldnde.

L TE L1 7m 7r L] R i g e e S e e e e o ASN
Alpenfahrt 1in Usterreich ...........c.cc000iae.. V. Rauch 13
StraBen-Weltmeisterschaft 1965: ‘

4. Lauf: GroBer Preis von Frankreich ........ Ben s 13
Internationales Sandbahnrennen in Farmsen .... Dr. F. K. Kienitz 13
Deutsche Geldndemeisterschaft 1965:

3. Louf, Schwere Schwabische ................ Ben 13
Gespanne in Konstanz beim Moto Cross ...... H.-J. M. 13
Der erste Tag der Tourist Trophy 1965 .......... V. Rauch 14
Dreitagefahrt in Passauv .........ccvecvncvncnna S. R. 14
Deutsche Geldndemeisterschaft 1965:

-4 Louf, ADAC-Hanso-Gelandefahrt .......... Ben 14
Moto Cross in Mindelheim ......cocvuvenivenns Dr. R. Baumann 14
Moto Cross-Weltmeisterschaftslauf 500 ccm ;

S B RN T o e e R s i b e e et S Dr. R, Baumann 14
Tubbergen — der Privatfohrertag! .............. Dr. F. K. Kienitz 14
Rolf Tibblin trennt sich vom Viertakter .......... 14
Europameisterschofts-Yorlauf im Sandbahnrennen

T T T et S R e el e R e B a2 Holz 14
Zweiter Bericht Gber die Tourist Trophy 1965 .... V. Rauch 15
Dreitagefahrt in Bergamo ......covveveneeninas, S.R. 15
Junior-Pokal: 2. Lauf, DMW-Avusrennen ........ H. Bredow 15
Dreitagefahrt auf der Isle of Mon .............. Pit Trial 15
Devtsche Geléndemeisterschaft 1965:

5. Lauf, Mittelrheinische Zuverldssigkeitsfahrt .. V. Rauch 15
Moto Cross Holzgerlingen .....c.cocvenancsnans Dr. R. Baumann 15
Strafien-Weltmeisterschaft 1965:

&. Lauf, Dutch-TT in Assen .............0.... V. Rauch 16
StroBen-Weltmeisterschaft 1965:

7. Lauf, GroBer Preis von Belgien ............ V. Rauch 16
Villingen, 4. Lauf zur Deutschen Moto Cross-

Meisterschaft 1965 ....ccorvvevraansuncasssnis Dr. R. Baumann 16
Deutsche Straflenmeisterschaft 1965:

Lauf, Das Duell am Morisring ............ Klacks _ 16
In den T&lern von Bergamo ..........000unnnnss Pippo Terreni 16
Veteranenrallye 1965 in Laupheim .............. H.-J. M. 16
FINGRalbre IS s e e ot i ma o 16
Strofien-Weltmeisterschaft 1965:

8. Lauf, Sodisenring ... .vesuessvassacnssass V. Rouch 17
Die Sechstagefahrt rickt néher ................ Fu. 17
Deutsche StraBenmeisterschoft 1965:

3 Lauf. Solitude-1965 . ... eceunsscnsvscnnrsnn Klacks 17
Moto Cross Bielstein, 11. Weltmeisterschaftslavf Dr. R. Baumann 17
Bremerhovener Fischereihofenrennen .......... H. Briel 17
Sandbahn-Europameisterschaft,

Vorlaof in Mihldorf ..........00 .. il E. Schwaiger 17
Straflen-Weltmeisterschaft 1965:

9. Louf, Grofler Preis der Tschechoslowakei .. V. Rauch 18
Deutsche Straflen-Meisterschaft 1965:

4. Louf, Freiburger Bergpreis ....... e s e H.-J. M. 18
Speedwoy-Mannschafts-Weltmeisterschaft: -

3. Vorlauf in Olching .....cccouiniiiiiineeans E. Schwaiger 18
Hockenheim-Rennpremiere am 24, Oktober 1965.. Alebi 19
StraBen-Weltmeisterschaft 1965:

10. Lauf, Ulster Grand Prix ....c.ceveinnecsss Baxter 19
Deutsche Geléndemeisterschaft 1945:

Letzter Lauf: Rodheim-Bieber ................ V. Rauch 19
Deutsche StraBenmeisterschaft 1965:

5. Lauf: Ratisbono-Bergrennen ....c........... H. Briel 19
3. Louf um den Juniorenpokal:

Moto Cross Laubus-Eschbach ................ Dr. R. Baumann 19
Suzuki jetzt auch im Moto Cross .......... e NG 19
Horz:hat ezl o v s o e vl o s K. W.. 19
ADAC-Avus-Rennen ........ccvvcecnsrsncnsansns H. Bredow 20
Deutsche Trial-Meisterschaft 1966 (Termine) .... Fu. 20
StraBen-Weltmeisterschaft 1965:

R T e T [ T B e R e g e e e Lionel 20
Moto Crossin Apolda <. .ieesiitiiianisnsnass Dr. R. Baumann 20
Moto Cross Gerstetlen .......c.civiviernnnains Dr. R. Baumann 20
40. Internationale Sechstagefahrt

auf der Isle of Man [Abnahme und 1.Tag) .. S. R. 2
Duke & Co. in Silversione ...........coiiiane E. Tragatsch N
StroBen-Weltmeisterschoft 1965: 2

12. Lauf: Grofier Preis der Nationen in Monza V. Rauch 2
Erst mal faohren lernen! (Junioren) ............ Klacks M
Die Deutschen Geldndemeister 1965 ............ 7
Troll-Rallye, Morwegen ............ pan L S M. Mager 21
Kompf um den Goldhelm ...........cc.ccaant. E. Schwaiger 7
Weltmeisterschaft der Speedway-Mannschaften . E. Schwaiger 21
Speedwoy-Weltmeister 1985 ........ccvveinnnnn. Alebi 21
Moto Cross:in DomeEsch . ..oavoiniviineiinee. Dr. R. Baumann 71
Mifiglickte Sechstage-Fahrt (Hauptbericht) ...... S. R. n
Morburgring: Eifelpokal ....c...oviviiiiviianss Klacks 2
Internationales Alpen-Trial:

Gespannkunst im Gerdll .................... Klacks 7,
Deutsche Moto Cross-Meisterschaft:

EAdlauk in Exlangon s vaan soisvien s nscn vinens Dr. R. Baumann 22
StraBensport: 5. Saverldndische

ADAC-Zuverldassigkeitsfahrt ..................  Lux 22
Bergpreis Schwébische Alb .................... Klacks 22
Die Junioren auf dem Flugplatz Wunstorf ...... H. Briel 23
Avftakt zur Trial-Saison:

Holzkirchen und Garmisch ........ccovevevnn.. Klacks 23
V. Internationales Westfalen-Lippe-Trial ........ J. Goebel 23
Rhan-Bergpreis 1985 . .. i i it tinanrannasas H. Briel 23

Seite
281

314
317

452
459
462

479

491
492

494
498

514
518

519
523
528

542
552

558
570

574
581

595
610
614

617
618
619

Autor Heft
Die Deutschen Straflenmeister 1965 ............ Klacks/K. Warner 23
StrafBensport: Int, Prifungsfahrt Solitude ........ R. Bratenstein 23
Geldnde-Mannschafts-Meisterschaften .......... S R. 73
Kreidler fuhr in Amerika mit 30 cecm

Gher- 225 kmthl s e et e T vk V. Rauch 24
StroBen-Weltmeisterschaft 1965:

Letzter Lauf: GroBer Preis von Japan ........ S.R 24
Die StraBen-Weltmeister 1985 .........ccuuun... : 24
Endlauf um den Juniorenpokal 1965

im neven Motodrom Hockenheim ............ Klacks 24
Devitsche Trialmeisterschaft 1965/1966:

3. Lauf: Trial Loneburg

4. Lauf: Hellkuhlen-Bergtrial in Velgen ...... Klacks _ 25
StroBensport: Trophée Int. Cannes—Genf-Cannes R. Bratenstein 25
TR Te] ] P, BT e 1) L i PmiRe s i el ot e Sy S J. Goebel 26
Novemberkasan ... . vevesrsrssrsnsnss T M. Mager 26
Trialmeisterschaft 1965/66: Int. Franken-Trial .. Klacks 26
Nachnids s e e e (e e s o ana Klacks 26
MENSCHEN UM DAS MOTORRAD UND NACHRUFE
Major Th. W. Loughberough ................ 3
o e o e e e e e i i 5
Alfred Herzig geht es besser! .................. Klacks 7
Ein halbes Leben auf Rennmaschinen:

Weltmeister Luigi Taveri ........ccccecuennnnns Ben 8
T ) B T by - T 8
Philippo Benelli .......iciviiviicinannnnaniin, 8
Y e 10
i Codiarel) = S e SO T 10
Edgar/Barth. 5 oo 0o S vesnvamms an aaisis ig ate S. R, 12
Friedrich Cernys letzte Fahrt .........0000evennns Dr. H. Krackowizer 17
T e Sedecesianes 18
JAltmeister” Sprung auf dem Altenteil .......... S. R 18
Manfred Schiek ..........iciiiiiiiiiiiienae, Klacks 21
LT - ) e R e e e e B Klacks 21
Florian Comalhias: . ....cvevisenssrsvransveres Klacks 22
Jupp - MONer - 0 s e v it e s % e e haa e s e Klacks 25
REISEARTIKEL
Tips fir die WOste i, iivevinisivnmnassarsnss K. Gnoth 1
Als Vespiste auf Mellorca ..., M. Heise 2
Sieben Zehntel Kilometer ......ccvcivvievannnes Klacks 16
Parallel-Weq nach Nimberg .........ccoc..... Inge Rogge 19
Osterreich-Impressionen ...........c..cocuuen.. Klacks 21
ALLGEMEINES UND VERKEHR
Gespanntage ..........cciuiiniaans &t neernseee Klacks 1
Lang, Iunq ] R B o e e K. Warner 1
Lohnt es sich eigentlich? — Das 150-Mark-

Motorrad in der Praxis ........coevensasnasans M. Heise 1
OIS = S Weandel . i e e e e e H. Briel 1
Stationen des Motorrad-Wanderers ............ Klacks 2
Schweizar- Allerler: e et arnenasnhsnauayes E. Tragatsch 2
Elefantentreffen 1965 . .....c.ccivieeinnnnsnnnnnns H. Briel 3
Puch — die Geschichte einer Weltmarke (1.) .... Dr. H. Krackowizer 4
Drachen-Rallye 65 (Vorschau) .................. Klacks 3
Wo? — die Trophde der grofien

Motorrad-Pladfinder 1965 ............ ... Klacks |
Haftpflicht. und Teilkaskoprdmie

teilweise erhdht:

Warum wir mehr bezahlen missen ............ Q. C. 3
Vorsichil Abbieger! .......i seiverarssinvnssnnss Klacks 4
Puch — die Geschichte einer Weltmarke (2) .... Dr. H. Krackowizer 4
Nevigkeiten aus England ...................... E. Trogatsch - 4
Das Positive in den neven Versicherungs-Tarifen Fy. 4
Kleines/grofies Motorrad aus

amerikonischer Sicht .....cvoiivniisnesvonsnsns E. Immel B
Puch — die Geschichte einer Weltmarke (SchluB).. Dr. H. Krakowizer 5
Drachen-Rallye 1965 ........ e e e s S Inge Rogge é
Die neven Yersicherungs-Tarife (Tabelle) ........ &
R R o e S e e e Klacks 7
Saisonvorbereitungen in ltalien ................ C. Perelli 7
Woran liegt es eigentlich® .................... H.-J. M, 7
Wer féhrt in der Schweiz noch Motorrad? ...... W. 7
Finger weg von zu alten Maschinen? ... ...... H-Jl. M. 8
Als ich noch Rennen fuhr {Aprill) .............. Jolle 8
So wird DAS MOTORRAD gelesen! ............ S. R 8
Benelli-Vierzylinder-Rennmaschine zum Basteln!.. H.-J. M. 8
Der Rundblick zur Saison 1965 ........civveere Klacks 9
Dos Motorrad in Amerika — heute .............. E. Michl 9
Nochmals: Zu olte Maschinen ........ccvvvvvvnne H.-J. M. 10
Viel Neves im Westen — und im Osten ........ E. Traogotsch: 10
B T | e e el s AR o L R. Glaser 10
Zuverldssigkeit — oder Endel ..............c... Klacks N
3=4¢ Biffel — Gedaonken, die hier vorn

Plotz Baben: e dotoe i S o i Rt L 2 R Klacks 12
Aufhdren mit der Stimpereil

Es ist Zeit, Uber besseres Fohren zu reden (1.) Klacks 12
Aufhéren mit der Stimpereil

Es ist Zeit, Uber besseres Fahren

- T T ke [T 4 A R b e B e S Klacks 13
WearkstaHmarthen .....ccovuvcerisrascsnasrensss H.-J. M. 13
PlodAnder=-Pokal .o v e s e ey snnn e Klacks 16
S0 'ne Mutti mécht’ ich auch

15 S WA s o e Inge Rogge 18
Als Fernsehkurier unterwegs. ........covievins. K. D&rr 19
Eisbdrhout — neve, verbesserte Auflage ........ Klacks 24
Was der Weihnachtsmann 1945 im Seitenwagen

haot! (Hinweise fir Muttis!) ...........c...... Klacks 25
Plodfinder-Trophde 1985 .. .ccoeiiiriniiinecenes Klacdks 26
Bagelhi N B tar o o e S e i e H-J. M 26
BUCHBESPRECHUNGEN
Ein Buch for uns: .40 jaar TT.”

Von Hon Hormsze o s v svnns oo snlin Dr. K. 16
Autoatlas Bertelsmann Deutschland/Evropa ...... 18
.Sieg und MNiederloge®, Deubel/H&rner ........ Klacks 19
das deutsche camping handbuch ................ H.-J. M. 19
Ein neves Buch: Das Motorrad

(Rowohit-Verlog). .........c....vnnnns SR S 25
Bildmoppe: .Die klassischen Rennmotorrdder — :

eine Typengeschichte der dreifiiger Jahre® .. §S. R, 26

mMereamap 47. Jahrgang, Heft 26/1965

Seite

mn
714
715

727

733
735

738

756
768
783
790
794

78
122
196

233

312
312

ISEEEEEY

888z

& S3BREBT o

156
172
180
186
188
212
N3
217
230
245
261
272

318
342
352
390
396
501
562
599
736
764
807

512

57
780
814



1
v 2 oy Ll g P
A L o Tk
Ul ARSI e S
By g E Vol e e rL

| i =

BENELLI-V S

Mit einem Kostenaufwand von Dpf. 4000.— wurde die normale Vier-
zylinder Benelli (siche Heft 8/1965) in einer privaten Bastlerwerkstatt
umgebaut. Wir bekamen das gute Stiick zu sehen und konnten als erste
die verschiedenen raffinierten Details unter die Lupe nehmen. Natiirlich
wurden hier fast nur Originalteile vom Benelli-Vierzylindermotor ver-
wendet, ebenso der Rahmen bedurfte nur kleinerer Anderungen. Er
muflte, da die nach hinten geneigten vier Zylinder ja die Maschine sehr
lang machen, eingeklebte Zwischenstiicke bekommen genauso wie das
Auspuffrohrsystem aus nur leicht gekiirzten (bzw. verlingerten) und
anders gebogenen Originalrohren besteht. Schliellich sollte nicht die ganze
Abstimmung durcheinanderkommen. Probeliufe des Motors diirften iibri-
gens kaum zu erwarten sein, da die hinteren Zylinder doch zu wenig

Kiihlung bekommen. | H.-J. M.

Y — e e
™ i A= ..l|..l' =

i =
BT -,
e A A
/i Tam il E
Fih e > i T o T
e = o A e
T i R
o N -

L e ey R

TUV nichts zv sagen hat.
Da kann man Rohre noch
ruhig stumpf aneinander-
kleben, DaB aber keiner
beim Buhler danach fragt,
kaufen kann man die Be.

nelli VB8 nicht!

