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Die Begegnung mit Phinomenen laBt in
vielen Fillen verwirrte Beobachter zu-
riick, genauso ging es mir, nachdem ich
vor kurzem das erste Mal in meinem
Leben einer stehenden Miinch ansichtig
wurde und mit zwei Miinch-Besitzern
ein langeres Gesprich fithren konnte.
DaB der Fall Miinch ein einzigartiges
Phinomen in der Motorradgeschichte
ist, diirfte in der Szene unumstritten
sein.

Friedel Miinch, der Erbauer der "Mam-
muts”, wurde 1927 im hessischen Nieder-
Florstadt geboren und kam als Sohn eines
Tankstellenbesitzers schon frith mit Kraft
fahrzeugen in Beriihrung. Logisch, daB er
das Handwerk eines Kraftfahrzeugschlos-
sers erlernte. Nicht unbedingt selbstver-
stindlch war die Tatsache, daB er zweimal
Reichssieger im Berufswettkampf der Lehr-
linge wurde. Spater qualifizierte er sich noch
in den Fachern Maschinenbau und Elektro-
technik. Sein Wissens-, wie auch sein Schaf-
fensdrang waren und sind liberdurchschnitt-
lich.

Der Motorradbazillus duBerte sich bei ihm
dadurch, daB er versuchte in den friihen SOer
Jahren mit einer getrimmten Vorkriegs-

Hubraum ist durch nichts zu ersetzen, auBer durch mehr Hubraum: Miinch 4 TTS-E 1600

. . 3 -
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Horex S 5 Rennen zu fahren. Doch der alte,
aber schnellgemachte Appparat flog immer
wieder auseinander. Er gab nicht auf und
konstruierte auf der Basis ein Motorrad, daB
als eine sagenhafte Eigenbaukonstruktionen
in der deutschen Rennsportszene der 50er
Jahre herumgeisterte. Da Miinch durch eine
Verletzung gehandicapt war, stellte er seine
“Miinch-Spezial” Ausweisfahrern zur Ver-
fiigung. Zum SchluB besaB das Motorrad
Konigswellenantrieb zu den beiden Nok-
kenwellen, die im GESCHMIEDETEN
(sic!) Kopf liefen. Der Apparat mit 500 ccm
(86x86 mm /Hub x Bohrung) besaB 50 PS
und rannte trotz des nicht gerade niedrigen
Gewichts von gut drei Zentnern um die 190
km/h.

Auch am Fahrwerk hatte der Maestro Hand
angelegt, selbst hergestellte Naben und
Bremsen zeugten von der unermiidlichen
Arbeit. Die Stunden und die Kosten durfte




niemand rechen, diein den Rennerhineinge-
flossen waren. Im Laufe der Jahre kamen
mehr als 20.000 D-Mark zusammen. Finan-
ziell “rechneten” sich diese Projektnie. Frie-
del Miinch war stets ein Mensch, dessen
schonster Lohn, die begeisterten Gesichter
seiner vielen Freunde und Fans waren.
Wenn er auch eine Legende begriindete,
blieb er privat bescheiden.

Eine neue Situation ergabsich Mitte der 60er
Jahre. Der Clan der Motorradfahrer war in
der Bundesrepublik zu einem kleinen Hauf-
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lein Aufrechter zusammengeschmolzen.
Als Zielgruppe fiir Wirtschaftsinteressen
waren diese Leute nichtinteressant. Die Mo-
torrider auf dem Markt, auch die damals
neuen, waren zu schwach und zu anfillig,
besonders fiir den hoch im Kurs stehenden
schweren Gespannbetrieb.

R s T S RS B T
2,58 kg pro PS

1287 cm® 100PS
R e e T A e S|

Klacks formulierte auf dem Elefantentreffen
(damals am Niirburgring) am 4. Januar 1964
den Wunsch vieler anwesender Fahrer nach

(=

einem “Biiffel-Motorrad™. Diese gewiinsch-
te Maschine sollte, bei einer Lebensdauer
von mindestens 80.000 km, ohne grofie
Schraubereien schweren Seitenwagenbe-
trieb aushalten und ca. 50 PS aus 800 oder
1.000 ccm mitbringen. Konstruktive Unzu-
langlichkeiten wie ein wartungsintensiver
Hinterradantrieb und eine schwachliche 6
Volt-Elektrik sollten der Vergangenheit an-
gehoren. Technologie aus dem Automobil-
bau sollte aus Griinden der Ersatzteilversor-
gung und der Langlebigkeit der Aggeregate

Eine wunderschon restaurierte TTS-E

Die Begrenzungsleuchte am Sturzbu-
gel demonstriert dem Gegenverkehr
die gewaltige Breite der Miinch

in den Motorradbau Einzug halten. Eigen-
bauelefanten mit PKW-Motoren von Re-
nault, DKW, Goliath und anderen Marken
wiesen den ungefahren Weg. Auch waren
die ersten Gespanne mit Scheibenradern
vom Lloyd oder Citroen 2 CV zu sehen. Die
aufl’ diesen Ridern montierten Autoreifen
versprachen vielfache Lebensdauer gegen-
uiber Motorradpneus. Doch der Ruf verhall-
te weitgehend ungehort. Die Guzzi V 7 war
noch auf dem ReiBbrett, die Briten richteten
sich eh nach dem amerikanischen Ge-

schmack und die neue BMW, die sich ab 66
abzeichnete, war von vornherein als reines
Solomotorrad ausgelegt. Friedel Miinch
wollte Abhilfe schaffen. Er konstruierte ein
Motorrad, das alle Vorgaben des Biiffelma-
nuskriptes erfiillen sollte.

Die Miinch Mammut 1000

Im Friithjahr 66 wurde eines der ersten Exem-
plare im “Motorrad™ vorgestellt. Kernpunkt
der Maschine war ein quergestellter 1.000
ccm PKW Motor vom NSU 1000 TT. Dieser
Motor aus dem sportlichen heckgetriebenen
Kleinwagen der Neckarsulmer Firma schien
Miinch am geeignetsten. Dieses Triebwerk
war kompakt, standfest und mit einer oben-
liegenden Nockenwelle ausgestattet, wel-
che von einer Duplexkette angetrieben wur-
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de.Die Leistung schwankte, je nach Ausfiih-
rung und Vergaserbestiickung zwischen 43
und 55 PS. Seinerzeit eine unerhorte Lei-
stung fiirein StraBenmotorrad! Das maxima-
le Drehmoment von ca. 8 mkg wurde iiber
einen selbstkonstruierten Primartrieb mit
schrigverzahnten Réddern zu einem Horex
Imperator Getriebe geleitet, mit dem Miinch
schon im Rennmaschinenbau gute Erfah
rungen gemacht hatte. Das Rol-
ling-Chassis war bis auf die Fe-
derbeine (Girling) und die Telega- &5

rung lehnte sich ans Norton Fea-
therbed (siche GP 5/91) an. Der
Tank war mit 30 | fiir den Gespannbetrieb
grof genug, genau wie die leistungsstarke
Bosch Drehstromlichtmaschine Fahrertréu-
me erfiillte.

Von 0 auf 100

bel (Ceriani) eine komplette Ei- L
genkonstruktion. Die Rohrfiih-

in 4,2 Sekunden

Geld mitdem Tunen von Motoren, der Repa-
ratur und dem Verkauf von “normalen™ Mo-
torridern und der Herstellung seiner be-
kannten Duplexbremsen aus ElektronguB.
Teile aus ElektronguBl, leicht, schon und
stabil, aber nicht billig, sollten zu einer Spe-
zialitat der Miinch Motorrader werden. Bei
spiteren Modellen waren die Heckpartie,
die Hinterradschwinge (die gleichzeitig als
Kettenkasten diente), die Olwanne und die
Bremstrommeln aus diesem Material.

Klacks, der im Sommer 66 mit einem Proto-
typ der Maschine fiir einen franzosischen
Kunden unterwegs war, fiihlte sich in eine
andere Welt versetzt. Die Kraft der Maschi-
ne von mehrals 60 PS fithrte bei ihm zu dem
Fazit: “...,es ist ein wildes Urtier, das einen
Herrn braucht, und einen Knecht zertritt....*
Die Redaktion vom “Motorrad™ konfron-
tierte ehemalige wichtige Motorradméanner
bei NSU mit Miinchs Produkt, um diesen zu
zeigen, was hitte sein konnen, wenn man bei
NSU nicht nur bauen wiirde. SchlieBlich war
dieses Werk Mitte der SOer Jahre der Welt
groBte Motorradfabrik gewesen. Auch au-
Berhalb der deutschen Grenzen war man auf
den zihen Tiiftler aus Hessen aufmerksam
geworden. Der amerikanische Ex-Motorra-
drennfahrer und Verleger eines Motorrad-
magazins, Floyd Clymer, reiste in die Bun-
desrepublik, um das Wundertier und seinen
Schopfer kennenzulernen. Clymer hatte in
seiner Zeitschrift “Cycle™ die Miinch
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“*Mammoth™ dem staunenden Publikum
vorgestellt. Die Amerikaner, denen man
eine Schwiche fiirs Gigantische nachsagt,
waren begeistert. Schon bald kam es zu
einem Kontrakt zwischen Friedel Miinch
und Floyd Clymer. Der damals 72jahrige

e

Daytona Bombe" von Friedel Miinch

Verleger stieg als Finanzier bei der hessi-
schen Edelschmiede ein, und fortan wurde
das Produkt als Clymer-Miinch vermarktet.
Das gewaltige Drehmoment der Maschine
zeigte sich unter anderem in zerberstenden
Hinterradspeichen. Friedel Miinch, nicht
untitig, entwickelte daraufhin ein Hinterrad
ebenfalls aus ElektronguB. Eine weitere,
ausgezeichnete Idee wardie Ausbildung des
linken Schwingenholms als Kettenkasten,
in dem die Sekundarkette automatisch auf
der richtigen Spannung gehalten wurde.
Auch fand jetzt, je nach Kundenwunsch,
eine Rickman Telegabel mit Lockheed-
Rickman Scheibenbremse Verwendung
(siche GP 2/91, S. 7). Klar, daB auch beim
Hubraum etwas groBziigiger eingeschenkt
wurde, erst 1.100, dann 1.200 ccm waren
zum Wechsel des Jahrzehnts das Mal} der
Dinge fiir den ambitionierten Miinch-Fan.
Ubrigens war jetzt offiziell nur noch von der
Miinch die Rede, ein Hersteller von Trakto-
ren hatte den Namen Mammut fiir sich
schiitzen lassen, erstinden letzten Jahren ist
der Name wieder frei. Dennoch blieb die ur-
wiichsige Ausstrahlung des Motorrades
erhalten. Die Fans waren stets viel, viel
zahlreicherals diejenigen, die den Kaufpreis




fiir das Prestige-Radl aufbringen konnten.
Die kleinen Stiickzahlen, das wertvolle Ma-
terial und die handwerkliche Produktion
fordeten Tribut.

Kaufte Friedel Miinch doch viel
Kleinkram dazu, bei den wichti-
gen Teilen dominierte Handar-
beit. Bei den Motorradern um
1970 stammten die vorderen
Blinker und die Instrumente
von Honda, die hinteren von
BMW, Schalter und Hebel von
Magura, Riickspiegel und
Tankdeckel von MZ. Ver-
schleiBteile wie Batterien oder Rei-

fen wurden von bundesdeutschen Liefe-
ranten gekauft. Die Reifen muBten mit Luft-
driicken um 3 bar gefahren werden, damit
einem nicht bei hohem Tempo die Brocken
um die Ohren flogen. Seinerzeit hinkte die
Reifenindustrie hinter der Motorradent-
wicklung etwas hinterher.

