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Wenn .Klacks® seinen rreunden etwas
gber Motorradfahren erzéhlt, dann darf
man sicher sein, daB das Hand und FuB
hat und nitzlich zu wissen ist. Und da8
neben seinen sachlichen Ausfihrungen
auch der Humor und der sacht erhobene
Zeigefinger nicht zu kurz kommen, das
wissen seine Freunde, die gerade diese
Art seiner Sprache besonders schétzen.
Aus seiner eigenen jahrelangen Motor-
radpraxis und seiner Arbeit als Redak-
teur an der Zeitschrift .Das Motorrad™
weif er manches zu berichten, das je-
den wahren Motorrad-Freund erstaunen
und begeistern wird. Und dal sich das
aus diesem Buch geschopfte Wissen
dann fir die eigene Fahrpraxis bestens
verwenden |aBt, ist selbstverstandlich.
Ein interessantes Buch flr jeden, der
.seinen” KLACKS immer griffbereit ha-
ben mbchte, um immer wieder neue
Gedanken daraus aufzugreifen.

Helmut Krackowizer

Eine Typengeschichte
der dreiBBiger Jahre

DIEKIASSISCHEN RENNMIOTORRADER

Etwas Besonderes fiir alle Freunde historischer Rennmaschinen:

Helmut Krackowizer
DIE KLASSISCHEN RENNMOTORRADER
Eine Typengeschichte der dreiBBiger Jahre

Mit dieser neuen Bildmappe liegt jetzt auch eine Typengeschichte der Rennmotor-
rader vor, die jeden Motorradfreund begeistern wird. Die Bleistifttechnik dringt bis
ins letzte Detail vor und verdeutlicht Rasse und Klasse von Maschinen wie: AIS
350 R 7 1938, Benelli 250 1939, BMW Kompr. 550 1938/39, DKW 250 ULD 1937/38,
Husgvarna 500 2-Zyl. 1935, Moto Guzzi 250 1935/37, Motosacoche 350 M 35 1928,
Norton 350/500 1937, NSU 350 Kompr. 1939, Puch 250 mit Ladepumpe 1931, Rudge 250
.TT-Replica™ 1934, Velocette KTT MK VIl 1939.

Bildmappe in GroBformat 485 »x 385 mm. 12 Bildtafeln. Einfarbiger Offsetdruck. ledes
Blatt mit Beschrelbung des abgebildeten Modells und Motor-Detail-Zeichnung. Zwei-
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188 Seiten. Zahlreiche Fotos, Zeichnun-
gen und Diagramme, Ganzleinen

DM 16.80

Die Deubel/Hérner-Story:
Sieg und Niederiage

Der packende Bericht von den grolen
Laufen der viermaligen Weltmeister auf
den berlhmten Rennstrecken, der span-
nungsgeladene Kampf um die Zehntel-
sekunden des nahenden Sieges — Max
Deubel selbst erzdhit von diesen dra-
matischen Momenten, die er mit seinem
Seitenwagenfahrer Erwin Horner erlebte.
Ein Buch, das die rechte Renn-Atmo-
sphiire vermittelt und den Freund des
Motorrad-Sports begeistern wird.

Jeder Band mit den handsignierten Fotos
. der viermaligen Weltmeister. 235 Seiten,
117 Fotos auf 58 Kunstdrucktafein, 10
Streckenpliine, Aufstellungen der Deut-
schen Meisterschaften 1954—1964 und
der Rennerfolge von Max Deubel und
Emil Horner, viele Zeichnungen, Ganz-
leinen DM 19.80

Gerdll, Motoren, feine Kerle

Alljghrlich im Herbst treffen sich die
Motorradfahrer aus vielen Nationen zu
diesem spannungsgeladenen, sechstagi-
em Leistungsvergleich. Der bekannte
ournalist Robert Poensgen war als ak-
tiver Fahrer und Beobachter lberall da-
bei und schrieb fir seine Freunde das
packende Buch der .Six-days”. Es schil-
dert den Ablauf der zw&lf Sechstage-
fahrten nach dem zweiten Weltkrieg, &n
denen deutsche MNationalmannschaften
neben einem Heer tapferer Privatfahrer
um Gold-, Silber- und Bronzemedaillen
und um die wertvollen Mannschaftspreise
kampften. In einem umfangreichen Ta-
bellenteil sind Mannschaftsaufstellun-
gen, Einzelerfolge, Starterzahlen und
Ausfallquoten festgehalten — bis ins
Jahr 1925 zuriick. '

Zweite, verbesserte Auflage, 298 Seiten,
iiber 100 Fotos DM 14.80

Internationaler Motorradsport-
Bildkalender 1967

Hans-Georg Anscheidt, ein erfolgreicher
deutscher Motorradrennfahrer, ist Ini-
tiator und Herausgeber dieses Bild-
kalenders, an dem die besten européi-
schen Sportfotografen mitgewirkt ha-
ben. In 25 teils farbigen GroBaufnah-
men im Format 30 X 42 cm bringt die-
ses aktuelle Bildwerk einen Querschnitt
durch das Motorrad-Geschehen des Jah-
res 1968: StraBenrennen, Geldndefahrten,
Moto Cross und Trials, wie sie nicht nur
jeden eingefleischten Motorrad-Fan, son-
dern jeden Sportfreund begeistern
werden.

Gesamtformat 405 X 43 cm, fester
Ricken, dreisprachiger Text, DM 15.80

M
Sie erhalten alle Bicher mit anhingendem Bestellschein (im Umschlag oder auf
Postkarte geklebt einsenden) umgehend und direkt von

MOTORBUCH - 7 STUTTGART 1 - POSTFACH 1370
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farbiger Umschlag, lackiert

DM 19.80

MOTORSPORT-SCHALLPLATTEN

: 1
GROSSER PREIS VON DEUTSCHLAND |
A e e .'.r:- mar

Rasante Reportagen von den dramati-
schen Ereignissen auf der Piste, in den
Kurven, am Start und am Ziel. Repor-
tagen und Interviews, wie sie echter
nicht sein kdnnen. .Klacks“ Ernst Lever-
kus wei, was seine Freunde von ihm
erwarten. Deshalb schuf er mit diesen
Reportagen Schallplatten, die alle
Freunde des Motorrad-Sports immer wie-
der begeistern werden.

Nebenstehende Platten sind lieferbar:

25-cm-Langspielplatten, 30 Minuten Lauf-
zeit, 3315 UpM jede Platte DM 13.50

@ GroBer Preis von Deutschland —
Hockenheim 1966

GroBer Prels von Deutschland —
Solitude 1964

GroBer Preis von Deutschland —
Nirburgring 1965

GroBer Preis von Deutschland —
Hockenhelm 1963

GrofBer Preis von Deutschland —
Solitude 1962

GroBer Preis von Deutschland —
Hockenheim 1961

GroBer Preis von Deutschland —
Solitude 1960

GrofBer Prels von Deutschland —
Hockenheim 1959

lede Platte

DM 13.%0

Das Motorrad-Jahr 1959

Ein Querschnitt durch die groBen Ver-
anstaltungen 1959. Zwei m-crn-f_ar;?upiul-
platten, 33's UpM, zusammen 15.—

85 groBe Rennmaschinen in Wort
und Bild beschrieben

John Griffith / Siegfried Rauch
Die beriihmten Rennmotorrader

Es gibt viele Blcher Gber Autos — 0ber
Motorrdder aber nur wenige. Um so
mehr werden die vielen Motorradsport-
freunde wvon diesem Buch begeistert
sein. Obering. Siegfried Rauch, der das
in England herausgekommene Buch .Fa-
mous Racing Motorcycles® won John
Griffith Gbersetzte und ergénzte, hat sein
Leben lang mit Motorrddern verbracht.
Als Fachjournalist hatte er vor und nach
dem Kriege Gelegenheit, fast alle die in
diesem Buch vorgesteliten Rennmaschi-
nen in Aktion zu erleben. Mit allen tech-
nischen Details, wichtigen Daten und
Siegen sind hier 85 berUhmte Renn-
motorréder, die erfolgreichsten und in-
teressantesten ihrer Zeit, in Katalogform
zusammengefalt.

2. wesentlich erweiterte Auflage, jetzt
in Ganzleinen — 176 Seiten, {ber 160
Abbildungen, DM 16.80
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Wird es deutsche Rennmaschinen
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DAS MOTORRAD fuhr:
Suzuki 250 ccm T 20, Sechsgang .
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Mit dem Wind Uber die Rhén . .
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Was so alles bricht und reifit .
Richtig Metallkleben

DAS MOTORRAD bout am Motor
HONDA CB 450 7)
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7000 Stuttgart, Postfach 1042
DAS MO TORRAD

erscheint vierzehntdglich an jedem 2. Sonnabend .

Nachdruck nicht gestatiet
Heﬁpreiﬁ DM 1.20

Titelbild :

Die Saison der Trialfahrer hat wieder angefangen.
Mit den Trials in Garmisch-Partenkirchen und Holz-
kirchen begann die Deutsche Meisterschaft 1964/47.
Die ndachsten Laufe sind am 5. und 6. Nov. in Line-
burg und Uelzen. Dies ist ,Alt-Trialmeister” Ginter
- Sengfelder in Garmisch, Foto: Blumenthal

Riicktitel:

.. Es wdre wohl ungerecht geblieben, wenn die FIM
~ die Disqualifikation von Fritz Scheidegger bei der
TT aufrechterhalten hdtte! Die Vernunft und Gerech-
tigkeit brachen sich Bahn: Fritz ist nun nachtrdglich
zum Sieger der Seitenwagen-TT 1966 erklért worden
‘und Max Deubel ist Zweiter. Selbstverstandlich ist
der Max mit diesem Entscheid einverstanden, schlieB.
lich hatte & r nicht protestiert, sondern die Treibstoff-
Firma Shell in England. Foto: Volker Rauch

Wirdes 1
deutsche Rennmaschinen geben?

Auch 1967 wird voraussichtlich das Interesse am Motorradrennsport unvermindert an- -

halten bzw. sogar noch weiter steigen — sowohl die Zuschauer- als auch die Aktiven-
zahlen werden eher grofler als kleiner werden, ungeachtet dessen, dafl es iiberall fiir
die Veranstalter immer schwieriger wird, Rennen auf anderen Strecken als speziellen,
nicht dem oOffentlichen Verkehr dienenden Kursen durchzufiihren.

Dafl Honda aussteigt (wie man angeblich vorhatte, falls es gelungen wire, alle Solo-
klassen dieser Weltmeisterschaftssaison zu gewinnen) ist unwahrscheinlich. Andererseits
steht fest, dafl sich im kommenden Jahr das japanische Aufgebot wohl auch auflerhalb
Japans durch das Hinzukommen von Kawasaki und Bridgestone eher vergréflern wird.
Was die in Frage kommenden italienischen Firmen (vornehmlich MV Agusta, Gilera
und Benelli) beziiglich des Renneinsatzes tun werden, ist bisher noch nicht publiziert
worden — zumindest dafl Conte Agusta, nachdem er jetzt mit einer italienischen Ma-
schine und einem italienischen Fahrer triumphieren konnte, daheimbleiben wird, ist
kaum anzunehmen, und von Benelli erzihlt man sich, dafl dort an einer 250er Sechszylin-
dermaschine gearbeitet wird. Auch bei den Englindern wird es weitergehen: da wird
gerade bekannt, dafl Colin Seeley den gesamten Bestand an Rennmaschinenteilen der
AJS/Matchless 7 R und G 50 sowie Norton Manx von AMC iibernommen hat, in Kiirze
mit der Eigenfertigung dieser Ersatzteile beginnen und wahrscheinlich schon im nich-
sten Jahr auch neue komplette Rennmaschinen liefern wird. Dazu kommen vielleicht
einige konkurrenzfihige Zweitakter aus England, die neuen Huskies und nicht zuletzt
auch 125er und 250er Bultacos — ganz allein werden die Japaner bei den internationalen
Straflenrennen jedenfalls nicht sein, und von den genannten Marken wird es zweifellos
auch da und dort production-racer geben, mit denen das Material der Privatfahrer mo-
dernisiert werden kann. :

Die Frage liegt nahe, ob denn Aussichten bestehen, dafl in absehbarer Zeit, d. h. also
moglichst schon im kommenden Jahr, auch wieder deutsche Motorradmarken in den
internationalen Kampf bei Straflenrennen eingreifen — oder daf wenigstens aus deut-
schen Fabriken productianvra:er kiuflich sein werden, mit denen Privatfahrer Chancen
hidtten, gegen die kiuflichen Rennmaschinen der auslindischen Hersteller anzutreten.
Was das Eingreifen deutscher Marken in den internationalen Kampf auf den Hoch-
geschwindigkeitspisten betrifft, so wire es sicher falsch, Hoffnungen zu wedken — gar
schon welche, die 1967 realisiert werden konnten. Am ehesten kime da ja Kreidler fiir
eine Wiederaufnahme der offiziellen Rennbeteiligung in der 50 ccm-Klasse in Betracht.
Aber nach allem, was man aus Kornwestheim bzw. Zuffenhausen hort, ist damit vor-
laufig nicht zu rechnen. Zwar ruht offenbar die Arbeit an der Weiterentwicklung der
Rennmotoren nicht, aber mit Riicksicht auf die Serienentwicklung bzw. die zur Ver-
fligung stehende Personalkapazitit kann sie derzeit nicht forciert werden. Ob zu einem
spateren Zeitpunkt — niemand kann es heute mit Bestimmtheit sagen.

Bei BMW, als dem Triger der motorischen Basis fiir die Mehrzahl der Gespannfahrer,
ist die Situation noch krasser. Mit der Entwicklung und Fertigung neuer Rennmotoren
(oder gar ganzer Rennmaschinen) ist heute in Milbertshofen weniger zu rechnen denn je.
Das konnte vielleicht anders werden, wenn insgesamt eine Kapazititsausweitung moglich
wiirde (wie wir sie im letzten Heft andeuteten) — aber welches Gewicht man dann an
verantwortlicher Stelle dem Rennsport und der Rennmaschinenentwicklung beilegen
wiirde, 1st vollig unklar. Schliefllich ist ja auch hier nicht nur die riumliche und maschi-
nelle Kapazitit ausschlaggebend, sondern noch mehr die personelle, Und nicht zulerzt
die finanzielle Frage: Bet BMW miiflite ja die Rennentwicklung ganz neu aufgezogen
werden — die dafiir benotigten Mittel sind erheblich, vielleicht erheblicher als sie selbst
der zu erwartende Prestigegewinn durch weltweite Rennerfolge rechtfertigen wiirde.

Bei Ziindapp wird man sich ohne Zweifel auch in Zukunft ausschlieflich dem Gelinde-
sport verschreiben und sich von reinen Rennentwicklungen fernhalten wollen. Und ob
man, nach der Verschmelzung der beiden Niirnberger Motorradbetriebe, bei Sachs Am-
bitionen hat, den Markennamen aufler im Gelindesport in kommenden Jahren auch durch
Erfolge im internationalen Straflenrennsport herauszustellen — etwa im Hinblick auf
das lockende Amerikageschift —, ist vorlaufig auch nicht mehr als eine vorsichtige Frage.

Wo aber keine Rennmaschinen fiir Werksfahrer gebaut werden, gibt es auch keine pro-
duction-racer. Oder doch? Anscheinend beschifrigt man sich bei Maico derzeit intensiv
mit einer wirklich konkurrenzfihigen Privatfahrer-Rennmaschine, aufbauend auf dem
bewahrten (natiirlich entsprechend zu modifizierenden) Doppelrohr-Fahrwerk und dem
im Moto Cross erfolgreichen 250er und 35Cer Einzylinder-Triebwerk. Vielleicht bietet
hier auch der neue 125er Drehschiebermotor Ansitze fiir eine Rennentwicklung. Sofern
allerdings nicht alle solche Pline die Moglichkeiten von Maico iibersteigen, wo ja schon
die Wiinsche nach Gelinde- und Moto Cross-Maschinen nicht ohne Hemmnisse und lange
Verzogerungen zu erfiillen sind, und wo aullerdem nicht unbetrichtliche Weiterentwii—

lungen sowohl am Motor wie am Getriebe erforderlich sind, um die 250er- und 350er-
Maschinen in Zukunft konkurrenzfihig zu halten.

So bleibt also die Fracge offen, ob nicht dort, wo man schon bisher dem Sport mit Mo-

torridern sehr aufgeschlossen war und die thm innewohnende Propagandawirkung kannte

und nutzte, Uberlegungen angestellt werden konnten, die die Schaffung eines konkur-

renzfihigen Privatfahrer-Rennmodells zum Ziel hitten, bei Sachs nimlich und bei
Ziindapp. Die Aussichten dafiir erscheinen uns gering — wenigstens solange, als man bei
beiden Unternehmungen dem reinen Straflenrennsport grundsiczlich ablehnend gegen-
iibersteht. Aber wenn schon keine Hoffnungen auf kidufliche Rennmaschinen von diesen
deutschen Marken bestehen — einer Sportart sollte man sicherlich dort auffer dem reinen
Gelindesport seine Aufmerksamkeit widmen: dem Moto Cross. Moto Cross gewinnt
mehr und mehr Anhinger in aller Welt, Moto Cross ist eine zukunftstrichtige Motor-
radsport-Disziplin. Die Tendenz zu kleineren Hubrdumen wird auch in dieser Sportart
noch stirker werden — und vielleicht sollte man sich heute auf die bereits national zu-
E&lamne 50 ccm Moto Cross-Klasse einstellen, um auf die vielleicht ebenfalls eines Tages

ommende internationale 125er-Klasse rechtzeitig vorbereitet zu sein? SR




Letzter Lauf zur
StraBen-
weltmeisterschaft
In Japan

Anscheidt
Weltmeister!

Was ihm wihrend seines Einsatzes auf der Kreidler verwehre blieb, gelang
H.-G. Anscheidt nun in diesem Jahr auf der Suzuki: durch einen zweiten
Platz beim letzten Lauf auf dem neuen japanischen Fisco-Kurs am
16. Oktober wurde er Weltmeister der 50 ccm-Klasse. Unser aller Gliick-
wiinsche gelten dem Gerlinger, der dafiir sorgte, dafl wir nun auch in
diesem Jahr einen Titel der Straflenweltmeisterschaft nach Deutschland
bekamen.

Der Fisco-Kurs, iiber den wir bereits im Heft 2/66 berichteten, ist 6 km
lang und liegt am Fufle des Fuji etwa 100 km westlich von Tokio. Er
ist dank seiner breiten Bahn und seiner stark iiberhéhten Kurven aufler-
ordentlich schnell und wird mit Recht gern mit dem ebenfalls ultra-
schnellen Kurs von Francorchamps vergliien, auf dem es Phil Read mit
der 250er-Yamaha im Juli dieses Jahres gelungen war, die kaum glaub-
liche Rundenrekordgeschwindigkeit von 199,68 km/h zu fahren.
Trotzdem war dieser 4. japanische Grand Prix nicht das Ereignis, das
er eigentlich hitte sein miissen (MOTOR CYCLE NEWS iiberschrieb
seinen Bericht sogar mit ,Fisco Fiasco®). Schon in der Besucherzahl kam
das zum Ausdruck: am Samstag, als die 350er Klasse gefahren wurde,
waren kaum zweitausend Zuschauer an der Strecke — und auch am
Sonntag waren es nicht mehr als etwa 25 000 — wirklich ein Fiasko bei
einem Fassungsvermoégen der Zuschauerplitze von etwa 300 000 Personen!
Der eigentliche Grund des mangelnden Interesses war sicher das schon
vor geraumer Zeit publizierte Fernbleiben von Honda, Warum man sich
dort zu dieser Absage entschied, ist nicht ganz klar — vielleicht trifit es
zu, dafl es die Verirgerung dariiber war, daf man den im wesentlichen
von Honda gebauten (angeblich gefihrlicheren) bisherigen Grand Prix-
Kurs zugunsten des Fisco-Kurses aufgegeben hatte — jedenfalls ver-
schenkte Honda auf diese Weise nicht nur die 50er-Weltmeisterschaft (die
noch zu gewinnen gewesen wirr.g, sondern entwertete auch den drei-
fachen Erfolg der Yamahas, die die Klassen bis 125, 250 und 350 ccm
gewannen.

Fiir die 50er Klasse waren seitens Suzuki aufler Anscheidt die Fahrer
Anderson, Katayama, Ito, Ichino und Koshino genannt worden. Als ein-
zige Konkurrenz standen ihnen die Bridgestone-Werkstahrer Tommy
Robb, Findlay, Morishita, K. Itoh und Tamada gegeniiber — aber man
wuflte schon vorher, dafl sie den Suzukis nicht wiirden gefdhrlich werden
konnen.

Besser besetzt war schon die 125er Klasse, und zwar von drei japanischen
und einer europiischen Marke: Yamaha wollte mit Ivy, Read, Motohashi

Der Fisco-Kurs aus der Vogelperspektive, (Foto: Motor Cycle Publishing)

i A B

W

E_
2
£

Warum Anscheidt ein zweiter Platx in Jopan fiir die Meisterschaft geniigte: Dieses
Bild stammt vom vorletzten Lauf dieser Klasse in Monza. Da war Anscheidts Suzuki (4)
Uberlegen. Er liegt hier zusammen mit Taveri () und Bryans auf den beiden Hondhs,
und diese Dreiergruppe ist im Begriff, den bereits Uberrundeten deutschen (trotz
dunklen Sturzhelms) Fahrer Seidl zu iiberholen. Taveri wollte sich hinter Anscheidt,
der einen schlechten Start gehabt hatte, klemmen, wenn der an ihm vorbei war. Auf
diese Weise hédtte er sich im Windschatten mitziehen lassen und wire Zweiter ge-
worden. Aber das miBlang, weil in diesem Augenblick Seidl mehr nach der Kurven-
innenseite ging, so daB Taveri nicht hinter Anscheidt kam und deshalb erst als Dritter
hinter Bryans das Ziel passierte, Wire er Zweiter geworden, so hiitte Anscheidt in
Japan den Louf gewinnen miissen, um Weltmeister zu werden. (Foto V. Rauch)

und Yuzawaya starten, Suzuki hatte Anderson und Katayama fiir diese
Klasse genannt. Als drittes japanisches Team standen die Kawasaki mit
Degner (der nicht startete), Simmonds und Araoka im Programm, Als
curopiische Gegner hatten sie die beiden Bultaco-Fahrer Findlay und

Bengtsson.
Fiir die 250er Klasse erwartete man sich die schnellste Runde des Tages
(die dann auch tatsichlich in dieser Kategorie gefahren wurde) — hier

reprisentierten Read, Ivy, Hasegawa, Motohashi und Yuzawaya die
Yamaha-Streitmacht, denen kein anderes japanisches Team gegeniiber-
stand, wohl aber eine Anzahl europiischer Fahrer: Findlay, Robb und
Vincent auf Bultaco, Anderson und Bengtsson auf den neuen Husqvarna
und Pagani auf der Aermacchi.
Fiir den Lauf der 350er Klasse hatte Yamaha dieselben Fahrer wie fiir
die 250er genannt, Fiir Bultaco sollte wieder Tommy fahren, fiir Hﬁ-
varna Anderson und Bengtsson, fiir Aermacchi aufler Pagani auch Black,
und auf Norton-Maschinen schlieflich C. Vincent und ]J. Cooper.
Von diesen vier Liufen war natiirlich der der 50er am wichtigsten, weil
ja_hier die einzige noch fillige Weltmeisterschaft fixiert werden mufite.
Die Suzukis waren den Bridgestone, wie erwartet, weit iiberlegen, und
Katayama gewann das Rennen mit 13 Sekunden Vorsprung vor Anscheidt
(so daf ihm und Suzuki der Weltmeistertitel gesichert, trotzdem aber
ein Japaner auf dem japanischen Kurs Sieger war!). Ganz knapp hinter
Anscheide passierte Anderson als dritter Suzuki-Mann das Ziel, vor Itoh,
ebenfalls auf Suzuki — mit zwei Runden Riickstand erst liefen die Bridge-
stone-Fahrer Robb und Findlay ein,
In der 125er Klasse waren weder von Yamaha noch von Kawasaki die
Vierzylinder-Maschinen am Start, sondern nur die bekannten wasser-
gekiihlten Zweizylinder. Mit einer solchen Kawasaki setzte sich nach dem
Start des 125er-Laufes zunichst der Englinder Vincent raketenartig an
(Fortsetzung Seite 719)

Eine der groBen iiberh&hten Kurven des Fisco-Circuits, (Foto: Motor Cycle Publ.)
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Die sagenhaften 29 PS bei 7500 U/min sind SAE-
PS britischer Norm. Das heiflt, dafl die Leistung
mit Lufthlter, Ansauggeriuschdimpfung und
Schalldimpfer (so wie sie fiir England und USA
zugelassen sind) an der Kurbelwelle gemessen
wurde. Vielleicht wiren es 26 DIN-PS deutscher
Norm, wenn die Zubehorteile auch fiir Deutsch-
land zugelassen wiirden. Die 135 kg Leergewicht

sind demnach ca. 4,6 kg/PS bzw. 5,2 kg/PS Lei-

stungsgewicht, wodurch zu erkliren ist, daff ein.

normaler Mitteleuropier zusammengefalter in
engem Lederzeug nicht nur schneller als 155 km/h
damit fahren kann, sondern daff auch Runden-
zeiten iber die 22,8 km lange Nordschleife des
Niirburgringes zwischen 12:15 (111,7 km/h) und
12:30 (109,5 km/h) méglich waren. Das alles aus
250 cem einer in grofler Serie gefertigten Straflen-
sportmaschine. Die Testmaschine der Suzuki T 20,
die tiber den Importeur fiir Europa aus Belgien
auf den Ring kam. (sie war von einer hollin-
dischen Firma zugelassen), wurde demnach die

schnellste 250 ccm-Serienmaschine, die ich bis

heute auf dem Nirburgring gefahren habe.

Vor zehn Jahren war ein Durchschnitt von knapp
95 km/h (14:30) auf dem Niirburgring mit einer
250 ccm-Maschine etwas Besonderes — so haben
sich die Maflstibe inzwischen verschoben. Man
konnte sagen, dafl die japanischen Mittelklasse-
Sportmaschinen zur Zeit auf dem Wege sind, mit
ihrer Fahrleistung selbst jene gleichgearteten gro-
flen Sport-Motorrider mit 500 ccm und mehr
Hubraum zu distanzieren, deren Viter in den

Oben: Walter Sommer auf der Testmaschine.

Unten links: Steverdiagramm des inleressanten Motors.
1 = EinlaB offnet, 2 = EinlaB schlieBt, 3 = AuslaB
Sffnet, 4 = Uberstrom offnet, 5 = Uberstrém schlieBt,
& = AuslaB schlieBt.
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letzten Jahren nur Ungeniigendes fiir die For-
schung und Entwicklung ebenso leistungsfihiger
und qualitativ (!) guter neuer Modelle getan ha-
ben. Die 250er SecEsgang—Suzuki kénnte bei die-
sem Leistungsgewicht nicht nur in ihrer Klasse
einen neuen Maflstab setzen.

Aus der Schweiz, aus Holland und aus anderen
Lindern in Europa erreichten uns in den letzten
Monaten mehrfach begeisterte Schilderungen von
der Leistung der T 20, so dafl es uns keine Ruhe
gelassen hat, das Motorrad selbst ausfiihrlich aus-
zuprobieren, obwohl es in Deutschland bis jetzt
keinen Importeur gibt und die Frage der allge-
meinen Betriebserlaubnis durch das Kraftfahrt
bundesamt in Flensburg noch offen ist. Doch
miissen wir einmal Stellung nehmen zu einem
solchen Feuerzeug, das ein so grofles und positives
Echo unter den Fahrern in Europa gefunden hat.
Die gefahrenen Rundenzeiten, die selbst bei nasser
Strecke noch unter 15:30 blieben (obwohl die
japanischen Reifen keineswegs unseren Anforde-
rungen an Spurtreue und Haftung bei Nisse ent-
sprechen), die Zahl der ohne Anstinde und De-
fekte zuriickgelegten Vollgas-Kilometer (es waren
bei 35 Runden runde 800 km), die erreichte

Hocdhstgeschwindigkeit von 148,77 km/h bis 150

km/h in der Ebene hinter der Détringer Hohe
(gestoppt von Kilometer 20 bis Kilometer 21
wurden 24,2 / 24,0 / 24,0 Sekunden) fiir meine
Person, soweit das Langmachen und Zusammen-

falten klappte, setzen die Marken der Orientie-
rung fiir diese Klassen beim MOTORRAD neu.

-~ Ruzuki

"MOTORRAD
fuhr

eine schnelle 250er
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Wer nun meint, dies alles seien irgendwie gut
aufgerundete Zahlen, der hére den Verbrauch an:
auf vier Runden bei dieser Jagerei gut und genau
gemessen 7,2 Liter. Vier Runden sind 91,24 km,
und somit betrug der Verbrauch der Testfahrt
7,8 Liter auf 100 km. Fiir 10 Runden = 228,10
km wurden etwa 1,75 Liter Ul nachgefiillt, was
jedoch kein echter Verbrauchswert ist, da leider
bei Beginn der Fahrten nicht gemessen worden
war, ob der Oltank vollstindig gefiillt war. Nach
weiteren 10 Runden wurden nochmal 1,5 Liter
bis zum Strich im Schauglas des Ultanks eingefiillt.
Die Luft am Niirburgring ist sehr sauerstoffhaltig,
und alte Zweitakthasen werden von zu magerer
Einstellung dort oben in der Eifel viele Schauer-
geschichten erzdhlen konnen, besonders wenn es
sich um Motoren handelt, deren Hubraumleistun

uber 100 PS/Liter hinaufreicht. So fanden wir
das Kerzenbild der serienmifligen Kerze NGK
B-77 HC (Wirmewert etwa 225—240) gefihrlich
hell nach der ersten scharfen Runde. Die 110er
Hauptdiisen, die serienmiflig montiert sind, wur-
den gegen 120er ausgetauscht, da 115er nicht vor-
handen waren. Damit war der Motor etwas zu
fett, so dal man wieder auf 110 herunterging.
Inzwischen waren wir mit dem Kerzenwert bis
zur Bosch 290 T 16 gekommen. Nun schien es gut
zu stimmen. Dabei ist die Kompression nur 7,3.
Einen Klemmer gab es nicht, der Motor blieb
iberhaupt auch nach dieser Priifung ohne mecha-
nische ,Neben“geriusche. Es war vielleicht auf-
fallend, daff das Kurbelgehiuse nur handwarm

w3
o e




links: Schmie-
rungssystem. 1 = Ultank
mit Schauglas, 2 = AblaB-
schravbe, 3 = zum Primar-
antrieb, 4 = Plevellager,
5 = Ridkschlagventil, § =
Ulpumpe, 7 = Drehgriff.
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b |

N
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wurde bei einer Auflentemperatur von ca. 14° C.
Bei Nenndrehzahl 7500 betrigt die Kolbenge-
schwindigkeit 13,5 m/sec, bei 8000 U/min sind es
14,4 bei 9000 U/min 16,2 m/sec. Das ist wirklich
wenig (Bohrung/Hub = 54/54 mm). Unterhalb
von 6000 U/min kommt jedoch nur langsam Kraft
von unten her, und wenn man bedenkt, daf man
beim Beschleunigen bis iiber 8000 U/min drehen
lieR, dann erkennt man, dafl der leistungsfihige
Drehbereich nur 2000 U/min sind. Nun wird
einem auch klar, warum das Getriebe sechs Giange
erhielt. Die Gesamtiibersetzung serienmidflig ist
20,18 / 13,21 / 9,98 / 8,16 / 6,98 / 6,17. Primir-
antrieb (schrigverzahnte Rider) 2,68, Sekundir
2,93 (14 Zihne am Getriebeausgang, 41 Zihne
am Hinterradzahnkranz). Bei 145 km/h dreht
der Motor etwa 8000 U/min, und diese Zahl er-
reichte ich auf der langen Geraden im groflen
Gang jedesmal. Trotzdem bin ich iiberzeugt, daft
man bis iiber 8500 U/min bei meinem Gewicht im

‘ %
Gl

%

6. Gang kommen konnte, wenn man vielleicht
zwel Zahne mehr am Hinterrad hitte: Damit

wiirde nicht nur etwas Endgeschwindigkeit  ge-

wonnen, sondern auch etwas mehr Kraft im fiinf-
ten und sechsten Gang von unten her. Trotzdem:
vom Start weg ist der linke Fuff ununtetbrochen
zum Schalten in Bewegung, etwas mehr Ruhe
gibt es ein paar Sekunden hinter der Dunlop-
Briidke zum Schwedenkreuz hinunter; an der Stei-
gung zur Hohen Acht und auf der Geraden hinter
der Déttinger Hohe.

