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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 fiir die Herstellung
eines solchen Werkes nbtige Kleinarbeit, der Zugang
zu zahllosen privaten und Firmenarchiven, das Wissen
um die Verbundenheit mit dem Motorrad iberhaupt
ist nur wenigenin der Form gegeben, wie es eine sol-
che Arbeit unbedingt verlangt. Flir Erwin Tragatsch,
am 20.Februar 1916 in Vierzighuben (ehem. dsterr.-
ungar. Monarchie) geboren, jetzt britischer Staats-
angehdriger, sind Motoren und speziell Motorrader
sozusagen zur Lebensaufgabe geworden. Seine Be-
rufspraxis flhrte ihn in vielen Léndern 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" enthdlt Be-
schreibungen bekannter und unbekannter sowie ortho-
doxer und ungewdhnlicher Konstruktionen von rund
600 deutschen Motorrad-Herstellern, wichtige An-
gaben und Daten, die Namen beriihmter 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
hoéchst lebendig geschriebene Geschichte der Firmen,
Marken und Typen. Eine Vielzahl von interessanten
Details wird dem Leser vermittelt, vielerlei Einzelheiten
fllgen 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 selbsi schreibf zu seinem Werk:

...und ich m&chte gleich hier sagen,
daB 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 (iber 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 Motorrader, 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 groBe Ge-
nugtuung, daB ich mit diesem Buch den Wunsch zahl-
reicher junger und alter Motorrad-Enthusiasten er-
fiillen konnte, und ich hoffe, daB sie beim Lesen nicht
weniger Vergniigen haben werden als ich es hatte,
wiihrend ich diese Zeilen zu Papier brachte.
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ca.600 Typen (s. Register »)

ca. 420 Abbildungen’

344 Seiten, Ganzleinen DM 32.—

Neben 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 ,,Motorrader
als Veteranen' den Veteranen-Klubs und Mo-
torrad-Museen, von denen er im Kapitel
»Neckarsulm und das deutsche Zweirad-Mu-
seum" dieses besonders wiirdigt. Bemerkens-
wert nicht zuletzt sind die hochinteressanten
»Randbemerkungen® zu den verschiedenartig-
sten Themen, die unter der Rubrik ,,WuBten
Sie, daB..." zusammengefaBt sind.

Dieses Werk ist in jeder guten Buchhandlung erhaitlich oder mit anhdngendem
Bestellschein (im Umschlag oder auf Postkarte geklebt bitte einsenden) direkt von
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In diesem Werk
erleben Sie

das Motorrad

von A-Z —
unentbehrlich

fur den Fachmann
und jeden, der
sich auch nur

I im Geringsten
dem Motorrad

I ort (PL2)

verbunden fihit!

Diese Marken und Typen behandelf 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 /
Auto-Ell / Autoflug / Avia-Celer / Avola / AWD
/ AWO / Bafag / Baler / 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 / Biilow
/ Burkhardtia / B & S / Busse /
Cambra / Centaur / Charlett / Charl-
kron / Cito / Cityfix / CL / Claes
f CM [t Cockerell / Corona /
Cudell / Cu (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
/ Diimo / Diirkopp / DWB / Eber /
EBS / ECA / ECEKA / ECKL / EGA
/! Eichelsdérfer / Eichler / Eisen-
hammer / Elfa / Elfe / Elite (EO) /
Elring / Elster / EMA / EMH / EMW
/ EMWE / Enag / Engel / EPA [
[/ Erka / Ermag / Ernst-Mag
/ Eschag / Esch-Rekord / Europa /
Evans-Pondorf / Everest / Evo /[
Ewabra / Excelsior / ExpreB / 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-
genau / GAR / Geha / Geler /
Geka / GE-MA-H! / Germania /
Gervo / Gniadig / Gnom [/ Gdbel
! Goggo / Gold-Rad / Golem /
Géricke / Gouverneur / Grade /
Gritzner / Grote / Griico / Gruhn
/ Grutzena / GS / GSM / Giildner /
Gustloff / Hagel / Haja / 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-
miller / Hirsch / Hirth / HKR /
HMW / Hochland / Hoco / Hoffmann / Horex / Huc
/ Hiffer / Hulla / Hummel / H & R / Husar / Huy /
Ideal / 1fa / llo / Imme / Imperia / Indus / JAK
/ lale / Javon / Joos [/ JSL / Juh& [/ Jurisch /
Karii / Katho / KC / Keni / KG / Killinger &
Freund / King-lap / Klotz / KMB / KMS / Kého
! Kota / Kolibri / Kondor /7 Koster / KR / Kreidler
/ Krieger / Kroboth / Krupp / KSB / 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
/ Magnet / Maico / Mammut / Mars / Mas /
Matador / Maurer / Mauser / Mawi / Max / MD
/ Megola / Meister / Menos / Merco / Meteor /
Meybein / Meybra / MFB / MFZ / MGF / Michel-
sohn / Miele / Mimoa / Ml / MIS / MMM /
/ Mota-Wiesel / Moto-Sport / Méwe / Miico / MUFI
(Imperator) / MW / MZ / Namapo / Nassovia /
MNeander / Nera / Nestoria / Newe / NIS / NKF
/ MNordstern / Norwed / NSH / NSU / Nux /
Oberle / Ocra / OD / Oda [/ Ofran / OGE /
OHB / OM / Omnia / Opel / Orl / Orial /
Original-Krieger / Orionette / Ortloff / Oruk / Oscha
/ Otto / Paffrath / Pamag / Pan / Panther / Pan-
ther / Paqué / Patria / Pawa / Pawi / PE / Per
/ Permo / Peters / Pfeil / Phinomen / Phantom /
Phonix / Pilli / Pimph / Pirel / Ponny / Pony
/ Postler / Potthoff / Premier / Presto / Progat /
ProgreB / Rabeneick / Radex / Ratingia / Record
! Reh / Renner-Original / Rennsteig / Rex / Rex /
Ribi / Rinne / Riwina / Rixe / RMW / Roco / Roco-
nova / R8hr / Roland / Roter Teufel / Rotter /
Royal / RS / RS / RUD / R & F / Runge / Ruppe
/ Rupp / Rut / Ruwisch / SAR / Sartorius / Saturn /
SBD / Schliha / Schlimme / Schneider / Schnell-
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/ 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 / Wegro / Wela / Wels / Welt-Rad /
Werno / Wiga / Wikro / Wimmer / Windhoff / Witte-
kind 7 Wittler /' WK /' WMR / Wotan / WSE / Wuco /
Wourring / Wiirttembergia / York / Zegemo / Zehner
/ Zetge / Zeugner / Zielanue / Ziro / Zittavia /
Zindapp / Zirtz-Rekord / Zweirad Union
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Titelbild: : :

So werkten die Honda-Monteure im vergangenen
Jahr in ihrem holléndischen Stondquartier on den
schnellen Vier-, Finf- und Sechszylindermotoren. Ob
man diese Mdnner 1967 in Eu wiedersehen wird,
ist noch ungewifl; aber die Honda-Fahrer Bryans,
Hailwood und Taveri werden wieder in allen Solo-
klassen mit Werksmaschinen dobei sein — das ist

nunmehr sicher. Fota: V. Rauch

Riicktitel:

Das ist Paul Smetana ous Ursenbach beim Junioren-
rennen in Hockenheim 1966 ouf der Vierzylinder-
URS 500 ccm, die Helmuth Fath konstruierte und
baute. Fath setzte diese Solomaschine mit seinem
2 X ohc-Motor bei Juniorenrennen immer wieder eim,
um zv neven Erkenninissen fir den Weiterbau zv
kommen, Foto: Klacks

Drei Nagel zum Sarg

Die Ursachen, die dazu fithrten, da von der westdeutschen Nachkriegs-Motorradindu-
strie ganze fiinf Firmen iibrig blieben, liegen fiir den nur oberflichlich Urteilenden ganz
klar: es war allein der im Zuge des Wirtschaftswunders steil ansteigende Lebensstandard,
der die ehemaligen Motorradbesitzer ebenso wie den motorisierungshungrigen Nachwuchs
unter das schiitzende Blechdach, in die bequemen Polstersitze und auf die standsicheren
vier Rider brachte. Nichts einleuchtender als diese Erklirung: das Automobil hat das
Motorrad kaputt gemacht.

Nun konnte man meinen, es sei heute miiflig, solche Ursachenforschung zu treiben —
die Zeiten, in denen das Motorrad einen nicht unerheblichen Anteil am Transportvolu-
men der Verkehrswirtschaft hatte, seien ja nun mal vorbei, und sie wiirden auch kaum
je wiederkommen. Das mag insoweit zutreffen, als wahrscheinlich — wenn nicht ganz
grofle Einbriiche erfolgen, mit denen auch nur zu kalkulieren wir uns hiiten sollten —
Motorradern, von Ausnahmen abgesehen, keine reinen Transportaufgaben mehr zukom-
men werden. Wenn es schon zunehmend Gelegenheiten geben wird, die ein Einspur-
fahrzeug anderen motorisierten Gefihrten als iiberlegen erscheinen lassen, dann stehen
dafiir Mofa, Moped und Leichtroller mit gedrosselten 50 ccm-Motoren zur Verfiigung.
Das Motorrad wird, wenn es auch in Europa ein Comeback erfihrt, wie schon in Amerika
das sportliche Fahrzeug fiir die Freizeit des Individualisten sein.

Aber eben weil diese Aussicht besteht, muf8 man sich wohl dort, wo man die Verantwor-
tung fiir die erwartete groflere Produktion trigt, auch — nein gerade heute mit den
tieferen Ursachen der Abkehr vom Motorrad befassen. Tut man das objektiv, so wird
man erkennen miissen, da man es sich zu leicht macht, wenn man nur Wetterschutz,
Standsicherheit und Geltungswert des Autos fiir den ganzen Motorrad-Niedergang ver-
antwortlich macht. Da sind auch noch andere Griinde — und wenn man die nicht recht-
zeitig eliminiert, wenn man zuliflt, dafl sie auch in eine zukiinfrige Entwicklung und
Produktion mit hineingeschleppt werden, dann trigt das erwartete Comeback den Todes-
keim schon gleich von Anbeginn an wieder in sich.

Der nachstehende Brief weist auf einen der wichtigsten dieser Griinde hin — eine der
unangenehmsten Eigenschaften vieler Motorrider, die — wer will es bestreiten — auch
heute noch genauso zu beanstanden ist:

_Seit 1951, also seit 15 Jahren, lese ich DAS MOTORRAD und bin auch nach meiner
Ubersiedlung nach Mailand Abonnent geblieben. Kurz gesagt: ich war und bin allzeit
glicklicher Leser |hrer Zeitschrift, aber unglicklicher Motorradbesitzer gewesen. Die
Reparaturen, erst an deutschen, dann an den so gerilhmten grofen englischen Ma-
sahl’!lneg mit weltbekannten Markennamen, sind im Familienbudget einfach nicht
mehr drin.

Wie schon so oft, habe ich auch diesmal wieder zu einem Schandpreis meine Maschine
verkauft. Aber diesmal kindige ich nun auch das Abonnement bei Ihnen. Sonst packt
mich auch diesmal im Frihling wieder die Begeisterung. Doch es geht nicht, daB
man jeden Monat Hunderte von Mark in Reparaturen steckt, weil man selbst kein

gelernter Mechaniker ist.
Wenn wieder einmal irgendwo ein Motorrad hergestellt wird, das die Zuverladssigkeit

einer VESPA hat (mit der ich mich ohne weiteres auf jede Fahrt wagen kann, ohne zu
wissen, wo die Kerze sitzt oder was iberhaupt Mechanik ist), dann werde ich mir
wieder ein Motorrad kaufen. Nicht friher. Wie so viele lhrer Leser habe ich es nun
satt. Ich bin es einfach meiner Familie schuldig.”

Unzuverlissigkeit durch Stérungsanfilligkeit — das ist es, was seinerzeit so vielen das
Motorrad und das Motorradfahren verleidete, und wir wissen nicht erst aus diesem Leser-
brief, daf sich dieser Nachteil des Motorrads inzwischen kaum gewandelt, dafl er sich viel-
mehr bis in unsere Tage hineingeschleppt hat und dafl er nach wie vor eine argerliche
Begleiterscheinung motorisierter Einspurfahrzeuge ist.

Man komme nicht mit dem Argument, die Betriebsbedingungen seien nun mal beim
Motorrad ungiinstiger als beim Automobil: es hat sehr wohl Fahrzeugmodelle gegeben

(und es gibt sie heute noch, s. 0.), von denen Hindler bezeichnenderweise sagen: ,Dieses -

Modell sehe ich jeweils nur einmal: nimlich an dem Tag, an dem ich es dem Kunden
ausliefere, dann taucht er bei mir in der Werkstatt nicht mehr auf.”

Aber solche Modelle waren und sind selten. Die anderen sind leider zahlreicher, bei
denen schon iiber dem Reiflbrett des Konstrukteurs das Damoklesschwert der ,kosten-
sparenden Zweckmifligkeit“ hing und bei denen dann auch noch die fertige Konstruktion
mehrmals auf Einsparméglichkeiten durchgeforstet wurde. Warum denn auf Lebensdauer
bauen? Ersatzteile gringen schliefllich auch Geld, viel Geld sogar, und am schonsten wire
es doch, wenn es ein Rezept gibe, das das reparaturlose Durchhalten gerade eben bis zum
Ende der Garantiefrist gewihrleistete — danach kann doch dann das Kundenmelken
losgehen — — —!

Aber nicht mal das war und ist ja in allen Fillen gesichert. Denn zum Grundiibel der
mangelnden Zuverlissigkeit von Motorradern kommt ja gleich Nummer zwo, der viel-
fach ungeniigende Ersatzteil-Service. Verstindlicherweise sind da die Importeure auslin-
discher Marken am schwierigsten dran (wie schwierig, davon kann wohl jeder von ihnen
— und leider auch jeder ihrer Kunden — ein Lied singen). Aber keineswegs war es in
der Vergangenheit so, dafl hier die einheimische Industrie ihre besondere Chance ge-
sehen und sich mit priziser Ersatzteilversorgung einen Vorsprung vor der auslindischen
Konkurrenz geschaffen hitte: schon bei den laufenden Modellen gab es auch bei nam-
haften deutsd%en Marken ,Engpisse® in der Ersatzteilbelieferung — von der Versorgung
ilterer, aber noch viel gefahrener Typen ganz zu schweigen.

Wozu noch das dritte Grundiibel kam und kommt: nicht alle Motorradbesitzer — wie
auch unser Briefschreiber — sind gelernte Mechaniker, sondern sie sind auf Werkstidtten
angewiesen. Wo aber — und diese Situation hat sich ja von Jahr zu Jahr verschlechtert —
wo sind die Werkstitten, die die gelieferten Motorridern betreuen?
Reparaturanfilligkeit, schlechte Ersatzteilversorgung, fehlende Werkstattbetreuung —
das waren drei kriftige Sargnagel fiir das Motorrad in den vergangenen Jahren. Wenn
nicht manche iiberkommene Methodik beim Bau und Vertrieb von Motorridern ge-
andert wird, werden sie mit Sicherheit auch den Sargdeckel iiber einem wiedererstande-
nen Motorrad in Europa schliefien helfen. SR
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Die Vorgingerin dieser Viertelliter-Maschine in
Deutschland war die 250 ccem Honda CB 72, mit
der das Haus Honda auf dem europiischen Kon-
tinent Fufl faflte und sich einen sehr guten Na-
men verschaffte. Die CB 72 hatte eine Leistung
von 25 PS bei 9000 U/min und war 1962 das
leistungsfihigste und in vielen Dertails fortschrict-
lichste Motorrad nicht allein der 250 ccm-Klasse.
Hinzu kam, daff trotz der enormen Hubraum-
leistung fiir ein Serienmotorrad dieser Grofle von
100 PS/Liter und trotz der Riesenproduktion die
Lebensdauer iiberraschend hoch war. Die scharfen
Bedingungen jedoch, die fiir eine Betriebserlaub-
nis durch das Kraftfahrtbundesamt in Flensburg
fiir die Zulassung zum Verkehr in Deutschland zu
erfiillen sind, machten mit der Zeit jedoch vor
allem eine Verminderung der Gerauschentwidk-
lung notwendig. Nicht fgﬁr uns, denn der Ori-
ginalton der CB 72 war nicht unangenchm —
aber fiir die Zahlen der Behorden auf dem
Papier.

In Tokio war man schnell bei der Hand und
entwickelte verbesserte Schalldimpfer sowie eine
Ansauggeriuschdimpfung. Und siehe da — weil
man bei den modernen Hochleistungsmotoren
sofort bei einem solchen Unternechmen eine An-
derung der Leistungskurve erhilt, deshalb mufite
laboriert werden, damit von den schénen 25 PS
nicht allzu viele verloren gingen. Es hat natiir-
lich eine Weile gedauert, bis man bei den gefor-
derten Phonzahlen fiir die Gerduschentwidklung
alles so abgestimmt hatte, daf} noch immer 20 PS
vorhanden waren. Im Zuge dieser Arbeiten
wurde die Verdichtung durch den Einbau flache-
rer Kolben von 9,5 auf 8,5 gebracht; die Zu-
satzdiisen der Vergaser fiir Luft und Krafestoff
wurden durch Blindstopfen geschlossen. Auf dem
Priifstand der TH in Braunschweig ermittelte
man dann endlich 20,5 PS bei 8000 U/min und
ein Drehmoment von 1,85 mkg bei 7500 U/min,
in der zulissigen Hohe der Phonzahlen mit den
neuen Schalldimpfern und den Ansauggeriusch-
dimpfern fiir die beiden Vergaser.

Gleichzeitig wurde fiir die Bestimmungen der
Betriebserlaubnis der Scheinwerfereinsatz, die
Blinkanlage, Stopplicht und Kennzeichenbeleuch-
tung geindert. Das alles war nicht in ein paar
Monaten erledigt und durch diese Anderungen
entstand ein neuer Honda-Motorrad-Typ der
250er-Klasse — die CB 250. Gegeniiber der
CB 72 wurde auflerdem die Sitzbank breiter,
und die Maschine erhielt serienmiflig einen 34er-
Zahnkranz fiir das Hinterrad. Alle anderen tech-
nischen Derails sind dieselben wie bei der CB 72
geblieben.

Die Leistungskurve des Zweizylinder-ohc-Mo-
tors wurde nur bis 8000 U/min aufgenommen,
danach muf} sie aber ziemlich flach weitergehen
und erst etwa bei 9000 langsam abfallen. Denn
der Motor liel sich im dritten Gang bis fast an
120 km/h hochdrehen, und das sind etwa 9500
U/min. Im vierten Gang zeigte_sich dann aber,

dafl bei etwa 8500 U/min das Ende des Lei-
stungsvermogens bei der serienmifligen Gesamt-
ubersetzung gekommen war. Mehr schaffte auch
ein leichter, diinner Fahrer nicht, der sich in
knappem Lederzeug ganzlich zusammenfaltete.
Nach unseren Messungen sind das runde 135
km/h. Die CB 72 kam mit der gleichen Uber-
setzung unter einem 70 kg-Fahrer auf 140 km/h.
So sehr grofl ist der Unterschied zur CB 72 in
der Endgeschwindigkeit also nicht. In der Be-
schleunigung zeigt sich auch nur nach 10 Sekun-
den ein merklicher Unterschied. Das ist der
Punkt, an dem das Drehmoment etwas
geringer ist.

So ist es interessant, wenn man die Fahrleistun-
gen iiber eine gleiche Strecke vergleicht. Dafiir
gehen wir auf den Niirburgring. Mit stehendem
Start und stehend am Ziel ging die CB 72 mir
einem Durdchschnitt von 12:40 = 108,05 km/h.
Die CB 250 schaffte das in 12:48 als absolut
schnellste Mefirunde (= 106,92 km/h Durdh-
schnitt). Das ist also nur ein Wegverlust von
1,13 km in einer Stunde.

Die meisten gefahrenen Mefirunden (also immer
stehender Start und stehend im Ziel!) um die
22,8 km lange Nordschleife des Niirburgringes
lagen bei 13:15 bis 13:30 (103,3 km/h — 101,4
km/h Durchschnitt). Betrachtet man sich diese
Werte, dann wird einem wohl klar, dafl die
CB 250 ein schnelles 250 ccm-Motorrad ist.

Es ist zudem anzunehmen, daf} die Leistungsver-
minderung gegeniiber der CB 72 auf der anderen
Seite ein Ansteigen der Zuverlissigkeit und der
Lebensdauer mitbringt, was in Anbetracht des
allzemeinen Niveaus auf diesem Gebiet bei Mo-
torridern bestimmt zu begriifflen ist. Kolben-
geschwindigkeit bei 8000 U/min jetzt nur 14,4
m/sec (Hub/Bohrung = 54/54 mm).

Die 20,5 PS des Motors wurden bei 8000 U/min
gemessen, als Grenze zum Uberdrehen mochte ich
8500 U/min angeben. Mit der serienmafligen Ge-
samtiibersetzung von 22,18/12,35/9,0/7,1 kann
man trotz des ungiinstig im oberen Drehbereich
liegenden Drehmomentes auf kurvenreichen Ge-
birgsstrallen, wie es die Nordschleife des Niir-
burgringes als unsere stindige Mefl- und Ver-
gleichsstrecke ist, so fahren, daf man den Motor
trotz guter Fahrleistung nur sehr wenig iber-
dreht (siche Héhendiagramm des Niirburgringes
auf Seite 31 mit den Testdaten). Ein weiteres
Argument fiir lingere Lebensdauer des Motors.
Das liegt daran, daf! der Sprung zwischen dem
dritten und dem vierten Gang sehr schon eng ist.
Schaltet man bei 100 km/h (ca. 8000 U/min)
vom dritten in den vierten Gang, so schliefit
der bei diesem Tempo mit ca. 6500 U/min =
ca, 16 PS Leistung an. Dreht man den dritten
Gang bis 8500 U/min hinauf, sind es etwa 17 PS,

Die CB 250 unterscheidet sich duBerlich von der CB 72
durch eine andere Blinkanlage, einen anderen Schein-
werfereinsatz, eine breitere Sitzbank und eine gednderte
Nummernschild-Halterung mit verléingertem  Kotfligel.
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Oben: Die Beschleunigungslinie. Ausgemittelt aus meh-
reren Messungen.

Links: Kienzle-Fahrischreiberblatt einer Runde um die
Nordschleife des Niirburgringes mit Minuten- und Sekun-
denangabe. Die dreieckigen schwarzen Marken an der
auvfgezeichneten Geschwindigkeitslinie sind die Kilo-
meterpunkle.
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die dann im vierten Gang zur weiteren Beschleu-
nigung zur Verfiigung stehen. Grofier ist aller-
dings die Liicke zwischen dem zweiten und dem
dritten Gang, so dafl man sich unwillkiirlich ein
Getriebe mit fiinf Gingen wiinscht. Die Gesamt-
ubersetzung ergibt sich aus der Primiriiberset-
zung (15:47 = 3,14), den Ubersetzungen der
vier Ginge (3,12/1,74/1,27/1) und der Uberset-
zung zwischen Getriebe und Hinterrad (15:34 =
2,27). Die Getriebeabstufung von 3,12 ist dann
allerdings fiir das schmale Leistungsband dieses
Hochleistungsmotors ein wenig weit. Bestimmt —
hier hat ein fiinfter Gang Platz und wire auch
angebradht.

Die Kurbelzapfen sind wie bei der CB 72 um 180°
versetzt, und der Motor hat weniger Vibratio-
nen als frither. Er liuft mit der fiinffach ge-
lagerten Kurbelwelle wesentlich weicher. Bei
kalter Witterung mufl man ein wenig mit der
Luftklappe zaubern, bis ein sauberer Rundlauf
vorhanden ist. Hat die Maschine nachts bei Kilte
drauflen gestanden, dann braucht man gewohnlich
zwei oder drei Anliufe mit dem Elektrostarter,
bis der ,Hammer himmert®. Gemichlich schiebt
man dann auf den ersten gefahrenen Metern die
Luftklappe auf. Die Ansauggeriuschdimpfung
besteht aus zwei Blechkisten mit einem nach
unten gerichteten Lufteintritt. In den Behiltern
befinden sich die Mikro-Papierfilter. Trotz des
niedrigeren Geriuschpegels von Ansaug- und
Auspuffseite her sind mechanische Geriausche von
der Nockenwellenkette oder von den Kipphebeln
und der obenliegenden Nodckenwelle kaum zu
horen. Diese Nodkenwellenkette sollte man regel-
miflig — spitestens bei jedem zweiten Ulwech-
sel — auf richtige Spannung kontrollieren. Uber-
haupt sollte man sich ab und zu um den Nocken-
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wellentrieb kiimmern — besonders um die Be-
festigung des Kettenrades an den Nockenwellen-
mittelstiicken. Es ist vorgekommen, dafl sich das
Kettenrad losarbeitete und zwischen Antrieb und
Welle ein Spiel entstand.

Mit der jetzigen Verdichtung von 8,5 ist das
Problem der richtigen Kerzenwahl auch nicht
mehr ganz so wichtig. Trotzdem haben wir auf
unseren Testfahrten im Hinblick auf die hohen
Drehzahlen immer wieder auf ein zu helles Ker-
zenbild geachtet. Beobachtung verdient auch die
Vergasereinstellung (Hauptdiise 95 ist richtig)
und der einwandfreie Spritzulauf, denn auf Ge-
mischabmagerung reagiert der Motor sauer.

Auf der breiteren Bank ist natiirlich durch die
grofiere Fliche mehr Bequemlichkeit, die hinteren
Federbeine wirken zwar ein wenig zu hart bel
der Einstellung auf hochste Belastung mit zwei
Personen, allein sitzt man jedoch auf langer
Strecke nicht zu sehr verkrampfr. Sehr schon
ist die Moglichkeit der Fulirasten- und Fuflhebel-
verstellung, man kann sich da eine sehr feine
Sitzposition einrichten, die fiir kurze Riuberei
ebenso geeignet ist wie fiir eine lingere Fahrt. Die
Spurtreue ist gut, denn trotz des offenen Rahmens
ist geniigend Stabilitit da. Das merkt man auf
etwas welliger Straflenoberfliche bei sehr schnel-
len, langgezogenen Kurven. Es gibt Maschinen,
die an solchen Stredkenstellen anfangen, Schlan-
genlinien zu fabrizieren, und offene Einrohr-
Fahrwerke neigen sehr leicht zu einer solchen
Labilitaic. Die CB 250 lieff sich nichts anmerken.
Auch nicht in den Wellen die Fuchsrohre hin-
unter, wo das Tempo bis an 150 km/h stieg. Also
ist auch- die Gabel und somit die Lenkung in
Ordnung.

Ist es ein Wagnis, in einem Motorrad mit einer
solchen Leistung vier Ketten einzubauen? Wir
haben die Antriebskette des Anlassers, die Nok-
kenwellenkette, die Primirkette und die Kette
zum Hinterrad. Ich méchte dazu sagen, daf ich
— bis auf den nicht vorhandenen Kettenschutz
zum Hinterrad — bei 14 000 km mit der CB 72
und bei den jetzigen Fahrten mit der CB 250
niemals Arger mit den Ketten hatte. Allerdings

Bild oben: Das Papiermikrofilter liegt jetzt in dem Blech-
kasten fiir die Ansauggerduschdampfung, Luftzutritt von
unten. Hinter der verchromten Abdeckplatie im Zylinder-
kopf liegen die Unterbrecher an der Nockenwelle.

Bild links: Fiir die offene Kette miite es einen besseren
Kettenschutz geben. Deutlich sieht man die Schall-
déampfer-Einstitze. Der | i Reifen mit dem sehr
breiten Mittelsteg ist filr unsere StraBenverhilinisse
ungeeignet,

Bild rechts: Doppelnockenbremse im Vorderrad.
(Fotos und Diagramme: Kladks)
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Technische Daten
Motor: Zweizylinder-Viertakt-Motor mit obenliegen-

der Nockenwelle, durch Kette angetrieben. Bohrung/
Hub 54/54 mm. Yerdichtung 8,5. LﬂislulE: %5 PS5 bei
8000 U/min. Zwei Vergaser 22 mm &/. Ulumlauf-
schmierung. Mehrscheibenkupplung im Ulbad. Ul-
inhalt 1,5 Liter.

Gelriebe: Gesamtibersetzung 22,18 / 12,35/9,0/7.1.
Reifen: 2.75 / 3.00-18. Rahmen: Telegabel wvorn,
Schwinge hinten. Hintere Federbeine dreifach ver-
stellbar. Radstand 1295 mm. Gewicht ca. 155 kg.

Elektrische Anlage 12 Volt. Elekirostarter (Kick-
starter ebenfalls). Niederlassung in der Bundes-
raﬁ:blik: European Honda Motor Trading GmbH.,
2 Hamburg 1, SpaldingstraBe 110.

habe ich mich auch um die Belange des Nocken-
wellenantriebes speziell regelmiflig gekiimmert.
Gute Erfahrungen machte ich mit der englischen
Renold-Kette fiir den Hinterradantrieb, die lin-
ger lebte als die serienmiflig montierte japanische
Kette.

Auch an dieser Honda ist wieder sehr viel Auf-
wand auch an den kleinen Dingen getrieben wor-
den. Die hartverchromten Gasschieber der Kei-
hin-Vergaser sind beibehalten worden, und die
Elektrisﬁlﬂ 12 Volt-Anlage ist — schon angefan-
gen bei den Kabelverbindungen — musterhatt.

Es gibt viele kleine ,Gewuflt-wie“ iiberall, und
man ist immer wieder erstaunt, daf} es die Japa-
ner fertigbringen, diese saubere Produktion bei
den Riesenstiickzahlen, in denen dies Motorrad
hergestellt wird, zu erhalten. Man kommt auch
fiir die Wartungsarbeiten gut an alle Details
heran, das horizontal teilbare Kurbel- und Ge-
triebegehduse ist beibehalten worden (hier gilt
die Reparaturanleitung fiir die Honda CB 72
im MOTORRAD 10/65 bis 13/65). Auflerdem
gibt es ein Handbuch und ein sehr gutes Werk-
statthandbuch in deutscher Sprache —!

Zum Schlufl jedoch — und ich komme um diese
bittere Pille nicht herum — muf ich die Honda-
Niederlassung fiir Deutschland allen Ernstes
bitten, sich um eine bessere Ersatzteilbelieferung
zu kiimmern. Es ist nicht meine Aufgabe zu
untersuchen, warum das bei dem wvorhandenen
groffen Lager in Hamburg nicht funktioniert,

aber es mufd schlicht festgestellt werden, d a 8 es
nicht funktioniert. Die schone und heute quali-
tativ noch bessere 250er Honda Supersport CB
250 sollte eigentlich vorbildlich betreut werden
kénnen.

Klacks




(Schluf aus Heft 1/67)

Als Hauptursache dieser Erscheinung lag nun also doch eine Gemischverar-
mung in der oberen Gasschieberstellung eindeutig fest. Ich befafite mich
daher mit den verschiedenen Einstellméglichkeiten des 22 mm-Bing-Ver-

asers 1/22/41, wo ja offensichtlich der Hase im Pfeffer lag. Ich stellte bald
%ESII, dafl mit der mir empfohlenen 2,68 mm-Nadeldiise (statt der vorhan-
denen 2,64 mm-Nadeldiise) auch nichts zu machen war. Zwar war die Ver-
armung dann oben weg, dafiir aber war das Gemisch dann im unteren und
mittleren Bereich zu fett, selbst wenn ich die Diisennadel ganz tief einrastete.

Das ergibt sich auch rechnerisch aus den Durchflufquerschnitten in den ein-
zelnen Rastenstellungen, wenn man sie mit denen der 2,64 mm-Nadeldiise
vergleicht. Ich baute also die 2,64 mm-Nadeldiise wieder ein und brachte
unten an der Diisennadel einen sehr geringen zusitzlichen Rundschliff an.

Dabei kommt es jedoch auf noch weniger als /100 mm an. Wenn jemand die
Diisennadel einfach an die Schleifscheibe hilt, kann er sie anschlieflend gleich
wegwerfen. Die Diisennadel muff auch unten haargenau rund bleiben. Ein
einseitiger Anschliff kann nimlich, je nachdem wie er im Ringspalt der
Nadeldiise zu liegen kommt, in gleicher Hohenlage ganz verschiedene Durch-
fluflmengen ergegen; Es ist noch nicht einmal gleich, ob eine genau kreis-
runde Diisennadel zentrisch in der Nadeldiise hingt — was ja praktisch
nie vorkommt — oder ob sie einseitig anliegt, wofiir ja schon der Staudruck
der gegen die Diisennadel stromenden Luft im Vergaser sorgt (Bild 6). Im
letzten Fall ist die Durchflufmenge rund 1,39mal grofler als bei zentrischer
Stellung der Nadel, weil bei Laminarstromung die Durchflufmenge quad-
ratisch von der Spaltweite abhingt. Bei sichelformigem Querschnitt ist aber
die Spaltweite einseitig doppelt so grofl wie beim Kreisringquerschnite glei-
cher Fliche, und selbst in Diisenmitte noch etwas grofier als die Spaltweite
des Kreisringes. Daher flieft — dem quadratischen Mittelwert entsprechend
— schon allein in dieser Hilfte des Sichelquerschnittes mehr 'Iil.ll'g'l als im
Kreisringquerschnitt rings herum. Ist aber die Diisennadel wirklich genau
kreisrund, so bleibt es wenigstens gleich, wo sie anliegt. Es ist auch keines-
wegs so, dafl die Nadeldiise bei Vollgas kein Wortchen mehr mitzureden
hitte, und zwar aus ihnlichen Griinden. Selbst wenn der Querschnitt der
Nadeldiise bereits wesentlich grofler ist als derjenige der Hauptdiise, bildet
sie eine noch stirker wirkende Drosselstelle als die Hauptdiise, weil ihre
reibende Oberfliche noch weit grofler ist als die der Hauptdiise. Aufler
dem Durchflufquerschnitt sind aber Spaltform und reibende Oberfliche
stark mitbestimmend fiir die Durchflufmenge bei einem bestimmten Druck-
gefille. Hierzu gesellt sich jedoch noch ein weiterer Faktor, nimlich die
sogenannte Durchfluflziffer. Sie hingt davon ab, wie der Fliissigkeitsstrahl
am Diiseneintritt behindert wird oder nicht. Bei scharfkantigem Eintritt
ergibt sich eine Strahleinschniirung und es flieflit erheblich weniger durch
als bei gut abgerundetem Eintritt. Bei einer sehr scharfkantigen und dazu
noch riickwirts vorspringenden Diise, der sogenannten Bordaschen Miin-
dung, kann sich die Durchflufmenge bis auf 50%6 verringern. Dieser Rekord
wird nun zwar bei der Nadeldiise noch lange nicht erreicht, doch kann die
Durchfluffmenge durch eine unten kantige Diisennadel auch schon beein-
trichtigt werden. Das wirkt sich um so stirker aus, je weiter die Diisennadel
bereits in der Nadeldiise hochgezogen ist, weil dann der sogenannte Ein-
trittsstoflverlust anteilmidflig gegeniiber den Reibungsverlusten im Spalt
immer stirker ins Gewicht fgﬁﬂt.