Die Tanks, daBist vielleichtam Rande inter-
essant, baute ein Spengler namens Beck-
mann, der seinerzeit auch die Hoske-Tanks
aus Hameln gedengelt hatte. Durch den ma-
nufakturartigen Charakter der Produktion,

Ein Musterbeiépial fur Maschinenbau:
der Kettenkasten der Miinch

war es moglich, jedes Motorrad nach indivi-
duellen Kundenwiinschen zu komplettieren.
Man hatte beispielsweise die Wahl zwi-
schen zwei TankgroBen, unterschiedlichen
Batterickapazititen, Ein- oder Zweimann-
sitzbank, Scheiben- oder Trommelbremse,
Vergasern oder Benzineinspritzung (ab
1974), verschiedenen Sekundarubersetzun-
gen und einem weiterem Miinch-Charakte-
ristikum: Einzel- oder Doppelscheinwerfer.
Der Doppelscheinwerfer war dem NSU TT-
S entlehnt.

DIE Miinch gibt es kaum! Dennoch hatte
dieses individuelle Motorrad zu Beginn der
70er und noch heute zahlreiche Fans. Die
Ansammlung von Superlativen bescherte
der Maschine eine fantastische Presse und
Fans aller Altersgruppen. Seriose Blatter
wie “Hobby”-Das Magazin der Technik,
Stuttgart, erlagen der skurrilen Faszination
des maskulinen Urviehs. Spitzengeschwin-

digkeiten von mehr als 240 km/h und Erziih-

lungen von Kéufern, die ihre Maschine aus

Angst
wieder ab-
stieBen,
machten die
Runde. Schreckte man doch weder in der
hauseigenen Werbung noch bei Fahrberich-
ten davor zuriick, Miinch Piloten als macho-
maBige, einsame Kraftmeier darzustellen.
Zu Anfang hatte Friedel Miinch aus innerster
Uberzeugung, und mit Blick auf das diirftige
Konkurrenzangebot behauptet: “Dieses
Motorrad will ich fiir richtige Motorradfah-
rer bauen!™ DaB dennoch auch Jet-Set-Volk
wie Gunter Sachs dabei war, lag wohl am
immensen Charisma und Prestige der Sechs-
Zentner-Ramme. Diese wirkte auch aufNor-
malbiirger: Die Geschichte vom 17jihrigen,
der eine Miinch erblickt, und von nun an
alles dransetzt, sich dieses Fahrzeug leisten
zu konnen, ist keine Legende. Der damals
17jahrige besitzt heute, er ist 39, seine dritte
neugekaufte Miinch. Dabei war kaufen
schwerer als traumen, setzten Preise von
10.000 DM (ca. 1970) und ein nicht vorhan-
denes Sevicenetz enge Grenzen. Und so ein-
sam und gigantisch wie dieses Motorrad zur
Zeit seiner Prisentation gewirkt hatte, be-
reits 1973 war die Konkurrenz an diesem
Motorrad vorbeigezogen. Japanische Multis
wie die Kawasaki Z 900 boten einen minde-
stens genauso kriftigen Motor bei einem
dichteren Servicenetz , der Preisunterschied
sprach gewaltig gegen die Miinch. Die jam-
merliche Ausstattung japanischer Maschi-
nen (Kettenschutz, Federbeine, Licht, Tan-

Die Kette kann iiber eine Schraube am
Kettenkasten von auBBen gespannt wer-
den

kinhalt, Bereifung) lieB sich durch Zubehor-
teile verbessern, was angesichts der giinsti-
gen Einstandspreise durchaus drin war.
Fahrer, die nicht so scharf rechneten, konn-
ten, anders als in den 60ern, bei ande-
ren Nobelmarken fiindig werden:
Moto Guzzi, Harley, Ducati und
MV kimpften in der Ober-
klasse mit der Miinch um
Kunden. 1973 kam BMW
mit der R 90 S dazu, 1975
LLaverda mit der 1000er
Triple. Im hessischen Al-
tenstadt, dem damaligen Sitz der Produk-
tion, wurde emsig weiterentwickelt (u.a.
Rahmen verlingert und verstirkt). Das
Konzept war aktuell, wie es die reichliche
Konkurrenz mit quergestelltem Vierzylin-
dermotor bewies. Die teuren und exklusiven
Komponenten waren dagegen teilweise
nicht mehr “up to date”.

7% R P e AL
13 mkg bei

5000 U/min
(RS R S TSR V% =

Demzufolge war die Luft fiir das deutsche
Ubermotorrad reichlich eng geworden. Ein
Absatz, der gute Gewinne abgeworfen hatte,
wurde niemals erreicht. Diese Erfahrung
machten im Lauf der Jahre die verschiede-
nen Geschiftspartner von Friedel Miinch.
Friedel focht das nicht an, war er von jeher
mit wenigem zufrieden, eher Idealist als
Materialist.

Nach dem amerikanischen Duo Clymer und
Bell, wurde der Inhaber einer Verpackungs-
maschinenfabrik, Karl Klein, der Geldmo-
gul in der Mammut-Schmiede. Friedel
Miinch warin der neugegriindeten GmbH le-
diglich Angestellter. Dennoch bekam er von
einem groBen Teil der Presse unverdient
Tomaten zugeworfen (Er konne nicht mit
Geld umgehen...), die eigentlich die Finanz-
spezialisten und Kalkulatoren hatten treffen
miissen, denn die waren ja letztendlich ver-
antwortlich. DaB sich Produktion eines sol-
chen Motorrades sowieso kaum “rechnen”
laBt, hitten die Kritiker eigentlich wissen
sollen.

Die Lieferanten, z.B. Hurth in Miinchen, die
die Radsiatze fiir das Getriebe verkauften,
verteuerten ihre Teile, die Lohne stiegen
stiegen und so jagte eine Preiserh6hung die
nachste (zur Freude alter Miinch-Besitzer
erwiesen sich deren Maschinen, angesichts
der Gebrauchtpreise, schon fast als Kapital-
anlage).
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Drehstromlichtmaschine

mit 430 Watt
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Der nichste Finanzier (1974) war ein alter
Miinch-Kunde. Heinz W. Henke, Kaufmann
aus Frankfurt, importierte in den 70er Jahren
die Produkte der Gebriider Rickman. So
wurde es iiblich, Miinch Motorrader mit
einer Rickman-Verkleidung zu versehen.
Henke versuchte den Betrieb mit harter
Hand zu fithren und geriet mit dem freien,
kreativen Friedel Miinch aneinander. Es en-
dete mitder Entlassung Miinchs zum 3 1. De-
zember 1976. Henke
versuchte mit Preisen
von mehr als 25.000
DM weiterzumachen,
aber ohne die Innova-
tion Miinchs hinter
den Maschinen verlo-
ren diese doch an
Ausstrahlung: Hen-
kes Versuche die An-
tiquitdt mit Hilfe von
RonalguBridern und
vielen Kawasakitei-
len zu modernisieren
und die Fertigung ra-
tioneller zu gestalten,
waren nicht von Er-
folg gekront. Daher
gingen dort zu Beginn
der 80er Jahre die
Lichter aus.

Ein Priasidiumsmit-
glied des damals
schon bestehenden "Miinch-4 Clubs™ E.V.,
Jens Hallhuber kaufte von Henke Ersatzteil-
bestand, Namensrechte und Werkzeuge.
Hallhuber, Maschinenbaumeister, versuch-
te die Motorrdder nach seinen Vorstellungen
weiterzuentwickeln und auch die Ersatzteil-
versorgung sicherzustellen.

Friedel Miinch arbeitete im Stillen, im klei-
nen MaBstab weiter. Er glaubte nach wie vor
an seine Vorstellung vom “absoluten” Mo-
torrad. Unter dem altehrwiirdigen Namen
“Horex” prisentierte ereine 1400er mit Tur-
boaufladung. Also machte er, ohne seine
Produkte mit seinem Namen zu zieren, zah
und verbissen, unter groBen persOnlichen
Opfern, weiter. Den direkten Draht zu seiner
alten Kundschaft verlor er nie. Vielleicht
scharte sich dadurch im Lauf der Jahre ein
Kreis von Menschen umihn, die als Kunden,
zu Freunden und Verehren des groBen Mei-
sters aus Mittelhessen wurden. Romantik
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und iiber Jahre gepflegte und kul-
tivierte Sehnsiichte spielten
als Kaufgrund fiir so einen
Boliden eher eine Rol-
le als niichternes Kal- 48 o
kiil. Im Juli 1977 fand
dann auch das erste Tref-
fen der “Friedel Miinch-
Freunde” statt, denen noch viele
folgten und wohl auch folgen wer-
den.

Die Atmosphire bei den “Freunden™ liBt
sich mit drei Worten passend umschreiben:
“In Treue fest!™ Im Laufe der 80er Jahre
wurde die Miinch immer mehr von der kom-
promiBlosen Fahrmaschine fiir harte Mén-
ner zum Kultobjekt fiir bewahrende Indivi-
dulisten. Alles ist teuer und schwer: kaufen,
fahren, reparieren, restaurieren. Aber auf

Prospekt aus
den 70er
Jahren

Legenden gibt es keinen
Rabatt!

Wurde das “Mammut”
bei seinem erscheinen
von Altmeister Klacks
als grandiose Maschine
fir lange Strecken ge-
lobt, in den Fahrleistun-
gen anderen Vehikeln
um Lichtjahre voraus,
wiirden heutige Superbi-
ker ob des diffizilen
Handlings und des spar-
tanischen Fahrkomfort
vermutlich schon nach
100 km ermattet aus dem
Sattel plumpsen. So indi-
viduell, wie die Leute im
Clubauch sind, dort weill
man, was man an der har-
ten, schnellen Legende
aus Mittelhessen hat. Die
Geschmacker sind aller-
dings verschieden: Die einen schrecken

auch vor Anhangerbetrieb nicht zuriick und

donnern mit ihrem Saurier durch ganz Euro-
pa, die anderen scheuen schon einen leichten
Nieselregen und beschrinken sich auf gele-
gentliche Ausfliige in die nahere Umge-
bung. -
Und keine sieht aus wie die Andere. Miinch-
Fahrer sind jedenfalls Menschen, denen es
nicht mehr so viel ausmacht von der Nach-
barschaft als “nicht ganz dicht" bezeichnet
zu werden.

Aber geht das nicht fast jedem eingefleisch-
tem Motorradindividualisten so?

Bericht: Andy
Fotos: Ames




TYPENKUNDE

PUCH 250 TF

Alle 3000 km Handhebellagerungen mit Motorend!

schmieren; nach 12,000 km Drehgriff fetten

Olwechsel im Federbein nach 6000 km

Inhalt: 100 ccm Ol wie Getriebe\

Alle 12.000 km die biegsame
Tachowelle mit Ol schmieren

OlablaBschraube

Alle 3000 km Kupplungszug mit
Fettpresse schmieren (4 bis 5 StéBe)

Ontank fiir Motorschmierung

Im Sommer mittelschwere bis schwere Markensle SAE 50 bis 70
/ Im Winter leichtere Markenéle SAE 40 bis 20

\a /
’{\JF’ EEﬂTF (@\ R

OlablaBschraube

Olstandschraube, nach
6000 km Olstand kontrollieren!

Ablafschraube fiir Olsumpf aus dem Kurbelgehduse!

Schmierstoff Fettpresse: Hochdruck-Schmierfett - Nach 20.000 km: Zerlegen und Nachfetten der Radnaben und des
Lenkungslagers - Bremswellenlagerungen alle 3.000 km abschmieren - Kettenpflege! - Standergelenk alle 3.000 km
mit Motorél abschmieren - Getriebedlwechsel alle 12.000 km mit mitteldickflissigem Motorol (1 Liter)

Alle 3000 km Federaugen des Sattels mit
einigen Tropfen Motorendl schmieren.