Man frage mich nicht nach der Notwendigkeit
des Drehzahlmessers, denn wenn der Zeiger so
weit pendelt — insbesondere im Bereich bei 6000
U/min — dann muf man doch nach dem
Gehor und nach dem Gespiir fahren. Hier ware
eine ruhige Nadel sehr angebracht, und es wun-
dert mich, da die Japaner bei der Suzuki T 20
nicht mit einem elektrischen Instrument (wie es
etwa der Krober-Drehzahlmesser ist) arbeiten,

Bild oben rechis: Leicht-

melallzylinder mit zahl.

reichen eingegossenen Rip.
penstiitzen. Da schwirrt

keine Kihlrippe. Darunter
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dem Kurbelwellenstumpf

eine Markierung und Schau-
offnung zur Einstellung.

Diagramm links; Leistungs-
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zumal sie ja auf diesem Gebiet Erstaunliches leisten.
Mit einem genau und ruhig anzeigenden Instru-
ment lieffe sich doch manche Zehntelsekunde holen.
Wir befinden uns auf der Ebene der Straflen-
rennen, und die T 20 ist unbedingt ein begeistern-

“der Ableger dieses Sportes: geringes Gewicht, hohe

Leistung, schmalerer Drehbereich zur Leistungs-
ausnutzung, viele Ginge. Aber auch der Rahmen
erscheint als Ableger der Straflenrennmaschinen
(ein amerikanischer Giraffenhals-Lenker wirkt
darauf wie eine Adkerwagen-Deichsel an einem
Rennpferd). Er ist zierlicher, leichter — und ein
Doppelrohrrahmen. Und zwar ein echter und voll-
wertiger Doppelrohrrahmen mit grofler Stabilitat.
Es ist nichts von Verwindungen zu merken, Tele-

gabel und hintere Federbeine (dreifach verstellbar,

Girling-Lizenzbau) haben eine feine Dimpfung,
man fahrt auf Anhieb sehr sicher und frech in den
Kurven, wovon die abradierten Fufirastengummi
wohl erzihlen kénnten. Obwohl es durch die
offenen Federn so aussieht, als gibe es keinen
Schmutzschutz fiir die Telegabel, verhindern
dichte Gummiabstreifringe das Eindringen von
Wasser und Dredk. Trotzdem: wire es meine
Maschine, wiirden Gummi-Manschetten iiber die
Federn montiert. :




Doppelnocken-Volinabenbremse im Veorderrad, Leichte,
sehr gut orbeitende Teleskopgabel mit offenen Federn.

Es geht aus dem Geschilderten hervor, daff die
T 20 kein Urlaubsgefihrt, keine Tourenmasdhine,
sondern ein sehr, sehr schnelles und leichtes Stra-
fiensport-Motorrad ist. Wie es moglich ist, mit
den sechs Gangen im Stadtverkehr klarzukommen,
habe ich nicht ausprobieren kénnen, wahrscheinlich
wird man da hauptsichlich im zweiten, dritten
und vierten Gang fahren. Mit der méglichen Be-
schleunigung und der groflen Wendigkeit ist man
bestimmt nicht Mauerbliimchen.

Nach sechs Runden mufiten die Schellen nachge-
zogen werden, die die Schalldimpfer am Auspuff-
rohr anklemmen und auch die dort sitzenden
Dichtungen zusammenpressen. Beim Auswechseln
der Hauptdiisen mufl man die Vergaser ganz ab-
bauen, weil zum Abnehmen der Schwimmerkam-
mer zu wenig Raum nach unten vorhanden ist.
Bei dieser Gelegenheit haben wir natiirlich einen
Blick auf die Einlaflkanile geworfen, die an der
Tésumaschine spiegelglatt wie poliert waren. Alle
Achtung vor dem Aufwand, der hier offensicht-
lich bei der Serienfertigung getrieben wird. Ir-
gendwelche Anrisse im Blech der Kotfliigel, der
Schalldimpferhalter, des Kettenschutzes waren
nach unseren Testrunden nicht zu entdecken, doch
modchte ich beinahe annehmen, daf z. B. die Schall-
dimpfer-Befestigung nach lingerer Laufzeit An-
risse zeigen konnte. So genial man in Japan an
den Motoren entwickelr, hinsichtlich Kettenschutz
und Reifenprofil hat offensichtlich noch keine
Fabrik groflere Entwicklungsarbeit geleistet. Auch
hier fehlt wieder eine ausreichende Kettenab-
deckung,

Mancher denkt natiirlich, daff ein Motorrad mit
sechs Gangen etwas Schnelles sein muf, weil nur
das als etwas Besonderes oft in Reklamedruck-
sachen hervorgehoben wird. Es sind nicht nur die
sechs Ginge, die ein Motorrad schnell machen
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T gung. Fahrer
1,84 m und
77 kg schwer
im Harro-
Lederanzug.

Sekunden 5 1o E]

Ein Blick unter den Tank auf den groBartigen Rohmen.
1 = dahinter liegt die Ulpumpe, 2 = Kupplungsgehiuse,

3 = Zindspulen gut gekithlt im Freien, 4 = Ultank mit
Schauglas und Magnet-AblaB, 5 = Seilzugverteiler fir

— bose Buben wiirden sogar sagen, dafl sechs
Ginge nur darauf hinweisen, dafl der Motor in
seiner Leistung im oberen Drehbereich recht
schmalbriistig ist und nur mit diesem Hilfsmittel
annehmbare Fahrleistung zeigt. Die Suzuki T 20
1st schnell, weil der kleine 250er Motor wirklich
viele PS bei Nenndrehzahl aufweisen kann, weil
die Maschine so leicht und so handlich ist, weil
das Fahrwerk wirklich grofle Klasse ist und weil
man mit den sechs Gingen (Klauengetriebe)
immer in dem leistungsfihigsten Drehbereich fah-
ren kann. Die Schmierung — das Suzuki-System
»Posi-Force* — gilt in Japan als erwas ganz
Besonderes. Eine durch den Drehgriff iiber Seil-
zug gesteuerte Olpumpe driicke gas getrennt in
einem Oltank befindliche Ul direkt in die drei
Kurbelwellenlager (Kugellager) und in die Kur-
belwelle. Es staubt aus den Pleuellagern nach
oben an die Zylinderwinde (eingezogene Grau-
guflbiichsen). Der Uldrudk entsteht in der Ol-
pumpe durch ein Kolbensystem, wobei ein Kolben,
in dem sich Verteilerbohrungen fiir die beiden
Zylinder befinden, so rotiert, dafl jeweils zum
richtigen Zeitpunkt an den richtigen Zylinder Ul
gefordert wird. Mit dem Seilzug wird iiber einen
Nocken der Kolbenhub fiir die zu férdernde
Menge gesteuert. Der Antrieb der Pumpe erfolgt
vom Primdrantrieb aus iiber ein Schneckenge-
tricbe. So kompliziert das alles klingt — so ein-
fach ist die Funktion, und sie hat den Vorteil,
ziemlich narrensicher und zuverlissig zu sein.

Nun wird es natiirlich interessant sein, welche
Geschwindigkeiten und Drehzahlen um den Niir-
burgring erreicht wurden. Die Nordkurve (km 1,8)
durchfuhr ich im dritten Gang, Drehzahlmesser
uber 7500 U/min (= ca. 85 km/h); Hatzenbadh-
Einlauf (km 2,5) fiinfter Gang, 7500 U/min
(= ca. 120 km/h); Flugplatz (km 4,0) fiinfter
Gang, 8000 U/min (= ca. 130 km/h); Schweden-
kreuz (km 5,0) sechster Gang, 8500 U/min (= ca.
155 km/h); Arembergkurve (km 5,5) dritter Gang,
knapp 8000 U/min (= ca. 85—90 km/h; Fuchs-
rohre (km 6,5) tiefster Punkt sechster Gang, iiber
8500 U/min (= ca. 160 km/h; Tachoanzeige 170
km/h); Kesselchen-Karussell (km 11,5—14) fiinf-
ter Gang, 7500 U/min (= ca. 120 km/h) und
vierter Gang iiber 8500 U/min (= ca. 110—115
km/h); Wippermann (km 15 bis km 16) vierter
Gang, zwischen 7000 und 7500 U/min (= ca. 95
bis 115 km/h); Pflanzgarten (km 17 bis km 18)
fiinfter Gang, 8000 und 8500 U/min (= ca. 130
und 135 km/h); Déttinger Hohe bis Antonius-
buche (km 20 bis km 22) sechster Gang bis 8500
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zwei Gaszige und einen Ulpumpenzug, 6 = Gleich.

richter, 7 = Haltedse fiir Kupplungskabel, Das Kurbel- und
Getriebegehduse des Motors ist horizontal () teilbar.

U/min (= ca. 150—155 km/h) und fiinfter Gang
bis iiber 8500 U/min (= ca. 135 km/h). Ab 8000
U/min ist auf dem Drehzahlmesser der rote Strich,
Die Nadel pendelte jedoch sehr leicht dariiber hin,
wobei ich wohl glaube; dafl da noch einige Pro-
zente Miweisung fiir Sicherheit sorgten. Eminent
wichtig ist jedoch, daf man sich hinsichtlich des
unterschiedlichen Fahrwiderstandes die richtige
Ubersetzung besorgt. Reinhard Scholtis, der sich
in ganz knappem Lederzeug besonders gut lang-
machen kann (weswegen ihm seine Sportfreunde
den Beinamen ,Bleistift® gaben), kam z. B. im
sechsten Gang auf fast 9000 U/min (= ca. 160
km/h) in der Ebene. Der riihrige Importeur
fiir Deutschland sollte sich gleich ein Sortiment
Zahnkrinze fir das Hinterrad besorgen.

Die Leichtigkeit und das Tempo, mit dem man
tiber die Strafle zischen kann, padkt jeden. Junge,
Junge — immer fleiffig schalten, rauf und runter,
die Kupplungshand darf nie miide werden (die
Kupplung geht nicht zu schwer)! Und wenn die
14 Liter im Tank mit dem fabelhaften Verschlufl
nicht sehr bald am Ende gewesen wiren, dann
hdtte man gar nicht an eine Pause gedacht, und
wir kreiselten noch immer um den Ring. Klacks

* . !
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Motor: luftgekiGhlt. Leicht-
eingezogenen GrouguBbilchsen,
schlitzgestevert. Bohrung/Hub 54/54 mm, 29 SAE-PS
brit. Norm bei 7500 U/min. Héchstes Drehmoment
28 mkg bei 6750 U/min. Kolbengeschwindigkeit 13,5
m/sek bei 7500 U/min_ Dreifoch gelagerte Kurbelwelle,
getrennte Pumpenschmierung, 24er Mikuni-Vergaser.
Getriebe: Sedlsgung-Fuﬂsd'bullung, Klaven. Gesamt-
ubersetzung 20,18 / 13,21 / 9,98 / 8,16 / 6,98 / 6,16 mit
14 Zahnen am Geiriebeausgong und 41 Zéhnen am
Hinterradzohnkranz.

Elektrik: 12 Volt. Wechselstromlichtmaschine mit Gleich-
richter. Scheinwerferlicht 3525 Watt.

Fahrwerk: Doppelrohrrahmen. Telegabel vorn, Schwinge
hinten. Bereifung 2.75/3.00 - 18, VYorn Doppelnocken-
bremse. Rodstond 128 cm, Lénge 195 cm, Hbhe
103 em, Gewicht 135 kg.

Importeur fir Evropa: Suzuki Motor Co., Lid, Japan,
203 Avenue Louise, Brissel 5 (Belgien), Telefon 4% 47 52,
Telex 22 236. Importeur fir Deutschlond: Zweirad-Réth,
6949 Hammelbach i. Odw., Telefon 0 62 53 - 305,

Zweizylinder-Zweitakter,
metallzylinder mit

701




Die letzten
Entscheidungen um
den Juniorenpokal
fielen beim

Rhon-
Bergpreis

Am 9. Oktober fand bei sehr gutem Herbst-
wetter auf der Milseburg-Rennstrecke bei Fulda
das letzte diesjihrige Ausweisrennen, der End-
lauf um den Juniorenpokal, statt. Die Renn-
strecke war gegeniiber dem vergangenen Jahr
abgeindert worden, der Start be%and sich nicht
mehr am Ortsausgang von Kleinsassen, sondern
hinter Schackau und fithrte an Kleinsassen vor-
bei, um nach ca. 1000 m auf die alte Rennstrecke
zu stoflen. Mit einer Lange von 3410 m ist sie
um 910 m linger als im vergangenen Jahr, Da
die starke Steigung am Start mit der nachfol-
genden scharfen Rechtskurve in Wegtall kam,
stiegen schon im Training die Schnitte rapide
an. So fuhr Faflbender aus Diisseldorf auf Kreid-
ler einen Schnitt von 81,7 km/h, der alte Strek-
kenrekord stand auf 80,7 km/h und war im
Vorjahr auf einer 500 ccm-Solomaschine errungen
worden. Der schnellste diesjihrige Motorradfahrer
war Bauer auf seiner Stofistangen-BMW, der mit
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96,2 km/h den Berg hinaufjagte. Bei den Wa-
enliufen wurde diese Zeit nur zweimal iiber-
E{:ten, und da brauchte man dazu einen Shelby-
Mustang und einen Porsche Carrera 6. Das Trai-
ning verlief trotz iiber 300 Startern reibungs-
los und ohne schweren Unfall. Lediglich Link
erlitt bei einem Sturz mic seiner BMW eine
leichte Gehirnerschiitterung.. Erstaunlich war,
wieviel Sorgen und Kopfzerbrechen eine solch
kurze Strecke den Fahrern hinsichtlich Maschi-
nenabstimmung bereiten kann. Das durch die
vielen Klassen unvermeidlich kurze Training
trug nicht zur Klirung einer genauen Abstim-
mung bei, Waren schon am Samstag erstaunli

viele Zuschauer an der Strecke, so wurden am
Renntage selbst 25000 Besucher gezdhlt. Das
warme, sonnige Herbstwetter und ein wirklich
gutes 5pnrt1ic§les Ereignis hatten viele Motor-
sportanhinger in dieses herrliche Stiickchen
Land gelodkt. Am Sonntag begann um 9 Uhr

In einer leichten Rechts-
kurve kurz nach dem Start
muBten sich die Fahrer als

Eine Reihe von 5chlag-
I&chern hob sie entweder
aous dem Sattel (wie oben
Michael Fahrmeier auf der
Honda) oder brachte selbst
(unten) Norton-Fahrwerke
dazu, mit dem Hinterrad
vom Boden - abzuheben.
Gerade in den groBen
Klassen machte sich diese
Stelle sehr schnell bei den
Fahrern unbeliebt, wund
wenn einer noch daxu auf
einer ungewchnten Ma-
schine fuhr (wie elwa
Vélmle), dann muBte er
hier schon vorsichtig sein.
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rechte Jockeys erweisen. .

das Rennen mit dem ersten Durchgang der
Motorrider, 'dann kamen die Wagenlaufe und
anschlieBend an eine Mittagspause der zweite
Lauf der Motorradfahrer.

Die 50 ccm-Maschinen machten den Anfang.
Nach dem Niirburgring fithrte Kaupp mit 30
Punkten vor Faflbender, der 24 Punkte mit-
brachte, Letzterer war hier im Training schnel-
ler gewesen, und so war die Spannung grofi.
Nun, Faflbender brachte seine Kreidler mit 81,5
km/h den Berg hinauf und war damit Sieger
des Bergpreises, aber Kaupp wurde mit 5 Sek.
Riickstand sicherer Zweiter und die gewonne-
nen Punkte langten ihm zum Gewinn des Ju-
niorenpokals. 3. und 4. wurden Dingler und
Hinz, alle auf Kreidler, vor Mohr auf Derbi.

Zwischen Fahrmeier und Schmid konnte es,
wenn alles gut ging, nur eine ganz knappe Ent-
scheidung in der 125 ccm-Klasse geben. Sie lagen
bisher in der Wertung punktgleich, allerdings
fiihrte Fahrmeier, da er auf dem Ring die bes-
sere Placierung hatte. Aber hier sollte es fiir
beide nicht zum Sieg reichen. Uberlegener Sie-
ger wurde der Trainingszweite Huber auf Bul-
taco, der mit 89,2 km/h die Trainingsbestzeit
seiner Klasse iibertraf. Mohringer auf MZ be-
legte den zweiten Platz, erst dann kam Fahr-
meier vor Schmid. Wer nun aber glaubte, Fahr-
meier wire Juniorenmeister seiner Klasse, der
irrte. Da in der OMK-Wertung von den zehn
diesjihrigen Liufen die fiinf jeweils besten Laufe
gewertet werden, kam Schmid mit 39 Punk-
ten vor Fahrmeier mit 38 Punkten und wurde,

wenn auch knapp, so doch verdienter Pokal--

gewinner seiner Klasse, Wie knapp es auch auf
den folgenden Plitzen in der Wertung herging,
zeigt der Punktunterschied zwischen Sieger und

'5. Platz, Der Sieger hatte 39 und der 5. noch

31 Punkrte.

In der 250 ccm-Klasse war Fischer auf Suzuki
weder im Training noch im Rennen zu iiber-
trumpfen. Er gewann mit einem Mittel von
92 km/h vor Keller auf Adler, Schmitz auf
Honda und den Kontrahenten in der Pokal-
wertung, Gruber auf Bultaco und Scholtis auf
Adler. Fiinf Punkte Vorsprung brachten Gruber
den Pokal.

Wie im Niirburgring-Bericht schon vorausge-
schickt, war in der 350 ccm-Klasse Hiittlin auf
Honda die Juniorenmeisterschaft schon sicher.

Aber damit war er wohl nicht zufrieden, mit

bravourdser Fahrt und 7,2 Sek. Vorsprung

wurde er iiberlegener Sieger seiner Klasse. Seine

Gesamtzeit betrug 4:12,9 min, auch er iibertraf



die Trainingsbestzeit. Sein 16-Punkte-Vor-
sprung in der Juniorenmeisterschaft beweist
sein Konnen auf der Strafle und am Berg. Zwei-
ter wurde Kaiser auf NSU vor Braun und
Bertsch, beide Honda, auf Platz 5 kam Fischer
auf Maico. Eine schone Erfolgsserie fiir Maico,
11-:&135 fir das nachste Jahr noch einiges erwarten
t.
Kameradschaft und sportliche Fairneff bewahr-
ten Volmle aus Stuttgart davor, seine fithrende
Position in der Wertung kampflos aufgeben zu
miissen. Bei einem Rennen am vorhergegangenen
Wochenende war seine Norton geplatzt, und
nun stand er ohne Maschine da. Von Engelhardt
war ihm eine Norton zugesagt worden, aber
da er durch eine Verkehrsstauung nicht friih
genug in der Rhon ankam, war diese Maschine
vergeben worden. Da sprang in anerkennens-
werter Weise Woide aus Berlin ein und lieh ihm
zum Training am Samstag eine BSA. Damit hatte
Vélmle aber noch keine Maschine fiir das Ren-
nen. Aber unter den Motorradfahrern ist der
Begriff Kameradschaft wirklich noch nicht aus-
gestorben, Fritjof Eccarius, der in der 125 ccm-

Lizenzklasse am Start war, fuhr Samstagnacht
nach Hause, baute seine Matchless zusammen
und kam in buchstiblich letzter Minute wieder
in der Rhén an. Bei so viel Einsatz wollte auch
die Rennleitung nicht nachstehen und gestattete
Volmle am Sonntag vor dem Start der Motor-
rider, die Strecke zweimal hinaufzufahren um das
erforderliche Training erfiillt zu haben. 1200 km
hatte Vélmle zusatzlich zuruckgelegt, um tber-
haupt starten zu konnen. Nach so viel Miihen
lachte fiir ihn dann doch noch Fortuna, er gewann
den Bergpreis und damit die Juniorenmeister-
schaft. Mit 93,4 km/h war er auch knapp vor
Hiittlin Schnellster am Berg. Kaczor auf BMW,
der auf dem 2. Platz in der Wertung lag, tat des
Guten etwas zuviel, in der letzten scharfen Links-
kurve vor dem Ziel hatte er zuviel Dampf drauf,
mufite mit allem in die Bremsen steigen und die
Maschine richtete sich erst auf und ging dann nach
rechts weg. Aus der Traum. Von noch mehr Pech
wurde Bauer auf BMW verfolgt, er war Trainings-
schnellster und beim Start zum 1. Lauf blieb seine
BMW nach dem Start mit verdlten Kerzen stehen.
Damit war er praktisch schon ausgeschieden. Es
spricht fiir seine sportliche Einstellung, daf er
beim zweiten Lauf wieder am Start war und wer
ihn dann die Strecke hinauffahren sah, dem
wurde klar, daf! er bei etwas mehr Glidk auf
Sieg gefahren wire. So wie er fuhr keiner den
Berg hinauf. Zweiter des Bergrennens wurde
Bertsch aus Reutlingen auf Norton vor Jansen/
Norton und dem Jockey aus Berlin, Woide auf
BSA.

Bei den Gespannen wiederholte sich das Ereignis
der 350 ccm-Klasse. Die als Pokalgewinner schon
feststehenden Haubl/Kraus auf BMW/RS wurden
Sieger in 4:30,1 min. Thre Zeit war besser als die
Zeit der 125 ccm nationalen Lizenzfahrer. Sichere
Zweite wurden Kempa/Obluda vor Wegener/
Godderz, Schons/Lauterbach und Ratzburg/Ve-
ster, alle Stofistangen-BMW. Bei den Gespann-
fahrern zeigte sich Routine und Gespiir sehr deut-
lich in der ersten schnellen Linkskurve hinter dem
Start. Bei den schnellen Leuten blieben die
Schmiermaxen lang liegen, wihrend andere durch
Turnen Zeit verschenkten. Man muf eben wissen,
wo man was tun mufl. Zum Abschlufl lief dann
die Klasse 125 cecm Lizenz. Trainingsschnellster
war Seel/Bultaco vor Mann/MZ. Aber nach dem
ersten Lauf mufite Seel die Bultaco auseinander-
nehmen, der Kolben hatte eine Druckstelle und
auflerdem lagen Blechstiickchen von der Kugel-
lagerhalterung des Hauptlagers im Kurbelgehiuse,
die fachminnisch von Mohr jr. Nr. 2, dem zwei-
ten Sohn des Bultaco-Vertreters aus Hausen, be-
seitigt wurden. Aber beim zweiten Lauf flog dann
der Kugellagerkifie restlos auseinander und die

Oben links: Siegfried Moh-
ringer auf der MZ. Sehr
deutlich kann man hier den
beibehaltenen  Original-

dnderte Kihlung des

Telegabel hat Ubrigens
sichtlich ihren Dampfer
dort, wo er auch bei den
KS 601 - Maschinen war,
namlich zwischen den bei-
den Holmen!

Oben rechts: Fir Kaupp
auf der Kreidler reichte der
zweite Platz beim Rhon-
Bergpreis zum Gewinn des
Juniorenpokals der 50 cem-
Klasse. Er hatte einen zu

roBen Vorsprung vor FaB-

ender (ebenfalls Kreid-
ler), um geféhrdet zu sein.

Unten links: Avuch der
zweite Sohn wvon Mohr/
Hausen fdhrt Rennen, und
zwar in der 50 cem-Klasse
auf einer Derbi, wihrend
der dltere Mohr-Junior bei
den 250ern eine Bultaco
bewegt.

Unten rechts: Wie alle
Hondas in der 250er Klasse
ist auch diese hier, die
Hans-Peter Hdhnel fahrt,
eine selbstgetunte CB 72.
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zylinderkopf und die abge-
I',rﬁn-

ders selbst erkennen. Die

Fetzen zischten durch den Simmerring. Aus — vor-
bei. So wurde dieses Rennen eine sichere Beute von
Mann, dessen singende MZ nicht zu schlagen war.
Auf dem nichsten Platz folgte Badkes, der seine
Bultaco erfolgreich vor die Produktions-Hon-
das der Fahrer Mudkle, Stein und Eccarius brachte.
Das Rennen der Motorriader verlief bis auf den
Unfall von Hampe, der sich ungliicklicherweise
einen Oberschenkel brach, ohne schwere Stiirze.
Mit diesem Bergpreis in der Rhon ging ein schones
Sportjahr zu Ende, ein Sportjahr, das uns zeigte,
dafl uns um unseren Nachwuchs nicht bange zu
sein braucht. Das dariiber hinaus bewies, daff dem

* Motorrad sowohl von der Fahrerseite als auch

von den Zuschauern grofles Interesse entgegenge-
bracht wird. Denn auch hier verlieflen, wie bei
den anderen gemischten Veranstaltungen, die Zu-
schauer in Scharen die Strecke nach den Motor-
radliufen, als der Renntag noch gar nicht be-
endet war. Die Motorrider sind das Zugmittel
fiir die Besucher und sie sollten auch iiberall dem-
entsprechend behandelt werden, so wie wir es in
dieser Saison erfreulicherweise schon ofters be-
richten konnten. Horst Briel
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Die JAWA-Geschichte.

Es ist kaum zu glauben, aber 1929 gab es auf der Welt Politiker, die
keinerlei Absichten hatten, einen Krieg herbeizufithren. Diese fried-
liebende Einstellung fiihrte zu Absatzproblemen bei der Waffenfabrik
von Dr.-Ing. h.c. Frantisek Janalek in Prag — und um diesen zu be-
gegnen, entschloff sich die Firma, den Motorradbau aufzunehmen. Da-
mals gab es keine Einfuhrbeschrinkungen in der Tschechoslowakei, und
man konnte dort fast jede in der Welt erzeugte Motorradmarke erhalten.
Dazu kamen aber auch noch die bereits existierenden einheimischen
Produzenten wie Premier in Eger, Bekamo in Rumburg, Grizzly in
Pardubitz, Orion in Schlan, Itar in Radlitz, B6hmerland in Schluckenau-
Kunratitz u, a. Besonders die Englinder, Amerikaner und auch die deut-
schen Motorradfabriken hatten damals gute Umsidtze in der Tschecho-
slowakei, und es gehorte viel Mut dazu, eine von Grund auf neue Motor-
radherstellung einzufiihren.

Bei Janadek gab man sich auch keinerlei Illusionen hin und versuchte
erst gar nicht, eine eigene Neukonstruktion auf den Markt zu bringen.
Man entschied sich fiir den Lizenzbau einer eingefiihrten auslindischen
Marke und zog zuletzt hierfiir die Gsterreichische Puch mit threm Doppel-
kolben-Zweitaktmotor,die in Berlin gebauteSchliha mit dem ,obengesteuer-
ten® Zweitaktmotor sowie die neue 500 ccm Wanderer mit ohv-Block-
motor, Kardanantrieb und Preflstahlrahmen — die von den Wanderer-
Werken AG. in Schonau bei Chemnitz hergestellt wurde — in Betracht.
Die Entscheidung fiel dann auf die Wanderer, und Ing. Janadek erwarb
nicht nur deren Baulizenz, sondern auch die ganze Produktionseinrich-
tung mit vielen bereits fertiggestellten Teilen. Bei Wanderer entschlof8
man sich damals, den Motorradbau ganz aufzugeben, und als der Prager
Waftenfabrikant eine schone Summe Geld den Direktoren in Schénau auf
den Tisch legte, war man dort keineswegs betriibt. Dies um so weniger, als
sich der Motorradmarkr in Deutschland auf Grund der internationalen
wirtschaftlichen Verhiltnisse bedeutend verschlechtert, und auch deshalb,
weil sich die Herstellung des neuen 500 ccm Wanderer-Modells — als
direkte Konkurrenz zu BMW gedacht — nicht als rentabel erwiesen hatte.
Unter der Verwendung der ersten zwei Buchstaben von JAnacek und
WAnderer schuf Prag gleich auch den Namen Jawa — und erkannte
gleichzeitig, dal sein erstes Erzeugnis auf dem Gebiet des Motorradbaus
keinesfalls perfekt war. Wohl hatte man keine direkten Erfahrungen mit
Motorridern, doch verstand man als Waffenhersteller viel von Material,
Bearbeitung und Produktion, und so entschloff man sich, vorerst die Kon-
struktion der Wanderer zu verbessern und weiterzuentwickeln. Ein-
gehende Versuche zeigten bald die schwichsten Stellen derselben, und als
die allererste Jawa in den Handel kam, da hatte sie — im Gegensatz zur
Original-Wanderer-Konstruktion — bereits eine Prefistahlgabel an Stelle
der Rohrgabel und einen Satteltank an Stelle des Dreiecksbehilters, Spi-
ter wurde auch der Steuerkopf umkonstruiert, das Schmiersystem wei-
terentwickelt, der Zylinderkopf mit dem Ventilantrieb geindert, die
Pleuellager und die Entliiftung des Motors verbessert, die Kupplung um-
konstruiert und auch die Bremsen und Auspufftopfe Verbesserungen
unterzogen. Viel Augenmerk mufite auch dem Kardanantrieb zugewandt
werden, und obwohl dieser bei den letzten Ausfithrungen schon viel bes-
ser war als am Anfang, blieb er doch bis zur Aufgabe der Herstellung
dieses Modells ein schwacher Punkt. Aufgegeben wurde dieser 498,7 ccm
ohv-Einzylinder mit 84 mm Bohrung und 90 mm Hub 1932, nachdem
1016 Stiick bei Jawa gebaut worden waren.

Kommerziell waren die ersten Jawas kein Erfolg. Thre Herstellungs- und
Entwicklungskosten iibertrafen alle Erwartungen, und nur dadurch, daff
es sich um eine finanzkriftige Fabrik handelte, gelang es, die Produkrtion
aufrechtzuerhalten. Die Maschine wog 175 kg und war solo nicht leicht
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zu fahren. Dagegen konnte man ihr eine gewisse Schonheit nicht ab-
sprechen, und mit ihrem rotgelben — in Luxusausfithrung rot-chrom —
Preflstahlfahrgestell machte sie einen ausgezeichneten Eindruck. Dazu
kam, dafl sie sich bei den schwersten Wertungs- und Zuverlissigkeits-
fahrten ausgezeichnet bewihrte und auch bei der internationalen Sechs-
tagefahrt 1931 und 1932 (in Italien) sehr gut abschnite. Janadek hatte
damals auch den Vorteil, daff er erstklassige Fachleute fiir sein Unter-
nehmen bekommen konnte, und das betraf auch erfahrene Rennfahrer.
Den groflen technischen und publizistischen Wert einer erfolgreichen
Rennabteilung bald erkennend, engagierte der Jawa-Chef bereits 1930
den frither bei Brough-Superior und McEvoy in England und nachher
bei FN in Belgien gewesenen Konstrukteur-Rennleiter und Rennfahrer
George William Patchett, der bereits im folgenden Jahr die ersten Jawa-
Rennmaschinen fertiggestellt und im Renneinsatz hatte. Es waren sehr
schéne 498 ccm ohv-Einzylinder-Blockmaschinen mit Prefistahlfahrge-
stell und Kettenantrieb zum Hinterrad. Gefahren wurden sie von Pat-
chett selbst sowie von Brand, Uvira, Rzehak und den Englindern S.
.Ginger® Wood und Tommy Spann. Der erste Auslandsstart war 1931
beim GP von Belgien und die ersten gréfleren Erfolge bei Rennen in der
Tschechoslowakei. Bei der letzten TT in Osterreich (1932) fiithrte diese
Jawa mit Brand im Sattel rundenlang das Rennen an; bei der englischen
Senior-TT — dem ersten Start einer Jawa auf der Insel Man — belegte
dieser kleine Tscheche damals den 14, Platz. Im folgenden Jahr war Wood
Achter und Spann Zwolfter. Patchett selbst zog sich 1933 vom aktiven
Rennsport zuriick und konzentrierte seine Tatigkeit auf die Konstrukrtion
neuer Modelle und auf die Leitung der immer grofler werdenden Renn-
abteilung. : ‘
Es war Patchett, der zunichst am Aufstieg von Jawa mafigeblich betei-
ligt war. Die Marktlage am Anfang der dreifliger Jahre richtig erken-
nend, schuf er ein richtiges kleines Volksmotorrad mit einem niedrigen
und dabei modernen und schénen Prefistahlrahmen. Rot emailliert, er-
rang diese Neukonstruktion bald grofle Beliebtheit, zumal sie nicht nur
mit einem leistungsfihigen und zuverlissigen 172 ccm Villiers-Zweitakt-
motor ausgestattet war, sondern auch fiir nur Kronen 4250.— angeboten
wurde. Bis dahin konnte man unter Kronen 7000.— kein neues Motorrad
in der Tschechoslowakei bekommen, und die neue Jawa wurde gleich ein
grofler Erfolg. Die Firma erwarb bald darauf die Lizenz fiir die Herstel-
lung dieser Villiers-Motoren und etablierte auch ein gutes und weitver-
zweigtes Vertreternetz, das viel zur Verbreitung dieses Modells beitrug.
Mit 57,2 mm Bohrung und 67 mm Hub gab der Nasenkolbenmotor 5,5 PS
bei 3750 U/min ab, und diese schnittige Maschine diente nicht nur als
Transportfahrzeug, sondern auch als Sportfahrzeug fiir die jiingere Ge-
neration. Bereits 1933 war sie das meistgekaufte Motorrad in der Tschecho-
slowakei, und Jawa konnte es sich leisten, die grofie 500 ccm-Maschine aus
der Produktion zu nehmen. :
Als Ersatz dafiir entschied man sich fiir den Bau einer einzylindrigen
350 ccm sv-Maschine. Patchetts erste Konstruktion hatte einen Prefi-
srahlrahmen mit Blockmotor, Kardanantrieb und elektrischem Anlasser.
Zur Serienreife kam sie, hauptsichlich wegen der hohen Produktions-
kosten, nicht. Gebaut wurde dann eine dhnliche Konstruktion mit einem
eigenen, nach vorn geneigten 346 ccm sv-Motor mit getrenntem Getriebe
und Kettenantrieb zum Hinterrad. Ein Jahr darauf, 1934, folgte eine
ihnliche ohv-Variante. Beide hatten 70 mm Bohrung qnd 90 mm Hub,
wobei die seitengesteuerte Konstruktion 14 PS und die obengesteuerte
18 PS bei 4200 U/min abgab. Ein weiteres, 1934 herausgekommenes
Modell war eine 175 ccm ,Luxus“-Version, die einen etwas héhergeziich-
teten Zweitaktmotor hatre, der 6 PS leistete. Die Jahresproduktion dieser
Zweitakt-Modelle betrug zwischen 4000 und 5000 Maschinen, und die
Fabrik muflte stindig vergroflert werden, Damals wurde in Tynec an
der Sazava auch eine eigene Gieflerei aufgebaut, und Jawa wurde so
immer unabhingiger von Zulieferanten.

