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Eine aufsehenerregende Neuerscheinung

tiber das Motorrad und die deutsche Motorrad-

Industrie von Beginn bis heute:

DaB es ein so wichtiges Werk wie dieses nicht schon
lange auf dem Buchmarkt fiir Motorrad-Literatur gab,
liegt allein an einem Umstand: Die fir die Herstellung
eines solchen Werkes nétige Kleinarbeit, der Zugang
zu zahllosen privaten und Furmenarchwen, das Wissen
um die Verbundenheit mit dem Motorrad Gberhaupt
ist nur wenigen in der Form gegeben, wie es eine sol-
che Arbeit unbedingt verlangt. Fiir Erwin Tragatsch,
am 20.Februar 1916 in Vierzighuben (ehem. dsterr.-
ungar. Monarchie) geboren, jetzt britischer Staats-
angehoriger, sind Motoren und speziell Motorrader
sozusagen zur Lebensaufgabe geworden. Seine Be-
rufspraxis fihrte ihn in vielen Landern durch zahl-
reiche Herstellerfirmen dieses Zweiges, in denen er
die verschiedensten Positionen bekleidete und so
einen umfassenden Uberblick auf allen Gebieten be-
kam. Als Fachschriftsteller namhafter Motorrad- und
Automobilzeitschriften hat er sich in weiten Kreisen
einen Namen gemacht und legt mit diesem neuen
Buch eine Besonderheit ohne Beispiel vor:

Das konkurrenzlose, hochinteressante
Nachschlagewerk fiir den Fachmann
und jeden interessierten Laien!

»Motorrédder in Deutschland 1894-1967" enthalt Be-
schreibungen bekannter und unbekannter sowie ortho-
doxer und ungewdhnlicher Konstruktionen von rund
600 deutschen Motorrad-Herstellern, wichtige An-
gaben und Daten, die Namen berliihmter Konstruk-
teure, Fabrikanten und erfolgreicher Rennfahrer, Be-
merkungen technischer und kommerzieller Natur und
bei allen Marken auch die Adressen der Hersteller
und Produktionsperioden. Ca. 420 - teilweise sehr
interessante und seltene - lllustrationen geben die
Moglichkeit, alte und neue Modelle der deutschen
Motorrad-Industrie kennenzulernen. Dabei handelt es
sich in diesem Werk nicht um eine trockene Anein-
anderreihung von Daten und Zahlen, sondern um eine
héchst lebendig geschriebene Geschichte der Firmen,
Marken und Typen. Eine Vielzahl von interessanten
Details wird dem Leser vermittelt, vielerlei Einzelheiten
fiigen sich im Laufe des Werkes zu einem einheit-
lichen Ganzen zusammen und ergeben somit ein um-
fassendes Bild, das die Geschichte des Motorrades
und der Motorrad-Industrie in Deutschland von 1894
bis 1967 in einmaliger und bisher nie dagewesener
Form wiedergibt.

Erwin Tragaisch selbst schreibt zu seinem Werk:

...und ich méchte gleich hier sagen,
dall mir die Verfassung dieses Bu-
ches, trotz der damit verbundenen
Probleme, ein wirkliches Vergniigen
bereitete. Es bestand in der Erfil-
lung eines langgehegtenWunsches,
dieses Buch ({ber die deutsche

Motorrad-Industrie (berhaupt zu
‘ ‘ schreiben. Dazu kamen dann wah-

rend der Behandlung und Nieder-
schrift der einzelnen Marken Erinnerungen an schone,
gute und erfolgreiche Motorréder, an technisch wert-
volle und interessante Konstruktionen, an Manner,
die sie schufen, und auch an Rennfahrer, die im Lauf
der Jahre groBe Erfolge fiir die deutsche Motorrad-
Industrie errangen. Es war mir auch eine grofe Ge-
nugtuung, daB ich mit diesem Buch den Wunsch zahl-
reicher junger und alter Motorrad-Enthusiasten er-
fiilllen konnte, und ich hoffe, daB sie beim Lesen nicht
weniger Vergnligen haben werden als ich es hatte,
wahrend ich diese Zeilen zu Papier brachte.
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ERWIN TRAGATSCH
EINE TYPEN-GESCHICHTE

Ca. 600 Typen (s. Register b)
ca. 420 Abbildungen

344 Seiten, Ganzleinen DM 32—

Meben den einzelnen Firmen- und Typen-
beschreibungen mit ihrem hieb- und stich-
festen Datenmaterial umreiBt Erwin Tragatsch
die Situation auf dem Motorrad-Markt von Be-
ginn bis heute in einem ausfihrlichen Vor-
wort, widmet sich in dem Kapitel ,,Motorréader
als Veteranen' den Veteranen-Klubs und Mo-
torrad-Museen, von denen er im Kapitel
,Neckarsulm und das deutsche Zweirad-Mu-
seum" dieses besonders wirdigt. Bemerkens-
wert nicht zuletzt sind die hochinteressanten
»Randbemerkungen' zu den verschiedenartig-
sten Themen, die unter der Rubrik ,,Wuliten
Sie, daBi..." zusammengefaBt sind.

Dieses Werk ist in jeder guten Buchhandlung erhaltlich oder mit anhdngendem
Bestellschein (im Umschlag oder auf Postkarte geklebt bitte einsenden) direkt von
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Bitte senden Sie mir sofort — ab DM 28.- im Inland portofrei —

MOTORBUCH - 7 STUTTGART 1

In diesem Werk
erleben Sie

das Motorrad

von A-Z —
unentbehrlich

fir den Fachmann
und jeden, der
sich auch nur

' im Geringsten

Expl.: Tragatsch - Motorréder 1894-1967 DM 32— I
I Ich zahle sofort nach Erhalt der Sendung — Auslieferung Ende Januar
Name
I ort (PLZ)
siahe MR 1/67 I

dem Motorrad

verbunden fiuhlt!
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Diese Marken und Typen behandelt das Werk:

Abaco / ABC / Abendsonne / Achilles / Adler /
Adria / Aeroplan / AFW / Alba / Albert / Albertus
/ Alge / Allright / Almora / Amag / Ami / Ammon /
Amo / Andrees / Anker / Apex / Arco / Ardie /
Argeo / Argul / Ari / Aristos / Astoria / Astra
/ Atlantic / Atlantik / Atlantis / Atlas / Autinag /
/ Autoflug / Avia-Celer / Avola / AWD
/ AWOQO / Bafag / Baier / Bala-
luwa / BAM / Bamar / Bamo /
Bastert / Bauer / Bayerland / Bayern
/ BB / Be-Be / Becker / Behag /
Bekamo / Beresa / Bergfex / Bergo
/ Berlin / Bero / Beuker / Bimofa /
Bismarck / Bleha / BMW / Bodo /
Boga / Bdhme / Braak / Brand /
Brennabor / Biicker / Bullo / Bulow
/ Burkhardtia / B & S / Busse /
Cambra / Centaur / Charlett / Charl-
kron / Cito / Cityfix / CL / Claes
/ CM /) Cockerell / Cocrona /
Cudell / Curwy (Cursy) / Cyclon
/ Cyclop / DAK / Danubius / DAW
(Diana) / Defa / Deloma / Delta /
DGW / Diag / Diamant / Dieterle-
Dessau / Difra / Dihl / Djounn /
DKF / DKW / DMG / Dobro-
Motorist / Dolf / D-Rad / DS / DSW
/ Dimo / Dirkopp / DWB / Eber /
EBS / ECA / ECEKA / ECKL / EGA
!/ Eichelsdérfer / Eichler / Eisen-
hammer / Elfa / Elfe / Elite (EQ) /
Elring / Elster / EMA / EMH / EMW
/ EMWE / Enag / Engel / EPA /
Ergo / Erka / Ermag / Ernst-Mag
/ Eschag / Esch-Rekord / Europa /
Evans-Pondorf / Everest / Evo /
Ewabra / Excelsior / ExpreB3 / Fabula
/ Fadag / Fafnir / Fagad / Faka /
Falke / Falter / Fama / Famag
/ Famo / Favorit / FB / Fechtel /
Ferbedo / Fex / FHG / Fifi / Fix
/ FKS / Flink / Fottweg / Flux /
Forelle / Fortonia / Fortuna / Fran-
konia / Franzani / Freco / Freital
/ Frimo / Frischauf / Fubo / Gag-
enau / GAR / Geha / Geier /
eka / GE-MA-HI / Germania /
Gervo / Gnéadig / Gnom. / Gébel
/ Goggo / Gold-Rad / Golem /
Goricke / Gouverneur / Grade /
Gritzner / Grote / Griico / Gruhn
/ Grutzena / GS / GSM / Giildner /
Gustloff / Hagel / Haia / Hako
/ Halumo / Hanfland / Hansa /
Hapamee / Harras / Hascho / Ha-
schiit / Haweka / Hecker / Heide-
mann / Heilo / Heinkel / Heli /
Helios / Hella / Heller / Helo
/ Henkel / Herbi / Hercules / Herko
/ Herkra / Herma / Hermes / He-
ros / Heros / Hertha / Hess /
Hexe / Hiekel / Hildebrand & Wolf-
miiller / Hirsch / Hirth / HKR /
HMW / Hochland / Hoco / Hoffmann / Horex / Huc
/ Hiffer / Hulla / Hummel / H & R / Husar / Huy /
Ideal / Ifa / llo / Imme / Imperia / Indus / JAK
/ Jale / lavon / loos / JSL / Juhé / lurisch /
Karii / Katho / KC / Keni / KG / Killinger &
Freund / Kina-lap / Klotz / KMB / KMS / Kého
/ Kofa / Kolibri / Kondor / Koster / KR / Kreidler
/ Krieger / Kroboth / Krupp / KSB 7/ K & K /
Kuli / Kurier / KV / KZ / LDR / Lebelt / Leifa
/ Leopard / ‘LFG / Linsner / Lomos / Lord / Lo-
renz / Lloyd / Lucas / Lupus / Lutrau / Lutz /
Luwe / LWD / Mabeco / Mabret / Maco / Mafa
/ Maanet. / Maico / Mammut / Mars / Mas /
Matador / Maurer / Mauser / Mawi / Max / MD
/ Megola / Meister / Menos / Merco / Meteor /
Meybein / Meybra / MFB / MFZ / MGF / Michel-
sohn / Miele / Mimoa / M] / MIS / MMM /
/ Mota-Wiesel / Moto-Sport / Méwe / Miico / MUFI
(Imperator) / MW / MZ / Namapo / MNassovia /
Neander / MNera / Mestoria / Newe / NIS / NKF
/ Nordstern / Norwed / NSH / NSU / Nux /
Oberle / QOcra / OD / Oda / Ofran / OGE /
OHB / OM / Omnia / Opel / Ori / Orial /
Original-Krieger / Orionette / Ortloff / Oruk / Oscha
/ Otto / Paffrath / Pamaa / Pan / Panther / Pan-
ther / Paqué / Patria / Pawa / Pawi / PE / Per
/ Perma / Peters / Pfeil / Phinomen / Phantom /
Phonix / Pilli / Pimph / Pirol / Ponny / Pony
/ Postler / Potthoff / Premier / Presto / Progat /
ProgreB / Rabeneick / Radex / Ratingia / Record
/ Hah / Renner-Original / Rennsteig / Rex / Rex /
Ribi / Rinne / Riwina / Rixe / RMW / Roco / Roce-
nova / Rohr / Roland / Roter Teufel / Rotter /
Royal / RS / RS / RUD / R & F / Runae / Ruppe
/ Rupp / Rut / Ruwisch / SAR / Sartorius / Saturn /
SBD / Schliha / Schlimme / Schneider / Schneil-
Horex / Schroff-Record / Schiirhoff / Schiitt /
Schiitthoff / Schwalbe / Schweppe / SCK / See-
gard / Seith / Sewiit / SFW / SH / Sieg / Sieg-
fried / Simson / Sitta / SMW / Snob / Spiegler
/ Spiess / Spindler / Standard / Star / Steidinger /
Sterna / Sticherling / Stock / Stolco / Strolch
/ Struco / Sturm / S & G / S & N / Superia /
SUT /S &U /7 TAS / Tautz / Teco / Teko / Terra
/ Tiger / Tika / Tornax / Torpedo / Tremo / Tre-
monia / Trianon / Triumph / Troll / Tropfen / TX
/ Ude / Universal / Urania / UT / Varel / Vater-
land / Venus / Victoria / Vindec-Special / Vis /
Vollblut / Vomo / Voran / Wackwitz / Walba
/ Walmet / Walter / Wanderer / Weber-Mag /
Wecoob / Wearo / Wela / Wels / Welt-Rad /
Werno / Wiga / Wikro / Wimmer / Windhoff / Witte-
kind / Wittler / WK / WMR / Wotan / WSE / Wuco /
Wurring / Wiirttembergia / York / Zegemo / Zehner
/ Zetge / Zeugner / Zieianue / Ziro / CZittavia /
Zindapp / Zirtz-Rekord / Zweirad Union
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Titelbild:

Zur Zeit des Jahreswechsels und zur Zeit des Ele-
fantentreffens ist es wohl angebracht, noch einmal
wieder einen richtigen Brocken auf die Titelseite
zu setzen. Alois Hezels .Bullerjan”, die 1200 ccm
Harley-Davidson FLH 74 von 1962, lebt im weiter
verbesserten Zustand fréhlicher denn je, (Foto: Klacks)

20.000

Nach den Jahren der Motorrad-Hochkonjunktur in Westdeutschland in der Mitte der
funfziger Jahre, die unserer Zeitschrift die bis dahin héchste Auflageziffer gebracht hatten,
sank anschliefend die Druckauflage von Jahr zu Jahr: Zusammen mit dem groflen
Schwund bei den Neuzulassungen verminderte sich "auch die Zahl unserer Leser — die
der Abonnenten ebenso wie die der Kiosk-Kdufer, und 1958/59 war die Auflage auf etwa
30 000 Exemplare pro Ausgabe gefallen.

Dann aber kam das Erstaunliche: wihrend nimlich auch weiterhin von Jahr zu Jahr
die deutsche Motorradproduktion und die Zahl der monatlichen Motorradzulassungen
in der Bundesrepublik zuriickgingen, wihrend sich gleicherweise von Jahr zu Jahr der
Bestand an zugelassenen Motorridern verringerte und wihrend Werk um Werk die
Motorradfertigung einstellte, begann die Auflage unserer Zeitschrift zu steigen. Lang-
sam, aber stetig erreichten wir erst mal die 35 000 und die 40 000 wieder, spiater wurden
es 45000 — und zum Jahresende 1966 war es endlich soweit, dall wir die schon lingst
anvisierte stolze Zahl 50 000 auf dem Querstreifen im Titelkopf melden konnten.

Gewiff — 50000 sind nicht viel, wenn man die Auflageziffern von Automobilzeitschrif-
ten dagegenhilt oder gar die Miflionenauﬂagan der Illustrierten. Aber fiir eine Motorrad-
Zeitschrift in Westdeutschland ist diese Zahl — die nicht einmal in den eingangs erwihn-
ten besten Jahren der deutschen Motorradwirtschaft erreicht wurde! — schon beachtlich.
Wobei, wie die Anzeigenleute bei ihren Marktforschungen und Erfolgsauswertungen nach-
weisen, die wirkliche Leserzahl einer Zeitschrift ein Mehrfaches ihrer Drud&auﬁage dar-
stellt — was beim MOTORRAD sicher besonders zutrifft.

Das grofle Interesse fiir eine Motorrad-Zeitschrift in Westdeutschland ist auch deshalb
erstaunlich, weil sich die Neuzulassungszahlen fiir Motorrider bei uns noch immer im
Sinken befinden, und selbst die Anzahl der jihrlich neu in den Verkehr kommenden
50 ccm-Kleinkraftrider (die, weil sie nicht der normalen Zulassung unterliegen, auch nicht
in den Flensburger Zulassungsstatistiken erscheinen) war 1966 geringer als 1965, nachdem
sie in den Vorjahren stindig zugenommen hatte — bis auf das Fiinfzehnfache der Zu-
lassungszahl von Motorrddern iiber 50 ccm.

So wird denn auch immer wieder die Frage an uns gestellt: Wer eigentlich liest denn Euer
MOTORRAD? — was gleichbedeutend mit der Frage ist, warum eine solche Zeitschrift
trotz des so stark reduzierten Kaufinteresses fiir Motorrider gelesen wird.

Tatsichlich stellen unsere 50000 einen hoheren Prozentsatz des Bestandes an Motor-
ridern dar, als er sich bei einer Gegeniiberstellung der Auflageziffern aller in Westdeutsch-
land erscheinenden Automobil-Publikationen mit dem derzeitigen Pkw-Bestand ergibt.
Die Erklirung dafiir und damit die Antwort auf die obenzitierte Frage ist deshalb recht
einfach: das Motorrad steht im Gegensatz zum Automobil, das weitgehend zum reinen
Gebrauchsgegenstand bzw. zum Geltungssymbol herabsank. Der so iiberaus starke Riick-
gang des Motorradbestandes im Verlauf der letzten Jahre war ja schlieflich zu einem
wesentlichen Teil dadurch begriindet, dal die, die ein motorisiertes Fahrzeug zu nichts
anderem benotigten denn als tigliches Transportmittel, sich entweder dem Wagen oder
dem Moped zuwandten. Gewif} gibt es in der Zahl der heute laufenden Motorrader auch
einen Teil, der als Alltags-Tragesel dienen muff. Aber der Anteil derjenigen Motorrad-
fahrer an der Gesamtzahl hat stindig zugenommen, die im Motorrad nicht allein das
Fahrzeug sehen, das ihnen echte Freude am Fahren und taglich neue Selbstbestitigung
bringt, sondern fiir die das Motorrad auflerdem ein hochinteressantes Stiick technischer
Entwicklung (in manchem dem Stand des allgemeinen Kraftfahrzeugbaus voraus), ein
feines Sportgerit und ein wunderschones Bastelobjekt ist. Fiir alle die aber, die sich durch
solche Interessen mit dem Motorrad verbunden fiihlen, liegt es nahe, sich durch eine
ganz speziell auf ithre Gedankenwelt eingehende Zeitschrift informieren zu lassen —
iiber die Technik ebenso wie das Sportgeschehen, iiber Bastelangelegenheiten nicht weni-
er als iiber Fragen des Umgangs mit Motorriadern iiberhaupt, iiber Versicherungen, be-
Eﬁrdliche Vorschriften, Tips aus dem Erfahrungsschatz alter Fahrensleute usw.

Den redakrtionellen Teil der Zeitschrift so zusammenbauen, dafl méglichst in jedem
Heft jeder etwas aus seinem ganz besonderen Interessengebiet findet, ist unsere Aufgabe
— und wenn wir sie auch nicht immer zur vollen Zufriedenheit unserer Leser erfiillen
(weil unsere Moglichkeiten hiaufig begrenzter sind, als Auflenstehende glauben!) —, alles
in allem mufl ja doch wohl die von uns eingeschlagene Linie richtig gewesen sein. Als
Bestitigung dafiir — aber auch als Ansporn, es in Zukunft immer noch ein bifichen
besser zu machen, diirfen wir sicher die erreichte Auflageziffer werten.

Freilich glauben wir trotzdem nicht, dafl das MOTORRAD einen so grofien Leserkreis
hitte, wenn wir nichts anderes wiren als eine Zeitschrift, aus der man alle zwei Wochen
Informationen, Berichte und Anregungen entnehmen kann. Unsere Leser erwarten von
uns dariiber hinaus offene Stellungnahme zu Fragen, die uns Motorradfahrer betreffen,
riicksichtslose Kritik an Maflnahmen und Vorfillen, die geeignet sind, das Ansehen des
Motorradfahrers zu schidigen, oder an Versuchen, ithm tiir sein sauer verdientes Geld
einen unreellen Gegenwert zu liefern. Der enge Kontake, den wir mit einer vielschich-
tigen Leserschaft durch unsere (oft kaum zu bewiltigende) Korrespondenz und durch viele,
viele personliche Freundschaften haben, legitimiert uns dabei als Sprecher eines ,reprisen-
tativen Querschnitts® von Motorradfahrern nicht nur in Westdeutschland, sondern erfreu-
licherweise mehr und mehr auch in Osterreich und der Schweiz. Dafl im Zuge dieser Auf-
gabe hdufig harte und fiir manchen unangenehme Worte fallen, ist erklirlich (wenngleich
wir nicht glauben, dafl wir deshalb auf das Niveau eines ,Revolverblattes® absinken, wie
es kiirzlich der Versuchsleiter einer deutschen Motorradfabrik formulierte).

Daf wir uns andererseits nicht einbilden, immer alles richtig und perfekt zu machen, wurde
oben schon gesagt. Und niemand soll glauben, dafl er uns das nicht — jeweils genau mit
den Worten, die ihm gerade auf der Zunge liegen — offen sagen und dabei seine Verbes-
serungsvorschlige anbringen diirfte. Wir horen harte Kritik gern von denen, die unsere
Freunde sind; dafiir werden wir auch in Zukunft hart mit denen sprechen, die unsere
Freunde nicht sind. S. R.
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»Wenn jemand eine Reise macht, dann kann er
was erzahlen —!“ Es wiirde ein dickes Buch
fiilllen, wenn man die Erlebnisse und Abenteuer
der Motorradfahrer aufschreiben wiirde, die sich
1966 an der Pfadfinder-Trophie beteiligt haben.
30 tapfere Langstreckenfahrer hatten sich gemel-
det, 18 davon konnten gewertet werden. Sie
durchfuhren Europa vom Nordkap bis nach Sizi-
lien, vom Atlantik bis zum Plattensee auf der
Suche und auf der Jagd nach Flugplatzen, Holz-
kirchen, Wasserleitungen aus der Romerzeit und
Gestiiten. Motorradreisen einmal anders — ver-
bunden mit Aufgaben, die jedem etwas Neues
bieten sollten und dazu beitrugen, daff aus den
Reisen grofiartige Erlebnisse wurden. So ganz
nebenbei konnte man etwas lernen und den geisti-
gen Horizont ein wenig erweitern. Spannender
und lebendiger Lehrstoff! Wessen Maschine am
zuverldssigsten lief, wer selbst korperlich und
geistig besonders fit war, der konnte dabe1 seine
»Konkurrenten® iibertrumpfen. Mancher hatte
viel Gliick, mancher aber auch Pech — doch ich
glaube, dafl es fiir den Wettbewerb spricht, wenn
einer der grofiten Pechvigel, dessen Miihen und
Opfer mit keinem Punkt belohnt werden konn-
ten, schrieb: ,...mdodten wir Ihnen und allen
Mitarbeitern an der Pfadfinder-Trophde recht
berzlich danken fiir die viele Mithe. Wir sind im

ndchsten Jabr bestimmt wieder dabei.”

Was war die Aufgabe? Man sollte moglichst viele
Holzbauwerke, Flugplatze fiir Sportflugzeuge

usw. anfahren und bekam je nach Entfernung in
Luftlinie vom Startort pro gefundenes, ange-
fahrenes und gewertetes Objekt die erstrebten
Punkte. Wer die meisten Punkte gesammelt hatte,
der war Sieger in seiner Gruppe, und auflerdem
war noch ein Wanderpokal fiir die hochste Punkt-
zahl insgesamt zu gewinnen. (Siche Ausschreibung
Heft 9/1966.) Zeit fiir das alles war vom 15. Mai
1966 bis zum 15. November 1966. Die Bestiti-
gung der Punkte erfolgte durch Fotos, die Fahrer
und Maschine vor dem anzufahrenen Objekt
zeigten.

Es ist unmoglich auszurechnen, wie viele zig-
tausend Kilometer auf den Landstraflen Europas
zusammengefahren wurden. Aber es gibt Fahrer,
die vom Mai bis November bis zu 15 000 km ab-
spulten — fast 2500 km pro Monat. So fuhr
Rolf Arnold aus Linz mit seiner KS 601 buch-
stablich durch alle westlichen Lander Europas, um
moglichst viele Sportflugplitze zu erwischen, zwei
Gespanne — Giinther Schomann und Hubertus
von Heydebrecdk — kamen bis nach Hammerfest
und zum Nordkap am Eismeer. Dort oben und
in Lappland gibt es besonders feine Wege und
Straflen. Manchmal mehr als 100 km nur durch
Urwilder oder iiber kahles Steppenland, ohne ein
Haus zu sehen. Der Straflenbelag zum Teil nur
loser Schotter, Schlaglocher, Lehm, Querrillen ‘in
Waschbrett-Art. Nachts auch im August bis zu
5° unter Null, Sturm, Regen, Nebel und Naisse,
die alles durchdringt. Andere wurden wiederum
im Siiden Europas von der glithenden Sonne ge-
grillt und waren halb verriickt vor Durst und
Hitze. Und dann solche Sachen: ,... finf Kilo-
meter vor dem gesuchten Flugplatz Kardanantrieb
gebrochen . .. nach fiinf Kilometern Nockenwel-
lenkette gerissen . .. so Kleinigkeiten wie abgeris-
sene Kolben und gebrochene Vorderradschwinge
betrachte ich kaum noch als ernste Panne, denn
das kann ich selbst reparieren. Wenn also jede
Ausfabrt zum Abenteuer wird wund Bekannte
schon Wetten abschlieflen, ob ich mit eigener
Kraft zuriickkomme ... wsw.“ (Peter Pillath,
BMW R 26). Oder: ,,...auf einmal setzte der
Motor aus ... Kurbelwelle gebrochen* (Paul Je-
zierski, BMW R 51/2). Das passierte aber gliick-
licherweise nicht hoch oben tief in Schweden.

QOder: ....an meiner CB 72 ist nur ein Schaden
aufgetreten. Ich brauchte ein neues Nockenwellen-
Kettenrad ... (S. Hendel, Honda CB 72). Ge-
nau 28%o der Teilnehmer hatte Arger mit den
Maschinen — es waren vier Fahrer, die eine Wei-
terverfolgung ihrer Pline wegen Maschinenscha-
dens aufgeben mufiten und den Wettbewerb ab-
brachen. Dabei ist es erstaunlich, dafl die ilteren
Maschinen (R 51/2, R 67 z. B.) durchweg zuver-
lassiger erschienen. Auch die Motorrider aus
Japan schnitten dabei besser ab. Man kann natiir-
lich nur unter dem Vorbehalt Schliisse daraus
ziehen, dafl ja jeder Fahrer seinen Untersatz an-
ders pflegt und auch fihrt. Doch im Grunde ge-
nommen wird die Auffassung bestitigt, die be-

sagt, dall Motorradfahrer auch heute weiterhin
als ,Pioniere der Kraftfahrt* anzusehen sind.

Aber hier an dieser Stelle die Aussage von Robert
Linsi: ... einen solchen Motorradsommer und
solche Ferien babe ich noch nie wverlebt ... wir
logierten die ganze Zeit der Reise im Zelt. ..
die R 69 S hielt sich ausgezeichnet . .. jeder Ro-
mantiker auf zwei Rddern, der einmal etwas
Uberdurchschnittliches erleben mdadhte, dem kann
ich nur raten, im Jabhre 1967 die Pfadfinder-

Trophde mit zu genieflen . . . '

Das ist’s —! Wenn man davon absieht, dafl die
Losung der gestellten Aufgabe mit einem Wertt-
bewerb verbunden ist, dann ist ja schon die
Spannung des Suchens und Auffindens allein die
grofie Reise wert. Jeder fuhr ja fir sich allein.
Man wuflte ja nicht, was die ,Konkurrenz® tat —
also muflte man von vornherein sehen, daff man
moglichst viele Punkte zusammenfahren konnte.
Das bedeutete natiirlich zunichst einmal moglichst
viele Objekte zu finden, die weit weg vom Start-
ort sind. Und dann natiirlich moglichst viele in
dieser entfernten Gegend des Kontinents. So bot
sich vor allem den Teilnehmern der Holzbauten-
Gruppe fiir Holzkirchen Skandinavien an, und
das ist wohl auch der Grund, weswegen nicht
einer die alten Holzburgen in der wunderschs-
nen Normandie aufsuchte. Auch die Fahrer, die
Sportflugplitze suchen wollten, konnten ziemlich
sicher planen. Rolf Arnold besorgte sich vor-
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Ergebnisse

Altertimliche Bouwerke, Holzkirchen,

rémische Wasserleitungen j 5

1. Giinther Schomann, 2 Hamburg 26, Sievekingdamm 38,
1564 Punkte (BMW R 51/3); 2. Ferdinand Bonn, 67 Straf3-
burg, 3 rue des Lilas 2, 1456 Punkte éFut:h SGS);
3. Hubertus v. Heydebreck, 7 Stuttgort-Bad Cannstatt,
Sechselberger Str. 18, 1268 Punkte (BMW R &7); 4. Ortwin
Volkmann, 4831 Isselhorst, Steinhagener Str. 217, %35
Punkte (BMW R 69 5); 5. Paul lezierski, Wanne-Eickel,
Gelsenkirchener Str. 197, 925 Punkte (BMW R 51/2);
6. Wolfgang Scholz, Nirnberg, Parkstr. 3, 718 Punkte
(BMW 6& S); 7. Matti Viro, Pihtipudas, Finnland,
606 Punkte (Panconia-250); 8. Maarten Mager, Durud-
veien 12 D, Haslum, MNorwegen, 117 Punkte (CZ 250);
9. Hans Jirgen Wicht, 6 Frankfurt/Main, B.-Mannfeld-
weg 19, 15 Punkte (BMW R 50).

Flugplatze
1. Eﬂlf Arnold, A 4020 Linz/Donau, Am Lerchenfeld 48,
2412 Punkte ‘f‘l.'rndupp KS &01); 2. Siegfried Hendel,
-Barmen, Eintrachtstr, 134, 223 Punkte
(Honda CB 72); 3. Ginther Schomann, 2 Hamburg 26,
Sievekingdamm 38, 223 Punkte (BMW R 51/3); 3. Max
Saaler, CH-8055 Zirich, Riedmottstr. 9 (Schweiz), 129
Punkte (Sunbeam 500); 4. Ginter Schulz, 7746 Horn-
berg, Reichenbacher 5tr. 86, 43 Punkte (BMW R 50);
5. Peter Pillath, 4048 Grevenbroich, Eintrachtstr. 12,
36 Funkte LI‘EMW R 26); 6. Martin Martinek, 358 Traben-
Trarbach, An der Mosel 5, 20 Punkte (Zindapp KS &01).

Gestiite

1. Arnfried Sydow, 8% Augsburg, Kantsir. 46, 219 Punkte
(BMW R 51!5}; 2. Robert Linsi, CH-8712 Staefa, Eigh-
strafle 10 (Schweiz), 46 Punkte (BMW R 69 §); 3. Wolf-
ang Reber, 3 Hannover, Slicherstr., 3, 39 Punkte
Honda CB 450).

®

sichtshalber beim Verteidigungsministerium in
Wien die schriftliche Erlaubnis, in Osterreich diese
Flugplitze fotograheren zu diirfen — somit ent-
ging er garantiert der Verhaftung als ,Spion“. Ein
wenig mehr Gehirnschmalz, vorheriges Studium
und nachher sehr wviel Spiirsinn, Geduld und
Hirte wurden verlangt, wenn einer sich mit den
Wasserleitungen der alten Romer beschiftigen
wollte. Am schwierigsten jedoch schien die Auf-
gabe zu sein, Gestiite aufzuspiiren. Hier mufite
schon jemand ein bifichen in die Materie der
Pferdezucht eindringen, und es erstaunte uns
nicht, daff nur drei Fahrer in dieser Gruppe auf
die Reise gingen. Der Gewinner, Arnfried Sydow
aus Augsburg, dampfte dann auch in Richtung
Siiden und Siidosten iiber Bayern nach Ungarn
ab. Aus seinen wunderbaren Fotos geht hervor,
dafl es dort noch immer die echte Pufita, Pferde-
herden und -hirten gibt (siche Uberschriftsbild),

- und dafl das ein Land fiir Motorradabenteuer ist.

Ferdinand Bonn aus Straflburg machte sich auf
die Suche nach Holzbauten. In Norwegen bekam
seine 70 000 km-Puch SGS ein Loch in den vor-

@ deren Kolben. Buchstiblich in der Wildnis oben

O] .
(1) In Ungarn: eine Plerde-
herde auf dem abendlichen
Heimweg, Dieses Bild
wurde nicht etwa im Jahre

1866, sonderm 1966 von
Arnfried Sydow gemacht.

E} AmMNordkap in Hammer-
st: der Gewinner der Tro.
phae ,altertimliche Bau-
werke” Giinther Schomann
aus Homburg.

(3) Solche schénen Kirchen
aus Holz gibt es in Skan-
dinavien in Massen, Hier
in Tormio.