Telesknp-Hinterradfedewng
alle 1000 km mit Fettpresse
schmieren.(10 StoBe)

Alle 3000 km Gelenk des Starterhebels mit
einigen Tropfen Motorendl schmieren.
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| Ziindspule

4 Kerze

15 Ziindspule +
30 Batterie +

31 Battenie -

51 Verbraucher

54 Hupe
56 Licht
56a Femlicht

56b Abblendlicht

57 Standlicht

58 SchluBlicht

61 Ladekontrolleuchte

Motor Puch 2-Takt-Motor
Zylinderzahl 1 Zylinder Doppelkolben
Bohrung x Hub 2x45x78 mm
Hubraum 246 ccm
Leistung 12 PS = 8,8 kW
Verdichtung 1:6,2
Kiihlung Luft/Fahrtwind
Schmierung Frischdl mit motorgetriebener Olpumpe
Vergaser Fischer Amal Typ27 C2 D - SA 400
oder Puch Einkolben-Vergaser P 30/2
Batterie 6V 7Ah
Lichtmaschine 35/50 W
Ziindkerze z. B. Bosch W225T1
Elektrodenabstand 0,6 mm
Ziindanlage Batterieziindung
Vorziindung 6-7 mm am Uberstromkolben gemessen
Unterbrecherabstand 0,4 mm
Kraftubertragung
.| Kupplung Mehrscheiben im Olbad
Primérantrieb Hiilsenkette 3/8 x 3/8 64 Hiilsen
Getriebe 4 Gang-FuBschaltung links
Hinterradantrieb iiber  Rollenkette 1/2 x 5/16 112 Rollen
Primariibersetzung 2,32
Sekundiriibersetzung 2,95
Gesamtiibersetzung 18,71 - 10,2 - 6,82 - 5,2

Fahrwerk

Rahmen Rohr
Vorderradgabel Telegabel, 6lgedampft
Hinterradfederung Geradweg, ungedampft, einstellbar
Bremse Trommel, 180 mm Drchms. 25 mm breit
Bremsiibersetzung v/h 20,4/ 38,9
Alligemeine Daten

Radstand 1340 mm
Gesamtlénge 2080 mm
Gesamtbreite 750 mm
Reifen vorn 3,25x 19
Reifen hinten 3,25x 19
Luftdruck v/h solo 1,0/1,4 bar
Luftdruck v/h mit Sozius 1,0/1,9 bar
Leermasse 126 kg
zul. Gesamtmasse 300 kg
Hochstgeschwindigkeit sitzend ca. 100 km/h
Verbrauch (Prospektwert) ca. 31/100 km
Tankinhalt 11 1 Kraftstoff und 1,5 1 Motordl
Sonstiges

Vorldaufermodell S4
Nachfolgemodell SG 250 (siche GP Heft 19)
Hersteller Steyr-Daimler-Puch Aktiengesellschaft

Steyr - Wien - Graz
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KORRESPONDENZ

Das lief in den letzten vier Wochen uber unsere Schreibtische...

NEUES PFLEGEMITTEL FUR ALU

Auf die Ankiindigung des Autec-Ver-
triebs, man hétte dort ein neues Pflegemit-
tel, mit dessen Hilfe man verkratzte Alu-
miniumoberfldchen sogar auf Hochglanz
polieren konnte, reagierten wir mit Skep-
sis und bestellten eine Probe. An Andys
fir DM 80,- neuerworbener MZ gabs
genug Ecken zum Ausprobieren. Das
Resultat (auch ein mit Flugrost iiberzoge-
ner, verchromter Lenker wurde wieder
blank) auf den angegammelten Aluteilen
ist recht iiberzeugend. Mit mehreren
Durchgingen 14Bt sich sicher auch eine
Wirkung erzielen, die der einer maschi-
nellen Politur nahekommt. Das Mittel
kann sich also sehen lassen! Der Ver-
kaufspreis fiir Endverbraucher betriagt
17,10 DM, Wiederverkdufer erhalten
Rabatt. Ubrigens hat man bei Autec auch
einen Katalog mit dem Angebot an hiufig
benotigten Restaurierungsmaterialien.
Bezugsadresse: AUTEC-VERTRIEB,
Postfach 1429, 7858 Weil am Rhein, Tel.
07621/791920

KETTENSPRAY VERBESSERT |

Schon ein Vierteljahr hatten wir in der
Redaktion eine Dose des vollsyntheti-
schen, verbesserten Kettensprays “S 100™
der Dr. Wack Chemie in Ingolstadt her-
umstehen. Getreu unserem Motto, ein
Produkt erst auszuprobieren, bevor man
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eine Empfehlung ausspricht, mufBiten wir
jemanden suchen, bei dem es harten Be-
dingungen ausgesetzt ist. Da wir alle Mo-
torrdder mit Wellenantrieb, bzw. Ketten-
kapselung fahren, muBite es der Besitzer
eines Krades mit “Freiluftkette” sein. Es
ist nun geschehen. Das Spray schmiert
gut, bleibt auch nach Regenfahrten noch
auf der Kette und saut die Hinterradfelge
nicht ein. S 100 gehort wohl zu den besten
Produkten des Marktes. Ein groBer Plu-
spunkt ist die hohe Umweltvertraglichkeit
des Produktes. Es sind keine chlorierten
Losungsmittel, wie in vielen anderen
Konkurrenzprodukten enthalten, und als
Treibmittel dient Druckluft. Der Preis
bewegt sich um 19,- DM. Bezug iiber den
Fachhandel.

ENGAGIERTER HANDLER

Hiindler, deren Engagement fiir das Mo-
torradfahren iiber das normale Tagesge-
schiift hinausgeht, sind leider nicht unbe-
dingt die Regel. Eine bemerkenswerte
Ausnahme bildet der ostfriesische BMW-
Vertragshiindler Theo Kramer. Dieser
filhrt einmal im Jahr seine “Saterland-
Ammerland Tour” durch. Diese gut orga-
nisierte Veranstaltung fiihrt die Teilneh-
mer fiir ein Wochenende iiber die schon-
sten StraBen Ostfrieslands. Das Treffen ist
nicht nur fiir BMW-Piloten gedacht. Will-
kommen waren auch die Fahrer anderer
Fabrikate. In diesem Jahr fand die Veran-
staltung am ersten Juniwochenende statt.
Geboten wurde bereits auf der Anreise
eine Zielfahrt, bei der Orte iiber eine
moglichst kurze Strecke anzufahren wa-
ren. Am Sonnabend gabs dann den ersten
Teil der Suchfahrt durch das Ammerland.
Am Abend wurde es ziinftig: Kentucky
Five spielten zum Lagerfeuer auf. Die
Teilnehmer, besonders die schwerbe-
packten Gespannfahrer, konnten ein Ge-
lande des Striicklinger Wassersportve-
reins zum Campen nutzen. Der Platz war
excellent, genau wie auch die gesamte
Veranstaltung auf hohem Niveau ablief.
Sonntagmorgen muBten die Teilnehmer
im zweiten Teil des Wettbewerbs Ge-
schicklichkeit beweisen. Um 14 Uhr
wurden dann die Sieger bekanntgegeben.
Heinrich Henrichs aus Ramesloh mit sei-
nem BMW R 69 S-Gespann gewann die
als ersten Preis ausgeschriecbene BMW-

Seltener Gast auf deutschen Treffen:
Norton Commando in Ostfriesland
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Motorrad-14 Seentour fiir zwei Personen.
Auch den Nichstplazierten winkten noch
interessante Preise. Benzin wurde reich-
lich geredet, und bestimmt alle Teilneh-
mer fuhren mit dem Gefiihl nach Hause,
dabB es sich mal wieder gelohnt hat, ins Sa-
terland zu reisen. Bleibt zu hoffen, daB
Theo Kramers Beispiel Schule macht.

OST - HILFE

Die aktuellen Rufnummern der Pannen-
hilfe-Zentralen in der ehemaligen DDR
lauten:

Ost-Berlin 558 88 88
Chemnitz 368 2222
Dresden 43 40 50
Erfurt 5542 02
Frankfurt/Oder 311111
Gera 26330
Halle 29575
Leipzig 513 57
Liibbenau 25 01
Magdeburg 30071
Michendorf 2611
Neubrandenburg 68 14 12
Parchim 27 34
Rostock 32l
Suhl 4 01 39

Die Vorwahlnummer richtet sich in den
fiinf neuen Bundeslindern nach dem
Standort des Anrufers. Im Zweifelsfall
hilft die Telefonauskunft (T. 180) weiter.

MZ-AKTIV

Die Motorradwerke Zschopau entfalten
neuerliche Aktivititen. Der Restbestand
von 6.000 Maschinen wurde abgebaut.
Nach Auskunft von Geschaftsfiihrer
Eberhard Bredel liegen Vertrdge fiir
26.000 Maschinen vor. Nachdem somit
die Motorradproduktion zumindest in der
nachsten Zukunft gesichert scheint, tritt
MZ auch als Schirmherr des MZ-Cups
auf. Bisher wurde der Markenpokal vom
bundesrepublikanischen Importeur unter-
stiitzt. Ausgetragen wird der Cup im Rah-
men der von Moto aktiv veranstalteten
Rennen. Demnachst will MZ Enduro-und
Sicherheitslehrgange anbieten.

GUMMI-BIBEL

Wer mehr iiber Motorradbereifung wis-
sen will, als am Stammtisch zu erfahren
ist, oder moglicherweise Umbereifungen
plant, der sollte sich auf alle Fille das sehr
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empfehlenswerte “Metzeler-Reifenhand-
buch 1991” gegen zwei Deutschmark in
Postwertzeichen bei der Metzeler Reifen
GmbH, Abt. Offentlichkeitsarbeit,
Gneisenaustr. 15, 8000 Miinchen 50,
anfordern.

PFADFINDERTROPHAE
SOLL WEITERLEBEN

In der zweiten Halfte der 60er Jahre hatten
Klacks und einige andere ziinftige Motor-
radfreunde die Vorstellung, in der Zeit-
schrift “Das Motorrad” einen Wettbewerb
fiir Motorradfahrer auszuschreiben , der
mehr Grips als Tempo erforderte.

Das war die Geburtsstunde der Pfadfin-
dertrophide. Zweck der Ubung war es,
geographische Punkte mit dem Motorrad
anzufahren, die in einer direkten Bezie-
hung zu einem von zwei oder drei Sachge-
bieten standen. Die Sachgebiete ent-
stammten meist technischem oder histo-
rischem Genre. So waren Eisenbahntun-
nel in grofen Hohen oder bestimmte
Burgen und Schlosser das Ziel der Teil-
nehmer. Die Teilnehmer erhielten nach
Luftkilometern (von ithrem Wohnort aus
gemessen) und nach der Anzahl der ange-
fahrenen Objekte Gutpunkte. Wer in sei-
nem Fachgebiet die meisten Punkte ge-
sammelt hatte, wurde Klassensieger, wer
allgemein die meisten Kilometer und
Ziele gesammelt hatte, Gesamtsieger.
Sachpreise kamen seinerzeit von der In-
dustrie und den Importeuren. Ich erinnere
mich noch, daB die zahesten Fahrer in
diesem Kreis oft aus Finnland kamen und
ein gewisser Matti Viro mit seiner betag-
ten “"Westerwald"-Pannonia in ganz Euro-
pa die Kilometer heruntermiillerte und
auch die schwierigsten Ziele fand.