Die Jawa-Fabrik in Prag im Jahre 1929 (Bild oben) und die erste 500 ccm-Maschine
aus demselben Johre (Bild unten).
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1933 baute man eine 350 ccm Viertaki-Maschine, seitengesteuvert.

Zu den 175 ccm Zweitaktern und 350 cem Viertaktern kam Micte der
dreifliger Jahre auch ein 247 ccm Zweitaktmodell hinzu, Urspriinglich
wollte man auch hier den Nasenkolben-Zweitakter von Villiers verwen-
den, Dann kam jedoch der Villiers-Flachkolbenmotor mit Kreuzstrom-
spillung heraus, den man versuchsweise beniitzte, ohne von 1thm jedoch
— vor allem infolge thermischer Probleme — begeistert zu sein. So kam
es, dafl man sich damals wieder nach Sachsen, genau gesagt nach Zschopau,
wandte, wo die Auto Union AG. die alleinigen Patentrechte fiir die Um-
kehrspiillung von Dr. Adolf Schniirle besal und wo man bei DKW mit
roflem Erfolg dieses System anwandte. Jawa erwarb damals die Lizenz
%ﬁr die Schniirle-Spiilung und riistete damit erstmalig die neue 250 ccm-
Maschine aus. Wie eine vergroflerte 175er Jawa aussehend, hatte thr Motor
63 mm Bohrung, 80 mm Hub und gab 8,5 PS bei 3750 U/min ab. Auch
dieser Typ wurde bald ein grofler kommerzieller Erfolg und bildete zu-
sammen mit der 172 ccm-Maschine die Basis fiir die Motorradproduktion
von Jawa, nachdem die 346 ccm Viertakter mehr aus Prestigegriinden als
auf Grund eines besonders hohen Absatzes gebaut wurden. 1936 wurde
dann auch die Herstellung der sv-Maschine nu%gegehtn und nur die schnit-
tige ohv-Jawa im Viertaktprogramm beibehalten.
George William Patchett war aber nicht nur fiir diese Touren- und Sport-
modelle, sondern auch fiir eine ganze Reihe neuer Jawa-Rennmodelle
fiir Straflen-, Berg- und Bahnrennen verantwortlich. Diese, teils
mit Preflstahl-, teils mit Rohrrahmen ausgeriistet, hatten eigene ohv-
Motoren mit 172, 248, 348 und 498 ccm Hubraum, getrennte Getriebe
und Kettenantrieb zum Hinterrad. Es gab auch einige Exemplare mit
548 ccm und 598 ccm Einzylinder ohv-Motoren (meistens fiir Bahn- und
Bergrennen) sowie 172 ccm-Zweitakter mit Villiers ,Brooklands“-Morto-
ren und auch eigenen luft- und wassergekiihlten Zweitakt-Versionen. In
der Rennabteilung wurden auch Maschinen fiir Wertungsfahrten vor-
bereitet, und jahrelang war Jawa der einzige tschechoslowakische Ver-
treter bei der internationalen Sechstagefahrt. Im Werksteam befanden sich
damals auch der deutsche Bahnrennfahrer Hermann Gunzenhauser sowie
die erstklassigen tschechoslowakischen Rennfahrer Anton Vitvar, der 1936
verungliickte Franta Brand, Richard Dusil, Hugo Rosak, Viclav Sranis-
lav, Jirka Bayer, Josef Kosinka, Ladislav Nerad, Josef Pastika, Jan Lucak,
Fritz Bardas, Jarda Simandl, Viclav Somol, Josef Luke§, Jan Bednaf und
auch der sehr erfolgreiche Franta Juhan. Leopold Killmayer, der frithere
osterreichische Bahnmeister, befand sich ebenfalls einige Zeit im Werks-
team von Jawa, wo man — im Gegensatz zu anderen Werksmannschaften
in Europa — groflen Wert auf Erfolge bei Bahnrennen legte.
Das Auttreten der Jawa-Maschinen, gbﬁﬂﬂndr;:rs die Einfilhrung der 175
ccm-Zweitakter 1932, brachte eine Revolution in der Struktur des
tschechoslowakischen Motorradwesens mit sich. Bis dahin dominierten

Der 250 cem-Zweitakimotor von 1935.

Die 175 cem Zweitakl-Maschine von 1933.

im Lande auslindische Erzeugnisse und die einheimischen Motorradfabri-
ken spielten keineswegs eine fithrende Rolle. Premier, mit einer Jahres-
produktion von rund 2000 Maschinen, war bis dahin der grofite tschecho-
slowakische Motorradproduzent, und gerade als Jawa festen Fufl mit der
neuen Zweitaktmaschine fafite, entschloff man sich bei Premier, den Mo-
torradbau — man baute auch Fahrrider und Kinderwagen — ganz auf-
zugeben. Grofie Schuld am Untergang von Premier trug das ungewohn-
lich grofie und teilweise veraltete Typenprogramm, das eine rentable Pro-

Im Johre 1935 kam diese 350 cem Einzylinder-Viertakimaschine, ohv, auf den Markt.

duktion verhinderte — im Gegensatz zu Jawa, wo man zunichst das
ganze Gewicht auf die Serienproduktion der kleinen Zweitakter verlegte.
Und wihrend der Name Premier aus den Reihen der Motorradhersteller
verschwand, mufite man bei Jawa die Produktionsstitten durch den Bau
einer modernen Fabrik in Brodce an der Sazava weiter vergrofiern. Dort,
in Brodce, wird auch jetzt ein Grofiteil aller Jawa-Maschinen gebaut,
wihrend die urspriingliche Fabrik in Praha-Nusle II vor allem der Ent-
wicklung neuer Konstruktionen dient.

Zu einer verstirkten Zusammenarbeit zwischen der Auto Union AG.
und Jawa kam es Mitte der dreifliger Jahre durch die Aufnahme der
Automobilherstellung seitens der tschechoslowakischen Fabrik. Man iiber-
nahm damals die Lizenz fiir den Bau der DKW ,Meisterklasse“-Auto-
mobile mit 684er Zweitaktmotoren. Das waren Zweizylinderkonstrukrio-
nen mit Flachkolben und Schniirle-Umkehrspiilung. Damals tauchte auch
eine grofle Konkurrenz fiir Jawa auf dem Motorradsektor auf, indem
die zum grofien Skoda-Konzern gehorende tschechische Waffenfabrik in
Strakonice — CZ — mit prachtvollen 172 und 250 ccm-Zweitaktern —
von Ignaz Uhl konstruiert — den Markt bereicherte. Diese Neukonstruk-
tionen hatten nette und moderne Preflstahlrahmen (schwarz-weifl email-
liert) und eigene Blockmotoren. (wird fortgesetzt)

Die 500 ccm Kompressor-Rennmaschine, 1935.
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Gerdll und Wurzeln
als Auftakt zur

Deutschen

~ Trial-Meisterschaft &

Erster Lauf: Garmisch-Partenkirchen

Den Auftakt zur neuen Meisterschaft — be-
kanntlich erstreckt sich diese immer tibers Win-
terhalbjahr — bildete der Lauf in Garmisch-
Partenkirchen. Wer jedoch erwartet hatte, daf
die sich in der letzten Saison als so stark er-
wiesenen Nachwudhsleute, wie Schneider, Lech-
ner, Dresselhaus oder Kornfeld, das Leben in
den Lizenzklassen etwas beleben wiirden, sah
sich bitter enttiuscht. So verlief das erste Trial
nach der bekannten Melodie: Andreas Brandl,
Sengfelder und Franke gewannen bei den Li-
zenzfahrern, Schneider, Dresselhaus und Scherzl
bei den Ausweisfahrern. Aber wieder zeigte sich,
wie gut die jungen Leute sind: In der Wer-
tungsgruppe I, bis 100 ccm, erhielten die ersten
drei Ausweisfahrer weniger Strafpunkte als der
zweite Lizenzfahrer (der iibrigens Helmut Mayr
hief und damit, als einer der wenigen, die in
die Lizenzklasse umstiegen, gleich einen erfolg-
reichen Einstand feiern konnte).

Doch nun der Reihe nach. Bei strahlendem Son-
nenschein vor erhabener Bergkulisse nahmen
53 Fahrer den Kampf mit den Steilhingen und
dem Gerdll des als dem ,schottischsten® aller
deutschen Trials bekannten Wettbewerbs in Gar-
misch auf. Die erste Sektion bot gleich ein stei-
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les Auf und Ab am Hang mit teilweise losem
Untergrund und einer dicken Wurzel quer iiber
der stirksten Steigung vor der letzten Kehre.
Und manchem, der sich nach erfolgreichem
Durchstehen der davorliegenden Kuhle schon
in Sicherheit wihnte, stellte die Wurzel nodch
schnell ein Bein. Uberhaupt erforderte diese
Sektion ein konzentriertes Einhalten der Ideal-
linie und eine gefiihlvolle Gashand iiber die
ganze Distanz. Dafiir lieflen sich die Fahrer auch
eine Menge Zeit mit Ablaufen, besser gesagt:
Abkraxeln der Sektion und Beobachten der mu-
tigen Konkurrenz, die das Wagnis schon auf
sich nahm.

Sektion zwei wie auch Sektion vier waren da-
fir etwas einfacher, indem es jeweils in einem
ausgetrockneten Wildwasserbett fast nur gerade-
aus den Berg hinaufging. Wer jedoch etwas zu
sorglos gleich nach dem Ende in den blauen Him-
mel spihte, stolperte dann sicher Gber den plotz-
lich aus dem Gras auftauchenden Stein oder
nahm so viel Fahrt weg, dafl die Maschine ohne
Nachhelfen nicht mehr zog.

Die Verbindungswege fithrten grofitenteils durch
kerni%es Gelinde und hitten selbst einer Ge-

lindefahrt gut gestanden. Man hatte den Ein-
druck, dafl der Kurs schon im Hinblick auf die

So macht das Trialfahren
SpaB: Bei herrlichem Wet-
ter im bunten Herbstwald.
Hier W. Linz in der ersten
Sektion des Holzkirchener
Trials am Sonntag.

Links: Hier holt sich H.
Schneider in Garmisch in
der ersten Sektion einige
seiner 42 Gesamtpunkte,
mit denen er den ersten
Tag als punktbester Fah-
rer der kleinen Ausweis-
klasse beendete.

Rechts: Die erste der bei-
den Wasserdurchfahrten
beim Garmischer Trial
wird hier gerade von Horst
Andres gemeistert, In die-
ser siebten Sektion wurden
die Ein- und Ausfohrien
im Laufe der Veranstal-
tung immer tickischer, da-
fir blieb der Untergrund
wenigstens innerhalb des
Baches einigermaBen be-
fahrbar.
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niachste Dreitage-Fahrt, die in Garmisch ausge-
tragen wird, so wie die nichste Sechs-Tage-Fahrt
in Polen ausgerichtet war. Jedenfalls war mit
der Straflenmaschine und grofiem Tankrucksack
nicht iiberall durchzukommen, Deshalb mufite
man einen Teil der Sektionen auf Umwegen
suchen, was durch das Fehlen eines Streckenpla-
nes bestimmt nicht erleichtert wurde. Auch sonst
schien. der Veranstalter keinen Wert auf zahl-
reiches Publikum zu legen. Es waren weder
Plakate fiir die Veranstaltung noch Hinweis-

-schilder zum Trialgelinde zu sehen, Und dabei

hitte man doch gerade hier den Zuschauern in
schénster Weise zeigen kdnnen, dafl Motorsport
nicht immer mit ,Raserei gleichzusetzen ist,
mit Gefahr verbunden ist oder nur unter grofler
Lirmentwicklung ausgeiibt werden kann. So
waren auch nur wenige Spazierginger da, und
die fast ausschliefflich an den zwei Sektionen an
Start und Ziel.

Als hitte der Veranstalter das vorausgesehen,
hatte er es auch nicht fiir notig befunden, einen
Getrinkestand zu organisieren, geschweige denn
cine Wurstbude oder ihnliches. Dall deswegen
in der sommerlichen Hitze nur die fanatisch-
sten unter den Zuschauern aushielten, ist ver-

stindlich. Da hatten die Fahrer es doch erheb-
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Zwei Bilder von derselben Stelle: Sektion 1 in Garmisch. Links ist L. Arnold kurx
vorm Failing, er hat den Lenker schon zu weit herumgezogen, wihrend die richtige

ausrichtung einschwenkt.

Fahrtrichtung fast geradeaus geht (und nicht schriig rechts hoch). Im rechten Bild Andreas

lich besser. Die konnten sich wenigstens dufler-
lich kiihlen. Etwa in Sektion sieben und achrt,
in denen es durch Wasser ging. Sektion sieben
brachte gleich eine zweimalige Ein- und Aus-
fahrt in einen Bach. Tiickisch waren hier beson-
ders die Ausfahrten, die mit der Zeit immer
schwieriger wurden. Dafiir hatte der Bach einen
einigermaflen befahrbaren Gerdllgrund, wih-
rend in Sektion acht ein teilweise knietiefer,
schlammiger Timpel zu durchqueren war. Wie
mutig die Teilnehmer dieses Gebiet zuerst zu
Fufs durchforschten, erregte allgemeine Bewun-
derung. Oder lechzten sie vielleicht doch nur
nach Kiihlung? Nicht blof einmal schwappte
dabei das Wasser iiber die Knobelbecher! Er-
staunlich, mit welcher Routine und Uberlegung
da manche Ausweisfahrer die bestimmt nicht
leichte Hiirde nahmen, wihrend einige Lizenz-
ler miide doch noch irgendwo einen Dab hin-
setzten.

Die — zumindest vorlaufige — Auswertung ging
sehr rasch, nachdem schon nach jeder Runde
die Summe der Strafpunkte notiert und auch
auf einer Tafel fiir die Zuschauer aufgeschrie-
ben wurde, Allerdings kamen bei einigen Fah-
rern noch iiberraschend viele Zeitstrafpunkte
dazu, weil sie die Sollzeit, die auf vier Stunden
festgelegt worden war, iiberschritten hatten.
Konnte man nicht zu einem etwas groflziigige-
ren Zeitplan gelangen, wenn man versuchte, die
Verbindungswege zwischen den Scktionen auf
ein Minimum zu schrumpfen? Was sagt die OMK
dazu? Oder meinen die Herren dort, mit einer
Mindestdistanz den Trialsport vor Spezialma-
schinen zu bewahren?

Wie gesagt, die Wertung ergab das alte Bild,
wenn auch einige Fahrer sich offenbar von den
Gelindemaschinen noch nicht geniigend auf die
Trialmaschinen umgewdhnt hagen, woriiber be-
sonders Lorenz Specht klagte, Auch scheinen
die Maschinen noch nicht ganz fit zu sein, 14
Ausfille bei 53 Startern sind wirklich nicht un-
erheblich.

Doch die Saison ist noch lang und Garmisch
war erst der Anfang.

*

Zweiter Lauf: Holzkirchen

Am nichsten Tag trafen sich alle wieder in Holz-
kirchen zum Stechen um weitere Meisterschafts-
punkte. Piinktlich um zehn wurde der Gesamt-
sieger des Vortages, Andreas Brandl, mit der
Startnummer 1 auf die Reise geschidkt. Uber den
17,2 km langen Rundkurs waren sechs Sektionen
verteilt, die je fiinf Mal zu durchfahren waren.
Und wenn dem Trial in Garmisch Steine und
Steilhinge das Geprige gaben, so waren es in
Holzkirchen die Biume, Wurzeln und Baum-
stimpfe. Alle Sektionen fiihrten durch tiefen,
dunklen Wald und den Fahrern mag es selbst
manchmal gespenstisch vorgekommen sein, wenn
eine eigentlich recht harmlos aussehende Wurzel
sie doch noch zum Fufleln zwang oder sie plotz-
lich vor einem Baumstumpf standen und nicht
mehr wuflten, ob es besser links oder rechts her-
umginge . . .

Hans Trinkner fohrt auf
einer Eigenbaumaschine
mit Sachsmotor hier die
rweite Sektion des Holz-
kirchener Trials. Nachdem
er am ersten Tage in Gar-

misch ausgefallen war,
war sein Abschneiden in

Holzkirchen  interessant:
7. Platzx in Wertungs-

gruppe |l.
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Brandl, der zunéichst auch etwas nach links einschldgt, aber dann doch in die Gerade-

Fotos: R. List

Auf alle Fille beklagten sich nachher einige Fah-
rer, dafl die Sektionen viel zu schwierig gewesen
seien. Dem kann nicht ohne weiteres zugestimmt
werden. Sektion drei vielleicht war nicht sehr
glicklich. Nach einer Einfahrt in einen Bach
mufite diesem ein Stiick gefolgt werden, dann
kam eine Wende im Bachbett um einen Holz-
pfosten, dieselbe Strecke zuriick und schliefilich
auf der anderen Bachseite wieder eine Ausfahrt
ans Ufer. Die einzige groflere Schwierigkeit be-
stand dabei in der Wende. Denn offensichtlich
war der Bach schmaler als der Wendekreis der
Trialmaschinen. Wihrend ich dort stand, schaffte
es jedenfalls niemand mit Null. Mit einem ge-
schickt -eingesetzten Fufl allerdings lief es sich
mit einem Punkt machen.

Ansonsten aber mufl der Schwierigkeitsgrad der
Sektionen bei einem Meisterschaftslauf auf die
Spitze der Fahrer abgestimmt werden, und wenn
man erfahre, dafl der Gesamtsieger Gustav Franke
in der letzten Runde einen einzigen Strafpunkt
erhielt und etwa der Ausweisfahrer Hartmut
Kornfeld (Sieger der Ausweisfahrer Klasse II)
auch nur sechs Punkte, so wird man diese An-
klage zuriickweisen miissen. |
Wenn man etwas bemingeln muf, dann ist es die
Eintonigkeit in der Fithrung der Sektionen. Bis
auf das oben beschriebene Intermezzo im Bach
liefen alle Wertungsabschnitte zwischen Biumen
hangauf und hangab und eventuell noch durch
kleine Senken oder quer iiber einen Hohlweg. Im-
mer derselbe Charakter und immer iiber Wurzeln.
Da muff der Veranstalter sich das nichste Mal
unbedingt etwas Neues einfallen lassen.

Wenngleich auch bei diesem Trial fiir das leibliche
Wohl der Zuschauer nicht gesorgt worden war,
fand es doch mehr Zuspruch. Zum einen wohl,
weil es Sonntag war, zum andern, weil Start und
Ziel in Holzkirchen lag. Zudem war noch im
Programm eine Landkarte beigelegt, auf der die
Lage der einzelnen Sektionen eingezeichnet war,
was das Aufsuchen derselben natiirlich sehr er-
leichterte.

Nach dem Zusammenzahlen der Strafpunkte, was
auch mittels eines Tafelaufschriebs an Start und
Ziel recht schnell ging, ergab sich in der Lizenz-
fahrerklasse IT ein liberraschendes Ergebnis: Seng-
felder, Specht und Gienger waren mit je 49 Straf-
punkten gleichauf. In Klasse I konnte Andreas
Brandl seinen Vortagessieg nicht wiederholen.
Mit 44 Strafpunkten muflte er sich diesmal seinem
Vetter Franz beugen, der nur 39 Punkte kassie-
en muflite. In Klasse III gewann iiberlegen Gu-
stav Franke mit 22 vor Johann Atzinger mit 52
Strafpunkten. Bei den Ausweisfahrern hieflen die
Sieger:

Klasse 1:
Klasse II:
Klasse I11:

Martin Lechner 45 Strafpunkte
Hartmut Kornfeld 71 Strafpunkte
Albert Strafler 72 Strafpunkre.

List

707
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.120 Nebeltage zihlt man im Jahr in der Rhon,
der Friibling kommt spit in dieses Gebirge, die
Sommer sind kurz, aber alles das madit der
Herbst wieder gut mit seinem Farbenreidrtum.”

So oder ihnlich kann man es in den Reisebiichern
iiber die Rhon lesen. Und es stimmt. Der iiber-
raschende erste Eindrudk, den wir auf unserem
Ritt mit der dicken Guzzi V 7 von Bad Kissin-
gen her hatten, war die Farbenpracht der Parks
und Anlagen. Schon auf der Strafle von Hammel-
burg nach Kissingen hatten wir ein Wettrennen
mit bunten wirbelnden Blittern und mit Nebel-
ferzen, die immer wieder in dicken Schwaden die
Sonne verdedkten.

Bad Kissingen, das Staatsbad an der Frinkischen
Saale, liegt am Siidostrand der Rhon. In diesem
Ort treffen zwei Welten aufeinander, das Kur-
viertel i1st elegant und weitriumig, dagegen ist
die Altstadt frankisch mit Fachwerkhiusern, be-
hibigen Biirgerhiusern und einem hiibschen
Marktplatz. Das heutige Rathaus ist ein, am An-
g;: < es 18. Jahrhunderts erbautes, ehemaliges
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Schon kurz nach der Zeitwende in vorgermani-
scher Zeit wurde um den Besitz der Solequellen
erbittert gekimpft. Im 4. Jahrhundert kam es zu
blutigen Auseinandersetzungen um den Besitz
dieser heilkriftigen Quellen zwischen den Bur-
gundern und den Alemannen. Bad Kissingen hat
wahrhaftig eine bewegte Geschichte hinter sich,
und nach dem Bauernaufstand Anfang des
16. Jahrhunderts wurden dem damaligen Pfarrer
und vielen Biirgern die Augen ausgestochen, und
ein Chronist schreibt dariiber ,volle zwei Mo-
nate dauerte das Nasen-, Obren- und Zungen-
berausschmeiden an®. Gut, dafl das so lange her
ist — sogar unser grofler Brummer schaudert
beim Gasgeben. Die Geschichte weifl noch von
vielen Kimpfen zu berichten, 1866 erkimpften
sich die Preuflen gegen die mit den Usterreichern
verbiindeten Bayern den Ubergang iiber die Frin-
kische Saale.

Sehenswert wire die Altstadt, der Kurgarten, die
Kohlensiurequelle, die in Intervallen von 1 Mi-
nute michrig aufwallt, und die Burgruine Boden-
laube, die sich ein Minnesinger nach einer Kreuz-
fahrt um das Jahr 1200 bauen lief.

An der oberen und der unteren Saline vorbei
fiihrt die Strafe an der Frinkischen Saale ent-
lang. Nicht immer macht sie alle Bogen des Flus-
ses mit, denn dieser windet sich in flachen Bie-
gungen durch das Land. Die Strafle mit lang-
gezogenen, feinen Kurven ist gut. Nur wenige
sehr kleine Ortschaften muf man durchfahren
bis Roth, wo wir die Frinkische Saale verlassen
wollen.

Wie wire es noch mit einem kleinen Abstecher
nach Bad Bodkler? Dieses kleine Biedermeierbad
besitzt die stirkste Stahlquelle Deutschlands, es
war frither ein beliebter Sommeraufenthale der
Wiirzburger Geistlichkeit. . Die alte Dorfkirche
mit dem spitzen Juliusturm, mit der Rokoko-
kanzel und einer geschnitzten Holzmadonna ist
wirklich schon. Der Badeort liegt zwischen Wie-
sen und Wildern am Fliifichen.

Uber Roth und Steinach, wo in der Dorfkirche
eine geschnitzte Madonna von Tilmann Riemen-
schneider zu sehen ist, fuhren wir durch ein be-
sonders feines Tal am Schmalwasser-Bach entlang.
Die Sonne hatte endlich den Nebel verscheudhr,
Altweibersommerfiden flogen iiber die Strafle,
alle paar Meter fithren Holzbriicken iiber den
Bach im Schmalwassergrund. Der Wind blist
ganz schon um die Waldecken. Ungeschicke und
vom Wind hin- und hergeworfen flog ein Eichel-
hiher vor uns her. Er war eifrig damit beschif-
tigt, seine Lieblingsfriichte, die Eicheln, zu sam-
meln und so gut zu verstecken, dafl er sie selbst
nicht mehr findet. Scheinbar konnte er es aber
nicht lassen, unseretwegen einen weiteren Haken
zu schlagen, und er lief dabei seine gesammelten
Eicheln auf die Holzbriicke fallen, auf der wir
gerade mal eine Pause machten. Nun ja, alle

Mit
em Wind
e
ie Rnon

Tage kriegt so ein Geselle keine grofle Guzzi zu
sehen. :

Von Schmalwasser aus steigt die Strafle ziemlich
steil an nach Sandberg, einem Dorf mit erstaun-
lich breiter Dorfstrafe und einzeln stehenden
Hiusern. Es geht immer weiter aufwirts, am
Kilianshof vorbei, kurvenreich um den Kaulings-
berg herum. Fabelhaft zog die V 7 die Berge her-
auf! Das waren die richtigen Straflen fiir diese
bullige Maschine, eine letzte schnelle Kurve, und
schon ging es nach Bischofsheim hinunter. Wih-
rend wir dic Karte studierten, um die Hochrhon-
strafle zu finden, stieg ein dlterer Herr aus sei-
nem 220, kam auf uns zu und blieb vor dem
Motorrad stehen: ,Das ist aber mal eine feine
groffle Maschine.“ Uns blieb natiirlich der Mund
offen, denn allzu oft hort man so etwas nicht,
wenn man unterwegs ist.

Schnell noch einige Worte iiber Bischofsheim,
eche wir einen Abstecher auf den Kreuzberg
machen. Der Ort liegt an der Brend und ist aus
einem ehemaligen Kloster entstanden, und zwar
zur Zeit der Karolinger. Das Kloster soll bis
auf den heil. Bonifacius, der auch das Kloster
Fulda griindete, zuriickgehen. Verschiedene hiib-
sche Fachwerkhiuser und die Pfarrkirche sind
schenswert, auflerdem gibt es im Ort eine Holz-
schnitzschule, die man besichtigen kann. Einen
schtnen Abstecher kann man auf den Kreuzberg
machen. Die Strafle fiihrt steil bergauf, an der
Ruine Osterburg und an den drei michrtigen
Kreuzen vorbei. Von hier aus hat man eine herr-
liche Fernsicht. Im Norden kann man die Hohe
Rhén sehen, im Nordosten den Thiiringer Wald

-mit dem Schneckopf, im Osten die Veste Coburg,

die Lichtenburg bei Ostheim, und die Ruine
Henneberg. Ein gewaltiges Holzkreuz steht auf
dem Gipfel des Berges, der 928 m hoch ist. Unter-
halb des Gipfelkreuzes liegt ein Franziskaner-
kloster mit Wallfahrtskapelle auf einer Felsen-
platte an den Berg gedriickt. Funkturm und
UK W-Station iiberragen alles. Am Osthang des
Berges liegen viele michtige Basaltblocke, Johan-
nisfeuer genannt.

Natiirlich hat sich auch die Sage mit diesem Berg
befaflt, denn bereits in grauer Vorzeit wurde er
als ,Heiliger Berg“ verehrt. Die Reste einer kel-
tischen Fliehburg sollten noch vorhanden sein,
und der heil. Kilian, der Schutzheilige Frankens,
soll bereits im 7. Jahrhundert das erste Kreuz
dort aufgepflanzt haben.

Jetzt aber zuriick nach Bischofsheim und wieder
auf der anderen Seite hinauf durch den Wald.
Es kommen einige schone Kurven bei Bauersberg,
wo eine schone Jugendherberge neben einem
alten Braunkohlenbergwerk liegt. Weiter fahren
wir auf der Hochrhonstrafle am Schlof Holz-
berghof, einer fritheren Glashiitte und einem spa-
teren Maultiergestiit vorbei. Der Wind pfeift

ganz schon hier oben, aber den 250 kg der 700er
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macht er nichts. Kurz hinter dem Ehrenmal fiir
die Gefallenen beider Kriege beim Heiberstein,
verlassen wir die Hohenstrafle und fahren Rich-
tung Wiistensachsen. Der Ort Schafstein und da-
hinter die Wasserkuppe sind schon zu sehen. Je
hoher wir kamen, desto klarer wurde die Luft.
In Oberhausen verliefen wir die B 284, die wir
ein Stiickchen befahren mufiten, in Richtung
Abtsroda. Ganz in der Nihe liegt die Fulda-
Quelle, der Baumwuchs ist recht kirglich, in ganz
geringer Hohe flogen zwei Birkhihne iiber uns
weg. Ein ganz seltener Anblick, aber das Ge-
linde ist wohl besonders gut geeignet fiir diese
Wildart. Die Segelflieger nutzten das Wetter
und die guten Aufwinde auf der Wasserkuppe
aus. Mindestens 10 Flieger waren dauernd in der
Luft, und wir hitten stundenlang ihrem Starten
und Landen zuschauven konnen, aber die Guzzi
wollte fahren, und uns machte es so richtig Spaf,
mit Dampf durch die Kurven ins Tal zu stechen.
Junge, ist das ein Motorrad! Wir kamen nach
Poppenhausen, einem Luftkurort und Winter-
sportplatz an der Liitter mitten zwischen den
Landschaftsschutzgebieten der ,Hohen Rhon®
und ,Milseburg“. Am Wachtkiippel (706 m) iiber
Schwarzerden fuhren wir hinunter nach Gersfeld

an der jungen Fulda. Dieser Ort litt alten Be-
richten zufolge alle sieben Jahre unter schreck-

Linke Seite, oben: Rhon-
landschaft in der Nahe des
Roten Moores.

Karte: Ausschnitt ous der
Devischen  Generalkarte
1:200 000 (Mairs Geogra-
phischer Verlag, Stutigart)
mit der gefahrenen Route,

Rechte 5eite, oben: Bei
Poppenhausen wvor der
Wasserkuppe. Man sieht
die Gebdude auf dem kah-
len Gipfel (950 m iiber
NN) in der Herbstsonne

glénzen.

Rechte Seite, Mitte: Neben
den StraBen i auf
den Hohen gro Fels-
brodken. Uber daos Hoch-
moor ,Rotes Moor" pfeift
der Wind, und dort kann
man sogar Birkwild er-

leben. (Fotos: Rogge)

lichem Hochwasser. Kurz nach dem Dreifiig-
jahrigen Krieg zerstérte die hochgehende Fulda
viele Hiuser und simtliche Briicken des kleinen
Ortes. Bemerkenswerter scheint mir aber zu sein,
daf hier in der Reformationszeit mitten im
katholischen Land die lutherische Lehre einge-
filhrt wurde, die sich bis heute in Gersfeld ge-
halten hat. '
Von Gersfeld aus benutzten wir jetzt die B 279
hinauf zur Gaststitte Schwedenschanze. Dann
auf der schnellen Strafle wieder bergab nach
Oberweiflenbrunn, gleich am Ortsbeginn geht es
rechts ab zur Hauptstralle nach Wildflecken,
einem kleinen romantischen, im Tal der Vor-
deren Sinn gelegenen Dorf. Leider liegt Wild-
fledken genau an dem ausgedehnten Truppen-
ibungsgelinde zwischen Gersfeld und Briickenau,
und das hat ihm als Erholungsort sehr Abbruch
getan.