Um nun besonders im oberen Bereich ein fetteres Gemisch zu erlangen, ohne
seine Zusammensetzung im unteren Bereich nennenswert mit zu beeinflussen,
rundete ich also in erster Linie erst einmal die untere Nadelkante ab, indem
ich sie lingere Zeit in feinem Schmirgelleinen herumquirlte. Dazu machte ich
sie unten etwa 4 mm lang lediglich etwas blanker, was dann bereits einige
Mikron an Durchmesserverringerung bedeutet. Auf diese Weise bekam ich
auch oben ein hinreichend fettes Gemisch und konnte jetzt die Gasdrossel
stets voll aufziehen, wenn es darauf ankam. Das hat allerdings auch noch
zur Voraussetzung, daff man immer den gleichen Kraftstoftf mit dem glei-
chen Olzusatz tankt, weil sich sonst die Zihigkeit des Kraftstoffgemisches
indert und die Einstellung auch nicht mehr stimmt. Eine — mitunter ver-
sehentliche — Erhéhung des Olzusatzes an der Tankstelle wirkt sich daher
nicht nur unmittelbar auf den Verbrennungsablauf, sondern auch mittelbar
auf die Gemischbildung aus, wobei so etwas dann selten ohne nachteiligen
Gesamteffekt bleibt. Das wird jedoch noch krasser, wenn einem dann auch
gerade das Wetter mit absinkender Temperatur noch einen Streich spielt.
Denn abgesehen davon, daf bei einer linger im Freien stehenden Maschine
das Ol in Getriebe und Motor ziher wird, ist das dann auch beim Kraftstoft
der Fall, wirkt sich also ebenso verringernd auf die Durchflufmenge des
Diisensystemes aus, zumindest solange der Vergaser noch kalt ist. Auflerdem
ist ja dann auch die Kraftstoffverdampfung noch schlechter. Eine Rolle
dabei spielt schliefflich der verringerte Wasserdampfgehalt der Luft mit
sinkendir Temperatur. Bei gleicher relativer Luftfeuchtigkeit betrigt der
Wasserdampfgehalt der Luft bei 20° C rund das 3,6fache der Luft von 0° C
und bei 40° C sogar das 10,5fache, wihrend er bei — 9° C gegeniiber 0° C
nochmals um rund die Hilfte absinkt. Sein katalytischer Einflufl auf die
Verbrennung nimmt also mit sinkender Temperatur rapide ab. Dem gegen-
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iiber steht gliicklicherweise das hohere spezifische Gewicht der Luft mit
sinkender Temperatur, welches dann wieder fiir eine etwas bessere Fiillung
im Zylinder sorgt. Sie nutzt allerdings nicht viel, wenn aus obigen Griinden
auch das Frischgasgemisch zu sehr verarmt, der Gemischheizwert also ab-
sinkt. In einem prazise abgestimmten Ansaugsystem macht sich dann auch
noch die abgesunkene Schallgeschwindigkeit bemerkbar. Die Motorleistung
kann also sogar noch schlechter werden als mit warmerer Luft, und zwar
auch ohne Begleiterscheinungen wie Knistern oder Dieseln. Denn einmal ist
ja beim Ansaugen kilterer Luft gleichen Luftdrudkes auch die Vorverdich-
tungsendtemperatur geringer und insgesamt die Warmeabfuhr qutﬁekﬁhlter
Zylinder nach auflen durch erhdhtes Temperaturgefille vergroflert, was
zwar den Bauteilen niitzlich, dem Verbrennungsprozefl aber abtriglich sein
kann. Auflerdem aber ist bei gleicher relativer Luftfeuchtigkeit auch der
Wasserdampfgehalt der Luft stark abgesunken. Eine erneute Vergaserein-
stellung, beispielsweise eine hohere Position der Diisennadel im Kolben-
schieber, kann daher auch in der kilteren Jahreszeit durchaus angebracht
sein.

Umgekehrt ist bekanntlich gerade auch bei hochsommerlichen Temperaturen
eine Vergasereinstellung auf etwas fetteres Gemisch ebenfalls zwedkmifig.
Dann aber aus ganz anderen Griinden, nimlich um die dann gerade man-
gelnde Kiihlwirkung zu steigern, die Verbrennung etwas langsamer ab-
laufen zu lassen und die Dissoziation bei der Verbrennung zu verringern.
Die Dissoziation, also Zerfall der Verbrennungsprodukte und Absinken
der spezifischen Wirmen — wodurch der Druckanstieg im Zylinder beein-
trichtigt wird —, wird durch einen hoheren Wasserdampfgehalt der Ver-
brennungsluft abgemildert, sofern er vorhanden ist und nicht wegen zu ge-
ringer relativer Luftfeuchtigkeit auch ausfillt, beispielsweise in Trodken-
heitsgebieten. Wasserdampfzusatz zur Verbrennungsluft setzt andererseits
natiirlich — ebenso wie der Stickstoff in der Luft — den Gemischheizwert
herab. Doch ist dieser Einfluf selbst bei 40° C und hoher relativer Luft-
feuchtigkeit noch ziemlich gering, so dafl der Wasserdampf dann doch noch
mehr nutzt als schadet. Priifstandsbedingungen mit 15 bis 20° C Ansaug-
temperatur und normaler Luftfeuchtigkeit stellen fiir den Motor wie fiir
seine Ziindungs- und Vergasereinstellung (auf etwas wirmer) zur Erzielung
seiner dann erreichbaren Maximalleistung eigentlich einen Sonderfall dar.

Alles in allem ergibt sich also auch schon an einem ,unfrisierten® Motor
moderner Bauart eine Fiille von Problemen, die oft schon schwierig zu
16sen sind, weil hier viele, teilweise gegeneinander wirkende Einfliisse und
alle moglichen Betriebsbedingungen eine Rolle spielen konnen, die selbst
auf Motorpriifstinden schon aus wirtschaftlichen Griinden kaum nach-
geahmt oder erfafft werden kdnnen. Gerade das macht aber die Beschafti-
gung mit diesen kleinen, handlichen Maschinen hoher Literleistung so
auflerordentlich interessant. Dipl.-Ing. H. Kramer
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 Tourist Trophy

Vor rund 40 Jahren gab es nicht nur TT-Rennen auf der beriihmten Insel
Man in der Irischen See, sondern ebenso in Holland, Italien, Osterreich,
der Tschechoslowakei, Ungarn, Polen und auch in Deutschland. Spiter
allerdings bestimmte dann die FIM, dafi die Bezeichnung ,,TT“ nur fiir
das seit 1907 statthndende Rennen auf der Insel Man (das in diesem Jahr
sein 60jihriges Jubilium feiern kann!) gebraucht werden solle, und das
war die Ursache, warum es dann u. a. auch in Deutschland keine ,Tourist
Trophy™ mehr gab.

Vorher allerdings hatte die deutsche TT-Serie mit dem ,Biderpreis von
Deutschland® in der Nahe des Ostseebades Swinemiinde begonnen, und
zwar schon 1923. 1927 verlegte man dann das Biderrennen und damit die
deutsche TT in ein anderes deutsches Ostseebad, nimlich nach Kolberg, und
als die dortigen Behorden 1930 im letzten Moment den Veranstalter zur
Absage des Biaderrennens zwangen, nahm der damalige DMV seinen ,Bi-
derpreis“ einfach auf die Avus nach Berlin — vielleicht war man der Mei-

nung, dafl man ja schlieflich auch in der Spree oder im Wannsee baden
kénne.

Es begann in Swinemiinde (1923-1926)

Heute hat man Teilnehmer und Sieger dieser deutschen TT-Rennen fast
vergessen. Im ersten Jahr, 1923, war es der Mannheimer NSU-Fahrer
Ernst Islinger, der damit auch den ,,Groflen Wanderpreis von Deutschland“
nach Hause bringen konnte. 1924 siegte der Koélner Ernst Ziindorf auf
einer englischen 1000 ccm-Zenith-JAP, und 1925 war es erstmalig ein Aus-
linder, der elegante Englinder C. T. Ashby auf einer P & M, der als Erster
das Ziel erreichte. Zum Andenken an den 1924 bei einem Bahnrennen in
Leipzig verungliickten beriihmten Rennfahrer Georg Retienne gab es damals
auch noch den ,Retienne-Wanderpreis®, der einen Sieg fiir dessen Lands-
mann, den Berliner Erich Tennigkeit auf einer 750 ccm-Mabeco, brachre.
Die letzte TT in Swinemiinde, 1926 gefahren, brachte einen Erfolg fiir
BMW, indem der Miinchner Toni Bauhofer mit der von Dipl.-Ing. Rudolf
Schleicher konstruierten 500 ccm-ohv-Zweizylindermaschine Inhaber des Gro-
flen Wanderpreises wurde, wiahrend Konrad Leimer, der Berliner Motorrad-
vertreter, wiederum auf einer Mabeco den Retienne-Wanderpreis gewann.

Das Kolberger Bdderrennen als deutsche TT (1927-1929)

Bevor ich mich dem ersten deutschen TT-Rennen auf der 27,63 km langen
Kolberger Rundstrecke zuwende, mochte ich- etwas iiber die damaligen
Rennverhiltnisse sagen, um zu zeigen, welche groflen Opfer damals von
Rennfahrern gefordert wurden, um iiberhaupt an so ecinem Rennen teil-
nehmen zu konnen. Startgelder gab es damals iiberhaupt keine. Aber jeder
Teilnehmer mufite 25 Mark Nenngeld bis zum ersten Nennungsschluff und
40 Mark bei Nachnennung entrichten. Gefahren wurde das Rennen am 30.
und 31. Juli, und nach dem 22. Juli wurde keine Meldung mehr angenom-
men. Als Preis fiir den Sieger gab es aufler dem Wanderpreis 1000.— Mark
in bar. Dazu kamen drei Preise in jeder Klasse: 300.—, 200.—, und 100.—
Mark fiir den ersten, zweiten und dritten Fahrer im Ziel. Diese Preise
wurden nicht vom DMV als Veranstalter, sondern von der Stadt Kolberg
gestiftet.

Das waren (von links nach rechts) drei einst sehr bekannte DKW-Rennfahrer: Meister
Hans Sprung von der Versuchsabteilung des Werkes Zschopau sowie Xaver Gmeldch,

Miinchen, und Josef (Seppl) Klein, Frankfurt. Die Maschine im Bild ist die wasser-

ekiihlte Zweizylinder-Finfhunderter mit gegenldufiger doppeltwirkender Kurbelgehéuse-
glilh‘pumpu, die in den Jahren 1927 bis 1932 gefahren wurde und in ihrer Klasse oft
gewinnen konnte.

Foto: Archiv Priissing

in Deutschland

Am ersten Renntag starteten die Klassen bis 175 ccm und 250 ccm iiber
8 Runden, das waren 221,04 km, auf dieser sehr schweren und beziiglich
des Streckenzustandes sehr schlechten und durch Ortschaften fiihrenden
Rundenstrecke. Nur ein Auslinder, der 1925 hier siegreich gewesene Eng-
linder ,Count® Ashby, startete in diesem Rennen und gewann auf seiner
250 ccm-OK-Supreme mit einem ohv JAP-Motor auch die Klasse vor Erich
Tennigkeit auf NSU und Artur Hensch, dessen Wiirttembergia einen ohv
Blackbourne-Motor besaff. Die 175 ccm-Klasse war dagegen eine Ange-
legenheit der wassergekiihlten DKW, die mit Kurt Friedrich und Kurt
Henkelmann die ersten zwei Plitze vor der unorthodoxen, mit einem

Villiers-Zweitaktmotor ausgeriisteten Neander, die von Fritz Wittig ge-
fahren wurde, belegten.

Der zweite Renntag sah die Klassen bis 350 ccm, 500 ccm, 750 ccm und
1000 cecm, die iiber 12 Runden = 331,56 km gefahren wurden, am Srart.
Die deutsche Motorradindustrie war hier vor allem durch BMW, DKW und
Schiittoff gut vertreten, und es war der Miinchener BMW-Werksfahrer
Ernst Henne, der — in der 750 ccm-Klasse — die beste Tageszeit fuhr
und den begehrten Wanderpreis erringen konnte. Die schwere Rennstrecke
brachte zahlreiche Ausfille mit sich, und nur drei Fahrer beendeten von
11 gestarteten das Rennen, Josef Klein aus Frankfurt (spater Waldkirchen)
war auf DKW Zweiter und Fritz Niemeck aus Zerbst auf BMW Dritter.
BMW siegte auch in der 1000 ccm-Klasse (mit 750 ccm-Modellen): der
bebrillte Berliner Paul Koppen belegte den ersten Platz vor seinem Lands-
mann Franz Hedk auf Harley-Davidson und dem Miihldorfer Sepp Giggen-
bach auf Bayerland-JAP. Werner Huth, der Breslauer Gerichtsreferendar,
brachte eine weitere Harley-Davidson auf den vierten — und letzten —
Platz, wihrend fiinf weitere Fahrer auf der Strecke blieben.

BMWs dritter Klassensieg kam in der 500 cem-Klasse, wo sich 15 Fahrer
am Start und nur drei Fahrer im Ziel befanden. Der im ersten Jahr fiir
die Miinchner Werke fahrende Wiener Meisterfahrer Karl Gall siegte vor
seinen Markenkollegen Schlutius aus Altschwerin und dem von Schloff
Varzin stammenden Grafen Bismardk. Der Breslauer Herbert Ernst, damals
ein fithrender deutscher Rennfahrer in der 350 ccm-Klasse, siegte hier auf
seiner schnellen AJS vor Fritz Ihle/Chemnitz auf Schiittoff, dem Berliner
Fritz Engler auf HRD-JAP und dem zweiten Schiittoff-Werksfahrer Artur
Lohse. Von 17 gestarteten Fahrern erreichten nur diese vier das Ziel.

C. T. Ashby, der Englinder, kam 1928 wieder . . . sah, und siegte. Er kam
diesmal mit einer deutschen Maschine, die am Tank das Abziehbild von
Ardie in Niirnberg und im Rahmen einen 498 ccm-ohv-Einzylindermotor
von JAP in England hatte. Er kam auch mit zwei beriihmten Landsleuten,
dem groflen Walter Handley, der eine 347 ccm-AJS fuhr und diese Klasse
in Kolberg gewann, und mit dem nicht weniger eleganten, langen Tom
Bullus, der hier sein Debiit in Deutschland gab . . . ein Debiit, das ihn zwei
Jahre spiter in den Werksrennstall von NSU brachte und zu seiner gran-
diosen Siegesserie auf den in Neckarsulm gebauten Rennmaschinen fiihree.
In Kolberg fuhr er 1928 allerdings noch ein ,geheimnisvolles® Motorrad,
das am Tank den Namen ,Nordesta® trug und das mit einem 498 ccm-
ohv-Sturmey-Archer-Motor ausgeriistet war. Heute, nach fast 40 Jahren,
kann ich das Geheimnis dieser ,Nordesta® verraten. Eine Marke mit diesem
Namen wurde nimlich auch damals nirgends gebaut — es handelte sich
vielmehr um eine englische Raleigh, die — aus kommerziellen Griinden —
auf ,Nordesta® umgetauft worden war. Nordesta war der Name der Ber-
liner Importfirma der englischen Sturmey-Archer-Motoren, die von der
Firma Raleigh in Nottingham gebaut wurden, und da man zwar diese,
aber nicht komplette Raleigh-Motorrider in Deutschland propagieren
wollte, vertauschte man einfach das Abziehbild am Tank mit einem Ab-
ziehbild der Importfirma. Das war damals nichts Ungewohnliches bei Ra-
leigh-Sturmey-Ardher, denn C. J. Williams gewann auf so einer Maschine
mit dem franzésischen Namen ,Soyer® am Tank den GP von Frankreich,
und am Niirburgring sah man Raleigh-Rennmaschinen mit dem Namen
~Horex“ am Tank, nachdem damals die zu Horex gehdrende Columbus-
Einbaumotorenfabrik einige Sturmey-Archer-Motorentypen in Lizenz her-
stellte.

Das Rennen war, wie in den vorhergehenden Jahren, maschinenmordend.
Diesmal gab es nur vier Klassen — bis 250, 350, 500 und 1000 ccm —
und von den 40 in diesen Klassen gestarteten Maschinen erreichten nicht
mehr als 11 das Ziel. Die kleinste Klasse — 250 ccm-Lightweight-TT —
sah einen 1—2—3-Erfolg der wassergekiihlten DKWs mit Artur Geifd/
Pforzheim, Walfried Winkler/Chemnitz und dem Grafen Bismardck/Varzin,
wihrend der damals besonders als Bahnrennfahrer bekannte Miinchner
Fotograf Joe Will Brand auf einer Hecker-JAP den vierten Platz belegte.
Waren es hier 7 Fahrer, die aufgaben, betrug deren Zahl in der tiber 332,38
km gehenden 350 ccm-Klasse neun. Hier siegte, wie erwihnt, Walter
Handley auf AJS vor dem damals in Namslau beheimateten — derzeit
in Osnabriick als VW-Grofhindler lebenden — Edgar Kittner auf der da-
mals in Breslau gebauten Ernst-MAG. Einen dritten Fahrer im Ziel gab
es nicht!
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Walfried Winkler, Adels-
berg bei Chemnitz (nach
dem Krieg bei Porsche ta-
tig), gehorte schon Ende
der zwanziger Jahre zu
den erfolgreichsten DKW-
Werksfahrern. Hier auf der
Anfang der  dreiBiger
Johre entstandenen, in
ihrer Klasse ouch inter-
national iberlegenen was-
sergekiihlten 250er Doppel-
knlgnnmusthinu mit mem-
brangesteverter Lade-

pumpe vorn am Kurbel-
gehduse (zwei Vergaser).
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Auch die zwei groflen Klassen gingen iiber die gleiche Distanz, und wihrend
C. T. Ashbys Ardie-JAP in der 500 ccm-Klasse vor der Nordesta von
Tom Bullus siegte und Werner Huth auf Norton vor Gerhard Steck auf
BMW den dritten Platz belegte, war es wieder Erich Tennigkeit, der in
der 1000 ccm-Klasse zu einem Sieg kam, Diesmal fuhr er jedoch eine 500
ccm-Rudge, die von Papa Brumm in Berlin frisiert war. Alle seine Kon-
kurrenten waren hier ausgefallen, und auch in der 500 ccm-Klasse kamen
von 11 Gestarteten sieben nicht an.

Am 23. Juni 1929 sah Kolberg das letzte Rennen um den , Groflen Bader-
preis“. Die Behorden erlaubten zunichst das Rennen, dann wurde es ver-
boten, und zuletzt starteten doch 45 Fahrer bei stromendem Regen iiber
eine Distanz von 309 km auf der verbesserten und auf 25.75 km verkiirzten
Rennstrecke. C. T. Ashby, der Englinder mit den teueren von ,Saville
Row* stammenden Anziigen, war diesmal nicht mehr unter den Teilneh-
mern . . . einige Tage vorher war er das Opfer eines Unfalls bei der eng-
lischen TT geworden. Trotzdem gab es mehr Auslinder am Start als je
zuvor. Ernie Nott vom Rudge-Werksteam war auf einer 500 ccm-Maschine
erschienen, und Tom Bullus brachte seinen Teamkollegen — und spiteren
Schwager — C. J. Williams aus England mit. Beide, bei Raleigh als Werks-
fahrer tatig, nannten auch diesmal keine Raleigh. Bei Bullus war allerdings

die ,INordesta® verschwunden, und am Tank stand nunmehr ,Horex,

wahrend das Abziehbild am Tank der Raleigh von Williams den Namen
der damals in Vaihingen befindlichen UT-Motorradfabrik enthielt. Dazu
kamen zwei ,Belgier® auf belgischen Gillet-Herstal-Rennmaschinen, die
sich als der Italiener Antonio Sbaiz und ein unter dem Namen ,Hausez®
fahrender Belgier entpuppten. Und in der 350 cem-Klasse fuhr auch der
bekannte Englinder George Rowley auf AJS mit.

Rowley gewann auch die 350 ccm-Klasse vor dem Berliner Sunbeamfahrer
Karl Miiller und . . . keinem sonst! Von 10 Startern waren 8 auf der
Strecke geblieben. Und in der 250 cem-Klasse kam iiberhaupt nur Walfried
Winkler auf DKW ins Ziel, nachdem seine vier Konkurrenten das Rennen
nicht beendeten. Ich schrieb nicht ,beenden konnten®, denn das fiirchterliche
Wetter hatte bei einigen Teilnehmern sicherlich einen gewissen Einfluff auf
die Lust zum Weiterfahren. Das Rennen der grofleren Klassen sah einige
neue deutsche Rennmaschinen am Start: in der 350 ccm-Klasse war es eine
von Hans Sprung gefahrene DKW, und in den 500 ccm- und 1000 ccm-
Klassen erschienen erstmalig die mit Kompressor ausgeriisteten BMW-
Rennmodelle. Noch waren die Kompressoren nicht fertig entwickelt und
daher auch unzuverlissig. Toni Bauhofers 750 ccm-Kompressormodell gab
schon im Training den Geist auf. Zum Glick fiir ithn, denn im Rennen
fuhr er dann ein kompressorloses 750 ccm-Modell und gewann damit das
Rennen; alle Kompressor-BMW der anderen Werksfahrer fielen mit Kom-
pressordefekten aus: Ernst Henne in der Klasse iiber 500 ccm sowie Karl
Stegmann und Hans Soenius in der Klasse bis 500 ccm.

Toni Bauhofer siegte also auf der kompressorlosen 750er BMW, und Erich
Tennigkeit auf der 500 ccm-Brumm-Rudge war diesmal Zweiter vor der
750er BMW des Berliner BMW-Vertreters Theo Schoth, nachdem audh
Fritz Wiese, der bobfahrende Hannoveraner von der ,Conti®, seine 750er
BMW mit Gabelbruch zur Seite stellen mufite. Ausfille in der Klasse iiber
200 ccm: neun.

Die doppelte Fahrerzahl, sechs, kam in der Klasse bis 500 ccm ans Ziel,
nachdem auch hier 12 Mann die karierte Fahne nicht erreichen konnten.
DKW feierte einen groflen Erfolg, denn die ersten drei Fahrer — Xaver
Gmelch aus Miinchen, Josef Klein aus Waldkirchen und Fritz Niemeck
aus Hamburg — fuhren die 500er Zweitakt-Zweizylinder-DK'W mit Lade-
pumpe. Nach ihnen kam die in Nottingham gebaute UT mit dem schnel-
len ohv Sturmey-Archer-Motor von C. J.(Cecil-John...in England immer
»Jack” genannt) Williams — dem Vater des jetzt beriihmten Peter Williams!
— eine vom Breslauer Gustav Kirchner gesteuerte Norton und der nach

dem Krieg verungliickte Herbert Drews aus Danzig, der damals eine — pri-
vate — 500 ccm-DKW an sechster Stelle ins Ziel brachte.

Die Kompressor-BMW waren sehr schnell, solange die Kompressoren hielten.
Stegmann fiihrte lange in der 500 ccm-Klasse, und bis zur letzten Runde
war es Soenius, der die Spitze innehatte. Bemerkenswert war die Wertung
fiir die deutsche Straflenmeisterschaft, in der z. B. eine 500er Maschine, in
der Klasse iiber 500 ccm (d. h. hier 750 ccm) teilnehmend, nicht gewertet
werden konnte. So kam es, dafl in der Meisterschaft Tennigkeit auf der
500 ccm-Rudge nicht mitzihlte, Schoth Zweiter wurde und Franz Heck,
der eine 750 cem-OD-JAP steuerte und das Ziel gar nicht erreichte, auf

den dritten Platz kam.

AbschluB und Hohepunkt der deutschen TT-Serie:
Avus 1930

1930 war es dann in Kolberg ganz aus. Die zunichst erteilte Genehmigung,
Rennen durchzufiihren, wurde im letzten Moment zuriickgezogen, und so
wanderte der ,Grofle Biaderpreis®, den man kaum mehr als TT bezeichnete,
auf die Avus nach Berlin, die mit einer richtigen TT-Strecke freilich nichts
gemeinsam hat. Trotzdem waren hier die ganze deutsche Fahrerelite und
dazu noch Cracks aus England, Italien, Belgien und der Schweiz versam-
melt. Allerdings, die Avus war sehr schwer; weniger fiir die Fahrer als
fiir das Maschinenmaterial! Und die Berliner kamen in Massen, um l:uer
einen neuen deutschen Sieg zu erleben . . . so in Massen, dafi man nicht
nur 30 Mark fiir einen 10 Mark-Platz zahlte, sondern auch die Drahl.:gitter
durchbrach und selbst die energischsten Berliner Schupos zur Verzweiflung
brachte.

Aufer den Zuschauern kam aber auch Walter Handley aus England. Mit
einer neuen, von Dougal Marchant konstruierten 500 ccm-ohc-Einzylinder-
FN-Rennmaschine aus Belgien, Handley aus Birmingham in einem neuen
weillen Rennfahrerdref mit Nummer 40 als Startnummer, Tom Bullus,
nunmehr aus Neckarsulm, auf einer neuen, von Walter William Moore
konstruierten 500 ccm-ohc-NSU mit Startnummer 28 . . . und Handley
wollte unbedingt auf der 20 km langen Avus die Geschwindigkeit seiner
FN unter Beweis stellen. Natiirlich waren noch andere grofle Fahrer da:
Toni Bauhofer auf der 500 cem-DKW, Paul Riittchen und Toni Ulmen
auf weiteren NSU, der Australier Arthur Simcock auf der in der Schweiz
gebauten 500 ccm-ohc-Motosacoche, die von Dougal Marchant konstruiert
und nunmehr von Bert Le Vack betreut wurde, eine Meute von BMW-
Privatfahrern auf 750 ccm-Modellen mit Fritz Wiese, Eduard Kratz,
Werner Huth; Arno Zaspel auf der 1000 ccm-Werks-OD-JAP, und auch
ein D-Rad-Werksteam mit Franz Ischinger, Hans Prybilski und Max
Polster. Es handelte sich hier um von Oberingenieur Martin Stolle frisierte
serienmiflize R 10 497 ccm-ohv-Einzylindermodelle, die durch ihre Regel-
miRigkeit einen guten Eindruck hinterlassen sollten. So fuhren sie so zusam-
men, daf selbst die breite Avus nicht breit genug fiir Prybilski und Polster
war: die beiden Fahrer verhakten sich ineinander, und nach einem Sturz
schieden sie, gliicklicherweise unverletzt, aus. _

Die Starterliste war wirklich erstklassig: Gerd in der Elst, der jetzt gerade
60 wurde, war auch da — mit einer 250 ccm-Ardie-JAP, der junge Felice
Nazzaro aus Italien mit einer 250 ccm-Werks-Moto-Guzzi, das DKW-
Werksteam mit Arthur Geif}, Walfried Winkler, Kurt Friedrich auf gleich-
volumigen Rennmaschinen, Hans Kahrmann auf der schnellen Hercules-
JAP und Rudi Knees, damals noch in Konigsberg — jetzt in Nagold —
beheimatet, fuhr wie Gerd i. d. Elst einen 250 ccm-Ardie-JAP. Und Helmut
Ryll, der gern in Rolls-Royce und Packard-Luxusautomobilen fahrende
Berliner, brachte eine bei Berlin gebaute Wiirttembergia mit 250 ccm-ohv-

Bladkburne-Motor an den Start.

Meister Sprung mit der
aus dem ,Reichsfahrimo-
dell” entstandenen, avuf
Wasserkiihlung umgﬂh_all-
ten 175 cem-Rennmaschine
von DKW, die zur Lei-
stungssteigerung spater
die gegenldufige Kurbel-
gehduse-Hilfspumpe er-
hielt. Privatfoto
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In der 350 cem-Klasse sah man Erich Tennigkeit, diesmal auf der kleine-
ren Brummschen Rudge, den dicken Feuerbacher Artur Hiller auf der eng-
lischen Montgomery-]JAP, den tiichtigen Neffen des grofien Fiirsten Bismardk
auf einer AJS, Otto Ley ‘aus Niirnberg auf einer Niirnberger Triumph
mit einem werksgelichenen 350 ccm-ohc-Motosacoche-Motor, drei Italiener
— Guido Tigli und Amedeo Landi auf Velocette und den bekannten Gug-
lielmo Sandri auf AJS —, den damals in Genf lebenden Franzosen Richard
auf Motosacoche, den in Niirnberg wohnenden Innsbrucker Otto Miihl-
bacher und den Bayern Franz Seelos auf Victoria-Sturmey-Archer-Werks-
maschinen u. v. a. Genannt hatte auch Freddy Hidks, der grofle Englinder
aus Birmingham, eine A]S-Werksrennmaschine.

Der 1937 in Hohenstein-Ernstthal beim Groflen Preis von Deutschland
verungliidcte Jimmy Guthrie war mit einer 500 cem-A JW-Werksrenn-
maschine genannt, wahrend der Berliner Hans Erdmann — leider — seine
geheimnisvolle 494 ccm-Zoller-Zweitaktrennmaschine nicht fertig hatte
und — wie sich spiter zeigte — auch nie fertig bekam. Auch hier gab es
Italiener: Amedeo Ruggeri auf Norton und Arturo Bortolotti auf Sun-
beam. Ruggeri war bereits 1925 auf der Avus gewesen — auf einer 125 cem-
GD. Spater fuhr er fiir Maserati Automobilrennen und verungliidkte in
Montlhéry, sein Sohn Jader Ruggeri auf einer 500 ccm-Gilera (wasserge-
kithltes Vorkriegs-Kompressormodell) 1947 beim Training zum GP der
Schweiz in Bern. Und die englischen Raleighfahrer C. J. Williams und John
Duncan (beide Schotten von Geburt!) hatten nunmehr thre Maschinen auf
» Victoria“ umgetauft, nachdem damals diese Niirnberger Fabrik bei Horex
in Lizenz hergestellte Sturmey-Archer-Motoren verwendete.

Groff war die Anzahl der Nennenden fiir die 1000 cem-Klasse. Paul
Weyres, der Gemiisehindler aus Aachen, war mit einer 750 ccm-Harley-
Davidson dabei; sein Freund Robby Jecker, ebenfalls aus Aachen, der
1932 beim Training zum GP von Belgien auf NSU mit einem auf der
falschen Seite fahrenden Italiener — Quaglieni auf Rudge — kollidiert
war, fuhr auch eine Harley-Davidson (1000 cem), wihrend sich zu den
bereits genannten Fahrern auf der 750 ccm-BMW auch Adolf Brudes aus
Breslau, Theo Schoth aus Berlin, Fritz Bouvain aus Kénigsberg und Theo
Krebs aus Chemnitz gesellten. Wewers Tornax-Fabrik sandte den Kolner
Anton Gosse auf einer Tornax-JAP, und Paul Riittchens NSU war eine
neue, aufgebohrte (512 ccm) Kénigswellenmaschine. Noch zwei interessante
Fahrer: D. R. O’Donovan, der Chefkonstrukteur von Raleigh-Sturmey-
Archer, der schon iiber 50 Jahre alt und seit 7 Jahren kein Rennen mehr
efahren war, auf einer Victoria mit Sturmey-Archer-Motor und der Ber-
iner E. G. Boy auf einer Norton. Boy war damals Amilcar-Vertreter in
Berlin und bestritt normalerweise nur Rennen mit Automobilen!

Zu allen kamen noch drei Beiwagenklassen: bis 350, 600 und 1000 ccm.
Otto Kohfink — der von der Tankstelle aus Bietigheim — hatte sogar in
der kleinen Klasse eine 250 ccm-DKW mit Beiwagen venannt, und da war
auch der Urberliner Carlchen Geffers auf einer Franzani-JAP, die in
Niirnberg das Licht der Motorradwelt erblickte. In der 600 ccm-Klasse
fanden wir unter anderen Toni Ulmen auf einer NSU mit Beiwagen, die
damals sehr bekannten Berliner Nortonfahrer Sepp Thevis und Theo Funk,
Hans Kahrmann aus Fulda auf einer Horex und den Hohndorfer Erich
Sonntag auf einer Werks-OD mit einem 593 ccm-ohv-JAP-Motor.

Tornax hatte in der 1000 ccm-Beiwagenklasse den Diisseldorfer Heinz
Kiirten (der nicht der Massenmorder gleichen Namens war!) genannt,
Ostner in Dresden (OD) deren Werkmeister Arno Zaspel auf einer Maschine,
die — wie Kiirtens Tornax — einen 998 ccm-ohv-JAP-V-Zweizylinder-
Rennmotor mit 55 PS besafl, Paul Weyres abermals seine 750 ccm-Harley-
Davidson, und Helmuth Faust aus Birkenwerder eine ihnliche 1000 ccm-
Version, wihrend Erich Mohring, der Berliner, seine in Nottingham gebaute
998 ccm-Brough-Superior SS 100 mit dem JAP-Rennmotor vorfiihrte. Auch
Theo Schoth und Adolf Brudes hatten auf BMW ihre Nennung abgegeben.
Aufler diesen nannten noch zahlreiche weniger bekannte Fahrer, und so
resultierte eine Starterliste, wie es sie bis dahin noch nie in Deutschland,
vom Groflen Preis am Niirburgring abgesehen, gegeben hatte.

Siebenunddreiflig Jahre sind seit diesem denkwiirdigen Tag auf der Avus
vergangen. Und nach diesen 37 Jahren werden Sidg'l viele der damaligen
Rennbesucher, es waren deren rund 100 000, noch an einen weiflgekleideten
Englinder erinnern, der vom Start weg ein Tempo angab, dem niemand
zu folgen vermochte . . . Walter Handley auf der FN! Mit je einer Minute
Unterschied waren die Klassen abgelassen worden; zuerst die grofien Ma-
schinen bis 1000 cem, dann die 500 ccm, 350 ccm und 250 cem Solomaschi-
nen. Man rechnete mit 9 Minuten fiir eine damalige Avusrunde, aber noch
bevor 8 Minuten verstrichen, waren sie wieder da; vorneweg Arno Zaspel
auf der OD-JAP, dann Paul Riittchen auf der neuen NSU, Werner Huths
grofle BMW und . . . gleich darauf, trotz des Zeitunterschieds am Start, die
erste 500 ccm-Maschine: Handleys FN! Wie ein Gespenst jagte er flach
liegend vorbei... mit rund 140 km/h Durchschnitt. Fast niemand konnte
das glauben, und doch liflt sich die Avus nicht abkiirzen. Phantastisch!
In der zweiten Runde hat er alle 1000er iiberholt und nur sein Landsmann,
der lange Tom Bullus, nunmehr Spitzenfahrer bei NSU, kann dieses Tempo
einigermaflen halten. Er ist nur 13 Sekunden hinter der fliegenden FN
und eine halbe Minute vor den Ersten der 1000 ccm-Klasse! Ganz groff
auch Erich Tennigkeit auf der neuen 350 ccm-Rudge, der seine Klasse an-
fithrt und sogar die ganz groflen Maschinen halten kann. Hinter ihm zwei
von Marchant konstruierte ohc-Motosacoche-Motoren in Fahrgestellen von
Motosacoche und Triumph, mic Richard und Ley im Sattel. Und Felice
Nazzaro, Sohn eines beriihmten Automobilrennfahrers, fihrt mit der roten
Movto -Guzzi in der 250 ccm-Klasse allen Konkurrenten auf und davon.