PEEE 8 Der Text oben ist natir-
o | lich leicht scherzhaft ge-
i ' | meint. Es handelt sich nicht
= ~ um eine Neuventwicklung
P von Benelli, auch nicht um
i . eine solche von Protar,
PN ~ sondern um eine Bastelei,
3Ty e * | die uns die Firma Bihler
i : | in den letzten Tagen zeigte.
: | Typisch fir Motorradbast-
X e ler: nicht mal vor dem
- - :‘ﬂ kleinen Modell macht der
f? Spieltrieb Halt, auch das
-.-ﬁ.'“'l wird zum Tollen Vogel um.
- | gemodelt, genau wie die
?-_;ﬁ; eigene groBe Maschine.
- | Nur daB beim Modell der

= b
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Bitte senden Sie weitere Einzelheiten Gber wetterfeste
Belstaff-Kleidung fiir den Motorradfahrer. Vertreter:

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

WALTER DILLENBERG,
7141 Schwieberdingen, Stuttgarter StraBBe 41.

KURT KANNENBERG,
Joachim-Friedrich-StraBe 34, 1 Berlin 31 (Halensee).
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1965 - wieder ein Erfolgsjahe
- fuir

MAICO

Deutsche Moto Cross-Meisterschaft
250 ccm: Adolf Weil
500 ccm: Christof Specht

W

Deutsche Gelande-Meisterschaft
250 ccm: Herbert Schek
500 ccm: Fritz Nodinger

Holland. Gelande-Meisterschaft
Senioren: 250 ccm: A. de Groot
350 ccm: H. Tappel
Junioren: 175 ccm: A. de Boet
250 ccm: M. Kellerhuis

Osterr. Staats-Meisterschaft
Wertungssport
175 ccm: van Linthouth

Faheen auch Sie - Maico!

MAICO Fahrzeugfabrik GmbH Pfaffingen

Kunststoffboote

Molor- ‘=n und sEﬁElbﬂﬂlE
ﬁ _— %

zum Selbstbauen nach der Voss-Methode
auch Wohnwagen, Karosserien, Uberziehen von
Holzbooten ete. Fordern Sie B88-seitige ill. Bro-
schire polyester + glasseide mit genauer Anlei-
tung u Pressliste geg. DM 3,90 + Nachnahme von

| CHEMISCHE FABRIK VOSS ABT.S49

Der metallische Kitt

PLASTEEL

for Blechschiaden, Holz-, Glas-, Rohr-
bruch-, Gewinde und Teile erneuern, knet-
bar und formbar. 80°/, Metall / 1200 kg/cm?
druckfest, einfachste Verarbeitung. Hand-
packung DM 4.90, 550 g DM 25.40, Kilo
DM 37.70 und Nachnahmespesen.

Im Fachhandel oder PLASTEEL-Ver-

E
trieb, 6 Frankfurt (Main), Dornbusch 12. 2082 UETERSEN BEI HAMBURG

HARRO EISBARHAUT

(echt lammfellgefiitterter Uber-
anzug) aus bestem Kradmantel-
stoff, dunkelgrau.

HARRO LEDERKOMBIS
und viele andere Ausriistungs-
gegenstande liefert:

HARRO Gerberei und
Lederbekleidungsfabrik

Ernst Harr, 7271 Rohrdorf bei
Nagold, Telefon Nagold 360

Bildprospekt und MaBanleitung
kostenlos

Harro, Hersteller v.Leder-Renn-u.Tourenkombis,DGM, Pelzanzug , Eisbé@renhaut"
und ,,Elefantenboy”, kommt zum Elefantentreffen mit seinem SchneidermaBband.

©

=

L Ly | ﬂ,f % ? '.--I'—-.

Ernst Degner

sieht nach seinen schweren Sturzverletzungen, die er im Herbst 1965 beim Grofien Preis
der Mationen in Monza erlitten hotte, nunmehr im Krankenhaus rechts der lsar (in
seiner neuven Heimatstadt Miinchen) seiner Genesung entgegen. Hinsichtlich der
Wiederaufnohme seiner aktiven Rennfahrertdtigkeit ist er recht oplimistisch. Zum
.Wiedereingewthnen® wird er sich zundchst an den italienischen Frihjchrsrennen
in Cesenatico und Imola beteiligen, um donn die Weltmeisterschaftssaison mit dem
erster Louf in Barcelona zu beginnen und natirlich auch am 22. Moi beim Grofien
Preis von Deutschland in Hockenheim dobei zu sein.

W4 x} e -

N

ol

Die Internationale Sechstagefahrt 1966

wird, wie bereits friher bekanntgegeben, im September in Schweden stattfinden, Rolf
Tibblin hat kirzlich einige Informationen dazu gegeben. Danach findet der Sechstage-
wettbewerb etwa 120 km nérdlich von Stockholm stott, wo ein ganz neu entstandenes

roffes Erholungszentrum ausreichend Motel-Unterkiinfte for die Fahrer und den Trof

ietet. Allmorgendlich werden die Fahrer zum Stort geleitet, der etwa 20 km vom
Standquartier entfernt ist. ,Es wird keine so iUberschwere Fohrt werden wie 1965 in
England”, sagte Tibblin, .aber Stroflen werden die Jungs in diesen sechs Tagen kaum
zu sehen bekommen!”

Morini

wird sich bedaverlicherweise on internationalen StraBlenrennen, insbesondere also
an den WeltmeisterschoftslGufen, mit seiner so seriennahen und doch so schnellen
Einzylinder-250er nicht mehr beteiligen. Commendaotore Morini sagte, wie MOTOR
CTC{IHG berichtet, dofi es seiner Ansicht nach deizeit nur drei Fahrer gebe, die diese
Maschine so fahren kénnten, doB sie (wos sie jo bewiesen hat) auch der jopanischen
Konkurrenz geféhrlich werden k&nnte: Provini und Agostini sowie Hailwood. Aber
alle drei stehen heute natirlich einem so kieinen Werk, wie es Morini ist, nicht mehr
zur Verfigung (Hailwood soll bei Honda mit einer |Ghrlichen Kontraktsumme wvon
DM 200 II%.- abgeschlossen hoben!), Wirklich schade, denn die Morini (und ihr Vater,
Chefingenieur Lamborghini) haben gezeigt, welche M&glichkeiten noch immer in einem
ganz simplen Viertaki-Einzylinder mit zwei obenliegenden Nockenwellen stecken ——-

Benelli

will dagegen die Intensitdt seiner BemUhungen, zu einem Weltmeisterschaoftstitel zu
kommen, verstdrken. Zwar ist keine Rede davon, doB die ongeblich in der Entwicklung
befindliche V 8 250er schon 1966 eingesetzt werden k&nnte; aber man wird in Pesaro
fir diese Saison nunmehr Yierzylindermaschinen sowohl fir die 250er als auch fir
die 350er Klasse vorbereiten, damit mindestens Provini (dem bisher immer nur die 250er
zur Verfigung stand, mit der man ihn aber reglementgemdaB bei internationalen Rennen
nicht zur 350er Klasse zuliefl), zwei Eisen im Feuer hat. Und die 1945er-Saison hat ja
gezeigt, dafl er mit dem Vierzylinder sehr wohl in der Lage isf, in der Spitzengruppe
mitzumischen. AuBBerdem wurde fir Benelli Remo Venturi verpflichtet, der im Herbst
erstmals in Monza auf der Benelli fuhr, nachdem er froher, auf MY, Bianchi und
Morini, zu den Weltbesten gehdrie,

Honda kommt mit Achtzylindermotoren

MOTOR CYCLING (wo mon gewdhnlich sehr gut informiert ist) I:nrir':?i die Meldung,
dafl in der Rennabteilung von Honda drei ?E—iﬂuiﬂr&n mit 300 cem Hubraum einsotz.
bereit stehen. Man will Hailwood, der versténdlicherweise ouch 1966 die Halbliter-
Weltmeisterschaft holen méchte, mit einer Achtzylindermaschine in den Kampf schicken.
Daoriiber hinous aber sollen sich ouch fir die r und die 230er Klasse V 8-Motoren
bei Hondo in Vorbereitung befinden, die die eben erst neven Sechszylindermotoren
ablésen sollen. Die Honda-Achtzylinder sollen in der Gesamtanlage den 1956/57
eingesetzten Gu:zi-Adrrzilindurn dhneln, also ebenfalls zwei im Winkel von %0°
stehende Vierzylinderblécke mit je zwei obenliegenden Mockenwellen und acht Ver-
gosern oufweisen. Alle Achizylinder, also auch die kleineren, sollen waossergekihlt
sein. Ing. Carcaono, der seinerzeit die Guzzi-Motoren konstruierte, hatte errechnet,
dafB der Achtzylinder etwa 125 mm schmaler bove als der quergestelite Reiben.
sechszylinder, und zweifellos hoben d&hnliche Uberlegungen ouch Honda zum Acht-
zylinder gefihrt — ganz abgesehen von jener Tendenz zum VYielzylindermotor, von
der an anderer Stelle dieses Heftes gesprochen wird.

Die 50 ccm-Klasse

wird bei den Ldufen um die StraBenwelimeisterschaft 1966 wohrscheinlich doch nichi
nur von Honda und Suzuki belegt werden (nachdem die werksoffizielle Teilnohme von
Derbi mehr als zweifelhaft und das Fehlen von Kreidler 1966 endgiltiq ist): beim
GroBen Preis von Jopan im Herbst 1965 starteten erstmals drei Werksmaschinen der
jopanischen Bridgestone-Werke, wossergekihlte Zweizylinder, die bis 18000 U/min
drehen sollen und von denen zwar bei diesem Debut zwei ocusfielen und die dritte
nur den siebten Platz belegen konnte — aber man wird eine solche kostspielige Spezial-
entwicklung jo kaum nur fir die jopanischen Rennen durchgefihrt und sich kaum
avuch nur dofir den einstigen Suzuki-Spitzenfchrer Morishita engagieri haben!

Schweizer Motorrad-Meister 1965

wurden: in Berg- und Rundstreckenrennen in der Klasse bis 50 ccm: Roger Wampfler-
Lausanne (Derbi); bis 125 cem: Arthur Fegbli-Bern (Honda); bis 250 ccm: Hans Stadel-
mann-Neukirch (Ducati); bis 350 ccm: Philippe Grandjean-Biel (Hondao); bis 500 ccm:
Georges Demoulin-Lausanne (BSA). Gespanne: Fldrian Comathias/F, Ducret-Veytoux
BMV?}; im Moto Cross der Klasse bis 250 ccm: Lorenz Stocker-Altwis (Eigen nu]]:.
is 500 ccm: Max Morf-Kloten (CZ); im Trialsport: Rudolf Wyss-Steffisburg (Greeves).
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Ersatzteile gesucht fiir DKW, Bauj. 1935

Unser Leser Gunter Schumann, 5 Kdin-Poll, Weidenweg 46, ist in heftiger Verlegenheit.
Er féhrt eine DKW 5B 350 ous dem Jahre 1935 tl und braucht dafiir nun dringend
o

einige Ersotzteile. Es fehlen ihm hauptsichlich ben wnd Plevel, die von uns ge-
nannte Firma konnte ihm damit auch nicht mehr behilflich sein. Wer von unseren
Lesern kann hier helfend einspringen? Er wende sich direkt an Herrn Schumann, das

geht schneller. Man beachte aber das Bavjahr: 1935 (und sie lduft heute noch!).

Wie ist das mit den Steverrddern?

Vor kurzem habe ich an meiner R 50/ 1963 eine Motorreparctur durchgefihrt. Dabei
wurden die Steverrdder gewechselt. Auf den einzelnen Teilen fond ich folgende Num-
mernbezeichnungen: Gehduse + 8, Nockenwellenrad + 3, Kurbelwellenrad + 5. Leider
waren nun die Rodpaare mit gleicher Bezeichnung nirgends zu bekommen. Mentiert
wurden schlieBlich Rader, die beide die Bezeichnung + 5 tfrogen. Bei der Kontrolle
des Zahnflankenspieles mafien wir 0,03 bis 0,04 mm. Der Motor lGuft gesund, chne
Nebengerdusche. Ist nun der von mir ein ebaute Raodsotz grundsdizlich falsch oder ist
er richtig, Worauf kommt es dabei eigentlich an, dos konnte mir keiner bisher sagen?
Ubrigens habe ich bei der Reparatur festgestellt, daB die R 60-Zylinder ins R 50-Gehguse

ssen, so daB ich nun vermute, daf die neveren Motoren alle dasselbe Gehduse
g:siizan. Wenn das stimmt, dann k&nnte men jo aus einem R 50-Motor einen R 60/
R 69 S-Motor machen unter '{furwendung desselben Gehduses. Lohnt sich dms:r lﬁlm_l:bm;:?

. B. in K.

Die besten Laufeigenschaften der Steverréider sind erfohrungsgemiB dann zv er-
zielen, wenn das Zohnflankenspiel von Nocdken. und Kurbelwellenrad _:mu:lun 0.0
und 0,02 mm betriigt. Um das richtige Spiel zv erhalten, gibt es verschiedene Stever-
riidersdtze. Jeder Radsatx wird werkseitig von einer Gerduschprifmaschine sorg-
filfig m:nm;un:nhlli und besteht immer ous dem Antriebs- und dem MNocken-
wellenzahnrad.
Die auf dem Motorgehuse eingeschlagene Zahl ist die Abweichung in hunderistel
Millimeter von dem MennmaB Kurbelwellemitte bis Nockenwellemitte. Sie gibt zu-
leich auch an, welche SteverradsatzgréBe zu verwenden ist. Bei einer Geh&use-

zeichnung von —2 wiire demnach auch ein Steverradsatz § -Z (S = Radsatz) er-
forderlich. Da nun das Motorgehiiuse einer davernden mechanischen sowie auch
thermischen Beanspruchung ousgesetzt ist, wiire es nach einer gewissen Loufzeit des
Motors ohne weiteres denkbar, daB trotz Beachtung der angegebenen Iﬂ‘hllﬂ das
Zohnflankenspiel bei neu verwendeten Steverriidern nicht stimmt. In solch einem Fall
ist ein anderer Rodsatz zv verwenden. Dabei gilt als Merksatz:

Zohnflankenspiel zu groB: gréBeren Rodsatx,
Zahnflankenspiel zu klein: kleineren Rodsatz verwenden,

Die einzelnen Zohnrider werden vor dem Zusammenstellen eines Radsatzes ausge-
messen und erhalten auch eine Toleranzangabe, die dann félschlicherweise als Zahn-
radsatzgrofie angesehen wird, : Thr
Die neven BMW 2-Zylinder-Modelle (R 50/2, R 60/2, R 69 S) besitzen alle ein ein-
heitliches Kurbelgehduse. Von einem Umbau von 500 ccm auf 600 ccm mdchten wir
lhnen jedoch dringend abraten, da die ibrigen Teile maBlich voneinander ab-
weichen. Die fir den Umbou erforderlichen Kosten sind nach unserem Ermessen
nicht vertretbar.

Wie kommt man zum Fahrerausweis?

Unser Motorradclub ist noch sehr jung und wir hoben alle noch nicht die richtige Er-
fahrung. Uns gir'lg es zur Houptsache darum, daB wir uns eben als Gleichgesinnte zu-
sammenfanden. Nun sind die ersten kleinen Probleme aufgetaucht, Gber die wir hier
nicht recht Bescheid wissen: :

Einige von uns wollen im ndchsten Jahre an Moto Cross-Veranstaltungen teilnehmen
und brauchen dozu den Fahrerousweis. Wie bekommen wir den und welche Voraus.
setzungen missen die Fahrer erfillen? T. L. in D.

Um einen Fohrerausweis bekommen zu kdnnen, miissen Sie entweder Einzelmitglied
im lctlmhl.:: oder DMV sein oder Mitglied eines dem ADAC oder DMV angeschlosse-
nen Clubs.