Das ganze hort sich etwas skurril an, ist es
aber keinesfalls. Nachdem Klacks in den

friihen Siebzigern bei “Das Motorad”
ausgeschieden war, schlief die ganze
Geschichte ein. Auch ein Versuch iiber
“PS”, die Geschichte wiederzubeleben,
scheiterte.

Einige Dutzend Kimpen wollten diesen
geistreichen Langstreckensport nicht
sterben lassen, und so wurde die Pfadfin-
dertrophée in kleinem Kreis am Leben er-
halten.

“PS” berichtete einmal im Jahr dariiber,
der Osterreichische "ARBQ” stellte bis
1990 die Fahrtleitung.

Einige Enthusiasten mochten dennoch
weitermachen und hoffen, wenn die gan-
ze Geschichte erst einmal wieder einer
breiteren “Motorrad-Offentlichkeit” be-
kannt ist, auch wieder auf grofiere Reso-
nanz und ein breiteres Teilnehmerfeld.
Die 1991 Ausschreibung kann beim
Fahrtleiter Reinhard Loscher angefordert
werden. Themen sind heuer “Regierungs-
gebiude, die dlter als 250 Jahre sind”,
“Freizeitparks” und die “Hersteller von
Lokomotiven”. Wer mehr iiber diesen
interessanten Wettbewerb, der noch bis
Ende November lauft, wissen mdchte,
kontaktet am Besten die Fahrtleitung:
Reinhard Loscher,

St. Ilgener Str. 2,

W - 6906 Leimen 1,

Tel. 06224/71406

TX 750 FAHRER ANGESPROCHEN

Die Yamaha TX 750, zur Zeit ihrer Pro-
duktion leider unausgreift, und daher mit
einem zwiespaltigem Ruf behaftet, ist

Foto: Zur Reife gelangte die TX 750 erst im
Laufe ihrer Produktion von 1972 bis -75.
Teilweise in Kundenhand durch umfang-
reiche Nachrustungen, besonders die

Schmierung wurde uberarbeitet.
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mittlerweile zum raren Vier-
Takt-Twin-Klassiker gereift.
Die Besitzer dieses Viertak-
ters einer Marke, die eigent-
lich mit Zweitaktern grofB
wurde, haben es heutzutage
nicht gerade einfach. Beson-
ders die Ersatzteilfrage ist
auch nicht immer im Handum-
drehen zu losen. Zwei TX
Besitzer haben sich jetzt auf-
gemacht, um unter der Mitwir-
kung anderer Fahrer eine In-
teressengemeinschaft zu griin-
den.

Maschinen auch in Vereinen.
Fiir die Fahrer der alten Honda
Vierzylinder von der CB 350
Four bis zur CB 750 Four hat
sich jetzt der “1. Honda CB
750 Four Club Deutschland
e.V.” konstituiert.

Infos, Hilfe bei Ersatzteil-,
Zubehor- und TUV-Fragen
stehen auf dem Programm.
Kontaktadresse:

Peter Dorr

Ober-Olmer-Str. 27
6500 Mainz 33

mich um eine Dezimalstelle.
Die richtigen Werte klebt bitte
iiber den alten Text auf Seite
39.
D EEEDER EEEN DENEN FENN EES OO G 1
Zeichnung: i
i Zu den Massen: i
i 6 H7 = 6,000 bis 6,012 i
i 8 H7 = 8,000 bis 8,015 i
L 58-5972bis 5,99
Gleichzeitig bietet Lutz seine
Hilfe den Schraubern an, die in
der Niahe Steinhudes wohnen
und keine Moglichkeit haben,

Hier sind die Adressen: eine Drehbank zu benutzen
Joachim Hauch (Lutz Fenske, Bleichenstr.
Klingenhiittenweg 7a 49A1, W-3050 Steinhude).
6900 Heidelberg 1 Lutz schrieb weiter in seinem
und Bricf, daB cr alle Unterlagen
Wilfried Strada iiber ein 50 ccm-Moped der
Fred-Markl-Str. 33 Marke “Buschkamp® mit
A-4040 Linz Sachs-Motor, Baujahr 1956,
Osterreich sucht. pk

BEKOMMLICHE DIAT HERZLICHEN

GLUCKWUNSCH POSITIV AUFKLEBER

Leser Claus Uhlmann hatte,
obwohl er mit seiner knapp 6 Die gesamte GP-Mannschaft Der neue Autoaufkleber
PS starken IFA RT 125/2 un- gratuliert unserem Zeichner Ich achte auf
terwegs war, 1000 Kilometer Stefan Katzer und seiner Frau Motorradfahrer

in drei Tagen (Bei voller Zula-
dung!) abgespult und keinerlei
Motorprobleme. Das ware an
sich nicht erwahnenswert, er
schreibt uns aber , er hitte sein
treues RoB, fiir das werksseitig
eine Mischung von 1:25 vor-
geschrieben war, mit Castrol
Biolube und bleifreiem Nor-
malbenzin im Verhaltnis 1:50
betankt. Die RT hitte ein ein-
wandfreies Kerzenbild ge-
habt, und wire sogar noch
etwas lebendiger geworden.
Wieder ein Beweis mehr, dafl
eine Mischung von 1:25 mit
modernen Olen absolut iiber-
fliissig, nur umweltschadlich
und teuer ist!

"FOUR"”-FREUNDE

DaB die klassischen, japani-
schen Motorrader, die Ende
der 60er und zu Beginn der
70er Jahre Bewegung in die
Szene brachten, immer mehr
Freunde finden, steht auBer
Zweifel. Mittlerweile organi-
sieren sich die Fans dieser
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Annette zur Hochzeit, die am
14 Juni in Pirmasens stattfand.

GUTER RAT TEUER?

Leser Rudi Kasper, langjahri-
ger Fahrer eines MZ ES 250/2
Gespannes sucht Tips und
Ratschldge, um in sein Ge-
spann die hydraulische Schei-

kommt gut an. "Nach wenigen
Wochen war die Erstauflage

restlos vergriffen!®, freute
sich der IfZ-Leiter Reiner
Brendicke.

Wer als Motorrad- und Auto-
fahrer seine Sympathie und
erhohte Aufmerksamkeit ge-
geniiber den zwei- und dreiré-
drigen Kollegen am PKW-
Heck dokumentieren will,

benbremse der aktuellen MZ- kann den transparenten Auf-
Modelle einzubauen. kleber fiir eine Schutzgebiihr
Wer kann ihm helfen? von zwei Deutsch-Marks be-
Hier die Adresse: stellen:
Rudi Kasper Institut fiir Zweiradsicher-
Antwerpener Str. 24 heit e.V., Westenfelder Stra-
W-5000 Koln 1 Be 58, 4630 Bochum 6
Berichtigung zum Artikel: GUMMIKUH
Ziindeinstellung mit BREMEN
selbstgebauter MeBuhr
(Heft 6/91) Wiinsche: groBere Artikel

Bei der Angabe der Toleran-
zen ist mir ein bodser Patzer
unterlaufen, wie u.a. Lutz
Felske bemerkte. David Long-
stroke gab die MaBe korrekt
mit H7 und f8 an, aber ich irrte

iiber Hercules W 2000 und
Miinch Mammut, hist. Test
NSU Max, mehr hist. Wer-
bung, niemals aufhéren Gum-
mikuh zu machen.

Bei Stromis Kiste immer wie-
der ah- und oh- Effekt. Ein-

wandfrei.
Also, viele GriiBe
V. Bruse, Magdeburg

LIEBE
GUMMIKUHMACHER

Herzlichen Gliickwunsch zu
eurem hervorragenden Blatt,
das einen erfreulichen Kon-
trast zur sonstigen Schicki-
Micki-Veteranenszene  dar-
stellt. In anderen Blittern wird
ja fast nur noch von Nobelbi-
kes a la Brough Superior oder
Vincent berichtet. Wie gut,
daB ihr euch unseren geliebten
Alltagsmotorradern zuwen-
det, die sich jeder Fan leisten
kann.

Kritik mochte ich auch an
euch etwas iiben: Wann hat
der Krampf mit der Trial &
Error Serie ein Ende? Auch
stort oft die coole Art, in der
manche Berichte abgefalt
sind. Man hat oft den Ein-
druck, die Autoren wollensich
selbst prasentieren, und das
Thema wire nur Mittel zum
Zweck.

Sehr gut gefielen mir die Arti-
kel Missiv 500 und U-MZ. Die
Terminkalender sind auch
OK. Ich wiirde gerne mehr
iiber Veteranentrial und Moto-
Cross erfahren. Vielleicht
konnt ithr mir mal ‘n paar
Adressen zukommen lassen.
Ansonsten, macht weiter so!
Immer eine Handbreit Spritim
Tank

wiinscht euer Holgi, Hirsch-
berg

HALLO IHR SCHREI-
BERLINGE!

Das Leben ist hart! Man kann
alles noch so gut machen, und
doch findet sich dann einer,
der etwas daran auszusetzen
hat: In Eurer Ausgabe Nr. 4/
91, Seite 28, obere Skizze, ist
dem “ps” ein BemaBungsfeh-
ler unterlaufen, denn: "Der

Hebelarm ist der senkrechte

Abstand des Drehpunktes von
der Wirkungslinie der Kraft!"

(aus Europa Tabellenbuch
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"Metall*). Gehe ich also da-
von aus, daBl die Handkraft in
Richtung Lenker aufgebracht
wird, so ist das Mab fiir die

fiihrt wird (Skizze), um absolut
feinfiihliges Bedienen zu ge-
wdhrleisten. Siehste, und
schon haben wir wieder etwas

Hebellinge patallel zum Len-  erfunden! So einfachgeht
ker auf den Drehpunkt einzu-  das....
zeichnen. Fy

DF & é‘ yo XV 4’ 7{ P I i T

Aber nun genug der Erbsen-
zahlerei. Die Restaurierungs-
serie von "ps“ ist und bleibt
das erste, was ich in jeder
neuen Gkpp durchlese.
Weiter so Frauen's und
Minner's

mfg Martin Hommen, Ge-
orgsmarienhiitte

HALLO LESERBRIEF-
SCHREIBERLING

Dank’” Dir fiir Deine konstruk-
tive Kritik. Wir brauchen die-
ses Feetback, um die GP zu
verbessern.

Unser Detailproblem:

Du gehst davon aus, daf die
Handkraft senkrecht und pa-
rallel zum Lenker auf den
Handhebel wirkt. Von glei-
cher Voraussetzung bin ich
ausgegangen, obwohl ich die
Bemapfung etwas ungliicklich
anbrachte. Rein theoretisch
greift die Hand ja nicht im
Kreisbogen, nicht mal tangen-
tial, sondern so an, daf}, wie
gesagt rein theoretisch,
"Schlupf” entstehen miifite.
Dieses minimale Durchrut-
schen des Kupplungshebels
wird vom Handschuh oder von
der Haut abgefangen, das Er-
gebnis ist eine laufende Kraft/
Weg-Verhdltnis-Anderung.
Deine Kritik konnte zu besse-
ren, allerdings wohl auch er-
heblich teureren, Armaturen
fiihren. Die Losung ware der
Bremsgriff, der beidseitig ge-

DIPLOM-ARBEIT:
ADLER

Stromi hat ja ein riesiges Ar-
chiv mit einmaligen Unterla-
gen der ADLER-Werke
Frankfurt, die in der Nach-
kriegs- und Wirtschaftswun-
derzeit (heute noch sehr ge-
schitzte) Motorrdader bauten.
Mit der Produktion von Biro-
maschinen und durch den Zu-
sammenschluB mit den Niirn-
berger Triumph-Werken im
Grundig Konzern, iiberlebte
Adler

Nun haben wir die Idee, dal
ein Maschinenbau-, BWL-
oder NN-Student dieses Mate-
rial in einer Diplom-Arbeit
aufarbeitet. Falls wir spiter
mit-der Hochschule bzw. dem
betreuenden Prof einig wer-
den, konnte diese Arbeit von
uns als Buch veroffentlicht
werden.