Wir bogen wieder von der Hauptstrafle ab, um
mitten durch die Wilder auf einer schonen Strafle
nach Langenleiten zu gelangen. Es war inzwi-
schen Nachmittag geworden, die Sonne lief das
bunte Herbstlaub in den schonsten Farben schim-
mern, der Wind zerstreute es iibers Land und
das Fahren mit der schweren und schnellen Solo-
maschine machte uns Freude. Wuflten Sie, daf}
die Rhon einen ,Paf“ hat? Hier ist er: Gudkas-
Pafl. Da sahen wir auf unserer Karte eine schone
Strafle mit vielen tollen Kurven fiinf Kilometer
lang durch den Wald wieder hinauf nach Sand-
berg fiilhren. ,Sollen wir noch mal?® Natiirlich,
das mufite ja ein Spafl sein, da mal schnell rauf-
und runter zu donnern. Was machten schon 10

Kilometer aus? Und es lohnte sich wirklich, dafl
wir wie Rotkippchen im Mirchen von ,unserem
Wege seitwirts sprangen“. Wunderbar durch den
Wald kommt man da, an ein paar Hiusern, dem
Ort Waldberg vorbei, und plotzlich sahen wir
etwas einige Meter im Walde drin, das uns an
den Niirburgring erinnerte. Ein altes, steinernes
Kreuz, ihnlich dem Schwedenkreuz, steht dort.
Leider konnte man die Inschrift nicht mehr ganz
entziffern, aber ich nehme an, es stammt genau
wie das Kreuz am Niirburgring aus dem Dreiflig-
jidhrigen Krieg. -

Nach einer Weile langten wir hochbefriedigt wie-
der bei Langenleiten an und konnten unsere
Fahrt fortsetzen. Es ging jetzt immer sachte berg-
ab mit der Strafle, auf der rechten Seite steigt
der Wald noch etwas bergan, linker Hand brei-
ten sich Wiesen aus. An mehreren Miihlen vorbei
kamen wir ziemlich bald nach Aschach, einem
kleinen Ort mit alten Fachwerkhiusern, dem
Schloff Aschach, das aus dem 12. Jahrhundert
stammt. Man kann die mit altertiimlichen Mébeln
eingerichteten Zimmer besichtigen. In den Wil-
dern an der Miindung der Aschach in die Frin-
kische Saale fanden im Sommer 1866 schwere
Vorpostengefechte zwischen den Bayern und den
Preuflen statt. Entlang der Frinkischen Saale,
wo im Frithjahr der Ginster so herrlich bliihe,
vorbei an einem Flugplatz, erreichten wir nach
einer schonen Herbstfahrt durch die Rhén wie-
der Bad Kissingen. Als Abschied wehte uns an
einer Kreuzung, wo wir bei Rot warten muften,
ein grofles Kastanienblatt auf den Elefanten-
Boy. Inge Rogge

Int. Sandbahnrennen in Miinchen

Zum Abschlufl der diesjﬁhri%en Sandbahnrennsaison veranstaltete der
Bund Bayerischer Motorsportler am 9. Oktober in seinem Stadion am
Oberwiesenfeld in Miinchen vor iiber 10000 Zuschauern ein Inter-
nationales Sandbahnrennen. Es konnte ein erstklassiges Fahrerfeld ver-
Eﬂu:htet werden, darunter die drei Erstplacierten der diesjihrigen Sand-
ahn-Europameisterschaft, nimlich Europameister Manfred Poschenrieder
aus Kempten, Petersen-Dinemark und Odegard-Norwegen. Auch der
bereits 47jihrige Altmeister Josef Seidl-Miinchen war wieder dabei. Die
Wertung erfolgte nach dem Punktsystem, wobei sich die acht punktbesten
Fahrer aus den Vorliufen fiir den Endlauf qualifizierten.
Schon beim Start des ersten Laufes der = Lizenzfahrer gab es einen Sturz.
Die Maschine von Rainer Jiingling ging hoch und kippte nach riickwirts
um. Jiingling zog sich dabei eine Verletzung zu und konnte in den
nichsten Rennen nicht mehr starten. Der Norweger Udegard iibernahm
schon in der ersten Runde dieses Laufes die Spitze, die er bis ins Ziel
hinein behielt. Er erzielte dabei einen Schnitt von 104,7 km/h. Einen
sicheren zweiten Platz belegte Europameister Poschenrieder, Dritter
wurde Schwarze-Theenhausen.
Im zweiten Lauf holte sich Vize-Europameister Petersen-Dinemark den
Sieg. Er gewann mit 103,3 km/h vor Josef Seidl aus Miinchen. Die nichsten
Plitze belegten Krammel-Bad Gégging und Dauderer-Miinchen.
Zwei Runden lang lag Otto Lantenhammer mit seiner JAP beim dritten
Rennen an der Spitze und mufite dann wegen Maschinenschadens aus-
scheiden. Es gewann Rudolf Kastl-Miinchen vor Heinrich Sprenger-Bad
Wiessee und Hormann-St. Mang,
Altmeister Josef Seidl aus Miinchen zeigte im vierten Lauf, was noch in

ihm steckt, und gewann mit 103,2 km/h vor dem Norweger Udegard,
der 103,1 km/h erzielte. Dritter wurde Gottfried Schwarze-Theenhausen.
Der Dine Petersen, der in den beiden letzten fahren in Miinchen gewann,
holte sich den Sieg im fiinften Lauf. Kastl-Miinchen wurde Zweiter.
Heinrich Sprenger-Bad Wiessee kam auf den dritten Platz.

Den nichsten Lauf gewann Otto Lantenhammer-Moosmiihle mit 104,5
km/h. Den zweiten Platz sicherte sich Manfred Poschenrieder-Kempten
vor Aigner-Oberpfaftenhofen.

Im siebten Rennen verwies Sprenger den Norweger OUdegard auf den
zweiten Platz. Kastl fuhr als Dritter durchs Ziel.

Lantenhammer gewann den achten Lauf mit rund 50 m Vorsprung vor
dem Schweden Thomsson und Hérmann-St. Mang.

Den neunten und letzten Vorlauf gewann nach hartem Kampf Josef
Seidl-Miinchen vor Petersen-Dinemark. Poschenrieder, der sich wohl
etwas zuriickhielt, wurde Dritter.

Damit hatten sich folgende acht Fahrer fiir den Endlauf um das ,Blaue
Band des BBM® qualifiziert: Udegard-Norwegen, Petersen-Dinemark,
Seidl-Miinchen, Poschenrieder-Kempten, Schwarze-Theenhausen, Sprenger-
Bad Wiessee, Kastl-Miinchen und Lantenhammer-Moosmiihle,

In der ersten Runde des Endlaufes lag Josef Seidl aus Miinchen an der
Spitze, dicht gefolgt von Europameister Manfred Poschenrieder-Kempten.
Poschenrieder ging dann in der zweiten Runde, tief iiber seine Maschine
gebeugt, in rasanter Fahrt an Seidl vorbei und gewann dann auch mit
klarem Vorsprung. Mit 104,9 km/h erreichte er Tagesbestzeit. Josef Seidl-
Miinchen, mit 47 Jahren der weitaus ilteste Teilnehmer, holte sich den
zweiten Platz vor Heinrich Sprenger-Bad Wiessee. Die nichsten Plitze
belegten Udegard-Norwegen und Petersen-Dinemark,

Den Endlauf der Ausweisfahrer gewann Hans Siegl-Grobenzell vor
Barth-Diessen und Troger-Ismaning. Gesamtsieger der Lizenz-Seiten-
wagenklasse wurden Gruber/Mang-Ismaning vor Hofmann/Hohenester-
Diessen. Schwaiger
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Statt des Monobloc:

Neuer Amal-
Ringschwimmer-

vergaser

Mehr als zehn Jahre war der Amal-Monobloc-Vergaser der Standard-Ver-
gaser fiir englische Motorradmotoren. Als er seinerzeit eingefithrt wurde,
[6ste er eine ganze Typenreihe mit getrennt angeordneter Schwimmerkam-
mer ab — und typisch fiir den Monobloc war ja seine seitlich der Misch-
kammer sitzende trommelférmige Schwimmerkammer. Diesen nahezu be-
riihmt gewordenen Vergaser hat man bei Amal nun durch einen neuen Ring-
schwimmervergaser abgeldst, der vermutlich ebenso wie bisher der Monobloc
der Standard-Vergaser der britischen Motorradmotoren werden wird. Das
um so mehr, als er in einer groferen Vielfalt der Durchlisse erhiltlich sein
wird. Es gibt nimlich von ihm ein Modell 600, das mit 22, 24 und 26 mm
Durchlafl geliefert werden kann, und ein Modell 900, das die Durchlaf}-
grofen 28, 30 und 32 mm enthilt. Damic ist der neue Vergaser auch mit
groflerem Durchlafl lieferbar als der grofite Monobloc, den es nur mit
maximal 1,26 inch Durchlaf} gab.

Der neue Amal-Ringschwimmervergaser ist leichter, auflerdem kiirzer und
baut auch in der Breite kompakter als der bisherige. Das letztere bedeutet,
daf man ihn auch an Twins ohne Schwierigkeiten und ohne Anderungen
(beim Monobloc mufite man teilweise die eine Schwimmerkammer weg-
lassen und beide Vergaser aus der des anderen versorgen!) anbauen kann.
Das wird auch noch dadurch erleichtert, dafl der Vergaser sowohl in Rechts-
wie in Linksausfithrung geliefert werden kann (das Gufistiick des Vergaser-
korpers bleibt dabei gleich), dabei wechseln dann lediglich Schieberanschlag-
und Leerlaufstellschraube die Seiten und sind dann so bei beiden Vergasern
gleich gut zuginglich. _
Leichter ist der neue Vergaser einmal durch seine kompaktere Bauweise,
zum andern durch die Verwendung von Kunststoff: der Schwimmer und
die Schwimmernadel sind aus Kunststoff hergestellt (und sowohl gegen
Benzin und Benzol als auch gegen Alkohol widerstandsfihig), auflerdem
besteht das im Anschlufl eingesetzte Kraftstoffilter aus Kunststoff und
ebenso der Ansaugtrichter. Dal man nun auch bei Amal zum Ringschwim-
mervergaser iiberging (wie beispiclsweise schon bei Bing), hat seinen Grund
in bestimmten Vorziigen dieses Vergasers gegeniiber solchen mit seitlich
liegender Schwimmerkammer. Zunichst mal ist natiirlich ein Apparat, bei
dem Schwimmer- und Mischkammer ein Gufistiidk bilden, rationeller her-
zustellen als die frither iibliche getrennte Ausfiihrung. Auflerdem ist ein
solcher Blockvergaser storungssicherer (weil es nicht so viele Dichtstellen gibt,
die lecken bzw. sich lockern konnen), und er ist auch narrensicherer (weil
der weniger Kundige beim Zerlegen und Zusammenbauen weniger Murks
machen kann). Vor allem aber ist ein solcher Ringschwimmervergaser kur-
ven- und neigungs-unabhingig: das Niveau im Diisensystem dndert sich
praktisch weder durch die kurvenabhingige Zentrifugalkraft noch bei
Schiglage der Maschine in der Kurve. Und was sich bei seitlicher Neigung
so giinstig auswirkt, das ist natiirlich in Fahrtrichtung dasselbe: der Ring-
schwimmervergaser indert sein Niveau auch bei Berg- oder Talfahrt kaum
— d. h. in all den genannten Betriebssituationen bleibt die Gemischzusam-
mensetzung gleich, es gibt keine Uberfettung oder Abmagerung beim Durch-
fahren scharfer Kurven, steiler Anstiege oder Gefille.

Eben wegen dieser weitgehenden Niveauunempfindlichkeit kann der neue
Ringschwimmervergaser von Amal auch beim Anbau an den Motor ver-
hiltnismifig stark auf Schrigstrom gestellt werden: 40° Neigungswinkel
it die Herstellerfirma zu, ohne daf} Schwierigkeiten mit der Gemisch-
bildung zu befiirchten sind (wie sich dann allerdings das Leerlaufsystem
verhilt, kénnen wir erst sagen, wenn wir einen der neuen Vergaser selbst
einmal in der Hand gehabt haben — erst dann wird festzustellen sein, wie
man sich gegen das Herauslaufen des Sprits aus dem Leerlaufsystem bei
so starker Fallstrom-Stellung bei Amal geschiitzt hat).

Hinsichtlich seiner Funktion freilich ist auch der neue Amal nicht anders
als seine Vorginger: die Gemischbildung bzw. die Kraftstoffdosierung er-
folgt rein mechanisch mit Hilfe des bekannten Diisensystems, das aus einem
Leerlaufsystem fiir das erste Achtel der Schieberéffnung, emner Nadeldiise
mit im Gasschieber hingender Diisennadel fiir den Teillast- und einer unten
in der Nadeldiise sitzenden Hauptdiise fiir den Vollast-Bereich besteht.
Die Erfahrungen, die die Japaner mit ihren immer weiter entwidkelten
Unterdruck-Vergasern gemacht haben, hat man sich also auch hier noch
nicht zunutze gemacht. Was den Schlufl zulaflt, dafl der neue Amal-Ring-
schwimmervergaser kaum wieder ein zehnjihriges Leben haben wird —
irgendwann wird man ja auch in Europa die Vergaser mal wirklich moder-
nisieren mussen.

Betrachtet man die Darstellung der Einzelteile des Vergasers, so findet man
einerseits das Gesagte bestitigt, erkennt aber auch noch ein paar erwihnens-

werte Einzelheiten.
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Die Einzelteile des neven Amal-Ringschwimmervergasers. 1 = Diisennadelhaltefeder,
? = Disennadel, 3 = Luftschieberfeder, 4§ = Lufischieber, 5 = Lufizutritisbohrungen
fir Hauptdiisensystem, Leerlaufsystem und Schwimmerkammerbeliiftung, 6 = Leerlavf-
diise, 7 = Dichtung fiir Schwimmerkammer, 8 = Schwimmerkammer, 9 = Befestigungs-
schravben fir Schwimmerkammer, 10 = fﬁwimmumndul, 11 = Dichtungsring, 12 =
BanjoanschluB fir Kraftstoffzulauf, 13 = Gasschieberfeder, 14 = Deckelbefestigungs-
schrauben, 15 = Bowdenzug-Seilhiillenstellschravbe, 16 = Mischkammerdeckel, 17 =
Vergaseroberteil (Mischkammer), 18 = Krafistoffilter, 19 = Tupfer, 20 = Leerlaufluft-
stellschraube, 21 = Schieberanschlagschrauvbe, 22 = Nadelduse, 23 = Disenhalter,
24 = Hauptdise, 25 = Schwimmer, 26 = AnschluBhohlschraube.

Aus MOTOR CYCLE NEWS

Da hat man zunichst auf die ansonsten oft verwendete, mit grober Korde-
lung versehene Ringmutter verzichtet, die den Dedkel der Mischkammer
(des Gasschiebergehiuses) hilt. Dieser Deckel wird hier, zweifellos besser
gegen Lockern zu sichern, durch zwei Schrauben gehalten. Als Kaltstarchilfe
(bzw. zum gelegentlich erwiinschten Anreichern des Gemischs auch nach dem
Start) ist ein Luftschieber in tiblicher Anordnung vorgesehen. Der Gasschie-
ber zeigt auf der Einlafiseite den gewohnten , Schieberausschnitt®, mit dem
es moglich ist, die Gemischzusammensetzung im Ubergangsbereich, d. h.
dort, wo sich Leerlauf- und Diisennadel-Bereich tiberdecken, noch zusitzlich
feinstzuregulieren. .

Die Leerlaufluftstellschraube wird nicht mictels der iiblichen Schraubenfeder
gegen ungewollte Verstellung gesichert, sondern mittels eines Gummirings,
der gleichzeitig Kraftstoffaustritt an dieser Stelle verhindern soll. Die Zu-
sammensetzung des Leerlaufgemischs wird in tiblicher Weise mit Hilfe einer
auswechselbaren Leerlauf-K rafrstoffdiise und der Luftstellschraube bestimmut,
die Menge des Leerlaufgemischs, also die Leerlaufdrehzahl, mit Hilfe der
Schieberanschlagschraube (die ebenfalls die erwihnte Gummi-Fixierung bzw.
-Abdichtung aufweist). :

Die Kraftstoffzufiihrung sitzt nicht genau zentrisch am Schwimmergehduse
(das ebenfalls mit zwei Schrauben unter Zwischenlage einer Dichtung am
Vergaserkorper befestigt ist), sondern etwas seitlich versetzt. Genau dariiber
befindet sich nimlich das Schwimmernadelventil, in dem die Kunststoffnadel
von oben auf dem konischen Sitz aufliegt. In die in ihrem Schaft vorge-
sehene Kerbe greift die Gabel des Schwimmergelenks ein — anders als bei
anderen Vergasern ist dieses Gelenk doppelarmig, so daff der hochgehende
Schwimmer (der tatsichlich nur einen hohlen ,Halbring® bildet) die Nadel
von oben auf ihren Sitz prefit, was auch in Vibrationsbereichen des Motors
einen dichteren Abschluff ergeben und Uberlaufen besser verhindern soll.
Gegen Uberlaufen ist {ibrigens auch der Tupfer geschiitzt: er ist im Gehiuse
so gefiihrt, daf kein Kraftstoff beim Niederdriicken hier austreten kann,
sondern daf tatsichlich das Uberfluten des Vergasers nur in seinem Inneren
erfolgt (zweifellos nicht fiir alle Fahrer das Richtige, die gern erst dann
mit der Panscherei aufhoren, wenn der Saft auflen herunterrinnt und die
nun evtl. den Motor, vor allem bei Schrigstromanordnung des Vergasers,
zum Ersaufen bringen). Aber im Interesse einer sauberen Maschine (insbe-
sondere eines Zweitakters mit Mischungsschmierung) sind diese Abdicht-
Kleinigkeiten schon erfreulich. Ra.
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* Die Gebrauchtkauf-Lotterie

Ich kenne einen, der hatte fiir seine Maschine fiinf Austauschmotoren im
Keller stehen, so dafl ihm theoretisch nie etwas passieren konnte, wenn
mal ein groflerer Defekt auftrat oder eine Motoriiberholung altershalber
notig wurde. War der eine Motor ,fertig*, so wurde eben schnell aus-
gewechselt, einer von den fiinfen konnte immer verwendet werden. Eines
Tages aber machte dieser Mann einen Montagefehler an einer Stelle, die
an allen fiinf Motoren gleich alt und damic gleich schlecht erhalten war.
Schon war der Bart ab, auswechseln ging nicht mehr . . . neue Teile wurden
fillig; was mit der entsprechenden Sucherei verbunden war, Schén, damals
ging man kurz beim néchsten Schrotthindler vorbei, holte sich die Dinge,
die man brauchte. Damals gab es sogar noch Motorradhindler, die von
seltenen Maschinen Teile auf Lager hatten. Aber heute? Die Fundgrube
Schrotthaufen ist keine richtige Fundgrube mehr, da muff man schon
etwas Gliick haben, da muff man vor allem regelmiflig pachsehen, ob
wieder ,was reingekommen® ist. Und was am Beispiel des Mannes mit
den fiint defekten Motoren gut zu erkennen ist: Was niitzt einem ein
kompletter gebrauchter zweiter Motor, wenn er denselben Defekt hat
wie der ,erste“? Denn die Ausrede: wenn was defekt ist, dann brauche
ich nur schnell den Motor zu wechseln und kann mich spiter in Ruhe um
den Schaden kiimmern, die Ausrede zieht nur solange, wie man tat-
sachlich irgendwann einmal Zeit hat zum Basteln, bevor der zweite
Motor auc% seinen Geist aufgibt, Die Arbeitszeit bleibt in jedem Falle
gleich lange, und nur selten gibt es Leute, die die Vorteile des zweiten
Motors auch wirklich richtig ausnutzen, die eben den zweiten Motor ein-
mal als Ersatzteilquelle und zum anderen als Nothilfe in ganz eiligen
Fillen ansechen. Die vor allem dafiir sorgen, dafl der ausgebaute Motor
so schnell wie moglich wieder flottgemacht wird und ihn nicht ein halbes
Jahr herumliegen lassen, bis dann tatsichlich die nichste Bastelei wieder
dringend fillig wird.

Um die Ersatzteilbeschaffung wird man so oder so nicht herumkommen,
denn erfahrungsgemifl sind es bei einer Konstruktion jeweils dieselben
Teile, die nach gewisser Laufzeit schlicht ausgewechselt werden miissen.
Und ob man sich nur diese einzelnen Teile gleich fiinfmal als Ersatz hin-
lege oder ganze Motoren, das ist ¢in Rechenexempel.

Ganz hartes Beispiel;: als ich noch meine Regina hatte, da lagen als Vor-
rat etwa drei bis vier demontierte und halb demontierte Motoren in der
Garage herum, wobei natiirlich daran gedacht war, diese Motoren im
Laufe der Zeit soweit auszuschlachten, daff zumindest ein Motor im Fahr-
werk und einer in Reserve immer in Ordnung waren. Das klappte eine
Zeitlang recht gut, man kam auch mit dem Basteln einigermaflen fliissig
nach. Bis sich dann herausstellte, daf die rechte Motorgehiuseseite bei fast
allen (bis auf einen) Motoren einen Schaden hatte. Die linken Gehiuse-
halfren waren alle einwandfrei. Auch Zylinder und Képfe waren genug
vorhanden. Aber geradé ein so teures Teil wie eine ganze Gehiuseseite
hatte man ja im Auge, wenn man an Ersatzteillagerung dachte.’Da lagen
also schliefilich diverse Motoren herum, alle mit dem ausgeschlagenen
Lagersitz fiirs rechte Kurbelwellenhauptlager. Kein Problem, nicht wahr?
Da kann man ja die diversen Mittelchen anwenden, die den Lagersitz
wieder instandsetzen, also Flammspritzen (wer bohrt einem das dann
wieder in der zum linken Gehiduse _passenden Lage mit richtiger Flucht
wieder zurecht?) oder Einziehen einer Buchse (auch da braucht man wie-
der einen Freund mit einer Drehbank, der nicht nur drehen, sondern auch
genau drehen kann) oder schlieflich auf chemische Weise mit Loctite.
Das Schonste kommt aber noch. Wenn man auf dem Schrottplatz einen
Regina-Motor fand, der tauschbare Teile hatte, dann war der aber unter
Garantie auch mit dem aufgeweiteten Lagersitz versehen, erforderte also
auch erst mal genau dieselbe Uberholung, die man eigentlich schon beim
ersten Motor hitte machen lassen miissen. Und dem Manne auf dem
Schrottplatz konnte man keinen. Vorwurf machen, der hatte von Regina-
Motoren keine Ahnung, der steckte ja schlieflich auch nicht ,im Material
drin®,

Die Schlagmarken und das
oval gehdmmerte Auge
(beides stammivon ,Schwie.
rigkeiten” bei einer De-
. montage) kann man jo
..+ schon auBerlich feststellen,
diese Fehler lassen sich
auch einigermaBen  preis-
wert beheben, Aber wenn
der Wellendichtring da
sitzt, wo im rechten Bild
der Pfeil hinzeigt, wenn
auBerdem eine Menge Rost
auf der Laufbahn ist, das
kann nur durch Demon-
tage erkannt werden und
wird letzten Endes auch
teuer.

Anscheinend wurde on dieser Gabel schon von diversen Leuten herumgeschlossert,
denn die Hauptrohre zeigen beide eine Mang& Spuren von Hémmern und Schraub-

stocken. Alles nicht so schlimm, lieBe sich iiberpolieren, soweit es nicht direkt auf
der Gleitbahn zu finden ist. Schlimm ist einzig die hier mit Pfeil bezeichnete Rost.
stelle, die die Wandstirke des Rohres so H:lrz verringert, dal mit Bruch gerechnet
werden muB. Und das ist wieder ein Fehler, den man ohne Demontage nicht findet,
von dem auch der Vorbesitzer nur selten etwas weiB.

Der einzige Vorteil, den ich bis zum letzten Augenblick meiner Regina-
Zeit hatte, kam mir kaum zugute: ich hatte dutzendweise Gerrieberider
und Schaltwalzen und Kupplungsteile und Olpumpen usw., die nie ge-
braucht wurden, die im Endeffekt zwar wohl einen Wert darstellten, nur
eben einen nutzlosen Wert.
Und so geht es einem praktisch bei jeder Maschine, Wenn man mit dem
Gedanken an die Anschaffung eines zweiten Motors spielt, dann mufl
man sich von vornherein dariiber klar sein, daff der zweite Motor den-
selben Fehler wie der erste Motor hat (oder wenigstens haben kann),
daf man ihn also zunichst einmal instandsetzen muff. Und genau von
diesem Augenblick an merkt man, daf der zweite Motor nur ein Hinaus-
zogern einer notwendigen Reparatur, einer notwendigen Geldausgabe
bringen kann. Das kann sich schon lohnen, wenn man weit weg vom
Arbeitsplatz wohnt und die Maschine tdglich braucht, das lohnt sich aber
in dem Moment nicht mehr, wo man die Maschine als Hobby hat und
eigentlich nicht gezwungen ist, ein dauernd betriebsbereites Fahrzeug
zu haben. Es lohnt sich auch dann noch, wenn man, wie das einige Kame-
raden machen, den zweiten Motor nicht nur betriebsbereit halten will,
sondern thn mit besonderer Liecbe montieren will, kleine Raffinessen dran
probieren will oder ihn schlimmstenfalls sogar schneller machen will. Da
tut dann der erste Motor nur die Dienste eines Arbeitspferdes, dient
vielleicht noch als Vergleichsbasis, der zweite aber ist der eigentliche
»Liebling“. Aber diese Dinge sind fiir den Alltagsbetrieb meist nicht
diskutabel, weil sie hauptsichlich nur Edelbastler angehen, die sowieso
genau zu wissen pflegen, was sie am besten tun.
Am Beispiel des Motors wurde nun die grundsatzliche Seite besprochen.
Wie sieht es aber mit den einzelnen Teilchen aus, die man ja auch gebraucht
und damit wesentlich billiger besorgen kann? Auch hier ist naturgemif
ein kriaftiges Risiko vorhanden, weil dieser Gebrauchtkauf ja fast immer
auf dem Versandwege vor sich geht. Man wei} also nie, was einem da
nun fir das gute Geld angedreht wird. Und Riicksendung ist praktisch
unmoglich, man bekommet sein Geld nicht auf schmerzlose Art wieder.
(bitte umblittern)
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Was so alles
0S¢ €47 und rei--Bt...

sich bei

Im Laufe der Zeit sammeln mir die vielen Schiden, Werkstatt oder Bastelbude. Da ist zunichst der briichig gewordene Kraft-
die man so nebenbei zu beheben hat, und die diversen Klei- stoffschlauch (einer deutschen Fiintziger). Warum muflte dies ber der sonst
nigkeiten, die man kaum noch beachtet, wenn man ein Fahr- so hochentwickelten Klasse iiberhaupt vorkommen? Oder das abgebro-

chene Lenkerschloff. Schuld war nur ein kleiner Diebstahlversuch, es
wurde einmal kurz am Lenker geruckt. Die Diebstahlsicherung funktio-
nierte zwar noch, das abgebrochene Ende zwang aber auch den Besitzer
zum Schieben. Etwas mehr Wandstirke an der ﬁefﬁhrdcten Stelle hitte

zeug insgesamt beurteilt. Und darunter ist dann auch sehr vieles,
was wirklich interessant ist, weil es deutlich zeigt, wie weit oder wie
wenig weit man beim Hersteller gedacht und iiberlegt har, wie genau
gezeichnet wurde und welche Materialvorschriften gemacht wurden. Nicht |
alles, was uns an unseren Motorridern irgert, ist nimlich nur schlichter  ausgereicht. Nicht anders ist es mit dem hart aufgeloteten Stofldimpfer- A
Serienmurks. Es sind viele Dinge dabei, die den Fehler schon einkonstruiert ewinde .., auch hier wagte man doch wohl zuviel.
bekamen, die beim besten Willen nicht halten konnten. So als Beispiel %btr einige dieser Fehler ist die Industrie schon wieder hinaus, gliick- .
hier nur die drei defekten Teilchen. Alle drei Fehler waren ganz simpler  licherweise, aber mufl das denn sein, daf man immer auf solche und ihn-

Natur, alle zwangen sie aber zum Absteigen bzw. zum Gang in die liche Kleinigkeiten gefaflt sein mufi? H-J.M.

Oben: Die Diebstahlsicherung soll fremde Leute an der
Benutzung des Fahrzeuges hindern. Wenn der Zapfen
abbricit und sich im Lenkerrohr verklemmt, dann kann
zwar der Dieb nicht mit der Maschine wegfahren, aber
ouch der Besitzer selbst nicht. Da hat sich jemand beim
Konstruieren mit der Wandstirke wvertan, denn zum
Abbrechen dieses Zapfens war kauvm Kraft nétig.

Links: Zu dem brichig gewordenen Kraftstofischlauch
muB nicht viel gesagt werden, ouBer daB diese Risse
bereits nach knopp 1000 km ouftraten. (Das ist kein
Schlouch von einer japanischen Maschine.)

GewiB kann man ein Gewinde ouf ein Rohr aufléten,

Teiles liegt.

dann muB ober die Garaontie gegeben sein, daB das
Lot auch iberall hinkommen kann. Nicht daB wie hier
die ganze Kraft nur ouf dem
0,5 mm Wandstiarke am Gewin

eringen Querschnitt (co.
rund) des avfgeldteten

Die Gebrauchtkauf-Lotterie

Schlieflilich mufl auch noch gesagt werden, dafl es nicht unbedingt immer
boser Wille ist, wenn man eine verbogene Getriebewelle zugeschickt be-
kommt, der Mann, der sie abschickte, hat sie ja gar nicht so genau
ansesehen, der hat sich vielleicht sogar stolz gefiihlt, weil er einem Kame-
raden einen Gefallen hat tun kénnen. Also nicht immer gleich autbrausen
und von Betrug reden, wenn etwas nicht so aussiecht, wie man es sich
gedacht hat. Der eine legt eben strenge Maflstibe an ein Ersatzteil an
und der andere sagt sich, daff es ja schliefilich als gebraucht verkauft wurde.
Das braucht nun nicht gerade ein Kleinteil zu sein, das kann durchaus
etwa eine Telegabel sein, wieder ein Beispiel (sogar mit Bildern). Diese
Gabel wurde als einwandfrei angeboten. Wenn man sie einfedern liefi,
dann funktionierte auch alles ordentlich, sie kam sogar von allein aus
der zusammengedriickten Stellung wieder heraus. Nur aus Vorsicht wurde
sie trotzdem demontiert, vor allem deshalb, weil sie innerlich mal richug
ausgewaschen und weil eine kleine Anderung durchgefithrt werden sollte.
Und da stellte sich dann so einiges heraus, was mit dem Gefiihl und dem
noch so scharfen Blick nicht zu finden war. Die Gabelholme waren ver-
bogen (nur um 2 mm in der Mitte gemessen), unter der einen Fiihrungs-
buchse war irrtiimlich noch ein Wellendichtring montiert worden, in den
sich nunmehr das Stiick Gummischlauch hineinquetschte und ein Demon-
tieren durch gegenseitiges Verkeilen sehr schwierig gestaltete. Schliefllich
hatten beide Hauptrohre auch in ihrem unteren Teil und in der Gegend
der Klemmung der Gabelbriicken soviel Rost angesetzt, dafl tiefe Narben
vorhanden waren, was die Bruchfestigkeit erheblich heruntersetze, die
Rohre also praktisch wegschmeifireif machte, Und noch genaueres Nach-
messen zeigte einen weiteren Defekt. Der Durchmesser der Rohre war
durch Verschleifl so ungleichmiflig geworden, daf selbst eine neue Buchse
keine Aussicht auf lange Lebensdauer gebabt hitte, zumindest &ldicht
wire diese Gabel bestimmt nicht mehr geworden. Mit den 50.— DM, die
diese Gabel gekostet hatte, hitte man sich praktisch auch eine gute Zi-
garre anstecken konnen, wire sogar weniger Arger gewesen. Dem Ver-
kiufer konnte man nicht mal bose sein, von dem Montagefehler wufite
er tatsichlich nichts, die Roststellen hatten ihm selbst noch eine nach-
trigliche Ginsehaut den Riicken heruntergejagt, denn er war schliefilich
mit dem guten Stiick bis zum letzten Augenblick selbst gefahren (ohne
etwas zu merken, was auch wieder durchaus glaubhaft ist, denn bei man-
chen Fehlern denken die Leute eben, man miiflte sich an diese spezielle
Eigenschaft erst noch gewohnen!).