Uber lhren Club oder die Houptverwaltung des ADAC oder DMV stellen Sie einen
Antrag auf Auvsstellung eines Fahrerausweises bei der OMK, der Obersten Motorrad-
sport-Kommission in Offenbach a. M., BismarckstraBe 159. =
Das Mindestalter eines Antrogstellers muB 18 Johre betragen. In besonderen Fillen
stellt die OMK ab 16 Jahre einen Fohrerausweis aus, der jedoch hubraumbeschrankt
ist, und zwar fir luisfung!prﬁfungnn bis 175 cem und fir Rennen jeder Art bis 125 com.
Fiir die Motorradklassen bis 50 cem ist der Fiihrerschein der Klasse 4 ig, sonst
natiirlich Klasse 1.

MB 250 soll zwei Yergaser bekommen

Ich habe mir gerade eine Adler MB 250 gebraucht gekauft, aber leider habe ich keine
Betriebsanleitung mit den technischen Daten dozubekommen. AuBerdem mdchie ich
spdter evil. den Motor auf zwei Yergaser umbauen. Lohnt sich das Oberhaupt?

M. S. in A,

Wie gewiinscht finden Sie nachstehend die Einstelldaten des Vergasers der MB 250:
Bing 1/22/72; Houptdiise 115; nach dem Einfahren 110; Nadeldiise 1608; Nadel-
ition 2. Kerbe von oben; Leerlavflufischroube 2 Umdrehungen offen. :
ﬁ’ﬂinam Umbau auf Zwei-Vergaser kdnnen wir lhnen nur raten, wenn Sie die Még-
lichkeiten dazv haben und uimﬁarmuﬂ-ln Erfahrung im Einstellen von Motoren, Wir
mdchten lhnen aus eigener Erfahrung sagen, daB es eine Unmenge Zeit und Geduld
kostet, einen solchen tor soweit zu bringen, daB er mit der Leistung spiirbar iiber
der eines gutgehenden Einvergaser-Motors liegt, Ein Umbou auf Zwei-Vergaser ist in
unserem Heft 10/59 beschrieben, das jedoch bei uns vergriffen ist. Vielleicht besitzen
Sie es bereits selbst oder konnen es sich bei Bekannten ocusleihen. Dazu wiére noch
zu sagen, daB Vergaser mit dem DurchlaB 27,5 mm verwandt wurden, die erst nach.

triglich auf 28 mm aufgebohrt wurden.

Norton Dominator 88 Daten

Seit ldngerer Zeit besitze ich eine MNorton Dominator de Luxe 88, fir die ich nun die
Einsteilgntan bendtige. J. T. in U.

Die¢ technischen Daten fiir lhre Norton Dominator de Luxe, Modell 88, louten:

Bohrung: 66 mm, Hub: 72,6 mm, Verdichtung: 6,7:1, Zindzeitpunkt: 31° = 6,3 mm vor

OT (volle Frihzindung). Unterbrecher-Kontaktabstand: 0,3 mm..

Ventilzeiten: EinlaB Gffnet 22° vor OT; EinlaB schlieBt 57,5° nach UT; AuslaB &ffnet

57.5° vor UT; AuslaB schlieBt 22° nach OT bei 0,25 mm Spiel.

Ventilspiel im Betrieb: Einla8 0,05 mm, AuslaB 0,12 mm.

r‘aTnlmr: ;mni Typ 76 AKNAT. Houptdise: 170, MNadeldiise: 107, Schieber: 3',
adelstg.: .

. BN

MZ DREIFACHER SIX DAYS SIEGER

Zum dritten Mal hintereinander siegte MZ
bei der Internationalen Sechstagefahrt. Als
unsere Gelandefahrer Ende September die-
ses Jahres mit der FIM-WELTTROPHAE
und mitder INTERNATIONALEN SILBER-
VASE aus England nach Zschopau zurlick-
kehrten, schrieb die Weltpresse, dall dieser
verdiente Sieg bei der wohl hdértesten
SechstagefahrtallerZeiten errungen wurde.

AuBer unseren beiden MZ-Teams blieb auf
der 1sle of Man nicht eine einzige Trophy-
oder Silbervasenmannschaft ohne Aus-
falle. Die Six Days 1965 sahen den (iberra-
genden Triumph einer Motorradmarke: MZ

DAS SPRICHT FUR

Mz -|

Zu beziehen durch:
Alfred Strauch GmbH, 6660 Saarbriicken, Mainzer Str. 52/54, Tel. 63401

Helmut Radke, 8502 Zirndorf/Bayern, Farther StraBe 43, Tel. 794426
Wolfram Ridiger Lienert, 2100 Hbg.-Harburg, Reeseberg 77, Tel. 775506

Expurteur:/

TRANSPORTMASCHINEN EXPORT-INPORT

DIUTSINER INNERN-LUND AUSSERNNANDEL -

108 BERLIN
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ROST UND ANTIROST .z

typ, dem Mofa, ausreichend entkriftet. Bei niichterner Betrachtung mufl
man sich doch eingestehen, dafl es z. B. ein Unding ist, wenn ein Verbin-
dungsstiick zwischen zwei Auspuffrohren, welches schlecht zuginglich unterm
Motor liegt, bereits nach einem Jahr so aussieht, wie es aut dem Photo zu
sehen ist. Hier dauert es nicht mehr lange, dann gibt es die ersten kleineren
Locher, dann kommt Frischluft ins Auspuffsystem und beim Gaswegnehmen
beginnt die Knallerei aus dem Auspuff. Und auflerdem: Was ist das bei
Reparaturen fiir eine Murkserei, wenn man erst eine Weile mit rostlésen-
den Mitteln arbeiten mufl, bevor man die Einzelteile auseinanderziehen
kann.

Mufs man iiberhaupt immer Stahl verwenden? Abgesehen davon, dafl Kot-
fligel aus Leichtmetall nicht jedermanns Sache sind und sicher auch ihre
Nachteile haben, es gibt fiir Nichteisenmetalle eine Unmenge von anderen
Moglichkeiten. Muttern beispielsweise, die keine grofien Krifte halten,
sondern nur aus konstruktiven Griinden eine Mindestgrofle haben miissen.
Der aufklappbare Hinterkotfliigel wird von solchen Muttern (Hutmuttern)

Es gibt eine Menge kleiner konstruktiver Siinden, die dem Rost das Leben leicht
machen: Scheverstellen, scharfe Kanten, Scharniere an rostgefdhrdeten S5tellen. Die
hellen Flachen unten (Pfeil) sind Rost.

Konstruktiv kénnte man so viel gegen das Rosten tun, brauchte nicht alle Arbeit dem
Fahrer iiberlassen, kdnpte ruhig so arbeiten, als ob Solzsdure auf den StraBen ldge:
Dieses Querstiick einer Auspuffanlage liegt besonders ungiinstig unterm Motor. Wenig-
stens hier sollte nichtrostendes Material vorgesehen werden! (Oben)

Oder man kénnte sich mal iberlegen, ob man iberhaupt alle Teile aus Metall machen
muB. Spiegel vsw. wiirden ihren Zweck auch erfillen, wenn sie aus Flastik wdren
{unten), Und dann die Fertigungsschlomperei: WeiBe Lackierung, die Rahmennummer
wurde nachher droufgeschlagen (rechts).

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

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

Bitte nehmen Sie den nachstehenden Text x in der ndchsterreichbaren Aus-

gabe der Zeitschrift DAS MOTORRAD auf.

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

Name:

Postleitzahl und Ort: Datum

StraBe: Nr.

Mo 25/65

- 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

Meine Anzeige in DAS MOTORRAD brachte
mir 50 Karten, 20 Briefe, nebst 10 person-
lichen Besuchen. Ich kann lhre Zeitschrift
DAS MOTORRAD bestens weiterempfehlen.
5 H. A, Stuttgart

= Deutschlands gréBte Motorradzeitschrift —

bringt die meisten Kleinanzeigen. Sie werden genauso interessiert
“beachtet wie der herzerfrischende Texiteil. Kein Wunder, daB die
‘Inserate so erfolgreich sind! Von der nagelneuen Maschine bis zum
alten Hirsch wird fast alles gesucht oder angeboten — und auch Sie
sollten einen Yersuch machen! e E5t sk el
Preise: DM 1.80, bei Stellengesuchen nur DM —.85 fiir 1 mm Héhe

~ bei 47 mm Breite. Falls Chiffre bestellt, Geblhr einschlieBlich

Porto DM2.— S s 7
mit unverdndertem Text 10%,

_ Rabatt: Bei 2 Anzeigen

2
ok T

3 Anzelgen 15%, 6 Anzeigen 20% NachlaB. i
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BRAUN-SIXTANT (s

der meisigekaulie Elekiro-Rasierer

Ein Spitrengerdl hichster Qualilsl,
Eingebauter Langhaarschnelder. !
Zulaitung und Luxus-Spiegelkassettol

21 Tage Gratisprobe
erst danach 12 Monalsr. & DM 7,90.

Keine Anzahlung!

DM 85,— Barprais DM 82,45 .
1 lahre Garantie. Nur fabriknaue Ga-|
réte. Solortliafarung, portofral. Rasiar-
wosiorproben gralis. Postkorde  mil
Beruf und Geburnsdatum gandgt

JAUCH & SPALDINGY

7950 Biberach an der Riss, Abt. R455

Fahrlehrer-Fachschule

Gerhard Klein

Kraftfahrzeugverkehrs-Sachverstindiger

Giitersloh i. W., Marienfelder 5tr. 30
Ruf 2370

Sorgféltige, individuelle Ausbildung auf
Grund mehrjdhriger Tatigkeit und Erfah:
rung in der Fahrlehrer-Fachausbildung.
Erstklass. Referenzen vu. besteErfolgsnach-
weise bei modernstem Lehrmaterial.

ROMER

Helme und Zubehor

Hans Romer - 791 Neu-Ulm
Postfach 189

Reisen
ohne Reiflen...

Zugluft bringt Rheuma, Gliederreifien,
HexenschuB. Dann m&glichst friih
ABC-Pflaster auflegen! ABC-Pflaster enthilt
Extrakte aus Arnica, Belladonna und
Capsicum, die ihre natiirlichen Heilkrifte
tief in die Haut hinein entfalten. Der

Erfolg: Anhaltend wohliges Wirmegefiihl,
bessere Durchblutung und damit Abbau der
Stoffe, die den Schmerz verursachen.

Meist sind die Beschwerden dann rasch fort.

Beiendyf

o

'] M pflaster

DM 1,50 in Apotheken

oft gehalten. Die kann man ohne Schwierigkeiten aus Aluminiumlegierungen
herstellen und so verhindern, dafl bei der ersten Reifenmontage nach 7000
km bereits die Schraube abgerissen wird, weil alles fest zusammengerostet
war.

Und wer zwingt eigentlich dazu, alles aus Metall zu fertigen? Abdedkbleche

ohne gegliche tragende Funktion, Werkzeugkastendeckel, Ansauggeriusch-

dimpfer, Lufthltertopfe und dhnliche Teile lieflen sich bei entsprechender
Konstruktion auch aus einfacheren (nicht verstirkten) Kunststoffen her-
stellen! Aufler der Unempfindlicheit gegen chemische Zerstorung hitte man
sich auch noch auf dem Gebiet der Geriuschdimpfung erhebliche Vorteile
eingehandelt (Klapperfreiheit). Hier gibt es meines Erachtens nur ein
Gegenargument, das aber auch nur dann zutrifft, wenn ein Motorradtyp
nicht in Serie, sondern praktisch auf Bestellung gebaut wird: der Preis.
Aber so wenige Modelle sind es gar nicht, die in Grofiserie laufen.

Alle diese Methoden zur Verlingerung der Lebensdauer, zur quttrhaltun%%,
erfordern allerdings erhebliche Gedankenarbeit. Man kann kein Kunststoft-
teil genauso formen, wie das bei dem gleichen Teil aus Blech moglich wiire,
genauso, wie man ja eigentlich auch nicht auf die Idee kommen diirfte, an
einer praktisch immer der Witterung ausgesetzten Stelle ein Scharnier aus
Blech vorzusehen. Das eine verbiegt sich oder bricht, das Blechscharnier
rostet ein. (Olt man, so wird der Ladk stumpf, 6lt man nicht, dann darf
man bald aufsigen.) Derartige winzige Fehler sind es zum grofiten Teil,

die den vielen Arger bereiten, die sich aber doch so leicht vermeiden liefen.
' H.-]. M,

ER PLATZT NICHT

Hat man eine kleine Beule im Kotfliigel, dann spachtelt man sie zu und
streicht-driiber. Fillt man nochmal au? dieselbe Stelle, dann war das eben
Pech und die ganze Arbeit mufl nochmal gemacht werden, weil der alte
Spachtel durch den neuerlichen Knall nicht mehr fest genug sitzt, weil
er weitgehend abgeplatzt ist. Da hilft dann auch die gute Haftfihigkeit
nichts, wenn das Blech drunter sich biegt, dann kann der Spachtel nicht
folgen., Zumindest nicht immer.

Es gibt nimlich die Méglichkeit, flexibel aushirtende Polyesterharze zu
Spachtelmasse zu verarbeiten, wobei man die Biegsamkeit beibehalten
kann. Ein mit dieser Masse iiberzogenes Blech kann man biegen und
knicken, der Spachtel biegt und knickt sich mit, er lost sich deshalb

auch nicht von der Unterlage. Risse gibt’s nicht.

Und noch einen Vorteil hat biegsamer Spachtel: man kann ithn mit dem
Lack einbrennen, er platzt auch durch die unterschiedliche Wirmedehnung
von Blech und Kunststoff nicht ab. Bis zu 180 Grad vertrigt der im
Bild gezeigte AKEMI-Spachtel vom Typ ,hochelastisch®. Im iibrigen lifit
er sich nafl und trocken (aber den Staub wegpusten, nicht einatmen!)
schleifen und gibt eine sehr gute Lackgrundlage. H.-]. M.

Der Spachtel vom Typ
<hochelastisch" (siehe Pfeil)
kommt ebenfalls von der
Firma AKEMI, Erich Hantsch
in Mirnberg, es gibt ihn
allerdings nicht in ausge-
sprochenen Bastlerpadkun-
gen wie den normalen
Spachtel, sondern man be.
kommt ithn nur in Kilo-
dosen. Anfrage bei der
obigen Adresse geniigt. Im
ubrigen handelt es sich
hier wieder um einen Zwei-
Komponentenspachtel, der
cigentlichen Fillmasse muB
vor der Verarbeitung noch
ein [milgtﬁefaﬂ::l) drter
beigemischt werden. Da
dieser  Polyesterspachtel
+~aminbeschleunigt” ist, har-
tet er auch bei niedrigen
Temperaturen (knapp iber
Null Grad) noch gut aus,
braucht nur etwas langer.

EIN SCHONES WEIHNACHTSGESCHENK

Plastic-Modellbaukédsten originalgetreu 1:9 zum Selbstbau. Ab sofort mit Chromteilen _

Werksrennmaschine Gi!era « 500 ccm, 4 Zyl.

Werksrennmaschine Benelli = 250 ccm, 4 Zylinder

Alle Maschinen mit Verkleidung

Werksrennma-
schine Morini
250 ccm, 1 Zyl.

EDMUND BUHLER KG

1 Stuttgart
Giansheidestr. 19 « Tel. 0711/245707

WALTER DILLENBERG, Inhaber Klaus Becker

Sportartikel und Kraftfahrzeugzubehor
7141 Schwieberdingen, Stuttg. Str. 41 « Tel. 07150/81 91
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MOTORRAD-MARKT

Qitte beachten!

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

Chiffre-Nummer

an. Ohne diese kédnnen wir lhre
Zuschrift nicht weiterleiten.

Stuttgart  Postfach 1042

Ardie B 251 wegen Krankheit fiir DM
75— zu verkaufen. Caro, 5034 Gleuel,
Bachemerstr. 20. 47 764

Zubehir

Motorrdder  Ersatztelle
Detlev Louis, Hamburg 13, Rentzelstr.7
47 722

B SA Moloreninstandsetzung

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

Verkaule BSA Golden Flash in Teilen.
Heinz' Rieqgqg, Brauerstr. 48, 8004 Zirich,
Telefon 051 — 27 5271 [Schweiz). 47 815

Adiler-import
Danemark:

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

AxelW.Hansen,

Gl. Jernbanevej 26,
Kopenhagen/Valby.