Das Tempo von Handley zwingt seine Gegner, alles aus ithren Maschinen
herauszuholen. Und das bekommt den meisten nicht gut. Die Avus mit
ihren zwei langen Geraden und den zwei schnellen Kurven ist an und fiir
sich sehr ,hart® fiir die Motoren; einem Handley auf der phantastischen
FN nachzujagen, bedeutet aber reinen Motorenmord! Und sie sterben auch
wie die Fliegen: Jack Duncan, der Schotte, liegt an dritter Stelle — hinter
Handley und Bullus — in der 500 ccm-Klasse. Sein Teamkollege C. J.
Williams ist im Rennen durch Leo Davenport auf der Victoria ersetzt
worden und der alte D. R. O’Donovan begniigt sich doch mit der Funktion
eines Teammanagers, ohne selbst mitzufsﬁ'nren. In Handleys Camp fiihrt
Dougal Marchant die Regie. Knapp vor dem Start ermahnte er seinen
Fahrer noch, auf das Zeichen zum Nachtanken zu achten. Handley nimmzt
dies zur Kenntnis, nickt noch auffallend zu Marchant, als dieser ihm das
Zeichen zum Nachtanken in der folgenden Runde gibt und . . . fihrt in
dieser, ohne anzuhalten, durch! Marchant hatte im Training den Kraft-
stoffverbrauch — man fihrt noch Alkohol mit etwas Aceton und Naphta
— gemessen und weill genau, daf Handley nicht geniigend Kraftstoff fiir
weitere 20 km, das heifft eine Runde, hat. Wiitend kracht der ansonsten
typisch-ruhige Sohn Albions die Kassette mit den Stoppuhren auf den Boden
Und Walter Handley, der grofle Englinder dieser Periode, kommt auch
wirklich nicht mehr. In der Siidkurve blieb er mit leerem Tank liegen —
unglaublich und unverstindlich! In der Hitze des Gefechts, obwohl er einen
groflen Vorsprung vor allen anderen Fahrern hatte, blieb der damals beste
Rennfahrer der Welt liegen und entschuldigte sich dann, dafl eben die
.Hitze des Gefechtes® plotzlich iiber logisches Denken die Oberhand ge-
wann. Das war in der sechsten Runde, nachdem er einen neuen Rekord
mit 174 km/h gefahren und viereinhalb Minuten (!) Vorsprung vor der
— eine Minute vor ihm gestarteten — 1000 ccm-Klasse hatte. Diese Zahlen
beweisen, wie schnell dieses ,Nachtgespenst, wie er von den Zuschauern
getauft wurde, damals 1930, auf der Avus war.

Tom Bullus hatte die NSU knapp vorher sauer gefahren, auch Duncans
schneller Sturmey-Archer-Motor machte diese gnadenlose Hetzjagd nicht
mehr mit, und auch Toni Bauhofers wassergekiihlte Zweitakt-DKW ist
ausgeschieden. Vorn liegt nun ,Digger® Simcodk, der australische Moto-
sacoche-Fahrer. Hinter iﬁm Davenports Victoria und dann — Franz Ischin-
ger auf dem braven D-Rad! Alle anderen Fahrer haben ihre Maschinen schon
beiseite stellen miissen. Simcodk fithrt, und Werner Huth ist der Schnellste
in der groflen Klasse auf der kompressorlosen 750 ccm-BMW. Er liegt
15 Sekunden, der reinen Fahrzeit nach, hinter der Motosacoche. Und dann
mufl diese nachtanken. Simcock scheint zu triumen. Er unterhilt sich im
Depot mit Geifller, seinem Mechaniker, auch nachdem schon der Tank voll
ist. Und werliert daber wertvolle eineinhalb Minuten, die ithn um den
Gesamtsieg bringen! Genauso unglaublich wie das Ausscheiden Handleys.
Tragisch war auch das Endresultat fiir Otto Ley auf der deutschen 350 ccm-
Triumph mit einem Motor, der eine 350 ccm-Ausgabe des Simcockschen
500 ccm-Motosacoche darstellte. Drei Runden vor Schluff lag er — mat
sechs Minuten vor dem zweiten Fahrer — in seiner Klasse an der Spitze.
Dann begann die Luft aus einem Reifen zu entweichen. 110 km/h war der
Durchschnitt in seiner letzten Runde auf luftleerem Reifen! Schliefilich
belegte er den zweiten Platz hinter Carlchen Binder-Saam — dem Motoren-
einsteller der Shell — der eine AJS fuhr. Binder-Saam starb iibrigens bald
nach Kriegsende in Thiiringen an einer Lungenentziindung.

Werner Huth aus Breslau, genauer ausgedriidkt aus Bischofswalde, gewann
die grofle Klasse; er fuhr die beste Tageszeit, nachdem Simcock — der
vor zwei Jahren in-England starb — beim Tanken fast ,eingeschlafen®
war, und gewann sie mit nur /y einer Sekunde vor Eduard Kratz aus
Oberohmen, der gleichfalls eine BMW fuhr. Und dies nach einem Rennen,
das mehr als zweieinhalb Stunden dauerte! Zugegeben, Huth verlangsamte
sein Tempo in den letzten Runden. Den Grund hierfiir wiifite der Herr
Rechtsanwalt sicher heute noch zu sagen —.

Bald hitte ich den jungen blonden Grafen Bismarck vom Schlof Varzin
vergessen zu erwihnen. Er war ein guter Fahrer und hatte immer schnelle
Maschinen: Roconova, DKW, AJS, BMW. Hier belegte er auf der 350 ccm-
AJS den dritten Platz in seiner Klasse hinter Binder-Saam und Ley.

Die Seitenwagenklassen starteten vor dem Soloklassen-Rennen. Zuerst die
1000er und mit je einer Minute Abstand die 600 ccm- und 350 ccm-Ver-
sionen. Einen Kampf voller Spannung lieferten sich in der grofien Klasse
Heinz Kiirten und Paul Weyres; Tornax contra Harley-Davidson. Kiirten
war im Ziel eine halbe Radlinge vor Weyres. So siegte ein deutscher Renn-
fahrer auf einer deutschen Maschine mit einem englischen Motor vor einem
in Amerika geborenen deutschen Rennfahrer auf einer in Amerika ge-
bauten Rennmaschine. Es folgten Arno Zaspel auf der OD-JAP vor Erich
Méhring auf der Brough-Superior-JAP. Wie in der 350 ccm-Soloklasse
belegte AJS auch den ersten und dritten Platz in der 350 ccm-Seitenwagen-
klasse mit dem Krefelder Harry Heyer und dem Berliner Hans Hippmann.
Vor ihnen lag noch Artur Hillers Montgomery-JAP und hinter ihnen eine
rein deutsche ohv-Maschine, die in Chemnitz gebaute Schiittoff von Huber-
tus Klett aus Berlin. Fast hitte ich die Seitenwagenklasse bis 600 ccm aus-
gelassen, die dem Fuldaer Hans Kahrmann den Sieg brachte. Seine Horex
war mit einem ohv-Sturmey-Archer-Motor ausgeriistet. Zweiter wurde
Alfred Volkrodt aus Hamburg auf einer Rudge, und Dritter die OD-JAP
von Erich Sonntag aus Hohndorf. Was fiir ein Sonntag fiir Herrn Sonntag;
was fiir ein wunderbares Rennen auf der Avus! Nur war es — leider —
keine deutsche TT mehr. Es war das ,Internationale DMV-Avus-Rennen®
oder ,Das grofle Biderpreisrennen® an der Spree . . . oder das ,Rennen
um den B. Z. Wanderpreis und den Silbernen Schild der Stadt Kolberg® —
am Wannsee! Erwin Tragatsch
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- Kunststoff-Schwimmerventil?

Diesen Brief hatten wir eines Tages in unserer
Leserpost:

»Als ich vor etwa 15 Jabren ein Motorrad Marke
Puch, 125 ccm, mit zwei Vergasern, erworben
batte, war ich mdichtig stolz. Aber ich bhatte
Schwierigkeiten mit dem Motor, der zu Klem-
mern neigte und zu hobem Benzinverbrauch. Ein
bekannter Puch-Rennfabrer reparierte damals
diese Maschinen, und ihn sudbte ich auf. Obwohl
der Motor bereits ca. 10000 km gelaufen war,
fand er an ihm keinen Febler. Aber ob die Ver-
gaser siberliefen wibrend der Fabrt, wollte er
wissen. Nur der zweite, sagte ich ihm. Und als
er mitleidig und wvielsagend lichelte, fragte ich
ibn, was er denn bei seinen Rennmasdbinen
mache — mit denen sei er doch immer erfolg-
reich? ,Ich hinge meine Vergaser in Gummi du?,
war die Antwort. Aber was er da machte, war
mir zu umstandlich, Ich iiberlegte, was er mit
seiner Gummiaufhingung erreichte: das einzige
erschiitterungsempfindliche Teil im Vergaser ist
doch die Schwimmereinrichtung, und da der mit
dem Motor fest verbundene Vergaser alle Vibra-
tionen mitmachen mufl, wird die mit Spiel ein-
icb:mte Schwimmernadel zu stindigen kurzen,
eftigen Bewegungen gezwungen. Dadurch aber
gibt sie den Zufluf wvon Kraftstoff auch dann
noch frei, wenn das eingestellte richtige Nivean
bereits siberschritten ist — wund erst wenn der
Druck des hohberen Kraftstoffspiegels stirker
wird, wird die Nadel gegen ihren Sitz gedriickt.
Dann aber ist der Kraftstoffstand im Vergaser
bereits zu hoch.

Der besagte Puch-Rennfabrer erreichte weit-
gehend erschiitterungsfreies Arbeiten durch seine
Gummiaufhdngung. Ich aber hatte einen anderen
Gedanken: wenn eines von beiden, Nadel oder

Sitz, elastisch ware, miifite der Effekt derselbe
sein!

Perbunan, aus Buna entwickelt, erschien mir als
das geeignete Material, zumal ja die Vergaser
durch die Verdunstungskalte gut gekiblt waren.
Also madhte ich mich daran, das Schwimmer-
ventil gegen eines aus dem neuen Material aus-
zutauschen. Dabei mufite dem Quellvermogen
desselben Redmung getragen werden. Ich ging so
vor, daff ich zundchst den Nadelsitz soweit wie
moglich tiefer bobrte, dann den gewonnenen
Raum genau maf und danach die newe Nadel
unter Beachtung des Aufquellens anfertigte.

Offenbar war die Sache richtig siberlegt. Denn
nicht nur der Benzinverbrauch wurde normal, die
Leistung wurde besser, der Motor lLief weicher
und geborchte sofort auf die kleinste Drossel-
dnderung. Ich habe dann spiter auf die gleiche
Weise noch vielfach Mopeds, aber auch Wagen-
motoren bis 1,5 Liter, u. a. die von vier DKW-
Wagen, entsprechend gedndert — wund ihre Be-
sitzer berichteten ubereinstimmend, daf das
Fahren viel angenebmer geworden sei, seitdem ich
ihre Vergaser ,entstort® hitte.

Ich babe mich nie um ein Patent bemiibt. Es hitte
wobl audh nicht viel geniitzt, denn die Vergaser-
bersteller wollen ja von solchen Verbesserungs-
vorschldgen, die von Laien und nodh dazu wvon
auﬂerbafb kommen, nichts wissen — sie pro-
bieren es nicht einmal.” L.Sch. in P.

*

Nun: hat dieser Leser mit seiner mifStrauischen
Vermutung, bei der Industrie stieflen von aufien
kommende Vorschlige grundsitzlich auf Wider-

stand, sicher nicht ganz unrecht. Aber anderer-
seits kann und wird sich natiirlich ein Hersteller
nicht gegen den technischen Fortschritt stemmen —
er schnitte sich ja damit ins eigene Fleisch. Oft
sehen eben derartige Vorschlige hinsichtlich ihrer
Realisierbarkeit ganz anders aus, wenn man sie
erst einmal von der Warte der serienmifligen
Herstellung aus unter die Lupe nimmt. Und des-
halb wollten wir doch in diesem Fall gern mal
horen, was zwei ,Betroffene“, der Motoren-
hersteller nimlich und ein Vergaserhersteller, zu
diesem Vorschlag zu sagen hatten.

¥

Zunichst der Mann von Pudh:

Herr Sch. ist ein guter Beobachter: alle Ver-
gaser laufen durch die Motor- und Fabrbabn-
erschiitterungen iiber, von einem Einbalten des
so sorgfaltig eingestellten Kraftstoffspiegels kann
keine Rede sein. Die einfachen Schwimmer der
Motorradvergaser sind, insbesondere, wenn sie
klein sind, sebr anfillig, die 6lverschmierten Ver-
gaser der Zweitakter zeigen das deutlids. Solange
den Vergasern stindig Kraftstoff entnommen
wird, ist dieser Mangel nicht sebr schwerwiegend.
Aber bei Zweivergasermotoren in der Anordnung
wie bei Puch — wo also der zweite Vergaser
langzeitig aufler Betrieb ist — wird er untragbar.
Stindiges Spriihen des Vergasers und Leistungs-
zusammenbruch des Motors beim Einsetzen des
zweiten Vergasers infolge Ersaufens sind die
Schwierigkeiten.

Puch hat deshalb seinerzeit den Schwimmer des
zweiten Vergasers entfernt und diesen mit einem
Schlauch mit der ersten Schwimmerkammer ver-
bunden. Das war eine wesentliche Verbesserung.
Bei Wettbewerbsmodellen wurden, wie man
Herrn Sch. richtig sagte, auflerdem die Schwim-
merkammern elastisch anfgebiangt.

Fischer-Amal hatte damals eine Ausfiihrung vor-
geschlagen, die nach Abbhub der Nadel erst einen
sebr geringen Zulauf freigab und erst nach einem
bestimmten Nadelweg den wvollen Zulauf. Das
war zwar fir Vergaser in stindigem Betrieb eine
branchbare Losung, nicht aber fiir Vergaser, die
zeitweilig aufer Betrieb sind.

Die Funktion der Ausfiibrung It. Herrn Sch.
stelle ich mir so wvor, daf durch den steigenden
Kraftstoffstand die Nadel so stark in den wei-
chen Sitz gedriickt wird, daf sie dort etwas
klemmt und erst bei stirker abgesunkenem Spie-
gel berausgeschiittelt wird. Ob sich freilich ein
Hersteller fiir diesen Vorschlag interessieren
wird, bezweifle ich. Einmal, weil er eine Ver-
teuerung bedeutet — zum anderen, weil seine
Betriebssicherbeit nicht unbedingt gewdibhrleistet
erscheint.” Ingo

¥*

Die Firma Hintermayr, die die bekannten Bing-
Vergaser herstellt und heute praktisch die ein-
zige Fabrik fir Motorradvergaser in West-
deutschland ist, nahm wie folgt Stellung:

wDer Vorwurf Ihres Lesers, daff die Hersteller
von derartigen Vorsdhligen nidhts wissen wollten
und sie nicht einmal probierten, trifft minde-
stens in diesem Fall aul uns nicht zu.

Wir verwenden niamlich schon seit mebreren Jah-
ren fiir besondere Einsatzfalle, wie z. B. Auflen-
bord-Motoren, elastische Ventilsitze. Wegen der
Verformung dieser Sitze, welche durch das Quel-
len des Materials im Kraftstoff bervorgerufen
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wird, ist man nach Losung der sich zeigenden
Fertigungsprobleme auf Ventilnadeln mit elasti-
scher Spitze iibergegangen, die gegen besonders

bearbeitete metallische Sitze abdichten. Als ela-
stisches Material verwendet man Viton, das im
Kraftstoff viel weniger quillt als Perbunan.

Das ist das im Brief der Firma Hintermayr/Nirnberg
erwihnte Schwimmerventil mit Kunststoff-Spitze fir
spezielle Verwendungszwecke (z. B. Bootsmotoren).

Elastische Teile werden zur Verringerung des
Verschleifes bei stofhaftem Betrieb verwendet.
Starke Stofle, z. B. im Fabrbetrieb auf schlechter
Strafle, iibertragen sich auf den Schwimmer, wel-
cher seinerseits die Ventilnadel in das Ventil
einschlagt. Auf die Regelung des Kraftstoff-
niveaus im Schwimmergehiuse hat aber nadh
unseren Erfabrungen die elastische Spitze keinen
Einfluff. Bei lanfendem Motor mu}f dem Ver-
gaser stindig Kraftstoff zufliefen, das Zulanf-
ventil also gedffnet sein. Bei abgestelltem Motor
und Gefillezulauf bieten auch elastische Ventil-
teile keine absolute Sicherbeit gegen das Uber-
laufen des Vergasers, wenn der Kraftstoffbabn
am Tank nicht geschlossen ist.

Leider neigen Zulaufventile mit elastischen Tei-
len zum Klemmen, wenn die beiden Teile im
Betrieb zu stark ineinander gedriickt werden.
Sie werden deshalb serienmifig fast ausschlief-
lich in Verbindung mit Pumpenforderung ver-
wendet, wo also ein geniigender Kraftstoff-Zu-
laufdruck dem Klemmen entgegenwirkt.”

»*

Zweifellos stellt, das geht aus allen drei Schrei-
ben eindeutig hervor, die ganze Schwimmervor-
richtung unserer Vergaser einen betrichtlichen
Mangelpunkt dar. Aber es gibt noch anderes,
was seitd]ahren, ja wohl Jahrzehnten gerade an
Motorradvergasern nicht geindert wurde und
was wohl inderungsbediirftig wire. Zwar ist un-
bestreitbar, daff es heute nicht mehr so ist wie in
noch gar nicht so weit zuriickliegender Zeit, dafl
man nimlich keine 100 km-Tour machen konnte,
ohne nicht wenigstens einmal am Vergaser basteln
zu miissen. Dariiber sind wir gliicklicherweise
weg. Aber ansonsten kénnte von der Vergaser-
seite her sicherlich noch viel fiir eine bessere Cha-
rakteristik und die Laufkultur des Motors getan
werden. Nur miiffte man dazu den Vergaserher-
stellern den Mehrwert ihrer Apparate seitens
der Fahrzeugindustrie auch bezahlen. Und ge-
rade daran hapert’s — unter dem Motto: Es geht
ja so auch ganz gut! S. R,
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Eigenbau-

Iriaimaschine
weiterentwickell

Eine Trialmaschine stellt zweifellos das in An-
schaffung und Unterhalt preisgiinstigste Motor-
sportgerit dar. Wenn man auch erreichen kann,
dafl iiber eine Reithe von Veranstaltungen nichts
weiter zu tun ist als waschen, Kette 6len und
Bremsen nachschauen (nach tieferen Wasserdurch-
fahrten oder zu heftigem Abspritzen der Ma-
schine): Sorgfiltige Maschinenvorbereitung ist
zwar keine Garantie fiir den Erfolg, sie kann
aber erfahrungsgemifl in hohem Grade fiir das
»Ankommen* maflgebend und der Fahrkunst
behilflich sein. Man darf sich also auch Ge-
danken machen, wie das Gefihrt noch besser ge-
macht werden kann. Als Beispiel fiir derler Dinge
mogen im folgenden einige Anderungen be-
schrieben sein, Eie der Verfasser an der in Heft

L .

8/65 beschriebenen Trialmaschine durchgefiihrt
hat. Es sei vorausgeschickt, dafl vieles davon nur
so nebenbei mal gemacht wurde — ohne grofien
Aufwand an Zeit und Geld — und auch nicht
als Neuigkeit hingestellt werden soll.

Fangen wir also an, in etwa von vorne nach
hinten gehend bzw. sehend:

Vorderradschutzblech:

Wurde hinten gekiirzt und nun mit drei Schwing-
metallpuffern M 4 (15 @ X 8) am Gabelbogen
angeschraubt. Diese Befestigungsart hat sich in-
zwischen sehr gut bewihrt und ist zweifellos
haltbarer als eine starre Befestigung. Bei Ver-
ladung im Auto ist das Schutzblech schnellstens
abzuschrauben, nur die 3 Muttern 16sen, Unter-
leg- oder Federscheiben sind nicht erforderlich.
Das Verhalten dieses Schutzbleches bei klebrigem
Boden ist wesentlich besser als beim friitheren,
langeren Schutzblech mit unterer Strebenbefesti-
gung. Zu diesem Behufe vergriflert sich der Ab-
stand zum Reifen von hinten nach vorne immer
mehr. Die innenliegenden M 4-Befestigungs-
muttern bilden keine ,Staustelle® fiir den Dredk.
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Zylinderschutz:

Teilweise bedingt durch das verkiirzte Schutz-
blech verschmutzte der Zylinder sehr. Unange-
nehmer als die theoretisch verschlechterte Kiihlung
erwies sich dabei die starke Schmutzablagerung
um die Ziindkerze herum — Ziindkerzenwechsel
vor dem Waschen praktisch nicht ratsam! Abhilfe
brachte ein vor dem Motor in Hohe des Zylinder-
fufles angebrachtes Abweisblech aus Alu. Dabei
mufite natiirlich darauf geachtet werden, daf das
Vorderrad bzw. sein Schutzblech auch in voll
eingefedertem Zustand in keiner Lenkerstellung
anstief. Zur Sicherheit wurde auf dem Kerzen-
stecker noch ein groflerer Gummilappen zur
Sauberhaltung der Kerzengegend aufgezogen.

Oben:

In Heft 8/65 beschrieb J.
Goebel diese Eigenbau-
Trialmaschine, heute wer-
den die laufenden Verbes-

serungen einmal skizziert.

Links:

Die veranderte Schutz-
blechbefestigung mit drei
Schwingmetall-Pufferchen
hat sich bestens bewdhrt.
Der hochliegende Schutz-
blech-Anfang hinten be-
dingt ein spezielles Ab-
weisblech fiir den Zylinder.

Rechts:

Der Trial - Spezialauspuff
ist vor allem so ¢ -
daB er in keiner Weise
die Fahrerbeine behindert.
Der angeschweiBte Schutz-
draht geht sehr weit bis
vorne, weil man ja auch
mal fuBeln muB . . . Hier
ist auch noch mal das Zy-
linderabweisblech zv sehen
sowie die Ziindkerzen-
abdeckung.

Telegabel:

Bekanntlich erfreut sich die kleine Diirkopp-
Gabel an leichten Trialmaschinen grofler Beliebt-
heit, Voraussetzung ist eine verstirkte bzw. ver-
steifte Verbindung der Gabelunterteile. In be-
kannter Weise 1ifit sich das ohnehin schon giin-
stige Gewicht der Gabel noch vermindern durch
Entfernen der Scheinwerferhalterungen. Man
traut sich nicht ohne weiteres daran, weil hier ja
die Gabelentliiftung verborgen ist. Die umstiand-
lichere Methode zur Schaffung einer schmutz-
sicheren Entliiftung besteht im Verschlieflen der
Bohrungen in° den oberen Gabelrohren und der
Anbringung von Entliiftungsrohrchen, die in das
Steuerkopfrohr miinden. Einfacher machten es die
Kornfeld-Briider: Gummiring um die Locher, mit
einer Nadel durchstochen. — Um das Ansprech-
vermogen der Gabel zu verbessern, wurden die
serienmifligen Gleitbiichsen aus Polyamid (INylon)
durch solche aus entsprechendem Teflonrohr er-
setzt. Im gleichen Sinne lag die Anbringung von
Faltenbilgen anstatt der urspriinglichen Alu-
Schutzhiilsen. Entsprechend einer Empfehlung
der Kopetzkis passen die Faltenbilge von Kreid-
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ler (dlteres Modell, iiberall zu haben) bestens.
Interessanterweise besteht eine schonende Be-
festigungsmethode der Bilge im Umwidkeln mit
Plastik-Isolierband.

Auspuff:

Natiirlich darf man mit selbstgeschneiderten Aus-
puffen nicht im 6ffentlichen Straflenverkehr fah-
ren, auch ist es eigentlich nicht ratsam, ohne Priif-
standskontrolle zu arbeiten. Dennoch 1st die
Sache ganz lustig. Man macht das Ding nach
ungefihrem Bultaco-Rezept mit moglichst groffem
Rohr (hier 40 @) und grofler Linge dorthin, wo
es beim Montieren und Fahren in keiner Weise
stort. Ein durchgehendes Rohr mit Burgess-
Topfchen, dann ein langer schlanker Verjiingungs-
trichter mit anschliefendem Réhrchen. Der Durch-
messer des Rohrchens kann durch Versuch leicht
ermittelt werden, hier waren es 14 mm. Abge-
sechen vom geringeren Gewicht und der schlan-
keren Bauweise: Bedingt durch das kleinere
Dimpfervolumen dreht der Motor nun deutlich
hoher, eine iibergrofle Hauptdiise ist in diesem
Bereich nicht mehr am Viertakten des Motors zu
erkennen. Im unteren Bereich ist keine Ver-
schlechterung festzustellen. Zunachst war das
Gerdusch unangenehm laut, der hintergeschaltete
VW-Einsatz brachte hier Erfolg. Man hat den
Eindruck, dafl die gegeniiber dem Original-
auspuff deutlichere (aber nun ertrigliche) Akustik
gerade beim Befahren von Sektionen eine ver-
besserte Kontrolle des Motors ermoglicht. Das
kann allerdings ein sehr subjektives Empfinden
sein . ..

Vergaser und Luftfilter:

In Anlehnung an bewihrte Vorbilder wurde der
Durchlafl des Zentralschwimmer-BING-Vergasers
von 22 auf 20 mm verkleinert, und entsprechend
auch das Saugrohr mit einem schlanken Uber-




gangskonus zur grofleren Ansaugbohrung im
Zylinder. Infolge dieser Verinderung — natiir-
lich wurde dazu ein neuer Vergaser gekauft —
hingt der Motor im unteren und mittleren Dreh-
zahlbereich etwas besser am Gas. Das Micronic-
Luftfilter hingegen wurde vergrofiert (Type EL
402, wie BMW 2-Zylinder bzw. Isetta) und ist
nicht mehr so empfindlich gegen Zuquellen durch
Feuchtigkeit. Um dies zu erreichen, wurde das
Filter auch mit einem Plastikschutz (hergestellt
aus einem alten Dico-Knieschutz fir Gisenia-
Hosen) umgeben. Im Hinblick auf tiefere Wasser-
durchfahrten wurde die Verbindung von Luft-
filter zu Zwischenrohr und Vergaser besonders
gut abgedichtet — was zweifellos auch der Zwei-
takter-Ziindkerze guttut.

Kette:

Die klassische Kettenpflege mit Auskochen in
Kettenfett hat mir eigentlich noch nie recht ge-
fallen, sie ist im Grunde genommen eine Zu-
mutung fiir den, der es ofters machen soll, und
auch fiir die Mitbewohner. Auflerdem hilt die
Wirkung nicht lange an, und — in Zhnlicher
Weise wie bei den Bowdenziigen durchexerziert —
von einer tragfahigen Schmierung kann bei den
vorkommenden Flichenpressungen nicht die Rede
sein, Es geht also darum, die Kette am Rosten
und Steiftwerden zu hindern. Und hierfiir gibt
es ein Schnellverfahren, das sich mit einjahriger
Ketten-Lebensdauer schon gut bewahrt hat: Die
Kette wird sofort nach der Veranstaltung — auch
in dreckigem Zustand — und nach der griind-
lichen Wasserwidsche mit Rostschutz-Spray, z. B.
Caramba, gut eingespritht, natiirlich an der

Ansicht eines Gelenklagers, AuBenring fiir die Montage
geteilt.

Schnittbild der verbesserten Schwingenlagerung, links die alte, rechts die neve Aus-
en O-Ring (5) abgeschirmt gegen Dreck und

fihrunyg. Das Gelenklager (4) ist durch
Woasser. Die Biichse 3 ist aus 2 entstanden.

<

Maschine — unter Schonung des Reifens. Auf
diese Weise bleibt die Kette immer gut beweg-
lich — trotz des fehlenden Kettenschutzes. Eigent-
lich war das auch Voraussetzung fiir das Funk-
tionieren des schon friiher beschriebenen Feder-
blatt-Kettenspanners am unteren Kettentrumm.
Dieser hatte in seiner ersten Ausfilhrung mit
aufgeklebtem Gummibelag zu groflen Verschleif},
sobald groflere Veranstaltungen gefahren wurden.
Die jetzige Ausfilhrung hat einen durchgehirteten
Andruck-Schenkel, der am U-f6rmig gebogenen
Federblatt angeschraubt ist. Abspringende Ketten
sind hier natiirlich unbekannt, im Gegensatz zu
dem, was man sonst so bei Trials sieht. Fiir
normale Motorrider miiffte man sich allerdings
noch was anderes ausdenken, wegen der selte-
neren Schmierintervalle und lingeren Fahr-
strecken wird die Federblatt-Methode bei diesen
nicht gut sein.

Schwingenlagerung:

Die iibliche, relativ steif gelagerte Hinterrad-
schwinge besteht bekanntlich aus 2 Rohren, die
an einem Querrohr angeschweiflt sind. Letzteres
bleibt dabei nicht unbedingt ganz gerade, mufl
aber trotzdem die zwischen Rohr und durch-
gestecktem Bolzen befindliche Lagerung auf-
nehmen ... In angesehenen Hiusern erfolgt nach
dem Schweiflen eine exakte, d.h. einwandfrei
fluchtende Bearbeitung der Lageraufnahmen und
der Einbau von spielfreien Wilzlagern. Andere
versuchen es mit wartungsfreien, aber etwas nach-
iebigen Gummilagern, billig und hiuhg zu
Endﬂn sind Lagerbiichsen aus Bronze oder Kunst-
stoff, die gegebenenfalls nach dem Einpressen
noch nachgerieben werden. Im vorliegenden Falle
ging das auch so schlecht und recht, die Lager
verschlissen schnell und lieflen sich wegen des
beim Schweiflen wverzogenen Querrohres nur
schlecht instand setzen.

Durch Zufall, d. h. wihrend eines Besuches auf
der Hannover-Messe, stiefy ich auf die GELENK-
LAGER der zum INA-Nadellager-Konzern ge-
hérenden Firma Elges in Quelle bei Bielefeld.
Es handelt sich hier um eine Art Kugelgelenk
(ohne Nadellager), das mit einem Nadellager
allenfalls den geringen Platzbedarf gemeinsam
hat. Diese Gelenke werden fir die Gelenke von
Federbeinen und Hydraulikzylindern von Flug-
zeugen, Baggern usw. sowie fiir prizise Gestinge-
ibertragungen an Flugzeugen benutzt. Sie mufi-
ten also fiir die an Schwingenlagern eines
Motorrades vorhandenen Beanspruchungen ge-
rade richtig sein. Die Gelenklager gibt es in
mehreren Baureihen und Abmessungen, typische
Mafle fiir Innen- und Auflendurchmesser in dem
uns interessierenden Bereich sind 8/16 — 10/19 —
12/22 — 15/26 und 17/30. Sie bestehen aus ge-
hirtetem Wilzlagerstahl und sind mit einem
Molykote-Priparat behandelt, das eine gewisse
Wartungsfreiheit garantiert. Uberdies sind jedoch

Der leichtere Sitz und ouch hinten die schon erwdhnte Sd'lulzhlud\hnfasﬁgu_ng._
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Schmierlocher und -nuten da, wobei wohl Moly-
kotefett oder zhnliches anzuwenden wire.
Obwohl die tragende Lagerfliche relativ klein
erscheint, ist die zulissige Belastung enorm hoch.
Dies kommt daher, dafl der Werkstoft sehr hart
ist, und vor allen Dingen nicht die ber zylin-
drischen Gleitlagern meist auftretenden Kan-
tenpressungen vorkommen kdnnen. Zwei solche -
Lager (Abmessung 15 mm Innen- und 26 mm
Auflendurchmesser) wurden also als Schwingen-
lager in die Trialmaschine eingebaut, wie es auf
der Skizze fiir die rechte Seite dargestellt ist.
Zur Befestigung wurden die Gelenklager aufien
in die entsprechend ausgedrehten alten Bronze-
biichsen eingesetzt und mit Loctite festgelegt.
Der Innenring ist zusammen mit dem gekiirzten
Distanzrohr mittels Original-Querbolzen gegen
den Rahmen festgespannt. Daf hier ein Schweif3-
verzug des Schwingen-Querrohres keine Rolle
mehr spielt, ist wohl klar. Die Lager wurden nun
11/2 Jahre bei vielen Trials verwendet — ohne
Abschmieren, allerdings einigermafien abgedichtet
durch seitliche O-Ringe. Erwartungsgemidfi noch
absolut spielfrei. Die Gelenklager kosten etwa
soviel wie entsprechend grofle Kugellager, kann
man also bezahlen. Eigentlich wiren sie auch fir
die Befestigungsaugen von Motorrad-Federbeinen
geeignet. Sie wiren im Vergleich zu den iiblichen
Gummibiichsen nicht nur spielfrei, sondern lieflen
auch nur in geringerem Mafle als diese Quer-
krifte auf diec Fithrungen der Dimpfer kommen,
so dafl deren Lebensdauer infolge geringerem
Fiithrungsverschleifl erhoht werden konnte. Dies
trife natiirlich auch fiir Auto-Stofldimpfer zu,
allerdings dient dort die Gummibiichse auch zur
Geriuschdimpfung.

Sitz:

Schlieflich wurde noch ein leichter Sitz fabriziert:
Der aus Dural-Profilen zusammengenietete Sitz-
rahmen trigt die vorderen und hinteren Befesti-
gungen. Innenliegende Diagonalstreben verstar-
ken das am meisten belastete hintere Drittel des
Sitzrahmens. Das Sitzkissen selbst besteht aus
hirterem Schaumstoff, das zusammen mit einer
Pertinax-Platte 2 mm von kriftigem Kunstleder
umspannt ist. Das Kissen ist mit dem Rahmen
verschraubt. Beim Sitzen driickt sich der Schaum-
stoff zwar weitgehend flach, in Anbetracht der
weichen Trialreifen fillt das aber nicht weiter
auf; schwierige Passagen fiahrt man ohnehin
stehend.