Warum das alles hier steht? Es mufite mal gesagt werden, denn es kom-
men bei uns ab und zu Briefe an, in denen sich der Mann bitter beschwert,
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wie offensichtlich er doch betrogen worden sei . . . welchen Schund man
ihm fiir sein gutes Geld doch geliefert habe . . . und er habe doch extra
gefragt, ob auch alles in Ordnung sei . . . und was der Dinge mehr sind.
Das i1st eben das Risiko beim Kauf von gebrauchten Teilen, Ob das nun
ein Kiihlschrank oder ein Auto oder ein Motorradteil ist, das ist im
Grunde gleichgiiltig. Der Verkidufer ist nur in sehr seltenen Fillen mit
einem ordentlichen schlechten Gewissen behafter, ausgesprochene Betrugs-
absicht liegt nicht oft vor.

Das Risiko hat aber auch eine andere Seite: Man kann ja Gliick haben.
Etwa wie der Mann, der eine alte R 67/2 zu einem sehr giinstigen Preis
kaufte. Der Preis war deshalb so niedrig, weil der Besitzer meinte, die
Maschine sei wirklich nicht mehr wert, ein Ventil wiirde vielleicht bald mal
in den Keller fallen oder was er sonst fiir Tiicken vermutete. Er glaubte
es zu wissen, denn er hatte sich mit diesem Apparat eine ganze Weile
herumgeschlagen und alle moglichen Pannen erlebt. Um wenigstens noch
cinen halbwegs brauchbaren Preis herauszuholen, hatte er die Maschine
vor dem Verkauf noch sorgfiltig neu lackiert, unter durchgerosteten Kot-
fliigelstellen Verstirkungen angebracht, hatte viel Zeit, viel Spachtel und
Politur verwendet. Und jedesmal, wenn er den Kiufer sah, fragte er zu-
erst: ,Wie geht’s eigentlich meiner alten Maschine?“ Jedesmal war er
dann bafl erstaunt, wenn er horte: ,Ooch, die ist mittlerweile schon
am Polarkreis und in der Wiiste gewesen, nur eine Panne gehabt (das
Ventil war tatsichlich in den Keller gefallen) . . . aber sonst, im Lack prima
und keine Klagen, liuft wie am ersten Tag, der Motor hat schon ein an-
deres Fahrwerk iiberlebt. Das kann also auch vorkommen. Man kann
Gliick haben und einen Motor, eine Gabel oder sonst was erwischen, alles
Teile, die vollkommen einwandfrei sind. Und dazu noch zu giinstigem
Preis.

Genau das ist es aber, was den Anreiz zum Kauf von gebrauchten Teilen
gibt, die heimliche Frage, ob man in dieser Lotterie nun gewinnt oder
nur sein Geld wegwirft. Eine sichere Methode ist es also nicht, nur leider
fiir alte Maschinen heute manchmal die einzige Methode. Und wer nur
ein biflichen mit der Materie vertraut ist, der weifl genau, daff man es
einem Teil nicht ansehen kann, ohne zu messen, ob es nicht doch einen
kleinen Fehler hat, Daff man vor allem nicht im Brief beschreiben kann,
welche Bedingungen das gebrauchte Ersatzteil noch erfiillen muf}, weil
man nimlich garantiert die eine Sache vergifit, die dann tatsichlich fehler-
haft ist, und weil man sich nicht auf das Urteil von anderen Leuten ver-
lassen kann. Mifltrauen ist also angebracht, allerdings nicht dem még-
lichen ,Betriiger” gegeniiber, sondern vielmehr seinen Kenntnissen, seiner
Urteilskraft und seiner Auffassung vom Begriff ,einwandfrei“ gegeniiber.
Da gibt es nun mal so viele verschiedene Mafistibe, wie es verschiedene
Menschen gibt. Und vielleicht ist es deshalb doch oftmals besser und bil-
liger, Neuteile etwas teurer zu kaufen als sich in Gebrauchtlotterie ein-

zulassen. H-J. M.
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sollen abgeflacht werden, um
Belastungsspitzen an den Enden bei Ii&gub&untprvd‘:mg v vermeiden, Das sieht so
ous wie hier die zwei Schraubenzieherklingen.

Oben: Teile, die man miteinander verkleben will

Es gibt eine Menge Leute, die trauen irgendwelchen Neuerungen nie
iibern Weg. Auch wenn noch soviel Reklame gemacht wird, wenn noch
so viele Kameraden des Lobes voll sind, sie bleiben skeptisch. Gerade die
Methode, Metalle miteinander zu verkleben, gefillt thnen auf keinen Fall,
weil ... ja einen richtigen Grund wissen sie kaum zu geben. Eigene Er-
fahrungen, die schlecht aussahen? Oder mal bei anderen Leuten gesehen,
wie etwas Geklebtes doch abgerissen ist? Dagegen gibt es aber eine Viel-
zahl von Argumenten, auf solche ,Erfahrungen® darf man sich nicht
ausschliefllich verlassen. Mittlerweile haben sich Metallkleber nimlich
schon soweit durchgesetzt, dafl Zweifel an ihrer Berechtigung eigentlich
gar nicht mehr aufkommen konnten. Man hat natiirlich auch die Gren-
zen ‘kennengelernt, die dieser Verarbeitungsmethode gesetzt sind, und
genau das ist es in den meisten Fillen, was iibervorsichtige Leute bei
eigenen Versuchen nicht in Betracht gezogen haben. Man kann lingst
nicht alles kleben, manchmal wird man um Schrauben oder Schweiflen
einfach nicht herumkommen. Aber wenn man schon klebt, dann muf
man es richtig machen.

Ich entsinne mich eines Streiches, den ein Bekannter mal einem anderen
gespielt hat: Zwei flache Sicherheitsschliissel mit UHU-Plus aneinander-
geklebt. Nur hatte der Mann das Pech, die Sache nicht ordentlich gemacht
zu haben, so dafl ein Trennen der Schliissel recht leicht gelang, was all-
gemein dann als Zeichen dafiir genommen wurde, daf die Kleberei ,eben
doch nichts Rechtes” sei. -

Bevor man etwas kleben will, muff man sich iiber die Belastungen klar
sein, die diese Klebestelle aushalten mufl. Wenn nur eine Plakette irgendwo
anzuheften ist, dann gibt es keine Fragen. Wenn aber irgendwelche Kon-
struktionen zusammengesetzt werden sollen, dann niitzt die Uberlegung
vorher bestimmt. Dazu sehen wir uns mal das Bild unten links an. Hier
sind zwei kleine Elektroschraubenzieher an den Klingen zusammengeklebt.
Einer wurde in einen Schraubstock gespannt und der andere mit dem
Gewicht (500 g) belastet. Diese Last ist falsch aufgebracht. Zwar hile die
Klebstelle die 500 Gramm noch gerade eben aus, aber jede andere Ver-
bindungsmethode wire hier besser gewesen. Wenn man die Schrauben-
zieher senkrecht gestellt hitte und dann unten Gewicht angehingt hitte,
dann wire man mit 500 Gramm liangst nicht bis zum Bruch gekommen.
Grundsatz: Eine Klebestelle darf nicht senkrecht beansprucht werden, also
nicht auf Knicken, Biegen oder Abschilen. Klebstellen sollen moglichst
auf Zug, Druck oder Scherung belastet werden.

Diese Schraubenzicherspielerei zeigte aber noch mehr. Als nimlich durch
ein weiteres angehidngtes Gewicht ein Bruch herbeigefiihrt worden war,
konnte man auch schon sehen, wo die Klebung nicht gehalten hatte (Bild
unten rechts). Die rechte Schraubenzieherklinge zeigt einen gleichmifligen
Klebstoffiiberzug, wihrend auf der linken dunkel das Metall durch-
schimmert, Also hat dort die Verbindung zwischen Metall und Kleber
nicht gehalten. Grundsatz zwei: Die Metallteile, die geklebt werden
sollen, miissen wirklich sauber sein. Fettfrei (mit Benzin abwaschen oder
mit Tri usw.) und auflerdem moglichst angerauht, etwa mit einer Feile
einige Male driiberfahren. Es leuchtet ein, daff Ol, Fett und Staub eine
Trennschicht zwischen Kleber und Metall bilden. Was vielen iibrigens nicht
einleuchtet: Auch Ladk bildet cine solche Trennschicht. Das auf Lack ge-
klebte Teil hidlt nur mit der Haftfihigkeit des Lackes! Und warum soll

Metallkleben

hilt nur, wenn man es

ri[:hptig

man zusdtzlich zur Reinigung auch noch aufrauhen? Aufrauhen bringt
viele winzige Unebenheiten, in denen sich der Kleber noch zusitzlich fest-
krallen kann, was einer mechanischen Verzahnung fast gleichkommt.
Natiirlich beruht auf diesem Effekt noch lingst nicht allein die Klebkraft,

aber man kann sie durch das Aufrauhen wesentlich verbessern.

Soweit die Vorbereitung zum Kleben. Beim Uberlegen, ob man nun kleben
soll oder nicht, mufl aber noch mehr bedacht werden. Dazu sehe man sich
das Bild oben einmal an, Die Schraubenzieherklingen laufen jeweils zum
Ende hin flach aus. Und so sollte auch eine Klebstelle ausgebildet sein.
Keine scharfen Uberginge vorsehen, also nicht etwa ein 3 mm Blech an
ein 6 mm Flacheisen ohne Vorarbeit anheften. Da sollte das Blech auf
mindestens 10 mm Linge flachgefeilt werden, so dafl keine grobe Stufe
entstehen kann, Wenn man auch noch die Mdoglichkeit hitte, das Flach-
eisen ebenso verjiingend zu bearbeiten, dann kénnte die Verbindung sogar
leichte Biegekrifte aufnehmen, wobei sich diese Krifte etwa gleidlm'a'.ﬁig
auf die gesamte Klebefliche verteilen und dadurch die Hochstlast pro
Quadratmillimeter entsprechend kleiner wird.

Dritter Grundsatz also: Keine scharfen Uberginge, die nur Belastungs-
spitzen innerhalb der Klebefliche brichten.

Wobei wir beim nichsten Punkt wiren: Es leuchtet ein, daf eine
Klebung um so besser hilt, je grofler man die Klebefliche macht, Auch
damit erreicht man ja wieder, dafl auftretende Krifte auf viele Quadrat-
millimeter verteilt werden. So konnte man z. B. bei einem durch-
gerosteten Seitenwagen ohne weiteres die verrostete Stelle ausschneiden,
rundherum sauberfeilen und von innen dann, schén weit iiberlappt (also
ca. 50 mm grofler als das Loch ist), eine Blechscheibe gegenkleben. Die
aufien auftretende Stufe ist nicht weiter schlimm, die wird spiter mit
Spachtel aufgefiillt und die Flickstelle wire unsichtbar. So kime man
um Schweiflarbeit herum.

Im iibrigen kann man die Klebemethode auch iiberall dort anwenden, wo
man bisher entweder weich oder hart gelotet hat (natiirlich nicht am
Rahmen und dhnlich lebenswichtigen Teilen, da sind die auftretenden
Krifte zu hoch), wobei die gleichen Uberlegungen anzustellen sind wie
eben beim Loten. Auch da sollte also etwa ein Spalt zwischen einem Rohr
und einer driibergeschobenen Muffe nur sehr eng sein, ca. 0,1 mm, je
grofler nimlich der Spalt wird, um so schlechter wird die Festigkeit der
Klebung. Und auch in einem solchen Falle wird man die beiden Rohr-
teile an den Enden abschrigen.

Wenn man alle diese Hinweise fiir eine Metallklebung beherzigt, wenn
man auflerdem noch die Verarbeitungsrichtlinien, die dem Kleber bei-
gegeben sind, sorgfiltig beachtet, schlieflich noch die auftretenden Tempe-
raturen und die chemischen Einfliisse (Krafestoff, Ol, Salzwasser usw.)
beriicksichtigt, dann braucht eine Klebung durchaus nicht zu Mifltrauen
Anlaf geben, dann hilt sie nimlich. H-J. M.

Unten links: Eine Biege-
belastung soll man KE:EC-
stellen nicht zumuten. Sie
halten besser, wenn sie
auf Scherung oder Zug/
Drudk beansprucht werden.
S0 ware hier z. B. die
Bruchgrenze hoher gewe-
sen, wenn man die Schrau-
benzieher nur um 90 Grad
gedreht (sie alse waage-
recht gelassen) hatte. Die
Kiebestelle wire dann auf
Abscheren beansprucht
worden, Héatte man die
Schraubenzieher senkrechi
aufgehiingt und das Ge-
wicht unten befestigt, dann
hédtte man Zugbelastung
gehabt.

Unten rechis: Richtige Vor-
bereitung der Klebestelle
kurz vor dem Auﬂrugl des
Klebers ist notig, damit
nicht wie hier bei der lin-
ken Klinge, die Haftung
zwischen Kleber und Me-
tall durch eine Fetischicht
verlorengeht (die dunklen
Stellen waren fettig).
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(Fortsetzung aus Heft 22/1966)

Die Antriebskette des Anlassers wird zuerst Uber
das Zahnrad des Rotors gelegt, dann (ber das
Ritzel am Anlasser, welches wir auf die verzahnte
Welle schieben (Bild 133). Die Haltelasche fir das
Anlasserrad hat ein Arretierblech (Bild 134), wel-
ches wir aufsetzen und festziehen. AnschlieBend
werden die Fithrungshilsen (Bild 135, Pfeile) ein-
gesetzt und die Dichtung aufgelegt (Bild 135). Beim
Anlegen des Gehausedeckels, in dem sich die
Lichtmaschinenwicklungen befinden, merkt man
wieder, wie stark die Magnete des Rotors ziehen.
Daher bitte Sauberkeit, damit keine Fremdkdrper
angezogen werden (Bild 136)! Fir das Kabel ist
eine Durchfihrung vorhanden, die richtig einge-
legt werden muB (Bild 137).

Beim Einsetzen der Schrauben ist es wichtig, die
verschiedenen Léngen an die richtigen Stellen zu
bringen. Wenn die Schraube ca. 12 mm aus dem
Gehause herausragt (Bild 138), ist sie am rich-
tigen Ort. Mit dem Kreuzschlitzschraubenzieher
werden die Schrauben aber lber Kreuz erst lose
angezogen, und der Deckel der Lichtmaschine wird
noch nicht vollstidndig montiert, weil wir spater
noch Einstellarbeiten vornehmen missen.

Der Leerlauf-Kontrollschalter muB3 so eingebaut
werden, daf der kleine Arretierstift am Schalter
(Bild 139, Nr. 1) genau in die Nut (Bild 139, Nr. 2)
faBt. Wie der Schalter richtig montiert ist mit
unterlegtem Kabel, zeigt Bild 140. Die Verlegung
des Kabels ersehen wir aus Bild 141. Danach set-
zen wir den rechten Gehdusedeckel auf der an-
deren Seite (Priméarantrieb) mit Dichtung auf (Bild
142). Auch hier achten wir auf die richtigen Schrau-
benlédngen wie in Bild 138.

Um weiterarbeiten zu kénnen, wird der Motor ganz
umgedreht, so daB er nun wieder richtig liegt —
mit der OUffnung fiir die Pleuelstangen oben. Zu-
erst setzen wir die Fihrungshiilsen (Bild 143, Pfeile)
fir die Zylinder ein, nachdem eine neue FuBdich-
tung aufgelegt wurde. Pleuelauge und Kolbenbol-
zen werden leicht eingedlt und die Kolbenbolzen-
Sicherung in die Kolben eingesetzt. Die Sicherung
muf gespreizt eingesetzt werden und muB wirk-
lich exakt und fest in die Sicherungsnut ein-
springen.

Bild 144 ist eine Skizze der Kolbenringe. Die Ringe
haben nach oben die Bezeichnung .Top" oder
.STD" oder .075", so daB man sie nicht verkehrt
herum einbauen kann. Das darf man namlich nicht,
denn sie haben eine Steigung von 1°30° oder 2°.
In der Skizze ist oben rechts ein Kolbenring alt-
hergebrachter Art skizziert, darunter ein Honda-
Kolbenring richtig mit seiner Steigung eingebaut.
Links daneben eine Skizze des Abstreifringes, und
unten ist ein Ring von oben skizziert mit seiner

"MOTORRAD 48. Jahrgang, Heft 23/1966



gl v

Bezeichnung. Das alles ist eminent wichtig und
darf auf keinen Fall falsch gemacht werden!

Der Kolben wird mit dem Kolbenbolzen eingebaut
(Bild 145), der Kolbenbolzen geht ganz leicht in
die Pleuelbuchse (Bild 146).

Vor dem Aufsetzen der Zylinder muB man unbe-
dingt darauf achten, daB die RingstéBe sternférmig
versetzt sitzen (Bild 147 zeigt es falsch, alle StéBe
auf einer Seitel). Das Kolbenhemd wird eingedlt
(Bild 18), in der Ringzone machen wir das aber
mit dem Finger.

Der linke Kolben wird auf den oberen Totpunkt
gestellt und durch eine Holzgabel (durch Lappen
abgedeckt) abgestiitzt (Bild 149). An der Stelle, an
der die Zylinderlaufblichsen in das Kurbelgehiuse
hineinragen, liegen Gummidichtringe, die wir nicht
vergessen dirfen (Bild 153, Pfeile). Sie gehen zwar
nicht heraus, aber wir missen kontrollieren, ob
sie da sind. Man kann natidrlich mit Kolbenring-
zangen die Ringe zusammendriicken und die Zy-
linder aufsetzen (Bild 150), aber so etwas hat nicht
jeder, weswegen wir die einfache 08/15-Methode
schildern.

Die Zylinder werden von Kolbenring zu Kolbenring
stufenférmig sehr vorsichtig heruntergelassen. Die
Kolbenringe werden abwechselnd sehr vorsichtig
mit dem Schraubenzieher so eingedriickt (Bild
151), daB die Zylinder leicht riberrutschen kén-
nen. Nicht mit Gewalt arbeiten, sonst brechen
die Ringe!

Die Nockenwellenkette hingt noch drauBen, und
bevor die Zylinder ganz herunterkommen, mul
die Kette mit einem Draht durch den Tunnel ein-
gefadelt werden (Bild 152).

Achtung! An den aufgelegten Zylindern miissen
wir nun nach den PaBhilsen und den Dichtringen
fur den Zylinderkopf sehen. In Fahrtrichtung hin-
gestellt rechts sind an den &uBeren beiden Bol-
zen zwei PabBhilsen mit zwei Gummiring-Dichtun-
gen (Bild 154). Durch diese Hiilsen steigt das Ol
zum Zylinderkopf hinauf — deswegen die Dicht-
ringe. Auf der linken Seite ist noch eine PaBhiilse
an dem Stehbolzen links vorn (Bild 154). Danach
schauen wir nach, ob die Laufbichsen mit der
Zylinderoberkante biindig sind, indem wir eine
Schieblehre anhalten (Bild 155). Sollte hier auch
nur ein ganz geringer Unterschied vorhanden sein,
daB die Bichse in den Zylinder eingesackt ist,
muB man eine neue in den Zylinder einziehen.

Das Auflegen der Kopfdichtung ist ja einfach.
Nockenwellenkette vorn einfideln und die Dich-
tung richtig zu den Bohrungen auflegen (Bild 156).
AnschlieBend drehen wir am Rotor mit einem
Ringschlissel solange, bis der linke Kolben auf
dem oberen Totpunkt steht (Bild 157/1) und die
dazugehdrende Einstellmarke auf dem Rotor (Bild
157/2) mit der Marke am Geh&ausedeckel Uberein-
stimmt. Der Schlissel wird dann mit einem star-
ken Draht (Bild 157/3) an der Schaltwelle festge-
halten, damit der starke Magnet des Rotors den
Kolben nicht wieder tber den Totpunkt hinweg-
ziehen kann.

Die Spann- und Fihrungsrollen fir die Nocken-
wellenkette missen im Zylinderkopf richtig liegen
(Bild 158). Wichtig sind die Scheiben unter den
Schrauben (Bild 159), die die Spann- und Fih-

rungsrollen festhalten. (Wird fortgesetzt)

"MOTORRAD 48. Jahrgang, Heft 23/1966




NACGH DER

I1

Die englische TT war jahrelang ein einmaliges Ereignis, auf welches sich
Motorradfabriken und Fahrer monatelang intensiv vorbereiteten. Das war
in einer Zeit, als es rund ein halbes Dutzend grofle und wichtige Rennen
im internationalen Rennkalender gab. Dies dnderte sich in letzter Zeit in-
sofern, als es heutzutage wenigstens die dreiffigfache Zahl internationaler
Rennen und die hundertfache Zahl von Rennfahrern auf der Welt gibt. Dem-
gegeniiber steht die Tatsache, dafl sich europidische Motorradfabriken mehr
von der offiziellen Rennteilnahme zuriickzogen und daher kaum noch Inter-
esse am Rennmaschinenbau haben. Das Resultat ist, dafl die TT immer mehr
eine Privatfahrerangelegenheit — ohne Werksunterstiitzung — wird und
dadurch aber auch mehr sich zahlreichen anderen, weniger prominenten und
vor allem weniger schweren Rennen anpafit. Viele private Berufsrennfahrer
starten im Jahr oft bei 30 bis 40 Veranstaltungen und das hiaufig in
mehreren Klassen, wihrend frither die mit Werksunterstiitzung fahrenden
Berufsfahrer wie z. B. Stanley Woods, Walter Handley, Jimmy Guthrie,
Harold Daniell u. a. im Jahr };Echstens zehn grofle Rennen bestritten. Das
bedeutet, dafl in den letzten Jahren zu viele Fahrer bei der TT mit unzu-
reichendem oder unzureichend vorbereitetem Maschinenmaterial erscheinen,
und dies filhrt zu einer tibergroflen Zahl von Defekten im Training und
im Rennen; frither war es mehr Qualitir, jetzt ist es Quantitit. . . . und ich
wiinschte, der Veranstalter wiirde schon bei der Annahme der Nennungen
viel strenger sein und nicht erst warten, bis Fahrer im Training infolge
schlechten Maschinenmaterials zusammenbrechen oder nicht die vorgeschrie-
benen (ohnehin niedrigen) Trainingsgeschwindigkeiten, d. h. Trainingszeiten,
erreichen.

*

Frither muflite ein Grund angegeben werden, wenn zwei oder drei Fahrer
dem Start fernblieben. Heuer gab es bei der Seitenwagen-TT bereits 17
Fahrer, die nicht an den Start kamen, obwohl sie ithre Nennung abgegeben
hatten, bei der 250 ccm-Lightweight-TT waren es deren 30, bei der 125
ccm-Lightweight-TT vermifite man 21, der 350 ccm-Junior-TT deren 36,
bei der 50 ccm-TT auch 12 von 29 genannten Fahrern, und zuletzt, bei der
500 ccm-Senior-TT, die 100 Fahrer im Programm hatte, traten nur 80 an.
Es gibt natiirlich immer Fille, wo infolge von unreparierbaren Trainings-
defekten oder infolge von Unfillen Fahrer nicht am Start erscheinen konnen,
doch beweisen obige Zahlen, daf scheinbar in gewissen Fillen eine nihere
Untersuchung notwendig ist. Man hat auch den Eindruck, dafl viele Fahrer
zwar gern in einem T]%ngramm stehen, keinesfalls aber die Vorausset-
zungen fiir die Teilnahme am grofiten und schwersten Rennen der Welt
besitzen. Niemand will ihnen die Freude am Sport rauben, aber die englische
TT ist die Olympiade im Motorradsport, und nur wer entsprechendes Kon-
nen, Erfahrungen und Maschinenmaterial hat, sollte hier zugelassen werden.

*

Typisch fiir das Gesagte war in der 50 ccm-Klasse die Nennung des Uster-
reichers W. Stropek auf einer ,Sachs®. Man weif}, daf bei Fichtel & Sachs
in Schweinfurt zwar sehr gute Zweitakt-Einbaumotoren und bei den Zweig-
werken auch sehr gute Motorrider gebaut werden. Es ist aber auch kein
Geheimnis, dafl der gute und auch schnelle 50 ccm Sachs keinesfalls ein
Rennmotor ist und dafl aus ihm kein Rennmotor gemacht werden kann,
der auch nur die geringste Aussicht in einer TT gegen die Werksmaschinen
von Honda und Suzuki hat, und selbst private Rennmaschinen, wie z. B.
die von Honda, sind diesem serienmifligen Touren-Sportmotor iiberlegen.
Wie erwihnt will niemand Herrn Stropek die Ausiibung des Sports — auch
nicht mit einem selbstgebauten Sachs-Motorrad — verbieten, doch sollte er
vorerst mal bei kleineren und leichteren Veranstaltungen beweisen, dafl
er mehr als eine Auflenseiterfigur bei der englischen Tourist Trophy abgeben
kann. Nebenbei bemerkt erschien er mit der Sachs gar nicht am Start.

*

Das Schicksal der 50 cem-TT liegt — gerade auf Grund des Maschinen-
materials — in den Sternen geschrieben. Es gibt einfach kaum irgendwelche
gute und aussichtsreiche, kﬁuﬁid‘m 50 ccm-Rennmaschinen. Dabei sind sie re-
lativ zuverlissiger als groflere Rennmotorrider, und alle 17 Fahrer, die an
den Start bei der heurigen TT gingen, beendeten auch die erste Runde, ein
Ergebnis, das es bei den grofleren Maschinen auf dieser Strecke niemals
seit 1907 — dem Beginn der TT-Rennen — gab. Das Problem liegt vor
allem darin, dafl die Herstellung wirklich guter und konkurrenzfihiger

50 ccm-Rennmotorrider, wie denen von Honda und Suzuki, sehr viel Geld
kostet. Dazu kommt, dafl auch der Renneinsatz derselben kompliziert und
kostspielig ist. Hiemit meine ich nicht frisierte Serienmaschinen, sondern
die Fahrzeuge, wie sie von den Honda- und Suzuki-Werksfahrern beniitzt
werden, Fahrzeuge, die mit ithrem 50 ccm-Hubraum TT-Runden in 26 bis
27 Minuten drehen konnen. Bei der heurigen TT erreichte der Sieger —
Ralph Bryans auf Honda — eine Durchschnittsgeschwindigkeit von 137,05
l,{mﬁl, der beste Privatfahrer — B. F. Gleed auf Honda, der den fiinften
Platz belegte — 109,20 km/h — ein Kommentar ist iiberfliissig; besonders
wenn man bedenkt, daff auch Gleeds kaufliche Honda-Rennmaschine keines-
wegs billig ist. Als 1962 diese Klasse bei der TT eingefithrt wurde, verwen-
dete man noch frisierte, schlitzgesteuerte Zweitakter und hoffte, damit eine
TT-Klasse eingefithrt zu haben, die auch den weniger bemittelten Renn-
fahrern die Moglichkeit bieten kénnte, Erfolge zu erringen. Inzwischen ist
jedoch auch die 50 ccm-TT — wie die grofleren Hubraumklassen — zu einer
reinen und kostspieligen Werksangelegenheit geworden, bei welcher, aufler
dafl Werksfahrer ausscheiden, kein Privatfahrer eine gleiche Chance hat.

¥

Zwei- oder Viertakter . . . der Kampf ist — nach wie vor — unentschieden!
Theoretisch konnte man sagen, dafl bei den kleineren Hubraumeinheiten
der Zweitakter vorherrscht. Praktisch waren jedoch die zwei Viertakt-
Hondas von Bryans und Taveri auch den schnellsten Zweitakt-Suzukis bei
der 50 ccm-TT klar tiberlegen. Umgekehrt war die Situation in der 125 ccm-
Klasse, wo die Zweitakt-Yamahas und -Suzukis den Viertakt-Hondas auf
und davonfuhren. Das bedeutet ein Unentschieden — wenn man nicht die
Viertelliterklasse, die 250 ccm-Lightweight-TT, hinzuzdhle. Durch sie ver-
andert sich das Bild klar zugunsten der Viertakter. Techniker vertreten
immer wieder die Meinung, dafl durch die Kombination von mehreren Zwei-
takteinheiten mit kleinem Hubraum die Zuverlissigkeit der kleinvolumigen
Zweitakter erhaltenbleibt, so kam es zur vierzylindrigen Suzuki und vierzy-
lindrigen Yamaha. Theoretisch vollig richtig, aber praktisch — bis jetzt
— ein noch nicht geldstes Problem. Das schon deshalb, weil sich die thermischen
Eigenschaften durch den Zusammenbau von mehreren komplizierten Einheiten
verindern, aber auch deshalb, weil die Beanspruchung der einzelnen Teile
sich erhtht und nicht mehr mit kleineren Einheiten verglichen werden kann.
Dazu kommen Groflenprobleme, die sich wieder auf Gewidchtsprobleme aus-
dehnen und zuletzt zu Fahrgestellproblemen fiihren, die nicht immer leid]t
zu bewiltigen sind. Auch das Ziindungsproblem bei modernen Rennzwei-
taktern ist nicht vollig geldst, und mehrere Firmen schwanken zwischen
Transistoren und Batterieziindung. Bei Suzuki gab man den 250 ccm-Vier-
zylinder auf, weil man trotz grofler Opfer nicht alle Probleme zufrieden-
stellend 16sen konnte, wihrend man bei Yamaha schon immer einen ge-
wissen — technischen — Vorsprung beim Bau von hodhklassigen Rennzwei-
taktern hatte und auch jetzt — mit dem 250 ccm Vierzylinder — beweist,
daf man der Konkurrenz iiberlegen ist. Vorerst im Bezug auf reine Ge-
schwindigkeit. Bei der TT wurde die Yamaha von Bill Ivy iiber eine Di-
stanz von 160 Metern gestoppt und erreichte dabei 240 km/h! Im Rennen
kam keine der drei gestarteten Werksmaschinen iiber die vierte Runde. Drei
Tage spiter sollten drei auf 255 ccm aufgebohrte Yamahas in der 350 ccm-
Klasse, der Junior-TT, starten. Sie erschienen nicht zur Abnahme und daher
auch nicht am Start. Im Training belegten sie hinter der Honda von Hail-
wood und MV Agusta von Agostini den dritten und vierten Platz.

=

Ohne Zweifel kann man moderne Zweitakter sehr schnell machen; das
Problem ist, wie bereits angefiihrt, die Zuverlissigkeit auf lingere Distan-
zen, und da eine TT nicht i.i%er eine Runde geht, sondern iiber sechs Runden,
gewannen die Viertakter. Aber nicht nur die Yamahas mit ihren vier Zylin-
dern sind sehr schnell. Im Training erreichte Heinz Rosner auf der wasser-
gekithlten 250 ccm-Zweizylinder MZ 148 km/h Durchschnite iiber eine
Runde, und Fred Stevens, der zweite MZ-Fahrer, brachte es sogar auf 150,8
km/h. Im Rennen der 350 ccm-Klasse lag dann Rosner auf der aufgebohrten
Zweizylinder-Zweitakt-MZ sogar schon an dritter Position, als er aus-
scheiden mufite. Die Ursachen der verhidltnismdflig hohen Ausfallquote der
Werks-Zweitakter ist meiner Ansicht nach mehr im Metallurgischen, als im
Konstruktiven zu suchen. Anders gesagt, es fehlen die entsprechenden Werk-
stoffe, die modernen Rennzweitaktern die notwendige Zuverlissigkeit ge-
wihren. Erstens Werkstoffe, die bei hohen Beanspruchungen nicht so schnell
ermiiden und zu Briichen fithren, und zweitens Kolben, die einen Ausdeh-
nungskoeffizienten haben, der dem des Zylinder- und Biichsenmaterials
(fa!ﬁdiesas iiberhaupt verwendet wird) gleich ist. Hier liegt das Problem
darin, dafl moderne Rennzweitakter zahlreiche in Grofie und Position unter-
schiedliche Kanile besitzen, die—in Verbindung mit der kiihleren Einlafiseite
und der sehr heiflen Auslafiseite — thermische Bedingungen ergeben, mit
denen das derzeitige Material in den meisten Fillen nur schwer fertigwerden
kann. Ein anderer empfindlicher Punkt sind die Lager, und obwohl meistens
hochempfindliche und teuere Nadellager zur Anwendung gelangen, kann —
und fiithrt — die kleinste Verschiebung einer Nadel oder eine momentane Un-
terbrechung des notwendigen Schmiermittelzuflusses zu unvorhergesehenen
Defekten. Bei einem Zylinder haben wir hier nur —theoretisch — eine mogliche
Stérquelle, bei Vierzylindern sind es natiirlich mehr. Bei der englischen TT
spielen aber auch die Héhenunterschiede der Strecke, besonders bei Renn-
zweitaktern, eine grofie Rolle, und eine Vergasereinstellung, die am Start
in Douglas richtig ist, braucht 40 km weiter im Gebirge keinesfalls mehr
den Anforderungen zu entsprechen. Unter diesen Schwierigkeiten litten

schon vor dem Krieg die wassergekiihlten DKW-Rennmaschinen.
(bitte umblittern)
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Die neue Kreidler 7= GT

Punkt fur Punkt richtig!