(4) Arnfried Sydow gewann
den Pokal auf der Suche
nach Gestiten. Auf seinen
Fahrten begleitete ihn sein
Collie im Seitenwagen.

auf dem Dovrefjell (1000 m ii. NN., sehr kalter
Wind), 20 km vom nichsten Haus entfernt, schnitt
er ein Gewinde in das Kolbenloch (was Motor-
radfahrer so alles fiir Werkzeug mitfiihren!),
drehte eine Schraube hinein und fuhr 25 km
weiter, bis er wieder unter Menschen war. In zehn
Tagen hatte er den Ersatzkolben aus Usterreich
herbeitelegrafiert und inzwischen 120 km weiter
siidlich zu Fuf# (!) Maarten Magers Motorrad-
trefften, die Troll-Rallye, besucht. Woligang
Scholz aus Niirnberg war in der Gegend um Rom
auf der Suche nach Resten romischer Wasserlei-
tungen und hatte etwas mitten im Gelinde ent-
dedkt. Doch als er querfeldein durch die Wiesen
fuhr, tiberfiel ithn eine Meute von Zigeunern, die
dort irgendwo versteckt kampiert hatten. Ihm
blieb nur die Flucht mit setner BMW. Die Suche
nach diesen Objekten glich mehr einem spannen-
den Kriminalroman als einer Reisegeschichte.
Denn viele der alten Mauern, Ruinen und Reste
sind versteckt zwischen Bauten, in Mauern (siche
Foto links), im Gelinde. Das meiste davon
wird kaum beachtetr, und man mufl schon alte
Plane und Schriften studieren, um eine solche ur-
alte Wasserleitung verfolgen zu kénnen.

Es waren Motorradfahrer aus sechs Nationen
(Deutschland, Finnland, Frankreich, Norwegen,
Osterreich, Schweiz), die sich beteiligten. Im Hin-
blick auf die Gesamtzahl der Starter doch be-
stimmt ein sehr schones Ergebnis. Rolf Arnold
aus Linz in Usterreich hat die meisten Punkte
gesammelt, hinter ihm folgt dann Giinther Scho-
mann aus Hamburg. Somit bleibt der Wander-
preis des ARBO fiir den Fahrer mit der hoch-
sten Punktzahl in Osterreich. Gewaltig ist auch
Arnolds Vorsprung bei der Suche nach Flugplit-
zen vor den Nichstplazierten seiner Gruppe. Man
merkt doch, mit welcher Anstrengung er sich in
die Materie stiirzte.

Es gibt wohl kaum einen Sportflugplatz, den er
auf dem Kontinent in den westlichen Lindern
nicht gefunden und angefahren hat! Manch-
mal ganz versteckte alte Plitze, zu denen man
nur durch wilde Gelindefahrten kam. Wollen
Sie wissen, wie viele es wurden? — 206 (in
Worten: zweihundertsechs). Man stelle sich das
mal vor! Und das alles doch nur in seinen vier
normalen Urlaubswochen mit ein paar verlinger-

(5] Das Avufspiren alter
Wasserleitungen aus der
Rémerzeit glich einer kri-
minalistischen  Aufgobe.
Scholz entdeckte sie oft
recht versteckt. Hier in
einem Vorort von Rom,

(6) Siegfried Hendel vor
der Halle des Sportflug-
platzes Thun in der
Schweiz,

7) Und das ist der Mann
mit der hochsten Punkt-
zohl: Relf Arnold ous Linz
mit seiner betagten KS 601.
Fotos: Arold, Hendel,

Iz, Schomann, Sydow)
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ten Sonntagen. Jedoch eisern nach Plan, alles gut
vorbereitet auf dem besten Kartenmaterial. Dazu
eine zuverlassige Ziindapp KS 601, die er selbst
pflegt und prima in Schuff hile.

Beim Lesen der Briefe, beim Betrachten der Fo-
tos mochte man immer wieder in Begeisterungs-
stiirme ausbrechen. In der Tat — was diese Fah-
rer erlebten und zusammenfuhren in der letzten
Saison, ist schon toll. Viele hatten ihre Frauen
mitgenommen, und man kann diese Treuen nur
ob der oft durchgestandenen Strapazen bewun-
dern. Es ist namlich nicht so, dafl dieser Wert-
bewerb eine Spazierfahrt durch schéne Sonnen-
linder 1st —! Eine Motorrad-Reise ist und bleibt
unter solchen Umstinden ein Abenteuer. Das ist
nichts fiir bequeme Leute, auch nichts fiir tumbe
Drehgriff-Quiler und erst recht nichts fur Mut-
tersohnchen und -téchterchen. Deswegen sei an
dieser Stelle den Sozias besonders anerkennend
gedankt, die die Torturen mit durchgestanden
haben. Und das fiangt ja nicht erst an, wenn

“der Alte den Dampfer aus der Garage holt —

das kostet ja schon Nerven, wenn der vor den
Fahrten anfingt, iiber Landkarten zu briiten, in
Biichern stobert und Abend fiir Abend an der
Maschine herumdoktert, bis es endlich so weit ist,
dafl es wirklich losgeht.

Was wird 1967? — Es geht wieder weiter, klarer
Fall. Ende Februar werden wir die Ausschrei-
bung machen (Schiesport / Europiische Ge-
schichte / Rennstrecken / Naturparks / Wasser-
sport stehen zur Auswahl), und wenn zu Ostern
der Start zur neuen Pfadfinder-Trophie statt-
findet, werden wir den Siegern und Teilnehmern
des Jahres 1966 gleichzeitig die Preise und Tro-
phien iiberreichen. Klacks
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~ Panhard KS.

(Fortsetzung aus Heft 26)

Sie weist Zentrierungen fiir die beiden Gehiuse
und die entsprechenden Befestigungsbohrungen
auf und ist in ihrer Auflenkontur an einen vor-
handenen Distanzring angepafit. Nun kam das
Problem der Motoraufhingung. Im Panhard-
Wagen ist der Motor aufler an dem erwahnten
Distanzring nur an den Auspuffrohren befestigrt,
und zwar mit groflen Gummipuffern. Schon wegen
der beengten Verhiltnisse zwischen den unteren
Rahmenrohren kam im Motorradrahmen nur eine
starre Befestigung in Betracht. Hinten unter
dem Getriecbe blieb im Prinzip die Ziindapp-
Ausfiihrung, nur dafl das Getriebe unter Ver-
wendung von Distanzstiicken und langeren
Bundmuttern um die erwihnten 25 mm héher-
gesetzt wurde. Vorne konnten die bisherigen
Befestigungsaugen am Rahmen nicht benurtzt
werden, da sich an dieser Stelle keine Schraube
durch den Motor stecken lieff, Olpumpe im
Weg! Zur Erleichterung der TUV-Abnahme
sollte aber auch nichts am Rahmen geschweifit
werden.

So entschloR ich mich fiir eine sehr solide
Schellenbefestigung an den vorderen Rahmen-
rohren in Hohe der Kurbelwelle. Die Verbin-
dung zum Motor geschah zunichst mit zwei
Konsolen, die mit dem vorderen Gehausedeckel
angeschraubt wurden, unter Verstirkung der
beiden unteren Schrauben. Hinterher wurde das
zuerst nur als Befestigung vorgesehene Quer-
rohr mit den beiden Auspuffrohren verbunden.
Somit ergab sich nicht nur eine solidere Motor-
aufhingung, sondern auch eine bessere Akustik
und geringerer Auspuffgegendruck — wohl auch
eine geringere Wirkung der riicklaufenden Aus-
puffdruckwellen. Anlafl fiir diese Art der Quer-
verbindung war nebenbei auch der Arger mit
undichten und verrostenden Querrohren der
bekannten Art (vor dem Hinterrad). Befiirch-
tungen im Hinblick auf die Wirmedehnung des
festverschweiflten, vorderen Querrohres be-

stitigten sich bisher nicht; absichtlich wurde
dieses nicht rechtwinklig an die Hauptauspuft-
rohre angeschweiflt, Letztere sind etwas dick-
wandiger als iiblich und werden deshalb auch
nicht so schnell durchrosten.

In die verkehrte Richtung galoppierte ich zu-
nichst mit Vergaser und Lufchilter. Im Glauben,
daff ein Vergaser leichter zu regulieren sei und
auch im Originalzustand zu guten Ergebnissen
filhrt, und auch angelockt von den Vorziigen
eines Drosselklappenvergasers, wurde zunichst
ein Solex-Vergaser angesetzt. Der Original-
Zenith-Vergaser baute viel zu hoch. Aus Platz-
griinden und weil gerade modern fiel die Wahl
auf den schwimmerlosen Uberlaufvergaser des
Glas 1300 GT. Der Aufwand an zusitzlichen
Benzinleitungen, elektrischen Kabeln, Benzin-
pumpen usw. war jedoch betrichtlich wund
machte die Sache komplizierter als notig. Schon
nach den ersten Probefahrten fiel die elektrische
Benzinpumpe aus (vermutlich nahm sie wenige
Minuten Trodkenlauf iibel), und es entstand ein
schneller Entschluff: Umbau auf zwei grofle
Bing-Vergaser.

Diese wiirden auflerdem an sehr gut zuging-
licher Stelle sitzen, unter Zwischenschaltung ab-
gestimmter Schwingrohre beidseitig oberhalb
des Getriebes. Die iibliche Anbringung an den
Zylindern (wie bei BMW und Ziindapp) war
nicht moglich, wenn die Fahrerbeine unbehindert
bleiben sollten. Bedingt ist dies dadurch, daff
die entsprechenden Flanschen gerade nach hinten
und nicht schrig zur Motormitte hin aus dem
Zylinderkopf miinden. Auch die Luftfilter-
frage war bei der Zweivergaseranlage einfacher
zu losen: Aus einem alten Werkzeugkasten
wurde ein Ansaugdimpfer zusammengeschweifit,
der auflen mit den beiden Vergasern verbunden
ist und innen eine Rohrverbindung zum Ori-
ginal-KS-Luftfilter aufweist. Letzteres wird nun
in umgekehrter Richtung durchstromt, was fiir
diese Art Filter auch richtiger ist: Von aufien
nach innen.

Nach dieser Abschweifung zuriick in die Keller-
werkstatt: Als Olwanne und Geritetriger beim
Aluspezialisten geschweiflt worden waren, ging’s
an die Fertigstellung der noch erforderlichen Teile
wie verkiirzte Verteilerantriebswelle, Lichtma-
schinenstrebe usw.. und schon bald saff der Mo-
tor erstmalig im Gespann. Auch hier wieder mit
viel Gliick: Zwischen Seitenwagenrahmen und
Ventildeckeln des rechten Zylinders ging es recht
,spitz*, aber mit 4 mm Zwischenraum ausrei-
chend, zu (den Seitenwagenrahmen hatte ich ja
nicht im Keller gehabt!). Bedingt dadurch, dafl
beim Panhard-Motor im Vergleich zur KS der
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rechte Zylinder und nicht der linke nach vorn
versetzt ist. Die Breite der beiden Motoren ist
nahezu gleich. Ein giinstiges Resultat zeigte sich
noch vor dem Einbau, als beide Motoren auf
die Waage gestellt wurden, Dank der Leicht-
metallzylinder und trotz des viel schwereren
Schwungrades ist der franzdsische Boxermotor
nur um das Gewicht des elektrischen Anlassers
schwerer!

Beim Einbau des Motors wurde das gesamte
elektrische Bordnetz neu verdrahtet, unter weit-
chender Verwendung von Flachsteckern und
estangeprefliten Usen. Zwischen Anlasser und
Batterie mufiten natiirlich entsprechend grofle
Leitungsquerschnitte installiert werden. Wie
schon angedeutet, wurde alles auf 12 Volt um-
gestellt. Ziindspule und Lichtmaschinenregler
wurden an den oberen Rahmenrohren im Tank-
tunnel so befestigt, dafl die Anschliisse ohne
Abnahme des Tanks zuginglich sind. Hier wurde
auch der Schaltkasten einer Transistorziindung
festgebunden, die spdter mal probiert werden
soll. Fiir alle Fille erhielten aber Sattel und Tank
eine Schnellbefestigung mit geinderten Benzin-
hihnen und Benzinleitungsanschlissen.

Die ersten Probefahrten zeigten zunichst nur,
dafl die Fuhre fuhr. Ziindung und Vergaser
waren ja noch nicht eingestellt, Ein anderes
Problem aber vorrangig: Die Kurbelgehduse-
entliiftung funktionierte nur bis etwa 90 km/h
im 4. Gang, die Glas-Entliifftungsventile hatten
fiir den Panhardmotor nicht geniigend Durch-
la. Deswegen entstand ein gewisser Uberdruck,
der an allen moglichen Stellen, auch zur Ent-
liiftung heraus, Ol austreten liefl. Gute Gelegen-
heit, diese Stellen dicht zu machen: z. B. wurden
die Kolbenringe der Kurbelwellenabdichtung
durch Simmerringe ersetzt. Nach vielen ande-
ren Versuchen brachten Entliifterventile mit mehr
Querschnitt (Verwendung der Einlafmembra-
nen der Saxonette) und ein iiber dem Anlasser
angebrachter Olabscheider mit Abflufl in die
Peilstaboffnung Abhilfe. Dieser Abscheider be-
steht aus einem Blechbehilter mit drei Kam-
mern, in denen die Entliiftungsdimpfe mehr-
mals umgelenkt werden.

Zufilliges Nebenergebnis bei diesen Versuchen:
Versicht man einen derartigen Olabscheide-
behilter mit einer zusitzlichen Vertiefung, so
lifle sich dort Wasser abscheiden, das ja gerade
bei durchschnittlich schwicher belasteten Mo-

(6) Der Geriitetriiger fir Lichtmaschine, Uleinfillung und
Verteilerbefestigung. Der Durchbruch gehdrt zur Kurbel-
gehduseentliiftung.

ﬂ] Distanzring (original) und Verbindungsscheibe fiir

otor und Getriebe mit Zentrierungen.

Rechte Seite:

8 und 9) KS- und Panhard-Motor aus gleicher Distanz
tografiert, Deutlich erkennt man die verschieden grofien

Schwungrider und die eingebaute BMW-Kupplung beim

Panhard-Motor,

10) Erste Version mit schwimmerlosem Solex-Vergaser.
ngiinstig ist die schlechte Zugdnglichkeit von Vergaoser
Luftfilter.
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toren in betrichtlicher Menge ins Schmierdl ge-
langt und nur bis zu einem bestimmten (und je
nach Marke verschiedenen) Grade von diesem
in Losung genommen wird.

Nach Anderung der Entliiftung und Einbau der
Bing-Vergaser mit iiblicher Regulierung lief das
Gespann schon so, daf man mit gutem Gewis-
sen einen Besuch beim TUV wagen konnte. Die
Abnahme klappte schnell, u. a. wohl deswegen,
weil die Mascﬁine recht leise war (grofle Ziind-
app-Schalldimpfer + VW-Endrohre, Ansaug-
dimpfer) und wirksame Bremsen besitzt — der
Abnahmebeamte konnte allerdings auch Ge-
spann fahren.

Nun konnte insbesondere die Vergasereinstel-
lung genauer studiert werden: Die Leerlauf-
diise 35 war schon vorher als zu schnell befun-
den worden, alle grofleren Diisen hatten zur
Folge, dafl der Motor in warmem Zustand auf
kurz oder lang stehen blieb. Fiir die weiteren
Versuche erhielt der Gasdrehgriff eine genaue
Skaleneinteilung mit 23 Strichen fiir den gesam-
ten Hub der 32er-Vergaser. Schnell zeigte sich,
dafl bei 18 Strichen kein Leistungszuwachs mehr
zu verzeichnen war. Auf den Querschnitt um-
gerechnet wire ein 29er-Vergaser richtig ge-
wesen, tatsichlich hatte auch der Original-
Zenith-Vergaser einen 29er-Lufttrichter. Die
Hauptdiise wurde erst mal bei hoher Geschwin-
digkeit und Vollgas unter Beurteilung des Ker-
zengesichts festgelegt und erhielt eine 1,5 mm-
Bohrung, Noch grofiere Bohrungen brachten
einen bullenhaften Durchzug bei 30 bis 50 km/h
im 4. Gang zutage. Offensichtlich bedingt durch
die geringen Luftgeschwindigkeiten bzw. durch
den zugehorigen geringen Unterdruck kann
durch die fiir hohe Drehzahlen richtige Haupt-
diise nicht geniigend Benzin gesaugt werden,
sobald die Drehzahlen sehr niedrig sind — einer
der Griinde, weshalb die meisten Sportmotoren
mit grofien Vergasern ,unten nichts drin®
haben und Einspritzmotoren gerade in diesem
Bereich deutliche Uberlegenheit zeigen,

An dieser Stelle sei etwas gesagt iiber die Dreh-
moment- und Leistungscharakteristik des Mo-
tors, Wahrend mein Motor 1:7,3 verdichter ist,
haben die heute lieferbaren Motoren eine Ver-
dichtung von 1:8, wobei je nach Ausriistung
(Vergaser, Nockenwelle usw.) 50 bis 60 SAE-PS
bei 5250 bis 5800 U/min und ein max. Dreh-
moment (DIN) von 6,8 kpm bei 3000 U/min
bis 8 kpm bei 3650 U/min angegeben wird. Das
relativ hohe Drehmoment wird durch Abstim-
mung erreicht, so daf es kein Wunder ist, wenn
auch ein Drehzahlbereich vorhanden ist mit
geringer Leistung. Nach eigenen Feststellungen
liegt der starke Drehmomentbereich einmal
zwischen 1500 und 2400 U/min und zum an-
deren zwischen 3200 und 5500 U/min. Wahr-
scheinlich ist es moglich, unter Verzicht auf be-
sonders hohe Maximalleistung einen gleichmifli-

(11) Einzelheiten der vor-
deren  Motorbefestigung
und des Lichtmaschinen-
antriebs, der Anlasser
fehlt noch.

(12) Von der Seitenwagen-
seite erkennt man Ulein-
fillstutzen mit Schnellver-
schluB und ZiUndverleiler.
Alle elektrischen Kabel
die Bowdenzige un
Tachowelle sind frei wnd
zugdnglich verlegt. Keine
Knickstellen wund kein
Scheuvern an der vorderen
Tankkante,

geren Drehmomentverlaut zu erzielen, beson-
ders durch andere Saugrohrlingen. Mit dieser
Andeutung soll allerdings nicht gesagt werden,
dafl die jetzige Charakteristik ohne Reiz wire
— im Gegenteil: Der Drehmomentbuckel bei
niedriger Drehzahl ist wunderbar zum Anfah-
ren am Berge, zum Befahren enger Serpentinen
im 2. Gang usw., wihrend der obere Bereich
ein sehr ziigiges Beschleunigen, z, B. ab 70 km/h
im 4. Gang (SW-Ubersetzung) ermoglicht und
bei schnellem Reisetempo ohnehin nie verlas-
sen wird, Lediglich infolge des grofien Getriebe-
sprungs zwischen 1, und 2. Gang wird die vor-
handene Liicke im Stadtverkehr etwas spiirbar.
Zweifellos miiflten die Getriebestufen fiir die-
sen Motor etwas anderes sein — sofern man die
Abstimmung so liflte.  (Weiter ndcdbste Seite)




Jiirgen Goebels

Panhard KS

(Schiuf)

Nun etwas uber das Teillastgebiet: Die Dreh-
griffskala zeigte deutlich, daf fir gleichmiflige
Geschwindigkeiten zwischen 80 und 100 km/h
relativ wenig Gas zu geben und folglich der Nadel-
dise und der Nadelstellung erhdhtes Augen-
merk zu widmen war — sollte der Benzinver-
brauch nicht ins Unermeflliche steigen. Es wurde
deshalb mit allen Nadeldiisen (1509 — 1609 —
1709) und den verschiedenen Nadelstellungen
Probefahrten gemacht, sofern der Motor nur
iiberhaupt damit lief. Die erste brauchbare
Allroundeinstellung hieff 1609, 3. Kerbe von
oben. Diese Einstellung entspricht wohl dem
Ublichen bei Motorradmotoren mit Schieber-
vergasern. Sie ist relativ fett und eriibrigt
deshalb Beschleunigerpumpen und andere Zu-
satzeinrichtungen, wie sie an modernen Wagen-
vergasern zu finden sind. Der Motor lauft aber
in allen Bereichen und nimmt gut Gas an. Auch
bei kaltem Motor ist schon ein gutes Laufver-
halten da, Aber: Magere Einstellungen, beson-
ders Nadeldiise 1509, bringen erheblich besse-
res Temperament bei Drehzahlen iiber 4000
U/min, auch bei Teillast dreht der Motor
in den unteren Gingen schoner hoch. Solange
man nicht beschleunigt, ist auch bei niedrigen
Drehzahlen mit sehr magerer Einstellung ein
sauberer Motorlauf moglich. Man findet Be-
reiche, in denen die Kerzen vollkommen weif
bleiben wie bei einem guten Einspritzmotor.
Diese Beobachtung fiihrte zum Anbau von elek-
trisch schaltbaren Zusatzdiisen, die sich mit ge-
ringem Aufwand aus VW-Elektrodiisen (Leer-
laufdiisenabschaltung zur Vermeidung des Nach-
laufens) herstellen liefen, Schaltung vom Len-
ker aus. Die zweite Vergasereinstellung hiefd
deshalb: Nadeldiise 1509, Nadelpos, 3, Zusatz-
diise 80. Die Einschaltung der Zusatzdiisen er-
folgt wihrend der ersten 500 Meter bei kalter

{13) Hinter dem Verkleidungsblech iiber dem linken Zylin-
der sind Anlasser und Ulabscheider verborgen, auBerdem
Keilriemenschutz,

(14) Das dicke Rohr oberhalb des Saugrohrs dient zur Ver-
meidung von Eisbildung und Verringerung von Kraftstoff-
kondensaten im Saugrohr. Man sieht hier auch die
Sicherheitsélflasche unterhalb des Vergasers und die
dritte Motorbefestigung unterhalb der Sattelnase,

(15) Die elektrisch schaltbaren Zusatzdiisen ersetzen Be-
schleunigerpumpe, Ausgleichkammer fir Kurvenfahrt,
Kaltlaufhilfen und in etwa eine Benzineinspritzung. ..
gemacht aus Leerlaufdiisen des VW. Da sie fiir 6 Volt
sind und die Bordnetzspannung 12 Volt betrdgt, wurden
die beiden Zusatzdiisen in gaihu geschaltet. Verbin-
dungen zum Vergaser mittels kleiner Nylonréhrchen.

Maschine und geringer Drehzahl, beim Beschleu-
nigen aus niedrigen Drehzahlen und in schar-
fen Kurven (diese Vergaser haben keine Aus-
gleichskammer). Je wirmer der Motor und das
Wetter ist, um so seltener bzw. bei um so nied-
rigerer Drehzahl ist die Einschaltung der Zu-
satzdiise notig. Natiirlich ist eine solche Einrich-
tung nicht allgemein zu empfehlen, solange sie
handbedient ist, Sie lifit aber deutlich erkennen,
wo heute iibliche Vergaser Benzin verschenken.
Besonders die an Autovergasern vorhandenen
Beschleunigerpumpen und Startautomatiken
sind doch recht zweifelhafte Einrichtungen —
doch das nur nebenbei bemerkt.

Zum Benzinverbrauch zunichst eine allgemeine
Bemerkung: Es ist eine bekannte Tatsache, dafl
der spezifische Kraftstoffverbrauch eines Otto-
Motors um so hoher wird, je relativ geringer er
belastet wird. Dies hingt damit zusammen, daf}
die Reibungsverluste beim grofleren Motor einen
grofleren Anteil haben, gleiche (Teillast-)Lei-
stung -vorausgesetzt. Dafl dariiber hinaus bei
mehr vorhandener Leistung auch mehr PS beim
Fahren eingesetzt werden und somit mehr Ben-
zin durchfliefit, i1st an sich selbstverstindlich.
Nachdem bei den ersten Versuchsfahrten recht
oft getankt werden mufite, war ich auf einiges
gefaflt. Die Verbrauchspriifungen ergaben dann
6 Liter bei 60 km/h, 8 Liter bei 80 km/h und
9,5 Liter bei 100 km/h — jeweils pro 100 km
Fahrstrecke und bei aufgestellter Seitenwagen-
scheibe (nicht Tacho-, sondern echte Geschwin-
digkeiten!). Anschliefend wurde dann noch eine
Saugrohr- und Vergaserbeheizung angebracht,
um im Winter Schwierigkeiten mit Vereisung
zu vermeiden, Hierdurch wurde der Verbrauch
wohl auch giinstig beeinfluflit, denn die tatsich-
lichen Straflenverbriuche lagen dann recht giin-
stig: Das mit 2 Personen und Gepidk beladene
Gespann verbrauchte auf einer 3000 km-Reise
in die Dolomiten im Durchschnitt 7,8 Liter/
100 km. Bei dieser Fahrt bestand der Motor
seine erste Bewihrungsprobe. Aufler der Er-
neuerung des Keilriemens (mit 8 X 5 zu schwach
dimensioniert) waren keine Reparaturen not-
wendig, der Ulverbrauch betrug 0,5 Liter pro
1000 (tausend) Kilometer. Wihrend meiner
Frau besonders die nicht mehr spiirbare Ab-
gasbelistigung hinter der SW-Scheibe (wahr-
scheinlich als Folge der mageren Vergaserein-
stellung) und die geringeren Gerdusche (der
Motor ist bei vergleichbaren Geschwindigkeiten
relativ schwicher belastet, auch brauchte weni-
ger in den Gingen gefahren zu werden!) auf-
fielen, hatte ich besonders auf den kleinen PafS-
stralen meinen Spafl, wo der Motor auch in
den nur langsam befahrbaren Serpentinen im
zweiten Gang ruckfrei (grofles Schwungrad)
durchzog.

Natiirlich rechtfertigen die bisherigen 5000 km
nicht, einen derartigen Umbau allgemein zu emp-
fehlen — und das war auch nicht der Sinn die-
ses Artikels, der nur von einem Stiick Weges,

nicht vom erreichten Ziel berichten soll. Absicht-
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lich habe ich es vermieden, vom Biiffel zu spre-
chen (wenn die Horner auch da sind). Um diesen
Namen zu rechtfertigen, sollte man den Dreh-
momentverlaut etwas gleichmafliger hinkriegen,
und der Motor miifite beweisen, dafl die Hoff-
nungen auf besonders gute Zuverldssigkeit und
Haltbarkeit gerechtfertigt sind.

Immerhin ist es aufschlufireich, daff die neueste
biiffelahnliche Konstruktion eines Motorrad-
motors, namlich die 700er Moto Guzzi, einige
vom Ublichen abweichende Merkmale aufweist,
die der umgebaute Panhard-Motor auch hat:
Leichtmetallzylinder, getrennte starke Licht-
maschine, automobilartiger Anlasser, Verteiler,

Olabscheider u. a.

Was aber immerhin jetzt schon gesagt werden
kann: Statt des bekannten Zweizylinder-Boxer-
motors mit 600 ccm Hubraum 13t sich ein
solcher mit 850 ccm ohne merkbaren Mehrauf-
wand an Geld und Gewicht als Motorradmotor
mit guten Laufeigenschaften und wegen ge-
ringerem Drehzahlniveau besserer Lebensdauer
realisieren, Dafl man noch mehr Hubraum in
ein Motorrad installieren kann, ist bekanntlich
keine Frage. Ebenso sicher ist aber, dafl die
Mehrzahl der Gespannliebhaber gelegentlich
auch mal mit dem Gelde rechnen mufs.

Dipl.-Ing. Jiirgen Goebel



Versicherungen

Alle Jahre wieder ...

um die Weihnachtszeit taucht die Frage auf, was bescheren die Versiche-
rungsgesellschaften uns Motorradfahrern im nichsten Jahr, Leider mufiten
wir manches Mal eine ,schone Bescherung® erleben. Meist scheinen uns
die PrimienerhShungen und die angegebenen Griinde dafiir nicht stich-
haltig zu sein. Die Unruhe unter allen Kraftfahrern ist nun in diesem Jahr
besonders grofi, da neben angekiindigten SteuererhGhungen auch eine
7'2 ®/oige Erhohung der Kraftfahrzeugprimien zur Debatte stand. Man
sprach von einer allgemein gleichmifigen 7!/2%sigen Erhéhung der Grund-
primien. Darum ist es nun eine besondere Freude schreiben zu konnen,
dafl die Haftpflichtpramien fiir Zweirider zum 1. Jan. 1967 nicht erhibt
werden. Eine Primienerh8hung gibt es nur bei den Haftpflichtversicherun-
gen fiir Pkw- und Kombifahrzeuge.

Wir haben uns in den letzten beiden Jahren ganz besonders mit der Pri-
miengestaltung fir Motorrader befaflt, und es ist uns gliicklicherweise
moglich, genauesten Einblick in die Schadenstatistik einiger Gesellschaften
zu nehmen. Auf Grund unserer Kenntnisse tiber den Schadenverlauf in den
einzelnen Klassen der Motorrider erwarteten wir beinahe, dafl die Pri-
mien in der Klasse Kleinkraftrider bis 50 ccm trotz der in den letzten
Jahren mehrfach vorgenommenen Erhshung nochmals um weitere 20 bis
30°%0 angehoben wiirden. Eine Erhshung der Primien in dieser Klasse
unterblieb wohl nur deshalb, weil man an den Motorradprimien generell
nichts dndern wollte. Wir hitten es allerdings auflerordentlich bedauert,
wenn es wegen des ungiinstigen Schadenverlaufes allein in der Klasse der
50 ccm-Kleinkraftrider zu einer gleichmafligen Erhéhung aller Motorrad-
primien zum 1. Jan. 1967 gekommen wiire.

Um nochmals einen genauen Uberblick iiber die Schadenstatistik zu geben,
nachstehend folgende Tabelle des Motorradbestandes einer Versicherungs-
gesellschaft, von der wir wissen, dafl die angegebenen Zahlen hieb- und
stichfest sind. Wir haben uns selbst iiberzeugen kénnen, an Hand verschiede-
ner Schadenakten, dafl hier alles ,ohne Netz und doppelten Boden“ er-
rechnet wurde. Bezeichnenderweise weist die Statistik dieser Gesellschaft
?nebge:ngere Schadenhaufigkeit auf als die Gesamtstatistik des HUK-

erbandes:

Schadenbiufigkeit auf 1000 versicherte Fabrzeuge

Moped 18 (23)

Motorrader bis 50 cem 107 (124)
100 cem 11 (19)
175 ccm 56 (54)
250 ccm 71 (78)
475 ccm 103 (138

iiber 475 ccm 179 (209%

Die in Klammern gesetzten Zahlen sind der Statistik des HUK-Verbandes
entnommen. Bei der Betrachtung dieser Statistik auf den ersten Blick wird
mancher aus dem Staunen nid'ltierausknmmen, vor allem wegen der hohen
Schadenhiufigkeit der Fahrzeuge in der Klasse Kleinkraftrider sowohl im
Verhiltnis zu den Mopeds als auch im Verhiltnis zur Klasse der Motorrider
bis 100 ccm. Aber es ist nicht nur die Schadenhiufigkeir, die die Klasse
der Motorrader bis 50 ccm auszeichnet, sondern auch die Schadenbobe!
Zum Vergleich:

Durchschnittliche ISG&#JEH;?&&E

Mopeds 475 DM
Motorrider bis 50 ccm 817 DM
100 cecm 315 DM

Wie ist das moglich, dafl sowohl die Schadenhiufigkeit als auch die Schaden-
hohe in der Klasse der 50 ccm-Kleinkraftrider so turmhoch iiber beinahe
gleichartige Fahrzeuge, die Mopeds, und noch héher iiber die Schaden-
hiufigkeit der Motorrider bis 100 ccm hinausragt? Ja, die Unfallhiufigkeit
ibersteigt sogar die Hiufigkeit aller anderen Motorradklassen, mit Aus-
nahme der Maschinen iiber 475 cem.

Beachten Sie auflerdem die Hohe des durchschnittlichen Schadens in der
Klasse 50 ccm. Uber den Daumen gepeilt wiirde man sagen, diese Statistik
ist falsch. Das ist aber nicht richtig. Diese Statistik stimmt. Jeder einzelne
Schaden ist nachpriifbar! |

. Es ist nun einmal einfach so, dafl die Motorrider bis 50 ccm von den An-
faingern im Straflenverkehr gefahren werden, von Ausnahmen natiirlich ab-
gesehen. Die Fahrer dieser Maschinen sind zwar grof, aber noch nicht er-
wachsen. Thnen fehlt einfach etwas kiihles Blut, auflerdem natiirlich die
Erfahrung. Ungliicklicherweise ist es in der Motorradindustrie beinahe zu
einem Leistungskampf geworden, wer das an PS stirkste und wer das
schnellste Fahrzeug in dieser Klasse liefern kann. Es fehlt nur noch, dafl man
m;: PS-Angaben in der zweiten Stelle hinter dem Komma in der Werbung
arbeitet.