Verk. Adler Sprinter, Bauj. 1957, neu be-
reift, mit Ersatzt., DM 4350.—. M. Klein-
loh, 5903 Geisweid, Krs. Siegen, Born-
straBe 49. 47 734

Suche fiir ADLER RS 250 ccm 2 Pleuel mit
Nadellagern, fiir Kurbelzapfen 25 mm ¢.
Angeb. an H. J. Bastiaan, Sophiastraat 6
zw. HAARLEM (Holland). 47 773

Verkaufe 2 kompl. 16" Alu-Laufrider fiir
Adler MB 250, neu bereift, DM 80.—. Erich
Brandl, 732 Goppingen, Lorcher StraBe 53.

46 768

Verkaule Adler 250 MB, Bauj. 1954, gut
bereift und gqut erhalten, gegen Hbochst-
angebot zu verkaufen. Zuschr. an Rainer
Diiring, 4535 Westerkappeln, Osnabriicker
StraBe 46. 47 803

Eill: Suche astreinen Adlermotor .MB
250", evil. 2 Verg. Manfred Eschenbacher,
Eﬂu Lauf/ PEI:[., ﬂlbertlslt ‘? a.

el a._-

Ala Yerde 25'2 cem, 21 PS Gng. ital. mit Kfz.-
Brief und Kundendienst. Werksvertretung:
Karl Witzemann, Mechaniker-Meister,
75 Karlsruhe, Waldhornstr. 30, Tel. 65835,
mit dem seit EID'Jnhrtn hek Kundendrtnsh

-a-' - |—J-..

e S NNS
ﬁ-g 3 Motorrider  Ersatztelle  Zubehir
Detlev Louls, Hamburg 13, Reatzelstr.?

47 720

Schweiz! Verkaufe BSA-Schwingrahmen,

kompl., Jg. 58. L. Torok, Motos, Ménne-

dorf (Schweiz), Telefon 051 — 74 23 63.
47 729

Renn-, Cross-, Grasbahn- und Sportmaschi-
nen liefert: Generalvertiretung Alfons
Mohr, 5441 Hausen bei Mayen (Nettetal)
am Hurhurgrl ng Telefon 2644 MI:I."_FEH

DERBI 50 ccm thn- und Sportmaschinen
bei Generalveriretung Alfons Mohr,

=441 Hausen bei Mayen (Nettetal) Telefon
Hnr:n 2644,

DEW RT 350 §

Alle Einzelteile, auBer Rahmen (verz.)
u. v. Kotfl. 18" u. 19" Reifen u. Laufréader
verkauft: F. Krohn, 4130 Meerbedk, Schol-
lingstraBe 12. 47 765

Verkaufe DKW 175 S, TUV bis 1967 zu-
qgelassen, mit Ersatzteilen [Farbe blau),
DM 200.—. Paul Thiel, 7 Stuttgart-Bad
Cannstatt, Libecker Str. 2 a. 47 731

ﬂ_ UCATL -

s

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

Verkaule sehr schbne Ducati mit 250 ccm
Adler-Sportmotor und Verkleidung. Spitze
150 km'h, fir DM 600.— bar. E. Kohler,

51 Aachen, Theresienstr. 13. 47 745
.E'?__ri~j‘ ‘ij ;igiwfﬁ.?’q—*ﬁu :_E ;

250—350 ccm MZ Gel.-Masdchine, tadel-

lose Verfassung, zu verk. Kretzschmar,

4 Diisseldorf-Heerdi, Pesltalozzistir. 14.
47 746

Verkaule Maico GS, Sechstageausfihrung,
175 ccm, Bauj. 1963. Hans Lindemann, 7321
Altenbach, Rechbergstr. 16. 47 762

Eilt! Verk. AJS 2 Zyl., 500 ccm, Mod. 20,
TUV abgen., in gutem Zustand, leichter
LM.-Defekt, aus fam. Grinden. Zuschr.
unter M 4753 an .das MOTORRAD",
7 Stutigart, Postfach 1042. 47 834

Verk. 18 CS Kurzh.-Motor, 45 PS, neue
Kurbelw., kompl. mit Bing- u. 35 ¢ TT-
Verg., RS5-Magnet, Getriebe, Kuppl.,

Kettenk. u. 5 Ubers. geqgen Gebot. Wal-
ter Gottbrecht, 2301 Russee/Kiel, Wiesen-
weq 3. 47 744

Schwelzl Verkaufe div. 2 Zyl.-Motoren,
zerlegt, 500—600 ccm, Jg. 50—56, Getr.,
Fahrgestell kpl., Laufréder usw. L. Tordk
Motos, Ménnedorf (Schweiz), Tel. 051 —
74 23 63. 47 728

AJS 18 CS, 4000 km n. Uberholung gel.,
TOV 7. 67 zugel., z. Preis d. Ersatzl. zu
verkaufen oder Gebot. F. RoBteuscher,
8381 Oberhécking 25Y: b. Landau/Isar.
47 799

AJS 16 C, Bauj. 62, TOV
1967, Oesterle-Gabel u. viel
N .GewubBt wie". Div. Teile u.
~ Zubehor, lauf. techn. idber-
. holt (1964/65 f. DM 1200.—),
B EUE quter Zustand, DM 1400.—.

o _'l ¥ Heinz Meyer, 314 Lineburqg,
e MNeuetorstr. 3. 47 718

Verkaufe Maico 175 ccm GS-Molor, Breit-
wandzyl., neue Kurbelwelle mit Kolben,
noch nicht eingefahren, fiir ca. DM 250.—.
Cefr. Roland Just, 63 GieBen, Steuben-
kaserne E. 47 827

Verkaufe Ziindapp GS 75, 2800 km gelau-
fen, DM 650.—. 2 Rahmen, 2 Motoren,
3- u. 4-Gang, 2 Rader von Hercules 100
ccm. Preis auf Anfrage. 1 Ziindapp-Molor

100 cem, 8,2 PS, neu, DM 450.—. Alfred
Fischer, 6601 Habkirchen/Saar, Reinhei-
mer StraBe 44. 47 753
Einmalige Gelegenhejt! Maico GS 175

{(Bauj. 60), Breitwandzyl., gepfleqt, Best-
zustand (evtl. auch in Teilen), glinstig zu
verkaufen. D. Wesiphalen, 2082 Uetersen,
Gr. Sand 35, Telefon 27 38. 47 471

75 ccm Ziindapp-Gelindesporimasdhine,
Bauj. 1964, mit Zubehdr, fir etwa DM
650.— zu verkaufen. M. Kamitz, 7333
Ebershach-Fils, Stuttgarter Sirafile 41.
47 789

Eilt! Gegen Hichstgebot gebe ich meine
schnelle Hercules 175 GS ab. Rolf Witl-
hoft, 206 Bad Oldesloe, Hamburger Str. 9,
Telefon 29 00.

47 785

Schnelles Horex-Gespann 350 Orig. Ge-
linde fiir DM 400.— mit viel Zubehér zu
verkaufen. Hans-Jirgen Wohnhas, 63
GieBen/Lahn, Wieseckerweq 87, Telefon
31099, App. 2. 47 784

Verkaufe GS 75 ccm Breltw. 5-Gang, fast
neu, DM 800.—. GS 75 ccm 4-Gang DM
450.—, GS 50 ccm in Ersatzteilen. Hans
Gerd Marx, 5251 Sidng. Hartegasse, Bez.
Koln, HéhenstraBe 7. 47 783

Verkaufe Rabeneldk GS, 49 ccm, 5-Gang,
Bauj. 1965, in bestem Zustand. Preis DM
900.—. Klaus Hausdhildt, 22 Elmshorn,
Bauverweq 37, Telefon 24 72. 47 711

Maico GS 250 Doppelschl., Bauj. 64, ca.
2500 km, fir DM 1500.—. W. Damm,
3501 Sandershausen, Bez. Kassel, Ludwin-
Raabe-Strafie 6. 47 726

Verkaufe 2 Maico-Gelindesport-Doppel-
schlelfenrahmen fir je DM 1500.—. Eine
Maschine gleichen Typs Hir DM 1800.—.
Gelindemaschine oder StraBenmaschine
bis 125 ccm wird in Zahlung genommen.

Verkaufe Maico GS 277 ccm oder 250 ccm,
Bauj. 1963, u. 500 Oepo Moto Cross, Bauj.
1965. Wolfgang Wermner,
mannsweiler, Schulstr. 14.

7061 Balt-
47 707

hu;lurleur f. das Bundengehlel- Fa. L-emq
Sudk, 2 Hamburg 1, Nagelsweqg 19, liefert
die neuesten Mndelle u. Ersatzteile. 47 712

Spexial-Zubehdr fir TOURIST - Bildpro-
spekt ,,HEI"" gratis. Karl-Heinz Meller,
2 Humhurg. 22 Winterhuder Weg 58-62.

Verk. neuwerlige Hercules 100 ccm, ga-
rantiert erst 3500 km, verst. u. vers., fir
DM 400.—. HAUKE, 8898 Miihlried, Gries-
weq 21, Tel. 0 82 52 — 424, 47 742

Verkaufe Hercules K 103 GS Breitwand

Joachim Happel, 35 Kassel, Jégerstr. 12. Ffir DM 950.— bar. W. Patz, 8521 Marlofi-
47 729 slelm'ErIaann. Tel. 8 86 21. 47 826
HONDA -+ ool
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6691 Namborn
b. St. Wendel
Tel. 06854-762

€

Motorrdder Ersatzteile Zubehir

Detiev Louls, Hamburg 13, Rentzelstr.7
47 725

A 0N DA |
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Motorrader
und GroB-Ersatzteillager

Anerkannt schneller Ersaftzteilversand.
Motoriberholungen in eig. Werk-
statt. Nur HOMNMDA-Fachleute be-
dienen Sie in der Bezirksvertretung und
Motorradzentrale.

Franz Beckmann

& Frankfurt/M-R&d elheim, Radilostr. 16
Telefon 7821 73

Honda-Motorrader
in Berlin
Bezirksvertretung Kurt Kannenberg,

Kraftfahrzeuge, Berlin 31 (Halensee),
Joachim-Friedrich-5tr. 34, Tel.: 887 64 33

HONDA-MOTORRADER
Motor-0Oberholungen, Ersatzteile
Tausch-Zylinder
RUDIGER LIENERT

2100 Hamburg-Harburg, Reeseberg 77
Telefon 7755 06

Alle Modelle sofort
HONnA lieferbar. Ersatzteil-

lager, Reparaturen,
Rennzubehdr, 450 ccm. Kann sofort bestellt
werden. R. Waiblinger, 7401 Tiibingen-
Lustnav, ZundelstraBe 5.

Honda Motorriider

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

Verk. Honda 30 S5Sp., rot, 3-Ggq., 1000
km, Erstzulassung 8. 8. 65. Hochgez. Aus-
puff, Preis n. Vereinbarung. Heinz Meb-
mer, 899 LindawB., Rickenbacherstr. 132.

47 761

Bei Anfragen bezizhen Sie sich bitte auf ‘eresmes

Rennmaschinen 250, 350 und
500 ccm - Ersatzteile fiir CR 110
und CR 93. Lieferung von Spe-
zialnockenwellen CB 72, CB 77,
CB125und S 90, Kolben, Ventile,
Ventilfedern, Kipphebel, Renn-

etriebe. Umbausatz fiir350ccm

pez.-Honda-Rennverkleidun-
gen.Tuningvon Honda-Motoren
in eigener Werkstatt.

Bitte Prospekt anfordern!

Verkaufe Honda CB 72 E, Bauj. 64, un-
fallfrei und gepflegt, fiir ca. DM 1900.—.
R. Rotzer, 8911 Erpfting b. Landsberg/
Lech. 47 809

CB 92, Super-Sport, Bauj. 64, mit Gliser-
Verkl.,, Typ Monza, 8000 km, sehr gepfl.
Zustand, DM 1300.—. Ortwin Mindermann,
5591 Beuren iib. Cochem. 47 794

400 Horex Regina mit gebr. Steib-Seiten-
wagen 5 501 in gepfl. Zust. zu verkaufen.
Fritz Kaufmann, 693 Eberbach/Neckar,
SteigestraBe 51. 47 792

Verkaufe von Horex Resident 250 ccm
Motor, iberholt, kompl., DM 150.—, Rah-
men mit Brief DM 80.—, Moto Cross-
Lenker DM 20.—, 8 Gelandereifen, wenig
qgebraucht, 300 X 21 — 325 X 19 — 330
#* 19 — 400 X 19 und 400 X 18, Stick
DM 20.—, neue Ventile, Max, Fox, Horex
Regina, Resident, Imperator, Stide 2 DM,
1 Dellorto-Vergaser, 35 mm, DM 50.—.
Helmut Schmid, 7779 Bermatingen, Sale-
mer StraBe 30. 47 766

Verkauie 350er Horex mit 500 Steib und
vielen Ersatzteilen b. DM 150.— ([audh
einzeln). Horst Edkardt, 598 Werdohl,
Rodistrafe 21. 47 749

Suche Regina 250, méqgl. TUV, evtl. def.
Paul Thiel, 7 S-Bad Cannstatt, Libedker
Strafie 2 a. 47 701

*““\.
Husqvama

WELTMEISTERMARKE

Newe Modelle 1966! Jetzt bestellen! Begrenzte Serie!

MC =175 ccm 90 kg Uber 20 PS
MC - 250 ccm 90 kg Uber 26 PS5
MC — 252 ccm 90 kg iiber 26 PS
MC - 360 ccm 98 kg Uber 30 PS

Auf Wunsch Umriistung fiir Geléndesport

WILH. HENNING, Kraftfahrzeuge
2358 Kaltenkirchen bei Hamburg

Importeur — Yertragshéndler

ANZEIGENSCHLUSS
fiir Heft 2/66 am 30, 12. 1965
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Kaufe bar alle BMW-

Motorrader

500 und 600 cem ab Baujahr 51-62 und R25/3,
R 26, R27, auch beschidigle Unfallfahrzeuge und
| reparaturbedirftige. Abholung im gesamien Bun-
desgebietl Baujahr, Typ und Pr ole an
R. Gikrit, 6231 Schwalbach/Taunus, Feldbergsir, 9

Ersatzteile

fir dltere BMW-Typen ab Lager
A, Fischer,
8 Miinchen 13, Hess-5traBe 4.
Telefon 2207 09

SEIT 30 JAHREN

iiberh. gebrauchte Motorrdader

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

PABST HAMBURG 22
Wandsbheker Ch. 96 - Telefon 254805
Ankauf Verkauf - Tausch

Kaufe sdamtl. Typen BMW
Tngnlhﬁa:h reise, Barzahlg., Abhol.
‘Ondrak, M 23, Ungererstr. 137, Tel. 366428

Zu kaufen gesucht alle BMW-Motor-
rider ab Bauj. 55 gegen Barzahlung.
Audch Unfallfahrzeuge. J. W, Keessen,
Kerkstraat 18, Woubrugge (Holland),
Telefon 017 29 — 120. 47 710

Moterrader, Ersatzteile, Zubehdr.

Detlev Louis, 2 Hamburg 13, Rentzelstr. 7
47 721

Eilt sehr!