Lenker, Scheinwerfer,

Teleskopgabel: Sitzposition: Gepiécktriger:

hydraulisch gedimpft mit Tachometer: sportlich, wenig ermiidend, mit sehr groBer Ladefldche,
kombinierter Stahl-Ul-Luft- durch klare Formgebung eine sichere Beherrschung auch stabile Ausfiihrung, verchromt,
federung der Renn-FLORETT. geschlossene Einheil. Gibt bel extremer Schriiglage. seitliches Anhdngen von
Einzigartige StraBenlage. der Maschine ein rasantes Bequeme, gut gepolsterte Gepiicktaschen.

Aussehen. Sitzfléche fiir 2 Personen. Ideale Reisemaschine.

Verkleidungen:

alle wichtigen technischen
Telle verkleidet. Motor-
verkleidung patentrechtiich
geschiitzt, leicht abnehmbar.
Technik mit Schénheit vereint.

Machen Sie lhre eigene Punkt-
wertung. Bei einer Fahrt mit der
Kreidler-FLORETT GT. Sprechen
Sie mit Ihrem Fachhandler. Sie
finden jeden Punkt bestatigt. AuBer-
dem hat die Kreidler-FLORETT
weitere zahlreiche Pluspunkte.

Sie sind das Ergebnis langjahriger
Renn- und Rekorderfahrungen.
Punktum!

Motor:
5,3 PS bei 7600 U/min.
Zur leizten Reife gebrachter

PreBstahirahmen:
kein »Drahtesel«. Voll-
automatisch unter Schutzgas

5-Gang-Sportmotor, geschweiBt, selbsttragend,
durch Geblése absolut leicht, stabil und
voligasfest. formschdn.

FLORETT-Fahren ist einfach chic!

Wir liefern:

Kreidler-FLORETT GT, 50 ccm,

95,3 PS, 5-Gang-FuBschaltung,

80 km/h, Fiihrerschein 4.
Kreidler-FLORETT Mokick, 50 ccm,
2,6 PS, wahlweise 3-Gang-Hand-
oder FuBschaltung, 40 km/h,
Fuhrerschein 5.

Kreidler schnelistes 50-ccm-Motorrad der Welt: 210 km/h!

Wenn Sie mehr lber die
Kreidier-Florett Modelle wissen
mdchten, kleben Sie bitte diesen
Gutschein auf eine mit lhrem
Absender versehene Postkarte.
Senden Sie ihn bitte an uns:
Gutschein M3

Kreidler Fahrzeugbau.
7014 Kornwestheim.




Mein zweites Inserat dirfen Sie nicht mehr
verdffentlichen, denn ich konnte mein Fahr-
zeug 2 Stunden nach Erscheinen lhrer Zeit-
schrift DAS MOTORRAD verkaufen,
Heinrich B., Wattenscheid

e 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
s DAS MOTORRAD bestens weiterempfehlen.
. H. A, Stuttgart

— Deutschlands groBte Motorradzeitschrift —

bringt die meisten Kleinanzeigen. Sie werden genauso inferessiert
beachtet wie der herzerfrischende Textteil. 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 Versuch machen! |
Preise: DM 1.80, bei Stellengesuchen nur DM —.85 fiir 1 mm Hohe
bei 47 mm Breite, Falls Chiffre bestellf, Gebiihr einschlieBlich
: Porto DM 2,— '
Rabatt: Bei 2 Anzeigen mit unverdndertem Text 10%,
3 Anzeigen 159, 6 Anzeigen 209, NachlaB.

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

An Motor-Presse-Verlag GmbH., 7 Stuttgart 1, Posi. 1042

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

gabe der Zeilschrift DAS MOTORRAD auf.

Anzeige soll mit folgender Adresse* — unter Chiffre® — erscheinen.
*Michtgewiinschtes ist gestrichen.

Name:

Postleitzahl und Ort: Datum

StraBe: MNr.

Mo 23/66

Nach der TT ...

Rennzweitakter bereiten im Moment auch den Tschechoslowaken Sorgen.
In den letzten vier Jahren haben sie ihre vierventiligen Zweizylinder-Vier-
rakt-Rennmaschinen zu einem hohen Standard in bezug auf Geschwindig-
keit und Zuverlissigkeit entwickelt. Auf Grund der dabei gesammelten
Erfahrungen kénnten sie nunmehr noch erfolgreichere Viertakt-Rennmaschi-
nen herstellen, wenn — ja, wenn es nicht mafigebende Personen in der dor-
tigen Industrie geben wiirde, die unbedingt wollen, dafl Jawa in Zukunft
nur Zweitakt-Rennmaschinen herstelle. Als Grund wird angegeben, dafl
der Rennmaschinenbau in Linie mit dem Serienmaschinenbau sein mufi, und
da man serienmiflig nur Zweitakter herstellt, sollen die Rennmaschinen
auch Zweitakter sein. Franta Stastny fuhr auch bereits so einen 350 ccm-
Zweitakter beim Training zur TT — bis der von allen Renntahrern ge-
fiirchtete Kolbenklemmer kam und den Fahrer zu einer ungliicklichen Not-
landung zwang, die fiir ihn noch verhiltnismiflig gut abging, aus dem
Fahrgestell jedoch eine Haarnadel machte. Der Motor dieser neuen Jawa-
Versuchsrennmaschine ist ein luftgekiihlter Zweizylinder mit Drehschiebern.
- .

Die grofite ,Sensation im Zweitake“ bildete bei der heurigen TT jedoch
keine hochgeziichtete und komplizierte Werksrennmaschine mit Drehschieber,
sondern ein verhiltnismifig unkomplizierter luftgekiihlter Einzylinder mit
Schlitzsteuerung. Er erreichte iiber die 6 Runden — 362,2 km — nicht nur
einen Durchschnitt von 146,3 km/h, sondern belegte am Ende des Rennens
unter 62 gestarteten Fahrern den dritten Platz — hinter den zwei mit
Doppelnockenwellen-Sechszylindermotoren ausgestatteten Honda-Werks-
rennmaschinen! Dieser einfache Einzylinder wurde urspriinglich als Trial-
motor konstruiert und entwickelt (bei der englischen Zweitakimotoren-
fabrik Villiers in Wolverhampton). Vor drei Jahren kam der junge Peter
Inchley, von Beruf Entwidklungsingenieur und Rennfahrer, dorthin, um an
der Entwicklung von Serienmotoren zu arbeiten, nachdem man dort seit
vielen (rund 35) Jahren, als man seinerzeit noch den 172 cem-Villiers-
_Brooklands“-Rennzweitakter baute, kein Interesse am Straflenrennsport
hat. Inchley gab sich damit nicht zufrieden, und so arbeitete er — ganz
privat — an einem dieser _Starmaker*-Trialmotoren und entwickelte ihn
zu so hoher Leistung, dafl er schon im Vorjahr Englands erfolgreichster
Rennfahrer in der 250 ccm-Klasse auf englischen Rennstrecken wurde. Mit
diesem nunmehr weiterentwickelten Motor in einem umgebauten Bultaco-
Fahrgestell belegte er einen iiberraschenden dritten Platz in der Lightweight
(250 ccm) TT und bewies damit, daf ein verhiltnismiflig einfacher, ein-
zylindriger Zweitakter ohne Komplikationen in Form von Drehschiebern,
Wasserkiihlung usw. sehr wohl Erfolge erringen kann. Denn maflgebend
bei der TT — und allen anderen Rennen — ist das Ziel. Und dieses erreichte
er, wihrend viel teurere und kompliziertere Rennmaschinen auf der Strecke
blieben. Erwihnenswert ist dabei aber auch die Tatsache, dall er seinen
Erfolg nicht auf Grund des Ausscheidens anderer Maschinen errang, sondern
von der ersten Runde ab unter den ersten sechs Fahrern im Rennen lag und
damit bewies, daf die von ihm gebaute ,, Villiers-Special“ aufler Zuverlissig-
keit auch eine hohe Geschwindigkeit besitzt. Nichts gegen Zweitakter —
wenn sie das Ziel in guter Zeit erreichen!
%

In der Seitenwagenklasse bildete zweifellos Klaus Enders auf seiner sehr
schon hergerichteten BMW die Uberraschung fiir die zahlreichen — eng-
lischen — Rennbesucher. Als Neuling bei der TT hatte er schon wihrend
des Trainings mit Motorenproblemen zu kimpfen, und als dann sein eigener
Rennmotor den Geist aufgab, mufite er sich einen Langhubmotor von Fritz
Scheidegger ausleihen. Trotz dieses Handicaps fuhr er ein ausgezeichnetes
~ schnelles und sicheres — Rennen und gewann zuletzt nicht nur den
dritten Platz hinter Max Deubel und Georg Auerbacher, sondern auch die
Ray B. Westover Trophy fiir den besten erstmalig bei der TT startenden
Fahrer: und dazu auch noch die ,Overseas Newcomer Trophy* fiir den
besten — auslindischen — TT-Neuling, der nicht von einem Werk gemeldet
wurde. Da sich Scheidegger und Deubel am Ende der Rennsaison vom
aktiven Rennsport zuriickziehen diirften, muf8 fiir die Zukunft mit Mannern
wie Enders, Auerbacher und Seeley sehr gerechnet werden. Sceley ist der
Mann, der in England nicht nur zu den besten Seitenwagenfahrern gehdre,
sondern der auch jetzt erstklassige Rennfahrgestelle fiir A JS- und Matchless-
Motoren baut und an Privatfahrer abgibt. John Blanchard belegte auf einer
Seeley-A JS den sechsten Platz in der 350 ccm- Junior-TT und auf der Seeley-
Matchless die vierte Position in der 500 ccm-Senior-TT.
£

Am Freitag nachmittag fand das letzte TT-Rennen — die Senior-IT —
statt, und am Montag frith begann das Training zum Manx-Grand Prix,
der auf der gleichen Rennstrecke gefahren wird. Man konnte ihn mit einem
Juniorenrennen auf dem Niirburgring vergleichen. Fahrer, die in der TT
mitfahren, diirfen nicht am Manx-Grand Prix teilnehmen. Er ist aus-
schlieRlich fiir den Rennfahrernachwuchs und fiir reine Enthusiasten da.
Keith Heckles erzielte auf einer 500 ccm-Norton bereits am ersten Trai-
ningstag 146 km/h Durchschnitt; kein Wunder, dal es in England so
viele gute Fahrer gibt!
%

Die 500 cem-Klasse war phantastisch; George Buchan, der auf einer Norton
schon die 350 ccm-Klasse gewonnen hatte, fiihrte iiberlegen auch die 500
cem-Klasse ab der zweiten Runde, nachdem Hedkles in dieser ausschied.
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Anscheidt Weltmeister! o.s. s

die Spitze des Feldes, aber nach der ersten Runde hatte sich das Bild ge-
wandelt: da war Mitsuo Itoh auf der Suzuki vorn, hinter ihm Bill Ivy
(Yamaha), Katayama (Suzuki) und Phil Read (Yamaha). Die Kawasakis
hielten nicht das, was sie versprochen hatten — ihr bester Platz war der
sechste, den der Japaner Araoka errang, Simmonds auf Kawasaki wurde
Siebter. Den Lauf gewann Bill Ivy, der bald an die Spitze gegangen war
und auch die schnellste Runde gefahren hatte, mit der Zweizylinder-
Yamaha vor Katayama auf Suzuki.

Auch die 250er Klasse, in der die Yamaha-Vierzylindermaschinen ein-
gesetzt wurden, wurde eine Beute dieser japanischen Marke, die den Lauf
unangefochten beherrschte, was freilich (trotz der gefahrenen Rekord-
runde mit 106.63 mph = ca. 170 km/h) nicht besonders wirkungsvoll
war, weil eben die grofle Konkurrenz fehlte. Selbst Motohashi, der die
Zweizylinder-Yamaha fuhr, war auf dem dritten Platz noch zwei Run-
den vor den ersten Verfolgern, den beiden Bultaco-Fahrern Findlay und
Robb, Sieger aber wurde Hasegawa, Zweiter Phil Read auf den Vier-
zylindermaschinen.

Ein dhnliches Bild hatte schon am Samstag der Lauf der 350er geboten.
Auch hier waren die Yamaha-Werksfahrer praktisch konkurrenzlos;
allerdings hieflen die beiden Ersten des Rennens hier Phil Read und Bill
Ivy — auch hier auf Vierzylinder-Yamahas. Als Dritter passierte, zwei
Runden zuriick, Pagani mit der Aermacchi das Ziel, die nichsten Fahrer,
die das Rennen beendeten, waren drei und mehr Runden hinter den
~ beiden Fiihrenden zuriick.

Am Samstag wurden im iibrigen eine Reihe von nationalen Meisterschafts-
liufen ausgetragen, darunter ein Lauf in der in Japan besonders inter-
essanten Klasse bis 90 ccm. Auch in dieser Kategorie dominiert derzeit
(im Absatz ebenso wie im Sport) Yamaha: mit der getrimmten Zwei-
zylindermaschine (luftgekiihlt, schlitzgesteuert!) wurde ein Schnitt von
iiber 130 km/h erzielt!

Ergebnisse:

Klasse bis 50 ccm (14 Runden = 52,1 Mei!eﬂ 1 =5 et

1. K. Katayama (Suzuki) mit 90.03 mph; 2. H.-G. Anscheidt (Suzuki) mit 89,44 mph;
3. H. Anderson (Suzuki) mit 89,43 mph; 4. M. Itoh (Suzuki); 2 Runden zuriick: 5. Robb
(Bridgestone); 6. Findlay (Bridgestone). — Schnellste Runde: Katayama mit 91.61 mph.
Klasse bis 125 ccm (20 Runden = 74.6 Meilen] L

1. B. lvy (Yamaha) mit 101.01 mph; 2. Y. Katayama [Suvzuki) mit 100.20 mph; 3. M.
Itoh (Suzuki); 4. A. Motohashi (Yamaha); 5. Y. Yuzawaya (Yamaha); 6. T. Aracka
(Kawasaki); 7. D. Simmonds (Kawasaki); 1 Runde zuriick: 8. H, Anderson (Suzuki);
9. Vincent (Kowasaki); 3 Runden zuriick: 10. J. Findlay (Bultaco). — Schnellste Runde:
Bill vy (Yamaha) mit 102.85 mph. :

Klasse bis 250 ccm (24 Runden = B9.5 Meilen) .

1, Husei{:wn (Yamaha) mit 104.53 mph; 2. P. Read (Yamaha) mit 104.44 mph; 3. A,
Motohashi (Yamaha); 2 Runden zuriick: 4. Findlay (Bultaco); 5. T. Robb (Bultaco);
3 PRunden zuriick: 6. K. Anderson [Husqvarna); 4 Runden ‘zuriick: 7. A. Bengtsson
(Husqvarna). — Schnellste Runde: Phil Read (Yamaha) mit 106.63 mph.

Klasse bis 350 cem (25 Runden = 93.2 Meilen)

1. P. Read (Yamaha) mit 103.47 mph; 2. B. lvy (Yamaha) mit 103.46 mph; 2 Runden
zuriick: 3. A. Pagani (Aermacchi); 3 Runden zuriick: 4. Black (Aermacchi); 5. K. Miro-
mashi (Honda); é. K. Anderson [Husqvarna). — Schnellste Runde: Bill lvy (Yamaha)
mit 105.76 mph.

Die 1966er StraBenweltmeister: : :

50 cem H.-G. Anscheidt (Suzuki); 125 cem Luigi Taveri (Honda); 250 ccm Mike Hailwood
(Honda); 350 ccm Mike Hailwood (Honda); 500 ccm Giacomo Agostini (MV Agusta);
Seitenwagen Scheidegger/Robinson (BMW). Baxter

Noch in der fiinften Runde hatte er 21 Sekunden Vorsprung vor Tom Dickie
auf einer Matchless. Dann bekam er irrtiimlich ein Zeichen, verhalten zu
fahren, und Dickie iiberholte ihn in der sechsten Runde und gewann den
500 ccm-Manx-Grand Prix mit 11,4 Sekunden Vorsprung vor dem ungliick-
lichen Buchan auf Norton, dem Spencer auf Norton an dritter Stelle vor
Jimmy Guthrie folgte. Mit den von ihnen gefahrenen Durchschnittsge-
schwindigkeiten von 94,30 m.p.h. und 94,18 m.p.h. iiber sechs Runden auf
der TT-Strecke hitten Dickie und Buchan den fiinften und sechsten Platz
bei der ,richtigen® Senior-TT einige Tage vorher belegt. Nicht schlecht fiir

reine Privacfahrer!
3N

Noch ein Wort tiber den Junior 350 ccm-Manx-Grand Prix. Auch er ging
iiber sechs TT-Runden. George Buchan, ein Schotte, fithrte auf seiner Norton
vom Start bis zum Ziel. Seine Durchschnittsgeschwindigkeit betrug 92,86
m.p.h. . . . in der ,richtigen® Junior-TT hitte er damit den dritten Platz
hinter Agostini und Williams, das heifft vor dem ,wirklichen® Dritten,
Chris Conn, belegt. Zweiter beim 350 ccm-Manx-Grand Prix wurde Keith
Heckles auf der Norton von Francis Baeft (dem beriihmten englischen
Tuner), und den dritten Platz belegte Tom Dickie auf AJS, der zwei Tage
spiater, wie erwahnt, die 500 ccm-Klasse auf einer Matchless gewann.

Zweitakter fahren schnell und Viertakter gewinnen! So sah es auch in der
iiber 4 TT-Runden gehenden 250 ccm-Klasse beim Manx-Grand Prix aus.
In der ersten Runde lagen drei englische Zweitakter — Cortton, Greeves und
DMW, alle mit Villiers-,Starmaker“-Motorvarianten — an der Spitze. In
der zweiten Runde war die Aermacchi von R. G. Farmer bereits an dritter,
in der dritten Runde an zweiter Stelle und in der vierten Runde — am Ziel
— der Sieger! K. Watson auf einer Ducati war Elfter in der ersten Runde,
Fiinfter in der dritten Runde und Zweiter im Ziel, wo als Dritter B. A. Ball
auf einer ,B. A.-Special“ eintraf. Diese Spezialmaschine ist weniger ,Spe-
cial* als ithr Name besagt, und die meisten ihrer Teile wurden von Albert

Roder konstruiert und in Neckarsulm gebaut. Vor . .. ,X* Jahren!
E. Tragatsch

Immer warm
auch im kalten Winter

HARRO
EISBARHAUT

neue verbesserte Ausfihrung

wasserdichter Uberanzug mit echt
Lammpelzfutter

Beschreibung im ,,Motorrad* 24/1965

Stulpenhandschuhe

la Kalbinleder, echt Lammpelz-
futter, Faust und 3x1 Finger,
GréBen 7Y, 8, 94, schwarz

bei Yorauskasse Frankolieferung

HARRO

Gerberei & Lederbekleidungsfabrik,
Inh. Ernst Harr
7171 Rohrdorf bei NMagold
Ruf 074523 60

4 deutsche
Gelande-

meister

des Jahres 1966
versichert durch

Spezial-Zweirad-
Versicherungshiiro

Und Sie?

Hans Ehlert, Generalagen-
tur der LHU, 7073 Lorch/
Wiirttemb.,Gmitinder Str. 27,

Tel. 07172/579, Postfach 83

Ab 1. Januar 1966 bis 5095
Schadensfreiheitsrabatt fir
Zweirader bei gunstigen
Pramien.

Beamte, Angestellte und
Arbeiter im offentlichen
Dienst 20°, Vorausrabatt.

Der metallische Kitt

PLASTEEL

fir Blechschaden, Holz-, Glas-, Rohr-
bruch-, Gewinde und Teile erneuern,
knetbar und formbar. 80°/, Metall |
1200 kg/cm?® druckfest, einfachste Ver-
arbeitung. Handpackung DM 4.90,
550 g DM 25.40, Kilo DM 37.70 und
Nachnahmespesen. Im Fachhandel
oder PLASTEEL-Vertrieb, 6 Frank-
furt (Main), Dornbusch 12.

Kunsitstoffboote

Motor- f ‘=E und Segelboote

zum Selbstbauen nach der Voss-Methode
auch Wohnwagen, Karosserien, Oberziehen von
Holzbooten etc. Fordern Sie 88-seitige ill Bro-
schire polyester + glasseide mit genauer Anlei.
tung u. Preisliste geg. DM 390 + Nachnahme von

CHEMISCHE FABRIK VOSS ABT.W&9
2082 UETERSEN BEI HAMBURG

Wollen Sie mehr
iber Ihre Maschine wissen?

Folgende MOTORRAD-Testberichte sind zur Zeit -
noch lieferbar: | Heft

CZ 125 10/66
BMW R 67/2 1/63
BSA A 65 Rocket 14/65
BSA A 65 Thunderbolt 7/66
Florett 1966 50 ccm 9/66
Guzzi 700 ccm 10/66
Harley-Davidson FLH 74 5/6/65
Honda CB 77, 305 ccm 10/63
Honda CB 450 8/9/20/66 15/66
Honda S 90 19/65
JAWA 350 ccm Twin 18 PS 2/64
JAWA 350 ccm mit Seitenwagen 14/66
Mammut 1100 ccm 8/66
Moto Guzzi 125 ccm 18/66
MZ ES 150 3/64
Yamaha YDS-3, 250 ccm 1/15/65
Yamaha 100 ccm Twin 12/66
Zundapp KS 100 1/64
Ziundapp Trial 100 20/65
TEST: Motorradverkleidungen 10/65

Hefte bis Dezember 1963 DM 1.—, ab Januar 1964
DM 1.20 zuziiglich DM —.20 Porto
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MOTORRAD-MARKT

Qitte beachten!

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

Chiffre-Nummer

an. Ohne diese kéinnen wir thre
Zuschrift nicht weiterleiten.

"MOTORRAD

Stuttgart Postfach 1042

MNorton,A.).S., MATCHLESS, Yelocette
Motorrédder v. 200-750 ccm vu. Original-Er-
satzteile . AMC-Getriebe/MS-6-Gang, Spe-
zialteile u. Tuning, Spezialwerkstatt f. engl.
Maschinen u. Motoren, AYON-Reifen 18",
197, 20 v. 21°. A. Ritthaler, 8102 Mitten-
wald, Innsbrucker StraBe 5& Teltfan 454

P T e —

.“r

R ADLER =

Original Adler RS-Fahrgestell, Ir.nmpl mit
Kithler u, Verkleidung zu wverkaufen. S.
Lohmann, 28 Bremen, Osterholzer Heer-
strafe 187. al TH1

MB 250, Ia Motor, Gelriebe iiberholt, sehr
schnell, umstdndeh. ca. DM 330.— zu ver-
kaufen. H.-W. Honegger, 74 Tibingen,
Botan. Institut. 51 742

Verkaufe Adler 250 ccm mit Beiw., Aus-
ristung u. Ersatzteilen, DM 550.—. Lieb-
haberstiick, techn. u. optisch wie neu,
neue Reifen, Getriebe generaliiberholt,
Sporttank u. viele Extras. A, Esser, 503

Hiirth b, Kéln, Mittelstr. 1, b. Fradrich.

51 877
W S e — T u'_ ,- 4
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Verk. Aerm. Ala Verde,
Bauj. 62, 14000 km, vor
3500 km iiberholt. Neu-
teile: K.-Welle, Zylinder,
Kolben, Ventile, Federn,
Lampe, Reifen, Radlager,
Lenkerstumm&l u. Drehzahlm. In Bestzu-
stand, DM 1200.—. TUV Febr. 1968, 1 Ho-
rex-Tele, passend ﬁir BMW, mit Radachse,
DM 100.—. B. Vincon, 753 Plorzheim,
HohenstraBe 78. 51 810

Aermacchi .Ala Verde®, Bauj. 1962, neuer
Motor, TUOV bis 5. 68, verkauft fir DM
1350.-— mit viel. Ersatzt., Harald Weimar,
75 Karlsruhe, Sofienstr. 156, 51 B64
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HARLEY- I:IAUII:IEI:IN

Ala Yerde, 250 ccm, 5 Gang, DM 2500,-,
M!mmmpnri:ur MDTGHHADHAUS
K. Witzemann, 75 Karlsruhe
KaiserstraBe 59

AERMACCHI-
HARLEY~-DAVIDSON

SPRINT H 250 ccm,
5-Gang, 160 km,

Fr. 2970.—
Liengme, Motos-Import, Linsebihl-
straBe 48-50, CH-9000 5t. Gallen, Tele-
fun l.':'?1 }111941 Schwelt

us §

Hﬂlﬂidu. Emmtilu Iuiuﬂr
Detley Louis, Hamburg 13, Rentzelstr. 7
51 854

éﬁl

w Motorrider, Ersatzteile, Zubehir,
Detlev Lowis, Hamburg 13, Rentzelstr. 7
51 856

Suche A 10 650-Motor oder Teile. Heinz
G. Klein, 8 Miinchen 2, Nymphenburger
StraBe 122, b. Trommler, Tel. 5 16 33 68,

51 B43

720
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S DY) i "‘ h Hnsiits
Bu Iim:n-hnn-. Cron-. Gnlundn—, Trial- v.
Sporimaschinen liefert: Generalimporteur
Alfons Mohr, 5441 Hausen bei Mayen
(Mettetal), Telefon Mayen 26 44.

Verkaufe 1266er wassergekithlten Zylinder
mit Kopf u. Kolben u. Vergaser, sehr
schnell, drittbeste Trainingszeit Avus
{vergl. Heft 20, Seite 616), von 12Z5er Bul-
taco. Weiter 1 Telegabel fir 50 oder 125
ccm Ceriani-Elektron, 1 Satz Federbeine
Ceriani-Elektron, beides fabrikneu. Klaus
Groh, 415 Krefeld-Fischeln, Im Wit-
schen 38. 51 815

: DKW

Verkaufe DKW 250 RT H mit Steib LS
200, TUV 9. 68, Reserve-Rahmen, Motor,
Gabel usw., und eine 250 RT 2 zum Aus-
schlachten dazu. DM 240.— oder Gebot.
Manauthon, 7033 Herrenberqg, Steinbeis-
strabe 15. 51 713

Verkaufe DKW 250 VS, 1957, qut er-
halten, nur Motorschaden, TUV bis 1968,
fiir DM 250.—, am 17. 10. 66 abgemeldet.
Arnold Kasperski, 43 Essen-Kray, Boni-
faclusstraﬂe 203. 51 880

& -

~ DUCATI

Suche gehraul:hl:: Ducati, auch reparatur-
bediirftig, zahle bar. F. Demuth, 75 Karls-

ruhe-Rippurr, Irisweq 7. 51 882
GELANDEMASCHINEN
Trial-Fox, 98 ccm, zugel., TOV 12. 67,

verk. geg. Gebot K.-H. Schultz, 2 Ham-
burg 22, Vogelweide 18. 51 838

Dellorto 30 SSI, neu, DM 100.—, Teile
von Ardie BD 176 GS. Paul Koziol, 4354
Datteln, Neuer Weqg 124. 31 802

ZUNDAPP GS 75, nur 5000 km gefahren,
wegen Studienbeginn preisqginstig abzu-
geben. Weber, 7 Stuttgart-Bad Cannstatt,
Mergentheimer Str. 17, Tel. 56 43 35.3{'

1 801

GUAZZONI 50 ccm, Drehschiebermotor,
Doppelrohrrahmen, 4- u. 6-Ganggetriebe,

Spitze 110 km/h, schon ab sfr 1295.—
lieferbar. R. Wangart, Generalvertretung

fiir die Schweiz, Kirchgasse 18, 4600 Olten.
51 850

e T N MR T
HARLEY-DAVIDSON
lmpnrleur i. das Bundesgebiel: Fa. Georg
Suck, 2 Hamburg 1, Nagelsweg 19, liefert
die neuesten Modelle u. Ersatzteile. 51 862

Suche original Harley-Seitenwagen 1200,
auch alteres Bauj. od. beschiddigt. Leipert,

69 Heidelberq, Postfach 11]2 51 865
LRSS HEIHK;L Fe
$pe:iul-Iuhnhnr fir TDUHIST-BlId-

prospekt ,,HEI* gratis. Karl-Heinz Meller,
2 Hurnhurg 22, Winterhuder Weg 53-61

b, . 1 '-l""-'-_.'.l_'-?'-l"__": o,

~ HERCULES

verkauru Hercules K 50 Sport, 4?ﬂﬂ I-.'.m
gelaufen, in sehr gutem Zustand, gegen
Hochstgebot. Zuschriften unter M 5007 an
.das MOTORRAD", 7 Stuttgart, Postfach
1042. 51 827

Verkaule renngetunte

Hercules K 50 S gegen
Angebot. Konjevic, Stqt.-
Zuffenhausen, Stimpf-
acher StraBe 21. 51 812

Hercules KS 50, 5,2 PS, 5500 km, gepfl.
Maschine, nur im Sommer gefahren, weq.
Wagenanschaffung ginstig abzugeben.
Jiirgen Hanck, 466 Gelsenk.-Buer, All-
mendenweqg 2 b, Tel. 3 27 62. 51 805

Verk. Unfall-Hercules K 50 S, Gabel,
Vorderrad defekt. Mator Ia Zustand,
7000 km gelaufen. Thomas Hofmann,
8 Miinchen 189, TaxisstraBe 9. 51 762

Verkaufe Hercules K 175 GS in bestem
Zustand. Werksmotor — generaliiberholt.
Heino Mann, 85 Nirnberg, Westend-
straBe 10. 51 749

Verk. Hercules K 103 5, mit Beinsch. u.
Koffertrdger, 5000 km, vers. u. verst. bis
Sept. 67, sehr gepfleqt, DM 1250.— bar.
Hans Schlenz, 7119 Belsenberqgq, Wiesen-
rain. 51 739

Verkaufe Hercules K 50 S, 5-Gang, sehr
gepflegt, DM 400.—. Peter Weber, 657
St. Ingbert, Gartenstir. 13. 51 869

L5 l:"\-_.r.i'1

HubraumvergréBerung

v. Sachs 50 § Motoren auf 80 ccm, Giber 9 PS,
ab DM 154.—. Auch fir Kreidler, Zindapp
v, Z.-Union. Kurt Meier, 68 Mannheim,
Schwnrzwuldsiruﬂe 67.

e s ST T ._ et

~ HOREX

"Ferllau.la Hurﬂ Imperator, E] 59 Pleuel-
schaden, fir DM 220.—. K. Forster, 614
Bensheim, Hemsberger Str. 33. 51 726

Resident mit Imperatormotor, Bestzust.,
verkauft Kraemulat, 565 Solingen, Wup-
pertaler StraBe 191. 51 719

Suche Zylinder fir Imperator 450, Hans
Eschenbriicher, 565 Solingen-Wald, Sor-
genhausweqg 6. 51 763

Horex Regina 350/400 ccm, Bauj. 53, zum
Ausschlachten od. Herrichten (Kupplungs-
schaden) billigst abzugeben. Zylinder u.
-kopi generaliberh. (3000 km), Lichthupe,
Heizgriffe, BMW-Stoplicht, Bereif. 60%,
Batterie neu etc. Maschine: Paul, 855
Forchheim/Ofr., Wiesenstr. 39; Auskunft:
Dr. Gottschall, 8399 Fiirstenzell, Kreis-
kra.nkenhaus Ruf 08502 —212. 51 EH

AL i PRy THITE RS

HUSQ"VAHN& el

Husqvarna

WELTMEISTERMARKE

Neue Modelle 1966! Jetzt bestellen! Begrenzte Serie!
MC - 175 cem 90 kg Uber 20 PS
MC = 250 ccm 90 kg iiber 26 PS
MC =252 ccm 90 kg liber 26 PS5
MC — 360 ccm 98 kg iiber 33 PS

Auf Wunsch Umrilstung fir Geldndesport

WILH. HENNING, Kraftfahrzeuge
2358 Kaltenkirchen bei Hamburg

Importeur = Vertragshéndler

Verkaufe 250 ccm Husgvarna, MC-Mod.
66, evtl. nur Motor. Zuschriften unter

M 5005 an .das MOTORRAD®, 7 Stultgart,
Pustfad: H'HI

51 0825

Motorrdder,  Ersatzteile, Zubehdr
Detiev Louls, Ramburg 13, Rentzelstr. 7,
Telefon 04 11/44 74 91 51 860

Suche Jawa 350 gegen bar. Reinhold, 61
D&rmstatl:t* Bruchwiesenstr. 6. 51 782

T ”’“f.tﬁ'“fﬁ
KREIDLER

iy r-1-Fl|- g e & 1'-'-.'