Was jedoch dringend nétig ist: die Kiufer dieser Fahrzeuge darauf hinzu-
weisen, dafl nicht das Fahrzeug Einfluf auf mégliche Unfille hat, sondern
in erster Linie und fast ausschliefilich der Fahrer.

Vor vielen Jahren stand bereits im MOTORRAD, dafl es zu jedem
Kiichenmixer eine Anleitung gibt, welche raffinierten Dinge man mit
diesen Apparaten machen kann, dafl aber noch niemand auf die Idee ge-
kommen ist, das Handbuch seines Fahrzeuges so aufzubauen, dafl es nicht
nur interessant wird, sondern dem Fahrer auch die Méglichkeiten und die
Grenzen aufzeigt.

Die iiberdurchschnittliche Schadenhhe der Motorrider bis 50 ccm gegen-
uber den Mopeds beruht in erster Linie darauf, dafl neben der hohen Scha-
denhiufigkeit das Kleinkraftrad als 2-Mann-Fahrzeug benutzt wird.

Bei Stiirzen wird beinahe immer der Soziusfahrer verletzt. Im Rahmen der
Haftpflicht- Versicherung mufl aber jeder Schaden ersetzt werden, der durch
die Inbetriebnahme eines Fahrzeuges einem Dritten zugefiige wird, gleich-
giiltig, ob der geschidigte Dritte angefahren wurde oder als Beifahrer auf

dem Sozius safl.

Nach der derzeitigen Schadenstatistik erscheint eine‘Primie von DM 120.—

ohne Gewihrung von SFR und eine Grundprimie von ca. DM 150.— mit
Schadenfreiheitsrabatt fiir die Motorrider bis 50 ccm angebracht. Der
Schadenverlauf und die Unfallhiufigkeit in allen anderen Motorradklassen
darf, mit einer weiteren Ausnahme, als zufriedenstellend betrachtet werden.

Diese weitere Ausnahme ist leider die Klasse tiber 475 ccm. Dazu muf
man allerdings sagen, dafl auf Grund der hohen Grundprimie die reine
Wirtschaftlichkeit fiir die Versicherungsunternehmen daraus noch gegeben
ist. Dagegen kann es uns selbst wohl nicht befriedigen, wenn wir fest-
stellen miissen, dafl in der Klasse bis 475 ccm, in der es bereits seit Jahren
nur schnelle Fahrzeuge gibt, die in der Leistung den 500—600ern durch-
aus ebenbiirtig sind, zum Teil sogar iiberlegen, dafl die Schadenhiufigkeit
in der Klasse bis 475 ccm wesentlich unter der Unfallhiufigkeit der Klasse
iber 475 ccm liegt. Denken Sie einmal an die schnelle Honda CB 450, an
die noch in einer erheblichen Anzahl laufende Horex Imperator oder an
die schnelle 305er Yamaha. Warum 1st in dieser Klasse die Unfallhdufigkeit
so giinstig? Eine genaue Antwort darauf zu geben, ist leider unmdoglich.
Aber auf jeden Fall sollten die Fahrer der Maschinen iiber 475 cem sich
einmal Gedanken dariiber machen, wie die Unfallhiufigkeit gesenkt wer-

den kann.

Fiir das Jahr 1967 gibt es in der Fahrzeugteilversicherung (Brand, Entwen-
dung, Glasbruch) eine wesentliche Verbesserung des Versicherungsschutzes.
Die Jahresprimien fiir die Fahrzeugteilversicherung erhdhen sich fiir alle
Klassen gleichmiflig um 2.— DM. Fiir diese DM 2.— ist das Wildschaden-
risiko eingeschlossen. Neben dem bisherigen Umfang der Versicherung,
Schutz gegen Feuer, Diebstahl, Glasbruch, Unwetterschiden, ist praktisch
eine Vollkaskoversicherung mit 250,— DM Selbstbeteiligung bei Zusammen-
stofflen mit ,jagdbarem Haarwild“ eingeschlossen. Bisher war es ja leider
so, daf} bei Zusammenstéflen mit Hasen oder Rehen der geschidigte Kraft-
fahrer keinen Ersatz fiir den erlittenen Schaden bekommen hat. Dies ist
anders geworden. Fiir unsere Motorradfahrer wire es vielleicht noch wiin-
schenswert gewesen, auch noch Versicherungsschutz bei Zusammenstdfien
mit grofleren Vogeln zu erhalten, aber Unfille mit Végeln sind wohl auch
derart selten, dafl von dem Einschlufl dieses Versicherungsschutzes abge-
sechen werden konnte.

Obwohl in dieser Versicherungsgeschichte leider einige negative Dinge iiber
einzelne Motorradfahrergruppen gesagt werden mufiten, ist die Geschichte
im ganzen doch positiv. Keine Primienerhobhung in der Haftpflichtversiche-
rung fiir 1967, eine minimale Erhéhung in der Fahrzeugteilversicherung,

verbunden mit einer wesentlichen Verbesserung des Versid'jerungssdmtzﬁ.
E. H.
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Schneller = auch ohne Frisur.

(Fortsetzung aus Heft 26)

Bei ,zivilen® Motorridern ist ja die Gesamtkonstruktion meist auf An-
sauggeriuschdimpfung ausgelegt. Werden dann die Luftkammern in der
erwihnten Weise aufler Funkrtion gesetzt, so enttillt besonders im unte-
ren Drehzahlbereich das NEI‘.Z']‘]ECI‘]iEEEﬂ des Frischgases beim Wiederherab-
kommen des Kolbens bis zum Schlieflen des Einlaflschlitzes. Dafiir wird
aber das hohldrohnende Ansauggeriusch besonders stark bemerkbar, und
zwar um so stirker, je weiter der Gasschieber aufgezogen wird, weil dann
den Schallwellen vom Einlafischlitz her riickwirts durch die Ansaug-
strecke bzw. nach auflen hin um so weniger im Wege steht. Das Ansaug-
geriusch, das ja aus einer schnellen zeitlichen Aufeinanderfolge von Ein-
zelschallstoflen zusammenklingt, braucht nicht unbedingt ein Zeichen
mangelnden Nachschieffens der Frischgase zu sein, weil beides an sich gar
nichts miteinander zu tun hat. Bei Systemen mit Ansauggerduschdimp-
fung bilden jedoch die vorgeschalteten Luftkammern sowohl Schallreﬂeﬁ-
toren und -absorber als auch Luftspeicher, die sich auch zwischen den
Schlitzoffnungszeiten noch wieder aufladen und dann auch bei bereits
wieder abwirtseilendem Kolben noch eine hinreichende Druckreserve zur
Verfiigung stellen.

Einkammer-Ansaugsystem

ﬁaﬁg' xionswand

Luftspeicherkammer

Der Lufteintritt in diese Luftkammern wird nun bei manchen Bauarten,
wie Kreidler Florete:(Bild 3) oder Puch, einfach durch einen Schlitz ge-
bildet, der auch wieder eine heikle Sache ist. Ist er eng bemessen, so er-
gibt er bei hoher Motordrehzahl einen verhiltnismiflig groflen Stro-
mungswiderstand durch Drosselung, ist er weit, so wird die Speicher-
wirkung im unteren Drehzahlbereich ungeniigend und das hohle Ansaug-
gerdusch liflt sich stirker vernehmen. Um eine etwas hohere Spitzen-
geschwindigkeit zu erzielen, wird dieser Schlitz oft auts Geratewohl er-
weitert. Dann aber gleich viel zu viel. Mithin wird im Endeffekt doch nur
viel mehr Radau produziert. Allerdings macht sich auch hier anscheinend
wieder einmal Einfluf aus England bemerkbar, wo sich ja schon Shake-
speare gegen so etwas ins Zeug legte mit seinem Stiick: ,Viel Lirm um

nichts.”

Um die unterschiedliche Wirkungsweise im unteren und oberen Dreh-
zahlbereich besser auszugleichen, kann man auch zwei hintereinander-
geschaltete, stufenweise arbeitende Luftkammern vérwenden, und zwar
eine grofiere mit weiterem — mit der Auflenluft verbundenem — und eine
kleinere, mit engerem — mit der grofieren Kammer verbundenem — Einlaf3-

(Zp) Schema des Ansaug-

1 AuBere Luftkammer,

2 innere Luftkammer,
+ 3 kurzes Kunststoffroht,

.| 4 langes Kunststoffrohr,
\ 5 Luftfilter mit Reflektor

schlitz. Die innere Kammer mit dem engeren EinlaBschlitz bleibt dann
auch im unteren Drehzahlbereich noch geniigend wirksam, wihrend die
duflere iiberhaupt erst bei hoheren Drehzahlen tatkrifuig mitwirkt und
dafiir sorgt, dafl die innere dann nicht unter Asthma zu leiden beginnt.
Um die Sache nun vollends kompliziert, andererseits aber auch noch wir-
kungsvoller zu machen, werden bei Ziindapp-Maschinen beispielsweise
keine Schlitze zwischen den beiden Kammern und auflen, sondern zwel
Rohre, also die bereits erwihnten Kunststoffpfeifen verwendet (Bild 4).

Hier werden also wieder einmal auch die Gasschwingungen in beiderseits
offenen Rohren mit ausgenutzt, wobei es sich nun tatsichlich um Luft
handelt. Beide Kunststoffrohre haben zwar annahernd gleiche Innendurch-
messer, jedoch ganz verschiedene Lingen. Dabei weist die lingere, dicht
unter dem oberen, schrig abgeschnittenen Rand beginnend, noch drei
seitliche, genau untereinander liegende Abstimmbohrungen auf, Sie fiihrt
von der iufleren zur inneren Luftkammer, worin sich auch der Lufthlcer
vor der Ansaugstrecke mit dem zwischengesetzten Vergaser befindet. Diese
lingere Rohre ergibt nun, genau wie ein engerer Schlitz, ebenfalls einen
groferen Stromungswiderstand, auflerdem aber auch ein besseres Nach-
schieflen der Luftsiule im unteren Drehzahlbereich als die kiirzere Rohre
am Eintritc der dufleren Kammer. Um hier jedoch an irgendwelchen Un-
genauigkeiten innerhalb der Herstellungstoleranzen gegebenenfalls noch
etwas ausgleichen zu kdonnen — und gerade hier kommt es, wie ich fest-
gestellt habe, sehr genau darauf an —, mufl man schon etwas genauer
wissen, was es mit diesen geheimnisvollen Orgelpfeifen in den Luftkam-
mern fiir eine Bewandtnis hat. Sonst probiert man sich schwarz und er-
reicht doch nichts. Im Handbuch steht hiertiber lediglich, daff man keine
Putzlappen in der Filterkammer aufbewahren soll, wozu man dann aber
jedesmal erst fiinf Schlitzschrauben herausschrauben und den abgedich-
teten Deckel demontieren miifite. Das fiele bestimmt niemandem ein, zu-
mal es niher liegt, einen Putzlappen unter der Sitzbank zu verstauen.
Was aber noch viel eher zu einer Panne seltener Art fithren kann. Denn
gerade damit bietet man dem dort im Verborgenen auf der Lauer liegen-
den Lufteinlaf die Moglichkeit, einen Lappenzipfel anzusaugen oder sich
gleich damit vollzustopfen.

Da nun beide Kunststoffrohre in die duflere Luftkammer hineinragen,
das kurze von besagtem Lufrteintritt nach unten, das lange von der in-
neren Kammer nach oben, miissen beide harmonisch genau aufeinander
abgestimmt sein. Die an ihren Enden entstehenden Schwingungsbiuche
erregen ja beide auch in der iufleren Luftkammer Schwingungen, wenn
auch ziemlich hoher Frequenz, die aber vollig durcheinandergeraten, wenn
keine Harmonie herrscht. Dafl die Luft in den Rohren auch noch stromt,
ist dabei belanglos, weil die Stromungsgeschwindigkeit darin gegeniiber
der Schallgeschwindigkeit noch gering und in beiden R&hren praktisch
auch gleich grofl ist. Urspriinglich kommt das ganze System erst einmal
durch aus der Kurbelkastenpumpe herrithrende Schallstéfle in Schwin-
gungen. Tatsichlich brummt die Luft in den Luftkammern kriftig mit,
vom Standpunkt der weit schneller schwingenden Kunststoffpfeifen her ge-
sehen in gewisser Wesensgemeinschaft mit der Luft bzw. dem mitbrum-
menden Baf von Dudelsackpfeifen. Bei Vollgas horte ich sie — hinter

der Windschutzscheibe fahrtwindgeschiitzt — mitunter ganz gewaltig
rumoren. Dabei war mir aber auch wiederholt schon

—~ aufgefallen, dafl in dem Kasten unter mir erhebliche

' Schwebun gen aufrraten. Schwebungen kommen

o bekanntlich vor, wenn zwei Tone mit nur geringem

| Unterschied in der Tonhohe bzw. Schwingungsfre-

quenz zusammenklingen, weil sich dann periodisch
ein Abschwichen und Verstirken der neu entstehen-
den Amplitude, also ein regelmifliges Schwanken
der Schall-Lautstirke ergibt. Dabei war dann aber
auch deutlich ein gleichperiodisches Schwanken der
Motorleistung spiirbar. Mithin schien auch hier hin-
sichtlich der Hochstleistung noch etwas herauszu-
holen zu sein. Allerdings versuchte ich es erst einmal
rein empirisch, bohrte in die lange Kunststoffrohre
unter der dritten Abstimmbohrung noch eine vierte,
fuhr Probe, fuhr wieder zuriick von der Autobahn
zu einem Nebenweg am Waldrand, schraubte den
Kastendedcel wieder ab, klebte die Abstimmbohrun-
gen mit Kunststoffklebeband wieder zu usw. Dabei
stand dann einmal plétzlich ein Polizist mit seiner
BMW neben mir und fragte mich freundlich, ob ich
eine Panne hitte. Auf meine Erklirung mit dem
Kunststoffrohr in der Hand fuhr er schweigend
wieder davon. Woraufhin ich dieses Lotteriespiel
sofort aufgab. Denn sicher hatte er nur aus Hof-
lichkeit nichts mehr gesagt.

Wesentlich einfacher und genauer ist die Abstim-
mung beider Kunststoffrohren nach dem Gehor
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mit der Anblas- oder Pfeifmethode, wozu man allerdings etwas musi-
kalisch sein muf}, wenn nicht zufillig gerade ein Orgelbauer oder
gar emn Kapellmeister zu Besuch kommt. Um das kurze Kunst-
stoffrohr tiberhaupt zum Tonen zu bringen, mufl man es zunichst
an der kiirzesten Stelle seines unteren, schrig abgeschnittenen Randes
etwas anschdrfen, am besten an der Schleifscheibe, ohne dabei jedoch seine
Lange zu verindern. Auch dann darf man nur leise dariiber siuseln, sonst
tut es einem nicht den Gefallen, seinen Eigenschwingungston zu verraten.
Mit dem langen Rohr ist das wesentlich einfacher, weil man darauf fast
wie auf einer Flote spielen kann. Es lag nach einer kleinen Korrektur
im Ton dann genau eine Oktave niedriger als das kurze Rohr. Zur Kon-

trolle kann man dann in beide abwechselnd den gleichen Ton hineinpfei-

fen, der in beiden verstirkt und absolut ohne Schwebungen zu horen
sein mufl. Am besten ist es natiirlich, wenn das zwei Personen gleich-
zeitig machen, sofern man hierfiir jemand begeistern kann. Im vor-
liegenden Fall stellte sich nun heraus, dafl die vierte, von mir zusitzlich
angebrachte Bohrung volhg falsch lag. Ich verschlof8 sie also wieder mit
Plastikklebeband. Aber auch die dritte, die unterste der drei Original-
bohrungen von 7,5 mm Durchmesser, mufite von unten her noch rund
4 mm weit zugeklebt werden. Probefahrten ergaben nun keinerlei Schwe-
bungen mehr bei Vollgas. Besonders auffillig war jedoch eine betricht-
liche Zunahme der Beschleunigung unterhalb der Hochstdrehzahl, wobei
der Ton der Maschine dann ausgesprochen musikalisch klang.

Dieser unerwartete Zuwachs an Beschleunigungsvermdgen muflite ja nun
auch wieder seinen Grund haben, dem ich zunichst einmal rechnerisch
beizukommen trachtete. Zu vermuten war, daff die Eigenschwingungs-
frequenz der inneren Luftkammer so festgelegt worden war, dafl sie mit
derjenigen der Kunststoffrohren harmonierte und dafl das Gesamtsystem
dann bei ganz bestimmten Motordrehzahlen durch die Schallstéfle vom
Einlafischlitz her erregt und zum Schwingen gebracht wurde. Beim Uffnen
des Einlafischlitzes entsteht ja durch den Unterdruck im Kurbelgehduse
jeweils ein Schallstof — etwa zu vergleichen mit dem Knall, der beim
Herausreiflen eines Luftpumpenkolbens aus seinem Rohr oder des Kor-
kens aus der Weinflasche entsteht (Implosionsknall). Diese Schallwelle lauft
entgegen dem einstromenden Frischgas mit Schallgeschwindigkeit zur Fil-
terriickwand und in die innere Luftkammer. Wihrend ein Teil der Schall-
welle von der Filterriickwand reflektiert wird und wieder zuriick zum
Einlafischlitz liufr, gelangt der andere — wahrscheinlich grofite — Teil
in die innere, von dort durch die lange Kunststoftrohre in die duflere
Luftkammer und schliefilich ziemlich gedimpft durch die kurze Kunst-
stoffrohre nach auflen. Die duflere Luftkammer wirke durch vielerlei Ein-
bauten, Elektrogerite, Drahte usw. — ihnlich wie ein Konzertsaal mit
vielen Zuhérern —, ziemlich dimpfend. Durch die entgegengesetzten Ab-
schrigungen der Kunststoffréhren kann die Schallwelle auch erst nach
mehrfacher Reflexion von der einen zur anderen gelangen. Die kurze
schenkt also der langen kein Gehér. Bei schnellaufendem Motor verschmel-
zen die in ihrer Frequenz genau der sekundlichen Motordrehzahl ent-
sprechenden Einzelschallstofle dann zu dem bekannten und gegebenenfalls
auch beriichtigten Ansaugton. Seine erhebliche Schwingungsenergie kann
man nun aber auch niitzlich zur Anwendung bringen, statt sie lediglich
wegzudimpfen und in Wirme umzusetzen. Man kann die Schallwelle
reflektieren, was hier allerdings nicht so gut gelingt wie im Auspuffropf,
weil von ihr durch die groflen erforderlichen Lufteintrittséffnungen noch
zu viel entwischen kann. Dafiir kann man aber, wie es Ziindapp und u. a.
auch Suzuki macht, ihren Lowenanteil zur Schwingungserregung der Luft-
speicher, insbesondere hier aber der inneren Luftkammer heranziehen
und auf diese Weise zur tatkrifrigen Unterstiitzung des ansaugseitigen
Nachladeeffektes veranlassen. Das ist allerdings nur bei ganz bestimm-
ten Motordrehzahlen méglich, nimlich nur dann, wenn die Frequenz der
Schallst6fle, also die Erregerfrequenz, in bestimmten harmonischen Ver-
hiltnissen zur Eigenfrequenz des Gesamtsystemes, mithin auch zu der der
Kunststoffrohren steht.

Unter diesen Voraussetzungen liflt sich die Sache nun auch rechnerisch
hinreichend genau iiberpriifen, was ja auch nie schaden kann, wenn man
dadurch einige richtungsgebende Hinweise erlangt. Die Eigenfrequenzen
der Kunststoffrohren lassen sich aus ihrer wirksamen Rohrlinge berech-
nen, und zwar fir jede beliebige Lufttemperatur, von der allein die
Schallgeschwindigkeit abhangt. Genauer gesagt, indert sich die Schallge-
schwindigkeit proportional der Quadratwurzel aus der absoluten Tem-
peratur der Luft (t = + 273°), Da in beiderseits offenen Réhren, an
deren Enden sich ja Schwingungsbiuche bilden, genau eine halbe Wellen-
linge Platz hat, braucht man nur die — jeweilige — Schallgeschwindig-
keit durch die doppelt wirksame Rohrlinge in Metern (bei einseitig ge-
deckten Rohren durch die vierfache) zu dividieren und erhilt sofort die
Eigenschwingungszahl in Hertz. Von der Lufttemperatur hingt jedoch
auch das spezifische Gewicht der Luft und damit die Fiillung des Motors
und seine Leistung ab. Wahrend die Schallgeschwindigkeit vom Luftdruck
unbeeinflufit bleibr, #dndert sich das spezifische Gewicht der Luft
proportional mit dem jeweils herrschenden Luftdruck und um-
gekehrt proportional mit der absoluten Temperatur der Luft. Bei
gleichbleibendem Luftdruck wird also das spezifische Gewicht der Luft
stirker durch die Lufttemperatur beeinfluflt als die Schallgeschwindigkeir,
und zwar in umgekehrtem Sinne. Aus beigefiigter Tabelle sind diese Zu-
sammenhinge gut zu erkennen. Darin ist die jeweilige Schallgeschwindig-
keit in Luft ber Lufttemperaturen von — 20°C bis + 40°C und das
zugehorige spezifische Gewicht der Luft bei konstantem Luftdruck von
1000 Millibar (750,18 mm Quecksilbersiule) eingetragen. Darunter die
ieweiligen Anderungen in %o gegeniiber den Werten bei 20° C, also gegen-

Lufttemp. tin °C | =20° | -10° 4+30° | -1-40°

Schallgeschw. m/s 319,3 | 325,6 355,3

Anderung in % -7,13| =-5,3
Spez. Gew. kp/cbm |1,371 | 1,32 | 1,27
+16,0|+11,7[+7.43]+3.72

+1,69| 43,36

Anderung in % -3,21 | -6,17

iiber einer Lufttemperatur, wie sie auf Motorpriifstinden zu herrschen
pflegt und den Messungen zugrundegelegt wird.

Rechnet man nun mit einer Lufttemperatur von 20°C, so ergibt sich
bei einer Linge des kurzen Kunststoffrohres von 62 mm oder 0,062 m
seine Eigenfrequenz zu 343,8/0,124' = 2772 Hertz, entspricht also un-
gefihr dem Violinenton f* (2762 Hz). Die Eigenfrequenz des langen
Kunststoffrohres liegt eine Oktave tiefer, ist also halb so hoch und liegt
bei 1386 Hertz, entspricht also annihernd dem Flotenton £* mit 1381 Hz
(bei 18° C Ansaugtemperatur sogar genau). Die Eigenfrequenz der inneren
Luftkammer liflc sich wegen ihrer unregelmifigen Form nur vermuten.
Doch ist es fiir die Rechnung unerheblich, ob sie nun bei 693 Hertz
(Trompetenton f2? mit 690,5 Hz) oder bei 346,5 Hertz (Baritonton f' mit
345,3 Hz) liegt, wobei letzteres wegen der relativ groflen Luftmenge in
der Kammer wahrscheinlicher ist. Irgendwie anders kann sie jedenfalls
nicht liegen, da sonst nach den Gesetzen der Akustik keine Resonanz mit
den Kunststoffrohren mehr moglich wire. Erregt werden kann dieses
System nun beispielsweise bei einer Motorfrequenz von 346,5/4 = 86,6
Hertz (Baflton F mit 86,3 Hz), wobei dann auf jede vierte Schwingun

der inneren Luftkammer ein Erregerstoff vom Ansaugschlitz entfillt un

durch das Oktavenverhiltnis gute Harmonie herrscht. Die Motordrehzahl
von 86,6 U/sec oder 5200 U/min liegt bei der KS 100 jedoch noch be-
trichtlich unterhalb derjenigen des Leistungsmaximums, die ungefihr bei
6000 U/min liegr, wihrend der Motor bei Vollgas mit abfallender Lei-
stung dann noch erwa bis auf 7000 U/min hochdreht, Mithin erscheint
das giinstige Drehmoment, das gute Beschleunigungsvermogen und der
musikalische Ton unterhalb des Leistungsmaximums durch die verbes-
serte Abstimmung durchaus erklirlich,

Die innere Luftkammer kann nun aber auch bei jeder dritten Schwingung,
dann also bei 346,5/3 = 115,5 Hertz oder der Vollgasdrehzahl 6930 U/min
durch einen Schallstoff erregt werden, und zwar mit hoher Schallenergie,
und kann — bei falscher Abstimmung des Systemes, wie festgestellt —
auch erhebliche Schwebungen ergeben. Aber auch bei korrekter Abstim-
mung ist diese Drehzahl dann kaum noch nennenswert iiberschreitbar,
es sei denn, die Ansaugtemperatur und damit die Schallgeschwindigkeit
liegt héher. So ergibt sich bei 30° C statt 20° C (gemif! Tabelle) eine um
1,69%0 hohere Schallgeschwindigkeit, und das entsprechend schneller
schwingende System wird jetzt bei 7040 U/min von jedem dritten Schall-
stofl erregt. Bei 0° C liegt diese Drehzahl dann dagegen bei 6700 U/min.
Bei diesen Vollgasdrehzahlen ist jedoch der Ansaugschlitz nur noch 3/i
der Zeit geoffnet wie ber 5200 U/min, insgesamt aber iiberhaupt nur
etwa !/s der Zeit einer Motorumdrehung und rund nur /s einer Motor-
umdrehung bei bereits wieder abwirts gehendem Kolben. Die Eigen-
schwingung der inneren Luftkammer kann also fiir diese Vollgasdreh-
zahlen aucig'x schon etwas zu langsam sein, um den Nachladeeffekt recht-
zeitig noch geniigend unterstiitzen zu konnen, wie sie umgekehrt bei
jeder fiinften, also bei 4160 U/min, oder gar bei jeder sechsten, also bei
3467 U/min, hierfiir noch zu schnell sein kann. Bei diesen unteren Dreh-
zahlen ist dann gliicklicherweise auch die Schallenergie noch nicht so grofi.
Die zusatzliche Ausnutzung erregter Eigenschwingungen im Ansaug-
system ist also nur in einem relativ engen Bereich der Motordrehzahlen
moglich.

Eine gewisse Rolle kann nun, genau wie im Auspuffsystem, auch noch die
teilweise von der glatten Filterriickwand reflektierte Schallwelle spie-
len, obwohl hier die Reflexion u. a. wegen des — ebenfalls schallschluk-
kenden — konzentrischen Filtereinsatzes vor der Filterriickwand nicht so
bedeutend sein mag wie im Au?puﬁtﬂpf. Die — wenn auch stark ge-
schwichte — Reflexionswelle lduft aber ebenfalls mit Schallgeschwindig-
keit zum Einlaflschlitz zurtick. Aus diesen und dhnlichen Griinden storte
mich auch der Gedanke an die dimpfende Wirkung des Filtereinsatzes mit
seiner stachligen und geflochtenen Stanzgitterwicklung. Ich entfernte da-
her den Lufthlter auch einmal ganz aus der inneren Luftkammer. Danach
trat jedoch sofort wieder eine erhebliche Verschlechterung ein, und zwar
gleich in mehrfacher Hinsicht. Zunichst einmal trat wieder das — in-
zwischen beseitigte — Knistern samt Gummiseilziehen infolge Gemisch-
verarmung auf. Gleichzeitig ergaben sich jetzt aber erneut erhebliche
Schwebungen, verbunden mit taktweisem An- und Abschwellen der Mo-
torleistung, die von der ersten Erscheinung gut zu unterscheiden waren.
Das war vorauszusehen, denn durch Ausbau eines so grofien Korpers aus
der Resonanzkammer erlangt sie eine niedrigere Eigenfrequenz, was man
versuchsweise mit jeder Blechbiichse ausprobieren kann. Die Abstimmung
war dahin, was andererseits bewies, daff sie vorher gestimmt hatte, ebenso
aber hochst wahrscheinlich auch meine Berechnung. Schlieflich wurden
die Schallstofle zwar nicht mehr so stark gedimpft, doch — anstatt von
der glatten Riidkwand des Filterkorbes — von der schrigen Riickwand
der Luftkammer mehr nach oben zur Miindung des langen Kunststoff-
rohres hin reflektiert, so dafl sie sich jetzt auch auflen wieder etwas lauter
bemerkbar machten.

Auf Grund dieser und dhnlicher Uberlegungen baute ich nun den Filter-
korb wieder ein, jedoch ohne seine Stanzgitterwicklung im Inneren
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ersuchsweiser Umbau des Fil rbes:
1 Filterkorb (in der inneren Luftkammer),
2 Blende, zugleich Versteifungsring,
3 Aluminium - Fiillscheibe, eingeklebt,

4 Alu.- Schallwellen- Reflektor, konkav.

(Bild 5). Statt dessen hatte ich zuvor am Boden und Riicken seiner
ebenen Riickwand glatte, runde Aluminiumscheiben (62 @; 2 mm didk)
eingepaflt und festgeklebr, die innere leicht gewolbt mit Reflektorwir-
kung zur Ansaugstrecke. Sofort war wieder alles bestens und auch der
Ansaugton nicht mehr stirker als urspriinglich. Die Maschine kam nun
auch bei Vollgas wieder erheblich ins Rennen, wobei einem dann die
Linksfahrer mit Tempo so um 100 km/h, die keinen Platz zu machen
gedenken, besonders unangenehm auffielen. Auch das Knistern same Seil-
ziehen war wieder verschwunden, was ich allerdings auch darauf zuriick-
fiihre, daf der Filterkorb eingangs eine groflere Blende aufweist (ca.
35 (), welche die Luft vor dem Vergaser turbulenter macht. Eine andere
Vergasereinstellung statc dessen kénnte hier vielleiche noch besser wirken,
doch mit dem Vergaser... (siche spiter). Dafl die Luft nun am Eingang
der Ansaugstrecke nicht mehr ge(ﬁcert wurde, storte mich wenig. Der
meiste Staub wird ohnehin schon in der dufleren Luftkammer, ein klei-
nerer Rest noch am Boden der inneren Luftkammer ausgeschieden, wie
wiederholt festgestellte. Der Filtereinsatz erschien mir daher in meinem

Falle nur noch als Luxus mit iiberfliissigem Storeffekt.

Nicht unerwihnt bleiben darf hier allerdings, dafl die schirfere Abstim-
mung auch eine stirkere Biindelung des optimalen Drehmomentbereiches
mit sich brachte, was unterhalb dieses Bereiches dann bereits zu etwas
hiufigerem Schalten Veranlassung gab. Zum Teil kann das dann aber auch
daran liegen, da# man meint, die %essere Beschleunigung nun auch gleich
iiberall voll ausnutzen zu miissen. Aus diesem Grunde verzichtete ich nun
aber darauf, das gesamte Ansaugsystem auf einen noch hoheren Dreh-
zahlbereich abzustimmen, was z. B. durch Abstimmschlitze in den
Kunststoffréhren (wie in Orgelpfeifen), Fiillstiicke in der inneren Luft-
kammer und Vorriicken des Reflektors durchaus erreichbar wire, mit
steigenden Frequenzen aber auch immer schwieriger und miihevoller wird.
Das ausnutzbare Drehzahlband zieht sich dann nach oben hin auch immer
enger zusammen, macht dann auch eine entsprechend hohere Anzahl von
Getriebegingen erforderlich, kam also auch deswegen hier nicht in Be-
tracht. Da die Ansaugtemperatur die Schallgeschwindigkeit beeinflufit
(siche Tabelle), womit sich dann auch die Schwingungsfrequenzen indern,
ist ein derartiges Auf-die-Spitze-treiben ohnehin eine etwas zweifelhafte
Angelegenheit, zumindest fiir Allwetterfahrzeuge.

Nun hingt ja die Fiillung des Motors nicht allein vom Ansaugsystem,
sondern auch in ganz besonderem Mafle, wie schon dargelegt, vom Aus-
puffsystem mit ab. Fiir eine optimale Motorleistung miifiten also beide
Systeme genau auf den gleichen Drehzahlbereich abgestimmt sein. Denn
dann wird ja von vorn wie von hinten eine maximale Fiillung in den
Motor und Zylinder gepfercht. Das lifit sich auf einem Motorpriifstand
mit grofer Sorgfalt auch erzielen. Leider stimmt das in der freien Natur
dann aber keineswegs mehr, wenn man dort nicht zufillig gerade die
gleiche Ansaugtemperatur, den gleichen Luftdruck und die gleiche Luft-
feuchtigkeit antrifft wie auf dem Motorpriifstand, worum sich der Wet-
tergott ja bekanntlich einen Teufel zu scheren pflegt. Wihrend nimlich
die Abstimmung des Ansaugsystemes zur Ausnutzung von Resonanz-
schwingungen praktisch nur von der Schallgeschwindigkeit in der Luft,
also von der Ansaugtemperatur beeinflufft wird, hingt die Abstimmung
des Auspuffsystemes jedoch von der Schallgeschwindigkeit in den Abgasen,
also von der Abgastemperatur ab. Bei sonst gleichen Verhiltnissen wie
auf dem Priifstand, bei richtigem Mischungsverhiltnis usw., beeinflufit eine
Temperaturinderung der Ansaugluft allein schon beide Schallgeschwin-

- digkeiten genau in umgekehrtem Sinne. Bei sinkender Temperatur der .