Interessenten wenden sich an
die GummikuH, Am Deich
57, 2800 Bremen 1, oder di-
rekt an Jiirgen Strohmenger,
Telefon 02254/51 65
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ADLERWERKE

VORM. HEINRICH KLEYER - AKTIENGESELLSCHAFT
FRANKFURT AM MAIN

NS

ADLER
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Historischer Test

Triumph Boss-Gespann

Triumph-Niirnberg hat sich dem Doppelkolben-
motor mit Gleichstromspiilung verschrieben.
Im Zeitalter der Hochleistungsmotoren hat man
gerade bei Triumph den Mut aufgebracht, einen
niedertourigen Drosselmotor zu schaffen. Be-
scheiden werden 16 PS Motorleistung angege-
ben, obwohl die Hochstleistung bei gut 17 PS
liegt. Der Erfolg stellte sich ein, die Triumph
Boss leistete mehr, als die Angabe von 16 PS
erwarten lieBe. Mit diesem gut durchkonstruier-
ten Motor hat man die Schwierigkeiten, die man
bisher einem 350-ccm-Einzylinder-Zweitakt-
motor nachsagte, griindlich iiberwunden.

Versierte Beobachter konnten bei der letzten,
liberaus schwierigen internationalen osterreichi-
schen Alpenfahrt einen einmaligen Triumph der
Boss verzeichnen. Drei Maschinen waren vom
Werk genannt, und alle drei holten sich auBer der
Goldmedaille noch einen Alpenpokal und zwei Edel-
weib sowie den goldenen Mannschaftspreis. Diese
uberraschende Leistung erregte Aufmerksamkeit.
Hartner fubr auf der beriichtigten Turrach mit 56,3 km/
h die siebentbeste Zeit aller Klassen und natiirlich die
beste 350-ccm-Zeit. Kussin wurde Alpenpokalsieger bei
den Tourengespannen aller Klassen.

Diese aufgezeichneten Leistungen beruhen vor allem auf
dem Drehmoment im mittleren Drehzahlbereich. Man
miiBte sagen: wuchtiges Drehmoment. Die Kurzleistung
liegt bei knapp iiber 17 PS bei 4000 U/min, die Dauerlei-
stung iiber 16 PS bei 3800 U/min. Wie eine Turbine ar-
beitet der zuverlassige Motor, und es stehen von 2500 j
bis 4000 U/min iiber 3 mkg Drehmoment zur Verfii- 7

gung. Das maximale Drehmoment betréigt 3,3 mkg

und liegt bei 3400 U/min. Der Doppelkolbenmo-

Meine Bekanntschaft mit der Boss reicht bis in
den letzten Winter zuriick. Um ein endgiiltiges
und richtiges Urteil abgeben zu konnen, habe
ich sie jetzt im Sommer nochmals gefahren.
Das Testprogramm war sehr umfang-

reich und umfaBte auBer Autobahn-
vollgasstrecken die gesamten

osterreichischen Pisse.

tor ar-
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beitet mit gleichlaufenden Kolben
(ohne Voreilung), die EinlaBsteue-
rung erfolgt durch je einen Kolben
iiber je einen Vergaser. Die Vergaser
offnen allerdings synchron, also ge-
meinsam. Die AusmafBle des Zylin-
ders konnten ebensogut von einer
500er stammen, sie sind iiberdimen-
sioniert. Der Zylinder ist aus norma-
lem GuBmaterial, und die oberen vier
Rippen sind im Alfinverfahren aufgetra-
gen. Der Kopf ist aus Leichtmetall. Durch
diese Auslegung der Uberdimensionie-
rung ist der Motor thermisch vollkommen
gesund, er vertrigt jede Behandlung.
Vom schonungslosen Dreschen iiber Mar-
tern mit langsamer Drehzahl auf Bergen
bis zum Uberdrehen. Der Motor erscheint
bei langsamer Fahrt unelastisch, erst ein
Blick auf das Gang-Drehzahldiagramm
zeigt, daB die Drehzahl bereits auf 1400
bis 1700 U/min abgesunken ist. Durch die
niedrigen Gesamtiibersetzungen des Dop-
pelkolbers kann man dann aber in den ein-
zelnen Gingen nicht soweit herunter, wie
man oft gerne mochte. In den unteren
Gingen iiberdreht dafiir der Motor an-
standslos bis zu 5500 U/min. Selbst im
dritten Gang werden knapp iiber 5000 U/
min erreicht. Diese Drehzahlen schaden
dem Motor in keinem Fall, man kann
sagen, daB es sich noch um Betriebsdreh-
zahlen handelt. Die hohe Motorleistung
setzt bereits bei niederen Drehzahlen ein.
2000 U/min 7 PS, 3000 U/min 13,5 PS,
4000 U/min 17 PS. Die hohen erzielbaren
Durchschnitte und die zur Verfiigung ste-

Zeichnung oben:

Querschnitt durch den Boss-
Motor. Zwei Kolben auf quer
gegabeltem Pleuel und ge-
meinsamer Verbrennungsraum
Uber den beiden Kolben.
Zeichnung Mitte:

Durch “disziplinierte™ GasfUh-
rung ergibt sich eine scharfe
Trennung von Frisch- und
Restgasen und damit ein
geringer Verbrauch.
Zeichnung unten:

Beide Vergaser mit gemeinsa-
mer dazwischenliegender
Schwimmerkammer werden
aus einer groBen Fitterkammer
gespeist. - Der Hauptioremszy-
linder fUr die Hinterrad- und
Seitenwagenbremse ist Be-
standteil des Motorgeftriebe-
blocks.

hende Kraft resultieren aus dem iiberra-
genden Mittelbereich, der eines der her-
vorstechendsten Merkmale der Boss ist.

Es gibt verschiedene Arten des Testens,
die einen basteln immer gerne wihrend
der Testdauer an den Maschinen herum,
die anderen riihren nichts an - zu denen
gehore ich. Ich stehe auf dem Standpunkt,
daB man das Fahrzeug wie ein Laie behan-
deln muB, um Erfahrungen zu sammeln.
Wie die Maschine vom Werk kommt, so
wird sie gefahren, bis es irgendwo kracht
- oder eben gut geht. Diese Behandlung
erscheint vielleicht brutal, ist es aber
nicht. Hand aufs Herz, besitzt ein Fahrer
lingere Zeit sein Fahrzeug, wird er meist
nachlissig (wenn es auch falsch ist). Ins-
gesamt fast 10000 Kilometer befand sich
die Boss in meinem Stall. Das Werkzeug,
das nur so nebenbei gesagt das beste aller
bisherigen Testmaschinen war, wurde
nicht beriihrt. (Nicht einmal abgeschmiert
wurde die Boss.) Ich setzte meinen gan-
zen Ehrgeiz darein, daB etwas kaputt ging
an dem Apparat - auf reele Art natiirlich.
Es gibt kaum eine groBere Freude fur
mich, als den Motor schon einzuwickeln,
zuriickzuschicken und dann zu sagen: Da
seht euch an, was ihr fiir einen Murks
gemacht habt! Die Boss fuhr ichselbst zu-
riick -Attentat miBlungen!

Im harten Gespannbetrieb wurde sie iiber
die lingsten und steilsten Passe Oster-
reichs gejagt und geschunden. Dazu mit
einer Belastung von drei ausgewachsenen
Personen. Sie nahm die Vollgasjagerei
am Hohen Tauern, der 20 km lang ist, an-
standslos hin. Wenn dort “Marterln™ uber
ausgehauchte Motorseelen stehen wiur-
den, gibe das einen hiibschen Zaun. In
Osterreich wurde ich oft angesprochen -
aha, die fliisternde Boss. Nun, so arg istes
mit dem Fliistern nicht. Wenn man sie
richtig aufreifit, dann riihrt sich nicht nur
im Motor etwas, sondern auch im Aus-
pufftopf. Ein gesunder tiefer Ton orgelt
dann durch die Gegend. Man hat bei
Triumph in erster Linie die lastigen hohen
Tone beschnitten, die tiefen wirken nur
noch angenehm. Bei langsamer Fahrt bis
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50 km/h, unter Umstiinden wenn der
Motor nicht auf Last ist auch schnel-
ler, ist das Auspuffgerdusch kaum
wahrmehmbar, es wird durch das
Windgerdusch iibertont. Dazu tragt
allerdings auch der groB gehaltene
Ansaugdimpfer bei.

Der Leerlauf ist fiir einen Zweitakter

grandios. Kaum ein Viertakter kann es so
schon. Wenn man will, lauft die Boss
stundenlang mit Standdrehzahl, ohne ein-
mal aus dem Zweitakt zu fallen. Alsange-
nehm wird eine verstellbare Ziindung
empfunden (vom linken Lenkarm zu

bedienen). Der Motor neigt leicht zum
Klingeln. Bevor ich diese Klingel ndher
erforscht hatte, wurde einfach gefahren,
ohne mich im Entferntesten darum zu
kiimmern. Geht man mit dem Ziindhebel
zurtick, istndmlich das Klingeln vollkom-
men verschwunden, damit aber auch die

iiberragende Beschleunigung, die in der
Boss steckt.

Bei der Testmaschine trat das Klingeln
nicht bei Vollgas auf, sondern knapp vor
Vollgas. Man mufite also auf Bergen, oder
wenn es eben darauf ankam, das Herz
haben, Gas stehen zu lassen - dann klin-
gelte sie nicht. Ich fiihre das auf eine zu
knappe Einstellung im Ubergang von der
Nadeldiise zur Hauptdiise zuriick. Hat
man Zeit, geht man natiirlich mitder Diise
zuriick, und dann ist alles in Ordnung. Die
Beschleunigung ist bereits wie erwahnt
unglaublich. Von 0 auf 80 km/h in 8,5
Sekunden und von 0 auf 100 km/h in 15,5
Sekunden sind eine Wucht. Selbst im
Gespannbetrieb werden die 80 kin/h vom
Stand aus in weniger als 20 Sekunden
erreicht. Die neuzeitlichen 250-ccm-Ma-
schinen haben leistungsméBig die selbe
Kraft wie die Boss. Trotzdem spiirt man
die 100 ccm Zylinderinhalt mehr ganz
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gewaltig. Vor allem im Gespannbetrieb
und bei Uberlandfahrten. Auf der Auto-
bahn wurden mit dem Gespann gute 90
km/h stundenlang gehalten.

Das Getriebe ist leichtgéngig und in erster

Foto links:
Solo-Boss 1953

Linie fiir das Flachland abgestuft. Der
Sprung vom ersten bis zum zweiten Gang
ist aber infolge des ausgezeichneten
Drehmomentes des Motors kaum zu mer-
ken. Die restlichen Ginge liegen an-
schluBmaBig sehr dicht beisammen und
sind fiir die guten Beschleunigungswerte
mitverantwortlich. Nachstehend die
Ubersetzungen, die Mindest-und Hochst-
geschwindigkeit sowie die Steigfahigkeit
in den einzelnen Géangen:

Geschwindigkeit / Steigfahigkeit

Solobetrieb km/h in
%o
1.Gang 15,5:1 14 bis 46 38
2.Gang 8,6:1 22 bis 73 20
3.Gang 6,3:1 32 bis 98 12
4.Gang 4,7:1 42 bis 127 8
Beiwagenbetrieb
1.Gang 17,9:1 10 bis 36 33
2.Gang 9,9:1 19 bis 64 16
3.Gang 7,3:1 26 bis 82 9
4.Gang 5,5:1 36 bis 99 5

(Geschwindigkeiten mit 70 kg, Fahrer
liegend)

Fiir gebirgige Verhiltnisse konnte man
ohne weiteres am Getriebe um einen Zahn
kleiner werden, ohne Gefahr zu laufen,
daB der Motor dann iiberdreht.