Achiung Spnrﬂuhrar! 6 und 7 FS*Henn-

sportsitze fir Kreidler, Ziindapp, Sachs
50 S u. Victoria 5-Gang, sowie 10 PS-Renn-
séitze fir Kreidler, Sachs 50 5§ und Victoria-
5-Gang, Kreidler-Kurbelwellen-Umbau mit
Rennmesserplevel, beim Zweitakispeziali-
sten Alfons Mohr, 5441 Hausen b. Mayen
(MNettetal), Telefon 2644 Mayen. Prospekt
anfordern!

Spezial-Zubehtr-Versand fir KREID-
LEH .FLORETT". Gratiskatalog ,,KR" an-
fordern! Karl-Heinz Meller, Hamburg 22,
Winterhuder Weg 58-62.

Motor-Reparatur-Uberholung-Umbau
Riicksendung erfolgt am Tag des Einganges.
Ersatzteilversand.

Kreidler-Dienst Gelnhausen
5460 Gelnhavsen
Herzbachweg/ParkstraBe
Telefon 06051/22 46

Kreidler-Florett
ZindschloB fiir alle
Modelle, absolut zu- .
schloB, leichter Ein-

bau. NMachnahme

DM 28.— und Porto.

Kreidler - Dienst

6460 Gelnhausen, Herzbachweg/ParkstraBe
Telefon 0 6051/22 46

ACHTUNG KREIDLER-FAHRER! Frisier-
anleitung u. Anl. zum Bau einer Renn-
idber den Umbau der Kreidler auf 75 ccm
Iir DM 20.—. Broschiire iiber die Funktion
des Zweitakters fiir DM 5.— bietet an
der MMSC Giinter Brecht, 68 Mannheim,

verldssig, Zylinder-

Gelnhausen

verkleidg. fiir DM 10.—. Genaueste Plane
K 3. 5 51 845

Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf TWOTORRAD

Kreidler, Mustang, Gelindesport, TS u. a.
Modelle, grofies Ersatzteillager, Kunden-
dienst und Reparaturen. Paul Tuscher,
2 Hamburqg 13, Rentzelstr. 10, Am Fern-
sehturm. 51 846

Drehschiebersteuerung an Kreldler 5-Gg.-
Motoren sowie Tuning und Umbau auf
75 cem wird auf Anfrage ausgefiihrt. Zu-
schriften unter M 5006 an .das MOTOR-
RAD®, 7 Stuttgart, Postfach 1042. 51 826

Suche gebrauchte gute Rennverkleidung
fiir Kreidler Florett. Preis bis DM 100.—.
Franz Rutschmann, 7891 Eberfingen, Krs.
Waldshut. 51 713

Verkaufe Kreidler Florett Super, Bauj.
1963, TUOV 68, wversichert, Extras, DM
500.—. Joachim Slomski, 1 Berlin 20,
Hﬂhnnzul]emrinq 97 c. 51 734

S "'a

mﬁ, ELIERER s
Mm:u-Senlnhun watraBensport**
125er Drehschieber, sofort lieferbar. Maico-
Werksveriretung Wuibiingﬂr. 7401 Tibin-

gen-Lustnau.

ik .;J'Lihf

Suche [iir meine TAIFUN dringend einen
hrauchbaren Lichtmaschinenanker (Anker
u. Schwungmasse in einem Stiick). Noris-
Anlage MLZS n 2/60/6/1500 R. G. Schnor-
renberger, 287 Delmenhorst, Dreilinien-
weqg 4. 51 'F?E

Tad
AL Dl ".l.u_'q._,-l.

Verk. 1961 MATCHLESS 650 ccm CSR.
Guter Zustand, nur DM 1000.—. Danforth,
8 Minchen 13, Adalbertstr. 64 III. 51 ??ﬂ

* — MATCHLESS 650 CSR,

.~ 1964, 10,5:1 KOLBEN, ZWEI
> VERGASER, 53 SAE-PS,

& SPITZE GARANTIERT 175
% km/h, OLDANI-BREMSEN,
20”-ALU-FELGE, TOUREN.-

' ZAHLER, 12 VOLT-ANLG.
FREIS SFR 2400.—. G. BUCHER, CH-4000
BASEL, RIEHENSTRASSE 22, SCHWEIZ.

51 714
P T T
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\fark. 250 cem Malco Moto Cross-Breitw.-
Motor, Ceriani-Gabel, 2 Reserverdder u.
viel Ersatzteile, Preis DM 1100.—. Teil-
zahlung maglich. Zuschriften an Ginter
Briistlin, 7858 Weil a. Rh.,, Nelkenstr. 1.

51 803

VEREAUFE TRIUMPH-MET. 500 ccm,
MOTO CROSS U. GRASBAHN, 2. PLATZ
IN DER HESSENMEISTERSCHAFT, LIZ.
SRM. MIT VIELEN ERSATZTEILEN, DM
2200.—. FRITZ SANDNER, 6431 MECK-
BACH, AM WASSER 25, TELEFON BAD
HERSFELD 49 51. 51 736

Verkaufe bekannt schnelle Cross-Gras-
bahn-Maico 250 ccm u. Jap 500 ccm in
bestem Zustand. Hermann Christiansen,
2263 Risum/Lindholm. 51 B48

360er Malco-Cross 66 zu verkaufen. Wro-
blewski, 5 Koln, Bittburger Str. 4, Tele-
fon 43 32 89. 51 847

Verkaufe WABEHA-MONTESA 250 ccm,
MAICO 360 ccm sowie Sportanhidnger.
A. Hegele, 7321 Krummwilden. 51 761

Maico 360 ccm, rennferlig, sowie eine
BSA Gold-Star 500 ccm, auch in Einzel-
teilen zu verkaufen. Richard Niesel, 415
Krefeld-Traar, Bruchhdfe 27. 51 755

Verk. meinen bekannten 250 cem Maico-
Cross-Motor, in einwandfreiem Zustand,
kompl., mit Vergaser, Ziindung u. Aus-
puff. Ausgeriistet mit Husqvarna-Zyl.,
mit diesem Motor errang ich die Moto
Cross-Junioren-Meisterschaft. Helmut

Staab, 875 Aschaffenburg, Wirzburger

Sll‘ﬂﬂi&! 65. 51 732
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Impﬂrtaur. ZWEIRAD-ROTH
Hﬂ Hnmmulhlchfﬂdw.

Mz T o
MZ-Mutnrrader

Iimporteur fiir Norddeutschland

Riidiger Lienert
2100 Hamburg-Harburg, Reeseberg 71
Telefon 775506

- Lk

Anbiete MZ 125 ccm, Modell 65, neuwer-
tig, gepflegt, 17 000 km, TUV 67, gegen
Hochstgebot. L. Ulrich, lﬂerlm 36, Mus-
kauver Strafe 26. 51 748

,-'i[.-.?ﬂi'l -
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Kaufe bar alle BMW-

Motorrader

500 und 600 cem ab Baujahr 51-65 und R25/3,
R26, R27, auch giu Unfallfahrzeuge und
reparaturbediritige. Abholung im gesamten Bun-
desgebletl Baujahr, 'I:'{p und Preisangebofe an
R. Cikrit, 6231 Eniﬂl ch/Taunus, Feldbergstr. 9

BMW

SEIT 30 JAHREN

iiberh. gebrauchte Motorrdader
Sthndig groBe Auswahl in BMW Motor-
riidern von 250 ccm bis 600 ccm, Heinkel-
und Vespa-Roller auf Tellzahlung ohne
Aufschlag.

PABST HAMBURG 22
Wandsbeker Ch. 86 - Telefon 254805
Ankauf - Verkauf - Tausch

y BMW
liefert und betreut

MIT PHFF Walter Dillenberg, Inh. Klaus
Becker, 7141 Schwieberdingen, Stuttgarter

StraBe 41, Telefon 0715081 91

Zu kaufen gesucht alle BMW-Motor-
rdder ab Bauj. 55 gegen Barzahlung.
Auch Unfallfahrzeuge. J. W. Keessen,
Kerkstraat 18, Woubrugge (Holland),
Telefon 017 29 — 120. 51 840

2 R 51/2 500er, TUV 68, Verkleid., Sitz-
bank, Stick DM 610.—, verk. 753 Plorz-
heim, Bichlerstr. 14, Tel. 55 53. 51 819

Fir BMW R 26 Rahmen mit Brief (auch
Unfall) gesucht. Erwin Fieberq, 402 Metil-
mann, Breslauer StraBe 17. 51 814

Verk. von R 50 S 2 neue Zyl. mit Kolben,
1 nene Kurbelwelle mit Lager, Stébel.
H. J. Mahler, 2391 Lindewitt. 51 811

R 26-Unfallmaschine gesucht. Peter Ruoss,
7981 Weingarten, Goethestir. 7. 51 841

Verkaufe R 50, TUV Mai 1968. Hubert
Rohrkohl, 47 Hamm, Briiderstr. 39. 51 839

Verkaufe weq. Bundeswehr R 60, Bj. 64,
37 000 km, TUV 68, DM 1800.—. H. Schiitt,
2 Hbg. 55, Bramweqg 28. 51 834

Eilt! Suche R 26/27. Weigert, 706 Schorn-

dorf, UhlandstraBe 150. 51 833
Eilt! Suche 600er BMW R 67, R 68, R 69.
Joachim Volmer, 3307 Scdppenstedt,
Helmstedter StraBe 1. 51 828

Verkaufe BMW R 60/2 solo, Bauj. 63,
Kunstst.-Tank u. Lampe 200 mm, Drehz.-
Messer, Alu-Blech, Motor tdberholt. Fest-
preis DM 1950.—. Ferner 1 SW LS 200,
qut erhalten, fiir DM 100.—. Jirgen Rol-
ler, 47 Hamm, Hilkenkohl 16. a1 809

Achlung Ausweisfahrer. Verkaufe weq.
Aufgabe des Rennsportes BMW-Lizenz-
Gespann. Fritz Schneider, 6374 Steinbach,
FeldbergstraBe 74. 51 807

Sofort lieferbar: Motorrdder, Ersatztelle,
Zubehir, Detlev Louls, 2 Hamburg 13,

RentzelstraBe 7, Telefon 04 11/44 74 91
51 835

Verkaufe bestgepflegte BMW R 27, 14 800
km. Manfred Stephani, 53 Lessenich bei
Bonn, Gartenstrafle 14. 51 74

Suche BMW R 50, R 60 oder R 69 zu
kaufen. Nur Solo-Motorrad. Genaue Ang.
mit Preis an Ginter Neumann, 74 Ti-
bingen, Aischbachstr. 2. 51 306

Verkaufe R 68 S, Bauj. 64, 20 000 km, US-
Sitzbank, Sporthebel, best. Zustand. Giin-
ter Czekay, 2351 Einfeld, Hans-Bockler-
Allee 12. 51 804

Seitenwagen

fabrikneu, liefert

BMW-Nefzger, Berlin 10,

Charlottenburg, Quedlinburger Strafie 1-3,
Telefon 34 36 31

VETERANEN ;

Wir verkaufen eine begrenzte Anzahl
Teile fiir BMW R 17, R 5, R 12, R 51,
R 71, R75 R 35, R 3. Motorimport AJS,
Kongensqt, 6, Oslo (Norwegen). 31715

Verkaufe sehr gepfl. BMW R 69, Lieb-
haberstilck, Bauj. 58, Km-Stand 66 000,
mit 27-Liter-Hoske-Tank, fir DM 1950.—.
Dazu Spezialabzieher fir DM 80.—, Spe-
zial-Rennockenwelle von H. Vath, dazu
verstirkte Ventilfedern von Hoske fiir DM
100.—. 350 LS-Seitenwagen, gebremst,
milt Bremszylinder u. VW-Lenkungsdamp-
fer, fiir DM 250.—. Paul Schneider, 5413
Bendorf/Rhein, Erlenmeyerstr. 8. 51 766

Ersatzteile

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

Kaufe samtl. Typen BMW
Tageshdchstpreise, Barzahlung, Abhol.

Ondrak, Minchen 23, Ungererstr.137,
Telefon 36 6428

Suche 500er- oder 600er BMW bis zu DM
500.—. Fritz Hermann, Gefr., B0B Fiirsten-
feldbruck, Fliegerhorst, Hubschr. LVS. u.
Trsp.-Staffel. 51 757

Suche Motor Iir R 26 (evtl. ohne Ge-
triebe, Lichtmaschine, Zylinder). Angeb.
an Ekkehard Pilz, 725 Leonberg-E., Ehren-
berqg 6. 51 727

Verkaufe R 26, Bauj. 59, 63 000 km, TUOV
1968, Batterie, Kolben, Kardan neu, f. DM
450.—, mit Glaser-Verkl., DM 650.—. Ch.
Hausmann, 7813 Staufen, Tel. 52 96.

51 765

Verkaufe: BMW R 69, Hoske-Tank, Dreh-
zahlmesser, gr. Scheinwerfer und breite
Sitzbank, Preis DM 1500.—. Rolf David,
3001 Lohnde, Krumme Masch 24. 51 791

Verk. R 60 solo, Bauj. 60, TUV 68, nur
18 000 km, DM 1500.—. Heinz Wendel-

stein, 7418 Metzingen, Oeschweqg 1J5.
51 756

Verk. BMW R 50, Erstzul. 5. 65, ca. 6800
km, 24-Liter-Meier-Tank u. dto. Sitzbank,
DM 2500.—. R. Blickwede, 6802 Ladenburg,
N. A. 23. 51 789

Verkauf: Gespann BMW R 60/2, Bj. 1961,

erstkl. Zustand, 69 000 km, Steib S 500,

oigebr., 24-Liter-Meier-Tank, US-Sitzbank,

Olthermometer, DM 2500.—. Reinhold

Johst, 2 Hamburg 53, Littkamp l!g [};E{ﬁ
1

Tausche DKW Junior de Luxe®, Best-
zustand, Motor 15000 km, gegen qutes
R 60. oder 69-Gespann. G. Nehl, 458
Biinde, Bachstrafie 16. 51 779

Suche BMW R 26 oder 27, nur gut erhal-
ten, gegen bar. Baujahr und Preisangabe
erbeten. Josef Krizanovic, 8 Miinchen 2,
Dachauer StraBe 37, Tel. 59 10 51. 51 767

Verkaufe R 69 S, Bauj. 63, Motor vor ca.
6000 km generaliberh. (Rechn. wvorh.},
Krober-Drehzahlm., 1 Seitenw. TR 500,
olgebremst, SW-Ubersetzung, grofier Len-
ker, Hoske-Titen, Preis DM 2800.— ([bar).
Zuschriften unter M 5008 an ,das MOTOR-
RAD", 7 Stuttgart, Postfach 1042, 51 863

BMW R 26-Gelriebe sucht Petersen, 54
Koblenz, Postfach 6661, 51 799

Suche BMW 600 ccm, solo, ab Bauj. 62,
im Raum Sidddeutschland. Ady Godkel,
85 Niirnberg, Stopselgasse 9/1. 51 752

Verkauie 4 maschinenseitige AnschluB-
punkte, Kugelkdpfe, fir BMW R 26 oder
R 27, DM 50.—. Reinhold Stimming, 61
Darmstadt, Studentendorf 106, 51 879

Verkaufe wegen Anschaffung einer schwe-
ren engl. Maschine BMW R 50 mit Hoske-
Tank, Hoske-Tiiten, Masdhine ist in sehr
gutem Zustand. Jirgen Becker, 480{ Biele-
feld, Hellwegq 32, Withe!m-.&ugustaéﬁl;[té
174

Gepfl. R 50 mit Zubehor, Bauj. 59, sportl.
Zweitfahrz., Motor dberh. (Rechn. vorh.),
fir DM 1600.— bar zu verk. G. Eitler,

8901 Affaltern 4b. Augsburg 2. 51 716
Verk. R 50, Bauj. 1955, gut erh., zu DM
1000.—. Heinz Grunwald, 2 Hamburg 43,
Metzer StraBe 11 IV. 51 754

Verkaufe meine 500 BMW R 51/2, Motor
generaliiberholt (Rechnung DM 480.—),
neu bereift, mit Glaser-Monza-Verklei-
dung, WVerhandlungspreis DM 1000.—.
Gebhard Waibel, 797 Leutkirch, Konra-
din-Kreuzer-StraBe 10. 51 730

BMW-Solo-Rennmaschine 500 ccm, Ex-
Maschine Sdmidt-Wuppertal, wverkault
preisqiinstiq Gunter Weber, 2 Hamburg-

R 50S, 23 000 km, TOV Juli 68, Bestzust.,
Extras, wegen Krankh. fir DM 2000.— zu
verkaufen. H. Bérm, z. Z. 2356 Tonsheide,
Post Innien. 51 878

Verkaufe BMW R 50, Bauj. 61, mit viel
Extras, Motor 32 000 km, bei 28 000 km
generaliiberh., vers. u. verst., zum Preise
von DM 1600.—. G. 7101 Brettach/
Heilbronn, Tel. 071 39 — 71 41. 51 873

Verkauie R 60-Lichimaschine, DM 120.—;
Zylinder, Kdpfe, Kolben, Vergaser links
u. rechts, kompl. DM 250.—. Kai Horst,

2 Hamburg 33, Fuhlsbitteler StraBe 297.
51 735

Wilhelmsburg, Georg-Wilhelm-Str. 100,
Telefon 7569 71. 51 B74
Verkaufe R 50, Bauj. 58—59, sehr qut
gepflegt, Barpreis DM 1450.—. Bruno
Schulz, 71 Heilbronn, Oststr. 111. 51 875
Verkaufe BMW R 26, DM 600.—. Karl
Mull, 33 Braunschweiq, Schottlerstr. 7.

51 723

=

Fast neue R 69 S gegen R 60 zu tauschen
oder zu verkaufen. Edgar Lohnstein, 6391
Grivenwiesbad/TS. 51 751

Kiistner, 7 Stull-
B4 74 77,

51 720

Suche R 60 gegen bar.
gart-Rot, Talheimer Str. 2, Tel.

Verkaufe guterhaltene R 26/1 fir DM
850.—. Johann Gillessen, 519 Stolberqg/
Rhld., Hermann-Lons-Str. 16. 51 870
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Suche dringend Atlas-Motor (evtl. ganze
Maschine). Ing. Franz Bedker, 678 Pirma-
sens, Imserbidhl. 51 798

Verkaufe Norton Manx 350 ccm mit Vier-
und Sechsganggetriebe fiir DM 5000.—.
Rudi Schmidt, 5916 Miisen, Krs. Siegen,
Hochstrafie 37. 51 793

Verkaufe Ray-Petty Norton 350 ccm mit
Verkl, u. Ersatzt. Walter Kaletsch, 3554
Cappel/Mrbq., Ronhauser Str. 27. 51 711

Verkaufe Norton 650 SS,
Juli 66, 6500 km, fir ca.
DM 1000.— unter Neu-
preis. Thomas Blumen-
hagen, 2 HH 52 (Osdorf),
Jenischstr. 80. 51 753

Verkaufe: Norton Dominator 88, 500 ccm,
Bauj. 1957 (Federbett), mit vielen Ersatz-
teilen u. 2. Motor mit Getr., DM 600.—.
Spahr, 1 Berlin 10, Nithackstr. 18/20, Hint.
IV Tr.

Oldani-
Bremse, Norton-Tank u. -Bank, Teleg.,
Rohrrahmen, bester Zustand, ca. DM
1600.—. Ronald Voeoth, 2 HH-Harksheide,
Stonsdorfer Weq 17 c. 51 737

NSU Spnrtma: Original-Motor,

Verkaufe sidmtliche Teile von Original-
Sportmax. Ernst Cornehl, 2 Hamburg 6,
Schulterblatt 18. 51 738

Adhtung, NSU-Max-Fahrer!

Instandsetzung von NSU-Max-Kurbelwel-
len sowie Umbau auf Sportmax-Kurbel-
wellen (Abdrehen d. Schwungmasse, neue

Auswuchtung usw.). Klaus Fries, 5902
Weidenaw/Sieq, Miinkershiitten lﬂfﬁ.ﬂm
al

Verk. schnelle 305 cecm NSU-Max im Du-
cati-Fahrwerk, Motor ist neugemacht,
1 Rennen gelaufen, neuer 32er Dellorto
(Vergaser mit Ubersetzungen), Diisen u.
Kerzen u. Ersatzt., DM 1200.—. Friedbert
Hartmann, 68 Mhm.-Schénau, Allenstei-
ner Wegq 4, Telefon 3 33 55. 51 768

51 788

Verkaufe zornige Super-Max, TUV 68,
2. Fahrz. (Kolben, Zyl., Kette, Ritzel neu),
fiir ca. DM 480.—. Rudi Straach, 507 Berq.
Gladbach, Sanderstr. 81. 51745

Verkaufe wegen Aufgabe des Rennsporls
meine bekannt schnelle NSU Rennmax
350 ccm (!). Staatsmeister 1966 sowie das
goldene Band im Rennsport aller Klassen
gewonnen, geqgen Hochstangebot. Nicht
unter DM 2500.—. Herbert Pscheidt,
A 3011 U.-Tullnerbach, Sagbergstr. 4,
Niederosterreich. 51 871
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ﬂﬂghil—ﬂnatztnllu filr Puch, Mupﬂl
Roller, Motorrider und Wagen
sowie Tausch-Kurbelwellen, Kupplungen,
Federbeine, Bremsbelige, Alu-Chrom-
zylinder, Rédder 16, 18, 19 und 21" und
Motoren, Geldndesportausriistungen und
Renngetriebesétze.
Spezialwerkstitte, Kundendienst,
Zentralersatzteillager
Puch Generalvertretung L. Lied]l,
Regensburg-GraBlfing, Tel. 094 05 — 274

51 3-1'9

"R
 RENNMASCHINEN
Verkaufe meine schnelle BMW Sand- u
Grasbahnseitenwagenrennmaschine {Mkﬂ
hol-)Motor, erst 2 Rennen gelaufen, wurde
von bekannten Rennmechanikern herge-
richtet, Karlheinz Hopfensperger, 674
Landauw/Pfalz, Sidring 3. 51 883

Verkaufe Jap 500 ccm Sand-Grasbahn-
Maschine in bestem Zustand. Berthold
Eckert, 8754 GroBostheim, Asdiaffenbur-
ger Str. 34, Shell-Tankstelle. 51 760

Verkaufe Sand- und Grasbahngespann
(Horex) 500 ccm und diverse Ersatzteile,
dazu einen Transportanhinger. Preisidee
DM 1500.—. Hermann Schwarz, 2 Ham-
burg 70, Denksteinweq 64. 51 758

Verkaufe meine sehr schnelle 500 Jap
Grasbahn-Rennmaschine, generaliberholt,
mit dazu sdmtl. vorhandenen Teilen, so-
wie original Rotrax-Rahmen f[ir Aschen-
bahn, rennfertig, fir DM 1500.—. Hinrich
Hinrichs, 2941 Wiefels, Birkenweqg, Tele-
fon 044 61 — 25 44. 5 721

F. B. Mondial 125 ccm, 5-Gang-Doppel-
nodken-Rennmaschine mit Ersatzt. u. Spe-
zialwerkzeug u. originaler Verkleidung
zu verkaufen, Walter Kaletsch, 3554 Cap-
pel, Ronhduser Strabe 27. 51 743

AERMACCHI-HARLEY-DAVIDSON
Ala d'Oro 8, 5-Ganggeitr., 250 ccm, 210 km,
Fr. 4350.—, 350 ccm, 220 km, Fr. 4550.—.
Letzt. Best.-Term. Nov. 66 b. Y. Liengme,
Import, Linsebihlstr. 48-50, 5t. Gallen, CH.

Federbetiiahrgestelle fiir Rennmaschinen,
spez. fiir Honda, rennerprobt, in bester
Qualitdt, baut preisglinstiq auf Bestellung
filr Saison 67. Georg Wrobel, 4 Dissel-
dorf, Brehmstrae 29, Tel. 62 34 63. 51 851

Verkaufe sofort meine beiden Adler-
Rennmaschinen in einem Ia Zustand. Preis
nach Vereinbarung. Reinhard Scholtis,
5 Kéln-Raderthal, Brithler Str. 201. 51 813

Verk. 125 u. 200 ccm 6-Gang-Bultaco, Ver-
kleid., Ubersetzungen, DM 2300.—. Albert
Hund, 7601 Stadelhofen. 51 769

Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf "WMOTORRAD

Verk., Honda CR 93 Prod. Racer 125 ccm.
Horst Ebert, 6901 Grein. 51 832

Verkaufe: Norton Manx 350 und 500 ccm,
Modelle 63, mit 4- bzw. 5-Gang, viele
Ersatzteile. Zuschr. unter M 5001 an .das
MOTORRAD", 7 Stultgart, Postfach 1042.

51 821

721



Das
Geheimnis
des
gelben

" Schals

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

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

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

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

Mochten auch Sie den gelben Schal?

Sie bekommen ihn ganz einfach.

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

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

GUTSCHEIN

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

Nachfolgend die Anschrifteines meiner Freunde, der gerne Abonnent lhrer Zeit-
schrift "/DAS MOTORRAD«ab 1966 zunédchst nur flr ein Jahr mit
Weiterlieferung bis zur jederzeit mbglichen Abbestellung werden mochte.

Die Bezugsgebiihr braucht mein Freund aber erst nach Erhalt Ihrer Vierteljah-
resrechnung (DM 6,50) auf Postscheckkonto Stutigart 18499 zu lberweisen.
Wenn mein Freund will, kann er auch den besonders giinstigen Vorzugspreis
der Jahresvorauszahlung von nur DM 22,- (fiir ein ganzes Jahr!) in Anspruch
nehmen. (Ausland nur Jahresvorauszahlung DM 28.60). Nachfelgend die An-
schrift des von mir geworbenen neuen Abonnenten.

NMame, Yorname

Postleitzahl, Ort

StraBe, Nr.

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

Name, Vorname

Pastleitzahl, Ort

StraBe, Nr.

Sie kénnen den Schal auch kaufen. Oberweisen Sie DM 6,40 (DM 5,90+ DM -,50
Porto) auf unser Postscheckkonto MOTOR-PRESSE-VERLAG GMBH, Stutt-
art 4892 mit dem Kennwort Motorschal. Wir {ibersenden lhnen dann den
chal umgehend. Mo 23/66
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Honda-Motorrider

Bezirksvertretung Kurt Karinenberg,
Kraftfahrzeuge, Berlin 31 (Halenses),
Joachim=<Friedrich-5tr. 34, Tel.:BB7 6433

Honda Motorrider

und Zentralersatzteillager. B. Flintrup,
44 Minster 1./W., Kuhstr. 13, Ruf 4 27 17.

HONDA-Ersatzteile

liefert Franz Beckmann,
6 Frankfurt/M, Radilostr. 16, Telef. 780504

CB 77 SS, blau, 28000 km, Motor ge-
neraliiberh., DM 1280.—. Bedcker, 6 Frank-
furt a. M., Koélner Str. 68. 51 836

Motorrader

SS 50 - CB 250 — CB 450 ccm, jetzt
lieferbar. Bruno Lippke, Kempten,
Fiissener StraBe 56

HONDA-MOTORRADER

Motor-Uberholungen, Ersatztelle
Tausch-Zylinder

RUODIGER LIENERT

2100 Hamburg-Harburg, Reeseberg 77
Telefon 775506

Honda Motorriider

Ersatztelle fir C110

s P A E T Minchen, Landwehrstrabe 66

Bl Motorrdder, Ersatztelle, Zubehir,
0 Detlev Louls, Hamburg 13, Rentzelstr. 7
Telefon 0411/44 7491 51 859

Verk. Honda CB 72 55, 15000 km, 63,
DM 1500.—. Rudi Bauer, 8 Miinchen 8§,
Worthstr., 38 I1I. 51 835

Honda CB 72, Bauj. 61, Motor general-
tiberholt, 1500 km, umstindehalber fiir
DM 1150.— zu verkaufen. Klaus Bedker,
68 Mhm.-Schonau, Karlsbergerweg 11.
51 830

Verkaufe CB 250, Bauj. 66, 4000 km ge-
laufen, wegen Fihrerscheinentzug fir DM
2200.—. Wolfgang Kinstler, 56 Wupper-
tal-Barmen 10, Neue Welt 8. 51 837

Verkaufe CB 92 S5, Bauj. 65, 8000 km
gelaufen, Farbe rot mit weifler Rennver-
kleidung, Drehzahlmesser u. vielen Ex-
tras, allerbester Zustand, fiir DM 1200.—.
Georg Bloos, 7 Stuttgart-Kaltental, Engel-
boldstraBe S51. 31 784

Telefon 531690
Verkaufe Honda CB 72 S§S, Bauj. 61, rot,
gepfleqgt, fiir DM 900.— bar. F. Bohn, 4131
Rheinkamp, Lintforter StraBe 23. 51 780

Suche Honda CB 92 oder C 92, evtl. auf
Teilzahlung. Helmut Grzywatz, 24 Liibedk,
Ewerstralle 4. 51 740

Verk. CB 72, Bauj. 65, 16 000 km, Lenker-
stummel, Rennhodier, DM 1250.—. R. Rott,
465 Gelsenkirchen, Mittorpstr. 19. 51 731

Verk. schnelle CB 72,
ca. 13000 km, sehr guter
Zustand. Peter Horten-

stein, 6083 Walldorf,
Emil-von-Behring-5tr. 10.
51 817

Verkaufe Honda CB 92, Preis DM 800.—.
Andreas Csukas, 5201 Rauschendorf, Sieqg-
burger Strabe 38. 51 759

Verkaufe Honda S 90 fir DM 800.—, 6000
km, schwarz. Manfred Mokwa, 5141 Do-
versen, Auf dem Kamp 24. 51 783
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- RENNMASCHINEN ~
Verkaufe Aermacchi-Werksrennmaschine
(Vincenzi), Bauj. 64, mit Verkleidung,
DM 3700.— und Ducati 250 Production
Racer, neu, DM 4900.—. M. Withelm, 86
Bamberg, Thoradkerstr. 12. 51 715

Verkaufe meine erfolgreiche
Muthig BMW-Rennmaschine
mit Verkleidung zum Preis
von ca. DM 3000.—. Hans-
Dieter Gorgen, 33 Bonn,
Thusneldastr. 8. 51 750

AJS 7 R 350 cecm, schnell u. gepflegt, mit
Verkleid. u. Ersatzt., fir DM 3800.— zu
verkaufen. Josef Goerke, 8222 Ruhpol-
ding, Eisenberger Str. 12, Tel. 086 63 —
746, 51 B85

Verkaufe 125 ccm-Bultaco-Lizenzrenn-

maschine, 6-Gang, neuwertig, nur 4 Ren-

nen gelaufen, stets schnellste Bultaco (2.,

3., 4. Platz), DM 3000.—. Horst Badkes,

6651 Blickweiler/Saar, Blieskastler Sgrgé?
1

Rennmaschinen zu verkaufen

1 Bultaco 125 ccm, Bauj. 66, DM 4500.—;
1 Norton Manx 350 ccm, Bauj. 61, DM
5000.—; 1 Norton Manx 500 ccm, Bauj.
63, DM 6500.—. Die Maschinen befinden
sich in neuwertigem Zustand. G. Geiss-
bithler, CH-3018 Bern, Bernstrafe 40,
Schweiz. 51 718

Verk. 50 ccm Drehschieber-Rennmaschine,
neu, T. D., 9 PS, 11 000 U/min, Spitze
125 km/h, kann noch verbessert werden.
. Losert, 753 Pforzheim-Dillst., Hirsauer
Strafe 101. 51 712

Gelegenheiten: CR 93, Ia Zustand, DM
5500.—; 350 Norton Manx, 6-Gang, uberh.
Motor, DM 5000.—; 350 Norton, Motor
iberh., DM 1450.—; 1 Getriebe Manx,
4-Gg., DM 200.—; 1 neues Fontana-Rad
fiir Norton (4 Backen u. Dunlop) DM
650.—. H. Seidl, Tel. 0911 — 38267 —
6 14 32. 51 725

722 Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf "WOTORRAD
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Royal Enfield 500 Twin, Bauj. 56, fir DM
400— von Woro iiberholt, Preis DM

700.—, Heinz Peters, 42 Oberhausen-
Sterkrade N, Waldhudkstr, 83, Telefon
6 64 14. 51 729

Verkaufe Norton Manx 350 cem, Bauj. 63,
letztes Modell, mit Zubehér, in allerbest.
rennfertig. Zustand. Rudolf Emmerich,
6901 Darsherg. 51 868

RS TE

Einmalige Gelegenheit
SUZUKI-Sport 50, DM 890.- Aus-
verkaufspreis, nev, o. G. Zwischen-
verk. vorbeh., Beckmann, Frankfurt/

M-Rédelheim, RadilostraBe 16

Tw Motorrdder, Ersatzteile, Zubehdr
Detley Louls, Hamburg 13, Rentzelstr.7
51 857

Verkaufe Triumph Bonneville 120, Bauj.
1965, in sehr gepflegtem Zustand. Gerhard
Enqgst, 73 Esslingen, Moltkestr. 34. 51 781

Verkaufe Triumph T 120, Bauj. 65, 11 000
km gelaufen, gegen Gebot. Zu besichtigen
bei Fa. Emonts, 5 Koln, Martinsfeld 23.