Verkaufe BMW R 26, in gutem Zustand,
mit neuem Sdchalldimpfer und iberholt,
TOUOV 67, fir DM 350.— bis DM 400.—.
Kurt Engels, 423 Wesel, Baustr. 9. 47 737

o
Verkaufe BMW 67/2, 34-Ltr.-Hoske-Tank,
Meier-Bank, groBes Riicklicht, kurzer Len-
ker, Preis in bar DM 800.—. Otto Hoseit,

28 Bremen-Osterholz, Oewerweq 80.
47 829

Verkaufe ganz neuen Original BMW-
Schorsch-Meler-Tank, schwarz, 24 Liter,
DM 250.—. James L. Hunter, 666 Zwei-
briicken, Im Hdafchen 9. 47 828

TR s
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Verkaufe od. tausche BMW R 50-Gespann,
umgebaut auf S, gegen CB 72. Néhere
Angaben an P. Haller, 7054 Korb, Lange
StraBe 16. AT 777

Verkaufe R 69 S, Bauj. 63, 19000 km,
Erstzul. Nov. 63, in neuwertigem Zust.,
z. Barpreis von DM 2600.—. Kl. Sport-
maschine bis DM 500.— wird in Zahlung
genommen (auch GS). Georqg Vdélbel, 6731
MuBbadch/Weinstr., Friedrichstr. 1 a, Tele-
fon 06321 — 64 71. 47 825

Suche hint. Schutzblech fiir BMW R 51/2.
Joachim Grieger, 74 Tiibingen, Galgen-
bergstraBe 34. 47 786

Suche guterhaltene Meier-Sitzbank FHir
BMW R 26. Gutser, 8961 Lenzfried, Hohen-
weg 10. 47 776

Wegen Hausbau R 51/3-Gespann mit 24-
Liter-Tank, 200er Lampe, Gaszugverleiler,
Sporthebel, Lichthupe, Sitzbank, Cross-
Lenker, evtl. Lenkerstummeln mit Befest.
a. d. Gabelholmen, fiir DM 720.— zu ver-
kaufen. Manfred Schmidt, 61 Darmstadt,
Alicenstrafe. _ 47 775

Suche BMW R 25/3-Gespann sowie Bar-
bour-Intern., Kérpergr. 172 cm. Nur Best-
zustand. Verkaufe Max, Bauj. 53, TOV 67,
fahrbereit. Elmar Matzerath, 5141 Berg/
Erkelenz, Huppertzhiitte. 47 754

Verkaufe an Melstbietenden fiir BMW:
Neuen 24-Ltr.-Meier-Tank u. kompl. Tou-
renzahler mit Pese u. Winkeltrieb. Peter
Spahr, 1 Berlin 10, Englische 29. 47 750

Suche BMW R 67/2 — R 68 (auch defekt),
fir BMW R 67/2 Biiffeltank, Sitzbank,
Sturzbiigel, Hoske-Titen, 2 Avon 3,50—19,
Drehzahlmesser. W. R. von Lihmann, 863
Coburg, BGS 15. GSG/2. 47 748

Suche gebrauchte billige Verkleidung ffir
BMW R 67. Franz Lichtenberger,. 6 Nieder-

Eschbach, Friedenstr. 33. 47 741
R 69 S, 15 500 km gel., Bestzustand, Bauj.
1962, jedoch neuer Stand, und Zubehdr
verk. Czech, 404 NeuBl, Alemannenstr. 32.

47 170

Suche BMW 500 oder 600, zahle bis DM
450,—. Ulrich Gromm, 24 Libedk, Gnei-
senaustrafie 3. 47 756

Verkaufe sehr gut erhaltene R 51/3, Bauj.
1952, TUV bis 7. 67, mit Magura-Hebel
H 48, Gasseilzugverteiler, englische Sitz-
bank und Edelstahl-Schallddmpfer. Johan-
nes Hoppe, 734 Geislingen/Steige, Tegel-
bergstraBe 2. 47 758

Suche fir R 50 (BMW) Vorderradgabel
(Schwinge). Heinz Liitke Hiittmann, 4404
Telgte (Westf.), Verth 103. 47 767

Suche [iir BMW R 50 Verkleidung. H.
Borntriger, 6078 Neu-Isenburg, W. Leusch-
ner-Strafe 124, 47 Tl

Verkauie BMW R 50,
Hoske-Tank, Drehzahlmesser, Ulthermo-
meter, Hoske-Tiiten, Sturzbiigel, Lenker-
stummel, Honda-Rennsitzbank. Alle Ori-
ginalteile vorhanden, Bereifung 100%,
Festpreis DM 1500.—. N. Spratler, 6451
Langendiebach, Fallbachstr. 6 47 801

sohr gepflegt, mit

Suche filr R 51/3 Hoske-Tank und Sport-
drehgasqriff. Klaus Behn, 3121 Raden-
beck, Alter Postweq 36. 47 802

BMW R 69 S, Bauj. 1962, in einem neu-
wert. Zustand, mit vielen Extras, 21 000
km, Liebhaberstiick, fiir DM 2600.— so-
fort zu verkaufen. Anfragen an P. WOLK
Fahrzeuge, 56 Wt.-Elberfeld. Friedrich-
Ebert-StraBe 480, Tel. 3 39 63. 47 804

Gesucht: R 51/2/3, R 67/2, R 68 zum Aus-
schlachten. Angebote erbittet: P. Augqusty-
nowicz, 205 Hamburg 80, Alte Holsten-
strafie 16, Tel. 04 11 — 71 31 55. 47 747

BMW R 69 S, Bauj. 65, 6000 km, Dreh-
zahlm., 33-Liter-Hoske-Tank, US-Sitzbank,
leicht - unfallbeschdd., L.-Zylinder u. Verg.
Felix Fechner, 6961 Altheim, Gerichtstet~
ter StraBe 308. 47 808

Setzen Sie ein Bild
in lhre Anzeige!

Keine Klischeekosten,

keine zusétzlichen Insertionskosten
Ihre Anzeige wird wirkungsvoller
Gutes Amateurfoto geniigt.

Suche gqutierhaltene BMW R 26 oder 27,
kompl. u. fahrbereit. Ratenzahlung. An-
zahlung DM 250.—, restliche Summe in
monatl. Raten von DM 100.—. Maschinen-
schlosser A. Frey, 2305 Kiel-Heickendorf 1,
Memelstrafie 14. 47 812

BMW R 50-Motor, [ahrbereil, Lampe mit
Tacho kpl., H.-Schwinge, Bremsplatte v.,
Riicklicht neu, 2 Fallier-Topfe, 17-Liter-
Tank, Blinker, Gisenia 43—44, Eisbaranzug
(183), M.-Mantel (170), preiswert zu verk.
Eberhard Thrig, 7501 Berghausen, Brick-
strafle 13. 47 B14

R 50, 28 000 km, opt. u. techn. neuwertiqg,
Sturzbiigel, H 48-Hebel u. a., dazu SW,
Bereifung 90 %, TUV 11. 67, DM 1700.—.

Spoerer, 703 Boblingen, WNeulfenstr. 9.
47 696

Verkaufe 24 Lir.-Hoske-Tank fiir BMW
R 50 u. 1| BMW-Geldndelenker, zusammen
DM 150.—. Hermann Buhr, 2 Hamburg-
Stellingen, Hagenbedkstr. 37. 47 698

Suche R 50-Rahmen mit Schwinggabel,
Kardan u. Hinterradantrieb, kann auch
beschidigt sein. Angebote mit Preis an:
Ludwig Barth, 843 Neumarkt, Schwepper-
mannstrafe 7. 47 694

BMW R 75, in noch brauchbarem (repa-
raturfdhigem) Zustand, moglichst mit BW
u. 4. Rad gesucht. Armin E. Hempel,
4531 Wersen, Schlesische Str. 8. 47 709

Kennen
Sie
den =

Genauso
gut wie das

Spezual-lm:rad-
Versicherungsbiiro?

Ab 1. Januar 1965
bis 50°/, SFR

bei giinstigen Prdamien

HANS EHLERT
7073 Lorch/ Wiirttemberg

Allen Kunden gute ‘?a;itt
fliz 1966

Verkaufe Speedway- und Langbahn-Fahr-
gestelle sowie kompl. Jap-Maschinen und
Motoren 350 und 500 ccm. Uberholung
von Jap-Motoren — Ersatzteillager. Claus
Champion, 4816 Sennestadi/Bielefeld,
Postfach 111. 47 713

Verk. Jap 500 com DM 1800.—, Sand- u.
Grasb., auch in Teilen, Motor DM 1000.—.
W Sd:tﬁtze 6701 Altrip. 4? El?

. KREIDLER
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8 uinl-Iuluhitl'rr-Unrnnd iur HHEID-
LER ,,FLORETT". Gratiskatalog ,,KR" an-
fordern! Karl-Heinz Meller, Hamburg 22,
Winterhuder Weg 58-62

GS Maico, 175 ccm, gesucht. Honda-Servi-
ce, 7401 Tiibingen-Lustnau, ZundelstraBe 5.

Suche tadellose 250 ccm Breitwand-Maico
in Strafenausfiihrung. Angeb. mit Preis-
angabe erbittet Paul Schwarz, 7952 Bad
Buchau, Seesirafie 28. 47 813

Notverkauf: Verkaufe 1 Maico Blizzard
250 ccm, Erstzulassung Mai 65, 5200 km,
Barpreis DM 1600.—. 1 Rennweste mit
Stiefelhose, Gr. 50—52, DM 160.—, Stiefel,
Gr. 45, DM 30.—, Helm, Gr. 57, mit Visier,
DM 25.—, ¥ilange Lederjacke, Gr. 30,
DM 80.—, Damen-Motorradjacke, Gr. 48,
DM 120.—. Heinz Dulas, 5672 Leichlingen,
Ziegwebersberg 23 a. 47 736

Rennbausétze 6 PS, 7 PS und 10 PS fir
Kreidler, sowie 7 P5-Sdtze fir ZUndapp und
Sachs 50 S, sowie auch Kurbelwellenrepa-
ratur mit Rennmesserplevel fir Kreidler,
bei Alfons Mohr, 5441 Hausen bei Mayen
(Nettetal) Telefon Mayen 2644,

Umbausitze 5,5 PS

fir 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 Maico M 200 S, Bauj. 54, fir
DM 100.—. Werner Burkhardt, 753 Pforz-
heim, Arlingerstr. 100. " 47 705

AnzeigenschiuB

fiir Heft 2/66
ist am

30. Dezember
1965

175 SS Maico Breitwandmotor, general-
iiberholt, Spitze 135 km/h, mit abgestimm-
ter Auspuff- und Vergaseranlage und Er-
satzzylinder, gegen Gebot zu verk. Her-
bert Rau, 73 Esslingen, Krummenadker
Strafe 142, Tel. 37 62 89. 47 798

Simtliche Teile von Maico Blizzard 250 II, .

Bauj. 1958, gegen Gebot zu verkaufen.
Vorderradschwinge, 1 Rahmen mit Brief,
H.-Rad, V.-Rad, Motor, Ketlten u. Sitz-
bank neu. Alfred Werner, 7881 Widkarts-
milhle db. Sdckingen. 47 712

Verkaufe Maico GS 250 ccm, Mod. 62,
zugel. u. TOV 1967, DM 700.—. Hartwig
Hollmann, 287 Delmenhorst, Sdhollen-
damm 147, Tel. [0 42 21'| 35 79. 47 723
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Motobi, 125 cem, ,,55', garantiert general-
Uberholt, gegen Gebot zum 31.12.65 zu
verkaufen! (Baujahr 62 mit Kfz-Brief). —
Fritz Alexander, 3057 MNeustadt a. Rbge.,
Schrniedgusse Postfach 115.

GREEVES Challenger, 250 ccm, 26 PS,fabrik-
ney DM 3100,-, liefert sofort Detlev LOUIS,
2 Hamburg 13, RentzelstraBe 7.

Verkaufe sehr schnelle 250 ccm-Maico-
Mole Cross-Masdhine, mit neuem Ge-
triebe, Reifen, Breitwand, Zylinder, fiir
DM 1000.—. Neuer Transportanhinger fiir
DM B850.—. Manfred Wiedemann, 7831
Sasbach, Jechtinger Str. 301. 47 706

Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf WOTOSNAD

SFﬂlTEf"ﬂLUERS-Mnfur 250 ccm, 25 PS,
fabrikneu, DM 2900,—, liefert sofort Detley
LOUIS, 2 Hamburg 13, RentzelstraBe 7.

Zu verkaufen
BLM 420 Moto Cross 1965
Sehr schnelle Maschine, neuwertig, renn-
bereit. Preis sfr 4500.—. Evil. G 'geschift
mit Mercedes 190 D ab 61. Orlando Ca-
londer, Steinmirlistr. 57, 8953 Dietikon/
ZH, Schweiz. 47 743

Billiger im Machttarif!
Kleinanzeigen per Telefon.

Yiele Anzeigensind eilig! Ein Brief kiime
zu spdt. Benutzen Sie den Nachttarif ab
18.00 Uhr. Unser automatischer Anruf-
beantworter nimmt lhren Anzeigentext
genau entgegen. Sprechen Sie bitte sehr
deutlich und nennen S5ie am Anfang

leich lhren Namen und lhre Anschrift.

ag u. Nacht, auch sonnabends u.sonn-
tags. Ruf: (0711) 224141 (Sammelnr.)

813




Verkaufe schnelle 250 cecm MC Malco mit
Ersatzteilen, Leichtbaurahmen, ehemal.
Werksmotor, neu Barum-bereift, rennfer-
tig., DM 900.—. Rudi Becdkmann, 565 So-
lingen, Merscheider StraBe 136 a. 47 781

Suche dringend einen gelernten Kiz-Hand-
werker fiir unsere NSU-Prinz- und Ford-
Werkstatt. Zimmer ist vorhanden. Kann
sich evtl. mit mir aktiv beim Moto Cross
beteiligen. Gerhard Stauch, 7021 Sielmin-
gen (Filder). 47 795

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.
7 Stuttgart 1, Postfach 661

MZ Junior 125 ccm, italienische Sportaus-
fiihrg., zu kaufen gesucht. Alfred Hornle,
7951 Ummendorf, Hausener Str. 21.

47 780

Ersatzteile, Zubehor,
Fiberglastanks

gute Arbeit = reelle Preise

| WORD - Spezialist flir NORTON

Schnelle NSU Max zu verkaufen, Garagen-
maschine, 28 000 km gelaufen, Meotor iber-
holt, Fahrwerk in Bestzustand, Sitzbank,

Rennmaschine Kreldler,
4 Rennen gelaufen, 4-Gg.-
Getriebe gedndert, DM

Blinkanlage, BMW-Riickleuchte. Angebote 850.—. Gerd Heimann,

an: Nesselrath, 6103 Griesheim b. Darm- 1 Berlin 65, Kameruner
stadt, Bessungerstr. 171'/s. 47 719 StraBe 5. 47 757
Verkaufe NSU Max Spezial, neu qe- Verk. Honda CB 72 Rennmaschine, DM

spritzt, gut im Chrom, neu bereift u. neuer
Lenker, jedoch nicht zugelassen, sonst
fahrbereit. Preis DM 250.—. Horst Hage-
mann, 4571 Nortrup, Krs. Bersenbriick.
47 722

Suche Hoske-Tiite fiir NSU Max. Dietrich
Offenburger
47 695

Paravicini, 78 Freiburg,
Strafe B86.

Original-Ersatzteile fir Puch, Moped,
Roller, Motorrdder und Wagen

sowie Tausch-Kurbelwellen, Kupplungen,
Federbeine, Bremsbeldge, Alu-Chrom-
zylinder, Rader 16, 18, 19 und 21" und
Motoren, Geldndesportausriistungen und
Renngetriebesétze.
Spezialwerkstitte, Kundendienst,
Zeniralersatzteillager
Puch-Generalvertretung L. Lied]],

Regensburg-GraBlfing, Tel. 094 05 — 274.
47 414
Verkaufe: Puch .175 SVS, sehr schnell,

mit 2. Motor (defekt) und vielen Teilen.
Edgar Reimertshofer, 6685 Schiffweiler,
BriickenstraBle 14. 47 772

Suche
ESO oder Jap 500
Sand-Grasbahnmaschine, nur in einwand-
freiem Zustand, mit Erfolgsnachweisen.

Helmuth Textor, 74 Tiibingen, Reutlinger

StraBe 64, Telefon B 27 55. 47 769

| Verkaufe: Norton Duns-
~ tall-Dominator 99 S5,
600 cem (Norton, Bauj.
, 1960 — Dunstall, Bauj.
Trin 1964), Spitze 190
km/h, Barpreis: DM
Ia Zustand — siehe Bild. An-

1750.—.
fragen an Dicki Boyd, 406 Viersen (Rhld.),

121, Geschiftsstelle des MSC
47 719

Zweitorstr.
Viersen.