Ansaugluft und abnehmender Schallgeschwindigkeit darin steigt die Fiil-
lung durch zunehmendes spezifisches Gewicht der Luft und damit dann
auch die Abgastemperatur und die Schallgeschwindigkeit im Abgas. Wie
die Tabelle zeigt, liegt die Schallgeschwindigkeit in Luft beispielsweise
bei 0°C um 3,49%0 niedriger als bei 20° C Priifstandtemperatur, das
spezifische Gewicht der Luft jedoch um 7,43%0 hoher. Verscharft wird das

dann aber noch, wenn auch zufillig noch der Luftdruck hoher ist als aut
dem Priifstand z. B. in Miinchen (520 m ii. M., normal 940 Millibar). Das
ergibt dann noch eine hohere Abgastemperatur durch Fiillungsanstieg,
wihrend der hohere Luftdruck auf die Schallgeschwindigkeit in der An-
saugluft iiberhaupt keinen Einfluf hat. Ebenso kann die Luftfeuchtigkeit
eine erhebliche Rolle spielen, beispielsweise auch durch katalytische Wir-
kung auf die Verbrennung. Andererseits kann man sich ausrechnen, was
sich bei steigender Auflentemperatur ergibt, beispielsweise bei 40°C im
Schatten. Sinkt dann noch der Luftdruck oder man fihrt statc auf Null-
niveau (1000 Millibar) in 1500 m Hahe (836 Millibar), so stimmt die Ab-
stimmung des Auspuffsystems auf die des Ansaugsystems schon gar nicht
mehr. Moglicherweise beeinflussen sich dann beide Systeme sogar zum
Nachteil, und zwar vermutlich um so eher, je schirfer sie zuvor in sich
abgestimmt waren. Obendrein kénnen dann auch noch die Ziindungs-
und Vergasereinstellungen stark korrekturbediirftig werden.

¥

Um nun der bereits wiederholt erwihnten Knisterei bei Vollgas auf die
Spur zu kommen, hatte ich schon vor der IFMA 1966 mehrfach das Ver-
dichtungsverhiltnis durch Unterlegen mehrerer 0,3 mm Alu-Dichtungen
herab- und — da das Knistern blieb — auch wieder auf den alten Wert
heraufgesetzt. Bei der ersten Abnahme des Zylinderkopfes hatte ich ihn
natiirlich erst einmal innerlich schon sauber und blank gemacht. Beim
nichsten Abnehmen fiel mir dann ein ungleichmifiges Anruflen im Zylin-
derkopf auf. Da ich die Ziindkerze hierzu nicht herausgeschraubt hatte,
stellte ich fest, dafl das Anruflen genau im , Windschatten® der abgewinkel-
ten Massenelektrode begann und, da diese schrig stand, auch in gleichem,
ziemlich schrigem Winkel nach vorn verlief. Ich legte daher zusitzlich einen
kleinen 0,3 mm Alu-Dichtring mit unter die Kerzendichtung, so dafl die
Elektrode genau nach vorn stand. Sie war dann also von hinten her gedfinet,
von woher bei der Spiilung ja auch der Frischgasstrom kommt. Auch nach
der Vorverdichtung rotiert das eingeschlossene Frischgas in der alten Rich-
tung weiter, wegen der Raumverringerung sogar noch weit kriftiger. Bei
der nichsten Dedcelabnahme stellte ich fest, dafl die beginnende Schwirzung
nun wenigstens gleichmiflig vorn lag. Immerhin war sie aber noch vorhan-
den. Es ergibt sich daher die Frage, ob die Kerzen mit einseitiger Massen-
elektrode, die in ihrer Richtung offensichtlich bereits die Verbrennung durch
Kiihlwirkung nachteilig heeinﬁuﬁ:;, iberhaupt das richtige sind. Es soll ja
auch andere Kerzen geben. Schliefflich kann man ja nicht bei jedem Kerzen-
wechsel zur Richtungskontrolle erst den Zylinderkopf abnehmen. Ebenso
stellte ich bei der Kontrolle des Ziindzeitpunktes zu meinem Erstaunen fest,
daf ich 27 000 km mit reichlich zuviel Friihziindung gefahren war. Sie lieff
sich jedoch kaum noch spiter einstellen, weil die drei Schrauben in den Lang-
lochern der Magnetziinder-Grundplatte auf der fraglichen Seite sowieso
schon fast einseitig anlagen. Daf das nicht nur als zuldssige Maflabweichung
innerhalb der Herstellungstoleranzen anzusehen war, stand fest. Denn bei
entgegengesetzter Drehung der Grundplatte bis zu den Anschligen ergaben
sich mehr als 5 mm Frithziindung, wihrend 1,8 bis 2,0 mm vorgeschrieben
sind. Um iiberhaupt unter 2 mm zu gelangen, blieb mir daher vorerst nichts
weiter iibrig, als den Abstand der Unterbrecherkontakte noch etwas unter
0,4 mm zu verringern, was sich ja im gleichen Sinne wie eine Verstellung
auf spiteren Zeitpunkt auswirkt. Da selbst nach 27000 km Fahrstrecke
nichts von Abnutzungserscheinungen am Hammerschleifschuh oder an den
Kontakten bemerkbar war, riskierte ich das ohne weiteres, obwohl so etwas
natiirlich nur ein Notbehelf sein kann. Dafiir kam zunichst einmal etwas
Molykote Paste G auf den Nocken. Im iibrigen kann man den Ziindzeit-
punkt nach dem Bogenmafl auf dem Polrad, wenn einmal der obere Tot-
punkt darauf markiert ist, auch ohne Mefluhr hinreichend genau einstellen.
Das Bogenmaf ist ja auf dem Polrad — hier mit 116 mm Durchmesser —
rund 10mal grofler als der zulissige Kolbenhub unter O. T. Dazu muf§
man sich das Bogenmafl nach Hub und Kolbenstangenverhiltnis mittels
des beriihmten Cosinussatzes ausrechnen. Statt die Kurbelwelle auszubauen,
um den Mittenabstand der Pleuelstange zu bestimmen, kann man ihn hin-
reichend genau einfach mit 1,8 mal Kolbenhub einsetzen. Selbst wenn der
Wert nicht sehr genau ist, konnen sich bei 2 mm Hubweg unter dem oberen
Totpunkt erst vernachlissigbar kleine Fehler ergeben. Bezeichnet H den
Kolbenhub in mm, V die mm Hub des Ziindzeitpunktes vor O. T. und «
den zugehorigen Kurbelwinkel vor O. T., so wird dann

23:-H2—46-H-V 4 V2
23-H2—-—H-V

und das Bogenmafl auf dem Polrad von D mm Auflendurchmesser ergibt
sich aus B ==x-:D - af360°.

So ergeben 2 mm Friihziindung in meinem Fall bei 50 mm Hub

234 2500 46450 2 F AT A e
RN 500 = s =)

B = 3,14 - 116 - 20,5/360 = 20,8 mm.

Wer es ganz genau machen will, kann sich dazu noch das Sehnenmafd aus-
rechnen S = D. sin («/2) = 116 - 0,178 = 20,65 mm

und das Mafl dann mit der Schublehre am Polradumfang abmessen. Eine
iibertriebene Genauigkeit hat dabei aber auch keinen Wert. Denn nachdem
ich den Ziindzeitpunkt erstmalig unter 2 mm vor o. T. gebracht hatte, war
die Knisterei mit Gummiseilziehen bei %4 bis Vollgas immer noch nicht ver-
schwunden. (Schluf im ndchsten Heft)

COS & =

COS & =

und
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Als die deutsche Moto Cross-Meisterschafr in Erbach bei Ulm zu Ende war,
gab es bei Fahrern und Fachleuten viel Erfreuliches zu diskutieren. Die
Klassensieger standen allerdings bereits vor diesem Endlauf fest.

Mit Erwin Schmider aus Wolfach gewann ein Fahrer den Titel in der 250er
Klasse, der nicht nur seit Jahren auf allen Moto Cross-Strecken Europas
zu Hause ist, sondern auch mehrmals die deutsche Gelindemeisterschaft
gewann und mit Goldmedaillen von der schwierigsten Gelindepriifung der
Welt — den Sixdays — in den Schwarzwald zuriickkehrte.

Schmider war nicht der Favorit in dieser Klasse gewesen, sondern Adolf
Weil. Doch der Solinger hatte viel Pech und konnte bis zum vierten Lauf
nur einmal einen dritten Platz belegen, da er meist wegen Maschinenschadens
ausfiel. Adolf Weil fahrt seit 8 Jahren Moto Cross und ist ohne Zweifel
zur Zeit der beste deutsche Fahrer in dieser Sportart. Das zeigte sich nicht
nur beim Weltmeisterschaftslauf in Bielstein, sondern wihrend der ganzen
letzten Saison.

Wo blieben nun die erfolgreichen Fahrer der vergangenen Jahre? Otto Walz,
Fritz Betzlbacher, Georg Hauger und Gerhard Stauch? Otto Walz wurde
Dritter in der Meisterschaft und zihlt aufgrund seiner internationalen
Erfahrung genauso wie Gerhard Stauch nach wie vor zu den Spitzenfahrern.
Georg Hauger war bei den letzten Rennen wegen einer Verletzung nicht
am Start, und auch Fritz Betzlbacher fehlte, nachdem er zunichst nur zwei-
mal Vierter wurde. Er hat, wie so oft in den vergangenen Jahren, dann den
finanziell giinstigeren Angeboten aus dem Ausland den Vorzug gegeben und
kam dort auch zu guten Erfolgen. Bei diesen internationalen Rennen zeigte
sich, daf§ Fritz Betzlbacher nach wie vor ein wiirdiger Vertreter der deut-
schen Spitzenklasse ist. Es wire aber trotzdem zu wiinschen, daf er sich im
nachsten Jahr wieder einmal mit den anderen deutschen Moto Cross-Spezia-
listen messen wiirde, auch wenn bei Meisterschaftslaufen die Sieg-Pramien
mit nur 250.— DM in der Viertelliterklasse bzw. 300.— DM in der Fiinf-
hunderterklasse limitiert und Startgelder nicht uiblich sind.

In diesem Jahr riickten zum ersten Male seit 1961, als der Aufstieg von
Adolf Weil begann, junge Fahrer stirker in den Vordergrund. Der 18jahrige
Willi Bauer aus Harthausen und der 20jahrige Giinter Eckenbach aus Hildritz-
hausen, die beide mit einer WABEHA (das ist die Fahrgestell-Konstruktion
von Walz, Betzlbacher und Hauger mit einem Montesa-Motor) an den Start
gehen. Gerhard Stauch und Erwin Schmider fahren eine tschechische CZ, die
auch der Dritte im Bunde der groflen jungen Talente, Klaus Kocjas aus
Gladbedk, bevorzugt, wihrend der Deutsche Meister des vergangenen Jahres,
Adolf Weil, seine Rennen nach wie vor mit der Maico bestreitet. Diese
Maschinen sind mit ihrer Leistung von 26 PS bei 249 ccm und einem Ge-
wicht zwischen 95 und 100 kg etwa gleichwertig. Entscheidend ist auf den
meisten Strecken das fahrerische Konnen. Doch dariiber spiter mehr.

In der 500 cem-Klasse konnte Christoph Specht seinen Titel verteidigen.
Sein schirfster Widersacher war hier Erwin Schmider, der dem jetzt in
Poltringen bei Tiibingen wohnenden Christoph Specht wihrend der ganzen
Saison packende Kimpfe lieferte. Erwin Schmider wurde in dieser Klasse
Vizemeister, und Otto Walz aus Herrenberg belegte den dritten Platz. Der
deutsche Meister hatte dabei den Vorteil, nur jeweils in seiner Klasse zu
starten, wihrend Schmider noch zusitzlich die beiden Rennen der 250 ccm-
Klasse bestritt und damit auf den schwierigen Rundstrecken rund 50 Kilo-
meter mehr zuriicklegen mufite. In dieser Klasse trug der 25jihrige Wolf-
gang Miiller aus Essen auf einer echten 500er Triumph — im Gegensatz zu
den auf 352 ccm aufgebohrten Montesa- und CZ-Motoren — erheblich zur
Belebung der Rennen bei. Der Triumph-Motor bringt rund 48 PS auf die
Bremse, wihrend die anderen Maschinen zwischen 30 und 32 PS leisten,

W Cross-

dabei aber den Vorteil haben, daff sie leichter sind. Dieses Verhiltnis von
PS zu Gewicht wirkt sich aber nicht auf allen Strecken aus.

Aber auch in der 500er Klasse wird sich erst in der nichsten Saison zeigen,
ob Wolfgang Miiller seine guten dritten Plitze auch dann erringen kann,
wenn Betzlbacher, Hauger und Walz neben den zuerst genannten beiden
Fahrern am Start sind. Alles in allem gesehen verspricht das kommende Jahr
interessant zu werden, denn die jungen Fahrer sammeln immer mehr Erfah-
rungen, werden hirter und konditionsstirker. In der Praxis bedeutet das:
spater und schirfer anbremsen und das Maximum an Motorenkraft und
fahrerischem Ko6nnen auf schwierigem Gelinde zu vereinigen.

Die jungen Fahrer werden allerdings nicht um eine Kraftprobe mit den
alten Hasen herumkommen. Die Vergangenheit hat gezeigt, dafl es in keiner
Sportart so lange dauert, bis sich Erfolge einstellen, wie beim Moto Cross.
Sie stellen sich allerdings auch nur mit zuverlissigen und bis ins Letzte vor-
bereiteten Maschinen sowie nach vielen harten Rennen im In- und Ausland
ein.

Und nun noch ein Wort zu den Ausweisfahrern. Thnen gebiihrt ein beson-
deres Lob. Sie haben keinerlei Werksunterstiitzung und sind trotzdem die
Trager dieses Sports, der seit dem Jahr 1948 in Europa und insbesondere
in Deutschland einen nicht erwarteten Aufschwung eﬂ?ﬁbt hat. Werksseitig
werden praktisch nur die drei Montesa-Fahrer Betzlbacher, Walz und Hau-
ger finanziell unterstiitzt, Maico stellt seinen beiden Spitzenfahrern Specht
und Weil die Ersatzteile kostenlos zur Verfiigung.

International spielen unsere besten Fahrer aber fast keine Rolle. Die Schwe-
den, Englinder, Tschechen und neuerdings die Fahrer aus Mitteldeutschland
und der Sowjetunion beherrschen das Geschehen beir Weltmeisterschafts-
liufen und groflen internationalen Rennen. Die Zeiten, als Willi Oesterle
Vize-Europameister und Fritz Betzlbacher Europameister wurden, sind
lingst vorbei. Meiner Meinung nach ist Adolf Weil zur Zeit der einzige
Fahrer der Bundesrepublik, der ein bifichen im Konzert der Groflen mit-
spielen kann, Den deutschen Spitzenfahrern fehlt, obwohl die meisten von
ithnen praktisch Professionals sind, die notige Kondition, um die bedeuten-
den internationalen Rennen mit ihrer gegeniiber der unsrigen gréfleren
Distanz durchstehen zu kénnen. Trotzdem hat die vergangene Saison aber
durchaus Fortschritte gezeigt.

Noch lange wird man iiber die beim Endlauf ausgetragenen Test-Rennen
der Seitenwagenklasse diskutieren. Sie fanden unter Aufsicht von vier Sport-
Kommissaren des ADAC und DMV statt, die den Fahrern vorher nahe-
gelegt hatten, vorsichtig zu sein und nicht das Letzte zu riskieren. In der
Schweiz werden Seitenwagenrennen bereits seit sieben Jahren ausgetragen.
In Deutschland ist Konstanz der Mittelpunkrt dieser fiir die Zuschauer vor
allem durch die artistische Leistung der Beifahrer besonders interessanten
neuen Kategorie. Aber mit ihr sind auch viele Probleme verbunden. Einmal
die meist zu schmalen Strecken und zum anderen die Frage nach geeigneten
Gespann-Kombinationen. In Deutschland (OMK!) gibt es nur ca. 10 davon,
die allerdings mit viel Idealismus von ithren Besitzern gebaut wurden und
rund 5000 DM kosteten. Doch die ersten Erfahrungen sind da, und die jetzt
einsatzfihigen Gespanne kénnen durchaus zum Vorbild werden und damit
fiir sich in Anspruch nehmen, daff ihre Erbauer und Fahrer wichtige Ent-
wicklungsarbeit geleistet haben. Das Kernproblem bilden die zu schmalen
Strecken, denn bei Einbezug der Gespanntauglichkeit werden die Pisten fiir
die Solomaschinen zu schnell, wodurch der eigentliche Sinn des Moto Cross
verlorengehen wiirde, wenn diese beiden Fahrzeugarten ihre Rennen auf ein-
und derselben Strecke bestreiten wiirden. Man darf die Seitenwagenklasse
nicht ohne weiteres ablehnen, kann jedoch auch nach dem Testlauf in Erbach
noch kein endgiiltiges Urteil abgeben. Gerd Million
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Drehmoment und Leistung

Vom Drehmoment liest und hért man hiufg —
meist im Zusammenhang mit Verbrennungs-
motoren und deren Leistung. Was es aber mit
dem Drehmoment auf sich hat und in weldhem
zwangsliufigen Zusammenhang es bei einem
Motor mit dessen Leistung steht, ist durchaus
nicht allen klar, die diesen Begriff verwenden. Da
hért man wohl von einem ,hohen Drehmoment®,
von einem ,giinstigen Verlauf der Drehmoment-
kurve“, wohl auch von einer ,Wandlung des
Drehmoments im Getriebe® — aber oft bleiben
das Schlagworte, die nicht niher erklirt werden.
Wir haben hier im MOTORRAD immer wieder
mal vom Drehmoment gesprochen — aber es
erscheint nicht als Raumverschwendung, wenn
wir es heute erneut tun.

Wie stets soll auch hier zunichst darauf hinge-
wiesen sein, dafl d as Moment, um das es sich
bei unserer Betrachtung handelt, nichts zu tun
hat mit d em Moment, mit dem man im allge-
meinen Sprachbegriff einen kurzen, wenn auch
zeitlich nicht bestimmten Zeitraum, emnen Augen-
blick, bezeichnet. D a s Moment ist im Gegensatz
dazu die Wirkung einer Kraft an einem Hebel-
arm — es ist das Produkt aus der Linge des
Hebelarmes (in ¢cm oder m gemessen) und einer
an ithm angreifenden Kraft, die in kg gemessen
wird: der Wert des Moments wird in cmkg bzw.
mkg angegeben.

Korrekterweise miifite es cmkp bzw. mkp
heiffen, nachdem nach der modernen Ter-
minologie zwar die Masse mit kg (Kilo-
gramm), die Kraft der Masse aber mit
kp (Kilopond) bezeidmet wird; wir wollen es
aber in unseren heutigen Betrachtungen bei
der ,altmodischen® Bezeidmung kg auch fiir
die Kraft belassen und deshalb das Moment
nach cmkg bzw. mkg messen.

In der Technik kennt man verschiedene Momente:
Biegemomente, Drehmomente, Kippmomente.
Den Begriff des Drehmoments kénnen wir tig-
lich an der Waage demonstriert sehen: die Waage
(s. Skizzen) ist im Gleichgewicht, wenn die an
beiden Seiten des Waagebalkens wirkenden Dreh-
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Drehmomente am Waagebalken: da das linksdrehende
(P1 - r1) Moment und das rechtsdrehende (P: - 1) gleich
groB sind, befindet sich die Waage im Gleichgewicht.

R
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Bei der Deximalwaage zeigt sich, wie trotz kleineren
Gegengewichts (P:) die Waage im Gleichgewicht sein
kann, wenn ndmlich dank des ldngeren Hebelarms (ri)
die Momente P: - rz und P4 - r1 gleich grof sind.
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momente gleich sind. Das kann so aussehen wie
in der ersten Skizze: da ist die Lange der Hebel-
arme des Waagebalkens (r; und ry) gleich, und
ebenso sind die angreifenden Krifte (Gewichte)
P; und Ps gleich. Py - r;y = P - rp — das links-
drehende Moment ist gleich dem rechtsdrehenden.
Es kann aber auch anders sein, und dafiir ist die
Dezimalwaage ein augenfilligesBeispiel (Skizze 2):
da sind sowohl die Krifte Py und Py verschieden
groff als auch die Linge der Hebelarme ry und ro.
Da aber am kurzen Hebelarm r; die grofiere
Kraft Py angreift und am lingeren Hebelarm r»
die geringere Kraft Py, und da das Produkt
Py - r; gleich dem Pmﬁukt Py - ro ist, befindet
sich die Waage wiederum im Gleichgewicht, das
linksdrehende Moment ist wiederum gleich dem
rechtsdrehenden.

Ein gern zur Demonstration des Drehmoments
gebrachtes Beispiel ist das von der Handkurbel
(Skizze 3). Da ist r wieder der drehbar gelagerte
Hebelarm, an dem eine Kraft P wirksam wird.
Das resultierende Drehmoment ist gleich dem
Produkt aus r und P, es ist um so grofler, je
grofler die angreifende Kraft ist — es konnte
aber ebenso vergroflert werden, wenn man den
Kurbelarm wverlingern, also r im Produkt grofier
machen wiirde.

Wird die Kurbel mit einer Kraft P am Radius r gedreht,
so wirkt ein Drehmoment der GréBe P - r (Kraft X
Hebelarm).

Auch im Motor findet sich ja mindestens eine
solche Kurbelanordnung — bei Mehrzylinder-
motoren sind es mehrere. Auch hier wird als
Produkt aus der Linge des Hebelarms (Kurbel-
radius = halbe Hublinge) und der am Hub-
zapfen angreifenden Kraft ein Drehmoment
erzeugt. Dieses Drehmoment steht auch mit jenem
Drehmoment im Zusammenhang, von dem wir
in Verbindung mit der Leistung des Motors
sprechen — aber es ist nicht das Motordreh-
moment, das auf der Bremse (der Leistungs-
waage) gemessen wird und mit dessen Hilfe sich
dann die Leistung des Motors errechnet. Denn
das am Hubzapfen wirksame Drehmoment wech-
selt, je nach Stellung der Kurbel zur Kolben-
laufbahn, wihrend der Kurbeldrehung fort-
wihrend seine Grofle. Immerhin aber ist das an
der Kurbelwelle zu messende Drehmoment von
der Linge des Hebelarmes (Kolbenhub) ebenso
abhingig wie von der Grofle der maximal an-
greifenden Kraft (Arbeitsdrudk des Kolbens).

Daher kommt es, 'dafl ein Verbrennungsmotor
ein um so héheres Drehmoment entwickelt, je
grofler der Kolbenhub und je grofler der Arbeits-
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druck des Kolbens ist. Dieser letzte aber wieder-
um ist abhingig vom Kolbendurchmesser und
vom Verbrennungsdruck, dessen Hohe anderer-
seits durch Quantitit und Qualitdt der Zylinder-
fiilllung bestimmt wird.

Mit anderen Worten: ein Verbrennungsmotor
entwickelt ein um so hoheres Drehmoment, je
groffer Hub und Bohrung sind, je grofler also
zunachst mal sein Hubraum ist: wahrend ein
Einzylinder-Motorradmotor mit 250 cem Hub-
raum an der Kurbelwelle beispielsweise ein maxi-
males Drehmoment von 1,8 mkg erreicht, hat ein
vergleichbarer 500 ccm~Einzy%ndermnmr, der
dank groferer Bohrung und grofleren Hubs einen
Hubraum von 500 ccm aufweist, ein etwa dop-
pelt so grofles Drehmoment,

Gelingt es, durch konstruktive Mafinahmen eine
urspriinglich vielleicht nur 80%ige Zylinder-
filllung auf 95% zu erhdhen, so wird das Dreh-
moment einen hdheren Wert haben. Wird die
Verdichtung erhéht oder gelingt es durch andere
Maflnahmen (etwa giinstige Durchwirbelung des
angesaugten Gemischs im Brennraum und vorteil-
hafte Brennraumgestaltung) die Qualiti ¢ der
Zylinderfiillung zu verbessern und dadurch den
Verbrennungsdruck zu steigern, so wird sich
wiederum das Drehmoment erhdhen.

Andererseits wird es geringer werden, wenn
Qualitit oder Quantitdt der Fiillung schlechter
werden. Beispielsweise: wenn durch Drosselung
der Gaszufuhr die Fiillung des Zylinderraumes
nur noch 50% betrigt, wird das Drehmoment
geringer sein als bei Vollgas. Oder: wenn bei
niedrigen Drehzahlen dank einer konstruktiv
vorgesehenen starken Ventiliiberschneidung Fiil-
lungsverluste im Zylinder auftreten, so wird
trotz Vollgas bei diesen niedrigen Drehzahlen
das Drehmoment niedriger sein als sein maxi-
maler Wert — erst wenn durch Ausniitzung der
Gassiulen-Stromungsenergie ein Fiillungsverlust
vermieden wird, steigt der Wert des Dreh-
moments.

Das alles bedeuter, dall ein Verbrennungsmotor
nicht etwa ein iiber den ganzen Drehzahlbereich
gleichgrofies Drehmoment entwickelt, sondern
daf} seine Drehmomentwerte eine Kurve in einem
Diagramm bilden. Diese Drehmomentkurve fin-
det man fast immer zusammen mit der Leistungs-
kurve des Motors im gleichen Diagramm, da ja
auch die Leistung drehzahlabhingig ist und des-
halb drehzahlbezogen dargestellt wird. Diese Kur-
ven, wie wir eine in Skizze 4 sehen, sind durch-
weg Vollastkurven, d. h. sie sind am Priifstand
bei Vollgas aufgenommen — bei der Durch-
messung eines Motors ermittelt man auflerdem
sogenannte ,Teillastkurven, d.h. den Verlaut
der Drehmoment- und Leistungswerte bei mehr
oder weniger geschlossener Drosselklappe.

Leistung und Drehmoment eines Motor stehen,
wie schon gesagt wurde, im Zusammenhang mit-
cinander, und zwar iiber die Drehzahl. Will man
die Leistung eines Motors ermitteln, so mifit man
auf einem Priifstand das vom Motor entwickelte
Drehmoment und die jeweilige Drehzahl. Aus
den gewonnenen beiden Werten lifit sich dann
nach einer einfachen Formel die Leistung in PS
ebenso errechnen, wie man, wenn Leistung und
Drehzahl eines Motors bekannt sind, aus diesen
beiden Werten das Drehmoment errechnen kann.
Darauf kommen wir noch zurtick.

*

Zunichst nimlich ist es notwendig, den Begriff
der Leistung zu definieren. Nehmen wir dazu
wieder ein einfaches, gern gebrauchtes Beispiel:



Diagramm mit Leistungs-
kurve (oben) wnd Dreh-
momentkurve eines dlteren

125 cem - Viertakimotors:
Maximalleistung 8,75 PS

bei 6500 U/min, maximales
Drehmoment 1 mkg im Be-
reich von 5500 bis &000

e

U/min. Leistungs- und Dreh-
moment-Maximum liegen

mn PS

also nicht bei der gleichen
Drehzahl.

(=23

@

leistun

™

B’
e

-

e

L]

- T —

=

Drehmoment
inmKg

=
- -]

4500 5000
Motordrehzahl (U/min.)

3500 4000

5500 6000

6500 7000

Zweimal mkg — aber nicht
dasselbe: an dieser Kur-
bel wirkt ein Drehmoment,

Zahl der
Umdr,

das sichous P -re

=6 mkg, Wenn die Kraft P
mit 150 kg gleich bleibt,
bleibt ouch das Drehmo-

Md A
mkg mkg
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ment unabhongig von der
0 Umduhunnsmﬂl gleich (s,
Tabelle). Die Arbeit aber,

37,7 ﬁ‘f—,ﬁ :;d; avs F:ﬂ {xm?u =
g) un eg m-

188,5 fang des Kurbelkreises =
3770 0,04 - Z - 3,14) errechnet,
wird um so groBer, je mehr

L= a B = LT = L«

F=004m P = 150 kg

Ein Mann soll kleine Pakete mit Schrauben vom
Erdgeschof8 in das im ersten Stock liegende Lager
transportieren, insgesamt 100 kg. Was er da tun
muf}, ist eine Arbeit, und Arbeit ist das Produkt
aus Weg und Kraft (Gewicht). Da der Weg in
Meter und die Kraft (das Gewicht der zu trans-
portierenden Schraubenpakete) mit kg gemessen
werden, ergibt sich als Mafleinheit fiir die Arbeit
m - kg, anders geschriecben mkg.

Wer bier stutzt, stutzt mit Recht. Denn er
erinnert sich, daf ja mit mkg anch das Dreb-
moment gemessen wurde. Also wiren dem-
nach Drebmoment und Arbeit das gleiche?
Mitnichten. Beide haben iiberbaupt nichts
miteinander zu tun, und wir sollten uns durch
diese Bezeichnungsgleichheit (die nicht gerade
gliicklich ist) auch nicht irre madhen lassen.
In Skizze 5 ist an einem Beispiel der Unter-
schied gezeigt: wenn ndmlich an der Kurbel
r immer die gleiche Kraft angreift, so ist das
Drebmoment mkg immer das gleiche — egal,
ob sich die Kurbel 1-, 5- oder 100mal drebte.
Aber die Arbeit (Weg mal Kraft) wird um
so grofer, je langer bei gleichbleibender Kraft
der zuriickgelegte Weg (die Zabl der Kurbel-
umdrebungen) ist — die kleine Tabelle neben
der Skizze wveranschaulicht das. Wir aber
brauchen den Begriff mkg ja hier nur, um
auf den Begriff der Leistung zu kommen.

Die Arbeit, die der Paketetragende ausfiihrr,
ware namlich um das Doppelte grofier, wenn er
nicht 100, sondern insgesamt 200 kg hochzu-
schatfen hitte, und sie wire ebenso grofler, wenn
das Lager nicht im 1., sondern im 2. Stock lige,
wenn also der Weg linger wire. In jedem Fall
aber handelt es sich dabei um eine Arbeit.
Was der Mann leistet, wie hoch also seine L ei -
stung ist, das kann man erst sagen, wenn man
weill, in welcher Z eit die aufgetragene Arbeit
ausgefithrt wurde. Denn die Arbeit bleibt die
gleiche — ob zu ihrer Bewiltigung 1 oder 2 Stun-
den gebraucht werden. Jedoch ist leicht einzu-
schen, dafl die Leistung um so gréfler ist, je
kirzer die Zeit war, innerhalb deren sie aus-
eefiihrt wurde.

Die Arbeit berechnet sich, wie wir sahen, in mkg
(Kraft mal Weg). Die Zeit wird in Stunden,
Minuten oder Sekunden gemessen. Deshalb ist die
Mafleinheit fiir die Leistung 1 mkg in 1 sec,

geschrieben entweder mkg/sec oder auch —nlkf—

Umdrehungen der Kurbel
erfolgen.

In der Praxis ist dieser Wert aber als Mafleinheit
meist zu klein, man rechnet deshalb mit dem
Fiinfundsiebzigfachen und bezeichnet 75 mkg/s
als 1 PS (Pferdestirke), anders geschrieben auch

75 g "1 PS. 1.PS wird also gelesstet; wenn

s
75 kg in 1 Sekunde 1 Meter hoch gehoben wer-
den (oder 1 kg in 1 Sekunde 75 Meter hoch).

Tatsdachlich betrigt die Dauerleistung eines
Pferdes allerdings viel weniger, namlich nur
etwa 410 PS, wibrend die Danerleistung eines
Menschen etwa /10 PS betrdgt. Bei der Be-
messung der ,Pferdestdrke” wurde seinerzeit
die ,Kurzleistung®™ eines Pferdes zugrunde
gelegt, die verstindlicherweise héher als die
Dauerleistung ist — aunch ein Mensch kann,
etwa als Sprinter oder Gewichtheber, kurz-
fristig ein Mebrfaches jener /10 PS leisten.

*

Die Leistung eines Motors wird, wie schon ge-
sagt, auf dem Priifstand durch Messen des
erzeugten Drehmoments bei einer bestimmten,
gleichzeitig zu messenden Drehzahl ermittelt. Fiir
die Drehmoment- und damit Leistungsmessung
gibt es verschiedene Priifstandausfithrungen:
Pronysche Zaumbremsen, Wasser- oder Luft-
Wirbelbremsen und elektrische Bremsen. Die
heute zwar seltener angewandte Priifstandausfiih-
rung ist der Pronysche Zaum, dessen Funktion
aber wohl am leichtesten zu verstehen ist und
deshalb hier erliutert sein soll.