Im Sommer startet der Motor in jedem
Zustand sofort. Im Winter gab es Schwie-
rigkeiten, da die Abdichtung zwischen
Ansaugfilter und Rahmen schlecht war
und der Motor dadurch falsche Luft be-
kam. (Wurde bereits in der neuen Serie
behoben.) Man mull daher im Winter
langere Zeit mit hoher Drehzahl laufen
lassen und einige Zeit mit geschlossener
Luftklappe fahren.

Das Fahrgestell ist ein geschlossener, pro-
filierter Stahlblechrahmen, der ver-
schweilt und verschraubt ist. Die vordere
Telegabel arbeitet weich und vermittelt
besten StraBlenkontakt. Fiir mein extrem

hohes Eigengewicht hitte die Feder aller-

Foto links und rechts:
Werksfahrer Lang und
Ruppert (Deutsche
Geldndemeister 1956
und 1958 in der

Gespannklasse bis
350 ccm)
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dings verstirkt sein konnen, doch sie
reicht garantiert fiir normale Verhiltnisse
aus. Die Teleskophinterradfederung ge-
hort zu den besten ihrer Art. Im Gespann-
betrieb ist das Fahrzeug in jeder Lage und
in jedem Geldnde seitenstabil. Es erreicht
die Stabilitit schwerer Gespanne. Solo
gefahren ist sie wie die BDG 250 beson-
ders bei nassem Wetter und im Gelédnde
eines der besten Fahrgestelle. Die Spurfe-
stigkeit ist eine Wohltat. Die Tendenz des

Die Oldruckbremsen, die serienmaBig
verwendet werden, stellen ein Optimum
sowohl in der Wirkung als

- | in der Bedienung dar. Im
Gespannbetrieb ist die
1L Seitenwagenbremse an
h Solo
! den Oldruck angeschlos-
1 I sen. Die Bremskraft wird
110 durch einen kleineren Zy-
linder schwicher als am
I 100 Hinterrad gehalten.
| swW
90 | e .
Das Finish der Maschine
80 ist gut. Es wurde gedacht,
2 als man konstruierte - SO
A G) besitzen die Handhebel
60 ® Rindelmuttern  zum
Nachstellen, und die Sitz-
o0 position ist fiir ldngste
— | Beine gedacht. Man sitzt
401 s T
‘ wirklich wie in einem
30 " 7 Sessel. Die Rasten sind re-
w lativ weit vorne gelagert
29 und die Beine dadurch
10 R e ; nicht stark abgewinkelt.
; H.P. Auch am Gespann blieb
0 10 20 10 A0 e der f_,.chmale Sﬂlﬂlenk?r
: montiert. Obwohl dann in
S S halel engen Kurven einige
Verlauf der Beschleunigungskurven des Lenkkrifte notig waren,
Boss-Motors im Solo- und Gespannbetrieb reichte dieser schmale
Lenker voll aus. Vollstin-

In-die-Kurve-Fallens, die bei
Triumph iiblich ist, wurde beibehal-
ten. Daraus resultiert eine tiberdurch-
schnittliche Wendigkeit. Zum schar-
fen Fahren im Solobetrieb ist aller-
dings dazu eine kurze Zeit der Ge-
wohnung erforderlich.

Im Rahmendreieck des Hinterrades
ist das Werkzeugfach untergebracht.
Es ist ebenfalls eine Offerte, durch
die Profilpressung ist es viel zu klein.
Die Rider sind untereinander aus-
tauschbar, allerdings wire eine leich-
tere Demontage erwiinscht. Man
mub derzeit erst drei Muttern inner-
halb der Vollnabenbremse 16sen.
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digkeitshalber sei erwihnt, daB eine
VDO-Tagesuhr montiert wurde, ich
habe nun mal die dumme Eigenheit,
immer eine Uhr vor Augen haben zu
miissen. Man will eben genau wis-
sen, wie lange man fiir gewisse Strec-
ken braucht. Die Uhr iiberlebte den
ersten Tag nicht, dann lief sie bereits
pro Stunde um eine halbe Stunde
voraus. Zugegeben, daB die Boss im obe-
ren Drehzahlbereich leichte Vibrationen
aufweist, aber welche Maschine nicht? -
und diese Uhr ist doch fiir Motorradfahrer

gedacht.

Nun wiren natiirlich noch einige Worte
iiber den Treibstoffverbrauch fillig. Er ist
gerade bei der Boss sehr von der Fahrwei-
se abhiingig, im iibrigen aber immer eine
Charaktersache. Das nebenstehende Dia-
gramm gibt den Seitenwagenverbrauch
bei gleichbleibender Fahrweise wieder.
Mittlere Werte, durch dauernde Versuche
ermittelt, ergaben bei Durchschnittsge-
schwindigkeiten von 60 km/h fiir Solo 3,6

1/100 km
6
|
5
4
3
2
; = L) -
30 50 70 km/h
Verbrauchskurve Gespannbetrieb

Liter auf 100 km (mit Spitze bis zu 100
km/) und Seitenwagen 5,2 Liter auf 100
km scharf gefahren
(ebenfalls mit Spitze
bis 90 km/h). Diese
Zahlenangaben ent-
sprechen durchaus
normalen Werten.
Sie waren im Winter
durch die schlechte-
ren Bedingungen
und das lange Fah-
ren mit geschlosse-
nem Luftfilter aller-
dings etwas hoher.

Hans Patleich

aus ADAC Motorwelt
1954
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Der homo bikensis

Der homo bikensis, eine Unart des

homo sapiens, unterscheidet sich von
diesem durch sein Aussehen und mehr
noch durch seine Art der Fortbewe-
gung. Meist kommt er auf zwei, selte-
ner auf drei Rddern unter betrichtli-
cher Geriuschentwicklung daher und
ist somit leicht zu erkennen. Fehlen
diese Merkmale, erkennt man ihn an
permanenten Drehbewegungen der
rechten Hand oder an einem wild
nach oben zuckenden rechten oder
linken FuB und an der Unfahigkeit
eine Ecke in gerader Haltung zu Um-
runden. Diese Eigenarten sind allen
Unterarten der Spezies homo bikensis
von Natur aus mitgegeben. Auf die
Besonderheiten soll eingegangen

werden:

1) der homo bikensis
Japanicus

ist der am héufigsten
Auftretende seiner gan-
zen Art. Sein Fell ist
meist so bunt wie sein
Untersatz, und jede Neu-
erung, die mehr Lei-

stung bringt, als er je- -

mals in seinem Leben
einsetzten kann, wird
von ihm euphorisch be-
jubelt. Sein bevorzugtes
Revier sind Autobah-
nen, gut ausgebaute
Landstraien und Bier-

garten, wo er seinesglei-

e

chen trifft und die Geselligkeit pflegt. Der
aufmerksame Zuhorer schnappt Wortfet-
zen wie z.B. zwolftausend Umdrehungen,

"'.
=

P 2
;

,,.-l"

Wﬁw

anledern, Ausritt, Crash, sechs Wochen
Krankenhaus und &hnliches auf.

&
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2) der homo bikensis britannicus

ist zu99% schwarz gewandet und verbrei-
tet einen tranigen Geruch. Er hat immer
den traurigen Blick des letzten Helden
einer verlorenen Schlacht im Gesicht, so
daB man ihm am liebsten Trost und Mut
zusprechen mochte.

Sein Motorrad fahrt er nicht, er lebt mit
ihm. Das innigste Gefiihl allerdings, zu
dem er fahig ist, gehort der Ecke seiner
Werkstatt, in der er die Reliquien seines
Zollwerkzeuges hegt und pflegt. Seine
“Lady” verteidigt er gegen alles und je-
den, sich unerschrocken von Kilometer zu
Kilometer fortschraubend. Trifft er einen
Artgenossen, werden nach der Wiirdi-
gung des seltenen Ereignisses (jeder Ein-
zelne fiihlt sich als der letzte der Aufrecht-
en) Ersatzteiladressen und Tips fiir die
Zuverlissigkeit ausgetauscht. Die Tips
sind meistso alt wie alle Generationen der
Twins zusammen und meist auch bis
heute den Beweis ihrer Tauglichkeit
schuldig geblieben, bis auf einen (mei-
nen): man vermeide jegliche Beriihrung
des Gasgriffes!!

3) der homo bikensis italicus

liebt kurvige Pisten und Pisse, um dem
Drehmoment, das er in seinem Motor ver-
mutet, freien Lauf zu lassen. Mehr als
zwei Zylinder sind ihm ein Greul, und
alles was zwischen ohv und Desmodro-
mik liegt, sind fiir ihn unakzeptabele
Halbheiten. Fiir sein Moto sind ihm alle
Farben recht, solange sie rot sind.

Er trifft sich mit den anderen Italienern
beim echten Italiener an der Ecke, der ihm
in sprachloser Bewunderung seiner
Kenntnisse, den gewiinschten Kolben mit
Puderzucker zum Cappuccino serviert.
(Pistone und Panettone klingen halt doch
sehr dhnlich, damit wére auch der Begriff
Kolbenfresser endgiiltig geklart!?!). Ein-
ziges Thema bei diesen Treffen ist die
Spekulation dariiber, ob iiberhaupt, und
wenn ja, wann, ein Ersatzteiltransport die
LKW-Blockaden am Brenner durch-
bricht.

4) der homo bikensis bavaricus
glaubt immer noch, daB die besten Motor-
rider der Welt nur in Gesellschaft von

Hofbriuhaus, WeiBwurscht und Wolper-
tinger entstehen konnen. Er ignoriert
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dabei vollig, daB die Herstellung lingst in
den Hinden von “Saupreissen™ aus den
Mittelmeerldndern liegt.

Bis heute hat er den Erfolg des fliegenden
Ziegelsteins nicht verwunden und spricht
von ihm wie von einem mifratenen (und
heimlich geliebten) Kind, dessen Exi-
stenz man der Verwandschaft verheim-
licht. Er ist standig auf der Suche nach den
einsamsten StraBen, um das Vertrauen in
die Zuverldssigkeit seines Mopeds zu
demonstrieren.

Mit der Meinung, daB das Festhalten am
Konzept aus der Motorradsteinzeit richtig
ist, steht er zwar nur im Kreis der Seinen
nicht allein da, aber das tut der Begeiste-
rung keinen Abbruch. Auch, daB} er mit
dem Preis fiir das Objekt seiner Begierde
hauptsidchlich dessen Ruf und Nimbus
und weniger den technischen Gegenwert
bezahlt (BMW=Bayrischer MehrWert),
stort ihn nicht. Die Aufnahme in den
(wenn auch degenerierten) Adel ist nun
mal nicht billig (It. Kosul W.....).