Schweiz! Verkaufe ES 2-Motor (500 ccm,
1 Zyl.) kompl. Neue Kolben, Getriebe u.
Primérantrieb dazu, alles Jg. 60, sowie
3 Federbett-Rahmen, 1 Dominator 88-
Motor mit Getriebe, zerlegt. L. Térok
Motos, Méannedorf (Schweiz), Telefon 051
— 74 23 63. 47 730

MNorton Atlas, 1964, 8000 km, zu verkaufen.
Jiirgen Zeddel, 8802 Kilchberg/ZH, Schlim-
16 (Schweiz).

bergstrafe 47 700

Max
Fox

(auch Super) zum Selbsteinbau - tausendf, bewdhrt
Schraubbefestiigung, kein SchweiBen.
Verstellbare Federbeine weiter verbes-
sert fiir Yorder- vu. Hinterradschwinge.
Fordern Sie Prospekte fir lhren Typ.

6. GEHRING, 8 MUNCHEN-Obermenzing
AdelsbergstraBe 1 - Telefon: 57 3633

Verkaufe NSU Spez.-Max, Bauj. 55 mit
Vollnaben, neue Bereifung, in gutem Zu-
stand, ca. DM 300.— bar. Georg Miller,
894 Memmingen (Allg.), Richthofenstr. 3.

47 755

Gilnstige Gelegenheit! Eilt!]

Wegen Aufgabe des Motorradsportes ver-
kaufe ich folgendes:

1 Motorrad NSU 500 ccm, Jahrg. 51, revi-
diert: 13. 11. 65, vorgefithrt: 16 11. 65,
Preis: _ sfr 600.—
1 Sturzhelm ,Cromwell” (neuw.) sfr 45.—
1 engl. Rennweste (neuwertiq,

Gr. 1.70) sfr 150.—
‘1 Rennbrille .Fospaic® (neuw.) sfr 30.—
1 Paar Stamoidhosen (Gr. 1.70) sfr 20.—

sfr 845.—
Bei gleichzeitiger Wegnahme aller Posten
Preisreduktion von sfr 45.—. Bei Bezah-
lung innerhalb 14 Tagen 10%s Skonto.
Teilzahlung oder Tausch gegen Klein-
oder kleineren Mittelwagen maoglich.
Interessenten wenden sich bitte an Hans-
Peter Steiger, cfo Fam. H. Thommen,
Miihlematt 11, 4450 Sissach, Schweiz, Tele-
fon (061} 85 12 55. 47 715

814

Verkaufe wegen Aufgabe des Rennens
mein erfolgreiches Sand- und Grasbahn.
Gespann. Gaumeister 1964 u. 1965 Gau
Weser-Ems. Mit Zubehdr. Heinz Staps,
2801 Klosterseelte 44, Post Kirchseelte.
47 760

Verk. meine Bultaco 125 ccm TSS 6-Gang.
1 Avon Racing 3 X 19, neu, DM 60.—.
Rolf Wintermeyer, 56 Wuppertal-E., Frie-
senstr. 43, Tel. 44 47 75. 47 751

Verkaufe meine erfolgreiche 500 ccm Jap
Bahnrennmaschine. Aufierdem ein neues

Fahrgestell. Herm. Dreier, 4806 Werther
(Westf.), Esch 9.

47 715

Achtung Gras. u. Sand-
bahnfahrer! Weq. Klas-
i senwechsel verkaule ich
# meine beid. sehr schnel-
e len Masdchinen, fahrfer-
" tig, DKW 125 und 175
ccm, mit Spezialrahmen. Verkaul wvon
DKW MC-Zylinderkopfen 125, 175 und
250 ccem. P. Himmelspach, 7634 Kippen-
heim, Schmieheimer Str. 14. 47 503

Verkaufe Horex-Rennmasdchine, 2 Zvyl., 500
ccm, 6 Rennen gelaufen, rennfertiger Zu-
stand, mit vielen Ersatzteilen, Rahmen,
Motor, Rdder, Ubersetzungen usw., alles
billig gegen Gebot abzugeben. T. Kremer,
6909 Walldorf, Friedenstr. 2. 47 782

Billiger im Nachttazif!
Kleinanzeigen pet < [elefon.

Viele Anzeigen sind eilig! Ein Brief

kdime zu spdt. Benutzen Sie den
Nachttarif ab 18.00 Uhr. Unser auto-
matischer Anrufbeantworter nimmt
Ihren Anzeigentext genauv entgegen.
Sprechen Sie bitte sehr deutlich und
nennen Sie am Anfang gleich lhren
Namen und lhre Anschrift. Tag und
Macht, auch sonnabends und sonn-
tags.

Ruf: (0711) 224141

(Sammelnr.)

2300.—. Armand Nerger, 5 Ko&ln-Flittard,
Leverkusener StraBe 1. 47 800

Achtung! Erfolgr. Muthig-Renngespann
zum Preis von DM 3000.— zu verkaufen.
R. Wegener, 5353 Medchernich, Rather-
gqasse 13. 47 805

Kreidler 50 ccm Rennmaschine mit Renn-
getriebe, elekir. Drehzahlmesser u. vie-
len Ubersetz., wegen Klassenwechsel an
Meistbietenden zu verkaufen. Zuschriften
unter M 4744 an .das MOTORRAD",
7 Stuttgart, Postfach 1042. 47 821

Suche Fahrgestell filr Norton Manx. Eilt!
Ch. Baier, 8962 Pifronten-Steinach. 47 791

Suche kompletites Fahrgestiell fiir eine
125 ccm-Rennmaschine. Heinz Kriwanek,
Haidgasse 5, 1020 Wien, Usterreich. 47 832

Motor vdéllig
- neuest.

"u'erklmdunq. auBerdem zu

SliEh o Eahel Francis Beart-
Manx Vorder- u. Hinterbremse. Ron Ro-
binson, z. Z. Jonsen, 5 Kéln-Kalk, Esser-
straBe 4. 47 490

TOHATSU 50 wu. 125 ccm 2-Takt-Twins,
neu und gebraucht, verkauft gegen bar
fevtl. Eintausch) André Roth, Sanger-
gasse 22, 4000 Basel [(Schweiz). 47 739

350 und 500 Lizenz JAP, Ia Zustand, zu
verkaufen. Proebst, 83 Landshut. 47 718

Achtung Bahnfahrerl

Verkaufe mein erfolgr. DKW-Gespann,

750 ccm, 3-Zylinder-DKW-Junior-Motor im

BMW-Rahmen. Motor war bei Gerhard

Mitter. Artur Wilhelm, 7991 Ailingen b.

Friedrichshafen, Friedrichshafener Str. 45.
47 703

Verkaufe schnelle Grasbahn-Maico, renn-
fertig, 2 Zyl. 250 ccm mit Kopfe u. etliche
Ersatzteile. Heinz Harwardt, 4501 Kloster-
Oesede, Glalzer Str. 3. 47-725

BMW /STEIB Seitenwagen-Fahrgestelle

10 Stiick vorrdtig, vollst. mit Rad, Berei-
fung und Kotfliigel, sowie hydr. Bremse
und AnschluBteile fiir R 60, preisgQnstig
zum Verkauf. Zuschriften unter M 4752
an ,das MOTORRAD", 7 Stutigart, Post-
fach 1042. 47 833

Verkaule S 500, lackiert und aufgespeicht,
wie neu, DM 260.—. Samtliche Max-Teile
gegen Gebot. Harry Schlotte, 285 Bremer-
haven-L., Kérnerstr. 5 IIl.- 47 807

S 501 mit neuer Richterkabine, neu ein-
gesp. Rad, Drehstabfed., hydraul. Bremse,
Koffertr., Federb. a. Boot, fir DM 350.—
bar. R 51/2 kompl. zum Aussdchl., evil. in
Einzelt., DM 50.—. Klaus Ritter, 7 Stutt-
gart-Steinhaldenfeld, Falchstr. 44 a. 47 8138

Eilt! Suche Seitenwagen Steib 250 S, mech.

gebremst.
Schiiler, 4972 Gohfeld,

Angebote und Preis an Paul
Hodhstr. 27. 47 702

Gleich das Beste kaufen:

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

SUZUKI - Importeur Franz Beckmann,
Frankfurt(Main)-Rodelheim, Radilostr. 16

pr Motorrdder Ersatzteile  Zubehdr
Detlev Louis, Hamburg 13, Rentzelstr.7
47 723

Triumph Bonneville mit Sportausfiihrung,
8 Monate alt, 11 000 km, nur Langstrecke
{2mal Spanien), Motor besser als neu.
Standort Bonn. DM 3200.— Verhandlungs-
basis. Zuschriften unter M 4755 an _.das
MOTORRAD*, 7 Stuttgart, Postfach 1042.

47 720

Verk. Triumph 6 T, Bauj.
1962, 18 000 km gel., umg.
- auf Trophy, vers. u. ver-
my steuert, TUV 67, DM 1700
&N bar. Biingener, 3 Hanno-
ver, Kleine Pfahlsir. 22.

47 823

Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte aul “wWeretsAs

37 R, Bauj. 1960, wie neu,
original,-
13" -Verq., Peel-’

Achtung Schwelz]l Alle Modelle lleferbar,
Teilzahlung, gqut eingerichtete Spezial-
werkstétte filr Triumph, reichhaltige Er-
satzteillager, Aust.-Motoren u. -Getriebe
bis Jahrg. 48 fiir alle Modelle, stindig
giinstige Okkasionen ab Kontr., alle Re-
paraturen, emaillieren, Umbauten. L.
Torok Motos, Triumph-Vertretung, 8708
Ménnedorf (Schweiz), Tel. 051 — 74 23 63.

47 331

Verkaufe wegen Platzmangel BMW 500/
Sp., 28, DM 200.—; BMW R 4, 30, DM
Zﬂﬂ.—; Standard Sﬂﬂ, 28, DM Zﬂu.—; NSU
200, 28, DM 250.—; Condor 500, 29, DM
300.—. Zu besichligen bei Heinrich Giide-
mann, 7867 Wehr (Baden), Todtmooser
StraBe 78. 47 727

Suche Reifen flir Veteran 2'/: X 17 Whulst,
evtl. mit Felge. Heinrich Sommer, Auto-
verwertung, 4 Disseldorf, Schmiedestr. 19.

47 713

Séamtliche Yamaha-Modelle
von 50-300 ccm ab Lager lieferbar.
Auch Teilzahlung mdglich

Yamaha-Werksvertretung
Bruno Lippke

896 Kempten/Allgéu
Flssener Str. 56 - Tel. 76 78

(ZEUNDAPP)

Fahrzeugverkauf u. Reparatur:

Ziindapp-Spezial-Vertrieb
Schad, Frankfurt a.M., Rheinstr.9, Tel. 725261

Ziindapp-Zentral-Ersalzteillager fir alle
Typen: Ziindapp-Hensch, 1 Berlin 61, Git-
schiner Strafe 47, Tel. 61 26 79. 47 710

Verk. Zindapp 600 ccm, Bauj. 46, Ma-
schine generaliberholt, Bereifung neu, fiir
DM 250.—. Otto Berath, 5901 Dreis-Tiefen-
bach, Auf der Au 3. 47 759

Verkaufe Ziindapp KS 50, Bauj. 62, fiir
DM 400.—. Gerhard Pfeiffer, 6 Frankfurl
a. M., Dundkerstr. 3. 47 796

Verkaufe von KS 601: 1 Rahmen m. B.,
2 Motorgehduse, 1 Paar Zylinderkopfe,
2 Rader, schrigverz., Schutzbleche u. viele
Kleinteile, sowie 1 600er Horex-Motor,
seitengesteuert. Otto Hamann, 67 Lud-
wigshafen a. Rh., Grafenaustr. 88. 47 793

Suche: Ziindapp SL 50 ccm 5-Gang-Motor,
auch defekt. J. Brinkschroder, 45 Osna-
briick, Rothebach 5. 47 788

Verkaufe wellie KS 601 Solo, TUV abgen.,
generaliberh., Getriebe, Kard., Kurbelw.
usw., Fanlare, bei Hermann Gailer, 8
Minchen 25, Daiserstr. 44/1, Preis ca.
DM 900.—. 47 710

PELTZ, 8 Miinchen 8, WirthstraBe 23,
liefert ALU-SCHUTZBLECHE, 75, 100,
125, 150 mm breit fiir Vorder- und Hinter-
rad, ENGL. SITZBANKE, Renold-
Ketten.

PELTZ, 8 Munnhtn 8, Wnﬂhstraﬂa 23,
liefert BORRANI-ALU-FELGEN alle
GroBen, 36 und 40 Loch ab Lager.

Borrani 18 X 2, 18 X 2y, 1B X2/,

18 X 3, alle 36 Loch. Rennfelgen Alu fiir
Bereifung 2,00 X 18 (50 ccm). Bilhler KG,
7 Stultgart, Ginsheide 19, Tel. 24 57 07.

Motorrad-Ersatzieile, neu ynd gebraucht,
fiir alle deutschen Motorrider: Austausch-
motoren, Kurbelwellen, Zylinder, Rahmen,
Gabel, Tanks, R&der. Uber 3000 kom-
Export auch

plette Motoren gebraucht,
nach Ubersee.

Motorradverweriung Nettesheim
Flensburg, Husumer Sir.

75, Tel. 220 44.

Koniektionsgrélen 48, 50, 52, 54, 56, 58.
Farbe blau. DM 42.—. Bilhler KG.,
7 Stuttgart, Ginsheide 19, Tel. 24 57 07.



MNickel- Eudmmm-lnﬂnrmn GLZ

162 mm hoch, 85 mm breit, 35 mm lang, Kapazitdt 6 V.
B Ah, fast wartungsfrei, nahezu unbegrenzte Lebens-
dauer, kann nicht @berladen werden. Preis OM 39,50,
Carl Meinel & Co., Stuttgart N, Rosensteinstr, 35-37

TR e

In 21 verschiedenen Ausfihrungen, die sich durch MeB-
bereich, Elektronik und Halterung unterscheiden, ist
dieser robuste

Elektrische
Drehzahl-
messer

jetzt lieferbar. Damit
steht auch fir [hr

Moterrad eine optimale Losung zur Verfiigung., Neuer
gesenkter Preis: 96.-DM, fir Gerdte mit elekironischer
Nullpunktunterdriickung 122 DM. Wolfgang Krdber,
5406 Winningen, Wilhelmstrabe 27 « Tel, {ME 06) 488

~ TRANSISTOR-
~ ZUNDANLAGEN

Kontaktlos gesteverte Transistor /
Thyristor-Zindanlagen
fiir thermisch hochbelastete Rennmotoren, DM 240,-,
W.Kréber, 5406 Winningen, Wilhelm-
straBe 27, Telefon (02606 488

> e
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' STURZHELME

ROMER STURZHELME
die meistgetragenen —

die 1000 000fach bewdhrien,
Never Katalog 1965/66
MNeves Zubehér: Klappvisier,
Helmschirme,Mehrzweckkoffer
Hans Rimer, 791 Neu Ulm
Postfach 189

Engl. Sturzhelme
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.—. Bilhler KG,
7 Stuttgart, Ginsheide 19, Tel. 24 57 07.

T L :;—---

o ﬁE &Aﬁ.ﬁjﬂ g

Kugellager fir Motorrdder, Dipl. Ing
Lorenz KG. 2 Hamburg 20, Geschwister-
Scholl-StraBe 88, Telefon ﬂ411,|’4$5?' 35.

wiinscht allen Motor-
sportfreunden ein fro-
hes Weihnachtsfest u.

einen guten Start ins neue Jahr!

Prospekt kostenlos!

Habermann & Pichler

Rennsportverkleidungen
8261 Burgkirchen /Alz, Ad.-Stifter-5tr. 12

ERAGCFALEAL w—

. RENNBRILLEN

PELTZ, 8 Miinchen 8, WirthstraBe 23,

liefert sofort FOSPAIC GS 11/Leder in
verbesserter Ausflihrung DM 32,-, TT 1
DM 35,-, L 45 DM 37,-.

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

Fospaic — Detlevy Louis, 2 Hamburg 13,
Rentzelstralie 7 47 726

REN NFEDEHBEI NE

[k """"| 0. £

Hfdraulisd:. fiir 50 ccm, Lingen EH{I
und 290 mm. Biihler KG, 7 Stutigart,
G&nsheiﬂe 19, Tel. 24 57 07.