An dieser Stelle sollte eigentlich noch etwas ge-
sagt werden iiber eine verbesserte Bremsen-
nachstellung, die besonders eine gefiihlvollere
Bremsung auf losem Grund ermdglicht und ein
Klemmen der Bremse besser verhindert. Bei ge-
nauerer Betrachtung des Problems zeigte sich,
dafl das Thema doch etwas umfangreicher ist. In
Kiirze wird hieriiber also ein gesonderter Beitrag
kommen. Jo G
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Die neue Aermacchi Ala Verde hat gegeniiber
ihrer Vorgingerin viel gewonnen. Wenn es auch
Kleinigkeiten sind, die im Werk in Varese ge-
dndert und verbessert wurden, so hat man sich
doch danach gerichtet, was frithere Kritiken for-
derten (sieche Test in Heft 5/1966). Das sportliche
Auflere hat dabei michtig gewonnen und mit
der schwarzen Lackierung und mit dem in weif}
an den Seiten abgesetzten Tank hat man einen
Schritt zur seridseren Linie gemacht. Friiher hiitte
man sich die Ala Verde in dieser Form nicht
denken kénnen, aber man mufl zugeben, daf sie
eleganter wurde. Sie nihert sich einem gehobe-
neren Niveau.

Der ohv-Motor erhielt einen verbesserten Schall-
dimpfer. Nach dem jetzt vorliegenden Gutachten
(die Maschine wird nur mit Kraftfahrzeugbrief
ausgeliefert!) sind bei 7000 U/min 16,5 DIN-PS
vorhanden. Nach den neuen Bestimmungen fiir
die Geriuschmessung wurde das Standgeriusch
rundum mit 79 Phon, in Auspuffrichtung mit
72 Phon (!) und das Fahrgeriusch mit 77 Phon
gemessen. Und das mit offenem Vergaser ohne
Luftfilterung und Ansauggeriuschdimpfung! Das
Mefiprotokoll haben wir eingesehen. Der Verga-
ser ist ein Dell’Orto UB 24 B 2, bei dem es keine
Schaumbildung in der Schwimmerkammer mehr
gibt., Bohrung/Hub = 66/72 mm. Verdichtung
8,5. Elektrische Anlage 6 Volt, Kickstarter. Die
Gesamtiibersetzung in den vier Gingen betrigt
serienmiflig (Getriebe 18 Zihne, Hinterrad
38 Zihne) 11,9/93 /7,2 /5,9 / 5,3. Die Berei-
fung auf 18 Zoll Hochschulterfelgen hat die Ab-
messungen 2.75—18 vorn und 3.00—18 hinten.
Das Motorrad wiegt leer 115 kg und ist fiir den
Betrieb mit einer Person zugelassen.

An dieser Stelle mochte ich einmal erwihnen,
dafl die Motoren der Ala Verde seit dem Jahre
1965 auffallend wenig Anlaf zu Beschwerden
seitens unserer Leser waren. Die Hubraumleistung
von 65 PS/Liter mag dabei wohl ein gewichtiges
Wort mitsprechen. Auflerdem sind alle wichtigen
Details reichlich dimensioniert.

Sehr viel wurde am Fahrwerk gemacht. Die Te-
leskopgabel (Bild 4) stammt von der Serien-Renn-
maschine Ala d’Oro 250 ccm und hat eine aus-
ezeichnete Dimpfung und Stabilitit. Die Aus-
Feger zur Befestigung der Federbeine und zur
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Halterung von Hinterradkotfliigel und Sitzbank
erhielten eine Rohrunterstiitzung (Bild 2), wah-
rend das Federbein oben weiter nach vorn ge-
neigt angebracht wurde. Dadurch bekommt die
Maschine mehr Spurstabilitit auf der Hinter-
hand. Die Fufirasten sind verstellbar und liegen
etwas niedriger. Die neue Sitzbank hat eine etwas
hohere Sitzlinie, und auf diese Weise wird der
Abstand Fufirasten—Sitzbank grofler, so daf}
man nicht mehr wie eine zusammengeklappte
Marionettenpuppe hodkt, sondern wie ein norma-
ler Mensch sitzen kann. Auch etwas linger ge-
ratene Fahrer konnen nun die richtige Sitz-
position finden und werden durch die etwas brei-

tere Sitzbank (Bild 3 — links alter Sitz,balken®,
rechts neue Sitzbank) auch ein wenig mehr Fahr-
komfort fiir lange Strecken gewinnen, ohne daf}
die Sportlichkeit Einbuffe erleidet.

Der Tank ist auf weichen Gummipolstern auf-
gelegt und wird durch eine Schnellbefestigung
(Federzug mit Haken vor der Sitzbanknase) ge-
halten. Von dem friiheren Modell Sprint H iiber-
nahm man den Vorderkotfligel mit Gummi-
schiirze (Bilder 1 und 5). Vielleicht sollte man
sich das jedoch im Hinblidk auf den ungeschiitz-
ten und offenen Lufttrichter des Vergasers noch

einmal iiberlegen, denn nicht in jedem Land, in
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Aermacchi
Ala Verde

b-Gang, 1967

dem diese Maschine bewegt wird, sind die Stra-
flen und ist die Luft das ganze Jahr iiber staub-,
wasser- und dredkfrei.

Die Fahrleistungen diirften dieselben sein wie
bei unserer Testmaschine im Herbst 1965 (Test
in Heft 5/1966): Hochstgeschwindigkeit mit
einem normal gewachsenen 70 kg-Mitteleuropier
etwas lang gemacht ca. 130 km/h, Beschleunigung
in 10 Sekunden auf 95 km/h.

Man sieht an dieser Maschine, dafl das Werk
Aermacchi Harley-Davidson eifrig Modellpflege
betreibt. Klacks




Preiswerte
Schliisselsaize

Es gibt viele Wege, seinen Werkzeugvorrat zu komplettieren. Der eine
hat Zeit zum Basteln, der kauft sich die Schliissel einzeln im Werkzeug-
laden, wenn er sie bendtigt. Der andere mochte bereits vor Beginn der
Schrauberei alles beisammen haben, um nur nicht die Arbeit unterbrechen
zu miissen. Ich selbst habe frither immer mit etwas Neid auf die vielen
Angebote vollgefiillter Werkzeugschrinke gesehen, in denen von angeblich
erfahrenen Leuten die wichtigsten Teile zusammengestellt waren. Uber
diesen Neid bin ich aber mit der Zeit hinweggekommen, wenn man sich
derartige Sammelangebote ansieht, dann stellt man nimlich fest, daff darin
doch sehr viel Kram enthalten ist, den man nie braucht. Also bleibt es
sicher unbestritten, dafl der Kauf einzelner Werkzeuge auf die Dauer doch
der zweckmifigste Weg ist. Es sammelt sich dabei geniigend an, so viel,
daf schlieflich sogar beim Werkzeug schon das Ordnunghalten schwerfallt.
Und das ist dann der Augenblick, da man sich wieder einen richtigen Werk-
zeugschrank wiinscht. Diesmal aber so, dafl er das eigene Sortiment fafit.
Die Experten sind sich noch nicht ganz dariiber einig, ob nun ein Werk-
zeugschrank geringer Tiefe und mit Lochplatten ausgestattet die weitest-
gehende Brauchbarkeit hat, oder einer, der praktisch nur aus flachen Schub-
laden besteht, in denen die vielen Einzelteile liegen.

Bleiben wir aber fiir heute, ganz abgesehen von den Nachteilen oder
Vorziigen, einmal bei den Werkzeugsortimenten. Anlaff zur BeschﬁftigunF
mit diesem Thema ist ein Angebot, das uns der Bredecke-Versandhandel,
7301 Berkheim/Esslingen, Postfach 33, Tel. 07 11/34 98 13 bei einem Be-
such hier gezeigt hat. Es handelt sich dabei um den Stahlblechkasten mit
Steckschliisselsatz und den diversen Betitigungswerkzeugen, den das obere
Bild zeigt. Solche Sortimente gibt es praktisch von jeder Werkzeugfirma in
den unterschiedlichsten Zusammenstellungen, auflerdem haben ja auch die
grofen Versandhiuser in dieser Richtung einiges zu bieten. Der einzige
Unterschied, den man bei oberflichlicher Betrachtung findet, liegt im Preis
der verschiedenen Angebote. Kauft man z. B. einen solchen Blechkasten
komplett von Hazet, dann legt man dafiir (It. meiner Preisliste von 1965)
DM 129.— auf den Tisch. Man hat dann aufler zwei Unterschieden in den
Schliisselweiten der Nufl-Einsitze und einem zusitzlichen Schraubenzieher-
einsatz genau den gleichen Inhalt des oben abgebildeten auslindischen
Werkzeugsatzes. Nicht zu vergessen allerdings die wirklich ausgezeichnete
Hazet-Knarre (die mir personlich die beste der in Deutschland angebotenen
zu sein scheint). Die Materialqualitit und die Art des Finishs (verchromte
Ausfithrung mit geschliffenen NuB-Képfen) diirfte in beiden Fillen etwa
gleichwertig sein (Hazet = Chrom-Vanadium-Stahl, Bredecke-Versand =
Chmm«Mj}rbdﬁn-Stah]}. Und der Preis des Brededke-Angebotes (Marken-
name ,Zedkay*) liegt bei DM 71.—. Das macht dieses Sortiment inter-
essant. Dafiir nimmt man die kleinen Nachteile vielleicht schon in Kauf,
die da sind: Auswahl der Schliisselweiten durchaus nicht so, wie man es
eigentlich wiinschen wiirde (12/13/14/15/16/17/18/19/20/21/22/23/24/25/26/
27/30/32, die fertgedruckten Groflen werden praktisch nie gebraucht, 7
Einsitze unnotig und verteuernd) und vor allem die Tatsache, da man
sich das Sortiment nicht selbst auswihlen oder nach eigenem Ermessen zu-

Links: Die Zwolfkant-Steck-
schliisseleinsttze (MNisse)
sind geschliffen und hoch-
glanzverchromt, die Schliis-
selweiten hinihn einer
MachpriifungmitderSchieb-
lehre einwandfrei stand.
Nur die Sortierung ist
nicht unbedingt gliicklich.

Rechts: Es wurde nichis
auf superbillig gemacht.
Hier das Kardangelenk
einmal avseinanderge-
schraubt: die kleine r
wiire zur Funktion gar nicht
notig, sie verhindert aber,
daB die Angelegenheit zv
klapprig leicht geht.

sammenstellen kann. Da gibt es bei Hazet wieder mehr Maoglichkeiten.
Z. B. kann man zum Preis von DM 101.40 (wieder Preisliste 1965) einen
Satz mit folgenden Schliisselweiten bekommen: 10/11/12/13/14/15/17/19/
22/24/27/30/32, auflerdem fehlen gegeniiber dem obengenannten Sortiment
die kurze Verlingerung und der Schraubenziehereinsatz (Preis zusammen
6.10 DM). Das sind dann nur 13 Schlisselweiten, aber genau diese 13
braucht man. Wie gesagt, dieser fiir uns richtige Kasten wiirde aber immer
noch DM 101.40 kosten, wire also 30 Mark teurer als das Bredecke-An-
gebot. Zu letzterem miifite man vielleicht noch die etwa DM 5.20 kosten-
den Einsitze mit SW 10 und 11 hinzurechnen, wire dann aber wirklich
komplett.

Wie sehen demgegeniiber nun die Versandhaus-Angebote aus? Neckermann
z. B. hat ein shnliches Sortiment im Katalog. Preis DM 68.—. Das ist auch
sehr giinstig. Aber hier sind die Werkzeuge nicht verchromt, sondern nur
vernickelt. SW 12—24 mm fortlaufend, 26/27/28/30/32 (also etwa wie
Zedkay) dazu Betitigungswerkzeuge: Knarre, Kurbel, Griff mit Gleitstiick,
kurze und lange Verlingerung und Kardangelenk (ebenfalls wie Zedkay).
Wenn dieser Satz verchromt wire, dann konnte wahrscheinlich der giinstige
Preis nicht gehalten werden.

Bei Quelle ist das Angebot auch sehr gut. Der 24teilige Satz kostet DM
75.—, wobei die Sortierung giinstig ist, denn sie geht von 10 bis 32 mm SW,
Betitigungswerkzeuge wie bei den anderen. Qualitit: Chrom-Molybdin-
Stahl, geschliffene und verchromte Kdpfe.

So lassen sich also zwei Preisgruppen unterscheiden, die eine recht teure
der groflen Werkzeughersteller und die andere preiswerte der Versand-
hiuser, worin sich der Brededse-Versand sehr gut ausnimmt. Ich habe ab-
sichtlich preiswert und nicht billig geschrieben, denn billig sind die Sachen
nicht gemacht. Es steht auch nicht zu befiirchten, daf die Schliisselweiten
mafllich etwa zweite oder dritte Wahl sind, wir haben einige Stichproben
gemacht, die einwandfrei ausfielen. Ganz im Gegensatz zu wirklich billigen
Kaufhaus-,Sonderangeboten® bei denen man z. B. Gabelschliissel tatsich-
lich nur mit der Schieblehre in der Hand kaufen darf. Hinsichtlich der
Materialqualitit scheinen mir auch keine Befiirchtungen angebracht, jeden-
falls nicht so sehr, wie bei den superbilligen kleinen Steckschliisselsitzen,
die z. B. eine aus Blechprefiteilen zusammengesetzte Knarre haben, und bei
denen die Niisse teilweise nicht mal die vollige Demontage einer Schrott-
maschine ohne Schiden iiberstehen.

Vom Bredecke-Versand hatten wir vor lingerer Zeit schon mal einige
nette Dinge gezeigt bekommen, damals aber nicht besprochen, weil sie nicht
unbedingt fiir Motorradbastler geeignet erschienen. Da gibt es u. a. Spritz-
pistolen, komplette Farbspritzanlagen ebenso wie elektr. Handbohr-

" maschinen der gingigsten Marken, teilweise sehr preisgiinstig (allerdings

ohne Teilzahlungsmoglichkeit, an irgendeiner Stelle mufl ja gespart wor-
den sein!) bis hinab zu den Kleinigkeiten wie etwa ein Kleinstregal mit
Klarsicht-Kistchen fiir Schriubchen und Muttern, also alles Dinge, die man
sich mal zu irgendeiner Gelegenheit schenken lifit oder sogar selbst schen-
ken konnte. H-J. M.
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Nach einem wenig gliidklichen Debut von (da-
mals noch schlitzgesteuerten) Suzuki-Rennmaschi-
nen bei der 1960er TT erschienen 1961 wverbes-
serte Motoren, 125 ccm als Ein-, 250 ccm als
Zweizylinder, die bereits mit Plattenschieber-
steuerung fiir den Einlafl ausgeriistet waren.
Allerdings reichte die Leistung dieser (vor allem
von Paddy Driver gefahrenen) Maschinen noch
bei weitem nicht an die der Konkurrenz heran.
Das wurde erst anders, als man 1962 mit grofie-
rem Aufgebot wieder nach Europa kam, wieder-
um mit 125er und 250er Motoren, zu denen sich
noch eine Einzylindermaschine mit 50 ccm-Schie-
bermotor gesellte. Mic dieser gewann Degner
1962 die TT und dann auch die Weltmeister-
schaft vor Honda, und der in der Leistung stin-
dig weiter gesteigerte und statt des Acht- mit
einem Neunganggetriebe ausgeriistete Motor (Bild
1 und 2) ermdglichte es dann Anderson auch 1963
und 1964, fir Suzuki die Weltmeisterschaft der
kleinsten Klasse zu erringen.

Der 125er Einzylinder wurde in der Saison 1962
seltener eingesetzt — wohl auch in der Erkennt-
nis, dal er in der spezifischen Leistung der
Honda-Konkurrenz noch nicht ebenbiirtig sei.
So war es nicht erstaunlich, als die Suzuki-Leute
1963 mit einer Neuentwicklung fiir die 125er
Klasse auf den Plan traten, einem Zweizylinder-
motor, der dem bisher schon gefahrenen 25QCer
Twin auflerlich so dhnlich war, daff man die bei-
den Motoren kaum unterscheiden konnte, der
aber in seiner Literleistung den Viertellitermotor
erheblich iibertraf. Die Weiterentwicklungen die-
ses Achtgang-Motors, der mit 43 mm Bohrung
und 42,5 mm Hub ebenfalls fast quadratisch war
wie schon der Fiinfziger (mit 40 mm Bohrung
und 39,5 mm Hub), wurden, nunmehr ebenfalls
mit neungingigem Getriebe, auch 1963 (Bild 5)
und 1964 (Bild 6) eingesetzt. Aber wihrend es
Anderson 1963 noch gelang, auch in dieser Klasse
Suzuki die Weltmeisterschaft zu sichern, reichte
es 1964 nicht mehr: da war inzwischen die Fiinf-
zylinder-Honda auf den Plan getreten.

Mit dem 250er Zweizylinder-Motor kam Suzuki

Entwicklungsstufen von Rennzweitaktern |
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niemals bis zur Spitze vor. Deshalb hatte man
fiir die Saison 1963 etwas ganz Neues vorbereitet
(Bild 7): einen Vierzylindermotor, wassergekiihle,
mit im Rechtedk stehenden Zylindern und zwei
Zweizylinder-Kurbelwellen, die durch Zahnrider
gekoppelt und mit dem Getriebe verbunden
waren. Fahrwerk und insbesondere Bremsen ent-
sprachen zunichst nicht der hohen Motorleistung,
aber auch der Motor selbst befriedigte anfangs
nicht, so dafl er fiir 1964 umkonstruiert wurde:
die vorderen und hinteren Zylinder wurden
niher aneinander geriickt und der Motorblock
damit verkiirzt, was nur durch iiberlappende An-
ordnung der Schieberplatten méglich wurde, Der
kiirzere Motor safl nun in einem ebenfalls kiir-
zeren und besser zu fahrenden Fahrgestell —
aber dennoch kam die Maschine weder 1964 noch
1965 zu wirklichen Erfolgen (wenn auch Bert
Schneider mit thr 1964 in Daytona schon fast so
schnell gewesen war wie Hailwood mit der 500er
MV!). 1966 wurde der Vierzylinder zuriick-
gezogen, der schon fiir 1965 angekiindigte wasser-
gekiihlte Zweizylinder erschien bisher nichr.

Dafiir aber wurden die Waffen fiir die beiden
kleinsten Klassen geschiarft: schon 1964 trat
Suzuki in der 125er Klasse mit einem neuen
wassergekithlten Zweizylindermotor an, dessen
Leistung betrichtlich iiber 30 PS lag (Bild 8),
und im darauffolgenden Jahr erschien bei Saison-
beginn auch in der 50er Klasse ein wassergekiihl-
ter Suzuki-Twin (Bild 3 und 4), dessen Weiter-
entwicklung (mit geteiltem Zylinderblodk) An-
scheidt dann 1966 zu Weltmeisterehren bringen
konnte. In seiner letzten Version wurde der
wassergekithlte 125er mit sieben- und acht-
gingigem Getriebe gefahren, wihrend sich fiir
den 50er ein echtes Zwolfganggetriebe als not-
wendig erwies. Und wihrend das Streben nach
aullerstem Leichtbau die 50 ccm-Maschine ohne
Rohrunterziige bzw. mit mittragendem Trieb-
werksblock auskommen liflc, sitzt der 125er
Twin auch in der wassergekiihlten Ausfiihrung
in einem Doppelschleifenrahmen, wie bei den
anderen Suzuki-Rennmaschinen. V.R.
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Der Pferdeful

Was man sich vor dem Umbauen und , Frisieren* iiberlegen sollte

Der Wunsch, im Motor mehr Leistung zu haben, dadurch besser beschleu-
nigen und schneller sein zu konnen, ist so alt wie das Kraftfahrzeug selbst.
Allerdings sind die Konsequenzen, die der einzelne aus seinem Wunsch
zieht, verschieden. Wihrend nimlich die einen das Verniinftigste tun, was
es in diesem Fall gibt — nimlich ein Fahrzeug mit einem im Hubraum
groferen und deshalb automatisch stirkeren Motor (notfalls auch eins,
das serienmifig einen Motor mit spezifisch hoherer Literleistung hat) zu
kaufen —, suchen die anderen die Erfiillung ihres Wunsches in einer Lei-
stungssteigerung ihres derzeitigen Motors. Auch da gibt es wieder zwei
Mébglichkeiten: entweder eine nachtrigliche Hubraumvergrofierung oder
eine Leistungssteigerung aus gleichbléibendem Hubraum durch ,Frisieren®,
d. h. durch Vornahme von Tuningsarbeiten, wie sie bei Rennmotoren zur
Erreichung eines Leistungsmaximums iiblich sind.

Wihrend unter 'den Automobilbesitzern die Zahl derer, die an eine Lei-
stungssteigerung ihres vorhandenen Fahrzeugs denken, verhiltnismifiig
gering ist, in den meisten Fillen vielmehr ein von Haus aus leistungs-
stirkeres Fahrzeug gekauft wird, wenn das derzeitige den Anspriichen nicht
mehr geniigt, liegen die Dinge bei den Motorradbesitzern vielfach anders.
Da erscheint die Moglichkeit, aus der vorhandenen Basis ,mehr herauzu-
holen®, sehr vielen verlodkend. Zwar werden von diesen die meisten, wenn
man sie nach den Ursachen ihrer Pline fragt, darauf hinweisen, dafl sie
sich den Neukauf eines stirkeren Fahrzeugs nicht leisten konnten, Aber
dieses Argument trifft meist gar nicht zu. Vielmehr ist der Wunsch, mait
seinem Florett, seiner Max, seiner Honda oder seiner BMW spritziger und
schneller zu sein als andere, die das gleiche Modell auf der Strafle bewegen,-
der eigentliche Grund des Interesses fiir Umbau- oder Frisierpline.

Kein Wunder, daff wir deshalb auch in unserer Leserpost einen ganz be-
stimmten Anteil von Anfragen unter dem Motto: , Was muf} ich tun, damit
bei mdglichst geringem Aufwand an Zeit und Geld mein 5 PS-Motor 2—3
PS mehr bekommt® haben, daf man sich fiir die Moglichkeit einer Hub-
raumvergroflerung bei verschiedenen Motorradmodellen interessiert und
dafl nicht nur die Angebote von ,Rennumbausitzen®, sondern auch ven

Frisieranleitungen zunehmen.

Nun ist gegen das Frisieren von Motoren natiirlich solange nichts zu sagen,
als das zum Zwede einer Erhdhung der Literleistung bei Motoren ge-
schieht, mit denen sportliche Wettbewerbe, speziell Rennen, gefahren wer-
den sollen. Und es ist klar, daf manche diesbeziigliche Anfrage an uns
auch von einem Mann kommt, der seine Maschine wirklich fiir Rennzwecke
schneller machen und mit ihr gar nicht im 6ffentlichen Strafienverkehr,
sondern nur noch auf abgesperrten Strecken (Moto Cross, Bahn- oder Rund-
bzw. Bergstrecke) fahren will. Aber auch solche Anfrager werden meist von
der Antwort wenig befriedigt sein, die sie von uns bekommen. Einfach
deshalb, weil wir uns im Gegensatz zu denen, die Frisieranleitungen fiir
mehr oder weniger hohen Preis anbieten, auflerstande sehen, unter den
heutigen Voraussetzungen generell giiltige und ,erfolgssichere® Anweisungen
zu geben, um etwa die 110 PS/Ltr., die serienmiflig mindestens in jedem
anstandigen 50er Motor stecken, auf 130 oder 150 PS zu erhdhen.

Gewifl konnten wir auch ein paar vervielfiltigte maschinengeschriebene Sei-
ten unserem Antwortbrief beifiigen — in Erinnerung an das, was unser
Mitarbeiter Crius vor langen Jahren einmal sagte: ,Mit den Frisieran-
leitungen ist es wie mit allen solchen ,Wie baue ich mir‘-Heftchen: von
hundert Mann, die sie kaufen, liegen 90 abends mit gliihenden Backen im
Bett und studieren den Inhalt mit dem festen Vorsatz, gleich am néchsten
Tag anzufangen — und gliicklich in dem Gedanken, was sie da Feines
machen konnten. Aber nur 10 von den 90 haben iiberhaupt das benétigte
Werkzeug und von denen sind es vielleicht 5, die tatsichlich mit der Arbeit
anfangen. Zu Ende bringen sie bestenfalls zwe1.®

Wenn es sich um den Selbstbau eines Vogelbauers oder einer elektrischen
Eisenbahn handelt, stort es niemanden, wenn die Bauerei gleich im An-
fangsstadium steckenbleibt oder wenn der oder jener sein gutes Geld ver-
stimpert (weil er gar nicht die notwendigen handwerklichen Voraussetzun-
gen hat). Das ist aber anders, wenn es sich um ein Kraftfahrzeug handelt,
bei dem immer die Gefahr besteht, daf die Frisur gar nicht im Hinblidk
auf einen Renneinsatz erfolgen soll, sondern an einer fiir den Straflénver-
kehr zugelassenen Maschine. Dazu aber kénnen wir keine Hilfsstellung
leisten — ganz abgesehen davon, daf eben zum wirkungsvollen Frisieren
eines Motors heute mehr gehort als ein paar Seiten , Anleitung®, ein Schraub-
stml:k und ein Satz normalen Bordwerkzeugs. Aber davon spiter noch
mal.

Leuten, die mehr Leistung aus einem vorhandenen Motor herausholen
wollen, von diesem Vorhaben abzuraten, ist keine dankenswerte Aufgabe.
Aber leider ist es notwendig, auf die Fallen hinzuweisen, in die der Um-

bauwiitige hineintappen — zwar nicht muf}, aber kann. Ganz abgesehen
von Zeit und Geld, die er verloren, und dem Arger, den er gehabt hat,
wenn die Sache schiefgegangen ist.

HubraumvergroBerung

Eine Hubraumvergréferung wird natiirlich in erster Linie mit der erhShten
Leistungsausbeute aus dem vorhandenen Motor motiviert — im Einzelfall
ergeben sich auch noch andere Vorteile, z. B. eine giinstigere Haftpflicht-
versicherungsprimie, wenn man von 50 auf 75 ccm vergroflert (die Primie
in der Klasse bis 100 ccm, in die die 75er mit hineingehdren, betrigt nur
etwa ein Viertel der Primie, die man fiir ein 50 ccm-Kleinkraftrad der
Fiihrerscheinklasse 4 bezahlen muf}). Oder man bekommt eine Hubraum-
erofie, die man unter der Marke der vorhandenen Maschine gar nicht kau-
fen kann, selbst wenn man umsteigen wollte — so ist das z. B. bei einer
Hubraumvergrofierung der 600er BMW auf 750 ccm.

Unter zwei Gesichtspunkten mufl man derartige Hubraum-Umbauten
sehen: einmal unter dem rein technischen, zum anderen unter dem ver-
waltungsmifigen. Mit anderen Worten: sind der umgebaute Motor und
das Fahrwerk, in dem er auch weiterhin gefahren wird, technisch dann
noch einwandfrei — und was sagen die Zulassungsstelle bzw. der TOV
zu der vorgenommenen Anderung eines technischen Zustands, der in der
Betriebserlaubnis bzw. dem Typgutachten genau festgelegt ist und ohne
behordliche Genehmigung nicht verindert werden darf?

Die zuverlissigste Auskunft dariiber, ob nach dem Umbau der technische
Zustand des Motors noch einwandfrei ist und ob die erhdhte Leistung der
Kraftiibertragung und dem Fahrwerk zugemuter werden kann, konnte
natiirlich das Herstellerwerk geben, denn dort miiffite man ja wissen, welche
Sicherheiten die Konstruktion enthilt. Aber abgesehen davon, dafl man
das gar nicht fiir alle Details sagen kann — bei anderen weifl niemand
besser als das Werk, dafl dort die serienmifige Belastung schon die Grenze
darstellt und daf jede erhohte Beanspruchung eine (genau nicht abzu-
grenzende) Verminderung von Zuverlissigkeit und Lebensdauer bedeutet.
Das natiirlich wird kein Werk einem Anfrager sagen, geschweige denn
schreiben: leider aber wird man selbst dann, wenn man die vorgeschla-
gene Hubraumvergroflerung und Leistungssteigerung fiir unbedenklich
hilt (weil man vielleicht ihnlich umgebaute Motoren in den eigenen Wett-
bewerbsfahrzeugen fihrt), dariiber keine Bestitigung ausstellen, mit der
der Kunde nun zum TOUV laufen kann. Eine Anfrage beim Herstellerwerk
wird also entweder gar nichts oder eine gewundene Umschreibung dafiir
zeitigen, dafl man sich schwer hiiten mochte, sich in die Nesseln zu setzen.
So bleibt also die Verantwortung bei dem Umbauer selbst hingen (denn
auf den, der ihm Umbauteile oder die Anleitung dazu lieferte, oder der
ihm den Umbau besorgte, wird er im Fall der Fille nicht zuriidkgreifen
kénnen — der zieht sich bestimmt aus der Affire). Also: eine Frage des
Vertrauens zu diesem Lieferanten — oder seines eigenen technischen

Wissens.

Nehmen wir also an, man habe sich fiir den besagten Umbau, fiir eine
Hubraumvergroferung, entschieden. Und nehmen wir auch an, es sei alles
bestens iiber die Biihne gegangen, d. h. an Hand der gelieferten Anleitung
habe man sich die nétigen Teile besorgt, habe die erforderlichen Anderun-
gen vorgenommen und den Motor neu montiert und eingebaut. Oder man
habe den umgebauten Motor von der Werkstatt, die sich auf solche Arbeiten
spezialisiert hat, zuriickerhalten und eingebaut. Was nun?

Die umgebaute Maschine mufl unter allen Umstinden zum TUV. Dort
mufl eine Einzelabnahme nadh § 21 StVZO erfolgen, und auf Grund
deren miissen Kraftfahrzeugbrief und -schein geindert werden.

Das klingt einfach — aber in der Praxis kann das zu Schwierigkeiten fiih-
ren, die fiir den einzelnen uniiberwindlich sind.

Keinesfalls geht es so, wie wir kiirzlich in einer ,Umbauanleitung® lasen:

JEs bleibt jedem Fahrer selbst iiberlassen, ob er seine Maschine nach
dem Umbau beim Technischen Uberwachungsverein ummeldet oder

nicht.”

Der Mann, der diesen verantwortungslosen Rat gibt, weiff offenbar gar
nicht, dafl auch Beihilfe zu einer strafbaren Handlung strafbar ist. Und
der, der beispielsweise eine von 50 auf 75 ccm ,erweiterte® Maschine
scelenruhig im Offentlichen Straflenverkehr weiterfihrt, macht sich gleich
mehrfach scrafbar: er fihrt mit einer nicht zugelassenen Maschine (die
auch in Einzelheiten wahrscheinlich gar nicht den Vorschriften der StVZO
entspricht), er hinterzieht Steuern — und vielleicht fihrt er noch dazu
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ohne, d. h. mit einem nicht giiltigen Fiihrerschein. Sollte er aber doch den
richtigen Fiihrerschein haben, so wird er ihn, wenn er erwischt wird, mit
emniger Sicherheit zunichst mal auf einige Zeit los.

Dieses Risiko mit dem Hinweis darauf abzutun, dafl man sich eben nicht
erwischen lassen diirfe, wird wohl auch nicht nach jedermanns Geschmack
sein.

Was also soll man nun tun? Wie schon gesagt — auf jeden Fall muff man
zum TUV. Und spitestens dort wird sich das herausstellen, was der Mann,
der umbaute bzw. Umbauteile oder -anleitung lieferte, eindeutig gleich
am Anfang hitte sagen miissen: aus dem 50 ccm-Kleinkraftrad, das er-
leichterten behdrdlichen Bedingungen unterliegt, wird durch den Ubergang
in die 75er Klasse (um bei diesem Beispiel zu bleiben) ein Motorrad. Und
fiir Motorrider gelten andere Vorschriften, z. B. hinsichtlich der elektri-
schen Anlage. Ein Motorrad, auch eins mit nur 75 ccm, mufl beispielsweise
Blinker haben — es muf aber auch eine grofere Scheinwerferlichtausbeute
zur Verfligung haben. Wo wollen Sie die hernechmen? Aus der bisherigen
Anlage der 50er bestimmt nicht. Also mufl eine groflere Anlage rein. Gibt
es die liberhaupt — und das, was es gibt, pafit das rein? Sind das (und
anderes) nicht Fragen, die vor allem anderen klargestellt werden miifiten?
Und wenn das nicht geschieht — liflt das nicht den Schluf zu, dafl der
clevere Lieferant den TUV zwar am Rande erwihnt, ernstlich aber gar
nicht damit rechnet, dafl sein Kunde dort vorfihrt? Dafl er ihn also ganz
vorsatzlich straffillig werden liflt??

Beim TUV geht’s dann weiter: da mufl ein Bremsprotokoll des umgebau-
ten Motors her. Ist das und eine entsprechende Bestitigung einer amtlichen

Stelle (Techn. Hochschule z. B.) bei der Umbauanleitung dabei? Wenn nicht:
wo wollen Sie ein solches Protokoll herbekommen?

Nichste Schwierigkeiten: geniigen Kraftiibertragung und Fahrwerk der
erhGhten Leistung — immerhin im erwihnten Umbaufall 50 auf 75 ccm
50%0 mehr?!? Fein raus ist der, der darauf verweisen kann, dafl das Her-
stellerwerk auch ein Modell mit 75 oder 100 ccm serienmiflig verkauft
und dafl darin die gleichen Teile wie fiir die 50er Ausgabe verwendet wer-
den. Aber bei welcher Marke kann man dem TUV diesen Nachweis fiihren?
Einfacher ist die Sache, wenn es sich um Hubraumvergroflerungen gro-
flerer Modelle handelt. Abgesehen davon, daf da der Leistungszuwachs
prozentual geringer ist (im obenerwihnten Fall etwa 25%), wird man
auch beim TUV bei solchen ,richtigen® Motorridern eher geneigt sein, zu
unterstellen, dafl das Serienerzeugnis genug Sicherheiten enthilt, um die
Mehrleistung zu verkraften — soweit man nicht eigene Messungen, wie
etwa beziiglich der Wirksamkeit der Bremsen, anstellen kann. Aber um
die Vorlage eines offiziellen Bremsprotokolls wird man auch da nicht her-
umkommen. Trotzdem: die Einzelabnahme eines schweren Brummers wird
im allgemeinen weniger Schwierigkeiten machen als die einer vergrofier-
ten Fiinfziger.

Bei der Kleinen freilich kann das Ende der Aktion leicht so aussehen, wie
es uns neulich von einem ungliickseligen Leser geschildert wurde: nachdem
der fiir den Umbau selbst viel Geld geopfert hatte und die Maschine
zwangsldufig eine ganze Zeit aufler Betrieb war, scheiterte er beim TUV.
Er mufite zuriidkbauen auf 50 ccm — und das verursachte neue, nutzlose
Kosten und weiteren Fahrzeugausfall, weil ja Anderungen am Gehiuse
riickgdngig gemacht werden mufiten.