Der Pronysche Zaum besteht zunichst aus einer
mit der Motorkurbelwelle gekoppelten Brems-
scheibe (A in Skizze 6), um die sich zwei Brems-
backen B legen, die mit Hilfe von Bolzen und
Fliigelmuttern zusammengespannt werden kon-
nen. Der eine der Backen triagt einen Hebelarm
(Waagebalken) C, der zwischen zwei Anschligen
D spielen kann und an dessen freiem Ende eine
Schale hingt, auf die Gewichte G aufgelegt wer-
den konnen,

Bei einer gleichbleibenden Drehzahl wird nun
unter gleichzeitigem stetigem Anziehen der beiden
Fligelmuttern an den Bremsbacken das Gewicht
so lange erhoht, bis der Waagebalken frei zwi-
schen seinen Anschligen spielt. Das Drehmoment
des Motors ist dann gleich dem Gegendrehmoment
der Bremse:

P-r =G -1(list die Linge des Hebelarmes C
zwischen a und b).
Die Motorleistung (PS) ist gleich

Motorkraft am Trommelumfang X Umfangs-
geschwindigkeit

73
anders geschrieben

_P-r-2-3,14 - n (Drehzahl)
(B 75 + 60
P - r ist das Drehmoment M, des Motors an der

Priifstand-Bremstrommel, das, wie schon oben

gesagt, gleich ist dem Gegendrehmoment G - |
(Gewicht mal Hebelarm).

- | s
75 60" ™ T16°
die obige Formel ein, so ergibt sich
N (PS) = 1“-’5}1@—“ (716 abgerundet)
bzw. Motorleistung in PS =
Drehmoment mal Drehzahl/min
716

Um einfacher rechnen zu konnen, macht man den
Hebelarm an der Priifstandswaage 0,716 Meter
lang, dann ergibt sich die einfache Formel
= yan

N(PS) . 1000
worin also G das aufgelegte, im Gleichgewicht
ehaltene Waagengewicht ist und n die abge-
esene Drehzahl pro Minute.

und setzt man diese GroBe in

Anhand dieser Formel kann man dann audh,
wenn Leistung und Drehzahl bekannt sind, das
zugehdrige Drehmoment errechnen:

M. — NN (Leistung in PS) - 716
© ™ "n (Drehzahl pro Minute)

Skizze 7 zeigt das Leistungs- und Drehmoment-
diagramm eines bekannten Motors, nimlich des
der BMW R 60, und zwar in zwei Motorver-
sionen: die gestrichelten Linien gehoren zum
Motor mit der urspriinglichen Maximalleistung
(ca. 28 PS bei 5500 U/min), die ausgezogenen zur
spiteren leistungsgesteigerten Ausfiihrung, die 32
PS bei 6000 U/min abgibt,

»*
(Schluf auf Seite 22)

| DI - 1
+ ]
® ' B » /1\
A i - I'lII
{ e .
!
Schema des Pronyschen : B G
Zaums zur Messung des ] !
B = :
Pr'{ Moturdlsmomnd] == P le—— [ - -

G - | (aufgelegtes Gewicht
mal wirksame Lénge des
Hebelarmes).
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- Entwicklﬁngsstufen von Rennzweitaktern

o YAMAHA

Yamaha, die drittgrofite japanische Motorrad- Weltmeisterschaft wurde, doch nicht, das Han-
marke, hat erst spdter als Honda und Suzuki dicap der schweren und unhandlicheren Ma-
in den Kampf um die Straflenweltmeisterschaft schine gegeniiber der Sechszylinder-Honda unter
eingegriffen: 1963 startete erstmals ein Yamaha- Hailwood auszugleichen. Mike Duff fuhr auch
Team mit den Fahrern Fumio Itoh, Hasegawa 1966 die lufrgekiihlte Zweizylindermaschine von
und Sunako in der 250er Klasse ber der eng- 1965.

lischen TT und anschliefend auch in Assen und
Belgien. Die gleichen luftgekiihlten Zweizylin-
der-Zweitaktmotoren mit beiderseitigem Dreh-
schiebereinla® und direkt zu den Triebwerks-
lagern fithrender Pumpenschmierung (s. Bild 1)
wurden dann auch wihrend der Saison 1964 ein-

Schon zur TT 1964 sollte aufler der 250er auch
eine 125er Yamaha an den Start kommen. Aber
die Maschinen wurden nicht rechtzeitig fertig,
und so gab die 125er, ebenfalls ein luftgekiihlter
Zweitakt-Zweizylinder mit Steuerung des' Gas-

L eintritts in die beiden Kurbelkammern durch

%ﬁftﬂ' ]Etztd aber né_ld.lt o ;;li ]a]gm;siaig Plattendrehschieber a la MZ und Suzuki, ihr
et et S ey Debut erst in Assen 1964 (s. Bild 5 und 6). Fah-

Phil Read, der in diesem Jahre erstmals die Welt- s St S
meisterschaft der Viertelliterklasse auf Yamaha bk : St
dann auch wihrend der anschlieffenden Saison

ecringen konnte. e 1965 fuhren. Die Leistung des Motors, . der

Fiir 1965 gelang es, trotz grundsitzlich gleicher iuflerlich nur schwer vom 250er zu unterschei-

Ausfithrung (s. Bild 2), Leistung und Stehvermo- den war, befriedigte aber noch nicht, zumal ja

gen so zu steigern, daff Phil Read die Welt- in der Fiinfzylinder-Honda eine schwere Kon- & : N th _ | TR
meisterschaft in dieser Klasse gegen die eben- kurrenz auf den Plan getreten war. Deshalb  Bie NSRS A R E T YT o - £ AS :}...:
falls verbesserte Sechszylinder-Honda unter wurde schon bei der TT 1964 cine wasserge- RSO\ \ ) AR ot A AVh 70 b A0 '_;_‘:h"fﬁh
Redman erneut gewinnen konnte. kiihlte Version eingesetzt (Bilder 7 und 8), die  § Zir T, A\ N L T o i“l

aus der erst spater auftauchenden Vierzylinder-
250er abgeleitet war und die nun auch tatsich-

lich sowohl der Zweitakt- wie der Viertakt-

inzj;l.rischcn ;r_ltWId{E];FTd ;rass;riekiihléc ";;er— Konkurrenz ebenbiirtig war (30 PS bei 14 000
zylmd-:rma_s {im (5ot “nd )ans in Efm U/min, Neunganggetriebe). Das bewies sie in
gebradit. Sie fiel Zwar aus, Redmans Sechszylin: der Saison 1966, wo sie von Bill Ivy und Phil

der jedoch ebenfalls.

Da die Entscheidung vom Ausgang des Endlau-
fes in Monza abhing, wurde dort erstmals die

Read gefahren wurde und wo es zum Schluf}

Fiir 1966 wurde der aus zwei Zweizylinder- wieder nur ganz knapp an der Weltmeisterschaft
motoren gekoppelte V-Vierzylinder wiederum vorbeiging — als die 125er-Yamaha nimlich in
in der Leistung und Zuverlissigkeit gesteigert Monza unter Bill Ivy nur auf den 2. Platz kam
(iiber 50 PS bei 14 000 U/min, Achtganggetriebe) (und Ivy damit auch nur Zweiter in der Welt-
— aber es gelang Phil Read, der Zweiter in der meisterschaft wurde). V. R.
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Gerade bin ich fertig geworden mit der Punkte-
zahlung fiir die Pfadfinder-Trophie 1966. Mir
raucht noch der Kopf von den vielen unaussprech-
lichen ungarischen, norwegischen, finnischen und
schwedischen Ortsnamen. Das war vielleicht eine
Arbeit! Aber durch die wirklich feinen Reisebe-
schreibungen in den beiliegenden Briefen und auf
den Bilderriickseiten haben wir alles so richug
miterlebt, als wenn wir dabeigewesen wiren.
Eigentlich juckt uns ja schon wieder das Fell —
man miiffite doch wirklich mal wieder eine rich-
tige abenteuerliche Reise machen. Ich wiiflte ja
auch schon wohin im nichsten Sommer — mein
Wunsch wire Irland! Was erzahlte uns neulich
ein interessanter Mann aus Berlin? Er ist mit eini-
gen Freunden nach Irland gefahren, hat sich dort
einen richtigen Zigeunerwagen ausgelichen und
ist einige Wochen mit Pferd und Wagen durch die
Lande gezogen. Das ist natiirlich ein tolles Aben-
#reuer. Aber ich ziehe meine alte (wer lacht da?)
Berta-Maria-Wuppdich vor.

*

An den Sommer denken wir jetzt erst viel weiter
unten. ‘Vor der Tiir steht ein anderes Abenteuer.
Das Elefantentreffen in der Eifel. Hoffentlich
wird es vom Wetter her ein Abenteuer — von
der Anzahl der Teilnehmer aus gesehen wird es
das ganz bestimmt! Das Datum ist der 7./8. 1. 67.
Manche Fahrensleute werden sicher wieder einige
Tage friher kommen, um die herrliche Eifelluft
zu geniefien, und die — hoffentlich verschneiten
— Berge und Dorfer zu erleben. Fiir unsere
Freunde aus dem Ruhrgebiet und Umgebung
brauche ich hieriiber natiirlich nichts mehr zu
schreiben, sie sind ja fast jedes Wochenende dort
oben und kennen jeden eben noch zu befahrenden
Pfad in der Eifel wie ihre Westentasche, aber fiir
die ist es ja auch keine Reise und kein besonderer
Trip zum Elefanten-Treffen. Aber fiir all’ die
anderen hitte ich einiges auf Lager. Die Strafle
Niirburgring—Blankenheim—Monschau—Aachen
glich Ende Oktober an vielen Stellen durch Bau-

arbeiten und Frostaufbriiche vieler vergangener
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Winter beinahe einer Moto Cross-Strecke. Ich
glaube nicht, dafl sich das bis zum Januar ein-
schneidend andern wird. Falls es also Schnee und
Glatreis gibr, wird es ein Vergniigen hier zu fah-
ren. Fiir Freunde, die aus dem Siiden und Norden
kommen und am Rhein entlang fahren, wiifite ich
eine feine Route: In Bacharach am Rhein nicht
die Umgehungsstrafle benutzen, sondern in den
Ort hineinfahren, da geht es nimlich zum Binger-
‘wald hinauf und nach Rheinbdllen. Uber Wahl-
bach, Pleizenhausen, Laubach nach Kastellaun
an der Hunsriickhdhenstrafle. Die Strafle liuft
fast immer durch herrliche Wilder, sie ist kaum
betahren, und es wird einem kaum jemand un-
versehens vors Vorderrad schliddern. In Kastel-
laun fahrt man hinunter nach Treis an der Mosel,
das sind ungefiahr 25 Kilometer. Hier fiihrt dann
eine Briicke iiber die Mosel nach Karden. Der Ort
1st recht verwinkelt, und man muf gut aufpassen,
dafl man die Abzweigung nach Kaiseresch findet.
Jezt geht es schon in die Eifel hinauf. Kurz hinter
Kaiseresch fingt die einbahnige Autobahn nach
Trier an, auf der man bis Ulmen fihrt. Diese
Autobahn ist kaum befahren, selbst im Sommer
kann man kilometerweit suchen, bis einem ein
Fahrzeug entgegenkommt. Ulmen-Kelberg sind
nur einige Kilometer, wer zum Nett-Wirt will,
biegt hier ab in Richtung Mayen. Nach ganz kur-
zer Zeit kommt der Wegweiser nach Welcherath,
dort biegt man rechts ab und ist bald in Drees.
Von Welcherath aus kommt man aber auch direkt
zum Start und Ziel am Niirburgring.

»*

Wer im Februar schon wieder nicht zu Hause
sitzen kann, weil ,,die Landstrafle lockt und ruft®,
der sollte sich auf die Reise zur Drachen-Rallye
nach England machen. Nach einigem Hin und
Her entschloff man sich, 1967 wieder nach Glyn
Padarn unterhalb des Snowdon am Llanberis
Pass in Nord-Wales zu gehen. Das grofie Meeting
soll am 11. und 12. Februar stattfinden. Aller-
dings hatten die Veranstalter urspriinglich an-
dere Pline, Man hatte uns erzihly, daff
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man einen schrecklich einsamen Platz i1n

den Bergen von Wales vorgesehen habe, wo
iberhaupt keine Hauser in der Umgebung zu
finden seien, und wo man dann ganz bestimmt
keine ,Rocker® und Teddyboys mehr finden
wiirde. Diese niedlichen Zeitgenossen wiirden sich
bestimmt mit ithren Motorridern nicht so weit in
die wilde Bergwelt trauen, und dann wire man
unter sich. Na, hoffentlich tiuschten sich die Con-
way-Boys nicht! Mir hat es allerdings auch mit
den etwas absonderlichen Gestalten gut auf der
Drachen-Rallye gefallen. Sie fielen mir in der
groflen Masse netter Motorradfahrer gar nicht
besonders auf.

Jetzt noch schnell einige Hinweise fiir die Fahrt
nach England fir diejenigen, die es trotz der
vielen Veroffentlichungen immer noch nicht wis-
sen. An Papieren braucht man 1. einen Reisepafd
oder einen giiltigen Bundes-Personalausweis, 2.
neben den iiblichen Fahrzeugpapieren die Inter-
nationale Griine Versicherungskarte (bekommt
man bei seiner Versicherung auf Anfrage. Sie
kostet nichts). Damit ist der Papierkram schon
erledigt. Die Schiffe Ostende—Dover und Ca-
lais—Dover fahren meistens um 12 Uhr mittags
(bitte in einem Reisebiiro nochmals erkundigen,
da es noch keinen Fahrplan fiir 1967 gibt). Man
mufl eine Stunde vor Abfahrt der Fahre am Dock
sein, die Fahrt iiber den Kanal kostet fiir Hin-
und Riickfahrt um die DM 140.— fiir zwei Per-
sonen und ein Gespann. In England ist jetzt Win-
terzeit, man mufl seine Uhr eine Stunde zuriick-
stellen. Dover—Wales sind ungefihr 500 Kilo-

meter.
¥*

Das wire zur Drachen-Rallye zu sagen. Zwischen
Ende Februar und Mitte Mirz treffen sich die
Unentwegten meistens wieder beim friiheren Trial
Lamborelle, das jetzt nicht mehr auf den alten
Schlachtfeldern von Waterloo ausgefahren wird,
sondern bei Namur. Dieses Trial ist eines der
spannendsten und interessantesten seiner Art.
Man konnte eine Reise nach Namur gleich mit
einem kurzen Abstecher ins Tal der oberen Maas
verbinden. Das Tal ist eng und schmal, auf beiden
Seiten des Flusses fithrt die Strafle 47 entlang.
Die Hinge des Flufltales sind teilweise bewaldet
und an manchen Stellen von bizarren Felsen iiber-
ragt, die direkt zum Klettern verlocken. Schlsser
und Burgen mit hiibschen Girten und die Felsen-
grotten sind in dieser Landschaft die Hauptan-
ziehungspunkte. Mir hat im Maastal am besten
das Stidtchen Dinant mit der Zitadelle auf dem
hohen Kalksteinfelsen gefallen. Schon im Mittel-
alter waren die getriebenen Messing- und Kupfer-
waren, die auch heute noch in handwerklicher
Arbeit hergestellt werden, begehrte Handelsob-
jekte. Viele hiibsche Hiuser, Kirchen, Grotten
und Felsen sind absolut sehenswert. Man kann
das Trial in Namur noch gut mit einem Ab-
stecher ins Maastal verbinden, und die Sozia
bekommt so noch einen besonderen Leckerbissen
geboten.
*

Am 23. April 1967 ist ein grofles Jubilium fiir
alle Sportfreunde. Das Eifel-Rennen auf dem
dann 40jihrigen Niirburgring findet 1967 zum
30. Male start. Auflerdem geht es im April wie-
der mit der Pfadfinder-Trophie los. Diesmal
haben wir wieder mehrere Themen fiir unsere
Spezialisten. Wer will, kann seine Schieflkunst
und Kenntnisse iiber alte Waffen beweisen. Dann
haben wir ein Thema fiir Motorradfahrer, die
sich fiir den Wassersport beceistern und weiter
ist etwas aus der europiaischen Geschichte fiir
bildungshungrige Leute vorgesehen, die gerne erst
mal in Bibliotheken herumkramen, um dann mit
threm Motorrad die tollsten Sachen aufzustébern.
Vielleicht kommt noch etwas vom Rennsport
dazu. Die Ausschreibung wird im Februar ver-

tffentlicht werden.
B

Anfang Mai diirfen die didken Elefanten ihre
Beine wieder wetzen, um nach Siiddeutschland

Uberschriftsbild: Zeltlager unterhalb des Snowdon in
Glyn Padarn in Nord-Wales wihrend der Drachen-Rallye,
(Foto: Rogge
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zu fahren. Der Grofle Preis von Deutschland fin-
det am 7. 5. im Motodrom von Hockenheim statt.
Das wird wieder ein Fest, man kann sich auf
einen spannenden Tag freuen, in der neuen An-
lage ist die Strecke weit zu iibersehen. Aufler
Spargel, der hier in Massen wichst, gibt es iiber
die flache Feldlandschaft um Hockenheim herum
nicht viel zu erwihnen.

Der sehr reizvolle Odenwald und die Pfalz sind
in der Nihe. Motorradfahrern, die aus Norden
oder Westen kommen, mache ich den Vorschlag,
statt iiber die Autobahn von Aschaffenburg aus
durch den Spessart und den Odenwald zu fahren.
Zuerst einmal am Main entlang bis kurz vor
Miltenberg und dann hinauf in den Odenwald
nach Amorbach. Hier beginnt die ,Siegfried-
strafle”, die tiber Kailbach nach Eberbach fiihrt.
Von dort aus ist es nicht mehr weit am Nedkar
entlang nach Heidelberg. Wer diesem Vorschlag
folgt, wird es bestimmt nicht bereuen, denn die
Straflen, die ich beschrieb, sind gut und wenig
befahren, richtige schone Motorradstrallen!

%*

Im Juni kommt nun das grofite Ereignis im Mo-
torradkalender des Jahres 1967: 60 Jahre TT!
Stiirzen wir uns in das grofle Abenteuer — fahren
wir in diesem Jahre zur TT! Es lohnt sich immer
— aber ganz besonders in diesem Jahr. Zum 60.
Geburtstag der Tourist-Trophy bereitet man viele
Dinge vor. Die Veteranen-Rallye soll atcrakuiv
werden mit dem Rennen der alten Motorrider
iiber den alten Kurs von frither. Ein beriihmtes
Moto Gross-Rennen mit grofler internationaler
Besetzung findet auf den Klippen bei Douglas
statt, und in der Nihe von Ramsey wird ein
Sprintmeeting abgehalten. Alles das an den Tagen
zwischen den Rennen, und der BMW-Club von
England lafit wieder sein alljihrliches Treften
vom Stapel. Ich konnte noch vieles aufzahlen, was
man auf der Isle of Man erleben kann zwischen
dem 12. und 16. 6. 67. Aufler diesen ganz feinen
Dingen gibt es noch so viel zu erleben und zu
sehen auf der Motorrad-Insel, die Hafenstadt
Ramsey, die alte Burg von Peel, das Wasserrad von
Laxey, den Berg Snaefell, den Norden der Insel
und das Tal von Sulby. Die alte Eisenbahn, die
iiber die Insel fiahrt, darf man auch nicht auslassen.
Acht oder 14 Tage sind viel zu kurz, um alles
genau kennenzulernen. Und wer das ewige Ham-
melfleisch oder die Eier, in Hammelschmalz ge-
backen, mal nicht mehr sehen kann, der kann sich
beim ,Schnitzel-Sachsen* im Derbyhaven-Hortel
in Derbyhaven mal richtig wieder deutsch satt
essen.

Aber Freunde, macht blof nicht den Fehler wie
ihn ciner vor mehreren Jahren machte. Sonst geht
es euch wie den alten Tramps, die am Ende ihrer
Tage nur noch den einen Wunsch hatten, ihr altes
Frisko und das Golden Gate noch einmal wieder-
zusehen. Sie schafften es aber nie. Und so wird
auch wohl keiner die TT zum zweiten Male be-
suchen und mufl sein ganzes Leben Sehnsucht
danach haben, der es macht wie jener, der
seine Sozia mit dem Zelt auf dem Zeltplatz bei
Start und Ziel absetzte und verschwand. Die
arme Trude safl 14 Tage allein, kochte Tee fiir
die halbe Welt und bewachte das Zelt, wahrend
ser® bis iiber die Ellenbogen in sauer gefahrenen
Motoren steckte. Als das Schiff zur Abfahrt tutete,
sprang er gerade noch an Bord, und die Arme
hatte aufler dem Zeltplatz von Douglas nichts
gesehen.

Wie man nach England kommt, habe ich schon
weiter oben beschrieben. Zur Insel fahren wih-
rend der TT bei grolem Andrang die Sdhiffe von
Liverpool nach Douglas jeden Tag von morgens
bis abends ab. Die Uberfahrt kostet fiir ein Ge-
spann und zwei Personen ca. DM 95.—. Wer nicht
zeltet, wohnt sehr gut in einem der vielen Boar-
ding-Hiuser auf der Insel oder im Hotel. Vor-

bestellungen nimmt das Isle of Man-Tourist
Board, 13 Victoria Street, Douglas, I. O. M., ent-
gegen.

¥*

Ein Abenteuer ganz besonderer Art wird uns in
diesem Jahr im Juli geboten. Nimlich mit der

FIM-Rallye, die vom 19.—21.7. in Moskau statt-
findet. Wir haben in den letzten Jahren schon
hdaufiger Anfragen von Motorradfahrern be-
kommen, ob sie mit threm Motorrad nach Ruf-
land fahren kénnten. Aber bis jetzt war dieses
Vergniigen nur den Autofahrern auf vorge-
schriebener Route vorbehalten. Ungefihr 2500
km sind es von Frankfurt/Main bis nach Mos-
kau. Bei der Zuverlissigkeit mancher Motor-
rider und den fehlenden Werkstitten an den
Rollbahnen empfiehlt es sich bei einigen be-
stimmet, den Seitenwagen als Transportmirttel
fir das Ersatzteil- und Werkzeuglager zu be-
nutzen. Fiir die ganz groflen Freunde von ,ge-
schlossenen Gesellschaftskonvois® unter uns
werden wir iiber die Einzelheiten dieser Rallye
noch gesondert schreiben.

*

Ich fiirchte aber, fiir manche wird die Teilnahme
an dieser Rallye nur ein Gedanke bleiben, billig
wird dieser Spafl bestimmt nicht sein, und es
gibt sicherlich manche Griinde, daf man sich
hieran nicht beteiligen kann. Aber darum
braucht im Juli die Maschine doch nicht in der
Garage bleiben, ein grofles motorsportliches —
ich méchte fast sagen ,Familienereignis® — fin-
det am 2. Juli in Belgien statt. Der Grofie Preis
in Francorchamps. Viele von uns freuen sich
lange vorher gerade auf dieses Rennen, hier
treffen sie sich mit ihren Freunden aus vielen
Lindern auf den Campingplitzen rund um die
Rennstrecke, Landschaftlich ist es reizvoll; eine
Rundfahrt durch das Hohe Venn vermittelt
viele neue Eindriicke. Es ist noch gar nicht so
lange her, da schien das Hohe Venn nur ein
Gebiet zu sein, in dem sich die Fiichse und die
Hasen gute Nacht sagten. Dann entdedkten die
Maler diese urspriingliche und dramausche
Landschaft mit den herrlichen Ausblicken und
den uralten Biumen. Stille und Einsamkeirt sind
im Hohen Venn heute noch anzutreffen. Auf
den Heideflichen und Hochmooren und unter
den michtigen Urwaldbiumen ist das Wild zahl-
reich. Die Strecke von Malmedy iiber Roberts-
ville mit Ausblicken auf das Warchertal ist beson-
ders hiibsch.

Am 30.7. fahrt man nach Freiburg zum Berg-
rennen. Warum? Weil man hier viele Fliegen
mit einer Klappe schlagen kann. Erstens be-
kommt man in wundervoller Schwarzwaldland-
schaft ein wirklich schones Bergrennen zu sehen.
Zweitens liegt Freiburg fiir Leute, die ihren Ur-
laub in dieser Zeit antreten und in Osterreich,
Italien, Frankreich, Spanien oder in der Schweiz
verbringen mochten, direkt am Wege. Drittens:
warum hier nicht iiberhaupt ein paar Tage
bleiben? Der Schwarzwald mit seinen Straflen,
die direkt zum Motorradfahren gebaut scheinen,
liegt vor der Tiir. Ich weifl eine feine Strecke
rund um den Belchen: An der B 317 liegt zwi-
schen Todtnau und Schonau das kleine Ortchen
Aitern. Hier gehr es los, iiber Aftersteg nach
Obermiinstertal — das sind Kurven, den Ge-
spannfahrern jucken jetzt schon die Arme. Es
gecht immer durch den Wald — bergauf und
bergab — nach Untermiinstertal, bergauf nach
Neuenweg und iiber Oberbdllen wieder an die
B 317. Das ist natiirlich nur ein kleiner Vor-
schlag, genauso konnte man mal eben auf den
Belchen, der 1414 Meter hoch ist, hinauffahren.
Oder wie wire es mit einem Abstecher iiber
den Kaiserstuhl nach Breisach, iiber den Rhein
und hinein in die Vogesen, die man ja schon
vom Belchen oder vom Schauinsland heriiber-
griifien sah?

¥*

In unserem Motorradkalender fillt mir jetzt
ein Termin im August in die Augen. Am 6.
dieses Monats wird in Finnland der Grofle Preis
veranstaltet. Einige unserer Motorradfreunde,
die 1966 die Pfadfinder Trophie mitfuhren und
ihre viclen Punkte in Finnland sammelten, er-
zihlten uns so interessant von dem Land der
62 000 Seen, dafd wir jetzt bald Matti Viros Ein-
ladung nach Finnland annehmen werden, um die-

"MOTORRAD 49. Jahrgang, Heft 1/1967

ses interessante Stiidk Erde zu sehen. Die Urlaubs-
reise liefle sich gut mit dem Besuch des Grofien
Preises verbinden. Die Fihrschiffe der Finn-
Hansa bringen uns in 36 Stunden von Liibeck
nach Helsinki. Von hier aus sind es bis zum
nordlichsten Punkt in Lappland ca. 1300 km.
Oben auf dem 70. Breitengrad ist im Sommer
die Mitternachtssonne 127 Tage lang sichtbar.
Man kann sich in Finnland an den Seen einen
Bungalow mieten, aber es gibt auch viele sehr
schone Zeltplitze. Der Touristenverein in Finn-
land (Helsinki, Mikonkatu 15) sendet Interes-
senten auf Anfrage das Heftchen ,,Campingplitze
in Finnland“ kostenlos zu. Das schonste an
Finnland scheint mir zu sein, dal man kilo-
meterweit fahren kann, ohne einem Menschen
oder einer Ortschaft zu begegnen. Das Straflen-
netz ist sehr unterschiedlich, man stofit auf
phantastische vierbahnige Schnellstraflen, und
je weiter man nach dem Norden kommt, auf
Rollbahnen besonderer Art. Ich habe mir er-
zihlen lassen, dafl ein Motorrad, das bis zum
Polarkreis und zuriick gefahren worden ist, reif
fiir vier neue Stofldimpfer sei, und dafl es emp-
fehlenswert ist, einen Schutz vor die Lampe zu
montieren, da sonst das Glas von Steinen zer-
schlagen wiirde. Aber vielleicht probieren wir
das im Sommer erst einmal selber aus. Uns
wiirde das Land mit seinen herrlichen Wildern,
den riesigen Seen, dic meistens untereinander
in Verbindung stehen, die blaue Hohe des fin-
nischen Himmels im Sommer und die Rentiere,
die selbst am Tage ungeniert die Straflen kreu-
zen, sehr reizen. Mal sehen, vielleicht tretfen
wir uns im Sommer irgendwo in Lappland!?

¥*

Im September, wenn das Wetter am bestindig-
sten ist und die Tage schon wieder kiirzer wer-
den, kann man den Brummer noch einmal
wieder mit schwerem Gepick beladen und eine
abenteuerliche Reise unternehmen, denn 1n
diesem Jahr findet die Internationale Sechs-Tage-
Fahrt in Zakopane in Polen vom 17. bis 22, Sep-
tember statt. Es gibt bestimmrt einige, die ihren
Urlaub aufsparen und im September nach Polen
fahren werden. Die Hohe Tatra ist aber auch
bestimmt eine Reise wert. In einer der nichsten
Ausgaben des MOTORRAD werde ich etwas
dariiber erzihlen, auch was man an Papieren
und Ausweisen braucht.

Aufler dem Groflen Preis von Japan, am 14. 10,,
weist mein Terminkalender fiir den Oktober
bis jetzt noch kein besonderes Datum auf. Aber
meistens kann man sich im Oktober das Berg-
rennen bei Fulda ansehen und gleichzeitig einen

hiibschen Herbstausflug durch die Rhon machen.
v

Anfang November fahren die Unentwegten
dann in die Liineburger Heide, denn Anfang
dieses Monats findet alljihrlich an einem Sonn-
abend das Trial in Liineburg und am folgenden
Sonntag das Trial in Velgen statt. Es ist wohl
nicht die schonste Zeit der Heide, aber wenn der
Nebel abends und morgens durch die Birken
und um die Wacholderbiische zieht, spiirt man
trotzdem den Zauber des Lons-Landes. Das
Mettwurstbrot in der Heideschenke im Winkel
am Allerkanal schmeckt besonders gut nach
einem Ritt iiber die rauhe Heide.

¥*

Auf meinem Kalender steht fiir den Dezember
nur noch die Motorradausstellung in Mailand.
Es wird Zeit, die Elefanten klar zu machen fiir

das nichste Elefanten-Treffen 1968. Das Jahr ist
wieder um.

Es gibt in unserem Motorradkalender natiirlich
noch viele, viele Daten, die interessant sind,
ich habe fiir jeden Monat nur einen oder zwel
Punkte herausgefischt, wohin man 1m neuen
Jahr mit seinem Motorrad auf Achse sein kann.
Vielleicht treffen wir uns hier und da mal auf
unseren Fahrten —, ,, . . . denn die Landstrafle
1t uns nimmermehr!® Inge Rogge
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(Fortsetzung aus Heft 26/66)

Nach dem Abnehmen der Schaltscheibe und des
Leerlaufkontaktes 1aBt sich auch die Schalthebel-
welle mit dem Gestédnge herausziehen. Dazu
schiebt man nur die Fihrungshiilse (Achse der
Schaltscheibe) nach innen durch. Der Seegerring,
der die Schaltwelle von auBen sichert, wurde ja
schon friher abgenommen (Bild 45). Dann bleibt
nur noch die Mutter (wieder SW 241) des Tréagers
der Rickholfeder abzuschrauben (wieder Siche-
rungsblech vorher zurickbiegen, Bild 46) und die
zusatzliche Befestigungsschraube (Bild 47) zu ent-
fernen, um schlieBlich das Getriebegehiuse véllig
leer vor sich zu haben. In Bild 48 ist noch gezeigt,
wie die Haarnadel-Rickholfeder auf den Zapfen
gespannt werden mubB, das ist aber schon ein Bild
fir den Zusammenbau, Ebenso auch Bild 49: die
Schaltklinken missen auf der Klinkenscheibe so
stehen, dal die eine auf dem Zahn aufliegt, wah-
rend die andere noch vor dem Zahn steht.

Die schwierigste Arbeit kommt jetzt. Die Werks-
Reparaturanleitung ist darauf abgestellt, daB eine
vollstandig eingerichtete Werkstatt den Motor aus-
einandernimmt. In einer solchen Werkstatt sind
dann auch die diversen Pressen, teils hydraulisch,
teils auch nur mechanisch, vorhanden, mit denen
z. B. Lager ausgedrickt und Kurbelwellen zerlegt
werden konnen. Als einfacher Bastler hat man
solch einen Maschinenpark natirlich nicht zur
Hand, mul} sich also behelfen. Die Schwierigkeiten
bei solchen Behelfen liegen immer darin, daB man
mit Primitivwerkzeugen moglichst so sauber wie
mit Werkstattgerédten arbeitet, also nichts ver-
murkst. Wirde man etwa die Kurbelwelle aus
ihren Lagern mit einem groBen Hammer hinaus-
treiben, so wére nachher mit Sicherheit der Haupt-
zapfen verdorben. Also mubB man sich die Sache
eine Weile durch den Kopf gehen lassen.

Waiahrenddessen sehen wir uns die Kurbelwelle mal
etwas genauer an. Da ist in der einen Kurbelwange
ein kurzer Schlitz am Umfang zu sehen, dessen
Funktion nicht auf Anhieb geléaufig ist.