5) der homo bikensis traditionalicus

verlangt von seiner Maschine, daB sie
mindestens so alt wie er selbst ist oder,
daB sie mindesten aus der guten alten Zeit
stammt, von der keiner so recht sagen
kann wann diese eigentlich war. Man
sieht ihn vorwiegend bei “Oldtimertref-
fen”, wohin er seine heille Liebe vorwie-
gend auf fremden Riddern hinter sich her-

zieht. Dort angekommen stimmter in den
Chor derer ein, die lauthals verkunden,
dab friiher alles viel besser und die Motor-
rader noch echte Motorrdder gewesen
waren. (Merke: Wer Motorrdder nach-
macht oder verfélscht, oder nicht nachge-
machte oder verfalschte verschafft, hat
meist die bessere Maschine und damit
recht.) Und iiberhaupt und sowieso gabe
es das alles ja heute leider nicht mehr.
Falls doch einmal ein Importeur oder Her-
steller auf diese Klagen reagiert, wird es
wohlweislich iibersehen, denn jeder der
“echten Motorradfahrer” weill sehr gut,
was er sich mit so einem Fuhrwerk antut.
Erstaunlicherweise glianzt das neumodi-
sche Gelumpe oft mit sechsstelligen Kilo-
meterleistungen, iiber die es von kundiger
Hand unauffillig aber mit Gefiihl bewegt
wurde. Diese Problemlosigkeit und Zu-
verldssigkeit 1d8t den harten OldieFreak
oft gelb vor Neid werden, aber dafiir ein
iiber Jahre miihsam geziichtetes
“Imitsch™ aufgeben???7?

Nun fragt IThr Euch sicher, welcher gehas-
sige Mensch soetwas in seine Schreibma-
schine hammert? Nun, es ist ein Mensch
wie Du und was weil} ich wer, der als Zug-
maschine fiir seinen englischen Sidecar
eine Nippon Lady durch die Lande
scheucht, dabei an eine V2 denkt oder
seiner R75/5 nachtrauert. Manchmal sieht
man ihn auch bei einem Oldtimer-Treffen

wohin er eine Maschine auf dem......
NN
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ps und die Restaurierung
seiner 200er Hercules mit
ILO-Motor, Baujahr 1953.

Bei der Beschaffung wund
Montage der Reifen machte
ich es mir sehr leicht. Ein paar
Anrufe bei den wenigen oOrtli-
chen Motorradreifen-Hénd-
lern forderten den giinstigsten
zu Tage. Fiir zwei Metzeler
Block C (3.00 x 19), zwei
Schldauche, Felgenbander,
Montage und auswuchten ver-
langte er 236 DM. Beide Fel-
gen flugs zu ihm gebracht und
dem “Vulkaniseur” ein biB-
chen auf die Finger geschaut.

Zuerst wird noch einmal ge-
guckt, ob alle Speichen in den
Nippelnsositzen,daB sie nicht
das Felgenband bzw. den
Schlauch aufscheuern konnen.
Erst dann legt man das Felgen-
band um die Felge. Der Mantel
wird mit einer Montagepaste
(es geht auch Spiilmittel) an
den Randern eingerieben und
erst mit einer Seite iiber die
Felge gestiilpt. Der schwach
aufgepumpte Schlauch wird
mit der Hand in den Reifen
und in das Felgenbett ohne
Verdrehung eingelegt (siche
Foto). Auf der dem Ventil ge-
geniiberliegenden Seite driickt
man den zweiten Rand der
Decke in die Felge und arbei-
tet sich auf beiden Seiten
gleichmiBig in Richtung Ven-
til vor, bis der Wulst komplett
in der Felge ruht. Dieser Vor-
gang geht, je nach Reifengro-
Be, mehr oder weniger schwer.
Eine Erleichterung fiir die Sel-
bermacher: Die beiden Wiilste
des Mantels auf der ventil-ge-
geniiberliegenden Seite in die
Felgenmitte driicken. Das gibt
mehr Platz im letzten Viertel.
Reifenmontierhebel nur &#u-
Berst vorsichtig verwenden,
weil der Laie damit mehr ka-
putt, als montieren kann (Be-
schidigung der Felge und des
Schlauchs).
Das Ventil wird mit der Hand
ein paarmal im Loch hin- und
hergeschoben, damit man si-
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RESTAURIERUNGSSERIE
einer der letzen Teile

VERSUCH

MACHT
KLUCH

Damit ihr nicht auf den
Spruch verzichten mdBt: Den
Reichen entgeht auf dieser
Welt vor allem das Vergnu-
gen, die letzte Rate zu
zahlen. Peter Gall

Der Schlauch, der
bei mehreren
ReifengroBBen paft,
wird in den neuen
Metzeler Block C
geschoben.

Wuchtmaschine, die
auf dem Schaltbrett
GrofBe und Lage der
geforderten Gewich-
te angibt.

Zeichnung

Das Ubergewicht G, verur-
sacht den unruhigen Lauf am
Rad (links).

Durch das Gegengewicht G,
daB der Reifenfachmann an-
bringt, ist die "statische” Un-

cher geht, daB der Reifenwulst nicht den
Schlauch klemmt. Luft aufpumpen und kontrol-
lieren, ob der Mantel ringsum gut sitzt. Dazu
achtet man auf die Parallelitit der Felgenrinder
und der Kreislinien auf der Reifendecke.

Die komplette Felge wird auf der Spannvorrich-
tung der Auswuchtmaschine befestigt und “sta-
tisch® ausgewuchtet um "hoppeln™ bei hoheren
Geschwindigkeiten zu vermeiden. Komisch, bei
unseren alten Maschinen (R 26, MZ 150) haben
wir das frither nicht gemacht. Was soll’s, der
Service war im Preis mit drin.

wucht beseitigt (Mitte links).

Trotz statischen Auswuchtens
kann es bei schnellen Maschi-
nen mit breiten Reifen zur dy-
namischen Unwucht kommen,
wenn G, und G, sich nicht
gegenuber liegen  (Mitte

rechts).

Durch zwei weitere Gewichte,
G’, und G',, wird auch diese
Unwucht beseitigt (rechts).
Mit F sind die Fliehkréfte be-
zeichnet, die sich bei den
Umdrehungen aufbauen.
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kostén der
Restaurierung

Zu den rechts aufgefiihrten Anschaf-
fungs- und Ersatzteilkosten kommen
noch die Betrage fiir Waschbenzin,
Aceton, Getriebedl, Fett, Kupferpaste,
Handwaschmittel, also fiir all’ die Dinge,
die in der Werkstatt gebraucht werden
(ca. 100 DM), die Kosten fiirdas Voligut-
achten beim TOV (52 DM), das Num-
memschild (17,50 DM) und die Zulas-
sungskasperei (50 DM).

Meine eigene Arbeitszeit und auch die
Wegekosten um z.B. ein Ersatzteil auf-
zutreiben oder um zur Drehbank zu
kommen, blieben unberiicksichtigt.

Fiir die Restaurierung habe ich mir ja
verdammt viel Zeit gelassen (26 Mona-
te). Wochentlich, schatze ich, kam ich
dabei auf durchschnittlich drei Stunden,
so daB die komplette Uberholung etwa
330 Stunden dauerte.

Kann man sparen?

Wenn ich beim Kauf mehr auf die Voll-
standigkeit und den Zustand der Hercu-
les geachtet hatte, waren sicherlich spa-
ter 500 DM weniger fallig gewesen
(Motor 120 DM, Auspuff 180 DM, Tacho
60 DM, Hupe 30 DM, Lichtschalter etc.).
Fraglich nur, wie hoch dann der Ver-
kaufspreis gewesen ware und was die
neue Verchromung des Schalldampfers
gekostet hatte.

Die Profilackierung (815 DM) wiirde wohl
nur 300 DM ausmachen, wenn ich mehr
Vorleistungen (ausbeulen, schleifen und
spachteln) erbracht hatte.

Auch der Austausch aller Schrauben ge-
gen V2A-Qualitat muB nicht sein, wenn
die originalen Schrauben gereinigt und
mit Fett versehen wieder verwendet
wiirden. Das spart knapp einen Hunder-
ter.

Meine Fehler beim Einkauf (schlechte
Bremsgriffe, teure Batterie, Sandstrah-
len des Rahmens usw.) und beim Re-
staurieren (zerreiBen der Satteldecke)

belasten die Gesamtrechnung mit mehr
als 120 DM.

Dafiir zeigte sich die nicht vorgenomme-
ne Verchromung der Tankseitenflachen
(ischa nich originol!) als echte Entlastung
des kleinen Restaurierungsbudgets

Lackierung 1
Hercules 317 11
Reifen komplett &
Auspuff 1k
Motor 1
Div. V2A Schrauben 1
Speichen EDM 3,5-3,05-3,5 72
Batterie 8Ah 1
Tacho 80 mm 1
Sandstrahlen Blech il
Sattel-Pagusa-Decke 1k
Tankemblem 3
Kettenkastengummi Jurisch 1
Reparaturanleitung ILO 1|
Benzinhahn, zweiter 1
Sandstrahlen Rahmen 1
Hupe Chrom 1
Lager 6203Z%Z 2
Scheinwerferzierring i
Bowdenzuge 3
Sattelfeder 2
Schieber 22-520 1
FuPrastengummi universal 2
Rucklicht Hella 1l
Zusatzliche Teile Rucklicht 1
Schwimmer 35-070 1
Lichtschalter Chrom 1
Ruckspiegel 1l
Lager 62032 2
Unterbrecher 1
Kettenfett 1
Simmerring 28x38x7 i1
Bremsgriff Magura matt 1
Gasdrehgriff 1
Lenkerhalterung 2
Tachowelle 1
Simmerring 22 x 40 x 7 1
Simmerring 18x30x7 i
Bremshebel (Fehlkauf) 1
Ersatzteilkatalog ILO 1
Kupplungshebel (Fehlkauf) 1
LenkschloB 1
Nadeldiuse 45-021/2,68 1
Lager 6303232 1
Simmerring 11x22x8 1
Simmerring 14x24x7 il
Dusennadel 46-934 1
Schwimmernadel 1
Zundkerze 1
EinschweiBstutzen Benzinhahn 1
Kerzenstecker 1
Bowdenzugoler 3
Dichtpapier 1
Simmerring 40x24x7 mit Staubl 1
Betriebsanleitung ILO 1
Bougierrohr 1
Lenker-Handgriff links 1
Typenschild Hercules 1
Bowdenzugumlenkung 1
Hercules-Zelichen vorn 1
Tankdeckeldichtung 80mm I
Gummidurchfuhrung 14 mm 2
Kickstartergummi |
Schalthebelgummi 1
Benzinschlauch 1
cummidurchfuhrung 10 mm 1l
Gummidurchfuhrung 25 mm 1
Zundschlussel 1
Alu-Poliermaterial 1
Batterieunterlage 80x86 1
Kabel 5
Kettenritzelmutter 1
Lenker 1
Zundkabel 1

815,00
450,00
236,00
180,00
120,00
102,00
97,20
87,00
60,00
56,00
56,00
45,00
43,00
40,50
30,00
30,00
29,50
24,40
20,00
19,50
16,00
16,00
15,00
15,00
15,00
14,00
13,50
13,50
13,18
13517
12,50
10,03
10,00
10,00
10,00
10,00
9,25
8,14
8,00
8,00
8,00
8,00
8,00
7,99
714
7,14
7,00
7,00
6,78
6,50
6,14
6,00
6,00
5,71
5,00
5,00
4,00
4,00
3,80
3,00
3,00
2,80
2,50
2,50
1,50
.10
1,10
1,00
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00

Fremdarbeit
gebraucht
neu

neu
gebraucht
neu
neu

neu
gebraucht
Fremdarbeit
neu

neu

neu
neu

neu
Fremdarbeit
neu

neu

neu
neu
neu/schlecht
neu

neu
gebraucht
neu

neu

neu

neu

neu

neu

neu

neu
gebraucht
gebraucht
gebraucht
neu

neu

neu

neu
gebraucht
neu

neu

neu

neu

neu

neu

neu

neu

neu

neu

neu

neu

neu

neu

Kopie

neu

neu

neu

neu
gebraucht
neu

neu

neu

neu

neu

neu

neu
gebraucht
geschenkt
Automatte
Altbestand
geschenkt
geschenkt
Altbestand
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Eines der dunkelsten Kapitel in der Ge-
schichte der Wiederinbetricbnahme hi-
storisch-wertvoller und motorisierter
Zweirdder wird von zwei staatlichen bzw.
staatlich-beauftragten Institutionen ge-
schrieben. Der geneigte Leser weil}, mit
welchen selbsternannten Gottern wir es
da zu tun bekommen. Der eine Gott ver-
waltet und bedient sich seiner begnadeten
(denn sie sind unkiindbar) menschlichen
Werkzeuge. Sie riisten jedes Moppet mit
einem Kuchenblech aus und hoffen, mit
dieser MafBnahme geklaute Fortbewe-
gungsmittel schneller wieder beschaffen
zu konnen (is nich wahr, aber die glauben
dran) und finstere Gesellen, die mitdiesen
Fahrmaschinen Unheil anrichten, schnel-
ler auffinden zu konnen (is wahr, klappt ja
auch im allgemeinen recht gut).