Zusammenfassend: wer einen Umbau durch Hubraumvergréflerung plant,
sollte zu seinem zustindigen TUV gehen, dort seine Absicht vortragen und
sich sagen lassen, welche Unterlagen bei der Uberpriifung gefordert und
welche Details kontrolliert werden. Dann wird sich ja herausstellen, ob
diese Voraussetzungen iiberhaupt zu schaffen sind. Vielleicht gibt’s dabei
fiir manchen eine Enttiuschung — aber besser jetzt, ehe das Geld zum
Fenster hinausgeworfen und die schéne Maschine vermurkst wurde.

Frisieren

Wir sagten schon eingangs, dafl beim Problem ,Frisieren® wieder zwei
Gesichtspunkte wichtig sind: soll ein zum &ffentlichen Straflenverkehr zu-
gelassenes Fahrzeug schneller gemacht werden — oder soll ein nur fiir
Rennzwecke dienender Motor eine andere Leistungscharakteristik und vor
allem eine hohere Spitzenleistung erhalten?

Zum ersten: die maximale Motorleistung eines Serienmodells ist im Typ-
utachten fixiert. Wird sie verindert, so erfordert das eine Vorfiithrung
ﬁeim TUV zwecks Erstellung eines Gutachtens als Voraussetzung fiir eine
Anderung der Fahrzeugpapiere. Auch hier wieder mit einem Teil der schon
bei der Hubraumvergrofierung aufgefiihrten Konsequenzen — also bei-
spielsweise der Vorlage eines Bremsprotokolls. Aber selbst wenn das zu
schaffen 1st — wir glauben nicht, daf es heute noch einem privaten Bastler
maglich ist, bei einer modernen, serienmifligen Straflenmaschine eine Er-
hohung der Motorleistung durchzufithren, und die Maschine dann an-
schlieffend — oder bei der nichsten § 29-Priifung — durch den TUV zu
bringen! Einfach aus Gerduschgriinden geht das nicht. Davon wissen einige
Importeure auslindischer Motorradtypen ein Liedchen zu singen, die ge-
zwungen waren, die schénen Prospektleistungen ihrer Motorrider um 25%0
und mehr zu reduzieren, um ihre Prachtstiike durch die Priifung
fir ein Mustergutachten bzw. fiir ein Typgutachten zu bringen!

Und es wird wohl kaum jemandem einfallen, eine veraltete Maschine mit
vielleicht 40 PS Literleistung hochtrimmen zu wollen, sondern die Tunings-
versuche an Straflenmaschinen haben doch fast durchweg moderne Hoch-

leistungsmotoren als Ausgangsbasis, die ohnehin schon im serienmifigen
Zustand gerade eben so den TUV passiert haben. Daran also scheitert fast
immer eine ,Frisur® bei Alltagsmaschinen, d. h. bei solchen, die zugelassen
im Offentlichen Straflenverkehr gefahren werden sollen.

Das hier Gesagte gilt selbstverstindlich auch fiir die angebotenen ,Renn-
sitze”: wenn man auch unterstellt, daf die fiir sie angegebenen Leistungen
zu erzielen sind — ihre Verwendung muff auf reine Rennmaschinen be-

schrinkt bleiben, durch den TUV sind sie nicht zu bringen. Dafiir sind sie
ja im iibrigen von denen, die sie liefern, auch gar nicht gedadht.

So bleibt schliefilich fiir die Praktizierung von Tuningsarbeiten nur jener
kleine Kreis iibrig, der sich neben der Straflenmaschine eine eigene Renn-
maschine leisten kann, die zum Wettbewerbsort transportiert wird, also
nicht zugelassen ist.

So grofl vor 20 und vor 15 und noch vor 10 Jahren wahrscheinlich die
Anzahl derer war, die auf Grund ihrer Grundkenntnisse, ihres handwerk-
lichen Geschicks und ihrer Werkstattausriistung in der Lage waren, Lei-
stungssteigerungen an Serienmotoren bis zu konkurrenzfihigen Renn-
leistungen vorzunehmen — mit fortschreitender Entwidklung der Moto-
ren — Zwei- wie Viertakter — zu Serien-Hochleistungsmotoren ist diese
Zahl zwangsliufig immer kleiner geworden.

Das, was frither beim Frisieren das meiste brachte, ist heute entweder ohne
besonders grofien Einfluf auf eine Leistungserhhung — oder es ist im
serienmifligen Zustand des Motors bereits vorweggenommen (irgendwie
mufite der ja auch auf seine hohe Leistung gebracht werden). So ist also
mit Selbstverstindlichkeiten (wie etwa dem Beseitigen iiberstehender Dich-
tungsrinder oder dem Angleichen von Kanaliibergingen im Gehiuse und
Zylinderfuf}, mit dem Stutzen von Ventilfiihrungen) kein Blumentopf mehr
zu gewinnen — nur Zeilen in den ,Frisieranleitungen® gibt das. Auch
Totriume im Kurbelgehiuse von Zweitaktern werden heute nicht mehr ein-
fach weggeschenkt, sondern schon bei der Konstruktion der Serienwelle
und des zugehorigen Gehiuses soweit wie méglich eliminiert.

Natiirlich lafic sich mit Kleinst- und Feinstarbeit noch einiges machen —
aber das Wesentliche ist etwas anderes:

Der moderne Hochstleistungsmotor ist mehr und mehr vom , Verdringer-
motor” zur ,Stromungsmaschine® geworden — da laufen nicht mehr die
Pumpvorginge so ab wie auf den Lehrtafeln, sondern da spielen die
Stromungs- und Schwingungsvorginge zwischen Vergasereingang und Aus-
laflende eine entscheidende Rolle. Sie so aufeinander abzustimmen, dafl
sie bei der Fiillung und Entleerung des Arbeitsraumes im Zylinder ent-
scheidend mithelfen, mit dieser Mithilfe iiber einen mdglichst breiten Be-
reich eine bestmogliche Fiillung auch bei hoher und héchster Drehzahl (die
fiir die erstrebte Leistung unerlifllich ist) — ja in einem ganz schmalen
Bereich vielleicht sogar eine leichte Uberladung zu erzielen, das ist das
Arbeitsziel beim modernen Tuning.

Dieses Ziel aber erreicht man nur durch langwierige, sorgsame Abstimm-
arbeiten auf einem Priifstand — Straflenerprobung kann nur Zufalls-
ergebnisse bringen. Wer aber von all denen, die sich fiir eine tatsichliche
Leistungssteigerung interessieren, hat diese Moglichkeiten? Ein winzig klei-
ner Kreis — der, der dann bei den Junioren- und Lizenzfahrerrennen in
aussichtsreichen Positionen liegt.

Betrachtet man sich unter diesem Gesichtspunkt manche der angebotenen
Frisieranleitungen, so kann man nur den Kopf schiitteln. Ist es Unkennt-
nis — oder ist es Bauernfang?

In einem Fall kristallisieren sich aus den ,Anweisungen® nicht mehr als
folgende Mafnahmen heraus:

1. Kurbelwellentotriume mit Balsaholz ausfiillen (auch Pleuel ,kann®
ausgefiillt werden);

2, Verdichtung durch Materialabnahme von 0,5—1,0 mm (wieviel denn
nun??) erhohen;

3. Ziindeinstellung so lassen, wie sie serienmiflig ist;

4. Auslafischlitz um 1,5 mm nach oben und je 1 mm nach den Seiten er-
weitern. Einlaflschlitz um 1 mm nach unten erweitern. Schlitzsteg
spitz zufeilen;

5. Wandungen der Uberstromkanile egalisieren und glitten;

6. ,Flammrohr® des Auspuffs (soll wohl der Kriimmer sein) auf eine
gestreckte Lange von 140—150 mm bringen (ansonsten bleibt die Aus-
puffanlage scheinbar serienmiflig).

Das ist alles — damit ist dann offenbar der Grand Prix-Motor fertig!
Ganz so einfach ist die Kunst des Frisierens heute nun doch nicht mehr.

Was der Lieferant dieser Frisieranleitung in ihr nicht sagt, verrit er in
einer anderen Anleitung (in der nimlich, in der statt des Frisierens die
Hubraumvergroflerung empfohlen wird). Dort steht genau das Richtige:

»Es ist beute sebr schwer, eine 50 ccm-Maschine auf hohere Leistung
zu bringen, weil schon der Konkurrenzkampf bedingt, daff die Ma-
schine so schnell wie méglich ist, Wer in solche hochmodernen Moto-
ren noch mehr PS einbanen will, tut sich recht schwer damit, er braucht
einen Bremsstand, ein halbes Dutzend Auspuffanlagen und Ansang-
systeme und — das Wissen eines Experten.”

Genau das wiirden wir auch sagen (allerdings offen dem, der frisieren

will!!) — und deshalb finden sich im MOTORRAD keine Frisier-Artikel.
SR
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Motorradfahrer-Bekleidung:

Wende...

Mit seinem Bericht iiber den neuen Belstaff-Trialon (MOTORRAD
Heft 24/66) hat Klacks offenbar in ein Wespennest gestochen. In zahl-
reichen Briefen und in wiederholten Diskussionen mit Besuchern der
Redaktion zeigte sich erneut, wie sehr man sich im Kreis der Motorrad-
fahrer mit der Frage ,,Wie ziehe ich mich auf dem Motorrad richtig an?“
beschiftigt.

Dabei geht es um zwei Gesichtspunkte. Auf der einen Seite braucht der
Motorradfahrer, der nicht nur am Wochenende, wenn gerade strahlender
Sonnenschein ist, mal eben zu einer kurzen Visite ins Nachbardorf fahren,
sondern der Freude am Motorradfahren bei jedem, ja gerade auch bei
schlechtem Wetter haben will, eine Bekleidung, die ihn zuverldssig und
nicht nur auf eine halbe Stunde dichthaltend gegen Staub, Wind und Re-
gen schiitzt. Die dariiber hinaus so gearbeitet ist, dall er nicht unentwegt
etwas an ihrem Sitz korrigieren, einen losen Zipfel wieder einfangen
oder einen Druckknopf erneut schliefen mufi.

Die alten guten Fahrmintel, die ,Kradmintel®, wie wir sie vor 20 und 30
Jahren benutzt haben, erfiillten diese Forderungen keineswegs, auch dann
nicht, als sich versierte Motorradfahrer ihrer Konfektion annahmen. Kein
Wunder, dafl deshalb die aus England zu uns gekommenen Fahranziige
mehr und mehr auch bei uns den Fahrmantel ablosten — so, wie sie es
vorher schon in England getan hatten. Und erst recht zeigte der Anzug
gegeniiber dem Mantel seine Vorziige dann, wenn man mit dem Motor-
rad in wirkliches Gelinde gehen — wenn man also nicht nur mal eben
durch eine schmale Waldschneise oder ein bifichen Unterholz stechen,
sondern sich wirklich im Gelinde tummeln wollte — letztlich natiirlich,
wenn man sich aktiv im Gelindesport beteiligte. Kein Wunder, dafl die
englischen Fahranziige deshalb auf diese Verwendung im Gelinde als
Maximalbeanspruchung zugeschnitten waren — was dem rauhen Gelinde-
bﬁtrieti standhielt, tat es bei geringerer Beanspruchung und auf der Strafle
allemal.

So also wurde der englische Fahranzug, der Belstaff oder der Barbour, in
seiner Ausfithrung als spezieller Gelindeanzug in England ebenso zum
Standardanzug des Motorradfahrers wie spiter iiberall dort, wo richtig
Motorrad gefahren wurde.

Auf der anderen Seite stehen nun aber die zahlreichen Motorradtahrer,
die nicht weniger Freude an ihrer Maschine haben, die aber doch niemals

mit ihr ins Gelinde gehen. Sie fahren auf der Strafle; aber obwohl fiir

thre Zwedke die Motorradbekleidung zweifellos weniger strapazierfihig
sein muf}, mufl sie doch hinsichtlich zuverlissigen Wetterschutzes keinen
geringeren Anspriichen geniigen, als sie eingangs skizziert wurden. Dafiir
aber haben diese Fahrer — nicht alle, aber schon sehr viele — einen

s oder

anderen Wunsch: sie mochten gern, dafy die von ihnen getragene Fahrer-
bekleidung iiber die Erfiillung des funktionellen Zwecks hinaus auch noch
— in Marterial, Farbe und Zuschnitt — so gearbeitet ist, dafl sie nicht
ingstlich bemiiht sein miissen, sich bei jeder Fahrpause ihrer baldmdglichst
zu entledigen, um nur ja nicht wegen ihrer ,Raumfahrerbekleidung® sofort
als Motorradfahrer eingestuft (und, sagen wir es doch offen, abqualifiziert)

zu werden.

Die Bemiihungen, eine Motorradfahrerbekleidung zu schaffen, die diesen
Forderungen entspricht, die also sowohl wirklich zweckmiflig unter stren-
gen Motorradfahrergesichtspunkten als auch ,adrett® ist, sind nicht neu.
Auch die Industrie, die Motorrider herstellt, mdchte gern so etwas haben,
weil sie sich zusitzliches Kiuferinteresse verspricht, wenn es gelingt, die
,Optik* des Motorradfahrers zu verbessern. Man verweist gern auf das
Beispiel des Wintersports, wo weitgehend die Bekleidung den Anreiz zum
Kauf des Wintersportgerits darstellt und oft gar nicht mehr die erst
sekundire Konsequenz, die sich aus der Notwendigkeit ergibt, sich zweck-
mifig anzuziehen, wenn man beispielsweise skilaufen will. Wahrscheinlich
werden da allerdings Parallelen gesucht, in die sich das Motorrad und
seine Benutzer nie werden eingliedern lassen. Aber fest steht, daff dem
Motorrad und seiner Popularitit eine ,sympathisch® wirkende Fahrer-
bekleidung schon niitzlich sein konnte.

Sympathisch aber wirken die bekannten Gelindeanziige auf den, der
unserem Sport fernsteht, nicht. Dafiir sind sie eben zu ,funktionell®. Und
deshalb auch mufite ein Anzug, wie er von Klacks mit dem Belstaff-
Trialon beschrieben wurde, schon recht bemerkenswert erscheinen.

Freilich ist diese Beschreibung wohl nicht {iberall richtig verstanden
worden. Abgesehen von der albernen Frage, ob es sich hier etwa um
eine bezahlte Propaganda fiir ein neues Belstaff-Erzeugnis handele (solche
Fragen kennen wir, und wir regen uns iiber sie nicht weiter auf) kristalli-
sierten sich aus Briefen und Gesprichen einige andere Fragen und Zweifel
heraus, die es uns geraten erscheinen lieflen, sie zusammengefafit heraus-
zustellen und sie auch gleich zu beantworten. Da sind die Fragen — und
dazu die Antworten von Kladks (der zwar auch nicht allwissend ist, dem
man aber ja wohl zubilligen muf}, dafl er gerade hinsichtlich der richtigen
Motorradfahrerbekleidung einiges aus- vieljihriger Fahrpraxis weifl —
der sich freilich auch nicht scheut, eine Beurteilung zu indern, die zu
einer Zeit gefillt wurde, als es das Neue noch nicht gab).

Frage 1: Ist es richtig, Anstrengungen zu machen, die Motorradfahrer-
Bekleidung ,adretter® zu machen, ist die vielbesungene ,Optik* des
Motorradfahrers im Blickpunkt der noch Abseitsstehenden wirklich so
wichtig? Und wenn ja, ist dann der neue Trialon von Belstaff ein Schritt
auf dem Weg zu dieser neuen Bekleidungsart?

Klacks: Es ist unbedingt wichtig, eine Motorradfabrer-Bekleidung zu
entwickeln, in der man nicht nur geschiitzt gegen Wasser und Dreck
ist, sondern die dem Fabrer auch ein gutes, sportliches Ausseben gibt.
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So dbnlich wie es Konrad Wellnhofer schon wor Jahren mit seinem
Wellnhofer-Anzug fir den Sommer wversuchte. Der neue Trialon-
Anzug von Belstaff — leider habe ich andere Anziige in dieser Art
noch nicht probieren konnen — ist m. E. ein grofler Schritt weiter
in dieser Richtung.

Frage 2: Der Trialon wurde als ,Wende“ in der Motorradfahrerbeklei-
dung bezeichnet. Soll das heiflen, dafl damit alles andere, was es bisher
diesbeziiglich gibt, iiberholt und unbrauchbar geworden ist? Ist ,Wende®

vielleicht ein biffichen zu optimistisch?

Klacks: Es ist mir bisher kein Anzug begegnet, der wasserdicht, flatter-
fest, auferordentlich strapazierfdhig, leicht zu reinigen ist, der ein
geringes Gewicht bhat, der so gut aussiebt (selbst wenn er mal dreckig
ist!), der auflerdem obne Zusatzfutter so warm ist wie dieser Anzug
von Belstaff. In Anbetracht dieser Eigenschaften und der Tatsache,
dafl die Zahl der Motorradfabrer, die sich nicht am aktiven Gelinde-
sport beteiligt, gréfler ist als die der aktiven Sportler und daf diese
Jnormalen® Motorradfabrer bisher — aufler dem Wellnhofer-Anzug,
Lederzeug n. a. — eine solche Bekleidung nicht kaufen konnten, babe
ich die Bezeichnung ,Wende der Motorradbekleidung® gewdblt. Damit
soll nicht gesagt sein, dafl ein steiferer, sebr stark imprdgnierter Fahr-
anzug generell ,iberbolt™ ist — aber der Trialon hat nun einmal nicht
Zu iifarsehende Vorziige, die es bisher nicht gab. Daher wurde das
erwibnt, und daher halte ich fiir meine Person den Ausdruck ,Wende*
nicht fiir éibertrieben. Das gilt itbrigens fiir j e d e n gleichartigen An-
zug, Belstaff war nun mal in diesem Fall die erste Firma, die uns
einen solchen Anzug wvorfiihrte, ihn fiir einen harten Test hergab und
uns mit den Vorziigen bekannt machte. Ein grofer Nachteil: bisherige
Lieferverzogerung! Ein schwerer Febler des Hauses Belstaff.

Frage 3: Es gab doch schon Fahranziige aus Nylonstoff — aber sie konn-
ten sich bisher nicht durchsetzen. War das in zu geringer Propaganda oder
in zu geringer Eignung fiir die Zwecke des Motorradfahrers (Material,

Konfektion) begriindet?

Kladks: Ich halte das einfach fiir eine Sache zu geringer Propaganda.

Frage 4: Ist ein solches Material geniigend reifdfest im Normalbetrieb des
Motorradfahrers?

Kladks: Den Trialon-Anzug habe ich mebrfach im Gelande angebabt,
ich bin damit sogar durch dornenreiches Unterbolz gekrochen, drei-
mal wurde er in der Waschmaschine regelrecht gewaschen. Er hat
noch keinen Rif8, ist noch immer dicht und hat seine Form nicht ein-
gebiifit. Ob er eine schwere Gelinde-Saison durchhalt, muff man erst
einmal seben. Im normalen Straflenbetrieb halte ich ibn fiir unbedingt
strapazierfahig.

Frage 5: Ist Kunststoft, weil hitzeempfindlich, nicht bedenklich als Material
fiir eine Motorradfahrer-Bekleidung, die doch nun mal von heiflen Mo-
torenteilen nicht ferngehalten werden kann? Wird mit dem Hinweis ,,Vom
ﬁﬁwuﬂ‘;m”m man sich fernhalten® dieses Problem nicht zu sehr baga-
tellisiercs

Klacks: Eine hodhgezogene Auspuffanlage ist bestimmt eine Gefahren-
guelle fiir diesen Stoff. Ist der Satz .man soll sich von heiflen Aus-
puffrobren fernbalten™ wirklich ein zu geringer Hinweis? Ich finde
nicht, wenn man die Vorteile dagegen hilt. Es war nidht zu erwarten,
daf dieser eindeutige Hinweis von versierten Motorradfabrern iiber-

seben werde.

Frage 6: Sind nun mit dem Auftauchen der neuen Nylon-Fahranziigen,
insbesondere des Belstaff-Trialon, die speziellen Gelindeanziige, wie der
Trialmaster von Belstaff oder der iiber die ganze Welt verbreitete (und
doch auch von Klacks immer wieder propagierte) Barbour iiberholt?

Klacks: Das kann ich nicht — nodh nicht — beurteilen. Fest stebt aber,
daf dieser leichte und gut aussehende Nylonanzug von vielen Motor-
radfabrern gekauft werden wird, die nicht am harten Geldndesport
interessiert sind. Damit baben die schwereren englischen Fahranziige
der ,klassischen™ Banart keineswegs ihre Daseinsberechtigung ein-
gebiift. Diese Fabranziige wurden audh fir normalen Strafenbetrieb
so lange bevorzugt, als sie noch keine Nylon-Konkurrenz hatten. Die
ist aber nun da, und diesem Umstand miissen wir Rechnung tragen.
M. E. bhitte diese Entwicklung doch jeder vorausseben und sich dar-
auf einrichten konnen, der sicﬁ in der Fabrpraxis und unter den viel-
faltigen Wiinschen der Motorradfabrer auskennt. Die Welt bleibt ja
nicht steben, sie drebt sich —!

Schlufifolgerung: Es ist jeder Schritt auf dem Weg zur ,publikums-
sympathischen® Motorradfahrer-Bekleidung zu begriflen, sofern es ge-
lingt, sie in Material, Farbe und Zuschnitt so herzustellen, dafl sie nicht
nur der ,Optik® entspricht, sondern den harten Anforderungen, die an
eine solche Bekleidung im wirklichen Motorradfahrer-Betrieb gestellt
werden (was nicht leicht ist). Der Fahrer selbst (und seine Sozia) wiinschen
sich eine solche Bekleidung, weil ihnen — entgegen manchmal zu finden-
der Meinung — gar nichts daran liegt, da und dort als Motorradfahrer
einer (diskriminierenden oder mitleidsvollen) Sonderbehandlung unter-
worfen zu werden. Unter diesen Gesichtspunkten stellt der neue Trialon
sechr wohl eine Wende dar — nimlich eine Wende vom speziellen, primir
gelindetauglichen Fahranzug zum funktionell ebenfalls einwandfreien
Motorradfahrer-Tourenanzug (der unter dem Gesichtspunkt geschaffen
wurde, daf Motorradfahrer-Touren natiirlich auch durch leichtes Gelinde

fiihren konnen).

Die letzte Losung ist der Trialon sicher auch noch nicht — weder in allen
ausfiithrungsmifligen Details noch hinsichtlich der mehrfach erwihnten
,Optik“. Aber eines ist klar: je mehr sich der neue Fahranzug seiner end-
giiltigen Perfektion nihert, um so weniger kann er ,Gelinde-Spezial-
anzug® sein fiir den, der sich aktiv im Geldndesport beteiligt oder sich
dort, in nahezu gleicher Weise wie die Aktiven, betdtigt. Fiir sie alle
werden bewihrte Fahranziige wie der Barbour oder der Belstaff-Trial-
master auch weiterhin unentbehrlich sein. Anziige wie der Trialon sind
dort nicht zur AblSsung der reinen Gelindeanziige bestimmt, wo diese
einmalige Vorziige haben — sie werden den Gelindeanzug aber sicher
dort ersetzen, wo die mechanischen Beanspruchungen geringer sind und
wo deshalb nicht allein das Funktionelle fiir die Bewertung ausschlag-

gebend sein muf. 5. R.
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Blase im GuB

Beim Auswechseln der 1|m"enrilﬁ.ihrun?-ssn meiner Maschine habe ich festgestellt, dafi
kurz vorm Ventilsitz eine Blase im AluguB aufgebrochen ist, die etwa die Gréfle einer
Erbse hat. Bei Abkrotzen der Ulkohleablaogerungen bin ich in dieser Blase hédngen-
geblieben, Vorerst habe ich die Blase nur sauber entgratet, aber sie soll irgendwie
zugespachtelt werden. Welche Spachtelmasse wiirde hier verwendbar sein, es gibt
da doch die enannten ,plastischen Stdhle”, die Uber sehr gute Eigenschaften
verfigen sollen. Ist dabei einer, der die nétige Hitzebestdndigkeit hat? Oder sollte
man einfach eine Schraube hineindrehen (erst natiirlich Gewinde bohren), die irgend-
wie gesichert werden kdnnte? Oder hilft nur Schweiflen? H. M. in G.

Die Anwendung von hoch hitzebestindigen Spachtelmassen und plastischen Stdhlen
auf Epoxyharzbasis zum Ausfillen der Blase innerhalb lhres Zylinderkopfes wiirde

-uns ein zu groBes Risiko darstellen. Es gibt zwar z, B. Plasteel-pyro, einen ,plastischen

Stahl”, der bis zu 250 Grad C bestandig ist, doch gerade innerhalb des Zylinder-
kopfes ist die Gefahr des Losbrickelns zu groB, vor allem geht im Falle des Ver-
sagens zuviel anderes mit hinliber. Beste Methode ist da immer noch zuschweiBen der
Pore. Gute Alu-Schweilier sind zwar selten, die meisten Zylinderschleifereien haben
jedech einen zuverldssigen Mann an der Hand, Aber nachher aufpassen, ob der Kopf
rithi irgendwie verzogen ist (Dichtflache), schlimmstenfalls muB man ihn planschleifen
assen.

Finger weg

Meine Maschine sollte bald einmal Gberholt werden. Nun wurde mir aber vor kurzem
ein Mittel angeboten, welches diese Uberholung (wegen Altersschwéche) noch erheb-
lich hinauszégern kénnte, einfach durch ein Zusatzmittel (Tablette) zum Kraftstoff. Geht
das Gberhaupt und lohnt sich der Preis (DM 68.—) dafir? H. M. in G

Die Versprechungen, die die verschiedenen Vertriebsfirmen von ,Wundermitteln” zu
machen en, gleichen einander so verbliiffend, daf allein schon durch eine &hn-
lich ungeschickte Werbung andere Firmen, die tatsachlich etwas Verniinftiges boten,
praktisch auf ihren Mitteln sitzenblieben und groBe Feldziige unternehmen muBten, um
iiberhaupt erst einmal on die Fachwelt heranzukommen.

Die Grenze zwischen ,Wundermittel” und guten Neuvheiten kann man hdufig schon
mit dem gesunden Menschenverstand finden. Wenn z. B. behauptet wird, daB aus-
gelaufene Zylinderbohrungen durch ein chemisches Mittelchen wieder in brauchbaren
Zustand versetzt werden sollen, dann braucht man sich nur einmal einen solchen aus-
gelutschten Zylinder bei einer Zylinderschleiferei zeigen zu lassen, um die Unmaglich-
keit einer Erfillung dieses frommen Wunsches sofort zu erkennen. Jede Zylinderschlei-
ferei widre froh, wenn sie sich die Arbeit so leicht machen kénnte und die fehlenden
Hundertstel oder gar Zehntel durch eine Pille im Kraftstofftank wieder herbeizaubern
kénnte. Das Material der Pille wiirde vielleicht reichen, aber wenn es schon im Tank
durch die Bewegung ,Mikroteilchen” abbidttern soll, die iUber Vergaser und Kurbel-
haus bzw. Ventiltrieb tatsdchlich bis an die Zylinderlaufbahn ?uiungen konnen, dann
sind diese Teilchen bestimmt nicht fest genug, etwa gar MaterialverschleiB wieder wett.
zumachen. Ganz abgesehen einmal daven, daB die ,Tobletle” im Tank auBer sich
selbst (?7?) zundchst einmal die Lackierung (!!!) l8st und diese Lacksplitterchen
als ersten Effekt der ,Pille im Tonk” die Diisen im Vergaser verstopfen,

Und wenn man nun samtliche guten Eigenschaften beinahe glavben mdchte, wenig-
stens zum Teil (man ist natirlich skeptisch), dann bleibt immer noch der schéne Preis
von DM 68.— fiir die kleinste Tankpille. Das diirfte fast teurer als Gold sein, wobei

Jetzteres immer noch einen ,Wiederverkaufswert” hitte! Also die Finger von solchem

Zeugs lassen,

Das gleiche kann man iber dhnliche Angebote sagen, die z. B, wunderbare Errettung
einer 5 Jahre alten Botterie versprechen. Wenn diese Wirkung tatséchlich auch nur
anndhernd vorhanden wire, dann brouchte ein solcher Saft gar keine Reklome, dann
wiirde ein kleiner Versuch vor zwei Fachleuten von VW oder Bosch oder irgendeinem
anderen Werk geniigen fir einen véllig gesicherten Lebensabend des Erfinders, mit
Weltreisen und diversen Héusern an den schdnsten Plétzen unseres Planeten, Nur
aus den Lizenzgebihren.

Ziindungsverstarker sind da vielleicht sogar ein wenig besser, weil sie zundchst wenig-
stens Wirkung zeigen. Da hat man sich den Effekt einer sogenannten Vorfunken-
strecke zunuize gemacht. Das ist nichts weiter als eine Unterbrechung im Stromkreis
der Hochspannung. Diese Unterbrechung setzt der Hochspannung einen Widerstand
entgegen, der nur von besonders kriftigen Funken iiberschlagen werden kann. So wird
also solange kein Funken an der Kerze & i . ‘wie die Spannung [die in der
Zindanlage immerhin nicht schlagartig von einer Millionstel-Sekunde zur anderen den
Hochstwert erreicht] zu niedrig ist, um die Vorfunkenstrecke im ,Zindverstirker" zu
uberbriicken. Schafft die Spannung es tatséchlich, dann schldgt sie natiirlich auch an
der Kerze iber. Doch ist das gleiche auch mit einer neven Kerze zu erreichen, ggf. muB
eben der Motor kontrolliert werden, um den Grund fiir den schlechten Kerzenzustand
zu finden, Diesen Grund wird auch eine Vorfunkenstrecke nicht beseitigen Konnen,
auBerdem wird die schlechte Kerze trotz Vorfunkenstrecke immer mieser werden und
schlieBlich selbst auch dann nicht mehr ziinden. Im iibrigen sind die Fehler, die sich
nur durch bessere Zindung (héhere Zindspannung) beseitigen lassen, wunder-
selten. Eine verglaste Kerze, eine verschmorte Kerze, falscher Elektrodenabstand, falsche
Vergasereinstellung, falscher Ziindzeitpunkt und was der Schwierigkeiten sonst noch
sind, lassen sich mit einfachen Vorfunkenstrecken selbstverstindlich nicht bekdmpfen.
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Hpm B 1. 1. Ruhrtalfahrt, (o, StraBe), VC Ruhrtal (ADAC);
2. !:f[l}:: Schwere Sachsenwald-Geldndeprifung, (l), Schwarzenbeker MSC
2. 7. Gelandefahrt ,Rund um den Kuizenstein®, (0), MSC Renchtol (ADAC);
8. izxaiféﬁssigkuitsfuhﬂ _Rund um die hohe ABlitz", (o), A u. MC ,Hohe ABIlifz"
16. J"iigilé%;inisdm Zuverldssigkeitsfohrt (Meisterschaftslauf), (o), Gau Mittelrhein

ppelheimer Geld@ndefahrt, (o), MSC Eppelheim (DMV);
Harz-Heide-Fahrt (Meisterschaftslauf), (o), Gou Niedersachsen (ADAC);
5. Oesel-Geldndefahrt (o), Adler-Club Brounschweig (DMV);
Geldéndefahrt Derdingen, (o], Ortsclub Oberderdingen (ADAC);
Hildesheimer Zuverldssigkeitsfahrt, (o), Hildesheimer MSC (ADAC);
8. Zuverlassigkeitsfahrt ,Runde um Ennepetal”, (o), Gau Westfalen-West (ADAC);
10. Zuverlassigkeitsfahrt, (o), MSC ,Freigericht® (ADAC);
11. Zirndorfer Geldndeprifung, (o), 1. AMC Zirndorf (ADAC);
Stdhannoversche Geléndefahrt, (o), MSC Géttingen (ADAC);
1 Ochsenfurter Geléndeprifung, (o), Ortsclub Ochsenfurt (ADAC);
2. Hessen-Rheiniund-Hﬁgurgring- ahrt, (o, StraBe), MSC Wiirselen (ADAC);
1000 km-Longstreckenfahrt, (o, Strafie), Hannoverscher MSC (ADAC);
6. Geléndefahrt .Quer durch die Frankische Schweiz”, (o), MSC Frankische
Schweiz (ADAC); :
Jugendgeléndefahrt, [g), Ortsclub Biberach/Rif3 [hDhC]] :
Z:vargssigkeitsfnhﬂ Durch die Osnabriicker Berge”, (o), Gou Weser-Ems
DAC);
renzland-Trial, (o), MSC Kiefersfelden [ADAC);
Zweri-ﬁssigkei!siu rt .Rund um Ruiun_burg;; {ukaMEG Rotenburg (ADAC);
" Trial Feuchtwangen, (o), RKB Solidaritdt Wiesbaden (DMV),:
10.  Int. Motorrad-Trial Rovensburger Land, (I}, MSC Brake (ADAC);

[
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TERMINLISTE
136/

Wie in jedem Jahre ist auch diese Terminliste wieder ohne Gewihr ge- :
eben. Das bedeutet, dafl die Termine zwar geplant sind, aber noch nicht 1. 10 ot Vororae e "MSA Solidaritat Harburg (DMV);
estliegen. Bevor man sich zu einer Veranstaltung Urlaub nimmt, mu g 15 15 Odenwald-Geldndefahrt, (o), AC Bensheim (ADAC);
man unhﬁdingt beim Veranstalter na:hfragen, ob der Termin bestehen 8. 10. Zuverlassigkeitsfahrt .Vor den Toren Hannovers", (o), MSG Hannover (ADAC);
8
8

i : : : - . " 10. Zuverldssigkeitsfohrt, (o). MSC Augsburg (ADAC];
bleibt. Und falls Anschriften nicht ausreichen, dann bitte an die Oberste e o) ML Housheun, (ADAG)

Motorradsport-Kommission, 605 Offenbach/Main, Bismarckstrale 159, 1415 10. 2-Togefohrt Karishafen, (o), MSC Weser-Diemel (ADAC);

wenden, die diese Terminliste herausgegeben hat. Wir kennen auch nicht  15. }g Mﬂ%ﬂﬂ#-}'riuil: (a), pt‘h Gn[n?isﬁéf:ufgnkirﬁanf{ﬁl:é&%;
1 21. 10. 27. Westfalen-Lippe-Fahrt, (o), ipoe-Wes =
jeden Veranstalter. 22. 10. 10. Schwere Miﬁtz?frﬁnkisdw Geléndefahrt .Rund um den Petersberg”, (o],

AMC Bad Windsheim [ADAC);
29 10. Leitzachtal-Trial, (o), RKB Solidaritét Minchen (DMV);