" RENNGABELN

Fi.tr EEI ccem-Rennmasdchinen, fiir 115—-50[!
ccm-Rennmaschinen. Bilhler KG, 7 Stutl-
qarl, Ghnsheldc 19, Tel. 24 57 ﬂ?

"RENNKOMBI

Leder. superleicht, 1250 g, DM 295.—,
zusilzlich Regenkombi im gleichen
Schnitt DM 125.—. Bilhler KG, 7 Stuit-
gart, Ginsheide 19, Tel. 24 57 07,

& HENNSTIEFEL

Superleicht, DM ?5 —_ '.Eﬂhler I{L'i
7 Stultgart, Ginsheide 19, Tel. 24 57 07.

und .

Morini Fr. 17,50, Benelli &Zyl. Fr.
22,=, Gilera, &4-Zyl. Fr. 22 ,-. Prospekte
verlangen.

Max Hug, 8038 Zlrich,

Uberpriife:

RainfuBweg 3.

RADSPANNEREI - Spezialbetrieb fir
Drahtspeichenrdder — mit Reparatur fir

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

Veteran-
Bauj. 1933,
erhalten, aus

Verkaufe an Meistbietenden:
Puch, 500 ccm, 4 Zyl. (2 X 2),
ca. 25000 km, sehr qut
1. Hand.:

1 DKW 125 ccm, 1952, 30000 km, sehr
gepflegt, DM 80.—. 1 Telegabel Triumph
125 ccm, DM 30.—. Gerhard Albouts, 638
Bad Homburg, Wiesbadener Smﬁuéaﬁg

Verkauie wegen Platzmangel: Sunbeam
500 Sp, 2-Zyl., DM 300.—; Universal 250,
Federb., DM 250.—; Engl. Triumph T 100,
2-Zyl., DM 200.—; Indian 400, Alu, 2-Zyl.,
DM 200.—; Heinkel-Roller 150, 54, DM
100.—. Zu besichtigen bei Heinrich Gide-
mann, 7867 Wehr (Baden), Todimooser
Strafie 78, 47 723

Suche dringend: Bonneville, BSA, 650 S§,
Honda. Nur astreine Masch. mit Daten an
K. Hackl, 8 Minchen 54, Scharnhorst-
strafie 7. 47 810

viel mehr Fahrleistung

Frohe Weihnacht allen, Euer Rudi Glaser

 RENNSITZBANKE

Bithler KG., 7 Stutlgart, Gidnsheide 19,
Teleiﬁn 24 57 07.

RENNVERGASER

Dellorto-Renn- u. Sportvergaser. Eﬂhler

KG, 7 Stuttgart, Ginsheide 19, Tele-
Icm E-I 57 07.

BEI{LEIDU NG
Barl.'-w'.'n.ir-.ﬂ’n.nzn-.tgt im int. Mnlurspﬂrt er-
probt. Detlev Louis, 2 Hamburg 13,
Renl.&elalraﬂe 7 47 727
fra . P
f'm-;r.-..; TA ‘U s c H “.._-.'J_‘::‘_.k_'“.:

Tausche BMW 700 Sport, Ela'ﬁﬂ. AT-Motor
3000 km, AT-Getriebe 1000 km, gegen
R 69 ab Bauj. 62. Wertausgleich! Cavit
Yolcinor, 6084 Gernsheim a. Rh., Biebes-

heimer Str. 5. 47 721
Tausche: -
Horex Imperator 400 ccm, Bauj. 55, TOV

7. 67, gegen Beiwagen TR 500, moglichst
mit KS-Laufrad. Dietrich Christian, 2251
W1t.s.warL*Hu5um 4? EIE

~ VERSCHIEDENE

E@@

Motorrdder  Ersatzteile
Detlev Louis, Hamburg 13, Rentzelstr. 7
47 724

Motorrader, Roller, Mopeds

Minchen, Landwehrst raBe 66
spa Eﬂ: Telefon 531690

T P

Belstaff-Bekleidung

wie Trailmaster-Trojan sowie alle
Motorrad-Zubehdrteile liefert

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

o T e

welche gewaltigen Vorteiledie perfekten Glisee- Spozt- Spezial-Dezkleidungenbringen.
Endlich e Wetterschutz e kaltefreies Fahren e sicheres Fahren e schéneres Fahren e

Neue Mokicks u.Kleinkrader

verschiedene Fabrikate, enorm billig,

zu kleinsten Winterpreisen

Motorradzentrale Franzx Beckmann,
Frankfurt/M-Rédelheim, RadilostraBe 16.

Suche bar Adler Sprinter, evil. auch
CB 72. H. Stirn, 7151 Hertmannsweiler/
Dregenhol. 47 822

Uity

;;t,u yE n‘s"j‘ﬂlﬁ%.: - =

Suche: Kreidler-Kurbelgehéuse wvollstind.
(50 ccm Supersport), mit 5-Gang- oder
Spezialgetriebe und Rennzylinder mit
sternférmigen Kiihlrippen. Angebote an
J. Schurgens, Sophiastraat 6, zw. HAAR-
LEM (Holland). 47 774

Verkaufe wegen Platzmangel von KS 601
Rahmen mit Brief, Telegabel, Kardan
kompl., beide Schalldimpfer u. Getriebe,
i kompl. Kardan fir 51/3 u. 1 TR 500
mit allen Befestigungen fiir KS5. Samtl.
Teile preiswert gegen Gebot. E. Bosler,
54 Koblenz, Magazinstr. 6. 47 790

Suche passende Horex-Tele fiir S.-Max
u. 2sitzige Hockerbank (mogl. Ala Verde).
Gerhard LeibBle, 7411 Sondelfingen, Golt-
lieb-Harzer-Weg 11. 47 787

Mehr als nur ein Spachtel
(siehe Heft 12)

,,AKEMI* Fiill- und Spachtelkitt Nr. 4 (Metallkitt) /s kg-

Wiirfelpackung DM 3,90 frei Haus.
NURNBERG, PostschlieBfach 132

H»AKEMI

Bestellungen an:

auf PSch-Konto Niirnberg 72715 einzahlen

Absender deutlich in Blockschrift!

Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf WOTORRAD

., T rialmaster‘‘-Anzug,

wind- und wasserdicht. DM 156,—. Kreid-
ler-, Heinkel-, Honda-Ersatzteile vorrétig.
Walter Hauschildt, 22 Elmshorn,
Bauerweg 37, Telefon 2472,

Weihnachtsgeschenk?

»Trial*, die Motorrad-Le-
dersporimiitze ist genau
das Richtige!Bitte frihzeitig
bestellen! Prospekt anford
Karin Wettengel, 698 Wertheim, Odenwaldsir. &

Renncombi, Verkleidungen, Plexiglas-
scheiben, orig. ital. Renncombi nach MaB
DM 255,—, Renn- u. Sportverkleidungen fiir
jeden Motorradtyp, kompl. ab DM 260,-,
Scheiben f. Renn- und Sportverkleidungen
in jeder Farbe, DM 40,-, liefert per Nach-
nahme Peter Eser, 89 Augsburg, Augsbur-
ger StraBe 31, Telefon 3689 68.

Verworner kommt zum

Elefantentreffen 66

Wir bringen wie immer Ersatzteile
und Zubehdr mit. Bitte teilen Sie uns
Ihre speziellen Winsche (auch un-
verbindlich) mit. Wir erfillen Sie.

Motorrad-Verworner, Berlin 65
Liebenwalder Str. 12, Tel. 452294
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Remington erfindet das Rad!
Jaetrt gesichisgerachle Rasur mog-
lich. & verschiedene Scherkopl-
ainstellungen, Eingebauler Lang-
haarschnaider. Luxuskasselle.

21Tage Gratisprohe

orsl danach 12 Monalsr. @ DM 7.45
Garantiezeil. Keine Anzahlung.
Solodlieterung poriofrel. Nur fa-
bBrikneus Gerdle. Rosierwassar-
proben gratis. Postkarte mit Barul
und Geburtsdatum ganlgl

Jauch & Spalding

7950 Biberach/Riss, Abl Re 455

oM 7
Barpreis DM T6,65

7
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' ABZIEHBILDER
RALLYESTREIFEN

Sofort kostenloser Katalog

Giinter Seifert Abt. K
5000 Koln, Hansaring 111

TRIALMASTER-Anzug

Jacke und Hose 100%; wasserdicht,
Bitte Prospekt anfordern!

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

» SchweiBtrafo -

= 4\ Selbstbau 220 + 380 V
' " SchweiBstrom bis 180 A, Bausatz

= ¥  ab 170,- DM, Bauplan p. Nn. DM

s 9,80 liefert Jos. Bode,

- 502 Frechen, Im.-Kant-Stralie 7

Auflage dieses Heftes
iiber 47 200.

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

bei 3 Anzeigen 5%
bei 6 Anzeigen 109
bei 13 Anzeigen 15%
und bei 26 Anzeigen 20% Rabatt
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Elefantentreffen 1966

Datum: 8. und 9. Januar 1966, Ort: Niirburgring. Zeitplan: 8. 1. ab
18.00 Uhr Aufstellung zur Totenehrung und Gedenkfahrt, 18.30 Uhr Start
zur Gedenkrunde um den Niirburgring mit Lichtern und Fackeln. 20.00
Uhr Begriifung der Teilnehmer und Siegerehrung der ,Pfadfinder-Tro-
phde 1965%. 9. 1! ab 10.00 Uhr Gymkhana fiir Gespanne, zugelassen sind
nur Fahrerinnen und Fahrer im Alter zwischen 10 und 14 Jahren, Vater
im Beiwagen.

Quartierbestellungen: N u r durch das Verkehrsamt Adenau, 5488 Adenau
(Eifel). Zeltplatz in geniigender Menge vorhanden.

Plaketten: Bitte durch einfache Postkarte vorbestellen bei Horst Briel,
433 Milheim/Ruhr, Mergelstrafle 42. Anfragen (aufler Quartier-Fragen!)
hinsichtlich des Elefantentreffens bitte an Ernst Leverkus in Redaktion
DAS MOTORRAD, 7000 Stuttgart W, Postfach 1042, Seidenstrafle 50,
Telefon 22 41 41, richten.

Gerade noch rechtzeitig fiir den Motorradfahrer-Weihnachtstisch:

Bildmappe: ,,Die klassischen Rennmotorrdder —
eine Typengeschichte der dreiBiger Jahre*

Die Zahl derer, die sich an Linienfithrung und Details eines echten Motor-
rades nicht satt schen kénnen — die versonnen ebensolang vor dem Ori-
ginal stehen und neben ithm kauern mddhten, wie sie sich in die Einzel-
heiten eines schonen Fotos oder einer plastischen Zeichnung vertiefen —
thre Zahl ist sicher nicht gering (wahrscheinlich gehdren die meisten
MOTORRAD-Leser dazu), Und viele von ihnen haben es gewiff bedauerrt,
dafl zwar den Liecbhabern moderner oder ilterer schneller Automobile
schon bisher Gelegenheit gegeben wurde, in peinlich genau ausgefiihrten
Bilddarstellungen die Technik dieser Fahrzeuge zu studieren und sich an
thnen wie an einem Kunstwerk zu erfreuen — nicht aber an ebenso
originalgetreuen und wirklich bildhaften Darstellungen von Motorridern.
Das ist nun anders geworden: Helmut Krackowizer, unseren Lesern als
Mitarbeiter und begeisterter Motorrad-, Ahnenforscher® bekannt (den
Alteren auch als aktiver Motorrad-Rennfahrer), hat eine bisher einmalige
Bildmappe geschaffen. Er hat dafiir eine Auswahl aus der Vielzahl inter-
essanter Motorradmodelle getroffen, die besonders geeigner erscheinen,
als kennzeichnend fiir eine ganze Epoche des Motorradbaus zu gelten: 12
jener Rennmaschinen, die in den dreifliger Jahren unter Fahrern, die
nicht weniger berithmt waren als die Markennamen dieser Motorrider,
das Geschehen auf den internationalen Rennstrecken bestimmrten und
Schrittmacher der Motorradentwicklung fiir Jahrzehnte wurden. Zeich-
nerisches Kdnnen, fachliches Wissen und eine grofle Liebe zum Motorrad
haben hier Bilder jener klassischen Motorrider entstehen lassen, die jeder,
der die gleiche Einstellung zum Motorrad hat, immer und immer wieder
zur Hand nimmt — wenn er sie nicht gleich an der Wand aufhingt, um
sie immer aufs neue betrachten zu konnen. Ein Weihnachtsgeschenk fiir
Mortorradfahrer, wie es kaum ein passenderes gibt!

12 Einzelblitter auf starkem Karton im Format 48,5 X 38,5 cm in lackier-
ter Mappe, auf jedem Blatt die Beschreibung des abgebilderen Modells und
eine Motor-Detailzeichnung. Preis DM 19.80 — prompte Auslieferung
durch Verlag Motorbuch, 7 Stuttgart, Postfach 1370. S.R.

Noch eine Clubgrindung, diesmal im Raum Heilbronn

Es geht vielen so: man siecht im Laufe der tiglichen Kilometer immer
wieder andere Motorradfahrer mit teilweise recht interessanten Maschi-
nen, hat aber fast nie die Méglichkeit, sich mit thnen zu unterhalten und
zu treffen, weil man sie hochstens nach der Kennzeichen-Nummer kennt.
Da ist z. B. unser Leser Berthold Probst, 71 Heilbronn a. N., Ménchsee-
strafle 86, der in seiner Umgebung die einzelnen Fahrer gern einmal zu-
sammenfassen mochte. Eine Clubgriindung ist zwar moglich, er wiirde
sogar die Arbeit in der Anfangszeit iibernehmen, aber man mufl ja nicht
unbedingt gleich so weit gehen. Wer Interesse hat, der kann Herrn Probst
ja mal schreiben.

Hat keine ...

Das schrieb uns ein schwedischer Verlag:

oFiir unser Buch ,Motordret’ (,Das Motorjahr') brauchen wir u. a. Bilder
von allen Weltmeistern des Motorradsports. Leider ist es schwer, hier in
Schweden solche Bilder zu beschaffen. Zum Beispiel haben wir kein Bild
vom neuen Seitenwagen-Weltmeister Fritz Scheidegger mit Beifabhrer.
BMW in Miinchen hat anch keine . ..

Ob man nicht eigentlich in einem Werk, das mit der zwolfmal hinterein-
ander gewonnenen Marken-Weltmeisterschaft Propaganda macht, Bilder
der Manner zur Verfiigung haben sollte, die diese Meisterschaft erkimpften?

Fu.

Polizei muB Geschwindigkeit genau messen

dpa. Die Polizei mufl sehr genau messen, wenn sie Uberschreitungen
der Hochstgeschwindigkeit im Straflenverkehr feststellen will. Das geht
aus einer Entscheidung des 4. Strafsenats beim Oberlandesgericht Hamm
hervor. In der Revisionsverhandlung wurde ein Kraftfahrer, der zu einer
Geldstrafe verurteilt worden war, weil er mit 70 km/h durch eine ge-
schlossene Ortschaft gefahren sein sollte, freigesprochen. Ein Polizeibeam-
ter hatte die Geschwindigkeit gemessen, indem er mit dem Funkstreifen-
wagen hinter dem Angeklagten hergefahren war., Das Gericht urteilte,
etwa 200 Meter seien zu wenig fiir eine zuverldssige Messung, zumal der
Tachometer des Funkstreifenwagens nicht geeicht gewesen sei und der Ab-
stand zwischen den beiden Auros nicht gleichgeblieben sei. (AZ 4 ss 528/56)

Kieinkraftrad, Marke »Herkules*, miti
Staubsauger, 5-Gang, zu verkaufen:,
Diiten, Neue Jillicher Sirafe B8.