Bild 50 zeigt den Schlitz bei einer Kurbelwelle
neuerer Bauart. Altere Wellen haben ihn auch
schon, nur ist da die Wange noch nicht vollstan-
dig rund, sondern hat noch die schulbuchméBige
Form mit ausgepragten ,Gegengewichten” wie
eingestrichelt. Das Prinzip war aber schon friiher
dasselbe. Zum weiteren Nachdenken nehmen wir
uns die (Bild 51) rechte Geh#&usehalfte vor, da war
doch die kleine Schlitzschraube mit der unter-
gelegten Dichtung dringeblieben. Und nun wird es
bei den meisten Lesern sicher ziinden. Wenn man
die Kurbelwelle so stellt, daB ein durch diese
Gewindebohrung gesteckter Stift in den Schlitz der
Kurbelwelle eingreift, dann ist die Welle in einem
bestimmten Punkt festgelegt. Beim Puch-Motor
ist das der Zindzeitpunkt, also 7 mm vor OT des
Uberstromkolbens. In diesem Punkt muB also der
Unterbrecher gerade eben abheben. Die einge-
strichelte Form der alten Kurbelwelle ist Ubrigens
nicht nur spaBeshalber gezeigt, sondern weil sie
eine Gefahr birgt. Steckt man den Stift zum Blok-
kieren der Welle ungeschickt ein, dann erwischt
man namlich den freien Raum und nicht den Schilitz
in der Wange. Also aufpassen nachher beim Ein-
stellen der Zindung. Noch eine Abmessung: der
bewuBte Stift soll einen Durchmesser von 4 mm
haben, dann paBt er in den Schlitz ohne zuviel
“niel hinein. Aber weiter mit dem Ausdriicken der
Kurbelwelle. Als einfacher Bastler hat man wohl
in den meisten Féllen einen normalen Zweiarmab-
zieher. Aullerdem findet sich bestimmt auch ge-
nigend Flacheisen. Also kombinieren wir beides.
Bild 52 zeigt, daB man in zwei Flacheisenstiicke
(etwa 5 mm dick und 25 bis 30 mm breit) je zwel
Lécher (6,5 mm @) bohrt, um diese Flacheisen in
den Gewinden fir die Befestigung des Gehéuse-
deckels festzuschrauben, Auf diese Weise hat man
zwei Angriffspunkte fir den Zweiarmabzieher, des-
sen beide Klauen nur noch in die gleiche Richtung
gedreht werden missen. Bild 53 1aBt das noch
deutlicher erkennen. MNach sorgfaltigem Ausrich-
ten der ganzen Mechanik (damit man mit der Ab-
zieherspindel auch senkrecht auf die Kurbelwelle
driickt) treibt man nun die Welle aus.

Aber: bei diesem Ausdricken der Welle wird auf
jeden Fall Gber die Walzkérper der Lager eine
Kraft Obertragen, die die Lager so beschéadigt, daB
sie unbrauchbar werden. Also nur dann die Welle
ausdricken, wenn es unbedingt nétig ist, und
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nachher bei der Montage auf jeden Fall neue Lager
an dieser Stelle einbauen. Auch wenn sich die
Lager .noch gut® anfihlen sollten.

Bild 54 zeigt den eben ausgedrickten Kurbel-
wellenstumpf, der eine Abflachung (einen .Zwei-
kant") als Mitnehmer fur das Olpumpen-Schnecken-
rad tragt. Und da zeigt sich die ndchste Schwierig-
keit, wenn man die Kurbelwelle ohne Auswechseln
der Lager wieder einsetzen wollte. Man kriegt die
Schnecke nicht auf diesen Sitz, wenn man sie
zwischen den beiden Lagern lassen wiirde.

Also demontieren wir weiter. Der Ausbau der La-
ger braucht nun nicht mehr besonders auf deren
Erhaltung Ricksicht zu nehmen. Wir schlagen sie
also mit dem Hammer und einem passenden Dorn
hinaus. Dabei wird bestimmt auch der innen-
liegende Wellendichtring beschédigt, so daB also
auch dieser erneuert werden mulb, Selbstverstand-
lich geschieht das Ausschlagen der Lager nicht
bei kaltem Gehiuse, Anwiarmen auf ca. 80° CI

Die rechte Geh&usehélfte hat als Kurbelwellen-
hauptlager ein Rollenlager, wenn wir dies aus-
wechseln wollen, dann wird (natirlich auch bei
erwarmtem Gehéuse) ein kleines Spezialwerkzeug
recht niitzlich sein. Bild 55 zeigt dieses Werkzeug.
Durch den kleineren AuBendurchmesser werden
die Lagerrollen an den AuBenring angelegt, der
Absatz am Werkzeug verhindert das Durchfallen.
Mit einem genau in den Innendurchmesser passen-
den Dorn kann nun ohne Schwierigkeiten das La-
ger ausgeschlagen werden. Und zwar von aubBen
(Lichtmaschinengehéuse) nach innen (Bild 56).
Auf dhnliche Weise k&énnen auch samtliche Ge-
triebelager ausgebaut werden, doch ist es er-
fahrungsgemalB sehr selten, dall hier Uberhaupt
Defekte auftreten. Auch der Tachoantrieb braucht
nur in den seltensten Fallen ausgebaut werden,
wobei das Zahnrad ja durch Abschrauben der
auBenliegenden Mutter und Ausdricken des Lager-
bolzens leicht abgenommen werden kann. Schnecke
und die dazugehdrige Lagerbuchse des Tacho-
antriebs sind jeweils durch eingeschlagene Stifte
gehalten, den Stift fir die Schnecke kann man
ausschlagen, den fir die Buchse muB man aus-
bohren (siehe Bild 35 in Heft 26/66).

Montage

Nach sorgféltigem Waschen aller Einzelteile be-
ginnen wir nun mit dem Zusammenbau.

Montage der Kurbelwelle muB mit Uberlegung
geschehen. Erst Geh&use anwarmen, dann das
groBe Kugellager ins linke Geh#use innen ein-
setzen bis zum Anschlag. Dann wird die Kurbel-
welle eingezogen. Wir verwenden dazu ein ein-
faches Hilfsmittel, namlich ein Rohrstick, das lber
den Kurbelzapfen (bergeschoben werden kann und
das gerade so lang ist, daB die Mutter, die auf
das Gewinde des Kurbelzapfens gehort, etwa mit
drei Gangen falbt. Mit dieser Mutter und dem Rohr
ziehen wir die Welle ins Kugellager. Das geht
natirlich nicht fir den ganzen Weg mit nur einem
Rohrstiick, man macht sich deshalb gleich drei,
die jeweils 10 mm lénger als das vorige sind. Da-
bei wird nur der Lager-Innenring belastet, es kann
also nichts geschehen. Als ndchstes wird der
Wellendichtring eingebaut. Blechmantel des Rin-
ges zeigt nach auBen (Bild 58), die Dichtlippe ist
also nach innen offen. Zur Montage miissen wir
aber unbedingt die Schutzhiilse haben, mit der wir
verhindern, dall der Ring am .Zweikant® fir die
Ulpumpenschnecke beschadigt wird (Bild 57).

So kénnte man weitermachen, wenn man keine
Ricksicht auf die Mittelstellung der Kurbelwelle
zu nehmen brauchte. Aber es wird nichts (brig
bleiben, wir miissen vor dem weiteren Zusammen-
hau messen. Und zwar muB die Kurbelwelle so-
weit eingezogen sein, daB das MaB zwischen
Geh&duse -Dichtflaiche und Lagerbund der rechten
Kurbelwange 355 mm betrdgt. Ist das Mali 35,1
oder weniger, dann reicht nicht allein Auflegen von
Scheiben auf die MeBflache, dann mulfl die Halfte
der Scheiben unter den Kugellagersitz (Bild 54)
aelegt werden. Fir die dazu evtl. &fter nétige
Demontage der Welle eine kleine Hilfe: Bild 59
zeigt, wie man die Pleuel beim Einziehen der
Welle festhalten kann, damit sie nicht am Ge-
haduse anschlagen.

Bild 60 und 61: So wird dann nach dem Ausglei-
chen die Schnecke des Ulpumpentriebs einge-
setzt, aufpassen, daB die Mitnehmer richtig fassen.
Das letzte Kugellager soll erst spéter eingebaut
werden, ebenso eigentlich die Schnecke, ein wich-
tiger Grund dafir ist nicht zu erkennen. Arbeiten
wir nun am Getriebe weiter. Zuerst den Schalt-
apparat anbauen. Bild 62 zeigt den zweiten Schritt.
Bild 63: So mulBb der Schlitz des Fihrungsstiftes
mit dem des Schaltklinkentrégers libereinstimmen,
wenn die Schaltscheibe unten angebaut wird.

(Wird fortgesetzt)
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Neuheiten-Test

Plastic Gummi

Die moderne Chemie macht eine derartige Menge
kleiner Wunder moglich, daff man neuen Dingen
lingst nicht mehr mit dem iiblichen Mifitrauen
entgegentritt, wenn nur ein grofler Name da-
hintersteht. So ist z. B. der Kunststoff Neoprene
(von dem amerikanischen Dupont Konzern ent-
wickelt) bereits ein solch grofler Name, eine
Unzahl von Firmen in Deutschland und praktisch
iberall auf der Welt benutzen Neoprene in ihren
Erzeugnissen als Grundstoff. Auch das heute be-
sprochene Produkt, das die Firma Emil Lux in
Wermelskirchen in Deutschland(neben vielen an-
deren Bastlerartikeln) vertreibt, ist auf Neoprene
aufgebaut, hat damit zunichst eine Menge Kre-
dit. So traut man ihm etliche Dinge zu, die
gar nicht auf der Padkung als Beispiele angefiihrt
sind. Wie weit nun die Moglichkeiten gehen, soll
hier kurz aufgezeigt werden. Die ersten Versuche
wurden an meiner alten Avus-Brille durchge-
fiihrt. Im Laufe der acht Jahre Dienstzeit war
die Bespannung vielfach geflickt und stark zer-
fleddertr, Gummierung vﬁfiig weggebldttert und
der darunterliegende Stoff war briichiz gewor-
den. Eine neue Bespannung wurde nun angeniht
und angeklebt, spiter dann mit Plastic-Gummi
bestrichen. Damit sollten die Nihstiche und
sonstigen Fugen zugeklebt werden. Der Erfolg
war zufriedenstellend. Die Haftung des Plastic-
Gummis an den Stoft- und Gummiteilen der
Brille war gut, auch wurde die iibergestrichene
Schicht nicht briichig. Nur steifer war die
Brillenbespannung geworden.

Bei diesem Versuch hatten sich also keine beson-
deren Schwierigkeiten ergeben, waren ja auch
nicht zu erwarten gewesen. Als nichstes kam
eine alte Giseniahose dran, die an den Nihten
zum Abdichten mit Gummistoff beklebt war.
Diese Klebungen hatten sich im Laufe der Zeit
abgelost, die Gummistreifen waren zusammen-
gerollt und damit wertlos geworden. Durch die

Unten die alte Avus-Brille, deren Bespannung erneuert
und mit ,Plastic Gummi" wasserdicht gemacht wurde.
Dariilber die neve Fospaic-Brille, bei der diese Behand-
lung auch erfolgreich war.

-y r
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Stoftoberfliche bildete die Haftung des Plastik-
Gummis kein Problem, und ich méchte eigent-
lich deshalb den besten Anwendungsbereich
des Plastic-Gummis darin sehen, irgendwelche
Nihte, Bruchstellen und Scheuerstellen an Stoff-
Gummi-Stoff-Teilen wieder wasserdicht zu ma-
chen. Auch hier ist im iibrigen der Effekt, daf}
der behandelte Stoff etwas steifer wird, festzu-
stellen, das diirfte sich jedoch nicht unbedingt
als Nachreil herausstellen. Denn briichig scheint
der Plastik-Gummi nicht zu werden. Im Gegen-
teil. Man hat noch nach Tagen das Gefiihl, daf
man eine sehr weiche und teilweise plastische
Uberzugschicht vor sich hat, obwohl sie eigent-
lich schon langst vollig durchgetrocknet ist und
sich durchaus nicht klebrig anfiihlt. Die Abdicht-
aufgaben werden also einwandfrei erfiillt, be-
sonders ah Stoffen haftet dieser ,Gummi“ ganz
ausgezeichnet (ich sehe das immer wieder an
meinem Oberhemd, das einen Tropfen abbe-
kommen hat).

Weitere Versuche betrafen die Haftung auf an-
deren Materialien. Eisen, Leichtmertall, Kunst-
stoffe, Glas usw. Uberall lief sich die Plastik-
schicht nach dem Trocknen wieder abziehen,
wurde aber dabei durch Uberdehnen zerstort.
Trotzdem kann die Haftung so lange als gut
bezeichnet werden, wie man mit ihr nicht etwa
irgendwelche Krifte iibertragen will, sondern
der Gummischicht nur abdichtende Aufgaben
libertrigt. Also etwa: Reglerkistchen gegen
Wasser abschlieflen oder sogar den Scheinwerfer
nachtriglich dichten (von auflen durch einen
schmalen Streifen), das diirften die moglichen
Anwendungsgebiete in Verbindung mit Metallen
sein. Durch seine dauernde Plastizitit werden
auch gegeneinander arbeitende Teile dauernd
dicht bleiben. Also Karosseriefugen am Seiten-
wagen oder ahnliches.

Hoftungsversuche an Metallen verliefen gleichartig: man
konnte die Plastikschicht mit etwas Gewalt abziehen.
MNur ouf einigen Gummisorien war die Haftung wie
hier: innige Verbindung.
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Bei allen Versuchen fiel aber folgendes auf: der
Name ,,Gummi® ist eigentlich gar nicht berech-
tigt. Gummi hat ganz andere Eigenschaften be-
ziiglich seines Dehnungsverhaltens und seiner
Elastizitdit. Gummi ist auch nach einer Dehnung
noch formstabil, schnellt also in seine urspriing-
liche Form zuriick. Man kann etwa Faltenbilge
daraus machen. Plastic-Gummi verhilt sich da
ganz anders. Zieht man einen schmalen Streifen
lang, so wird er innerhalb sehr enger Grenzen
sich tatsachlich elastisch verhalten, also seine alte
Form wieder annehmen. Dehnt man ithn weiter,
so gelangt man in einen stark plastischen Be-
reich, der Streifen wird linger und bleibt auch
langer, er geht nur unwesentlich wieder in seine
alte Form. Beim Weiterdehnen kommt dann ein
Bereich, in dem man zwar ruhig die Kraft wei-
ter erhéhen kann, damit jedoch nur gering-
tiigige Verlingerung erreicht, wo sich also der
Streifen eher wie ein unelastisches Band Dbe-
nimmt. Kurz darauf, bei weiterer Belastung,
reiflt er dann, ohne eine Einschniirung zu zei-
gen. Diese Eigenschaften sind also véllig anders
als die von Gummi. Der weite plastische Bereich
verhindert, dafl man irgendwelche Formrteile
herstellen konnte, weil eben diese Formreile
sehr schnell bei der geringsten Uberlastung ihre
Form verlieren wiirden. Und eine weitere Eigen-
schaft verhindert, daf man z. B. Gummi-
puffer oder dhnliche Schwingungsdimpfungs-
teile machen konnte: die Trocknung des Mate-
rials ist eine Oberflichentrocknung, ein Losungs-
mittel mufl verdunsten. Sobald sich eine dickere
Haut gebildet hat, bleibt’s innen fliissig.

Zuviel von der Chemie verlangt? Nein, hier
sollten ja die Grenzen aufgezeigt werden. Man
kann eine Menge spezielle Probleme ausge-
zeichnet losen, darf nur dem Namen ,Gummi®

nicht die landlaufige Bedeutung geben. H.-J. M.

Abdichten von MNidhten geht einwandfrei, z. B. bei der
Gisenio-Hose, die auBen eine Laoge Stoff hat. Auch
Scheverstellen (rechts) werden dicht. MNur macht die
Plastikschicht die Naht etwas steif.



Deutsche Gelandemeisterschaft 1966:

50 ccm

75 ccm
100 ccm

125 ccm

...alle

Meistertitel fur
2 ULUUNDAPRPRPRPR

Bester Einzelfahrer
Six Days 1966 :
Klaus Kamper

Dieses Bravourstiick ist bisher noch keiner anderen
Marke gelungen: Bei der Deutschen Gelandemeister-
schaft 1966 brachten Volker Kramer, Klaus Kamper,
Siegfried Gienger und Dieter Kramer das Kunststuck
fertig, in den heute so interessanten leichten Klassen
von 50, 75, 100 und 125 ccm alle 4 Meistertitel fur
ZUNDAPP zu gewinnen, wobei der Erfolg in der
heiBumstrittenen 50er-Klasse besonders zahlt. Das
ZUNDAPP-Team wurde auBerdem Deutscher Fabrik-

So schnell ist ZUNDAPP:

. . schnellstes 50 ccm-Motorrad der Welt lber
die 1000 km-Distanz (146,6 km/h) — das ist
einer der 6 Weltrekorde aus dem Jahre 1965.

Y
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schnell und zuverlassig

mannschaftsmeister. Weitere Erfolge 1966: Alle mog-
lichen 3 Deutschen Trialmeisterschaften, 3Klassensiege
bei den groBen Internationalen 3-TagefahrteninVelden,
Isny und Bergamo.

Bei den ,Six Days” in Schweden holte sich das deut-
sche Vasen-Team B, darunter die ZUNDAPP-Fahrer
Klaus Kamper, Erwin Schmider und Dieter Kramer, die
begehrte Silbervase. Kamper kam ubrigens nicht nur
als Klassensieger, sondern als punktbester Fahrer des
gesamten Feldes unter 290 Teilnehmern ans Ziel. So
schnell und zuverlassig ist ZUNDAPP.

All dies sind keine Zufalle, sondern hart verdiente Er-
folge von Mannern und Maschinen. Den Nutzen hat
der Besitzer einer ZUNDAPP. Wir informieren Sie gern
uber unser gesamtes Programm. Schreiben Sie an

ZUNDAPP-WERKE GMBH - Abt. M79 - 8 Miinchen 8



Einen ,,Florian-Camathias-Geddchtnispreis**

hat, wie uns Schweizer Motorradfreunde mitteilen, Frau Camathias ge-
gtlftet, um das Andenken an Florian Camathias, der am 10. Oktober 1965
in Brands Hatch ums Leben kam, aufrechtzuerhalten.

fahren lafit.

Dieser Preis ist dazu bestimmt, einen Gespannrennfahrer der internationa-
len Klasse, der um die schweizerische Meisterschafc fihrt, besonders auszu-
zeichnen. Eine Jury, gebildet aus Frau Camathias und vier ehemaligen
Beifahrern, wird jeweils den Preisgewinner bestimmen. Fiir 1966 wurde
der Schweizer Meister Otto Taiana auf BMW Triger des Florian-Cama-
thias-Gedichtnispreises, den unser Bild zeigt.

Honda-Wagenmotor im Renngespann

Das im obigen Bild gezeigte Renngespann ist mit einem 500 ccm-Vier-
zylindermotor ausgeriistet, der aus dem kleinen Honda-Sportwagen stammt,
welcher in der Schweiz in einer ganzen Anzahl von Exemplaren verkauft
wurde. Das Gespann fihrt der Schweizer Barbezat — aber wie wir horen,
gewannen sachverstindige Zuschauer bei mehreren schweizerischen Rennen,
bei denen sie Barbezat mit seinem Dreiradfahrzeug beobachten konnten,
den Eindruck, dafl es sich — wegen seiner grofien Linge — nur schwer

Drehmoment und Leistung .. s »

Wie bekannt, steigt die Leistung mit der Dreh-
zahl. Die Leistungskurve steigt aber nicht gerad-
linig, sondern in einem leichten Bogen, und diese
Krimmung wird bestimmt durch den Verlauf
der Drehmomentkurve. Auch die steigt nimlich,
wie wir schon gesagt hatten und wie aus dem
Diagramm deutlich wird, mit der Drehzahl bis
zu emnem Maximalwert, um dann von dort ab
wieder abzufallen. Daff auch die Drehmoment-
linie nicht geradlinig verliuft, dafl also das Dreh-
moment nicht bei allen Drehzahlen gleich hoch
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Leistungs- und Drehmomentkurve des R 60-Motors in der
dlteren und der neveren (leistungsgesteigerien) Aus-
filhrung.
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ist, hingt direkt mit dem Kolbendruck zusam-
men, und der wiederum isr, wie wir ebenfalls
schon sagten, abhingig von der Quantitit und
Qualitit der Zylinderfiilllung und ihrer Ver-
dichtung,.

Die Leistungssteigerung des R 60-Motors von
max 28 auf max. 32 PS wurde, wie aus diesem
Diagramm ersichtlich ist, sowohl durch eine Er-
hohung des Drehmoments (durch Erhéhung des
Kolbendrucks) als auch durch eine leichte Er-
hohung der Drehzahl erreicht. Durch die Er-
hohung des Drehmoments wurde die Leistungs-
kurve ,filliger®, d.h. es stieg nicht nur die
Spitzenleistung, sondern auch die Leistung iiber
den gesamten Drehzahlbereich.

Aus dem Diagramm ist auch ersichtlich, daff bei
diesem Motor das Maximum des Drehmoments
und der Leistung nicht bei der gleichen Drehzahl
liegen: beim 28 PS-Motor lag das maximale
Drehmoment (mit ca. 4 mkg) zwischen 4000 und
4500 U/min, die Drehzahl der Maximalleistung
bei reichlich 5500 U/min — der 32 PS-Motor
hat sein Drehmomentmaximum schon etwas
friher mit 4,2 mkg, wihrend die Leistungsspitze
bei 6000 U/min erreicht wird.

*

Vom Verlauf der Drehmomentkurve ist also der
Verlauf der Leistungskurve abhingig — und ins-
besondere auch das mehr oder weniger briiske
»Abknicken® der Leistungskurve nach dem
Maximum. Bisher war immer die Rede davon,
dafl die Drehmoment- bzw. Leistungsmessung
emnes Motors an der Kurbelwelle erfolgt. Heute
miffit man jedoch die Leistung oft am Getriebe-
ausgang bzw. am Hinterrad, weil es' ja fiir die
Praxis wicheig ist, wieviel von der eigentlichen
Moztorleistung durch den Eigenkraftbedarf der
Kraftiibertragung aufgezehrt wird und wieviel
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Leistung tatsichlich am Hinterrad zur Verfiigung
steht. Bei einer solchen Messung, etwa am Ge-
triebeausgang, mufl man dann natiirlich die redu-
zierte Drehzahl mit in die Rechnung hinein-
nehmen, um den der Motorleiscung an der Kur-
belwelle entsprechenden Leistungswert zu erhal-
ten (der stets niedriger sein wird als die Kurbel-
wellenleistung). Die in den Diagrammen der
technischen Tabellen angegebenen Leistungswerte
sind allerdings fast immer Kurbelwellenleistun-
gen, woraus es sich erklirt, warum dann in der
Praxis haufig zwei Motortypen, fiir die im Pro-
spekt die gleiche Leistung angegeben wird, bei
gleichen Fahrbedingungen unterschiedliche Ge-
schwindigkeiten ergeben: weil nimlich beim einen
Modell die Kraftverluste in der Ubertragung
zum Hinterrad hoher sind als beim anderen.

Von diesen Verlusten abgesehen bleibt aber die
Leistung am Getriebeausgang bzw. am Hinterrad
unabhangig von der zwischengeschalteten Uber-
setzung die gleiche wie an der Kurbelwelle. Nicht
dagegen das Drehmoment. Das indert sich ent-
sprechend der Ubersetzung, die am Getriebeaus-
gang bzw. am Hinterrad eine niedrigere Dreh-
zahl, aber ein hoheres Drehmoment ergibt. Das
heifflt;: Wird zwischen Kurbelwelle und Hinter-
rad eine Ubersetzung von 1:6 zwischengeschaltet,
so betrigt die Drehzahl des Hinterrades e
(1 Sechstel) der Motordrehzahl. Das Drehmoment
am Hinterrad aber steigt auf das Sechsfache des
Drehmoments an der Kurbelwelle — und des-
halb braucht man ja, wenn zur Uberwindung
hoherer Fahrwiderstinde am Hinterrad ein hohe-
res Drehmoment erforderlich wird, eine andere
Getriebetlibersetzung, die am Hinterrad zwar
mehr Zugkraft — aber zu Lasten der moglichen
Drehzahl (Geschwindigkeit) bringt. Deshalb auch
kann eine auf der Kurbelwelle sitzende Kupp-
lung kleiner sein als die auf der Getriebewelle
angeordnete, weil die letztere dank der zwischen-
geschalteten Primiriibersetzung ein héheres Dreh-
moment zu verkraften hat als die mit Kurbel-
wellendrehzahl laufende. Ra.




2 Neue Weltrekorde

Fiinf neue Weltrekorde wurden am Samstag, 19. November d. J., auf dem
Autodrom von Monza durch den Fahrer Pietro Cava auf einer F. B.
Minarelli 75 ccm-Maschine aufgestellt. Die erreichten Geschwindigkeiten
sind um so bemerkenswerter, als sie mit einer normalen, teilverkleideten
Straflenrennmaschine und mit einem simplen, schlitzgesteuerten, luftge-
kiithlten Zweitakter erzielt wurden, der 47,2 mm Bohrung und 42 mm
Hub aufwies und mit normalem Tankstellenkraftstoff betrieben wurde.
Die Leistung des Motors betrug 12 PS bei ca. 11 000 U/min, die Verdich-
tung 11:1. Die Ziindung besorgte ein Schwungradziinder iiblicher Bau-
art, die Primirkraftiibertragung zum Vierganggetriebe erfolgte durch
Stirnzahnrider. Der leichte Rohrrahmen war als Doppelschleifenrahmen
ausgebildet, vorn mit einer Ceriani-Gabel und hinten in tiblicher Weise
mit federbeinabgestiitzter Schwinge ausgeriistet und die Rider vorn mit
2—18, hinten mit 2.25—18 bereift, Das ganze Fahrzeug wog einschliefllich
Verkleidung 56 kg.

F. B. Minarelli ist eine Bologneser Firma, die etwa 50% der in Italien
meistverwendeten Motoren mit Hubriumen zwischen 50 und 175 ccm
herstellt. Im Interesse der Entwicklung von Sportmotoren baute man in
Bologna in Abweichung vom sonstigen Fertigungsprogramm in diesem
Jahr eine komplette Rennmaschine, die jedes Rennen gewann, bei dem
sie eingesetzt wurde, und mit eben dieser Maschine ging man nun auf
Weltrekordjagd. Unsere Bilder zeigen die kleine 75 cecm-Rennmaschine,
mit der nun eine so erstaunliche Leistung erzielt wurde.

Die neuen Weltrekorde:
Viertelmeile mit stehendem Start in 17.755 = 81,577km/h;

1 Kilometer mit stehendem Start in 34.650 = 103,896 km/h
(bisheriger Rekord Ghiro auf Ceccato 1955 mit 93 km/h);
10 Kilometer in 4:32.4 = 131,964 km/h
(bisheriger Rekord Ghiro auf Ceccato 1955 mit 117 km/h);
100 Kilometer in 44:05.4 = 136,064 km/h
(bisheriger Rekord Ghiro auf Ceccato 1955 mit 134,500 km/h);
1 Stunde mit 136,064 km/h Schnitt
(bisheriger Rekord Ruffo auf Moto Guzzi 1950 mit 114 km/h).
Carlo Perelli

Das

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, dal man ihn hat!

Mochten auch Sie den gelben Schal?

Sie bekommen ihn ganz einfach.

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

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

GUTSCHELN

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

Nachfolgend die Anschrifteines meiner Freunde, der gerne Abonnent lhrer Zeit-
schrift ' DAS MOTORRAD«ab __________ 1967 zunéchst nur fir ein Jahr mit
Weiterlieferung bis zur jederzeit méglichen Abbestellung werden mochte.
Die Bezugsgebihr braucht mein Freund aber erst nach Erhalt lhrer Vierteljah-
resrechnung (DM 6,50) auf Postscheckkonto Stuttgart 18499 zu lberweisen.
Wenn mein Freund will, kann er auch den besonders giinstigen Vorzugspreis
der Jahresvorauszahlung von nur DM 22,- (fir ein ganzes Jahr!) in Anspruch
nehmen. (Ausland nur Jahresvorauszahlung DM 28.60). Nachfolgend die An-
schrift des von mir geworbenen neuen Abonnenten.

MName, Vorname

Postleitzahl, Ort

StraBie, Nr.

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

Name, Vorname

Postleitzahl, Ort

Stralle, Nr.

Sie kénnen den Schal auch kaufen. Uberweisen 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 1/67
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MOTORRAD-MARKT

Ritte beachten!

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

Chiffre-Nummer

an. Ohne diese kénnen wir lhre
Zuschrift nicht weiterleiten.

"MOTORRAD

Stuttgart Postfach 1042

Norton,A.J.S., MATCHLESS,Velocette
Motorrdder v. 200-750 cem v. Original-Er-
satzteile f. AMC-Getriebe/MS-6-Gang, Spe-
zialteile u. Tuning, Spezialwerkstatt f. tngj.
Maschinen uv. Motoren, AVOM-Reifen 18",
197, 20" v. 21”. A. Ritthaler, 8102 Mitten-
wald, Innsbrucker StraBe 54, Telefon 464,

Suche MB 250-Motor (einwandfrei), Schall-
dampfer u. Tank, gegen bar. Karl Ott,
7242 Dornhan/Horb, Holzwarthstr. 464.

32 545

ARLEY-DAVIDSON

-
e

L D—

HARLEY-DAVIDSON
*

Ala Yerde, 250 ccm, 5 Gang, DM 2500,—,
Alleinimporteur MOTORRADHAUS
K. Witzemann, 75 Karlsruhe
KaiserstraBe 59

AERMACCHI-
HARLEY-DAVIDSON

SPRINT H 250 ccm,
5-Gang, 160 km,
Fr. 2970.—
Liengme, Motos-Import, Linsebiihl-
strafe 48-50, CH-9000 5t. Gallen, Tele-
fon 071/2219 41, Schweiz
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Motorrdder, Ersatzteile, Zubehir,

éi'l*ﬁ Detlev Louis, Hamburg 13, Rentzelstr. 7

52 438

AJS in BSA-Rahmen, RS-Nodken u. Kol-
ben fir Bahnsport gegen Hdachstgebot bar
zu verkaufen. Ekhard Boden, 318 Wolfs.-
burg, Schulenburgallee 21. 32 512

Verk. kompl. AJS 18 CS5-Fahrgestell, ohne
Motor und Getriebe, Preis ca. DM 500.—.
D. Weidling, 2411 Grambek. 52 539
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Motorrdder, Ersatzteile, Zubehir,
Detlev Louls, Hamburg 13, Rentzelstr. 7
a2 440

“BS4

Die neue BULTACO Metralla 250 ccm,

5-Gang, 25 PS, ist eingetroffen. Denken

sie auch jetzt an die Busiﬂ“un? Ilhrer Cross
r

250 ccm 5-Gang, Geldnde-, Trial-, Renn-
maschine fir die ndchste Soison und die
Uberholung u. Tuning lhrer Bultaco, denn
jetzt ist die richtige Zeit, Wir erwarten
gern& lhren Anruf, Brief oder persénlichen
esuch. Alfons Mohr, 5441 Hausen b. Mayen
(Nettetal), Telefon 26 44 Maoyen. Bultaco-
Generalvertretung v. Ersofzteillager,

Achtung Bultaco-Fahrer! Wir steigern die
Leistung lhres luft- oder wasserqgekiihl-
ten Bultaco-Rennmotors. 125 ccem ca. 3
bis 4 PS Mehrleistung. 250 ccm ca. 5 PS
Mehrleistung. Keine Drehzahlerh6hung!
Jeder Motor wird einzeln auf unserem
Prifstand abgestimmt. Scharenberq &
Seel, 597 Plettenberq, Reichsstr. 23. 52 465

24

Suche einwandfreien Motor, komplett, f.

DKW RT 200 VS. Giinther Koch, 7465

Geislingen/Bal. (Whirtt.), Bachstr. 13.
52 484

Verkaufe Maico 250 GS, Bauj. 62, Sechs-
tage-Ausfihr., DM 350.—. Werner Rein-
schlissel, 7403 Pféaffingen, Hauptstr. 23.

52 433

Hercules GS 175 ccm mit Oesterle-Tele
zu verkaufen. Karl-Gustav Sander, 46
Dortmund-Wichlinghofen, Am  Heister-
bach 123. 22 470

Verkaufe guterhaltene Ziindapp 175 GS-
Maschine mit vielen Ersatzteilen. Helmut
Gittinger, 7123 GrobB-Sachsenheim, Brun-
nenstraBe 7. 52 494

Verkaufe Hercules GS 50, Bauj. 65, ta-
delloser Zustand. R. Schiirg, 7101 Ober-
eisesheim, Tel. 0 71 32 — 573. 52 506

Verkaufe Ziindapp GS 50, Breitwand,
einwandfireier
Heilbronn,
52 534

2>-Gang, generaliberholt,
Zustand. Klaus Haiaberle, 71
Nedckcarsulmer Str. 55, Tel.
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Importeur f. das Bundesgebiet: Fa. Georg
Suck, 2 Hamburg 1, Nagelsweg 19, liefert
die neuesten Modelle u. Ersatzteile. 52 496

prospekt ,,HEI" gratis. Karl-Heinz Meller,
2 Hamburg 22, Winterhuder Weg 58-62.