51 872
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Tornax S 250/2 X 125 Ilo, zum Ausschlach-
ten zu verkaufen, Preis DM 100.—. B.
Luhnen, 562 Velbert, Birkenstr. 15. 51 796

Suche Kurbelwelle fiir Ladepumpen-DKW

250 ccm, Bauj. 1938, in Bestzustand. K.
Auver, 4840 Voklabrudk, Hatsceksir. 15,
Usterreich. 51 728

Verkaufe .ARIEL 500", Bauj. 1928. Preis

nach Vereinbarung. Josef Steinhart, 5020

Salzburg, Aspergasse 13, Usterreich.
3 733

350 ccm NSU (OSL), Bauj. 1936, 18 PS,
150 ccm Diirkopp, Bj. 1953, 38 ccm Vie-
toria FM, 2-Gang, mit Org.- "'u":ctnna Fahr-
rad, neuw. 2. Motor. 125 ccm DKW, Bj
1954, Vord.- u. Hinterradteleskop, fahrb.
250 ccm NSU (OSL), Bj. 1950, 10,5 PS,
5. schon. fahrber. Zust. Moped mit 50 ccm-
Sachs-Motor. Einzeln oder geschlossen bil-
lig abzugeb. Giinter Rohé, 5489 Nieder-
radenau (Eifel), Tel. 0 26 95 — 254. 51 772

Suche Rudge-Ulster- od. II-Motor 500 ccm,
nur Radial- oder Halbradial-Zylinderkopf,
moglichst auch Getriebe mit Schaltauto
mat. Biete jeden verniinftigen Preis! Hole
ab oder zahle Fracht. Partzsch, 35 Kassel
Ihringshduser Str. 90. Tel. 8 42 87. 51 74

Zu verkaufen evil. Tausch gegen StraBen-
rennmaschine:

Harley-Davidson 750 ccm Bauj. 1927
BMW 750 ccm Bauj. 1927
FN 350 ccm Bauj. 1928
Englische Raleigh 500 ccm Bauj. 1930
Douglas 2-Zylinder 500 ccm Bauj. 1927
Motosacoche 2-Zyl. 850 ccm  Bauj. 1930
Motosacodche (Kaffeemiihle)

1000 ecm Bauj. 1920

Armee-Maschine 850 cem, 2-Zyl. Universal
Mota Guzzi Konigswelle 500 ccm, Bj. 1927
Ariel 4-Zylinder 1000 ccm

1 Ariel-Motor, 4-Zylinder, 600 ccm.
Wegen Platzmangel. Anfragen u. Offerten:
Postfach 10, CH 8633 Wolfhausen, Schweiz,
Telefon 055 — 4 95 25.

31 790

Yamaha-Dienst-Nord

E.-Teile, 50 ccm, laufend vorrdtig. Motor-
rdder aller Typen sofort lieferbar. Hannig,
3 Hannover, Tegtmeierstr. 7, Telefon 0511-
461045 . Prospekte nur gegen Rickporto.

Yamaha-Werksvertretung

(\ Karl Theo Horn
Inhaber:
Heinr. Ronsdorf jun.
\_./ 583 Schwelm

Telefon 31 31

Samtliche Yamaha-Modelle
von 50-300 ccm ab Lager lieferbar.
Auch Tellzahlung méglich

Yamaha-Werksvertretung
Bruno Lippke

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

YAMAHA-Werksvertretung

A. Holtemeier
Wuppertal-Vohwinkel
KaiserstraBe 174, Telefon 78 17 00

YAMAHA

&Y’  Motorrader
Zentralersatzteillager

YAMAHA-Weihe

4972 Gohfeld-Wittel
Koblenzer Str. 243 - Tele.05731/7337

ICH GREIFE ZU! -

Das ist ein herrlicher Anblick -

das laB ich mir doch nicht ldnger entgehen, sagen alle Motorradfahrer -

wenn siedie wunderschéne

»(Jléisez- Oezkleidung«

»patentamtlich geschitzt«
kennenlernen, denn

1. fahr ich damit endlich trocken und sauber

durchs Land!

2. fahre ich jetzt leichter und viel sicherer noch

dazu elegant

3. brauch ich keine listige Vermummung

mehr —

4. kann ich jetzt einfach bekleidet fahren und

das freut mich sehr

5. hab ich endlich keine Kilte mehr auf der

Hand und dem Magen!

6. ist ein Komfort vorhanden, fast als sitz ich im

Wagen —

hab dennoch mein geliebtes Rad unterm H...
ganz gleich wohin's geht, jetzt bin ich uml

schneller dal!

9. brauch’ ich nach "'nem Rutscher nicht mehr zu verzagen —
's ist kaum was passiert — sie hat mich getragen!
10. bringt sie mir ein festes Geflhl der Sicherheit bei —
11. fahrtim Verkehr alles rechts — man denkt: Vorsicht — Polizeil
So gibt es noch viel, das lob ich mir sehr,deshalb steht's fiir uns alle fest:

Prospekte — Anfragen - Beratung - Lieferung durch

unverkleidet? ?

3387 Vienenburg/Harz
Motorradzentrale i .)oers Rui 05324266 NIE MEHR!

sowie durch alle guten Fachgeschifte

& Bei der Bestellung bitte die KérpergréBe angeben, damit’'s ganz prima wird!
& Wir stellen weitere tatkriftige Motorradtechniker und Mitarbeiter ein; ge-
schickte Karosseriebauer, Tischler, Werkzeugmacher, Schlosser, Lackierer wu.
Maler, sowie erfahrene Meister u. Vorarbeiter. Unterkunft u. Wohn. vorhanden.

Yamaha YDS 3, wie neu, Erstzul. Marz

1966, 2 Ubersetz., gegen Gebot zu ver-
kaufen. Wollgang Skodda, 4951 Todten-

hausen/Minden, Kreisstr. 64. 51 797

Yamaha 250 u. 50 sofort lieferbar. Spaett,
8 Minchen, Landwehrstr. 66. 51 852

% _ Yamaha liefert und betreut

Ersatzteil-Stitzpunkt Siiddeutsch-
MIT PFIFF |and, Walter Dillenberg, Inh.
Klaus Becker, 7141 Schwieberdingen,

Stuttgarter Str. 41, Tel. 071 50/ 81 91

(ZUNDAPP)

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

Ziindapp-Zentral-Ersatzteillager fiir alle
Typen: Zindapp-Hensch, 1 Berlin 61, Git-
schiner Strafe 47, Tel. 61 26 79. 51 853

Verkaufe meine Trial-Zlindapp 200 ccm
fir DM 900.—. G. Munker, 8521 Utten-
reuth, Griafenberger Str. 15, 51 794

Belriebsanleliung flir Zindapp KS 601
gesucht. Zahle DM 20.—. Walter Bianchi,
424 Emmerich, Rheinpromenade 40. 51 777

Eilt! Verkaufe KS 601 mit Penz-BW ([auch
getrennt), kompl. Motor u. etliche Kleint.
Exner, % Koln-Holweide, Wilh.-Marks-
Stralie 24, 51 724

KS 601 mit TR, auch getrennt, viele KS-
Teile wegen Umstellung zu verkaufen.
W. J. Salm, 5521 Brecht, Nr. 14. 3l 776

Wer verkault oder baut Rohrrahmen fir
Ziindapp KS 1007 G. Waitz, 78 Freiburg,
Maximilianstr. 16. 51 764

Suche 75 ccm-Motor von Zindapp. Darf
auch defekt sein. Heinrich Frank, 68
Mannheim, Stamitzsir. 14. 51 741

PELTZ, 8 Miinchen 8, WirthstraBe 23,
llefert BORRANI-ALU-FELGEN alle
GréBen, 36 und 40 Loch ab Lager.

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

ALU - SCHUTZBLECHE
ganx billig!

100 mm Yorderr. nur DM 13.50.
125 mm Hinterr. nur DM 18.—,
Rennlenker wund Lampenhalter
fur alle engl. Motorrdder.

Frh. Rosenbaum, Fiberglastechnik,
5757 Wickede/R, GartenstraBe 40

Belstaff-Bekleidung

Trialmaster — Trojan
sowie Motorradbrillen liefert

Klaus Hauschildt,

22 Elmshorn, Baverweg 37, Tel. 2472

Barbour-Anzug, im int. Motorsport erprobt.
Detlev Louis, 2 Hamburg 13, Rentzel-

straBe 7, Tel. 04 11 — 44 74 91. 31 858
A
Verkaufe Harr-Damenkombi, Grafie 40.

Preis DM 170.—, neuwertiq. Heinz Gdrte-
moller, 4531 Velpe, Krs. Tedklenburgq,

Nr. 41 a. 51 216

Kaufe mod. Lederherrenkombi m. Stiefeln.
Angeb., mogl. mit Bild, unter M 5003 an
das MOTORRAD", 7 Stuttgart, Post.
fach 1042. 51 823

Verkaufe Barbour .International®, 175
schlank, DM B85.—. N. Stasyk, 42 Ober-
hausen, Schenkendorfstr. 22. al 866

Bei Anfragen beziehen
Sie sich bitte auf das

Die neuen BELSTAFF-MODELLE:

BELSTAFF-TRIALON Nylon-Anzug
BELSTAFF-OVERALL-Rennkombi

sowie die altbewdhrten Belstaff-Anziige Trialmaster, Trojan, Black-Prince liefert

Fritz Benzinger, 307 Nienburg, Bahnhofstrafie 3

Bitte fordern Sie die neuen Prospekte an.

Elektrischer
Drehzahlmesser
lieferbar fiir alle
Motorrdder.

DM 96,—.
Sonderausfiih-

rennmaschinen DM 122.—.

Wolfgang Kréber, 5406 Winningen
Wllhulmﬂmﬂu 27, Talniun {Blﬁﬂﬁ} ﬁ!ﬂ

Motorrad-Ersatzteile, neu und gebraudt,
fiir alle deutschen Motorrdder: Austausch-
motoren, Kurbelwellen, Zylinder, Rahmen,

Uber 3000 kom-
Export audi

Gabel, Tanks, Réder.
plette Motoren gebraudht,
nach Ubersee.
Motorradverwertung Nettesheim
Flensburg, Husumer Str. 75, Tel. 2 20 44.

Achtung Motorradfahrer!
Motorrad-, Roller- und Moped-Ersalzieile
fir alle Fabrikate. Karl-Heinz Ackmann,
Motorrad-Ersatzteillager, 4962 Obernkir-
chen, Rintelner 5tr. 18, Telefon 2019, vorm.,
Otto Laubscher, Stutigart.

Ersatzteile = Zubehor

Kreidler - Hercules - Ziindapp

- Versand nach allen Orten -
Verlangen Sie nicht die Ware verteuernden Kataloge!
Schreiben Sie, bitte, was Sie bendtigen unter Angabe
von Type, Baujahr, Rahmen- u. Motor-Nr.

Als Fachleute senden wir Ihnen dann schon das Richtige.

7 u.10 PS Rennsitze fiir alle Typen

FAHRZEUG VOLLRATH
Inh. Hans Ebert, 87 Wirzburg
Kranenkai 2 - Ruf 51378

Felgen

Fir: EMW HOREX, NSU-MAX,
AULEH IuHDAFF KS 601
F. Fallier, 85 Hurnherg, Munkerstr. 4/7

PELTZ, 8 Miinchen 8, Worthstrafle 23,
liefert FOSPAIC GS 11 DM 32, TT 1
DM*35,-, L 45 DM 37—, alle Lederausf.

Fospaic — Detlev Louis, 2 Hamburg 13,
Rentzelstrale 7.

3l B61

Hydraulisch, flir 50 ccm, Lingen 280 und
290 mm. Bfilhler KG, 7 Stuttgart, Gins-
helde 19, Telefon 07 11 /24 57 07.

 RENNGABELN

Fiir Rennmaschinen, 50—350 ccm. Billhler
KG., 7 Stultgart, Ginsheide 19, Telefon
07 11 — 24 57 07.

~ RENNKOMBI

e

SRt an.

Leder, superleicht, 1250 g, DM 295.—, zu-
sdtzlich Regenkombl im glelchen Schnitt
DM 125.—. Biihler KG, 7 Stuttgart, Gins-
helde 19, Telefon 07 11/24 57 07.

Biihler KG, 7 Stuttgart, Gdnshelde 19,
Telefon 07 11/24 57 07.

Anzeigen-SchluB
fiir Heft 25

ist am

17.11.1966

Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf "MOTORRAD
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Dus Letzte

Die 250000. BMW

Von 1949 bis 1966 sind es 27 Jahre. Und in
dieser Zeit verlieflen bis heute 250 000 Motor-
riader bei den Bayerischen Motorenwerken das
FlieBband. Die 250 000. (hier unter Blumen im
Bild) war eine R 60. Eine Viertelmillion Motor-
rider —! Fiir die an der Motorradfertigung be-
teiligten Mitarbeiter von BMW war das natiir-
lich ein ganz besonderer Augenblick. Er war es
wert, da man eine kurze Atempause machte
und stolz auf die Zahl 250 000 sah, die an einem
Schild iiber dem Fertigungsband prangte. Ob es

noch einmal so viele werden? Driicken wir thnen
allen die Daumen. Klacks

Sohne

Bei der diesjihrigen TT auf der Isle of Man
waren gleich drei S6hne einst als Rennfahrer auf
der ganzen Welt berilhmter Vater am Start.
Einer von thnen war Peter Williams, Sohn von
C. J. Williams, der 1929—1938 an 11 TT-Ren-
nen teilgenommen hat und spiter Leiter der
Rennabteilung von AJS-Martchless wurde. Der
Junge zeigte, dal er es sogar noch besser kann
als der Vater: in der Junior-TT wurde er nur
von Agostini besiegt und belegte auf einer AJS
den zweiten Platz, in der Senior-TT kam er nach
einer Reparatur, die ihn wertvolle 2'/2 Minuten
an der Boxe und spiter noch mehr auf der
Strecke kostete, noch immer auf den siebten Platz.
Der lustige, bebrillte Junge (der iibrigens ein
Neffe von Tom Bullus ist!) ist eine der grofiten
Rennfahrerhoffnungen Englands.

Wie der Vater — so der Sohn, das gilt auch fiir
den nichsten, Stuart Graham. Als sein Varter (der
1953 die Lightweight-TT 125 ccm gewann und
einen Tag spiter bei der Senior-TT auf einer
500er MV Agusta todlich verungliickte) in der
Fabrik in Gallarate (Italien) titig war, lief er
den damals kaum Zehnjihrigen schon auf der
groflen vierzylindrigen MV fahren. Spiter, als
Stuart heranwuchs, half ihm der inzwischen auch
verstorbene Bill Webster zu seinem ersten Renn-
start. Langsam aber sicher ging es systematisch
vorwirts — bis er heuer in das Werksteam von
Honda kam und nun bei der Lightweight-TT 250
ccm durch seinen zweiten Platz bewies, welch
grofle Klasse er ist.

Und schliefflich der dritte: beim Grofien Preis
von Deutschland 1937 in Hohenstein-Ernstthal
verungliickte Jimmy Guthrie mit der Norton in
der letzten Runde, als er an der Spitze lag,
todlich. Wenige Wochen spiter wurde Jimmy
Guthrie jr. geboren. Wie sein Vater, fihrt nun
auch er Rennen — aber beim diesjahrigen Manx
Grand Prix war er nicht vom Gliick begiinstigt.
Auf einer Greeves wurde er Vierter in der 250er
Klasse, in der Halbliterklasse gab es fiir thn,
wenn auch nur mit 8 Sekunden Abstand hinter
dem Dritten, ebenfalls nur einen vierten Platz.
Aber auch von ihm wird man wohl in der Zu-
kunft noch mehr horen. E.T.

UM
o

MOTOR-PRESSE-HAUS S TTGART

Den originellsten Glick-
wunsch zum Umzug in un-
sere neven Rdume erhiel-
ten wir von unserem Mifl-
arbeiter Walter Niedl,
der sich die Sache
einmal bildlich vorgestelit
hat. Wir wiren allerdings
froh gewesen, wenn sich
alles so einfach hétte er-
ledigen lassen. Im Ubri-
gen, falls einer es noch
nicht gemerkt hat, hier
nochmal unsere neve An-
schrift: Redaktion Das
MOTORRAD, 7 Stuttgart 1,
LevschnerstraBe 1 tor-
Presse-Haus, Postfach 1042
ist geblieben), wihrend
ie Telefonnummer nun-
mehr 29 92 91 wurde.

Harleymanns Antwort

Liebe Ellen!
Ich habe mit viel Vergniigen Thren Brief an Frau
S./Hamburg gelesen. Ich erbiete mich, Sie ein-
mal zu einem Harley-Treffen im In- oder Aus-
land mitzunehmen. Sie werden sehen, dafl alles
halb so schlimm ist.
Auch ich kann Thnen bestitigen, daff ich in einer
amerikanischen Motorradzeitschrift Typen ge-
sehen habe, vor denen mir grauste. Hier in
Europa finden Sie Gott sei Dank so etwas nicht,
zumindest habe ich bei mehreren Treffen, an
denen ich in diesem Jahr teilgenommen habe, so
etwas nicht gesehen. Wenn jemand sich an seine
Miitze einige Abzeichen steckt, so meine ich, man
solle ihn ruhig lassen. Man regt sich ja auch nicht
auf, wenn Herren der Schopfung die ganze Far-
benskala axf der Brust tragen. Ob ein Fahrer un-
auffillig oder auffillig ist, kann meiner Ansicht
nach nur an seinem Verhalten, aber nicht an sei-
ner Kleidung gemessen werden. Die Neigung, in
unserem Lande die Dinge nach reinen Aufler-
lichkeiten zu beurteilen, ist hier schon zur Rou-
tine geworden. Ich weilf auch z. B. nicht, warum
ein pfeiferauchendes Madchen das Ansehen eines
Clubs schidigen konnte. Natiirlich finde ich
auch das Auftreten lebendiger Christbiume,
pfeiferauchender Midchen komisch —, aber eben
auch nur komisch.
Aber, nun einmal eine direkte Frage an Sie, liebe
Ellen! K6nnen Sie mir einmal das Wort ,,Mode*
genau definieren? Dafiir ware ich lhnen sehr
dankbar.
Bitte seien Sie versichert, daff mein Angebot, Sie
einmal zu einem Harley-Treffen im In- oder
Ausland mitzunehmen, bestehenbleibt, und ich
wiirde mich freuen, von lhnen eine Zusage zu
erhalten, wenn ich mich mit der Nennung eines
solchen Termines an Sie wende. .
Fiir heute bin ich mit freundlichen Griifien
Thr Jonny

Seitenwagen zv verschenken

Moglichst schnell, und zwar bis zum 9, Novem-
ber, mufl unser Leser Giinther Berger in Bre-
men-Blumenthal, Reitbergerstrafle 14, seinen
Binder-DKW-Seitenwagen verschenken. An-
schlufiteile sind fiir DKW und Max vorhanden,
nur eine Mutter fehlt (Achsmutter) und gewa-
schen ist das Boot auch nicht. Aber sonst ist
alles noch einwandfrei, nur aus Platzmangel
mufl der Wagen weg, schlimmstenfalls auf den
Schrott. Und das wire schade. Interessenten
melden sich bitte vorher telefonisch an unter
der Bremer Nummer 60 16 45.

TERMINE... TERMINE...

X1l. Elefantentreffen 1967

Dos nunmehr 12, Elefantentreffen findet am 7. und
8. Januar 1967 am Nirburgring statt. Der Bundesverband
der Motorradfohrer e. V., 433 Milheim/Ruhr, Mergel-
strafie 42, wird wieder — soweit das in seinen_ Krdften
steht — in bewdhrter Art fir Ordnung sorgen. Quartier-
winsche bitte n u r Uber das Verkehrsomt Adenau, 3
Adenau/Eifel oder Sporthotel Tribine, MNurburgring
GmbH., 5489 Nirburgring Ub. Adenau.

Zu friih gefreut: Sprintmeeting cbgesagt

Jetzt haben wir dreimal bereits Platz fir die Ankin-
digung des vom MSC Minchen West geplanten Sprint-
meetings aufgewendet, der Verein selbst hat sich die
Soche einige Miohe kosten lassen . . . und nun wurde
die buhﬁrglidm Genehmigung versagt. Also aus dem
Kalender streichen, Schade, wdre mal ganz interessant
gewesen,
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Superleicht, DM 75.—. Bilhler IEG. 7 Stutt-
gartl, G!ushetdn 19, Tel. 07 11/24 57 07.

i
]

Engl. Sturzshelme
Gratis-Kataleg ,,$1" anfordern beim Importeur:
K. H. Meller, 2 Hamburg ZB

Winterhuder Weg 58-62

Romer Sturzhelme
die meistgelragenen -

die 1000 ach baw8hrten
Mever Katalog 1966/67

Hans RGmer, 791 Neu-Ulm
Postfach 189

AGV-Rennsturzhelm, In Jet-Form, Iiir
Rennen zugelassen, DM 49—. Blhler KG,

7 Stultgart, Ginshelde 19, Tel. 24 57 07.

.: ..1.} H'ED“E*_
RADSPANNEREI - Spezialbetrieb fiir
Drahtspeichenrdder - mit Reparatur flr
Auto — Motorrad — Moped — Réder.
Sémtliche Speichen und Felgen, auch
BMW. Gabler-Krause, 1 Berlin SW 68
Gitschiner StraBe 64, Ruf 612858

J:I:.i.r '|.1."' ﬂ

SPEZIAL-MOTORRAD-REPARATUR - ER-
SATZTEILE - TUNING - ZUBEHOR - ALLE
ENGL., ITAL. v. DEUTSCHE MASCHINEN
RAICHLE, 73 ESSLINGEN, Am schénen
Rain 39

Achtung
Bahnrennfahrer!

Fahrgestelle fir Sole und Gespanne, so-
wie lenkbare Seitenwagen werden von
mir angefertigt, spexialisiert auf Eso vu.
Jap. Auf Wunsch werden auch Eso-
Motoren mitgeliefert.

" Karl-H. Konarski,
463 Bochum, GoldhammerstraBe 9

Renndle, Sturzhelme, Kettenfett, Bril-
len, Yamaha-Anziige, Lenker/Stumel,
Reifen etc. liefert Motorradhaus R.Waib-
linger, 7401 Tibg.-Lustnau, Zundelstr. 5

Suche quterhaltene Hercules K 50 Sporl
oder Ital-Jet mit Sachs-Motor. Zahle bar
bis DM 650.—. Angebote an Gerhard
Knauer, 8711 Obernbreit, Kirchgasse 269.

5l 843

Verkaufe Motorroller Bella, 10 PS5, DM
100.— und DEW-Motorrad DM 155.—,
Bestzustand. K. Leide, 5671 Witzhelden,
Wolfstall 10. 51 747

Neue aus der IFMA
Honda, Puch,

Yamaha, Maico

verkauftnicht nur, sondern wartet
und repariert Motorradhaus R. Waiblin-
ger, 7401 Tdbingen-Lustnau, Zundelstr. 5

Verkaufe NSU Max Spezial, Bauj. 55,
TOV 3. 68 und DKW RT 350, Bauj. 55,
TOV 3, 67. Hugg Eulner, 5603 Wiilfrath,
Piittbach 5. 51 803

Norton Manx 500, Bauj. 62, und AJS
31 Std., Bauj. 61, zu verkaufen. H. Kilian,
62 Wiesbaden-HeBloch, Steinkopfstr. 1.

51 818

Suche Motorrad Sport von 125 ccm bis
175 ccm. Angebote mit Preis, Baujahr
das MOTORRAD",

.'5l 822

M 5002 an
Pcnst[ada. 1042.

unter
7 Eluuqa rt

Achtung StraBenrennfahrer!

Meine Ziindanlage BC 6/18 ist jefzt wieder
lieferbar. Die BC 6/18 ist eine der ganz we-
nigen kontakilos gesteverten HKZ-Zind-
anlagen, die fir Privatfahrer erhéltlichsind.
Machen Sie einen Yersuch, Sie werden er-
staunt sein, wie sauber lhr Moter hoch-
dreht und wieviel Zilndungsschwierigkeiten
entfallen. Machstellung der Ziindung wird
Uberflissig. Komplette Anlage 240.— DM.
Wolfgang Kréber, 5406 Winningen,
WilhelmstraBe 27

MB Rennverkleidung

sportiich schnittig schnell

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

Zindapp 50-100 cecm
ccm

ccm

Hercules 50

Yamaha 50-250

Fordern Sie bitte unverbindl.Prospekte
Manfred Balcerek

3014 Misburg/Hann.,

: m Lohweg 44, Tel. 0511/581464

TAUSCH

Tauschel 1 Honda C 110 mit Kreidler-
5-Gang-Motor, 1 Honda C 110 mit fri-
siertem Kreidler-3-Gang-Motor, 1 iber-
holten Honda-C 110-Motor und viele Er-
salzteile gegen 1 Hercules K 50, dlteres
Baujahr. Franz Kern, 744 Niirtingen-Ober-
ensingen, Denkendorfer Weg 7. 51 762

Tausche od. verkaufe DKW RT 175, 13 000
km, zugel. bis 1. 6. 1968 (DM 250.—] plus
Restsumme, gegen Horex Imperator oder
Zindapp KS 601. F. Fischer, 6334 AbBlar,
Mittelstr. 16. 51 795

Verkaufe meine Ducati-Rennmaschinen:
125 ccm original ,Grand Prix®, Doppel-
nocken, 5-Gang, mit vielen Teilen, renn-
fertig, DM 1900.—; 250 ccm, original 28-
PS-Motor mit kompl. Ersatzmotor u. vielen
Teilen, rennfertig, gute Plazierungen,
DM 2100.—, oder tausche gegen Norton
Manx 350 ccm, ab Bauj. 62. Friedhelm
Wiemann, 5561 Oberdfflingen,
straBe 46a, Tel. 06572 — 379,

Haupt-
51 787

Tausche meine R 69, Wert ca. DM 1200.—,

gegen CB 72. Sieben, 4154 St. Tonis,
Krefelder Str. 151. 51 722
Verkaufe oder tausche

oy cinwandireie BSA A 10,

i* 650 ccm, Bauj. 56, gegen
einwandfreie Honda CB
72 55 oder Ducati Mach 1.
Dieter Sda.weglen 7067 Pliiderhausen, Hol-
bEmstraﬂE 14. 51 B?E

STELLENGESUCHE

'-n...ll-u-

Sud:m zum baldigen Eintritt Lehrstelle in
einer echten Motorrad-Werkstatt mit
Unterkunft uvnd Verpflegung. Zusdhriften
unter M 5004 an .das MOTORRAD®,
7 Stuttgart, Postfach 1042. 51 824

A I T 7.-,,7-:-1:-.-_;3;;

_ VERSCHIEDENE

o P e STl —'-..‘-.:L-’!-:“'-.f.:;.ﬁ

Motorradbegeisterte Brief- und Tonband-
austauschpariner aus dem sfiddeutschen
Raum, der deulschsprachigen Schweiz u.
Usterreich sucht Manfred Edelbacher, Un-
tere Sadkgasse 2, A-868 Mirzzusdhlag,
Steiermark, Usterreich. 51 785

Fahre BMW 600, suche Sozius. Zuschriften
unter M 5000 an .das MOTORRAD",
7 Stuttgart, Postfach 1042. 51 820

1 Seitenwagen Steib 501 S, mechanisch
gebremst, mit .Anschliissen, passend fir
R 69 S, fahrbereit, gut erhalten, DM 275.—
Z kompl. Federbeine mil SW.-

Federn DM 60—
1 Satz Ritzel und Tellerrad,

SW.-Ubersetzung 26/6 DM 70.—
1 Reserverad (Stahlfelge), neu

bereift, Gelidndeprofil greb DM 150.—
I Vorderrad (Stahlfelge),

bereift, kompl., R 69 S DM 120.—
1 Heinrich-Lenkerverkleidung,

schwarz-weil DM 110.—
1 kompl. Antrieb (Solo)

R 69 S 25/8 DM 200.—

31 717

SUCHE SOZIA, bin 28 Jahre alt, R &0 ist
jinger, Diisseldorf od. Umgebung. Erbitte
Bildzuschrift unt. M 5009 an .das MOTOR-
RAD®, 7 Stuttgart, Postfach 1042, 51 881

Suche 250—300 ccm-Maschine neueren
Typs, gebe Bauer-Filmkamera mit Zu-
behdér in Zahlung. Zuschriften unter
M 4919 an .das MOTORRAD", 7 Stutt-
qgart, Postfach 1042. 50 204

2 Sachs-Motoren, 5,2 PS,

5-Gang, nur DM 365.—, fabrikneu;

2 HONDA SS 50-Motoren, 5-Gang;

1 HONDA C 72- u. CB 72-Molor, fabrikneu,
unter Neupreis. Beckmann, 6 Frankfurt
a. Main, Radilostr. 16. 51 829

Verkaule guterhaltene Denfeld-Sitzbank
und 1 Geldndereifen 3.25—3.50—19 zum
Preis von DM 70.—. Johann Sdhedk,
8401 Sulzbach, Falkensteiner Str. 29.
51 831

Bin 25 Jahre u. fahre eine schwere BMW
(48-Ltr.-Tank u. viele Extras). Ich suche
einen echten Freund, der den Motorrad-
sport liebt u. mit mir Touren machen
mochte. Sportl. Rennkleidung erwinscht.
Raum Nordrhein-Westfalen, jedoch nicht
Bedingung. Zuschriften mit Foto werden
umgehend beanwortet. Zusdchriften unter
M. 5010 an .das MOTORRAD", 7 Stutt-
gart, Postfach 1042. 51 B84

AnzeigenschluB

fiir Heft Nr. 25/66
am 17. 11. 1966

Stromungsgiinstige
Rennsportverkieidung
fir VICTORIA 159 TS

I{nrnpl ab 167.— DM. Pruipukt kostenl,
HABERMAMM & PICHLER, 8261 Burg-
kirchenfAlz, Ad.-Stifter-StraBe 12

HONDA
SUZUKI
YAMAHA

Motorrader, Kleinkraftrader

WILLY HEYER
4055 Kaldenkirchen/Rhid.
WalistraBe 5 - Tel. 6336

Mach wie vor erhalien Sie

engl. fabrikneve Motorrdder

NORTON, AJS, MATCHLESS und VELO-
CETTA, 1 gebrauchte BSA u. neuwerhge
engl. MOTOREN und Ersatzteile, Horex-
Ersaizteile,gebrauvcht u. neu,YESPA-Roller
und Ersatzteile, nev und gebraucht, samt
vielem Zubeh&r. AuBerdem engl. Ketten
J. engl. Reifen. Fr. & Wilh. Herrmann,
GmbH, Stuttgart-Sennenberg, Lausir. 62,
Telefon 762408

di%-NACHRlCHTEN NR. 66
Im Winterstért ein kaltes Bein, ' .- > !

MIT .PFIFF drum kaufe stets bei Dico ein.
Wir haben jetzt endlich wieder Uberschuhe in

allen GréBen lieferbar.

Universal-Uberziehstiefel aus hochwertigem
Latexmaterial, garantiert wasserdicht und auf

kleinstem Rauvm zu verpacken.

AuBerdem fir den warmen Hals:

DM 27,75

den bekannten und bewdhrten Dico-Schal

Service wie immer schnellstméglich.

DM 20,90

Walter Dillenberg, Inh. Kilaus Becker
Sportartikel und Kraftfahrzeug-Zubehdr
7141 Schwieberdingen, Stuttgarter StraBe 41 —Tel. 071 50/81 91

Auspliffe

flr
Max DM 65.—
NSU Consul DM 48.—
DM 54.—

' Regina
HOREX {ﬂesidem DM 55.—

(im Bild oben Resident, unten Max)
sendet lhnen per Nachn. spesenfrei

Walter Thomas

Wiesbaden, Ellenbogenstralle 4
Telefon 30 0765

Beilagenhinweis

Dieser Avuflage liegt ein Prospekt
des Hamburger Fern-Lehrinstituts,
2 Hamburg-Rahlstedt, bei.

192 :mri%cn Foto-Kotalog mil x
230 ginst. Folo- v. Filmopparalen, Pro- o
jektoren u. Feldstechern. Komerao -ABC, =

20 Schaja-Vorteile. '/s Anzaohl., 10 Roten, o
Antichl, Garanhe. Alla I:n::m-t:m nehmen
wir in Zohlung. Schreiben Sie solorl an

PhotoSthaja :

Abt. 22 MUNCHEN 22 -