MO H0S0 [0 N0 R0 NIN0 N0 60 000000 G0 N el IS N

StraBenrennen 4. 11. Trial, [0), Ortsclub Linebur éau.n.-:];
5. 11. Hellkuhlen Berg-Trial, (o), Uelzen (ADAC);
o = offen, | = International, N = Nachwuchs [Ausweisfahrer), L = Lizenz 5.11. Stahlberg-Geldndefahrt, (o), M5Vg F!"*;""'I"“ﬂ“i‘“dﬂ I:D:lMﬂ; Franken (DMV)
-Tri o nken ;
25. 3. Renntraining Hockenheim (o, L/A), Landesgruppe Hessen (DMYVY); 12. 1. Int. Franken-Triol .Henry Groutars-Pokal®, 1), Landesgruppe tro
2 4. Fischereihafen-Rennen Bremerhaven (Juniorenpokal), (N, A 50, 125, 350 ccm,
A Eul. L 125 ccm],fia'.SC Hntrfwmspr [?. tl;: ; e o v
. 4, enntraining auf dem MNuirburgring (o , Landesgrup essen (DMVY); s gt
23. 4. Int, Eifelmn?‘mn {M:ismrsd'iuﬂgslm , (i, alle Klassen) GF;?.I Hcrdrhll’::in (ADAC); Touristische Veranstaltungen
7. 5. .Grofler Preis von Deutschland® Hockenheim, Weltmeisterschaftslauf (Deut. : :
scher Meisterschafislauf], (I, alle Kiassen), Badischer MSC (DMVY); 1. 2.-15. 10. Int. Zielfahrt nach Weil der Stadt, (I}, MSC Merklingen [ADAC);
7. 5. Fronkenwald-Bergrennen Stadtsteinach (M, A alle Klassen), 1. AC Erlangen 1.3.=30. 9. Int. Zielfahrt nach Freudenstadt, ||L MSC Herrenberg (ADAC);
ADAC); 1. 3.-30. 9. Int. Zielfahrt nach Herrenberg, (l), MSC Herrenberg (ADAC);
14. 5. Flugplatzrennen Mainz-Finthen (Juniorenpokal), (N, A clle Klassen), Landes- 1. 3.-30. 9. Not. Zielfohrt, (N), MSC Kiarenthal-Saar EM'\"}:
ruppe Hessen (DMV); 1. 3.-31. 10. Int, Zielfahrt nach Ulm,éll, MSC Ulm (ADAC);
4. 6. AC Hansa-Rennen (lyllandring bei Silkeborg), (N, A?), Gau Hansa (ADAC);  15.3.=30. 9. Int. Zielfahrt nach Bad Ems, (1), AC Unterlahn (ADAC);
18. 6. Geroldseck-Bergrennen (g, A/L), MSC Geroldseck (ADAC); 24.427. 3. Int. Zielfahrt, (I}, MSC Rheindohlen-Broich-Peel (DMV);
24 ./25.6. DMV-Avusrennen (Juniorenpokal), (N, alle Klassen), Landesgruppe Berlin 1. 4.-30. 9. Int. Zielfohrt nach Sindelfingen, [I]I_, MSC Sindelfingen ADﬁCh
e EM‘H’]; : e E 1./2. 4. Nat. Iielfngﬂﬁur 3. Int. DMV 2-Tagefahrt nach Eschwege, (N), MSC
ol orisringrennen (Juniorenpokal), (N, A 250, 500, ), MSC Nirnbg. (ADAC); Eschwege ; :
23. 7. Eller-Bergrennen [Jﬂniumggﬂkulfl,{ (N, alle I{tun:rrﬁ nat. L., Swgﬁ, [Allgan]l. 29.4.— 1. 5. Int. 5-LﬁnJer=RingFuhr1 E], Club-Ritter saarl, Kraftfohrer (DMV);
2.7 Pumiﬂ ?__I" BAGC {hDME_) ; o Vo5 = 1.5 Int,khEurnpi-HREmZielfu t ohne Grenzen, (I}, MSC Stuttgart-Unter.
S | - reis Freiburg (Meisterschaftsiauf), (I, alle Klassen), Gesomt- turkheim -
club Minchen RDHC : " 2| } : 1. 5.—-31.10. Int. Zielfahrt nach Bad Homburg, (I}, MSC Bad Homburg v. d. H.
12./13.8. Int. Flugplotzrennen Wunstorf (I, L 350, Swg.), Gau Niedersachsen (ADAC); [DMY);
19./20.8. Ratisbona-Bergrennen (N, L 250, Swg.), MC Kelheim (ADAC); 1. 5.-31.10. Zielfahrt nach Maisuni‘?n} (N), MSC Melsungen (DMV);
3. 9. Herbst-Pokal-Rennen Hockenheim [Juniorenpokal), (N, olle Klassen), Bodischer 6./7. 5. Nat. Sternfahrt, (N), MSC Klarenthal-Saar (DMV);
MSC (DMV); 12.14. 5. Int. Sternfahrt nach Emﬂ?ur!, (1), Polizeisporiverein Stuttgart (ADAC);
10. 9. ADAC-Avusrennen (Juniorenpokal), 'JN, alle Klassen), Gau Berlin [ADAC); 14.15. 5. Nat. Sternfohrt nach Berfin, (N), Landesgruppe Berlin (DOMV]);
24. 9. FEifel-Pokalrennen (Juniorenpokal), (N, A alle Klassen, nat. L, 350, 500), Gav 9711, 6. Sternfahrt Altes Land, (N), Touristik-Club Altes Land (DMV);
Nordrhein (ADAC); 24725, . Nat, Zielfahrt, (N), MsC luhunmshurg (DMV);
24. 9. Bergpreis Schwébische Alb, (N, A), MSC Kirchheim/Teck (ADAC); 1.7.-10. 9. Nat. Zielfahrt nach Minchen, (N), RKB Solidaritat Bayern (DMV);
7./8.10. ADAC-Rh&n-Bergpreis (Juniorenpokal), (N, A alle Klassen, not. L, 125 ccm), 8,9. 7. Nat. Sternfahrt, hSM}, MSC Karlsdorf (DMV);
Fuldoer AC (ADAC); 29./30. 7. Nat. Zielfahrt, (N), MSYg Hommelbach (DMV];
1820, 8. Int. St. Rochus-Sternfahrt, [N}, AMC Wittlich (ADAC);
9.10. 9. Mat. Sternfahrt, H!, A u. MC Alf/Mosel (DMVY);
. - 9./10. 9. MNat. Sternfahrt, (N}, MSC Morktlevthen (DMV); _
LEISfHHQSPFUfungen 15.17. 9. Juﬂlﬁumsfﬁiumfuhrt nach Obersee, (M), MSC Obersee/Chiemsee
D .
| = International, ex. nat, = extra national, o = offen, g = geschlossen (OMV):
% 2 '?hii?r(iﬂtﬂ" e EﬁIUbﬂv{u"gﬁ? Hausham (DMV)
e ria eisterschatisiaui), (0], ausham -
11. 3. Schwere ﬁteigamid-ﬁelﬁnc’ahhﬂ, (o), MSVg Gerolzhofen (ADAC); Bahnrennen und Moto Cross
11. 3. Trial [[Mm:.!'ersd'lufhfuu : !n, MSC Schatthausen (DMY);
12. 3. Trial (Meisterschaftslauf), (o), MSC Lindenfels (DMV); L = Lizenz, A = Ausweis, | = International, ex. nat. = exira national, o = offen
12. 3. Zuverlassigkeitsfahrt, (o C Pfungstadt (DMV); . g = geschlossen, GZ = Grenzzone
12. 3. Teutoburgerwald-Fahrt, (o), MSC Bielefeld-Sieker (ADAC); :
19. 3.. Geléndeprifung .Kreuz und quer durch die Hovelberge®, (o), Gau Berlin 15. 1. Winter-Moto Cross, }u, MSC _Eiserne Hand” (ADAC);
(ADAC); 2 1 Winter-Moto Cross, (o), MCV Laubus-Eschbach (DMV);
19. 3. Ulfenbachtal-Geldndefahrt, (o), MSC Ulfenbachtal (ADAC); 2 1. Eisrennen, (ex. nat.), MC Memmingen zﬁﬂﬂch =
26./27.3. Int. 2-Tagefahrt ,Onkel Toms Hitte", [&MEC Kaltenkirchen (ADAC); 18./19.2. Int. Eisrennen Inzell bei Trounstein, (l). Landesgruppe Sudbayern (DMV);
1./2. 4. Int. DMV 2-Tagefahrt Eschwege, (l), Deutscher Motorsport-Verband (DMV); 2. 3. Int. Sandbahnrennen, (I}, MSC Pocking (DMV);
2. 4, Simseetrial, (o), MSC Rosenheim (ADAC); 77. 3. Moto Cross, [0), MSC Giefien-Wieseck (DMYVY);
9. 4. Int. 11. Oberschwébische Geléndefohrt, (l), Ortsclub Biberach/Rif (ADAC); 2 4 Grasbohnrennen, (UA, spez/serm), MSC Haag (DMV);
9. 4. Zuverldssigkeitsfahrt, (o), RKB Solidaritat Bayern (DMV); 9 4 Moto Cross Grofi Bieberau, (o), MSC Dieburg (DMV);
16. 4. 15. Grenzlond-Zuverlassigkeitsfahrt Pirmasens (Meisterschaftslauf), (o), Gou 16. 4. Int. Grosbohnrennen, (1), MC HaBloch (ADAC);
Pfatz (ADAC), Durchfilhrung: MSC Supero 23 4. Sandbahnrennen, (A), BBM Minchen (ADAC);
23. 4. 4. Grenzlandfahrt, (o), AC Rehau (ADAC]; 73 4 Sondbohnrennen Hechthausen, (UA, spez/serm), MSC Land Hadeln 'IDMV};
30. 4. 11. Schwere Schwibische GelGndefahrt Kinzelsau, (o), Gou Wirttemberg 28. 4. —1. 5. Bahntraining Horwieden. (LA, reserv.), Londesgruppe Hessen (DMV);
g'nDﬂC ; 30. 4. Int. Grasbahnrennen, (I), MSC Nordmark (ADAC);
30. 4, eléndefohrt ,Rund um die Hinengréaber®, (o), Ortsclub Delmenhorst (ADAC); 30. 4. Speedwayrennen, (ex. nat.), MSC Pfaffenhofen (ADAC);
30. 4. 13. Sodwestféalische Zuverldssigkeitsfahrt Neunkirchen (Meisterschaftslauf), (o), 30. 4 Int. Aschenbahnrennen, {l), MSC Hansa (ADAC);
MSC ,Freier Grund® (DMY); 30. 4. Moto Cross, (g), MSC Geesthacht [ADAC);
6. 5. Int, 10. Prifungsfahrt Solitude, ql], A v. MC Leconberg-Eltingen [ADAC); 30. 4. Moto Cross, (o), Wolfsburger MCC (DMY); : fi
14, 5. Fﬁdﬂ:ﬁ{gahlrgs- uverl@ssigkeitsfahrt (Meisterschaftslauf), [o), MSC Héchstadt 20. 4. Moto Cross Waldenbuch (OMK-Pokal, 750 ccm Liz.), (o), Schwibischer AC
; DMY); :
21. 5. Hackensee-Trial, [0), A uv. MC Holzkirchen [ADAC); 1. 5. :'nt. g]unﬁbnhanHHEn (Europa-Meisterschoftslauf), (1), MSC Stroubing [ADAC);
£7./28.5. 11. 1000 km-Fohrt, (o, Strafie), Gau Berlin (ADAC); 1. 5. Int. Moto Cross, (I), MSC Kamp-Lintfort (ADAC);
28. 5. Schwere Badische Geldndefahrt (Meisterschaftslauf), (o), MSC Maver (ADAC); 4 5 Int. Grasbahnrennen, (I}, MSC .Stevertal® (ADAC]);
4. 6. 8. Zuverléssigkeitsprifung, (o), BMW-Club Mainz-Kastel (DMV); 4 5 Int. Sandbahnrennen, (1), MSVg Herxheim (ADAC); ! :
1. 6. Rheinlandfahrt Bielstein. (o), Gou MNordrhein [ADAC); 7.5. Int. Speedwayrennen, Weltmeisterschafts-Einzelwertung, Viertel-Finale, (1),
16./18.6. Int. ADAC 3-Tagefahrt Garmisch-Partenkirchen, (I}, Gou Sidbayern (ADAC); MSC Abensberg (ADAC);
18. 6. Motorrad-Trial, (o), MC Uelzen (ADAC); 7 5. Int. Sandbahnrennen Farmsen, (1), Hamburger MSC (ADAC);
24./25.6. Saverl@ndische Zuverldssigkeitsfahrt (o, Strofle). Gau Westfalen-West (ADAC); 7. 5. Int. Moto Cross, (I}, MSC Yenne (ADAC);
75. 6. Schwere Aischgrinder Zuverldssigkeitsfahrt, (o), MSC Aischgrund (ADAC); 7. 5. Moto Cross Higelheim, (GZ), Gauv Sidboden (ADAC); "
25. 6. Nordmarkfahrt. (o], MSA Polizei Hamburg (ADAC); 14. 5. Int. Moto Cross Bielstein. Weltmeisterschaftslauf 250 cem, (I), Gou Nordrhein
25. 6. Alpentrial-Pokal Hohenkammern, (o), RKB Solidaritét Bayern (DMV); (ADAC); Ausrichter: MSC Drabenderhdhe, Bielstein;

48 : “MOTORRAD 49. Jahrgang, Heft 2/1967



BMW-Motorradfertigung nicht mehr in Miinchen

Was trotz aller Dementis die Spatzen in Miinchen schon lingst von den
Dichern pfiffen, ist nun gegen Ende des vergangenen Jahres doch nicht
mehr zu bestreitende Wahrheit geworden: die BMW-Motorradfertigung

wuru_:le aus dem Werk Miinchen-Milbertshofen in das BMW-Werk nach
Berlin-Spandau verlegt, wo bereits seit geraumer Zeit die Rahmenfertigung

erfolgte. Zwar wird das Triebwerk auch weiterhin in Miinchen gebaut

werden (auch der Versuch bleibt in Miinchen), die komplette BMW-Ma-
schine aber kommt zukiinftig aus Berlin (was freilich nicht heifit, dafl viel-
leicht nicht doch eines Tages eine Motorradfertigung im Werk der neuen
BMW-Tochter Glas in Dingolfing — wo H. W. Boensch inzwischen zum
Geschiftsfiihrer bestellt wurde — aufgezogen wird).

750000 Motorrdder von MZ

10.30 Uhr, am 5. Dezember 1966, blieben im Motorradwerk Zschopau fiir
eine Viertelstunde die Binder stehen. Die Unterbrechung der Fertigung
hatte eine besondere Ursache: mit einem goldenen Lﬂrbcerlgranz wurde die
750 000ste MZ-Maschine, die in dem 1945 vollig demontierten DK'W-Werk
nach dem Wiederaufbau hergestellt wurde, vom Band geschoben.

750 000 Motorrider. Eine stolze Zahl, die Anlaf zum Nachdenken gibt.

Der Vierzylinder-Rennmotor von Benelli

wird, mit 350 ccm Hubraum (alldieweil die 250er Klasse inzwischen inter-
national wohl doch ,zu heifl“ geworden ist), seitens des Pesaroer Werkes

in diesem Jahr wahrscheinlich bei den Liufen um die Weltmeisterschaft
(und natiirlich den groflen nationalen italienischen Rennen) eingesetzt wer-
den. Und zwar in seiner neuesten Ausfithrung, die vier Ventile pro Zylinder
im dachférmigen Brennraum, durch zwei obenliegende, zahnradgetriebene
Nodkenwellen gesteuert, aufweist. Allerdings wird man auf Tarquinio Pro-
vini als Fahrer verzichten miissen — die Folgen seines Sturzes beim TT-
Training 1966 werden es wahrscheinlich nie wieder zulassen, dafl er ein
Motorrad oder gar eine Rennmaschine fihrt. Dafiir wird mit ziemlicher
Sicherheit Renzo Pasolini, der bisherige Aermacchi-Fahrer, Benelli-Werks-
fahrer Nr. 1 werden.

Int. Grasbahnrennen, (I}, MSC Holzwickede (ADAC);
Sandbahnrennen, (LA, spez/serm), MSC Altrip (ADAC);

Int. Sandbahnrennen Eggenfelden, (I}, MC Minchen-Ost (ADAC);
Aschenbahnrennen, (ex. nat.), MSC Norden DMY);

Moto Cross (Juniorenpokal), (o), MSC Schi iler (ADAC);

Int. Sandbahnrennen, (l), MS iederrodenbach (DMV);
Sandbahnrennen, (UA, spez/serm), MSC Damme (DMV);
Grasbahnrennen Fiirholzen, (LA, spez/serm), RKB Solidaritdt Minchen (DMV);
Moto Cross, (o), MSC Kaltenholzhausen bei Limburg (DMV);

Moto Cross, (A), MSC Augsburg [ADAC);

Speedwayrennen, (ex. nntg, MSC Olching [ADAC);

Moto Cross (Meisterschaftslauf), (o), MSC Wipperfirth [ADAC);
Int. Grasbahnrennen, (), D Bielefeld (ADAC);
Sandbahnrennen, (ex. nat), AC Landshut k}DAC;

Moto Cross, (o), MSC Niederwirzbach [DMV);

Moto Cross, (o), MSC Bauschheim (DMY);

Int. Sandbahnrennen (Evropa-Meisterschaftslauf), m MSC Mihldorf (ADAC);
Grasbahnrennen, (ex. nat.), MSC Diedenbergen (DMV):
Grasbahnrennen, (L/A, spezfserm), AMC Weingarten (ADAC);
.;itgic(]:mss (Juniorenpokal, OMK-Pokal, 750 cem L), (o), MSC Opherdicke
Grasbahnrennen Wachenberg, (LA, spez/serm), MSC Wachenberg (DMV);
Moto Cross, (o, GZ Liz.), MSC Schopfheim (ADAC);

Moto Cross (Juniorenpokal), [0), MSC Buxtehude (DMV);

Int. Sandbahnrennen, {li, MSC Vilshofen [ADAC);

Int. Grasbahnrennen, (I), MSC Gitersioh (ADAC);
Grasbahnrennen, (L/A, speziserm), R u. MSY _Frih-Auf” JDM‘!"}:
Int, Moto Cross, (I), MSC ,Till Eulenspiegel” Malin (DMV);

Moto Cross (Juniorenpokal), &:::—], AMC Rodheim-Bieber (DMY);
Moto Cross Miﬂeltgrﬁnduu, a), MSC Neu-Isenburg (DMV);
Grasbahnrennen, (LA, spez/serm), MSC K&nigsbrunn (ADAC);
Grasbahnrennen, (L/A, spez/serm), SAC Schwenningen [ADAC);
Moto Cross, (o), MSC Horb/Sulz (ADAC);

Int. Grasbahnrennen, (l), A u. MSC Osnabriick (ADAC);

Int. Grasbahnrennen, (I}, MSC Bad Zwischenahn (DMV);

Int. Grasbahnrennen Fichtenhain, (I), Dithmarscher AC [ADAC);
Grasbahnrennen, (ex. nat.), MSC Zweibriicken (DMV);

Moto Cross, (o], MSC Schliichtern (DMV);

Moto Cross [Iumuranpukql? , [0), MSC Gailderf (ADAC);

Moto Cross, (o), MC Ingolstadt (ADAC):

Int. Grasbahnrennen, (1), MSC Ohmtal (DMV);

sandbahnrennen, (L/A, %), MSC Neustadt/Donau [ADAC);

Moto Cross (Meisterscha Iﬂu{_],_ (o), MSC Villingen (DMV);

Mote Cross, (o), MSC ,Auve” Trittau (DMV);

«GroBer Preis von Deutschland”, MC-Weltmeisterschaftslauf 500 ccm, (1),
MSC Beuvern (DMV);

Int, Grasbahnrennen, (I}, MSC Cloppenbura [ADAC);
Grasbahnrennen, (LA, spez/serm), MSC Wittgenborn (DMY):
Moto Cross, (o), MSC Johannisberg (DMV);

Moto Cross Ratingen, (o), MSC _Dumeklemmer” (ADAC);

Int. Grasbahnrennen, (I}, MSC Harsewinkel (ADAC);
Grasbohnrennen Nidda, (ex. naf.), AMC Butzbach (DMV):

Meoto Cross, (o), MSC _Freigericht” Somborn (ADAC);

Moto Cross, (o), MSC Eutingen [DMV);

Grasbahnrennen, (LA, spez/serm), MSC Melsungen (DMV);

Moto Cross (Meisterschaftslauf), (o), MSVg Laubus-Eschbach (DMY);
Int. Grasbahnrennen, (I), MSC Schwarme (ADAC);

14.
14,
15.
15.
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13. Grasbahnrennen, (LA, spez.n"sern?, MSC _Freier Grund® Zeppenfeld (DMV);

13. Moto Cross, (o), MSC Eschwege (DMY); :

20. Int, Speedwayrennen, Weltmeisterschaftslauf, Kontinentales Finale, (1), AMC
Kempten (ADAC);

20. Int, Grasbahnrennen, (I}, in}:psiﬁdier AMC (ADAC);

20. Grasbahnrennen, LFA* spez/serm), MSC Bad Hersfeld (DMV);

20. Grosbahnrennen Rebland, (LA, spez), MSC Rebland Hertingen (DMY);

20. Moto Cross (Meisterschaftslauf), (o), C Gerstetten (ADAC);

27. Int. Sandbahnrennen, fl)], MSC Jibek (ADAC);

27. Int. Grasbahnrennen, (I}, MSC Kirchhain (DMV);

27. Grasbahnrennen, (lLLA, spez/serm), M5C Ravensburg (ADAC);

27. Int. Moto Cross, (), MSC Geesthacht [ADAC);

27. Moto Cross [Meisterschaftslauf]), (o), MSC RoBdorf (DMV);

27. Moto Cross, (o), MSC Ottenbach (ADAC);

27. Moto Cross, (o, A), MSC Sichteln [ADAC);

3. Int. Sandbahnrennen (Europa-Meisterschoftsiauf), (1), MSC Scheessel (DMV);

3. Int. Grasbahnrennen, (I), MSC Klein-Krotzenburg (DMV);

3. Grasbahnrennen, (ex. nat.), MSC Memmingen (ADAC);

3. Moto Cross, (GZ), Ortsclub Wnncgen (ADAC];

3. Moto Cross Holzgerlingen, (o), Schwibischer AC [DMY);

3. Moto Cross [Juniorenpokal), (o), MSC Dom-Esch (DMV);

10. Int. Grasbahnrennen Erboch/Odenw., (), Starkenburger A u. MSC Darm-

stadt (DMY);
Int. Grasbahnrennen Rastede, (I). MSC Oldenbura (ADAC);
int. Sandbahnrennen, (I}, MSC Pfarrkirchen (ADAC); :
Int. G&c]lsbuhnrennen wﬁndih{lgtﬁ, (1), MSC Schaumburg, Obernkirchen
ADAC):;
]Ent Grasbahnrennen Haltern, (I), Vestischer MSC, Recklinghausen (ADAC);
Grasbohnrennen, (LA, spez/serm), MSC Deizisav (ADAC);
Grasbahnrennen, (LA, spez/serm), MSC Brdunlingen (DMY);
Moto Cross (Meisterschaftslauf), (o), A u. MSC Mindelheim (ADAC);
Moto Cross, (0], MSC Schrecksbach (DMY);
Moto Cross, (o), Wolfsburger MCC [DMV);
Moto Cross, (o), MSC Aalen (ADAC); :
Grasbahnrennen .Wedemarkring”, (LA, spez/serm), MSG Hannover (ADAC);
Grasbahnrennen Hittengesafl, (L/A, spexz/serm), MSC Neu Isenburg (DMV);
Grasbahnrennen, (L/A. spez/serm), MSC Libeck (DMV);
Moto Cross Buschmihle, (g], MSC Stolberg (ADAC);
Moto Cross, (o), SAC Schwenningen (ADAC):
Moto Cross, r.:.'r]], MC Werratal Heringen (ADAC);
Moto Cross, (o), MSC .Ebsdorfer Grund®, Rouisch-Holzhausen (DMV);
Grasbahnrennen, (ex. nat.), AMC Bad Waldsee (ADAC); _
Grasbahnrennen, (LA, spez/serm), MSC ,_K&nigswelle® Mainaschaff [DMV);
Grasbahnrennen, (L/A, spez/serm), MSC Krumbach [ADAC);
Grosbahnrennen, (LA, spez/serm). Wedeler MSC (DMV];
Moto Cross (Juniorenpokal), (0), MSC Weilheim [ADAC);
Moto Cross [Meisiersd'lﬂfl‘:a{{m?, (o), 1. AC Erlangen (ADAC);
10. Int. Grasbahnrennen Kirzell. (I}, MSC Geroldseck (ADAC]:
10. Grasbahnrennen, (L/A, spez/serm). MSC Bad Vilbel (DMV]);
10. Int. Moto Cross Erbach/Ulm (FIM-Cup, 750 ccm). (1), Schwibischer AC (DMV);
10. Sandbahnrennen, !e:, nat.), BBM Minchen (ADAC);
16. Sandbahnrennen, (A, spez), MSC Niederrodenbach (DMV]);
. Grasbahnrennen. (L/A, spez/serm), Orisclub Biberach/Ri [ADAC);
10. Moto Cross Kreckelberg. (o), MSC Crailsheim (ADAC);
10. Moto Cross, (o), MSC ,Eiserne Hand” Schanbach (ADAC);
16. Grasbohnrennen, (ex. nat), MC Hafllech (ADAC);
10. Grasbohnrennen StravBdorf, (LA, spez/serm), MC Miinchen-Ost (ADAC).
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Qualitat verkauft sich gut! Diesmal lieber

- JACOBSEN

SNOW JET IMPERIAL-Schneefrase
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VALY baut am Motor: PUGH 250 SGSo

(SchluB)

Zuerst noch ein Bild, das im letzten Heft nicht un-
tergebracht wurde: 64. Hier ist die MeBmethode :
angedeutet, die zum richtigen mittigen Einbau der A
Kurbelwelle notig ist. Werksseitig gibt es dafur

eine MeBlehre, die etwa wie ein umgekehrtes W e hh'”“"t111E.“Fﬂmlllifril'illﬂ[
aussieht. Die beiden &uBeren Schenkel liegen auf S5 - e P
der Dichtflache des Gehduses auf, wahrend die ARy - T 1

mittlere Spitze auf dem Kurbelwellenabsatz fur
den Lagerinnenring gerade eben spielfrei (fir
35,5 mm) anliegen mub.

Doch nun weiter an Getriebe und Schaltung. Der
Einbau der Schaltkurvenscheibe war der letzte
Schritt im vorigen Heft. Festgezogen wird diese
Scheibe mit der langen M 6-Schraube mit Senk-
kopf und Schlitz, nach dem Anziehen wird die
Schraube unten gegen Verdrehen durch Kérner-
schlag gesichert (was etwas unbequem ist, aber
trotzdem nicht vergessen werden solltel).

Der Zusammenbau des Getriebes ist nun keine
Schwierigkeit mehr. Man richte sich genau nach
den Bildern des Demontageabschnittes. Ich habe
das Getriebe beim Mustermotor im Leerlauf zu-
sammengesteckt, es geht aber auch in einem an-
deren Gang.

Beim Einstecken der Lagerkéfige mit den Rollen
aufpassen, daB die offene Seite des Kafigs immer
in Richtung Getriebeinnenraum zeigt (wegen der
Schmierung), siehe Bild 65, wo auch noch die
Gummidichtung eingesteckt ist, die verhindert, daB
aus der hohlen Welle entlang der Kupplungsdruck-
stange Ol austreten oder umgekehrt in sie
Schmutz und Wasser eintreten kann. Nach Einbau
des Getriebes wird der Geh#usedeckel mit Dich-
tung aufgesetzt und evtl. mit leichten Hammer-
schlagen (Plastikhammer) auf seinen Sitz ge-
driickt. Vorsicht: das Tachoantriebszahnrad kann
ecken, also beim Aufsetzen die Tachowellenauf-
nahme etwas drehen. Alle Geh&duseschrauben an-
ziehen, aber vorher die beiden Gehé&use-Pab-
stifte vorn und hinten wieder einschlagen.

Wenden wir uns dann dem Anbau der Ulpumpe
zu. Bild 66 zeigt die Pumpe, die einzelnen Buch-
staben haben folgende Bedeutungen: h = Hub
des Antriebszahnrades (wird zur Montage in
oberste Stellung gedreht), Z = Antriebszahnrad,
a = Bohrungen fur Befestigungsschrauben, S =
Steuerkurvenscheibe, R = Rickholfeder, N =
Aufnahme fir Seilzugnippel. Beim Anbau der
Pumpe (das geschieht ohne Dichtung!) muB dar-
auf geachtet werden, daB zwischen den Zahn-
flanken des Pumpenrades .Z“ und denen der
Schnecke auf der Kurbelwelle noch etwas Spiel
bleibt, sonst verklemmt sich beides so gegenein-
ander, daB die Pumpenradachse stark verschleiBt.
Das Werk gibt an: Zahnflankenspiel 0,12 bis
02 mm. Das Messen dieses Spieles ist etwas
schwierig, man kommt ja nicht ran. Bild 67 zeigt,
wie man zunéchst mal oberflachlich schatzen kann,
. evtl. setzt man hier eine MeBuhr an. Vorsicht beim

Federbettrahmen
fiir Renn- u. StraBenmaschinen

Sonderanfertigungen lieferbar fiir: Bultaco, Kreidler, Sachs,
Ziindapp, Adler, Honda, DKW, Maico, ab DM 480.-
TR T T T

Achtung Rennfahrer!

Wir haben das ganze Lager 50 ccm-Werksmaschinen Toha-
tsu Zweizylinder gekauft, in Ausfiilhrung mit Olpumpe auf
Kurbelwelle, 6-Gang, 14000 Umdr., 10,5 PS, mit Verkleidung;
sowie Honda CR 110 mit 8-Gang ohne Verkleidung. Liefe-
rung ab Lager.

Halb Februar Lieferung aus Lager von:

Honda CR 93 mit Verkleidung und die neue Yamaha TD
IC mit Trocken-Kopplung und Verkleidung.

Meierdres Motors
v. Galenweg19, Breda - Holland, Tel.38874

- o - _o i
T L . u

Besichtigung jederzeit moglich.
Besuche: Nach GeschdaftsschluB bitte Yoranmeldung.

KMS-Zweitakt-Tuning + Spezial-Motorrad-Fabrik
7 Stuttgart O, ObernitzstraBe 10, Telefon 642317

- iir Heft
ab 19 Uhr Telefon 07031/28301 Anzel genscC hluf3 ::: ::., 2;“1963957
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Festziehen der Halteschrauben. Sie sind nicht ohne
Grund mit Draht gesichert: sie dirfen namlich nicht
angeknallt werden. Beim Festziehen &fter am Zahn-
rad .Z" probieren, ob es sich noch leicht bewegen
laBt. Dann wieder Drahtsicherung anbringen.

Néchstes ist der Anbau des Kickstarters. Bild 68
zeigt, wie das Zwischenrad stehen mubB: die aus-
gesparte Stelle in Richtung Kupplungswelle. Die
Feder des Startersegmentes wird gegen das Ge-
hduse mit der groBlen Scheibe abgedeckt, die
kleine Scheibe kommt auBen auf die Welle und
reguliert das seitliche Spiel. Zum Spannen der
Feder braucht man eigentlich nicht einmal den
Starterhebel aufzusetzen, das geht auch von Hand.
Bild 69 zeigt dann noch die Punkte, die beim An-
bau des Priméartriebs zu beachten sind. An der
mit S bezeichneten Stelle sollte noch eine
federnde Scheibe unterm Ritzel sitzen, bei unse-
rem Mustermotor fehite diese. Auf den .Halb-
mondkeil® achten, ebenso auf die dicke Anlauf-
scheibe und die Buchse unterm Kupplungskorb.
Bild 70: Die Priméarkette sollte man vor dem end-
glltigen Festziehen der beiden SW 24-Muttern
auf VerschleiB prifen. Eine Kettenspanneinrich-
tung gibt es hier nicht, wenn die Kette an der
bezeichneten Stelle mehr als 7 mm Durchhang hat,
mul} sie ausgewechselt werden. Dann Primaértrieb
festziehen und Muttern sichern. Da das Werkzeug
jetzt ja auch die Abtriebswelle blockiert, Abtriebs-
ritzel montieren!

Kupplungslamelleneinbau: erst die dicke Stahl-
scheibe einsetzen, auf ihrer Riickseite (die nach
innen zeigt) hat sie bestimmt Druckstellen, also
wieder so herum einschieben. Dann abwechselnd
eine Belagscheibe und eine Stahlscheibe. Ganz
zuletzt kommt die Stahlscheibe, deren Zihne et-
was nach innen gebogen sind (sie wirde sonst
nicht mehr in den Korb hineinpassen oder zumin-
dest Uber die Verzahnung der inneren Kupplungs-
trommel hinwegrutschen). Die Federn mit den
Federtépfen werden eingesetzt, die dazugehdrigen
Halsmuttern gleichmaBig angezogen. Sie dirfen
(wie dblich) nicht véllig festgezogen werden, son-
dern nur soweit wie Bild 71 zeigt. Also etwa biin-
dig mit den Stiftschrauben. Kupplungsdruckstange
einsetzen nach Bild 72 sollte natiirlich noch wvor
dem Einbau der Lamellen geschehenl Die abge-
rundete Seite des kurzen Stiftes zeigt nach innen,
Kugel B mm @ nicht vergessen.

Nun kann der Primargeh&usedeckel mit Dichtung
aufgesetzt werden. Auch hier wieder auf die Dich-
tung achten (selbstverstidndlich) und auch hier
dirften wieder leichte Klopfer mit dem Hammer
ndtig sein. Dann kann man sich an den Aufbau der
Kolben und des Zylinderblocks heranmachen. Erst
FuBdichtung auflegen, dann Kolben montieren.

Hier werden einige Puch-Fahrer bereits diverse
Kolbenringe zerbrochen haben, denn man muB
einige Geduld und etwas Fingerspitzengefihl ha-
ben, um beide Kolben halbwegs gleichzeitig (wenn
man die Montage im oberen oder unteren Tot-
punkt machen wiirde) hineinrutschen zu lassen.
Vielleicht ware eine Mittelstellung der Kurbel-
welle besser, doch ist dann wieder méglich, daB
die Kolben nach unten wegwandern... also Ge-
duld. Aufpassen im (brigen schon beim Aufbau der
Kolben: bei beiden miissen die Sicherungsstifte
der Kolbenringe nach hinten zeigen, und zwar alle
Stifte! Kolben werden am besten angewéarmt, da-
mit sich die Bolzen-leicht mit der Hand eindriik-
ken lassen.