Verkaufe Heilnkel Tourist, Bauj. 59, im
Auftrag; 40 000 km, 100%iger Lack, da
neue Verkleidung, Farbe atlantisblaw/
qgrau, wenig gefahren, z. Z. abgemeldet,
fiir nur DM 200.—. Werner Blind, 8%
Kempten, Eberhardstr. 13. 52 525

Hercules K 103 .S“, Bauj. 8. 65, unfall-

frei, 1. Hand, mit grofiem Koffertréger,
bestens gepflegt, preisgiinstiq zu verkau-
fen. Autohaus Bernhard Ernst, 581 Wit-
ten, Am Crengeldanz. 32 516

Verkaufe Hercules 50 GS, Bauj. 66, TUV
1968, versichert bis Méarz 67, generaliiber-
holt, bester Zustand, mit Ersatzteilen fiir
DM 980.—. Klaus Ring, 852 Erlangen,
Zenkerstrafie 37. 52 495

Motorrdder,  Ersatzteile, Zubehdr
Detlev Louls, Hamburg 13, Rentzelstr, 7,

KREID-
LER,,FLORETT". Gratiskatalog ,,KR" an-
fordern! Karl-Heinz Meller, Hamburg 22,
Winterhuder Weg 58-62.

Jetzt ist die richtige Zeit, |hren Molor zu
tuberholen und zu tunen! 6, 7 und 10 PS-
Rennsportsitze (Zylinder, Zylinderkopf,
Kolben, Vergaser, Ansaugstutzen, Diisen,
Dichtungen) fir Kreidler, Zindapp, Sachs
50 S, Victoria 5-Gang; Kurbelwellenrepa-
raturen aller Art, fir Kreidler Spez.-Renn-
messerplevel, Motoriberholungen, Zylinder-
schleifen, Tuning, Rennzubehdr aller Art,
beim Zweiradspezialisten: Alfons Mohr,
5441 Hausen b. Mayen [Nettetal), Telefon
26 44 Mayen. Prospekt anfordern,

TUNING - Kr. 50 ccm

9 PS entsprechend ca. 125 km/h, im Rah-
men der TUV-Bestimmungen, ist auf
Grund jiingster Versuche das Resultat des
in dieser Anleitung aufgezeigten Tunings.
Preis DM 30.-. Otto Kelling, 445 Lin-
gen/Ems, Postfach 133

Achtung KREIDLER-FAHRER!

FRISIERANLEITUNG fiir alle Kreidler-
Typen, a Anleilung DM 13.50. Broschiire
iber die Funktion des Zweitakters DM
5.—. Beide zus. nur DM 15.—. Bitte Typ
der Maschine angeb. Bei MMSC G. Brecht,
68 Mannheim K 3, 5. 52 431

Verkaufe Kreidler Super, Bauj. 62, TUOV
bis 10. 68, dazu einige Ersatzteile, Preis
ca. DM 370.—. Ludwig Ritter, 7831 Kiech-
linsbergen, Langgasse 82. 52 464

Liebhaber! Meine Florett S ([siehe Heft
Nr. 19) ist noch zu haben. Preisidee DM
800.—. Bei Nichtkauf Verkauf in Einzel-
teilen, wviele Rennteile, auBerdem noch
viele Ersatzteile vorhanden u. eine Leder-
hose, Gr. 52, zy DM 65.—. Fordern Sie
eine Aufstellung der Renn- und Ersatz-
teile an. Weichenhahn, 298 Norden/Tito-
feld, RheinstraBe 10. 52 477

Verkaufe neuwertige Hercules K 50, Bau-
jahr 65, DM 700.—, Bereifung neuwertiq,
Blinkanlage. Konrad Bach, 5039 WeiB b.
Koln, Hauptstr. 44, Tel. Wesseling 42 45.

a2 449

¥ &. Liebhaberstiick, schnelle

| K 50 S, 6500 km gelaufen,
viel Zubeh., DM 420.—.
1 18er Dellorto DM 15.—,
Rennsitzbank wu. Honda-
Blinkanlage mit Batt. (Varta). Reinhold

Finn, 46 Dortmund, Westererbenstr, 73.
a2 543

Weltmeister
nReplica* MC-250 lieferbar

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

Suche fiir Horex Imperator: Sporitank,
Auspuffkriimmer u. Lampe. Dieter Metzsch,
3379 Baasem, Post Blankenheim 69. 52 515

AnzeigenschluB

fir Heft 3/67 ist
am 9. 1. 1967

Geldnde-Kreidler, stabile Gabel, Gelénde-
tibers., Stollenr., Rennauspuff etc., DM

35’“1-“""‘1 TE] ®

Verkaufe 350er Maico GS

Bauj. 65, 8 Veranst. gel. Philipp Miil-
ler, 4 Diisseldorf, Oststr. 15, Tele-
fon 68 48 62. 52 453

Verk. Maico 250 GS, Bauj. 62, Sechstage-
Ausf., DM 350.—. Werner Reinschliissel,
7403 Pfaffingen, HauptstraBe 23. 52 433

Maico-Drehschieber-Motorrader

30 u, 125 ccm, jetzt bestellen! Besich-
tigung u. Probefahrt bei: PERSCHEID,
5047 Wesseling, Ahrstr. 37, Alleinver-
trieb fiir Raum Kéln, Bonn und Eus-

kirchen. 52 426
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Verkaule von Maltchless 350 ccm Schwing-
rahm. mit Hint.-Federbeinen, Vord.-Gabel
u. Brief, DM 55.—, idberholter Motor DM
50.—, Getriebe DM 20,—, Tank silber DM
10.—. W, Kawan, 896 Kempten, Blumen-
straBe 3'2. 52 485

Suche Jawa 250/360-Motor, evtl. ganze
Maschine. Zuschriften unter M 5049 an
das MOTORRAD", 7 Stuttgart, Postfach
1042. 52 527

Verkaufe 250 ccm Maico Motlo Cross,
Breitw., Ceriani-Gabel, Leichtbau-Fahr-
gestell, rennfertiq. Wolfg. Rubel, 5679
Dabringhausen, Pantholz. 52 471

Achtung 360 ccm CZ

Moto Cross, Bauj. 1966, in techn. einwand-
freiem Zustand, mit Ersatzgetriebe u. div.
Ersatzteilen fiir DM 4300.— zu verkaufen.
Deutsch. Jun.-Meister 1966, Heiner Trost,

7080 Aalen, Kappelstr. 27, Tel. 65 56.
52 474

250 ccm Malco MC Breitwand, Motor ge-
neraliiberholt, 1 Rennen gel., mit Leicht-
baurahmen und vielen Ersatzteilen ver-
kauft wegen Klassenwechsel: Toni Luys-
berg, 5161 Kleinhau, Tel. Hiirtgen g%-'ld -

4

Suche gebrauchten Maico GS od. MC-
Motor 175—250 ccm, Cross-Reifen 19:3
Vorderr., 18:4 Hinterrad mit Felge 18:4.
Ernst Wohrnschimmel, Angerstraie 20,
A-3335 Weyer/E., Usterreich. 52 546

Oepo V 2, 450 ccm, 32 PS5, Leichtbaufahr-
werk (105 kg), in neuwertigem Zustand,
zu verkaufen, sowie | Fahrwerk, 1 Zy-
linder mit Kopf, 1 Renngetriebe, 1 pass.
Bendix-Magnet, 1 Pleuel und 2 Puch SGS-
Motoren. Willi Schillings, 5163 Langer-
wehe (Rhld.), Alte-Kirch-Str. 22, Tel. 358.

52 533

Bitte fassen Sieden Text fiir
Ihre Anzeige in Blockbuch-
staben oder deutlich lesba-
rer Schrift ab. Sie ersparen
sichundauchunsunnbtigen
Arger und Fehlerquellen;
denn fiir Fehler, die auf un- |
leserliche Manuskripte zu-
riickzufiihren sind, konnen
wir leider nicht haften.

Importeur: ZWEIRAD-ROTH
6949 Hammelbach/Odw.

R W

Foarigs N

MZ-Motorrader

Importeur flir Norddeutschland

Riidiger Lienert
2100 Hamburg-Harburg, Reeseberg 77
Telefon 775506

Verkaufe MV Agusta 125 Sport, Bauj.
1959, 7500 km, vers. bis Nov. 67, TOV
Nov. 68, bester Zust. Preis DM 550.—

bis DM 600.— .Siegmund Pabst, 6691 Nie-
derlinxweiler, Oberlinxweiler Straﬂeﬁ&
454

Suche 500—600 ccm NSU-Kénigswelle so-
wie OSL 500—600 ccm. Zuschriften unter
M 5043 an ,das MOTORRAD", 7 Stuttgart,
Postfach 1042, 52 518

Verkaufe sportl. NSU-Supermax, Zweit-
fahrzeug, neuw., DM 1000.—. E. Deusdhle,
7316 Kongen, Tulpensir. 7. 52 476

Super-Max, Bauj. 62, TUV 68, sehr ge-
pllegt, sportl. zurechtgemacht, verk. M.

Leyens, 5166 Kreuzau, In der Au 12.
52 511

Verkaufe Super-Max, [ir Geldndesport
umgebaut, Vorderrad 3.00--21, Hinterrad
4.00—18, nur mit Castrol gefahren, Lizenz-
masch., fiir DM 550.—. Paul Scheibelhut,
6401 Hainzell, Nr. 116. 52 460

Jg. Anfiinger sucht billige Moto Cross-,
evtl. Trial-Maschine 17 S bis 250 ccm,
vorzugsweise im S. W.z., bis ca. DM
450.— bar. Zuschr. unter M 5048 an .das
MOTORRAD"®, 7 Stuttgart, Postfach 1042.

32 523

Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf TWOTORRAD

Achtung Sportiahrer!

Verkaufe schnellen 250 ccm Max-Motor.
(Auber Getriebe ist alles auf Sport-Max
aufgebaut.) DM 500.—. Heinz Herz, 67
Ludwigshafen, Mundenheimer StraBe 156,
Tel. 06 21 — 51 50 27. 32 467



Kaufe bar alle BMW-

Motorrader

500 und 600 ccm ab Bawjahr 51-65 und R25/3,
R26, R27, auch beschidigte Unfallfahrzeuge und
reparaturbedirftige. Abholung im gesamten Bun-
desgebiet! Bawjahr, Typ und Preisangebote an
R. Cikrit, 6231 Schwalbach /Taunus, Feldbergstr, 9

SEIT 30 JAHREN

iiberh. gebrauchte Motorrader

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

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

Zu kaufen gesucht alle BMW-Motor-
rdder ab Bauj. 55 gegen Barzahlung.
Auch Unfallfahrzeuge. J. W. Keessen,
Kerkstraat 18, Woubrugge (Holland),
Telefon 017 20 — 120. 52 434

Verk. R 50-Tank, Sturzbiigel. Lindner, 484
Rheda, Schulenburg 24. 52 457

Verkaufe von R 50/1 Vorderradschwing-
gabel mit Kotfligel. Friedbert Kriedh-
baum, 7522 Philippsburg, Miihifeld-Sied-
lung 11. 52 461

Sofort lieferbar: Motorrdder, Ersatzteile,
Zubehir. Detley Louis, 2 Hamburg 13,

Rentzelsirabe 7, Telefon 04 11/44 7491
52 439

O

Suche einwandfreie BMW R 69 S, Ge-
ldndeausfilhrung, nur mit Teleskopgabel,
nicht unter Bauj. 64. Zahle bar u. Fracht.
Heinz Zerr, 94538 Fremont, Calif., 5343
Dianond Head Ln., USA. 52 424

Suche dringend Frontscheibe fiir SW BMW
Spezial, Peter Kiinster, 5332 Oberkassel/
Bonn, Kirchstir. 4. 52 463

Verkauie BMW R 60-Gespann, SW Scha-
len-Steib, gebremst, mit sep. Br.-Pedal u.
Steib-Kabine. Masch. neu emaill., schw.,
mit Hoske-Tank, Réider, Schwingen,
Steuerkopf und Kurbelwelle neu gelagert.
Neue Zylinder, DM 2200.— bar. Erwin
Rihs, 6302 Lich, Am Hardtberg 30. 52 472

Verkaufe BMW R 50, Bauj. 63, 43 000 km,
mit Drehzahlm., Ersatzteilliste u. Repara-
turanleitung in sehr gutem Zustand. Evtl.
mit Steib-Seitenwagen, zu DM 1950.—.
Hans Schneider, 6228 Eltville, Gutenberg-
straBe 32. 52 448

Verkaufe filr BMW R 51/2 Motor u. liber-
holte Lichtmaschine fiir DM 130.— bis DM
150.—. Hartwig Wotzel, 425 Bottrop,
GungstraBe 109. 52 450

ACHTUNG. Suche gute BMW 500 oder
600 ccm, Bauj. 53/54, mit Volln., 30-Ltr.-
Hoske-, Meier- oder Heinrich-Tank. Zu-
schriften mit Preis an J. Busch, Ruben-
straat 11, Turnhout (Belgien). 52 500

Verkaufe sehr qut erhaltene R 50, Baui.
1961, 24 000 km, Festpreis DM 1300.—.
Konrad Wildensinn, 8501 Schwaig b. Niirn-
bergq, Nirnberger Stralie 5. 52 493

ACHTUNG GESPANNFAHRER!

Barum-Reifen 4.00x18" DM 49.-. Bei
Vorauszahlung portofrei. Andere Fa-
brikate und GréBen auf Anfrage. =
M. Heimstetter, 8761 Birgstadt,
Steffleinsgraben 3

Verkaufe: 1 Satz Fath-Federn fiir R 50/60,
neuw. DM 60.—. Elefantenboy. gebr.,
DM 35.—. D. Mazak, 588 Lidenscheid,
Gersbeulersir. 3. 52 481

Achtung — Raum Wien und Umgebung!
Kaufe dringend Beiwagen-BMW. Sehr
quter Zustand, bis 65 16 000.—. Eduard
Ottinger, A-1180 Wien, Naafigasse 13/6.

52 487

Achtung! Verkaufe erfolgreichstes R 69 5-
Geldndegespann 1966 (generaliiberholt).
Bester deutscher Ausweisfahrer u. Gau-
meisterschaft. Gebe viele Teile von R 26,
R 67 und R 68 billigst ab. Anzutreffen ab
19 Uhr sowie samstags. Reinhold Noss,
5221 Hau, Post Marienberghausen. 52 491

Suche Liebhaberstiick!

Ab 500 ccm BMW, Baujahr nicht vor
1960. Wenn moglich mit Finanzierung.
K. Rost, 6105 Ober-Ramstadt, Darm-
stddter StraBe 12. 52 492

Verkaufe Gespann R 51/3, Motor R 67,
liberholungsbediirftig, Bracht, 588 Liden-
scheid, Parksir. 30. 52 446

Kaufe BMW, 2 Zylinder, ab 1955, auch
Unfall u. Teile. Fr. Adcermann, 465 Gel-
senkirchen-Hiillen, PreuBenstr. 49. 52 497

MZ-Seitenwagen
passend fir BMW, liefert
BEMW-Nefzger,

Berlin 10, Quedlinburger Strafie 1-3
Telefon 3436 31

Kaufe samtl. Typen BMW
Tageshéchstpreise, Barzahlung, Abhol.

Ondrak, Miinchen 23, Ungererstr. 137,
Telefon 366428

Suche Grasbahn-Seitenwagen fir BMW
Starr., evtl. Schwenker. K. Gerber, 8775
Partenstein 377. 52 498

R 69 § BMW, Bauj. 65 mit Alu-Schutz-
blechen, Sportlenker, 24-Lir.-Meier-Tank,

Hoske-Tiiten, preiswert, verkauft Man-
fred Lesniat, 41 Duisburg-GroBenbaum,
Am Krihenhorst 1 a. 52 503

Verkaufe sehr gepflegte R 69 § mit Hein-
rich-Tank, Hoske-Tiiten, Fath-V-Federn,
Suche dringend SW-Ubersetzung 8:35,
Zahne fir R 67/2. Angebote bitte an Klaus
Eberling, 67 Ludwigshafen a. Rh., Gar-
tenstadt, HochfeldstraBe 11. 52 514

Suche BMW R 69 S, biete im Tausch VW
1200, 34 PS, Bauj. 61, perlweiBl, Schiebe-
dach, Radio, Schonbeziige, Radblenden,
Ridkfahrscheinw., Schmutzfinger, Ablage,
AT-Motor 35000 km gel., 4fach neu be-
reift, Garagenfahrzeug in Bestzustand.
T. Seeling, 563 Remscheid-Lennep, Pilger-
gasse 3. 52 547

Elit! Verk. w. BuW. BMW R 26, Bauj. 60,
§ 29 bis 11. 68, Liebhaberst., mit div. Er-
satzt., z. B. iberh. Getr., 0 km qel., 1 n.
Lampenp., Satz n. Vent., fir ca. DM 850.—.
Friedemann, 282 Bremen-Aumund, Gustav-
Frenssen-StraBe 106. 52 483

BMW, 9 Motoren, R 50, R 50 S, R 60, z. T.
grundiiberholt, 3 Schaltgetriebe, 5 Hoske-
Tanks, 32 Ltr., Fahrgestelle, H.-Schwin-
gen, Gabeln, Laufrader, Lichtmasdchinen,
Magneten, Motorenteile, Zylinder, Kopfe
usw., zum Teil neun. Von R 75 Motor/Ge-
triebe-Fahrwerkteile, 3 neue M+S-Reifen
3.00—16 abzugeben. M. Miiller, 5 Kéln-
Gremberg, Wiedstr. 15, Tel. 81 80 63.
52 531

R 69-Motor, iiberholt, DM 700.—, R 69 S-
Motor, neu, DM 1100.—. Beide komplett
einbaufertig. W. Rauch, 8961 Durach,
Filssener Strafie 36. 32 535

Ersatzteile

fir ditere BMW-Typen ab Lager
A. Fischer,
8 Miinchen {3 Hess-StraBe &,
Telefon 2207 09

Achtung BMW-Fahrer!

RS-Ulwannen
aus Spezial-Aluminium-Gul ge-
gossen, mit 1 Liter mehr Inhalt,
immer absolut trockene Trenn-

o fuge, pabBt an jedes 2-Zyl.-Modell,
Hcrﬂullung ur:d Verkauf: J. Hédusermann, Gren-
chenstr. 39  CH-2544 Bettlach/Schweiz.

Spetzial-
Iweirad-
Versicherungshiro

Stitzpunkte:
Manfred Helmstetter, 8761 Blirgstadt,
Am Steﬁlemsgrahan

Wolfgang Spengler, 5081 Erfelden,
RheinstraBe 8

Manfred Erwerle, 7121 Freudental,
HauptstraBe 15

Heinz-Glinter Sattler, 6055 Hausen,
PlatanenstraBe 9

Ginter Schulz, 7746 Hornberg,
Reichenbacher StraBe 88

Rolf Waiblinger, 7401 Tibingen-Lust-
nau, ZundelstraBe 5

Giinter Brecht, 68 Mannheim, K 3/5

Paul Mayer, 713 Mihlacker,
HindenburgstraBe 66

Ludwig Kiener, 744 Nirtingen,
KarlstraBe 39

Otto Gerster, 7981 WeiBenau,
Bahnhofstrae 22

Schriftliche Anfragen direkt an

Hans Ehlert

7073 Lorch
Postfach 10, Telefon 579

T e e = o r -t =

Eﬁ..ﬂaﬂ,_ =i
Original-Ersatzteile fiir Puch, Moped,
Roller, Motorrider und Wagen
sowie Tausch-Kurbelwellen, Kupplungen,
Federbeine, Bremsbeldge, Alu-Chrom-
zylinder, Réder 16, 18, 19 und 21" und
Motoren, Gelandesportausristungen und

Renngelriebesatze.

Spezialwerkstatte, Kundendienst,
Zentralersatzteillager
Puch-Generalvertretung L. Lied ],
Regensburg-GraBlfing, Tel. 094 05 — 2;4
a2 435

RENNMASCHINEN

Verk. Honda CR 93 prod. Racer (Ex-Luici
Taveri, Schweizer Meister-Maschine 1965
und 1966, sehr qute internationale Plitze),
komplett iliberholt, neuwertiger Zustand,
DM 6200.—. Tel. 032 — 7 57 34, Schweiz.

52 505

Jahresangebot. Verkaufe wegen Aulgabe
schnelle 250 cocm 6-Gang-Bultaco-Renn-
maschine. Rennfertig mit Zubehor fiir DM
2000.— bar. Maschine muB vor Weihnach-
ten gekauft werden. Zuschr. unter M 5045
an ,das MOTORRAD", 7 Stuttgart, Post-
fach 1042. 52 520

VYerk. von Norton Manx 350 ccm, Bauj.
1963: 1 Hubzapfen mit Kéfig, Rolen,
AubBenring u. Muttern neu, DM 125.—,
1 AuslaBnocken, neu, DM 50.—, 1 Zylin-
der DM 165.—, 1 Oriq.-Zylinderlaufbiichse,
neu, DM 60.—, 3 Ventilledern, neu, DM
25.—. Zuschriften unter Nr. M 5046 an
das MOTORRAD®, 7 Stuttgart, Postfach
1042, 22 521

Verk. 250 ccm Bultaco, 6-Gang-Rennm.,
luftgekiihit (Kurbelwelle, Kolben u. Ziind-
anlage neu), dazu Diiseniliberselzungen
u. Rennkerzen, zum Preis von DM 2400.—
bar. 1 Rennkombi mit Rennstiefel, Sturz-
helm mit Brille, passend fir Gr. 175 cm
bis 178 c¢m, schlank, zum Preis von DM
220.—. 1 Motoe Cross-Latzhose, gleiche
GribBe, zum Preis von DM B0.—. Samt-
liche Gegenstinde sind neuwertig! Zu-
schriften unter M 5044 an ,das MOTOR-
RAD®, 7 Stuttgart, Postfach 1042. 52 519

50 ccm mit 5-Gang-Ziindappmotor

gerade eingef., sehr schnell, erstkl. Teile,
28-cm-Bremse, DM 500.—. Arndt, 34 Got-
tingen, Lotzestr. 40, Tel. 05 51 — 2 27 33.

52 502

Verkaufe 1 Kreidler-Rennmaschine mit
7-Gang-(Zieh-Keil-)Motor, sehr schnell,
nur qute Plazierungen, mit vielen Ersatz-
teilen. Néheres bei F. Spédth, 7417 Pflul-
lingen, Traubenstr. 24. 92 544

AnzeigenschluB
fir
Heft 3/1967

ist am
9. Januar
1967

Gelegenheit: 1 CR 93 Honda, DM 4400.—.
2 Yamaha 250 Prod. Racer, DM 3500.—,
Ia Zust. H. Seidl, 85 Nirnberg, Rothen-
burger StraBe 183. 52 513

CR 93 Kurbelwelle, neuwertig, '/: Betr.-
Stunde, DM 380.—. H. Seidl, 85 Nirnberg,
Schnieglingerstr. 218, 52 486

Verkaufe Grasbahn-Rennmaschine, Kreid-
ler 50 ccm, mehrere 1., 2. und 3. Platze.
Freddy Emmrich, 41 Duisburg-Hamborn,
Holpenerstr. 103 a, Tel. 5 69 57, 52 468

Adchtung Rennfahrer!
Leistung Ihres 2-Takt-Rennmotors Bul-
taco, Adler, Yamaha, Suzuki. Garant.
Leistungssteigerung 20—40%. Jeder Motor
wird einzeln auf unserem Priifstand ab-
gestimmt. Bremskurven vor und nach dem
Tuning werden mitgeliefert. Scharenberg
& Seel, 597 Plettenberqg, ReichsstiraBe 23.

52 466

Wir steigern die

Achtung Rennfahrer. Verkaufe eine 50
cem Werksrennmaschine, .Tohatsu®. Ein-
wandfrei und mit Ersatzteilen. Geschwin-
digkeit 150 kmth, Leistunq 10,5 PS bei
13 800 U/min, Preis DM 2600.—. Zwei-
zylinder, Zweitakt mit 6-Gang. C. H.
Molders, Culemborqg, Prijssestr. 28, Hol-
land. 52 526

Verk. 125 ccm Honda CR 93, Aermacdhi
390 ccm bzw. 250 ccm, Bauj. 1966, Werks-
maschine. Beide Maschinen mit vielen Er-
satzteil. Guiseppe Visenzi, Via Gualla 58,
Brescia, I[talia. 52 536

Verkaufe eine meiner superschnellen Bul-
tacos 250 ccm. Adolf Ohligschlager, 544
Mayen, Am Taubenberg 35. 52 528

Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf “MOTORRAD

i Sandbahnmotor — TN. Jap 500 mit
Zweigang, Eso-Renngetriebe mit Kupplung
und vielen anderen Ersatzteilen, wegen
Aufgabe des Rennsports. Willi Laker,
4272 Kirchhellen, Ferewaldstr. 75/12.

52 473

Norton Manx 350, 62, Ex-Bockelmann, auf
neuestem Stand, Doppelziindung usw., m.
vielen Ersatzteilen, Verkleidung u. Uber-
setzungen, wegen Klassenwechsel glinstig
abzugeb. Alexander Narr, 8 Miinchen 13,
SchleiBheimer Strafe 187 a, Tel. 08 11 —
37 01 93, a2 436

Verkaufe orig. NSU Sportmax-Motor in
MV Agqusta-Fahrwerk, mit Verkleidung.
Viele neuwertige Ersalzteile, Avon-Rei-
fen, Maschine in gutem Zustand, Preis
ca. DM 1000.—. Anfragemn an HELMUT
SCHWELLER, A-4020 Linz, Schmidt-Ren-
ner-StraBe 6, Usterreich. 52 530

Verkaufe 125 ccm Ducati Desmodromic,

6-Gang, mit Zubehdr und Ersatzteilen.

E. Wiinsche, 652 Worms, Hofgasse 4.
32 480
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TUNING - Sachs 50 ccm

Bei sauberer Durchfilhrung der in dieser
Anleitung aufgefiihrten Arbeitsgange, die
in sachlichem, durch Skizzen verdeutlich-
temm Text dargestellt werden, aktiviert
der 5-Gang-Motor 9 PS, entsprechend ca.
125 km/h. Preis DM 35.- Otto Kelling,
445 Lingen/Ems, Postfach 133

25



> Mein zweites Inserat diirfen Sie nicht mehr
: veroffentlichen, denn ich konnte mein Fahr-
zeug 2 Stunden nach Erscheinen lhrer Zeit-
schrift DAS MOTORRAD verkaufen.
Heinrich B., Waltenscheid

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 persén-
lichen Besuchen. Ich kann lhre Zeitschrift
DAS MOTORRAD bestens weiterempfehlen.
« H. A, Stuttgart

— Deutschlands gréBte Motorradzeitschrift —

bringt die meisten Kleinanzeigen. Sie werden genauso interessiert
b et wie der herzerfrischende Texiteil. Kein Wunder, daB die
Inserate so erfolgreich sind! Von der nagelneuen Maschine bis zum
alten Hirsch wird fast alles gesucht oder angeboten — und auch Sie

I'ruh} fur private Gelegenheitsanzeigen: DM 1.80, bei Stellengesuchen

nur DM -85 fir 1 mm Hdhe bei 47 mm Breite. Falls Chiffre

bestellt, Gebiihr einschlieBlich Porto DM 2.50.

Verwenden Sie bitte den anhéngenden Bestellzettel oder
eine Postkarte. Ohne Formalitdten u.ohne Yorauszahlung
erfolgt die Einschaltung indie ndchsterreichbare Ausgabe.

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

% in der ndchsterreichbaren Aus-

Bitte nehmen Sie den nachstehenden Text
gabe der Zeitschrift DAS MOTORRAD auf.

Anzeige soll mit folgender Adresse* = unter Chiffre* - erscheinen.
*Nichtgewiinschtes ist gestrichen.

Hnllna:

Postleitzahl und Ort: Datum

StraBe: Nr.

Mo 1767

A
ﬁ
Motorrader

Ersatzteile

Miinchen, Landwehrsir. 66,
spaett Telefon 531690

HONDA-MOTORRADER
Motor-Uberholungen, Ersatzteile
Tausch-Zylinder

RUDIGER LIENERT

2100 Hamburg-Harburg, Reeseberg 77
Telefon 775506

& ETNoN

Motorrader

5SS 50 - CB 250 - CB 450 ccm, jetzt
lieferbar. Bruno Lippke, Kempten,
Fiissener StraBe 56

SRT-Rennsport-Verkleidungen

Speziell gebaut fiir Honda-Motor-

rader.
Handler bitte Angebot anf-::rdern vom

Hersteller.

Giinter Schiatzle
7805 Botzingen, Tel. Eichstetten 328
Honda Zubehdr — Tuning — Verklei-
dungsbau.

UMBEZER

75 KARLSRUHE - Adlerstr. 16
Tel. (0721) 651 61

Verkaufe Steib-Seitenwagen 350 mit An-
schliissen fir BMW R 50 fir DM 60.—.

Schlaitdorf,
52 462

Gerhard Schmauder, 7441
Aicher StraBe 240.

Gelegenheit: STEIB-Seitenwagen RS 1 fir
Bella 200, neuwertig, Fahrzeug-Schneider,
61 Darmstadt, Merckstr. 1—3. 52 510

Verkaufe Steib-Seitenwagen, Typ S 500 L,
fiir etwa DM 200.—. Anfragen bei Josef
Luppeld, 7912 Weienhorn, HEH]EM?EEEB

SUZUKI T 20
aber von wem? Selbstverstdndlich von

BURGMAIER

5 Kéln-Hohenberg, Rothenburger 5tr. 15
Telefon 87 76 2B. — Bei

Sofortbestellung
Lieferung Ende Februar 1967

Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf "™OTORRAD

5-Gang-Getriebe fiir CB 72 und CB 77. Preis DM 460,-, Engl. Belstaff-Bekleidung, engl. Stadium-Sturz-
helme, engl. Renn- und Spertbrillen. Verkleidungen, Kunsistofftanks- und -sitzbdnke. Prompt ab La-
ger lieferbar: kompl. Satz Inbusschrauben mit Schidssel, briiniert, passend fir Honda CB 250 und
CB 450, Satz DM 18,~. Alles fiir den zinftigen Renn- und Sportfahrer in reicher Auswahl, Fordern

Sie meinen Katalog M an! Barzahler haben groBe Vorteile.

Honda-Motorrader
in Berlin

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

Honda Motorriider

und Zentralersatzteillager, B. Flintrup,
44 Miinster i./W., Kuhstr, 13, Ruf 427 17,

Verkaufe ,Honda CB 77" Baujahr 1965,
wegen Getriebeschaden, Motor zerlegt,
zum Preis von ca. DM 800.—, Dieter Got-
tert, 62 Wiesbaden-Bierstadt, Higelstr. 2.

52 499

Verkaufe Honda-Motor, Typ C 110, Bj. 62,
mit Nockenwellenschaden, fir DM 50.—,
dazu einen passenden, hodchgezogenen
Auspuff mit Kriimmer und Blende fir DM
20.—. 1 Keihin-Honda-Vergaser 16 ¢ fiir
DM 7.—. 1 Ziindspule (Honda) mit Ziind-
kabel und Stecker fiir DM 3.—. Lutz Bug-
gert, 1 Berlin 47, Parchimer Allee 90.
52 456

Honda CB 72, neuw., TOV 68, zugel.,,
10 000 km, verk. b. DM 200.— Anz. fir
DM 1300.—. Gehrmann, 4 Diisseldorf,
Golzheimer Strafe 128. 52 475

ﬁ Motorrdder, Ersatztelle, Zubehir,

Detiev Louis, Hamburg 13, Rentzelstr. 7
Telefon 0411/44 7491 dr, 52 441
|
Anzeigenschlufj
fiir Heft 3/67

istam 9.1. 67

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

Bekannt fiir schnellen und zu-
verldssigen Ersatzteilversand
im ganzen Land

T#glich ExpreB- u. Postversand

TRWUMPE 1o 1 i, Hamburg 13, Rentzelstr.?