1560/61 D

Luxus-Ausstattung

Wenn Aussichten bestiinden, eine so ausgestattete Maschine gleich ab Werk
zu erhalten, dann wiirde ich meine gute alte RT 175 in die Ecke stellen
und diesen ,Staubsaugerrenner® anschaffen, weil ja dann meine Frau gleich-
zeitig eine wirklich brauchbare Hilfe im Haushalt hitte. Hugo

Links ist da

wo der Daumen rechts ist, so heiflt ein Spruch, der den Kindern eine
Eselsbriicke zum Verstindnis der beiden ,Seiten® geben soll. Aber nicht
nur kleine Kinder brauchen ab und zu solche Hilfen . . .

Steht doch da tatsichlich in meinem Gespann-Artikel im letzten Hefr auf
der Seite 761: ,Zieht das Gespann nach einer Seite, etwa nach links?..,
In diesem Falle geben wir etwas mehr Sturz.“ Das ist nun sicher falsch,
es miiflite heiflen ,nach rechts”. Glicklicherweise sagt es der nidchste Satz
dann richtig (ohne sich auf ,links“ oder ,rechts” einzulassen!): ,Falls das
Gespann aber zur Maschine hin wegrollen wollte . . ., dann miifiten wir
die Maschine wieder etwas gerade richten. Und so stimmt. es ja auch.
Auch das, was im folgenden Absatz iiber die Bemessung des Sturzes zu
lesen ist, paflit wieder alles zusammen, dadurch wird wenigstens glaub-
haft, dafl es sich hierbei um einen Tippfehler und nicht um ein ,geistiges
Versehen® gehandelt hat. Ubrigens: ein einziger hat nur deswegen ge-
schrieben, alle anderen wufiten automatisch, wie es richtig heiffen mufite.
Oder — — — ? H-J. M.

DAS MOTORRAD —
kiinftig garantiert am Wochenende!

Mit dem kommenden Heft 1/1966 beginnend, werden die Herstel-
lungstermine unserer Zeitschrift eine Anderung erfahren.
Einmal wird dadurch gewihrleistet sein, dafl unsere Leser ihr MO-
TORRAD mit Sicherheit am Wochenende in Hinden haben werden
(bisher war das nicht iiberall der Fall) — ob sie es sich jeweils am
Kiosk kaufen oder ob sie es im Abonnement erhalten. Sicher wird
das jedem willkommen sein, denn am Samstag und Sonntag haben
nun mal die meisten mehr Mufle zum griindlichen Zeitungslesen als
in der Woche,
Zum anderen aber wird durch die Anderung der internen Herstel-
lungstermine erreicht, daf die Aktualitit wihrend der Sportsaison
erhoht wird und die Berichte iiber manche Sportveranstaltungen
kiinftig ein Heft eher erscheinen konnen als bisher.
Im Zuge dieser Anderungen wird das Heft 1/1966 (Erscheinungs-
termin 1. Januar 1966) am 30., spitestens 31, 12, 65 zu erhalten sein
bzw. durch die Post zugestellt werden. '

. Verlag und Redaktion DAS MOTORRAD
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Unseren Freunden und Gadsten
in Deutschland, Osterreich, der
Schweiz, Frankreich und Holland,
wiinschen wir frohe Weihnach-
ten und viel Gliick im neven Jahr.

Hotel garni Mdbus

61 GieBen, Marburger Str. 146

Welhnachtswilnsche
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, Gote-
borger StraBe 59. 47 717

Motorradreifen mit Spikes, Metzeler Trial
od. Gelinde D Conti GS 1 und G5 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
Spdth, Vulkanisier-Betrieb, 6331 Hermann-
stein/Wetzlar, Telefon 28 39. 47 716

mit Spikes

<Achtung Bastler!” Ein Rahmen, neu, mit
Hirafe v. Ladepumpe DKW 250, Gabel
dazu u. Alu-Tank sowie 2 Réder, ein *u
gefertigter D 47 R-Motor OHV 250 mit
Kurbeltrieb, 2 Zylinder u. Kolben, 1 Er-
satzpleuel u. Kopf, alles Neuteile mit
Arbeitsunterlagen. 1 OSL-Getriebe mit
enger Abstufung und weitere Teile fiir
einen Unkostenbeitrag von DM 190.— ab-
zugeben. Walter Lindner, 7031 Sindel-
fingen, Krauertgartenstr. 11, Tel. B-IE; *;Hu

4

FIBERGLAS-ARTIKEL
Schweiz: Alle Fiberglasteile fir StraBen-
rennsport, Moto Cross, Geldnde, Trial u
Tourenmaschinen. Einzelanfertiqung nach
Skizze. L. Toérék Motos, Minnedorl,
Telefon (051) 74 23 63. 47 732

Zu verkaufen: Alle gebr. Teile fiir BMW
R 25/3 u. DKW RT 250/2, 1 Schwinggabel
fiir R 26, alle Fahrgestellteile fiir DKW
RT 175 S, 1 Rahmen mit Brief R 51/3,
2 Laufridder fiir R 51/3 (einfache MNabe),
2 Horex-Regina-Motoren 250 ccm, 1 Den-
feld-Sitzbank, 1 Meier-Sitzbank. G. Za-
brodky, 42 Oberhausen-Buschhausen, Thii-
ringer Strafle 82, Telefon 662 47. 47 651

Suche 1-Zyl.-Kdnigswellenmotor bis 250
ccm, Zylinderkopf kann fehlen oder schad-
haft sein. Angebote unter M 4754 an .das
MOTORRAD®, 7 Stuttgart, Postfach 1041.

47 835

Verkaufe Dellorto-Rennvergaser 20 mm,
komplett. E. Seiler, 5606 Tonisheide/Rhld.,
Reuterstr. 15. 47 778

Suche Nabe oder ganzes Vorderrad fir
AJS 7 R oder G 50. H. Graf, Dornacher
StraBe 34 CH 4053 Basel. 47 797

Norton-Manx-Tank, ca. 20
Liter, DM 150.—, 1 Vorderrad Norton
Manx kompl. mit Bremsankerplatte DM
110.—, 1 Glaser-Verkleidung, Typ Monza
mit Talbot-Spiegel, DM 180.—-, 1 Ziindung
kompl. R 50 DM 40.—. Helge Menning,
85 Niirnberg, Siebmacherstr. 3. 47 763

Suche Miinch-Bremsankerplalte. H. Dieler,
7778 Markdorf, Bahnhofstr. 7. 47 811

Verkaufe: 1

& M Verkaufe: Sportl. Verklei-

a4 i | dung fiir Schwingen-BMW,
» Lenkerbreite 55 cm, mit
e Doppelscheinwerfern, mit
g4 Halterungen, DM 180.——.
Seitenwagen Steib S 501,
hydr. gebremst, mit An-
schlissen (BEMW), DM 300.—. F. R. Burq,
55 Trier, Luxemburger Str. 220. 47 831

Harr-Kombi, neuwertlg, Gr. 28—29, Kor-
pergroBe 170, Bundw. 110, GesaBw. 120,
Oberw. 118. Frau Weimer, 7 Stuttgart-
Gaisburg, Comburgstr. 30. 47 820

«Das MOTORRAD", Jahrg. 1951—56

/sjdhrl. gebunden, gegen Gebot zu ver-
kaufen. Ferd. Fischer, 8 Miinchen, Post-
amt 1, Schlieffach 688. 47 735

AnzeigenschluB Heft 2/66
30. Dezember 1965

Werkzeugmacher, Mechaniker, Dreher,
E- und A-Schweiller, Betriebsschlosser

finden bei uns
angenehme Dauerbeschaftigung, leistungsgerechte Léhne,
Fiinftagewoche, verbilligtes Mittagessen sowie
Werksunterstiitzung bei motorsportlicher Betatigung

MAICO Fahrzeugfabrik GmbH Pfaffingen

Verkaufe Rennkombi Gr. 175 DM 100.—,
Neuwert DM 250.—. Ingo Domin, 285 Bre-

merhaven, Auf der Bult 11. 47 819
Verkaufe 1 Harr-Kombi, 175, sdhlank,
DM 90.—, 1 Paar Mot.-Stiefel, Gr. 43,
DM 30.—, 1 Paar Bilgeri, Gr. 45, neu,
DM 50.—, 1 Jet-Helm Rémer, Gr. 38,
DM 30.—, 1 Haelson-Helm DM 15—,

1 Bitow-Tankrucksadk DM 10.—. Himbs,
41 Duisburg- W.ort, Eschenstr. 105. 47 752

Junger Mann, 24 Jahre all, mdchte gern
am StraBenrennsport teilnehmen. Wer
sucht einen Schmiermaxen? Néheres bei
personl. Besprechung, moglichst Raume
Mannheim. Dieter Hoffmann, 68 Mann-
heim-Waldhof, Hessische Str. 36, Tele-
fon 75 19 49. 47 733

Ignt geleitet — nuz

immer mehr sagen:
ich fahre

|
éﬂmez-mzklahé |

Sonderangebot!

Ersatzteile fiir fast alle deutschen u.
engl. Motorrdder der Bauj. 1949—1960
gebe ich bis zum 25. 1. 1966 zu weit
herabgesetzten Preisen ab.
Bitte Liste 12/65 anfordern.

Fritz Benzinger, 307 Nienburq,
Bahnhofstr. 3. 47 704

Girling-StoBdimpfer, per Paar DM 78.—
verkauft: Joachim Happel, 35 Kassel,
Jagerstr. 12. 47 730

Verkaufe neuwerligen 35 Lir.-Heinrich-
Tank schwarz, fir DM 190.—, u. 1 qut-
erhaltene schwarze Lederjacke mit Nieren-
qirtel, Gr. 52, fiir DM 100.—. D. Kigle,
89 Augsburg, Hans-Adlhoch-5tr. 13, Tele-
fon 36 87 87. 47 717

la Lederhose, meuw, ungetr., Gr. 48, 35%
Nachl., fir DM 9%0.— verkauft Hubert
Knoblauch, 325 Hameln, Erichstr. 2. 47 716

Verkaufe Harro-Tourenkombi, mit Nieren-

schutz, Gr. 184—188 cm, garant. 10 M?EI..
ur

alt, fast neu, Neuwert DM . 287.—,
DM 200.—. Gerd Wehrmacdcher, 243 Neu-
stadt/Holst., Wieksbergstr. 54. 47 714

Suche 2 Harro-Tourenkombis, Korperqr.
170—180 c¢m. Altmann, 89 Augsburg,
Kammgarnquartier 2. 47 708

Verkaufe neuwt. Marquardt-Rollermantel,
Gr. 160 (42), DM 70.—. Walter Schneider,
85 Nilrnberqg, Guntherstr. 3. 47 711

Verkaufe guterhalt. MOTORRAD-Hefte,
Jahrg. 1963—1965 kompl., 1962 Nr. 9, 12
bis 26, zus. DM 35.—, od. einzeln DM 0.50.
U. Viehweqer, 4967 Biickeburg, Ulmen-
allee 21. 47 697

kébriﬁlatf-
Aufbauten

fir Eeuwngen nach gewiinschien
MaBen auch auf Teilzahlung liefert

Bernhard Richter

Berlin N 65, Puttbusser StraBe 33
Telefon 463266

E N S baut kein Ultra-Wetz, aber eine gute
Verkleidung zum fahren, formschén, stabil
und preiswert, fir Maschinen aller Klassen!

Spezialanfertigungen

ENS
Motobi Reparaturen
Ihl-luﬂ>E“’“H""i"‘u'”""I Verkleidungsmontagen

OMG Gebrauchtmaschinen
Zubehér wie Sporttanks, Schalldampfer,
Polyesterkotfliigel, getr. Schwimmerkam-
mern usw. . . und samstags wird wieder ge-
schlachtet! Fritz Alexander, 3057 MNeu-
stadt a. Rbge., Schmiedgasse, Postfach 115

fiir Touren-

u. Rennsport
50-1200 ccm

Fritz Alexander,
3071 Mardorf (Steinhuder Meer)
Telefon 05036-2 36

gito

MIT .PFIFF

-NACHRICHTEN NR. 43

Ein Jahr vorbei, es ist soweit,

der Winter zeigt sein weifles Kleid.

Das Christkind und der Weihnachtsmann
A zieh’n jeizt ihr dickes Rdnzlein an,

und wiinschen jedem . .. hier und dort -
viel Gliick und Frieden immerfort.

Auch wir Dicos méchten uns diesem Wunsch auf das
herzlichste anschlieBen und bedanken uns gleichzeitig
_ fiir die freundlichen Weihnachiswiinsche.

L Mége das kommende Jahr wieder so ein schones
Motorrad-Jahr werden.

lhre stets ergebenen Haudienen lu. |l

Walter Dillenberg

lnhuber Klaus Becker

Sportartikel u.
E?I -Zubehor

7141 SCHWIEBERDINGEN
Stuttgarter Str. 41
Telefon 071 50/81 91

Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf WWRNIASF

die idealen Yerkleidungen
fir die schweren BMW'’'s,

Motorradverkleidungen u. Sporttanks fir
BMW-Motorrdder direkt vom Hersteller:

Karl Heinrich, 7034 Muichingen
Krautgartenstr. 4, Tel. 82728 B&blingen

DETLEV LOUIS

Hamburg 13, RentzelstraBe 7
liefert ALLES fiir das Motorrad

Barbour-Rennkombi
m/Knopfleiste DM 120,—
rbour-Inter-
national-Junior DM 160,—

Barbour-Inter-
national DM 179, —

Barbour-Wollein-
knépffutter DM 36—

Barbour-

Handschuh DM 19—

Barbour-Impra-
geierungsmittel DM 4,30

Rennsporthelm
Meteor 63, —

Jet-Brille m/
Sicherheitsglas DM 19,05

AVUS-Rennbrille DM 17,50

FOSPAIC-Renn-
brille L 45 DM 38,50

Fospaic-Rennbrille
6S/11 DM 32—
Besichtsschutz DM 9,60
Mundschutz DM 6,50

Helmvisier aus
Plexiglas DM 27,50

Turbe-Yiser DM 28—

Plexiglaspoliftar DM 5,50

Helmschirm
schwarzo.weld DM 6,60

Rennhandschuh,
gefiittert DM 39,—

Doppelstulpen-
handschuh DN 42—

Handschiltzer 1,

Lenker DM 18,50

Rennsporistiefel,
upgefittert DM 68,

Rennsportstiefel
gefittert OM 88,—

Elefanten-
Motorradstiefel DM 85—

Rennstiefel,
gefittert DM 105,—

Flexibler wasser-

dichter Oberziehstiefel

34 cm hoch mit

NEU I Profilsoble In

Taschengrofe zu-
sammenfaltbar DM 28,50

Cross-Lenkergriffe
Paar DM 340

I{untleuﬁnrln St. DM 10.5[!
Sportlenker - OM

Amerik. Gewelh-

lenker DM 18,—
Moto Cross-

Lenker DM 23,50
Handschitzer

i/Lenker oM 12—
Lichthupen-
Abblendschalter DM 9,—
Sturzbiigel BMW DM 70,—
Gepackkofer BMW

har oM 2?51—
Windschutzscheibe
nAmerika* DM 75—
Sportkotfidgel vorn
spaﬂ ol bhten
otfiigel hinten

ALU oM 21,—
Reifenhobel

m/Klingen DM 13,—

und vieles, vieles mehr,

Ein frohes WEIHNACHTSFEST und ein
erfolgreiches NEUES JAHR winsche ich

allen Motorradfahrern!
Detlev Louvis, Hamburg 13

Motorrdder Ersatzteile Zubehér
DETLEV LOUIS

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



Honda-
Weltmeister 1965 In der 50-ccm-Klasse*

stellt dem Motorsport-Fan die neue
Supersport SS 50 vor, die einzige Serien-
maschine dieser Klasse mit '
obenliegender Nockenwelle (durch

Kette angetrieben). 4 Ralph Bryans, Irand

European Honda
Motor Trading GmbH.
2 Hamburg 1,
Wandalenweg 4
Telefon: 2418 31-35

Hochstgeschwindigkeit

uber 80 km/h, Teleskopgabel,
Press-Stahlrahmen in T-Form,
5-Gang-Getriebe,

empf. Preis DM 1.248,—
Lieferzeit voraussichtlich

Februar 66 > é