Das war die letzte schwierige Arbeit. Das Aufset-
zen des Kopfes und der Anbau des Vergasers,
das Einhéngen des OUlpumpenzuges usw. sind
keine kniffligen Dinge mehr und brauchen hier
nicht beschrieben zu werden. Das Einstellen der
Zindung wurde schon erwihnt, man mulf dabei
eben mit der Priflampe durch Ankerverdrehen bei
festgehaltener Welle den Punkt suchen. Erst Kon-
taktabstand einstellen, dann geht's leichter,

Damit wére der Motor fertig zum Einbau ins
Fahrwerk. Noch eine letzte Kontrolle rundherum.
Es kdnnte ja sein, daB sich irgendwo ein kleiner
Montagefehler eingeschlichen hat. Getriebe ein
paar Male durchschalten, wenn hier etwas nicht
klappt, dann kann man jetzt immer noch wieder
aufmachen (vorsichtige Leute schalten sowieso
gleich nach der Montage der Gehédusedeckel
probeweise rauf und runter, aber beim Puch-Motor
kann eigentlich nichts schiefgehen). Man kann
aber auch sehen, ob die Dichtungen alle richtig
sitzen. Bei den reinen Gehé&usedichtungen wire
ein Fehler nur geringfiigig schadlich, aber wenn
s0 etwas passiert wie in Bild 73 gezeigt, dann
wirkt sich das tédlich fir den Motor aus. Hier
wurde die Zylinderfufidichtung falsch aufgesetzt.
Auf der Lichtmaschinenseite guckt jetzt der kleine
Dichtungsansatz heraus, der eigentlich auf die an-
dere Seite gehort. Dort umschifft er die Bohrung
far die Ulzufihrung zu den Zylindern. Und die ist
an diesem Motor jetzt natirlich verstopft. Aber das
kann lhnen als routiniertem Bastler ja nicht pas-
sieren? H.-J. M.

Ein Kapital

als Sicherheit

sicherten ein Kapital.

"MOTORRAD 49. Jahrgang, Heft 2/1967

Taglich zahlen die deutschen Lebensversicherungs-Unter-
nehmen uber 5 Millionen DM aus. Diese Leistung sichert den
Lebensstandard vieler Familien. Sie verschafft den Ver-

Durch eine Lebensversicherung konnen Sie Steuern sparen.
Zugleich sichern Sie sich eine hohe Gewinnbeteiligung.

...lhnen zuliebe eine Lebensversicherung!
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MOTORRAD-MARKT

QRitte beadchten!

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

Chiffre-Nummer

an. Ohne diese kGnnen wir lhre
Zuschrift nicht weiterleiten.

“MOTORRAD

Stuttgart Postfach 1042

Norton,A.).S., MATCHLESS, Velocette
Motorrdder v. 200-750 c¢cm v. Original-Er-
satzteile f. AMC-Getriebe/MS-6-Gang, Spe-
zialteile u. Tuning, Spezialwerkstatt f. engl.
Maschinen v. Motoren, AYON-Reifen 18",
197, 20" u. 21”. A. Ritthaler, 8102 Mitten-
wald, Innsbrucker StraBle 54, Telefon 4

A T -

i ]

Schalldimpfer u. Felgen fir MB 250, Ein-
speichen u. Zentrieren. Fa. F. Fallier, £5
Niirnberg, Munkerstr. 4/7. 52 549

Ty PR o T S L e o™ |

Suche Adler-Schwingenfahrgestell, evtl.
mit Brief. Manfred Winderlich, 23 Kiel,
Wellingdorfer Str. 1. 52 654

Suche defekle Sprinter. G. Kraus, 7911
Holzschwang 101, Kr. Neu-Ulm.
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Die neue 1967er
Ala Verde 250 cem, 5-Gang, typgeprift,
mit Kfz-Brief, DM 2550.-.
Alleinimporteur Motorradhaus

K. Witzemann, 75 Karilsruhe
KaiserstraBe 59, Telefon 65835
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Moterrider, Ersatzteile, Zubehdr,
Detley Lowis, Hamburg 13, Rentzelstr. 7
52 562

it R Ll
"

Motorrdder, Ersatzteile, Zubehir,
Detley Louls, Hamburg 13, Rentzelstr. 7
52 564

“Bs4
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Die neve BULTACO Metralla

250 ccm,
5-Gang, 25 P5, ist eingetroffen. Denken
Sie auch jetzt an die Bestellung lhrer Cross
250 cem 5-Gang, Geldnde-, ?r

maschine fir die ndchste Saison und die

Oberholung v, Tuning lhrer Bultaco, denn
jetzt ist die ri:hi'igéu Zeit. Wir erwarten
rief oder persénlichen

ial-, Renn-

Eurne Ilhren Anruf

esuch. Alfons Mohr, 5441 Hausen b. Mayen

Nettetal), Telefon 26 44 Mayen. Bultaco-
neralvertretung u. Ersafzteillager,

Tausche schnelle Grasbahn/Cross Bultaco
Shepra S 200, 29 PS, gegen guterhalt.
MC-Maschine 250 ccm oder GS-Maico
175—250 ccm, ab Bauj. 65. Reinhard

Junker, 4771 Lohne/Soest, Tel. Soest 52 32.

Suche RT 350er DKW in bestem Zustand.
Wilh. Stratmann, 5 Kéln, Huhnsgasse 37.
32 617

Fiir DKW RT 175 VS Reparaturanleitung
und Ersatzteilekatalog gesucht. K. Halm-
huber, 2 Hamburg 74, An Der Glinder
Au 71, Telefon 7324579, 52 666

Suche 2 StoBddmpfer (hinten) fir DKW
250 VS, Wilfried SteinstraBer, 5201 Wahl-
scheid, Miinchhof. 52 692

52

Diirkopp-Roller, 1964, TUV 1968, 5000 km,
einwandfrei, fir DM 650.—. An Wochen-
enden anzusehen bei Jochen Mallison,
237 Rendsburg, Konigstr. 12, Tel. 224 :E?
) 1

Suche Ducati Mach 1 oder andere sportl.
Maschine bis 250 cem. Angeb. mit Preis-
angabe an K. Freudenberg, 28 Bremen,

Am Vorfeld 62. 52 632
S N e R A VT L e on R R E
GELANDEMASCHINEN

Verkaufe guterhaltene Hercules 175 GS.
Rolf Musch, 69 Heidelberg, Bliitenweg 27.
52 633

Suche Hercules GS 50, Bauj. 1965—1966.
Angebote erb. an Helmut Zimmermann,
7140 Ludwigsburg, Albrechtstr. 28. 52 623

Hercules GS 50, 1965, generaliiberholt u.
neu lackiert. Oder tausche gegen 100 oder
175 ccm-Geldndemaschine. J. Timmer,
Vaart 29, Assen, Holland, Tel. 34 41.

ol bdd

Ziindapp GS 100—125 ccm, eine Veran-
staltung gelaufen, mit Ersatzrahmen und
vielen Ersatzteilen zu verkaufen. Alexan-

der Schirmer, 1 Berlin 41, Taunussir. 12.
52 642

T L |

Verworner lie

Importeur f. das Bundesgebiet: Fa. Georg
Suck, 2 Hamburg 1, Nagelsweg 19, liefert

Spezial-Zubehdr fir TOURIST-Bild-
prospekt ,,HEI" gratis. Karl-Heinz Meller,
2 Hamburg 22, Winterhuder Weg 58-62.
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Verkaufe Hercules K 50 S, Bauj. 65, mit
schnellem Mohr 7 PS-Satz u. mit 5,2 PS-
Satz, neuer KW-Beinschild und Sportkot-
fiiigel, Tachostand 20000 km, fir DM
670.—. Georg Griiber, 6905 Schriesheim,
St.-Wolfgang-StraBe. 52 585

Zu verk., Hercules GS 175, n. Reifen,
Felgen, DM 450.—, TUV 1968. Stein, 8605
Hallstadt, Pf.-Wacdhter-Str. 22. 52 616

Verkaufe Hercules K 50 S, Bauj. 65, 9700
km, mit 18er Verg., Kuppl. u. Kurbelw.
neu, dazu Breitwandzyl., 22er Verg. (Bing)
mit getrennter Schw.-K., DKW-Sitzbank
(schwarz), 14er- u. 15er-Ritzel mit Ab-
zieher, fiir DM 800.— bar od. Gebot. R.
Kampfhenkel, 68 Mannheim, Windeck-
strafe 105. 52 592

Verkaufe Hercules 50 GS, Bauj. 66, TUV
1968, versichert bis Marz 67, generaliiber-
holt, bester Zustand, mit Ersatzt. fiir DM
980.—. Klaus Ring, 8520 Erlangen, Zen-
kerstraBe 37. 52 5H

Verk. Hercules K 101, Bereif. 95%, Bauj.
1960, 29000 km gel., DM 150.—. Lutz

Hecht, 5047 Wesseling-Berzdorf, Linden-
52 612

straBe 9.
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Suche zwel Regina-Schalldimpfer. Erich
Schmidt, 6601 Hanweiler (Saar), Herder-
straBe 6. 52 575

mit neuem
rennfertiq,

Verkaufe meine
PETERSEN-Fahrwerk, kompl.
Ersatzteilen fiir DM 1800.—. Einmalige
Gelegenheit! AuBerdem verkaufe ich:
1 ALBION-4-Gang-Renngetriebe mit Kupp-
lung, neuwertig, fiir DM 380.—. AuBer-
dem fiir JAP 350: Kurbelwelle, Nocken-
welle, Vergaser, Zylinderkopf, Zylinder
u. Kolben u. a., alles fiir DM 400.—.
Jiirgen Feldmann, 29 Oldenburg, Cloppen-

burger Str. 293, Tel. 0441 — 2213 78,
ab 20 Uhr. 52 693

Ersatzteile, Zubehdr
Detlev Louls, Hamburg 13, Rentzelstr. 7,
Telefon 0411/44 7491 52 566

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

Jetzt ist die richtige Zeit, lhren Motor zvu
iiberholen und zu tunen! 6, 7 und 10 PS-
Rennsportsdize (Zylinder, Zylinderkopf,
Kolben, "'u'"er%user, Ansaugstuizen, Disen,
Dichtungen) fir Kreidler, Zindapp, Sachs
50 S, Victoria 5-Gang; Kurbelwellenrepa-
raturen aller Art, fir Kreidler Spez.-Renn-
messerplevel, Motoriberholungen, Zylinder-
schleifen, Tuning, Rennzubeh&r aller Art,
beim Zweiradspezialisten: Alfons Mohr,
5441 Hausen b. Mayen (Nettetal), Telefon
26 44 Mayen. Prospekt anfordern.

KREIDLER-FAHRER!
FRISIERANLEITUNG fiir alle Kreidler-
Typen, & Anleitung DM 13.50. Brosciiire
ither die Funktion des Zweitakters DM
5.—. Beide zus. nur DM 15.—. Bitte Typ
der Maschine angeb. Bei MMSC G. Brecht,
68 Mannheim K 3, 3. 52 557

Suche filr Florett Super TS: 1 Tank oder
einen verchromten Renntank und eine
Rennsitzbank. Heinz-Hermann von Hollen,

3091 Wulmstorf 128, Kreis Verden/Aller.
52 584

Florett Super S, Bauj. 63, TUV 8. 67,
5 PS, 4-Gang, Zyl., Kolben, Kurbelwelle
usw, neu, sehr guter Zustand, weg. Bun-
deswehr fiir ca. DM 500.— zu verkaufen.
Hellborg, 445 Lingen, W.-Flex-Kaserne

3./336. 52 615

AnzeigenschliuB

fiir Heft 4/67
ist am 23.1.67

]
a®

wWoe® 2
o e

oo

4 g
%,
5 -f.\t’ . %'; Z %
20° po ¥ :
ﬂ:%ﬁ*‘% o Hﬂfnﬂiﬁlgﬁtmm :%%&E
St 8261 KASTL/OBE. L

RENN-SPORT HP VERKLEIDUNGEN

P

—al ol ety
S R '-"_-'_t?'j"'.

Verworner liefert Maico

Fir die Motorsport-Saison 1967
jetzt bestellen:

Maico125 GS
Maico175 GS
Maico250GSu.MC
Maico360GSu. MC

Weolfgang G. Uhlig, 2350 Neumiinster,
AnscharstraBe 25, Telefon (04321) 2263

Cross-Grasbahn-Malico, hess. Meister-
schaftsmaschine (Lizenz) 250 ccm, gilinstig
zu verkaufen. Werner Schwerburger, 6238
Hofheim, Roedersteinweqg 27. 52 674

MAICO-
Drehschieber-Motorrader
50 und 125 ccm

jetzt bestellen! Besichtigung und Probe-
fahrt bei: PERSCHEID, 5047 Wesseling,
Ahrstr. 37, Alleinvertrieb fiir Raum Koln,
Bonn und Euskirchen. 52 663
|I:}::'T-_=:|?;£-E_:E.}-?L$ﬁ‘,ﬂfl$::j1?"|'.': = LT, Ry e R T
~ MATCHLESS
Motor, gut erhalten, fiir G 80 S oder AJS
18 S, evtl. mit Lima, gesucht. Jirgen
Rémer, 532 Bad Godesberg, Kérnerstr. 22,

=l D

Pt T

Verkaufe kompl.

18 GS-Fahrgestell
ohne Motor u. Getriebe. Preis ca. DM

AJS
500.—. D. Weidling, 2411 Grambek ib.
Molln, 52 625

Verk. sehr schnelle Maico MC, 175 ccm,

Breitw.-Motor, neuwertig, ca. DM 650.—,

sowie 1 Motor MC 250 ccm, GuBzylinder,

von Oesterle frisiert. Fritz Bedk, 7301

Krummhardt/Esslingen, Lindenstir. 22. 2
52

Verkaufe: 1 Maico MC 360 ccm, DM
1800.—, 1 Maico MC 360 ccm, DM 2200.—.
Moto Cross-Vereinigung, 6291 Laubus-
Eschbadh. 52 594

Verkaufe schnelle Eso, 500 ccm, einige
Verbesserungen, rennbereit fir 1967, DM
900.—, mit zerlegter Zweitmaschine DM
1400.— bar. Ziindapp Moto Cross-Gespann
DM 400.—. Wachtelborn, 7888 Rheinfel-
den, Zielstrafie 3. 52 608

Verkaufe meine CZ 250 ccm MC, D.
Meisterschaftsmaschine 1966, gegen bar.
Erwin Schmider, 762 Wolfach, Schiltacher
Strafe 12. 52 653

~ _MoOoTO GUZZI
Importeur: ZWEIRAD-ROTH
6949 Hammelbach/Odw.

Import und Yertretung Schweiz,
Otto von Arx, CH-4632 Trimbach bei
Olten, Telefon (062) 41414,

MZ-Motorrader
Importeur fir Norddeutschland

Riidiger Lienert
2100 Hamburg-Harburg, Reeseberg 77

Telefon 775506
T o PR LV D0 e b
Sl o Mo 8t e B e N

Verkaufe von Norton: 2 Getriebe Domi-
nator 88, 1 Sportanhiinger, TUV abge-
nommen. Ewald Dunker, 45 Osnabriidk,
Karlsring 1 a. 52 635

(auch Super) zum Selbsteinban - tausendf,

bewshet
Schraubbefestigung, kein SchweiBen.
Verstellbare Federbeine weiter verbes-
sert fir Yorder- v. Hinterradschwinge.
Fordern Sie Prospekte fiir lhren Typ.

6. GEHRING, 8 M

AdelsbergstraBe 1 * Telefon: 57 36 3;

Bei Anfragen beziechen Sie sich bitte auf "MOTORRAD



Kaufe bar alle BMW-

Motorrader

500 und GO0 ccm ab Baujahr 51-65 und R25/3.
R26, R27, auch beschidigte Unfallfahrzeuge und
reparaturbeddrftige. Abholung im gesamten Bun-
desgebiet! Baujahr, Typ und Preisangebote an
R. Cikrit, 6231 Schwalbach /Taunus, Feldbergstr. 9

BMW

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 -+ WVerkauf Tausch

Schalldimpfer und Felgen fiir alle BMW,
auch 16”, Einspeichen und Zentrieren. Fa.
F. Fallier, 85 Nirnberg, Munkerstr. 4/7.

35 550

Zu kaufen gesucht alle BMW-Motor-
rider ab Bauj. 55 gegen Barzahlung.
Auch Unfallfahrzeuge. J. W. Keessen,
Kerkstraat 18, Woubrugge (Holland),
Telefon 017 29 — 120, 52 626

&%, Sofort lieferbar: Motorrider, Ersatztelle,
. Zubehir. Detlev Louls, 2 Hamburg 13,
Rentzelstrabe 7, Telefon 04 11/44 7491
52 563

Verk. von R 50: 1 Rahmen mit Hinterrad-
schw. u. Kardanwelle DM 90.—, 1 Vorder-
radschwinggabel o. Federb. DM 70.—, 1 P.
Haweq-Sturzbg. DM 20.—, 1 Lampe mit
Tacho DM 20.—, 1 Getr., kompl., DM
200.—. J. Gehring, 2418 Ratzeburg, See-
dorfer Strafe 28. 52 614

Suche R 50 (S), R 60, R 69 (S), Getriebe u.
Hinterradgetriebe, 1 18"-Rad, 26er-Verg.,
R 50 S-Kopfe. Josef Vogel, 8776 Heigen-
briidken, Dorfstr. 2, bis 15 Uhr Tel. 0 60 20
— 266. 52 589

Verkaufe von R 60, Bauj. 64: Motor DM
450.—, Getriebe DM 350.—, Hinterrad mit
Hinterradgetriebe und Hinterradschwinge
DM 350.—, Hoske-Tank (24 Ltr.) DM B80.—,
Vorderradnabe DM 20.—, Auspuffanlage
DM 130.—. Bernd Jaeger, 545 Neuwied,
Kirchstr. 1. 32 675

Fiir R 50 Tank, mdégl. iib. 30 Liter, Hoske-
Tiiten, rechter Vergaser, recht. Zylinder-
kopf u. Tacho bis 180 km gesucht. Rainer

Zimmer, 2400 Libedk, Geninerstir. 61.
S2 611

Verworner liefert EMW

Verkaufe R 25/2, DM 170.—, oder tausche
gegen gute R 51/3-Teile. Suche fiir R 51/3
Reifen, Sitzbank, h. Kotfligel. Siegfried
MNusser, 8623 Staffelstein. 52 509

Verk. R 60, Bauj. 65, Unfallmasch., kpl.
oder Einzelt. 1 SW S 500, 1 Kardangeh.
mit SW-Ubersetz.,, 1 Schwings. fir R 50,
60, 1 Reparaturanl. R 26, alles spottbillig.
MNah. E. Zitz, 4154 St. Tonis/Krefeld, Kirch-
straBe 18. 52 603

Verkaufe einwandfreie BMW R 25/3, da-
zu einen guterhaltenen Ledermantel, Gr.
1.80—1.90. Herbert Seibel, 4575 Bippen,
Krs. Bersenbriick. 32 604

Verk. R 51/2-Mot., kpl. m. Getr. Sudche
gr. Tank fiir R 50 u. Lederjacke, Gr. 48.
R. Plannenschmidt, 6101 Nd.-Ramstadt, Am
Pfaffenberq. 52 597

Suche einwandfreie BMW R 69 S, Ge-
lindeausfiihrung, nur mit Teleskopgabel,
nicht unter Bauj. 64. Zahle bar u. Fracht.
Heinz Zerr, 94538 Fremont, Calif., 5343
Dianond Head Ln., USA. 52 624

Suche fir BMW: Motor R 50, R 60 oder
R 69 (auch ohne Lichtm.). Verk. von R 50:
Verkleidung, weiB, DM 130.—. Lutz Heaat,
5047 Wesseling-Berzdorf, Lindenstr. 9.
a2 636

R 69 S BMW, Bauj. 65, mit Alu-Schutz-
blechen, Sportlenker, 24-Lir.-Meier-Tank,
Hoske-Tiiten, preiswert, verkauft Man-
fred Lesniat, 41 Duisburg-GroBenbaum,

Am Kréhenhorst 1 a. 52 572

R 51 500er, Hoske-T., Chromfelg., Sitzb.,
gepfl., DM 600.— verkauft Augenstein,

753 Plorzheim, Bichlerstr. 14, Tel. 55 353.
52 681

MZ-Seitenwagen

passend fir BMW, liefert

BMW-Nefzger,

Berlin 10, Quedlinburger StraBe 1-3
Telefon 34 36 31

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

Ondrak, Miinchen 23, Ungererstr. 137,
Telefon 366428

Verk. garagengepflegtes R 60/2-Gespann,
Bj. 1965, 12 000 km, Heinrich-Tank, Sturz-
biigel, US-Bank, Drehzahlmesser, Cross-
Lenker, gebremst. TR-Seitenwag. Bernd
Wendtland, 1 Berlin 44, Weisestr. 5.

a2 583

Verkaufe BMW R 60-Gespann, SW Scha-
len-Steib, gebremst, mit sep. Br.-Pedal u.
Steib-Kabine. Masch. neu emaill., schw.,
mit Hoske-Tank, Rader, Sdiwingen,
Steuerkopf und Kurbelwelle neu gelagert.
Neue Zylinder, DM 2200.— bar. Erwin
Rihs, 6302 Lich, Am Hardtberg 30. 52 574

Suche Liebhaberstiick!

Ab 500 ccm BMW, Baujahr nicht wvor
1960. Wenn moglich mit Finanzierung.
K. Rost, 6105 Ober-Ramstadt, Darm-
stidter StraBe 12. 52 573

Verkaufe guterhaltene R 26, Bauj. 39, in
Teilen, nehme einwandfreie .Richter®-Ka-
bine in Zahlung. A. Winter, 345 Holz-
minden_ Liebigstr. 63. 52 651

Gesucht filr BMW R 75: Ulbad-Luftfilter
auf dem Getriebe oder kompl. Tankfilter.
R. J. G. Vander Veqt, Munniken Landse
Kade 1, Poederrooyen, Holland. 52 638

Suche fir 51/3 SW-Ubersetzungen 7/32,
verkaufe Lichtmaschine. fiir R 50. Heinz
Teutenberg, 483 Giitersloh, Neuenkirche-
ner StraBe B69. 52 643

Suche BMW R 69 oder R 69 S (ab 1964).
Zahle bar. Verkaufe R 67/2 mit R 60/2-
Motor, 20000 km. Preis ca. DM 800.—.
v. Heydebredk, 7 Stuttg.-Bad Cannstait,
Sechselberger Str. 18. 52 581

Ersatzteile

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

Verkaufe R 60, Bauj. 64, 10 000 km, div.
Zubehor, DM 1950.—. Mavyer, 863 Coburg,
Kasernenstr. 6. 52 647

Spezial-
Iweirad-
Versicherungshiro

Stitzpunkte:

Manfred Helmstetter, 8761 Blirgstadt,
Am Steffleinsgraben

Wolfgang Spengler, 5081 Erfelden,
RheinstraBe 8

Manfred Erwerle, 7121 Freudental,
HauptstraBe 15

Heinz-Glinter Sattler, 6055 Hausen,
PlatanenstraBe 9

Ginter Schulz, 7746 Hornberg,
Reichenbacher Strae 88

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

Ginter Brecht, 68 Mannheim, K 3/5

Paul Mayer, 713 Mihlacker,
HindenburgstraBe 66

Ludwig Kiener, 744 Nirtingen,
KarlstraBe 39

Otto Gerster, 7981 WeiBenau,
Bahnhofstrage 22

Schriftliche Anfragen direkt an

Hans Ehlert

7073 Lorch
Postfach 10, Telefon 579
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Suche 500—600 ccm NSU-Kdnigswelle so-

wie OSL 500—600 ccm. Zuschr. unter
M 5051 an .,das MOTORRAD®, 7 Stutt-
gart, Postfach 1042. 52 630

Verk. Max-Motor, Bauj. 55, billig, 35 000
- km. Sigurd Gattwinkel, 591 Eichen-Kreuz-
tal, Kirbergstrafie 6. 52 582

Suche filr Max: 1 Hoske-Tank, 1 Hoske-
Ausp., 1 Superm.-Oltank mit Schl., 1 Hok,
Sitzbank, 1 Batterie. Zuschr. bitte an:
Gottfried Gerhard, 6506 Nadkenheim,
Konigsberger Str. 12. 52 650

-Teile 250
55 Trier-
52 678

Suche NSU-Max-Moltoren und
u. 35 cem. Gerd Clemens,
Olewiq, Eichendorffstr. 11.

Verkaufe sauber umgebaute Max, Dell-
orto-Vergaser, 4-Gang-Renngetr., Mahle-
Sportkolben und wiele weitere Extras.
Pfisterer, 7014 Kornwestheim, Ludwigs-
burger Str. 22. 52 667

Bitte fassen Sieden Text fiir
lhre Anzeige in Blockbuch-
staben oder deutlich lesbha-
rer Schrift ab. Sie ersparen
- sichundauchunsunndtigen
Arger und Fehlerquellen;
denn fiir Fehler, die auf un-
 riickzufiihren sind, kdnnen

‘wir leider nicht haften.
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Verworner liefert Puch

Original-Ersatzteile filr Puch, Moped,
Roller, Molorrider und Wagen
sowie Tausch-Kurbelwellen, Kupplungen,
Federbeine, Bremsbelige, Alu-Chrom-
zylinder, Réider 16, 18, 19 und 21" und
Motoren, Gelédndesportausriistungen und

Rennqgetriebesitze.

Spezialwerkstitte, Kundendienst,
Zentralersatzteillager
Puch-Generalvertretung L. Lied]l,
Regensburg-GraBlfing, Tel. 094 05 — 274

22 570

2 Puch 250 MC, 2 Puch 175 MC, 1 Puch
125 MC, gebraudht, neuwertig, zu ver-
kaufen. L. Liedl, Steyr-Puch-Generalver-
tretung, 8401 GraBlfing, Telefon 094 05 —
274. 52 579

RENNMASCHINEN

Verkaufe 250 ccm 6-Gang-Bultaco-Renn-
maschine, rennfertig, mit Zubehor, DM
2000.— bar. Zuschriften unter M 5052 an

das MOTORRAD®", 7 Stuttgart, Post-
fach 1042. 32 657
Verkaufe ESO - Bahngespann, Lizenz,

schwenkbar, Bauj. 66, Preis DM 3300.—,
mit Ersatzt, Ludwig Konrad, 6921 Daisbhach.
52 694

Typ Int.-dunior

SPORTSMAN

Fahren Sie nicht nur 1. KLASSE,
fahren Sie MEISTERKLASSE!

Fahren Sie den INTERNATIONAL erprobten und be-
wahrten BARBOUR-ANZUG!

Typ International Jacke + Hose kompl. .. . DM 179,-

TypRennkombi . .. .......c0cvvee.. DM120,-

und wenn Sie Kunststoffe bevorzugen:
PILOT-NYLON-Anzug, Jacke u.Hose kompl. DM 46,

SPORTSMAN-Nylon-Anzug,, ., w DM 159,-
Racing-Nylon-Kombi. ............... DM 135,-
BARBOUR = 100°%, bei jedem Wetter!

Detlev LOUIS, Hamburg 13, Rentzelstr. 7, Tel. 447491

Motorradsportkalender DM 12.- und von Weltmeister H. G. Anscheidt
mit vielen interessanten FarbgroBfotos, DM 16.—, lieferbar!

. . . DM 160,

L) ] i i

3ei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf "MOTORRAD

Schnelle 600er AJS 7 R (Avus-Sieger 66)
mit vielen Ersatzteilen und Verkleidung
verkauft sofort gegen Gebot. Honda wird
in Zahlung genommen. Ralf Main, 465
Gelsenkirchen, Munscheidstr. 31. 52 621

Suche Bultaco, evtl. 4-Gang, auch defekt.
Zuschriften unter M 5057 an .das MOTOR-
RAD®, 7 Stuttgart, Postfach 1042, 52 GEB

Verkaule preisqginstig zerlegten 125 ccom
MV Agusta-Fiinfgang-Doppelnodcen-Renn-
motor, mit wvielen Ersatzteilen, Kolben,
Zylinder, Ventile neu. Alfred Hedc, 7555
Bietigheim, Bergstr. 6. 52 649

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

22 361

Verkaufe meine letzte Grasbahnmaschine,
DKW 125 ccm, superschnell, fir DM 500.—.
AufBlerdem suche ich eine Jap 500 ccm
Hagon" fiir Eigenbedarf. Rudi Boéttcher,
Kfz-Meister, 2409 Gleschendorf. 32 676

* Verkaufe schnelle 305 ccm
HONDA-Rennmaschine, Bj.
1965 (2. Staatsmeistersch.),
mit Verkleidung wu. samtl.
Rennzubehdr f. 65 18 000.—.
Tausche gegen guterhaltene
. T. Bonneville oder R 69 S.
Leopold Edlinger,
A-4563 Micheldorf, Hinter-
Ober-Usterreich,
52 609

= burg 102,
Telefon 53.

Trevor Barnes verkauft seine beiden be-
rithmten und sehr schnellen 5-Gang-Moto-
Guzzi-Maschinen wegen Aufgabe des
Sportes. Motoren in erstklassiger Kondi-
tion, mit sehr vielen Ersatzteilen. Aus-
kiinfte bei: Bob van der Zijden, Jan-van-
Rode-Str. 108, Den Haag (Holland), Ruf:
070 — 32 09 19. 52 682

53
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Motorrader

Ersatzieile

Honda-Motorrader
in Berlin

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

Minchen, Landwehrstr. 66,
Spaett T.15n 531650

HONDA-MOTORRADER
Motor-Uberholungen, Ersatzteile
Tausch-Zylinder
RUDIGER LIENERT

2100 Hamburg-Harburg, Reeseberg 77
Telefon 775506

Honda 50 bis 450 ccm liefert und betreut
Czech, 404 NeuB/Rh., Alemannenstr. 32.
52 590

Verkaufe besonderer Umstidnde halber
geqgen bar: Honda CB 450, Bauj. 66, wenig
gelaufen, erstklass. Zustand. Zuschriften
unter M 5054 an .,das MOTORRAD",
7 Stuttgart, Postfach 1042, 52 659

SRT-Rennsport-Verkleidungen

Speziell gebaut fir Honda-Motor-
rader.

Héandler bitte Angebot anfordern vom
Hersteller.

Giinter Schitzle

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

Honda Motorriider

und Zentralersatzteillager. B. Flintrup,
44 Miinster I./W., Kuhstr. 13, Ruf 4 27 17.

Motorrider, Ersatzteile, Zubehir,
g Detlev Loals, Hamburg 13, Rentzelstr, 7
Telefon 0411/44 7491 52 565
Verk. CB 72, Bauj. 64, TUV 68, versd.
Extras, s. viele Neuteile, 17 000 km, DM
1600.—, nur qgeq. bar. Uwe Petersen, 4132
Kamp-Lintfort, Marienstr. 38, 52 593

VYVerk. Honda C 110, Bauj. 65, TUV 11. 68,
gepfl. Zustand, vers. bis Febr. 67, Preis
DM 400.—. Wolfgang Rihmkorf, 3 Han-
nover, Hogrefe. 17 c. 52 595

UMBEER

75 KARLSRUHE : Adlerstr. 16

Tel. (0721) 651 81

7 D\
9] FION DA
Motorrader

SS 50 - CB 250 - CB 450 ccm, jetzt
lieferbar. Bruno Lippke, Kempten,
Flssener StraBie 56

Honda CB 72, blau, zu verkaufen, Bauj.
65, zu erreichen jeden Samstaqg ab 15 Uhr.
Helmut MNiedenfiir, 5781 Heringhausen,
Professor-Hoberg-Strabie 4. 52 631

Honda C 110, 50 ccm, Bauj. 64, guter
Zustand, 11000 km, mit Ersatzmotor,
1 Vordergabel und anderen Ersalzteilen
fir DM 600.— zu verkaufen. Georg Hen-
ninger, 6231 Schwalbady/Ts., Kirchgasse 10.

52 664

Verkaufe Honda C 110, Bauj. 65, gut
erhalten, und 1 Gldser-Rennverkleidung,
alles fiir ca. DM 650.—. Karl Ernst, 699
Bad Mergentheim, Holzapfelgasse 22.5

aZ 665

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

Bekannt fir schnellen und zu-
verlédssigen Ersatzteilversand
im ganzen Land

Téaglich ExpreB-u.Postversand

5-Gang-Getriebe fiir CB 72 und CB 77. Preis DM 460,-. Engl. Belstaff-Bekleidung, engl. Stadium-Sturz-
helme, engl. Rean- und Sportbrillen. Verkleidungen, Kunststofftanks- und -sitzbinke. Prompt ab La-
ger lieferbar: kompl. Satz Inbusschrauben mit Schidssel, brilniert, passend fir Honda GB 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, .

Cheruskerstr. 14.

Suche Honda CB 72/77, mit Motorschaden,
ab Bauj. 63. Giinter Reinke, 33 Braun-

schweig, 52 669

REMNNGETRIERE  fiir CB 450, durch
Umbau von namhafter Zahnradfabrik.
Lieferzeit 4 Wochen. Rennodken fiir
CB 450, Umbau der Zylinderkopfe auf
38 E-Ventile. H. O. Butenuth, 46 Dort-
mund-Bodelschwingh, Deininghauser
Strafie 25. 32 677

Reinhard Otto, 5982

Suche fiiy Honda C 110 E (50 ccm), Bauj.
1963, gebrauchten Motor. Zuschriften er-
beten an:
rade, Kletterpot 11.

Neuen-
52 670

Suche
CB 72.
dingen, Bahnhofstr. 25.

Vergaserlaftirichter fur
Hans Martin Biicking,

Honda
647 Bii-
52 673

Anzeigen-
Schlufl

fur Heft 4167

ist am
23.1.1967

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

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

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

% in der ndchsterreichbaren Aus-

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

*Nichtgewiinschtes ist gestrichen.

NMame:

Postleitzahl und Ort:

Datum

StraBe:

Nr.