52 443

Verkaufe Triumph T 100 C, gepllegter
Zustand, 58 000 km, vor ca. 2000 km teil-
iiberholt, TUV 6. 67, Bereifung v. 100%,
h. 80%, Verhandlungsbasis DM 950.—.
Leonhard Fehn, 86 Bamberg, S::i'uulpl:gtzsgé

Verk. 6 T, 650 ccm, Bauj. 63, DM 1400.—,

u. Super-Max in Teilen. Kaiser, 44 Miin-

ster, Roxeler Str. 40, Bliicher-Kaserne.
52 4295

Suche Zylinder mit Kolben fiir Triumph
650 ccm, Bauj. 1954 bis 1963, Typ 6 T,
T 120, Bonneville u. a., nicht fiir Block-
motor. I. Schiilke, 2418 Ratzeburg, Bres-
laver StraBe 38, 52 507

Bei Anfragen beziehen
Sie sich bitte auf das "MOTORRAD
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ez Motozzad fihze,

mufs diesen

Klacks besitzen

METBRBUGH VERLAL

Ernst .Klacks" Leverkus
So fadhrt man Motorrad

Wenn .Klacks® seinen Freunden etwas
tber Motorradfahren erz#hlt, dann darf
man sicher sein, daB das Hand und Fub
hat und nitzlich zu wissen ist. Und daB
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 schiatzen.
Aus seiner eigenen jahrelangen Motor-
radpraxis und seiner Arbeit als Redak-
teur an der Zeitschrift .Das Motorrad”
weiB er manches zu berichten, das je-
den wahren Motorrad-Freund erstaunen
und begeistern wird. Und dafl sich das
aus diesem Buch geschipfte Wissen
dann fir die eigene Fahrpraxis bestens
verwenden |&Bt, ist selbstversténdlich.
Ein interessantes Buch fir jeden, der
.seinen” KLACKS immer griffbereit ha-
ben méchte, um immer wieder neue
Gedanken daraus aufzugreifen.

188 Seiten. Zahlreiche Fotos, Zeichnun-
gen und Diagramme, Ganzleinen

DM 16.80

Die Deubel/Hérner-Story:
Sieg und Niederlage

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

leder Band mit den handsignierten Fotos
der viermaligen Weltmeister. 235 Seiten,
117 Fotos auf 58 Kunstdrucktafeln, 10
Streckenpléne, Aufstellungen der Deut-
schen eisterschaften 1954—1964 und
der Rennerfolge von Max Deubel und

Emil Hérner, viele Zeichnungen, Ganz-
leinen DM 19.80

Geroll, Motoren, feine Kerle

Alljahrlich im Herbst treffen sich die
Motorradfahrer aus vielen MNationen zu
diesem spannungsgeladenen, sechstigi-
em Leistungsvergleich. Der bekannte
?our'naliat Robert Poensgen war als ak-
tiver Fahrer und Beobachter Uberall da-
bei und schrieb fir seine Freunde das
packende Buch der .Six-days". Es schil-
dert den Ablauf der zwdlf Sechstage-
fahrten nach dem zweiten Weltkrieg, an
denen deutsche Nationalmannschaften
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 zurick.

Zweite, verbesserte Auflage, 298 Seiten,
tiber 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 lah-
res 1966: StraBenrennen, Geléndefahrten,
Moto Cross und Trials, wie sie nicht nur
jeden eingefleischten Motorrad-Fan, son-
dern jeden Sportfreund begeistern
werden.

Gesamtformat 40,5 X 43 cm, fester
Riicken, dreisprachiger Text, DM 15.80

Sie erhalten alle Biicher mit anhéingendem Bestellschein (im-Umschlag oder auf
Postkarte geklebt einsenden) umgehend und direkt von

MOTORBUCH - 7 STUTTGART 1 - POSTFACH 1370

DEUTSCHLANDS SPEZIALVERSANDHAUS FUR MOTOR-LITERATUR

BESTELLSCHEIN

Bitte senden Sie nﬂr?nfmt = ah_'liM 28— pnrlﬁf;ai_r i

An Motorbuch - 7 Stuttgart1 - Postfach 1370 I
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TS Expls . DMy ' I
I Ich zahle sofort nach Erhalt der Sendung .
Name I
I Ort (PLZ)
StraBe MR 1/67 I

BUHLER KG

Ersatzteile fir italienische Motorrader.

e e

S Yy EwvED ANMEN
~ VETERANEN
MNeander (Opel), auch Einzelteile, kauft
oder tauscht gegen andere Veteranen
(-Teile). Solms, 355 Marburg, Vniqls;:; SSIL

Die Anleitung enthdlt Arbeitsgdnge, des-
sen genaue Durchfiihrung dem 5-Gang-
Motor 9 PS entsprechend ca. 125 km/h
verleihen. Auch dieses Tuning zielt auf
einen relativ breiten Leistungsdrehbe-
reich, bei der 159 TS von 4500-10000
U/min. Preis: DM 35.-. Otto Kelling,
445 Lingen/Ems, Postfach 133

Verk. V 35 . Viktoria® Bergmeister, Bauj.
1954, TUV Aug. 67, sowie Bergmeister
zum Ausschlachten, zusammen DM 200.—.
Klaus Fath, 6803 Edingen, Friedrich-
Ebert-Strae 9. 52 455

nwHals- und Beinbruch 1967 |

wiinscht allen Motorradfreunden
K. Wettengel, 698 Wertheim, Odenwaldstrafie 6

Wir kommen mit unseren ,Trial" Motorradleder-
sportmiltzen wieder zum Elefantentreffen. Weiterhin
liefarbar: Nappa - Lederkrawatten, schwarz oder
weinrol, DM 8.95 frer Haus.

Yamaha-Werksvertretung

Karl Theo Horn

Inhaber:
Heinr. Ronsdorf jun.

583 Schwelm
Telefon 3131

N

YAMAHA-Werksvertretung

A. Holtemeier
Wuppertal-Vohwinkel
KaiserstraBe 174, Telefon 7817 00

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

Yamaha-Werksvertretung
Bruno Lippke

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

Yamaha-
Werksvertretung

PaulTuscher,

2Hamburg 13,
RentzelstraBe 10

N

Yamaha 305 ccm, 7000 km, verkauft geq.
Gebot: Willi Kinkel, 6471 Lindheim, Stock-
heimer StraBe 1. 52 501

AnzeigenschluB

fir Heft 3/67
ist am 9. dan. 1967

Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf "MOTORRAD

7000 Stuttgart, Gansheidestr. 19, Tel. 0711 /245707
liefert zu giinstigen Preisen

Ducati Motorrider, Dellorto Renn- und Sportvergaser, Sitzbdnke aller Grifen wnd Ausfihrungen, Feder-
beine 3fach verstellbar, Modelle (originalgetreu) von ital. Rennmaschinen, Alu-Schutzbleche, Renn- und
Sporttanks aller GriBen in Blech und Kunststoff, ital. Renn- und Sportreifen Geat-Pirelli, Einbaumotoren,
Rennile, Sturzhelme aller Ausfihrungen, Lenkerstummel kompl., Rennkombis superleicht, Monteuran-
ziige in allen GriBen, Rennstiefel, Mundschutz, Rennhandschuhe, Fahrerhandschuhe, Fospaic-Brillen
aller Ausfilhrungen, Borrani-Hochschulter-Alufelgen, Ceriani-Renngabeln von 50-500 ccm, Rennaben
fir alle Maschinen, Ducati-Aermacchi- Capriolo-Laverda Ersatzteillager. Ferner liefern wir alle

(ZEUNDAPP)
Fahrzeugverkauf u. Reparatur:
Ziindapp-Spezial-Vertrieb
Schad, Frankfurta.M., Rheinstr.9, Tel. T25261

Ziindapp-Zentral-Ersatzteillager fir alle
Typen: Zindapp-Hensch, 1 Berlin 61, Git-
schiner StraBe 47, Tel. 61 26 79. 52 437

Suche 1—2 Motoren von KS 601 Sport,
auch defekt, evtl. mit Getriebe. Freddy
Emmerich, 41 Duisburg-Hamborn, Holpe-
ner StraBe 103 a, Tel. 569 57. 52 469

Tausche od. verk. KS 50 mit ENS-Renn-
Verkl. geq. KS 601. R, Schwietring, 4962
Obernkirchen, Lange Stralle 42. 52 537

ACHTUNG ZUNDAPP-FAHRER!

FRISIERANLEITUNG fir alle 50 ccm-Typ.
von Zindapp. Preis d. Anl. DM 13.50.
Funktionsbeschr. des Zweitakters DM 5.—.
Beide mit Skizzen und MaBzeichnungen.
Bei Bestellung von Frisieranl. u. Funk-
tionsbeschr. Preis zusamm. nur DM 15.—.
Bei Giinter Brecht MMSC, 68 Mannheim
e Il 52 430

Verkaufe sportl. Elastik 200. E. Eberts,
Bad Kreuznach, Salinenstrafe 52. 52 488

Suche Ziindapp KS 601 S. Teile u. Sei-
tenw. TR 500 mit Richterkab., 1 Sp.-Motor
mit 90 Watt-Lichtmaschine, 2 Laufrader
(Leichtmetall), geradeverzahnt, mit Anker-
platte u. Hinterradgetriebe, 1 Hoske-Tank
28 Liter, alles kompl. Preisangebot und
Zuschrift an H. E. Vogt, 5 Ké&ln-Vingst.,
Wiirzburger Strafie 37. 52 451

Verk. Ziindapp KS 100, Bauj. 63, 2000 km
gel., oder Tausch geq. KS 601-Gespann.
W. Reinschliissel, 7403 Pfaffingen, Haupt-
strafe 23. 52 432

Eilt! Verkaufe KS 601 mit 32-Lir.-Tank,
H 48, .5*-Naben u. 1 Getr. fir DM 650.—.
Exner, 5 Koéln-Holweide, Wilh.-Marks-
StraBe 24. 52 538

Verkaufe KS 601 Sport mit TR 500 und
eine KS in Teilen. Preis nach Verein-
barung. Turek, 562 Velbert, Jungfern-
holz 7, Telefon 0 21 24 — 5 45 82.

52 458

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

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

Trialmaster — Trojan
sowie Motorradbrillen liefert

22 Elmshorn, Baverweg 37, Tel. 2472

Barbour-Anzug, im int. Motorsport erprobt.
Detlev Louis, 2 Hamburg 13, Rentzel-
strafie 7, Tel. 04 11 — 44 74 91. 52 444

Suche Harr-Kombi, ca. 174 c¢m, Barzahl.
Grimm, 8531 Oberndorf 13. 32 540
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Dus Letete

Veteranen stehen herum

In der letzten Zeit haben uns mehrere Leser Anschriften mitgeteilt, die fiir
Veteranensammler wertvoll sein kénnten. Im Urlaub hat so mancher beim
Dorfschmied noch gute alte Stiicke gefunden, die teilweise sogar noch ihr
Gnadenbrot bekommen, teilweise aber auch schon einige Zeit ungenutzt in
irgendeiner Ecke stehen. Leser K. Ritter, Stuttgart-Steinhaldenteld, Falch-
strafle 44 2 weifl auf einem Schrottplatz hier eine 600 cem-Ziindapp, Bau-
jahr 1938 mit Blechkastenrahmen, Interessenten wenden sich schnell an ihn,
bei Schrottplitzen gehen die Sachen zum Teil blitzartig in die Presse.

Leser Ulrich Focke in A 4550 Kremsmiinster/Osterreich, Markt Nr. 190, hat
bei sich im Ort ebenfalls eine Ziindapp gefunden, Starrahmenmaschine, sehr
gut erhalten, Telegabel wie KS, Chrom und Lack einwandfrei, diverse
spezialititen und den grofien Felber-Seitenwagen angebaut. Einziger Defekt
ist an der Lichtmaschine. Auch hier bitte an unseren Leser wenden. Als
Preis wurden ca. 150.— DM geschatzt, was eigentlich noch etwas viel ist.
Leser Gisbert Dobras hat auf der Urlaubsreise ebenfalls in Usterreich zwei
schone Stiicke gesehen und meint, daf dort sogar noch mehr zu holen sein
wird, wenn man intensiv sucht, Da liegt an der Brennerstrafle der Ort
St. Jodok und ganz dicht dabei der Ort Schmirn. In den kniehohen Brenn-
nesseln eines Bauernhofes steht dort eine BMW, die recht alc ist, denn sie
hat noch die Blattfedern an der Vordergabel. Baujahr 1932, Hubraum
500 ccm, Fahrgestell-Nr. 30 512, Leistung 12 PS usw., Spezialisten werden
sie ja kennen. Zustand der Maschine ist nicht sehr erfEeulidi, vor allem
liegt der Kardantrieb beim Schmied in Steinach (Nachbarort), dafiir scheint
jedoch dem Erwerb der Maschine keine grofle Schwierigkeit (Preis) ent-
gegenzustehen. Auflerdem ist sie als Schrott abgemeldet, man miiffte sie
billig iber die Grenze bekommen. Wenn man von Steinach-Stafflach Rich-
tung St. Jodok nach Schmirn hineinkommt, dann steht die BMW am Zaun
des ersten Hauses rechts in Schmirn,

Der Bankier auf dem Motorrad

In diesen Tagen ging die Nachricht durch die europiische Presse, daf§
Baron James de Rothschild, der Alteste des franzosischen Zweigs der be-
rihmten Bankierstamilie, mit 70 Jahren zum zweiten Mal heiraten werde
(seine erste Frau starb vor etwa zwei Jahren). Die neue Baronin ist die
27jihrige Pariser Stenotypistin Yvette Choquet, die schon seit mehreren
Jahren in den Abendstunden sich ein zusitzliches Einkommen als Platz-
anweiserin im ,Théatre de Paris“ erarbeitet hatte. Bei dieser Gelegenheit
lernte sie der Baron kennen. Solange das Paar noch nicht offiziell verlobt
war, umwarb der steinreiche Bankier die kleine Platzanweiserin mit aller
Diskretion. Nie benutzte er bei seinen Besuchen einen seiner groflen Wa-
gen, sondern vor dem Haus am Stadtrand, wo Yvette mit Mutter und
Schwester wohnte, stellte er sein — Motorrad ab. Das gleiche, das er schon
seit Jahren hdufig benutzte, wenn er drauflen in seiner Schloflbesitzung bei
Compiegne seine Felder oder die beriihmten Reitpferde seines Gestiits

inspizierte.

_Bilde dir ja nicht ein, daB
ich dich zum Elefanten-
treffen fahren lossel”

(Aus MOTOR CYCLE)

L=

Honda wins all five

World Grand Prix Championships

Fof e hrsl Wife ofi moloFcyEle Fadohg Falory i A year of groching competition and apply them 1o
single manufactorer hat won &l five Inlemateonal relirsEmeits on Siredt machines seh &8 youirs. v
Grand Prix champeonthips: the 50 125, 250, 350 and he ones wou can by . Deom any o Honda's o
S000c classes! Ewenon the rugeed S500cc cliss, Honda thaan 1700 diealers from cosst 10 coast
gnded The yoar with mone champeonshop ponla over Hep your Honda doaler now ard find out what ~
Bl e raced tham sny other make — s this omols makes Honda, year in and year ouf, the wockd's
tirst year of competilion in this clags! proastes! molorcycle buy,

But p greal hinsh (o (e Grand P yesr such s
this fov Honda 5 really 5 begnmng for you. For 115
froen Ts podnd on that Honda s able to take the HON DA
e eas i moloncycle design i has learnsd Ower

workd™ s beppest soldber!

Verschenkte Werbekniiller A

Es gibt Motorradfabriken, bei deren Inseraten man manchmal den Eindruck
hat, man habe krampfhaft nach einem ,Aufhinger® fiir diese Werbung
gesucht. Dafiir gibt es wieder andere Marken, bei denen werden die schon-
sten Werbekniiller sozusagen verschenkt. Wie dieses Beispiel von Honda
zeigt: da finder sich doch in amerikanischen Zeitschriften das obige ganz-
seitige Inserat, mit dem die bisher in der Geschichte des Motorradsports
einmalige Tatsache herausgestellt wird, daff eine Motorradmarke in eines
Saison alle fiinf Weltmeisterschaften der Soloklassen gewonnen hat. Wohl-
gemerkt: Honda stellte nicht die fiinf Weltmeister, aber in der Marken-
wertung lag Honda eben in allen fiinf Klassen an der Spitze. Die amerika-
nische Niederlassung war so clever, das grof herauszustellen — in Europa
sah man ein solches Inserat nicht. Fu.

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

Drachen-Rallye 1967

Die Drachen-Rallye findet am 11. und 12. Februar 1967 statt. Zielort ist wieder Glyn
Padarn hinter dem Llanberis-Pafl in Nord-Wales, England. Quartierbestellungen und
Anfragen richtet man an den Conway-District-Motorcycle-Club, Sekretdr Lawrence
Irving, 32nd St. Mary's Road, Llandudno (North-Wales,)England . Diese Veranstaltung
hat — als Pendant zu unserem Elefantentreffen — in hervorrogendem Moaofle dazu bei-
getragen, doft zwischen den Motorradfahrern in Europa nicht nur ein reger Gedan-
kenaustausch stattfindet, sondern doff mon sich auch durch gegenseitige Besuche,
gemeinsame Unternehmungen, durch neuve Freundschaften persénlich ndhergekommen
ist. Die Drachen-Rallye ist heute aus dem 1II.l"s?rt::m‘h::‘Hll.llr'-g:En:l!vzruritanr nicht mehr weg-

zudenken.

Deutsche Trialmeisterschaft 1966/67

Die ndchsten Ldufe finden am 26. Februar 1967 in Housham, am 11. Marz 1967 in
Schotthausen und am 12. Mérz in Lindenfels stott. Hausham liegt 3 km nérdlich von
Schliersee (Autobahnabfohrt Irschenberg an der Autobohn Minchen-Salzburg), Schatt-
housen liegt sidlich von Heidelberg, und Lindenfels liegt im Odenwald westlich von

Bensheim.

Verlag: Motor-Presse-Verlag GmbH, 7000 Stuttgart 1, LeuschnerstraBe 1, Postfach 1042, Telegramm-Anschrift: Motorpress Stutt : 07/

; , - . : . gart, Telefon-Sammel-Nr, 29 92 91, Telex: 07/22036.
— Herausgeber: Paul Pietsch - Ernst Troeltsch t. — Chefredakteur: Obering. Siegfried Rauch. Redaktion: Ernst Leverkus, Hans-Joachim Mai. — Far die Herausgabe in Uster-
reich verantwortlich: Hans Patleich, Wien. — Verlagsdirektor und verantwortlich fir den Anzeigenteil: Georg E. Ernst, Stellv.: Manfred Hansel. — Vertrieb: Albert Manz, Stellv.:
Helmut Erich. — Heratﬂfluntg Hugo Herrmann. — Druck: Chr. Belser, Stuttgart, AugustenstraBe 3—15. — Tiefdruckpapier der Papierfabrik Albbruck, Albbruck (Baden). — Printed

in Germany. — .DAS MOT

RRAD" erscheint 14taglich sonnabends. Im gleichen Verlag . Der Motor-Test”. In den Vereinigten Motor-Verlagen GmbH, .aute motor und sport®, Motor-

Revue + _Eumpa-Mmq::rr', _FFug-Hevue:. .Iast_._ﬂutu — omnibus®, .mot/Auto-Kritik™, .Die Auto-Modelle”, .Reiseheft” und .Der Motor-Test*. Héhere Gewalt entbindet den Verlag
von der Lieferungspflicht. Ersatzanspriiche kénnen in solchem Fall nicht anerkannt werden. Alle Rechte vorbehalten. Nachdruck nur mit ausdricklicher Geneh-
migung des Verlags und unter voller Quellenangabe. Unverlangte Manuskripte werden nur zurdckgesandt, wenn vom Einsender Rickporto beigefiigt wurde. Die

Tendenzen unserer Mitarbeiter-Beitrage stellen nicht unbedingt die Ansicht der Schriftleitun
ha_ndgl. — Bezugspreis fir Deutschland direkt ab Verlag vierteljahrlich DM 6.50, jahrlich bei
Kindigung des Abonnements nur von Quartal zu Quartal schriftlich bis 4 Wochen vor

dar. — Lieferung durch Verlag, Post oder Buch- und Zeitschriften-
orauszahlung DM 22.—; Ausland: jéhrlich DM 28.60 (einschl. Porto).

Vierteljahresende. Postscheckkonto: Stuttgart 184 99. Bankkonto: Dresdner

Bank AG, Stuttgart 207 14. — Anzeigenverwaltung: Motor-Presse-Verlag GmbH, Stuttgart, Postfach 1042. Preise It. Liste Nr. 12 | hei i :
Preis DM 1.80. Stellengesuche nur DM —.85 fir 1 mm Héhe bei 48 n?m Breite Ehﬁfregebﬁhr, fa’ls béateﬁ;?EDM' E.ISEEI.E 2 e e o).

28 "MOTORRAD 49. Jahrgang, Heft 1/1967




Elnkmsdler
Drehzahlmesser

lieferbar fir alle
Motorrdder.

DM 96,—.
Sonderausfiih=-
rungfirStraBen- romsrs
rennmaschinen DM 122.—.

Wolfgang Krober, 5406 Winningen
WilhelmstraBe 27, Telefon (02606) 488

~ ERSATZTEILE

Motorrad-Ersatzleile, neu und gebraucht,
fiir alle deutschen Motorrdder: Austausch-
motoren, Kurbelwellen, Zylinder, Rahmen,
Gabel, Tanks, Rdder. Uber 3000 kom-
plette Motoren gebraucht, Export auch
nach Ubersee.

Motorradverwertung Nettesheim

Achtung Motorradiahrer! Motorrad-
vnd Roller-Ersatzteile fir alle Fabrikate,
neu u. gebraucht. Karl-Heinz Ackmann,
Motorrad-Ersatzteillager, 4961 Obernkir-
chen, Rintelner StraBle 18, Telefon 2019,
vorm. Laubscher, Stuttgart,

Schalldampfer
Felgen

Fi.ir BMW, HOREX, NSU-MAX,
ADLEH ZUNDAPP KS 601

F. Fallier, 85 Hurnherg. Munkerstr. 4/7

- ZUNDANLAGEN

Keontaktlos gesteuerte Transistor/Thy-

ristor-HKZ-Zindanlagenfiir alle Renn-

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

HIHHBRILLEH

FELTI 8 Miinchen 8, "Hdrth:tmﬂa 23,
liefert FOSPAIC GS 11 DM 32~ TT 1,

DM 35,-, L 45 DM 37.-, alle Lederausf.

Fospaic — Detlev Louis, 2 Hamburg 13,
Rentzelstrafie 7. 52 445

STURZHELME
Engl. Sturzhelme
Gratis-Katalog ,$t" anfordern beim Importeur:

K. H. Meller, 2 Hamburg 28
Winterhuder Weg 58-62

Romer Sturzhelme
die meistgetragenen —

die 1 000 000fach bewdhrten
MNever Katalog 1966/67
Hans Rimer, 791 Neu-Ulm
Postfach 189

~ VERKLEIDUNGEN

AR -, TR g e ]
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SRT-Rennsport-Verkleidungen

speziell gebaut fir Honda-Motorrédder.
Das Maximale laut Fahreraussagen.
Fordern Sie Prospekte bei lhrem
Honda Handler oder vom Hersteller,

Giinter Schitzle

7805 Bétzingen, Tel. Eichstetten 328
Honda Zubehdr — Tuning — Verklei-
dungsbau.

SR et e e

VEBSCHIEDENE

-r'qd\ul

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

SPEZIAL -MOTORRAD - REPARATUR - ER-

SATZTEILE « TUNING - ZUBEHOR - ALLE

ENGL., ITAL. u. DEUTSCHE MASCHINEN

gq.n:al;l LE, 73 ESSLINGEN, Am schénen
ain

Schweillgerdteim Selbsthau

¥~ 2204380 V, SchweiBstrom bis
mf 180 A, Bauplan per Nachnahme
9.80 DM, liefert Jos. Bode,

~V

Maschine, ab 500 cem, gquter
Zust., ab Bauj. 60. V. Ciani, 7503 Neu-
reut, Klammweq 8. 52 541

. VERSCHIEDENES

Suche engl.

HONDA
SUZUKI
YAMAHA

Motorrader, Kleinkraftrader

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

Sozius, 19 J., 183 cm, sucht Motorrad-
freund mit groBer Maschine. Wollgang
Lippert, 54 Koblenz, Niederberger Héhe 6.

52 482

30jdhriger, 174 cm, sucht sportl. Freund
zwedks Briefwechsels, gemeinsamen Fahr-
ten und Besuchen usw., Lederkleidung
vorhanden. Bildzuschriften unter M 5047
an ,das MOTORRAD*®, 7 Stuttgart, Post-
fach 1042. a2 522

V. Ciani, 7503
32 542

Suche Molorradanhdnger.
Neureut, Klammweqg 8.

MB Rennverkleidung

sportlich schnittig schnell

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

Fordern Sie bitte unverbindl.Prospekte

Manfred Balcerek

3014 Misburg/Hann.,
Lohweg 44, Tel. 0511/581464

Mach wie vor erhalten Sie

engl. fabrikneve Motorrider

NORTOM, AJS, MATCHLESS und YELO-
CETTE, sowie neuwertige engl. MOTO-
REM und Ersatzteile, Horex-Ersatzteile,
gebraucht und neu, YESPA-Roller u. Er-
satzieile, neuv und gebraucht, samt vielem
Zubehdr. AuBerdem engl. Ketten u. engl.
Reifen. Fr. & Wilh. Herrmann, GmbH,
Stuttgart-Sonnenberg, LaustraBe 62,
Telefon 762408

Verkaufe 175 Maico Breitwand Cross-
Motor, DM 80.—. Maico Cross-Rahmen
{Ovalrohr) mit Schwingarm, DM 50.—.
Horex-Gabel, passend fiir Maico, DM
45.—. Hias Fichtl, 8921 Hohenfurch 5.
a2 479

Schiitzle Racing Tuning

Lieferung aller Honda-Motorrader und
Teile. Ausf. aller Rep.-Service, Um-
bau- und Tuningarbeiten fiir Sport
und Rennzwecke (StraBe u. Bahn)
Umbau auf 350 ccm (Meisterschafts-
masch. 350 ccm 66). Honda-Spezialist
seit 1959. Neuen Zubehdrkatalog an-
fordern!

Gunter Schatzle
7805 Botzingen, Tel. Eichstetten 328

Ab sofort:
Rolf Petrowsky,

Der Seeoner-Motorradwirt ist umgezogen!

Meve Anschrift

Gasthof ,,Schine Aussicht‘ (An der B 304)
Telefon 086 69/296

8221 Matzing/Obb.

Warme FiiBe sind jetzt wichtig,

nimm FP denn die ist richtig!

L NERI @ Ein SPITZENERZEUGNIS

aus der Kunststoffverarbeitung!

Lieferbar fir alle gdngigen
Mopeds und Motorrader
deutscher, englischer und
japanischer Typen!

Jetzt in never, verbesserter
Ausfiilhrung, zum selben Preis!

HABERMANN & PICHLER

Kunststoffverarbeitung

8261 KASTL/Obb.

Prospekt kostenlos!

L
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% SPEZIALWERKSTATT

5041 Friesheim, Ulmenweg 16,

Das Fachgeschdaft fir igdanMaturrudfraund!

Walter Dillenberg, Inh. Kiaus Becker,

Sportartikel und Kraftfahrzeug-Zubehor
7141 Schwieberdingen, Stuttgarter StraBe 41, Tel. 071 50/81 91

standig einsatzbereit.

N

I:-Lbri: Haben Sie schon den neuen Anscheidi-Kalender durch den Dico-5chnell-
dienst bezogen? DM 15.80. Machen Sie einen Versuch v, testen Sie uns!

Kunststoffboote
Motor- und Segelboote

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

CHEMISCHE FABRIK VOSS ABT. X1
2082 UETERSEN BEI HAMBURG

Alles Gute und immer gliickliche
Fahrt im neven Jahr wiinschi
allen Freunden und Bekannten

KARL HEINRICH
7034 Maichingen

Verkaufe:

Moto Cross-Motor, 2 Rennen gel., AIJS
S00 ccm, neuestes Modell, mit Norton-
Pumpe, DM 1500.—. 18 CS, 500 ccm, ge-
neraliiberh., DM 850.—. 18 CS-Getriebe,

einwandfr. Zust., mit einwandfr. Norton-
Kuppl. DM 330.—. Horex Hydra-Gabel,
Bj. 1966, mit 21”-Vorderrad, kompl. mit

Bereif., einwandfr. Zustand, DM 480.—.
Jliirgen Baumgarten, 241 Mélln, Wasser-
kriiger Weg 116. 52 508

VYerkaule: 1 AJS Sandbahnm. 350 ccm,
DM 400.—; 1 Horex Resident-Motor, iiber-
holt, Lampe defekt, 1 andere vorhanden,

Preis DM 500.—. Horex ist bis Mai 1967
TUY abgenommen; und 1 BMW R 51/2,
TOV abgenommen bis 7. 7. 1968. Pleuel
ist festgefressen, DM 350.—, kann aber
besprochen werden. Alles zusammen DM
1000.—. Aber nur bar. Heinz Kraus, 6791
Queidersbach. Kreuzstr. 44. 52 489

Viel Neues bei Photo Max Hug. Renn-
bilder, farbig und schwarz-weiB, von die-
ser Saison. Bilderserien etc. Gratisproben
verlangen. Photo Max Hug, CH-8957 Sprei-

tenbach, Bahnhofstr. 49. 52 427
Verkaufe
Das MOTORRAD, Jahrg. 1955, 1956, 1957

(ochne 14), 1958 his 1966 a DM 5.— plus
Porto. Von R 67: 1 Tank DM 5.—, 2 Zy-
linder, geschl., DM 30.—, 1 Zyl.-Deckel,
neu, DM 10.—. Alles plus Porto. Erhard
Koscharz, 8 Minchen-Allach, Peter-Win-
ter-Strafie 11. 52 429

Als exklusives Weihnachtsgeschenk ein
Modellbaukasten. Morini sfr 16.50, Be-
nelli, Gilera und Mondial je sfr 18.50 +
Porto. Max Hug, CH-8957 Spreitenbach,
Bahnhofstrafie 49. 52 428

TAUS CI-I :5'""-
Tausche oder verkaufe neue Honda-Tiilen
gegen neue schwarze Sitzbank von CB 72.
Manfred Heesen, 413 Moers-Scherpenberq,
SandstraBe 41. 52 478

Tausche DKW F 11 mit neuer Kurbelwelle
und Winterreifen gegen Rennmaschine
125 cem (Ducati, Mondial, Bultaco, MV
Agqusta). GALIK ISTVAN, .Escher Wyss”,
Wohnheim, 798 Ravensburg. 52 504

Suche Adler MB 250, evtl. leicht unfall-
beschddigt, Motor 100%iq. Tausche bei
Wertausgleich gegen NSU-Max, Bauj. 56,
TUV bis 1968, gepllegt, viele Ersatzteile.
Peter Moll, 355 Marburg, GroBseelheimer
Strafe 58. 52 529

Verk. YAMAHA YDS 3 250 ccm Sport,
blau (Chrom), DM 2000.—, oder Tausch
BMW 500 oder 600 ab Bauj. 62. Heinz
Boder, 6541 Dichtelbach, Dorfstr. 13.
52 548
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Der 12 millionste VW ist schneller, sicherer, bequemer,

luxurioser,
Aber sonst hat sich nichts gedndert.

Im Prinzip unterschied sich der erste VW
durch nichts vom 12 millionsten.

Er hatte einen luftgekihlten, gedrosselten
Heckmotor. Er war wirtschaftlich. Und lang-
lebig. (SGhe man sonst allein vom 49 er VW
noch Uber 15000 Stick heute in Deutschland
auf der Strafe, wo es von allen anderen
Autos dieses Baujahres zusammen noch
ganze 7000 gibt?)

Wir waren also schén dumm gewesen,
hatten wiran diesem Prinzip etwas geandert.

Aber wir waren nicht viel kiiger gewesen,
hatten wir nicht noch vieles verbessert,

hibscher und billiger als der erste.

So bekam der VW verstdarkte Stof-
dampfer. Seine Reifen und Bremsen wurden
grofier.

Die Vorderachse erhielt einen Stabilisator,
die Hinterachse eine breitere Spur und eine
Ausgleichfeder.Dasverbesserte die Strafen-
und Kurvenlage wesentlich. Heute liegt der
Kafer wie ein Brett auf der Strafle.

Wirverstarkten die Bremstrommeln.Bauten
einen Lenkungsdampfer ein und ein voll-
synchronisiertes Getriebe. Den Motor ver-
groferten wir auf 1,3 Liter mit 40 PS.

DerVW bekam eine Frischluftheizung, eine

pneumatische Scheibenwaschanlage, einen
abwaschbaren Kunststoffhimmel.Verstellba-
re, komfortable Einzelsitze, einen groferen
Kofferraum, gréfiere Fenster.

Aber trotz der insgesamt 2156 Verbesse-
rungen kostet der VW heute 300 Mark weni-
ger als 1949.

Das gilt nur fir den VYW 1300, nicht fir
den 1500. Der hat noch mehr PS, ist noch

: schneller und hat vorn Scheiben-
bremsen.
- Dafir ist er dann nur 65 Mark
" billiger als der 49 er VW.