Mo 2[67

 RENNMASCHINEN
Verkaufe fiir ein StraBenrenngespann

R 51-Rahmen, Rdder mit Vollnaben, Alu-
bleche, Schalt- u. Bremsgestinge, Gabel

gekiirzt, zum Preis von DM 650.—. J.
Daum, 6909 Walldorf, NuBlocher Str. 76.
52 679

Norton Manx 350, 62, Ex-Bodkelmann, auf
neuestem Stand, Doppelziindung usw., m.
vielen Ersatzteilen, Verkleidung u. Uber-
setzungen, weqgen Klassenwedchsel glnstig
abzugeb. Alexander Narr, 8 Miinchen 13,
SchleiBheimer StraBe 187 a, Tel. 08 11 —
37 01 93. a2 260

Verkaufle meine 350 u. 500 ccm-Norton
Manx, Bauj. 1963, mit Verkl. u. Zubeh.
Beide Maschinen in England repariert u.
1 Rennen gelaufen. Preis 350 ccm = DM
4500.— u. 500 ccm = DM 5500.—. Helmut
Morgenstern, 672 Speyer a. Rh., Vieh-
triftstraBe 26. 52 690

ROYAL ENFIELD

Wegen Krankheit R. E. 63er Interceptor
fiir DM 1700.— zu verkaufen, km-Stand

30000, D. Kaufmann, 3167 Burgdorf,

Moorstr.. 30. 52 587

et O T e R O, M R ST
Sonderangebot

Einige fabrikneue Kleinkradmotoren Sachs 50 §,
5-Gang, 5,2 PS, fiir nur DM 369.-

NESTLER, Bonn, Stiftsplatz

T T e T S A SR T
Steib-Seitenwagen 500, hydr. gebremst,
Federb., 1 Reserveboot, 2 neue " Steib-
Ersatzr., alles in sehr gut. Zust., verk.
Rotter, 7 Stuttq.-Feuerbach, Kyffhduser-
straBe 70. 52 610

SUZOKE 77 -

Suzuki ‘250 ccm T 20, 29 PS, liefert und
betreut Czech, 404 NeuB/Rh., Alemannen-

strafe 32, 52 991

MuBverkauf, privat! Neue Suzuki 6-Gang,
neue 7 kg Elektron-Ceriani-Gabel, neue
1'/s kg Elektron-Ceriani-Federbeine. Giin-
ter Peter, 1 Berlin 49, Beethovenstr. 7.

52 640

SUZUKI T 20

aber von wem? Selbstverstdandlich von

BURGMAIER

5 Kéln-Héhenberg, Rothenburger Str.15
Telefon 87 76 28. — Bei

Sofortbestellung
Lieferung Ende Februar 1967

iy oy s
) ey

Motorrider, Ersatzteile, Zubehir

ENGL. TRIUMP
T@ Detlev Louis, Hamburg 13, Rentzelstr.7
al 567

Suche einwandireie engl. Triumph Trophy
oder Bonneville, Tele, sowie Lampenge-
hduse, ferner 2-Vergaser-Anlage. Gunter

Biingener, 3 Hannover, Kleine Pfahlstr. 22,
52 606

Verk. Triumph Bonmneville T 120, Bj. 65,
10 000 km gel., mit Ersatzteilen, fiir DM
2500.—. Klaus Hinzen, 54 Koblenz-Pfaf-
fendorf, Lideritzstr. 23 a, Tel. 0261 —
6 90 16. 52 637

Import und Vertretung: Otto
Tgw von Arx, CH-4631 Trimbach

bei Olten, Schweiz, Telefon (062) 41414,
Bonneville ab Lager lieferbar, Girling-Fe-
derbeine, Avon-Verschalungen. Cromwell-
Helme, Barbour-Anziige, div. Lederkombis.
Moterradbauvkasten, Ersatzteile u. Zubehor.

Verkaufe: Steib 250 S, ungebremst, mit
Richter-Kabine (ca. DM 180.—). Lenker-
stummel u. flache Gabelbriicke von CB 72
(ca. DM 30.—). Robert Ross, 6401 Sickels
b. Fulda, Siedlung 57. 52 588

Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf "MOTORRAD

Bonneville, mit oder ohne
Gléser, wie neu, Ange-
bote unter M 5056 an .das
MOTORRAD", 7 Stutt-
gart, Postfach 1042, 52 685
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Verworner liefert Velocette

Suche Velocette LE, 4-Gang. D. Sprenq.
CH-8008 Zirich (Schweiz), Geranienstr. 14,
Telefon 34 B2 91. 52 627

i VESPA
Verkaufe: Vespa-Roller 150 ccm, Bj. 1963

4000 km. Claus Melziqg, 6728 Germersheim,
Kénigsberger Strafle 5. 52 618

Verkaufe Vespa 50 S Sprint, neuwert.,
4000 km, Sturzb., Gepidktr. etc. Preis-
idee DM 1000.— (Bauj. 66). E. Gericke,
6202 Wiesbaden-Biebrich, Breslauer Str. 27.

52 646

~ VETERANEN

ERT ekt o el S

Neander (Opel), auch Einzelteile, kauft
oder tauscht gegen andere Veteramen

(-Teile). Solms, 355 Marburg, Voigtstr. 57.
52 559

GILLET HERSTAL 500, Bauj. 28—30, mit
oder ohne Seitenwagen, zugelassen, mein
ELEFANT-GESPANN 1966, gegen Gebot
zu verkaufen, tausche gegen KS 601,
prima Zustand. Willy Goepp, 96, Rue de
la Paix, F-67 Heiligenstein (ElsaB), Frank-
reich. 52 622

YAMAHA

Verworner liefert Yamaha

YAMAHA-Werksvertretung

A. Holtemeier
Wuppertal-Vohwinkel
KaiserstraBe 174, Telefon 781700

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

‘famaha—-Warkﬂe rtretung
Bruno Lippke

896 Kempten/Allgdu
Flissener Str. 56 - Tel. 76 78

BUHLER KG

Ersatzteile fir italienische Motorrdder.

Suche Zilndapp KS 601 5. Teile u. Sei-
tenw. TR 500 mit Richterkab., 1 Sp.-Motor
mit 90 Watt-Lichtmaschine, 2 Laufrider
(Leichtmetall), geradeverzahnt, mit Anker-
platte u. Hinterradgetriebe, 1 Hoske-Tank
28 Liter, alles kompl. Preisangebot und
Zuschrift an H. E. Vogt, 5 Kéln-Vingst.,
Wiirzburger Strafie 37. 52 555

RENNSATZE bis 10 PS. Angebot anfor-
dern. Gédramot, 8413 Regenstauf, Postf. 115.
a1 687

I*:‘-'-:P-:I:I_‘-l R .—- =7 _.'--' e _.__' =g _—__. —-- PPTILE .
Tausche 60er VW Standard, goliblau,
TUV 6. 68, Faltdach, gegen 100er — 250er

Gelindemaschine. Klaus Metzkow, 1 Ber-
lin 36, Fraenkelufer 32. 52 605

Verkaufe neu aufgebautes BMW-Strafien-
renngespann fir DM 3000.— oder tausche
gegen 6-Gang-Bultaco 125 ccm, Honda,
Kreidler 50 ccm, mégl. mit Verkleidung
und Vielganggetriebe. Hans Hollenweger,
6905 Schriesheim, Oberer Rindweg 20.

22 652

VERKLEIDUNGEN

Neues vom Elefantentreffen:

sEgosta 6 A

Die Leituhr fir Euch Motorradfreundel Weil 100%;
wasserdicht (6 Atd) bei Sturm v, Regen Uber dem
Kombi, Barbour oder Fahrhandschuh zu tragen, la
Schweizer Vollankerwerk mit StoBsicherung und
ibergroBem Superleuchizifferblatt. 12 Monate Ga-
rantiel Einflhrungssonderpreis: DM 58.90. Weiter-
hin lieferbar: ,,Trial”, dia 1000fach bewdhrte Mo-
torrad-Ledersportmiitze, DM 29.70 sowie Leder-
krawatten in Schwarz od. Weinrot, aus la weichem
Nappa, DM 8.95, mod. Japan-Gasfeuerzeuge, yoll-
automatisch, verchromt, Sonderpreis: DM 7.80.

Prospekte anfordern! K. Wettengel,
698 Wertheim, Odenwaldstraiie

Yamaha-
Werksvertretung

PaulTuscher,
2 Hamburg 13,

N/

RentzelstraBe 10

- ZUNDAPP
Verworner liefert Ziindapp

(ZUNDAPP)

Zentralersalzleilelager- Groffhandel

Ferd. Schad
6 Frankfurt/Main, Rheinstrafie 11, Telef. 725822

Zindapp-Zentral-Ersatzteillager fiir alle
Typen: Ziindapp-Hensch, 1 Berlin 61, Git-
schiner StraBe 47, Tel. 61 2679. 52 538

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
K 3.5 52 556

Suche KS 601, kaufe bar nur wirkl. sehr
qut erhaltene, wenig gefahrene, neuwert.
KS 601, mdgl. werksoriginal, auch Werks-
Sport u. passenden Steib SW 500, kompl.
m. Koffertr. An Extras je nach Kauf der
KS: gr. Tank, Blinkanlage, Verkleidung,
Uldrudk- u. Drehzahlm., Sturzbiigel, Fan-
faren, Hinterr. kompl. mit Getr. u. Fede-
rung, Handbuch, u. a. m. Angebote, auch
fiir die Extras einzeln bitte mit genauer
Angabe d. Zustandes, Alters, Preises u.
d. Farbe. W. Hesse, 2940 Wilhelmshaven,
Friederikenstr. 62, Tel. 2 89 68. 52 680

Verkaufe astreines KS 601 Sport-Gespann,
neue KW u. Kolben, SW gebr., 90 Watt-
Lichtm., Oldr.-Keontr., Ersatzrad, DM 800.—
bar. Wachtelborn, 7888 Rheinfelden, Ziel-
straBe 3. 32 607

SRT-Rennsport-Verkleidungen

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

Ginter Schatzle
7805 Botzingen, Tel. Eichstetten 328

Honda Zubeh&r — Tuning — Verklei-
dungsbau.

Verkleidung fir
73 ES-Hegensberq,

Suche preisgilnstige
NSU-Max. A. Kurz,
GartenstraBe 24. 52 613

Heinrich-Knieverkleidung, schwarz/weiB,
neuwertig, passend fir Solo-BMW R 50,
R 60, R.69 usw., mit Meier-Kraftstofftank,
ginstig zu wverkaufen. Dieter Schleifen-
baum, 8011 Kirchseeon, Briinnsteinstr. 5.

aZ 977

Verkaufe .neue” Norton-Manx-Rennver-
kleidung, passend auch far Matchless G 50
und alle anderen Motorrdder ab 250 ccm,
auBer BMW 2-Zyl. Preis DM 200.—. Wer-
ner Schappert, 5678 Wermelskirchen, Sell-
scheid 70. 52 620

_  ALUFELGEN

ik el R e £

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

ALU-SCHUTZBLECHE

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

AnzeigenschluB

fir Heft 4/67
istam 23. Jan. 1967

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

Ducati Motorrdder, Dellorto Renn- und Sperivergaser, Sitzbdnke aller GréBen und Ausfihrungen, Feder-
beine 3fach verstellbar, Modelle (originalgetreu) von ital. Rennmaschinen, Alu-Schutzbleche, Renn- und
Sporttanks aller GroBen in Blech und Kunststoff, ital. Renn- und Spertreifen Geat-Pirelli, Einbaumotoren,
Renndle, Sturzhelme aller Ausfihrungen, Lenkerstummel kompl., Rennkombis superleicht, Monteuran-
ziige in allen GriBen, Rennstiefel, Mundschutz, Rennhandschuhe, Fahrerhandschuhe, Fospaic-Brillen
aller Ausfiihrungen, Borrani-Hochschulter-Alufelgen, Ceriani-Renngabeln von 50-500 ccm, Rennaben
fiir alle Maschinen, Ducati- Aermacchi- Capriolo- Laverda Ersatzteillager. Ferner [liefern wir alle

L

Belstaff-Bekleidung

Trialmaster — Trojan
sowie Motorradbrillen liefert

Klaus Hauschildt,

22 Elmshorn, Baverweg 37, Tel. 2472

Verkaufe umstindehalber: 1 Rennkombi
(weniq getragen, Neuw. DM 385.—), Gr.
48, inkl. Motorradstiefel (43), -handschuhe
u. Sturzhelm, DM 320.—. Zuschr. unter
M 5050 an .das MOTORRAD*, 7 Stuttgart,
Postfach 1042. 52 629

AR T ST e
~ VERSCHI
e b sk o -

STURZHELME

Engl. Sturzhelme
bratis-Katalog , 51 anfordern beim Importeur:
K. H. Meller, 2 Hamburg 22

Winterhuder Weg 5862

Romer Sturzhelme
die meislgetragenen —

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

EDENE
D ekl ST PR e et
RADSPANNEREI - Spezialbetrieb fir
Drahtspeichenrdder = mit Reparatur fir
Auto — Motorrad — Moped — Réader.
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. v. DEUTSCHE MASCHINEN

RHAIE;; LE, 73 ESSLINGEN, Am schénen
ain

Barbour-Anzug, im int. Motorsport erprobt.
Detlev Louis, 2 Hamburg 13, Rentzel-
strafie 7, Tel. 04 11 — 44 74 91. 52 568

Jacke . Barbour Int.”, Gr. 4, und Hose
Int. Junior”, Gr. 3, 180 cm, /= Jahr alt,
wenig getragen, wegen Studiums gegen
Gebot zu wverk. Dietmar Pendzialek, 643
Bad Hersfeld, Kleine Industriestrafie 3.
52 596

DREHZAHLMESSER

flektrism er
Drehzahimesser

lieferbar fiir alle
Motorrdder.

DM 96,—.
Sonderausiiih-
rungfiirStraBen-
rennmaschinen DM 122.—.

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

ERSATZTEILE
Motorrad-Ersatzteile, neu und gebraucdht,
fir alle deutschen Motorrédder: Austausch-
motoren, Kurbelwellen, Zylinder, Rahmen,
Gabel, Tanks, Réder. Uber 3000 kom-
plette Motoren gebraucht, Export auch
nach Ubersee.

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

Achtung Motorradfahrer! Motorrad-
und Roller-Ersatzteile fir alle Fabrikate,
neu u. gebraucht. Karl-Heinz Ackmann,
Motorrad-Ersatzteillager, 4962 Obernkir-
chen, Rintelner Strafie 18, Telefon 2019,
vorm. Lavbscher, Stuttgart.

KUNSTSTOFF-ZUBEHOR

Reparaturpackungen
nach Bedarf, verschiedene Harztypen, Hér-
ter, Glasgewebe, Glasmatten und Harzver-
diinner. Alle Teile werden auch einzeln in
beliebiger Menge geliefert. Arbeitsanleitung
liegt bei. Scheven & Damm, 5039 Weill
bei Kéln, HauptstraBe 51, Ruf 022 36/14 39

ZUNDANLAGEN

Kontaktlos gesteverte Transistor/Thy-

ristor-HKZ-Zindanlagenfiralle Renn-

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

Renncombi, Plexiglasscheiben,

orig. italienische Renncombi nach MaB,
DM 265,-. Scheiben f. Renn- und Sport-
verkleidungen fiir jeden Typ, DM 40,-,
liefert p. Nachn. Peter Eser, B9 Augsburg,
Augsburger StraBe 31, Telefon 368968

- RENNBRILLEN
PELTZ, 8 Miinchen 8, WirthstraBe 23,
liefert FOSPAIC GS 11 DM 32, TT 1,

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

Fospaic — Detlev Louis, 2 Hamburg 13,
RentzelstraBe 7. 52 569

Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf “MOTORRAD

Verkaufe: Adler MB 200 mit Schwingen-
Fahrgestell, fir jeden Motor geeiqnet,
DM 200.—, R 26, zerlegt, Motor iberholt,
Lima u. Kardan neu, Solo- und Gespann-
federn, Rahmen leicht defekt, zus. DM
200.—. 51/3-Rahmen mit Gabel, Réddern,
Kardan, Getriebe DM 120.—, ein LS 200-
Boot DM 10.—. Unmengen V 35-Ersatz-
teile. Norberi Degenhardt, 3431 Ziegen-
hagen, Krs. Witzenhausen 3. 52 580

Verkaufe zum 1. 3. 67 folgende Motor-
rdder: 1 Sprite 200 Baracuda, 1 Catria
175 Baracuda, 1 Imperiale 125 Supersport,
vorn mit Scheibenbremsen, 1 Honda 5SS 50,
Typ 67. Alle Maschinen sind TUV gepriift
u. mit Kifz-Brief, &uBerst preisginstig.
Bestellung jetzt erwiinscht. Fritz Alexan-
der, 3057 Neustadt a. Rbge., Postfach 115.

52 628

Suche BMW 600 ccm mit Extras oder
engl. Maschine ab 500 ccm im siidd. Raum.
Anzahl. DM 300.—, Rest bis 18mal DM
150.— monatlich (DM 3000.— gqesamt).
Angebote unter M 5055 an ,das MOTOR-
RAD®, 7 Stuttgart, Postfach 1042 oder Tel.
Miinchen 57 10 07, Mo. bis Fr. ab 19 Uhr,

22 663

Suche guterhaltene Masch. ab 250 ccm,
Preis bis DM 1000.—. J. Irlinger, 8242
Bischofswiesen, Grubenlehen. 52 598

Suche Ital-Jet oder Ducati, moglichst mit
Rennverkleidung u. sehr schnell, 50 ccm,
Preis bis DM 800.—, Bauj. 65—66, auch
Maico 50 ccm. Zuschriften unter M 5053
an ,das MOTORRAD", 7 Stuttgart, Post-
fach 1042. 52 658

liefert
Jet,

Maico,
Garelli.
Comedol-Motorreiniger
macht Aluminium wie neu, 04 Lir. =
DM 3.85.

Neu

Suzuki T 20

DM 2950.—

jetzt bestellen. Lieferung Marz. Gebraudt-
maschinen 6der Aermacchi Ala Verde, 55er
Horex Resident, ferner Spezialanfertigqung
von Fahrgestellen. Reparaturen und Tu-
ning von Zwei- ynd Viertaktmotorridern.
Harald Saur & Jens Lidck, Motorradhaus,
7415 Wannweil iliber Reutlingen, Haupt-
straBe 51. 52 656

Hercules, Ziundapp, Capri
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Das Letete

Dank fir Weihnachts- und NeuvjahrsgriiBe

Was in diesem Jahre der schwer geplagte Postbote an Weihnachts-
und Neujahrsgriiflen aus der ganzen Welt fir die MOTORRAD-
Redaktion ins neue Motor-Presse-Haus in Stuttgart schleppte, das
ist ein kleiner Rekord (vorbehaltlich der Anerkennung durch die
FIM). Dazu kam ein Riesenberg personlicher Gliickwiinsche, und
nun sitzen wir ein wenig erdriickt von dieser herzlichen Kundgebung
hier. Und vollig machtlos, diese Flut zu bewiltigen und jedem ein-
~ zelnen unserer Freunde und Leser zu danken. Man habe deshalb
- Verstindnis dafiir, daf wir das an dieser Stelle tun miissen. Dabei
meinen wir natiirlich jeden einzelnen personlich. Das Jahr 1967
aber hat hoffentlich fiir uns alle viele schone Motorrad-Kilometer
bereit. - Redaktion DAS MOTORRAD

H.-G. Anscheidt auf Brabham-Rennwagen
H.-G. Anscheidt, einst Werksfahrer Nr. 1 bei Kreidler, dann zu Suzuki

iibergewechselt und auf deren 50er 1966 Straflenweltmeister, der bereits
auf einem Lotus-Elan einige Bergrennen mit Erfolg bestritt, kaufte sich
jetzt einen Brabham-Rennwagen, mit dem er 1967 auch bei einigen Formel
3-Rennen konkurrieren will. (Laut IMC-Dienst von Alex Biittner.)

Rationalisierung

Der Mann, der seit einigen Jahren schon treu und brav mit seinem Moped
samt einachsigem Anhingerlein zwischen den Werkshallen pendelte und
Teile mal zum Lager, mal zum Versand, mal in die Lackiererei beforderte,
der auch gelegentlich in die Stadt geschickt wurde, um eine eilige Besor-
gung zu erledigen, hatte eines Tages Pech: er wurde wihrend der Dienst-
zeit in einem Warenhaus gesehen; Dinge einkaufend, die mit dem Zweirad-
Fertigungsprogramm seines Brotchengebers nichts zu tun hatten, wohl aber
mit dem bevorstehenden Christfest. Konsequenz: man strafte ihn durch
Wegnahme des Mopeds, wofiir er ein kleines Handwigelchen zugeteilt
erhielt (samt dem strikten Verbot, damit anderswo Geschifte zu erledigen
als ausschlieflich im Werksgelinde). Leider nur litt verstindlicherweise
das Transporttempo unter dieser Riickstufung zum unmotorisierten Betrieb,
so dafl nun das Wigelchen hoher beladen werden mufite. Darauf aber war
hinwiederum dessen Bordwandhohe nicht disponiert, so daff der Kram
stindig herunterzufallen drohte.

Im Zuge der gerade laufenden Rationalisierungsmafinahmen teilte man
ihm deshalb zwei Hilfsarbeiter zu, die die Last seitlich zu halten und am
Herunterfallen zu hindern haben.

Auf Ehrenwort: kein verspiteter Silvesterscherz! Fu.

Beinahe eine Notigung!

Von meiner Versicherungsgesellschaft erhielt ich zum Jahresende einen sehr
freundlichen gedruckten Brief, in dem sie mich auf die Vorteile des Mil-
lionen-Haftpflichtschutzes fiir Motorrider hinwies. Warum aber — so
maochte ich fragen — setzte man an den Schluff dieses sonst recht ordentlichen
Schreibens in der Verzichrerklirung diesen Satz: ,Obwohl mir bewuflt
ist . ..° usw? Will man Angst und Unsicherheit wedten und damit
Geschifte machen? Ich habe mich iiber diese seltsame Formulierung sehr
gedrgert und mit mir eine Menge andere auch. Da hat einer michtig daneben
gehauen! Ging das nicht anders, meine Herren? K lacks

Falls die Millionen-Dedkungssumme nicht gewilnscht wird:

Zurlck an LHU-Versicherung

Obwohl Ich mir bewuBt bin, daB kch noch dem Birgerlichen Gesetzbuch fUr alle Schiden, die Ich anderen Personen
widerrachtlich zufige. In unbegrenzter Hohe hafte, winsche ich nicht die Erb3hung meines Yersicherungsverirages avf
elne Deckungssumme von 1 Milllon.

L

TUntensdhrif Gea Marghedes)

Helga Steudel

Helga Steudel aus
Gorschnitz (DDR)
fahrt auf einer MZ 125-
Drehschiebermaschine
seit 1958 Ausweisren-
nen und war in den
letzten Jahren hiufig
auf dem Siegerpodest
bei mitteldeutschen
Straflenrennen zu fin-
den. Das vergangene
Jahr wurde ihr bisher
erfolgreichstes, denn
von neun Rennen
konnte siedrei I. Plitze,
zwei I1., einen II1. und
einen IV. Platz bele-

gen. Zweimal mufite _
sie wegen Maschinenschaden aufgeben, aber es reichte zum Pokal, und so

konnte sie auch bei der abschlieBenden Ehrung der ,Meister 1966 in Ber-
lin teilnehmen. Unser Bild zeigt sie als Siegerin ihrer Klasse beim Froh-
burger Dreiecksrennen am 24./25. 9. 66, dem letzten Rennen der Saison.
Ihr sehnlichster Wunsch ist, eine Lizenz zu bekommen — aber damit gab

es bisher immer Schwierigkeiten. Vielleicht klappt’s nun fiir die 1967er
Saison. Ellen Pfeifer

Heinz Oestreich T

Im Alter von 33 Jahren ist der westfilische Trialfahrer Heinz Gesl:fr:idl
todlich verungliicke. Auf dem Heimweg von seiner Arbeitsstelle stiirzte
er mit seinem Motorrad und geriet unter einen nachfolgenden Lastwagen.
Nicht nur in seiner Dorstener Heimat, sondern iiberall in Nord- und
Westdeutschland schitzten ihn seine Sportkameraden, seine herzliche Art,
seine Kameradschaft. Friither fuhr er als Grasbahnfahrer meist aut BMW-
Gespannen, in den letzten Jahren auf seinem NSU-Max-Trialgespann.
Uberall, wo bei Trials Gespannsektionen abgesteckt waren, war er mit
seinem Beifahrer Heinz Ahr dabei und belegte fast immer den 1. Platz.
Seine Fahrweise war die iiberlegteste, sein Gespann das wendigste. Ge-
spann-Trials haben in den letzten Jahren besonders im nordwestdeutschen
Raum immer mehr Freunde gefunden. Wir glauben, dafl das vor allem
Heinz Oestreichs Verdienst war. Das fiir den Nachwuchs gedachte Winter-
Trial auf dem Lippeberg bei Dorsten war seine Veranstaltung, die er
in seiner Eigenschaft als Sportleiter des Dorstener Mortorsportclubs vor-
bildlich abwidkelte. Es wird in seinem Sinne sein, wenn die am letzten
Januar-Sonntag laufende Veranstaltung weiterlebr. Unser tiefes Mit-
gefiihl gilt seiner sympathischen jungen Frau und seinem Sohne. . G.

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

Gustav Franke Trial-Lehrer in Berlin!

Am 28. und 29. Januar 1967 findet in W.-Berlin ein Lehrgang fir Trialfahrer statt, bei
dem als technischer Leiter Gustav Franke fungiert, Deutschlands zur Zeit erfolgreichster
Trialfohrer. Der Lehrgang findet im Jugendheim des Bezirksamtes Berlrn~R&1mckandm:f,
Heiligensee, statt und wird von der Eﬂ(.E. .Solidaritét” veranstaltet. Auskinfte erteill
Wolfgang Seiffert, 1 Berlin-46, Derfflinger StraBe 9, Telefon 03 11 — 73 18 02.

Winter-Trial in Dorsten

Am 29. Januar 1967 veranstaltet der Dorstener Motorrad-Sport-Club sein 14. Wintertrial
auf dem Lippeberg in Dorsten. Es werden Solomaschinen und Gespanne zugelassen.
Start 9.30 Uhr. Alle Anfahriswege sind mit Richtungspfeilen versehen,

Wintertreffen in Hundelshausen

Wie in den Vorjahren soll auch 1967 ein Wintertreffen om Sonnabend, dem 4. Februar
1967, in Hundelshausen bei Witzenhausen stattfinden. Aus AnlaB dieses Treffens ver-
anstaltet der Londesverbond Weserstein des BVDM eine zusatzliche Wertungsfahrt.
Dabei sind Orte anzufahren, deren Anfongsbuchstaben ein vnr?{q?uhunﬂs Wort ergeben
mussen, Fir die Wertung ausschloggebend sind die wenigsten Kilometer (Luft) zwischen
erstem und letztem Kontrollpunkt. Zusétzlich gibt es Gutpunkte, wenn der Wohnort
mehr als 100 km (Luftlinie) von Hundelshausen entfernt ist. Ausschreibungen fir diese
Fahrt kénnen angefordert werden bei Kurt Schirakowski, 35 Kassel, Hohlesteinstr. 3.
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Kunstistoffboote

Motor- und Seqgelboote

MB Rennverkleidung

sportlich schnittig schnell

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

zum Selbstbauen nach der Voss-Methode
auch Wohnwagen, Karosserien, Uberzichen von
Holzbooten etc. Fordern Sie 88-seitige jll. Bro-
schire polyester + glasseide mit genauer Anlei-
tung u. Preisliste geg. DM 3.90 + Nachnahme von

CHEMISCHE FABRIK VOSS ABT.Xz2
2082 UETERSEN BEI HAMBURG

Hercules 50

Ersatzteile

Yamaha 50-250
Fordern Sie bitte unverbindl.Prospekte

Wir haben ein umfangreiches, voll-
stindiges Ersatzteilelager fir die
DKW-Motorradmodelle RT 125,
175, 200, 250 und 350 ccm, die
Ausfihrungen /1 und [2 sowie S
und VS — Baujahre 1954—58,
Diese Lagerbestdnde mochten wir
an interessierte Abnehmer in Euro-
pa, in Afrika od. Amerika sowie im
Nahen und Fernen Osten zu giin-
stigsten Preisen bei freier Ver-
packung, frei Hafen Kopenhagen,
verkaufen.

Zu den gleichen Bedingungen
bieten wir auch unser vollstdandi-
ges Ersatzteilelager fiir

DIANA

(Diirkopp - Motorroller)

Modelle 175 und 200 ccm, Bau-

jahr 1954 bis 1962, an und erbitten

die spezifizierten Anfragen inter-
essierter Export-Partner.

C. Reinhardt A/S

Export/Import

Kopenhagen
Gl. Kongevej 11 C

Manfred Balcerek

3014 Misburg/Hann.,
Wunstatorras LOhweg 44, Tel. 0511/581464
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KMS
sucht fahigen Mitarbeiter

mit Dreh-, Fras-und SchweiBkenntnissen. Angebote mit Gehalts-
ansprichen an KMS-Zweitakt-Tuning + Spezial-Motorrad-Fabrik,
7 Stuttgart O, ObernitzstraBe 10, Tel. 64 23 17.

a1 619
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Schiitzle Racing Tuning

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

Giinter Schatzle
7805 Batzingen, Tel. Eichstetten 328

Allen Freunden

Gute Fahrt

durch 1967
ARBO

und Rolf Arnold

Als exklusives Welhnachisgeschenk ein
Modellbaukasten. Morini sfr 16.50, Be-
nelli, Gilera und Mondial je sfr 18.50 +
Porto. Max Huq, CH-8957 Spreitenbach,
BahnhofstraBe 49. 52 553

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. 52 552

Verkaufe: 2 Kurzhub-1-Zyl,.-Doppelnocken-
Rennmotoren, gar. 50 PS, pro Stdk. DM
250.—, Dazu 6 Kurbelwellen und div.
Teile. 1 40er Dellorto DM 120.—, 4 32er
Keihin-Unterdrudkverg., neun, DM 150.—,
Resident-Rennmot. DM 150.—, ital. Renn-
tank DM 140.—. Angeb. an Butenuth, 46
Dortmund-Bodelschwingh, Deininghauser
Strafe 25. 52 578

Imperator-Kurbelwellen u. Motorenteile,

auch reparaturbediirftiq, sucht: Sdhild-
hauver, 56 Wuppertal-Beyenburg, Sand-
dornweq 27. 32639

digkeit. Einwandfrei

preisginstiges Angebot.

Polyester-Verkleidungen und -Kraftstofftanks
fiir BMW usw.

Spitzenerzeugnisse der modernen Polyesterverarbeitung

31-Liter-Polyester-Krafistofftank fir BMW. Sehr formschén und mit vibrationsfesten
auf Gummi gelagerten Befestigungsstiitzen, mit RennverschluB. — Verkleidungen,
dteilig, schnelle und einfache Montage. Vibrationsfrei durch Spezialhalterungen.
Durch sportliche und hervorragende Formgebung eine hdhere Spitzengeschwin-

glatte Oberfldche. Spezial-Plexiglas-Schutzscheibe fir den
Scheinwerfer. Obiges BMW-Zubehdr in WeiB oder Silber erhdltlich, — Weiter:
Rennsporttanks, Yerkleidungen in versch. Farben (ein- od. zweifarbig) und Renn-
sitze fir Honda - Yamaha - Ducati - Suzuki = Triumph - Norton = BSA.

Importeure! Bitte treten Sie mit uns in Verbindung fiir illustrierte Prospekte und

»HET MOTORPALEIS” Mariniersweg 2, Rotterdam-Holland

Adchtung Seitenwagenfahrer! Baue auf
Wunsch nach eigenen Angaben Renn-
fahrgestelle. Extrem niedrig und leicht,
in bekannt gqguter Verarbeitung. Alfred
Stuttfeld, 464 Wattenscheid, Weststr. 35.

52 648

Motorradfreund sucht Kameradin fir Zu-
verlissigkeitsfahrten u. gemeins. Fahrten.
Raum Frankfurt/Main, mit Bild. Wilfried
Bedker, 6 Frankfurt/M., Luisenplatz 23.

a2 635

Hunderte von hilbschen Girls und tollen
Boys aus aller Welt such. Partn. f. Brief-
freundsch., Bekanntsch., Freizeitgestalt.
Sensat. Grobprosp. mit 120 Auswahlfotos.
Darf kostenl. angeford. werden! Jugend-
korresp.-Club Betz, 1 Berlin 12, Box 8/D.

: 52 660

SPOTTBILLIG, schnell und zuverldssig

" Reparaturen jeder Art von sdmtl. Typen.

Uberhol. u. Frisieren. H. Syring, 5489
Bodenbadh. 32 662

Kénnen Sie das verstehen?

- von Motorradfahrer fiir Motorradfahrer

d“o Walter Dillenberg, Inh. Kiaus Becker,
Sportartikel und Kraffahrzeug-Zubehér
MIT __PFIFF" 7141 Schwieberdingen, Stuttgarter StraBe 41, Tel.0 7150/81 91

Wir haben gehdrt, daB es Fahrer geben soll,
die noch keinen Katalog von uns haben.

Na, dann wird’s Zeit, einen zu bestellen.....
Testen Sie unseren Schnelldienst!

HEINRICH-Verkleidungen und
Kraftstofftanks sind zweck-

m#Big und zeitlos formschin

zu beziehen vom Herst. : KarlHeinrich,
7034 Maichingen bei Sindelfingen,
Hanfdckerweg 13, Tel.827 28 Béblingen

Startschilder aus Polyester, unzerbrech-
lich, superleicht, per Stick DM 3.60.
Joachim Happel, 35 Kassel, Jagerstr. 12.

52 671

Suche dringend: Miinch-Rennbr. F.-BMW
S-Getr., H.-Schw. mit Ka.-W., H.-Antr.
11:32 u. and. Teile. Honda-Kopf CB 72—77.
Rupert Bauer, 83 Landshut, Hahensteisgzlﬁﬂai

Verkaufe erstklassige Giulietta SS 50 und
zerlegten Kreidler-4-Gang-Motor mit vie-
len Ersatzteilen fir DM 400.—. Gerhard
Wagner, 6951 Obrigheim/N., Unt. Miihl-
rain 17. 52 684

Frisieranleitg. Kreidler, NSU Max, DKW,
Zindapp, nur DM 10.—. Sehr qute An-
leitung. H. Syring, 5489 Bodenbacdh.

52 661

Girling-Federbeine, per Paar DM 78.—.

Joachim Happel, 35 Kassel Jagerstr. 12.
32 672

HONDA

SUZUKI
YAMAHA

Motorrader, Kleinkraftrader

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

Suche .Das Motorrad® die Jahrginge von
1955 bis 1960. Zuschriften an: Willi Bii-
sching, 3079 Huddestorf 3, Kr. Nienburg.

52 634

Verkaufe Transportanhinger fiir 2—3
Maschinen u. 1 Smith-Drehzahlm. (15 000).
R. Wintermeyer, 56 Wuppertal-Elberfeld,
Friesenstr. 43. o2 689

Verkaule gegen Hochstgebot 114 Zeit-
schriften ,das MOTORRAD" von 1958—63.
Elmar Schmitz, 5379 Frauenkron/Eifel.

52 686

Verkaufe Camphausen-Verkleidung fiir 2-
Zylinder-BMW kompl. mit Halter, 180 mm-
Scheinwerfer, Blinker u. Spiegel fiir DM
150.—. Machill, 581 Witten-Ruhr, Koniqgs-
holz 24 a. 52 645

Anzeigen-SchluB
furHeft4/67
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