Die andere, die alles technisch-iiberwa-
chend-verheiBlende Gottheit hat sich die
Sicherheit mechanischer und motorisier-
ter Fortbewegungsmittel auf ihre Fahnen
geschrieben. Friiher priifte sie nur Dampf-
kessel, aber seit dem diese Saurier ausge-
storben sind und man eine Gottheit nicht
einfach arbeitslos erklirt, kiimmert sie
sich eben auch um uns Biker.

Beides sind hervorragende Einrichtungen
um die Einhaltung der wichtigen Gebote
des StraBenverkehrs zu iiberwachen.
Doch zweifeln tun wir nicht an den Gebo-
ten, sondern an der Umsetzung, am Werk-
zeug, am Personal.

Uber die Zulassungsstelle (hier nehme ich
als Beispiel und aus naheliegenden Griin-
den die Bremer Dependence) lasse ich
mich hier aus. Fiir den TOV (hier nehme
ich als...) erlaube ich mir dann eine extra
Seite am Ende des Heftes.

Meine Hercules kaufte ich im Mérz/April
1989 ohne Papiere. Wiahrend der Restau-
rierung schrieb ich das Kraftfahrtbundes-
amt in 2390 Flensburg (Postfach 20 63)
an, um zu klaren, wie ich an einen Kfz.-
Brief rankomme. Die Antwort kam per
Nachnahme-Brief zu 6,80 DM. Tenor:
“Unterlagen iiber Fahrzeuge, die vor
mehr als fiinf Jahren aus dem Verkehr ge-
zogen wurden, sind bereits vernichtet
worden.” Man solle sich vertrauensvoll an
seine oOrtliche Zulassungsstelle wenden.
Vertrauensarm wandte ich mich. Mit
Briefen, Einschreiben, Faxen und Telefo-
naten ist da liberhaupt nichts zu machen,

personliches Erscheinen ist angesagt.
Wie bei Dallas; an der spannensten
Stelle kommt der Verweis:
Fortsetzung folgt im nachsten Heft
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| FeTiIer cier
Restaurie-
rung

Durch echte Schusseligkeit verpennte
ich, der Lackiererei anzugeben, daB3 das
Scheinwerfergehéuse silberfarben lak-
kiert werden mul3, statt schwarz. Auf die
Verchromung der Tankseitenteile ver-
zichtete ich aus Umweltschutz- und fi-
nanziellen Griinden. Die Magura-Len-
kerarmaturen sind erheblich jiinger, als
die Hercules. Und letztendlich stammt
der Tacho von einer Express. Das ging
alles auf Kosten der Originalitat.

I Nun bin ich ja auch nicht der Originali-
tatsfetischist, den diese Dinge beson-
ders storen, sondern eher einer, der auf
Zuverlassigkeit steht. Die Hercules soll
mir namlich im rauhen Alltagsbetrieb
(Stadiverkehr) eine Alternative zum
graBlichen OPNV, sprich StraBenbahn
und Bus, und zum im-Stau-steckenblei-
benden Auto bieten.

Deshalb wiegen die Fehler, die ins Geld
gingen, erheblich mehr. Den Rahmen
brachte ich zum Sandstrahlen, ohne die
Typenschilder und andere Leichtmetall-
teile zu schiitzen oder abzuschrauben.
Das Ergebnis hieB3: unbrauchbare Alu-
reste auf einem blanken, porigen Stahl-
rohrrahmen. Auch ist das Sandstrahlen
des Rahmens nicht notwendig. Der alte
Rostschutz- und Lackuntergrund ist die
haltbarste Basis.

Daf3 der gekaufte Schrotthaufen nicht
komplett war, sprach ich auf der Vorsei-
te schon an. Doch einen Wald- und
Wiesen-Motor, den man an jeder "Star-
Benecke" bekommt, an dem Gehause-
teile rausgebrochen sind, reparieren zu
wollen, ist verkehrte Begeisterung, die
viel Zeit kostet.

Im Ubereifer, alles zu erneuern und zu
verbessern, zerlegte ich mit uber-
schwenglicher Gewalt die alte Pagusa-
Satteldecke in zwei handliche Teile.
Eine neue war fallig!

Genau andersherum erging es mir mit
meinem Tank: Statt die alten Dichtkegel
der Uberlaufleitung zwischen den bei-
den Tankhalten zu erneuern, zog ich die
Uberwurfmutter immer strammer an,
damit dieses blode Lecken aufhérte.
Das Ergebnis ist dem eingefleischten
| Leserder Serie wohlbekannt. Der Tank-
gewindestutzen riB heraus. Lauferei

und manche Stunde mit Gedankenkon-
struktionen gingen dabei drauf (von den
fast 40 DM Materialkosten ganz zu
schweigen). Die machbare Lésung be-
schreibe ich in der nachsten Ausgabe.

Die wirklich diimmste Sache geschah
mit dem Abblendlichtschalter: Auf den
Fotos der ersten Stunde prankt ein rich-
tig schoner Schalter rechts neben dem
Kupplungsgriff. Nur wo war das Ding
geblieben? Keine meiner Sammlerki-
sten voller Teile beinhaltete dieses
Stuickchen Elektrik. Hatte ich ihn gefun-
den, hétte ich ihn wieder auf inneren
und auBleren Hochglanz gebracht. So
mulite ich wg. mangelnder Ordung ein
neues Teil kaufen.

Die Serie hie3 "Trial and Error* oder
auch "Versuch macht kluch®. Getrialt
habe ich eine Menge. Errors waren auf
der Tagesordnung. Und nun will ich
auch nicht verheimlichen, wo ich denn
nun kluch geworden bin.

1. Bist Du neu in der Zunft, so fange nie
mit der Restaurierung einer Traumma-
schine an. Das Lehrgeld was Du zahlen
muBtest, ware horrend. Beginne mit
einer Bauern-Maschine, die Du billig
erstehst, wo die Ersatzteile leicht zu
beschaffen sind und Du die Restaurie-
rung als Lektion und Ubungsstiick, als
Prufstein fiir Dein Durchhaltevermégen
auffaBt. Hast Du das geschafft, kannst
Du Dich an schwerere Brocken wagen.

2. Grundvoraussetzung aller Arbeiten
ist eine Kamera. Ich hatte mir viel Zeit
erspart, wenn ich jeden Demontage-
handgriff von vorn bis hinten auf Zellu-
loid gebannt hitte.

3. Versuche, Dich anderen, erfahrenen
Motorradliebhabern aus Deiner ortli-
chen Umgebung ‘anzuschliessen. Die
helfen Dir, wenn Du nicht mehr weiter
weiBt (Zumindest richten die Dich, wenn
Du voll auf der Depri-Schiene bist, wie-
der auf)

4. Ohne Drehbank nichts los! Immer
gibt es ein paar Distanzstiicke oder
Sonderschrauben, die Dich voll abner-
ven. Mit einer Drehbank ist Dir sehr
geholfen. Sieh zu, da3 Du gute, kosten-
gunstige Beziehungen (Vitamin B) auf-
baust.

o. Zwei Ordner sind wichtig: Einer fiir
Fotos, Zeichnungen und Skizzen von
Deiner Maschine und der zweite mit
Handlerlisten, GummikuH-Tips etc., die
Du spater mal brauchen kannst.
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UCH & FIND

Leserservice: Deine kostenlose, private Kleinanzeige per Telefon 04 21 / 50 16 17, per Fax
04 21 / 50 44 48 oder per Karte an den GUMMIKUH-Verlag - Am Deich 57 -2800 Bremen 1

H = Handleranzeigen

ADLER

Adler * Fachmuseum fiir
Motorrad & Fahrrad an der
BAB Koln-Koblenz, Besuche
nach telefonischer Absprache.
ADLER Strohmenger, Tele-
fon: 02254/51 65

ARDIE

Ardie * 125, neue Kurbelwel-
le, Tel: 05363/40520 B.Bloch

Ardie B 251 Teile gesucht,
Literatur, Kfz.-Brief (auch
Kopie), Tips, etc., Tel. 06407/
1297, Stefan

Ardie verkaufe oder tausche
zahlreiche gebraucht- und
Neuteile fiir alle Ardie-Nach-
kriegsmodelle, Th. Knaak,
Tel. 0421/71787

BEKANNTSCHAFTEN

Bekanntschaften * V 7-Ge-
spann sucht Gleichgesinnte
zwecks Griindung eines Klas-
sikerstammtisches (nicht nur
klonen- auch fahren). Raum-
lichkeiten wvorhanden. Tel.
04102/44302, nach 17 Uhr

BEKLEIDUNG

Bekleidung * Krad-Kombi
der 30er Jahre. (Joppe, Bree-
ches, Helm, Stulpen) braun,
Gr. 50 ca., Preis VH Tel: 030/
4618340

Bekleidung * Suche dringend
Halbschalenhelm aus den
S50ern, mit Ohrmuscheln in
weil oder schwarz. GroBe um
60. Karl-Heinz Ossenkopp,

Bahnhofstr 4, 2059 Biichen,
Tel. 04155/5583, ab 19 Uhr

Bekleidung * Verk. Damen-
motorradstiefel, schwarz, neu-
wertig, Gr. 36, DM 70, 0421/
501617 oder 0511/882132

BMW

BMW * Glaser-Verkleidung
fiir R 50-69S und /5/6/7 zu ver-
kaufen, guter Zustand, Tel.
05655/8051

BMW * R 2, suche Teile oder
auch ganzes Motorrad zum
Restaurieren, Tel. 06831/
88755

BMW * R 27 fast kplt., Motor
fertig und gestrahlt, 2500 DM,
Tel. 06325/7132

BMW * R 50 mit Watsonian
Palma SW R 90-6 Motor auf
27 PS eingetragen, 15 Zoll Ra-
der, Bj 58, Neuaufbau 87,
Heinrichverkleidung, la Zu-
stand, Preis: VHB, Tel: 02237/
4682

BMW * R 60 mit R 69S-
Motor, solo oder als Gespann,
Bestzustand, fahrbereit, zu
verk., Tel. 05655/8051

BMW * Suche defekte Ziind-
spulen fiir Boxer vor 1969,
Andy bei der Gummikuh, Tel.
0421/501617

BMW * Suche fiir R 80 ST
Hinterachsantrieb 10/32,
Andy, Tel. 0421/501617

BMW * Suche fiir R50-69S
Tacho 0,75, gutes vorderes
Schutzblech, Klappgepacktra-
ger, SeitenwagenanschluBtei-
le und Federsatz fiir Gespann.
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Tel. 0421/501617, Andy ver-
langen

BMW * Suche Gleitlager-
rumpfmotor (R 50/5 bisR 100
RS ), defekt, gebraucht oder
iiberholt, Tel. 0471/65127,
abends

BMW * Suche Kickstarter-
welle und Mitnehmer und
Kickstarter fiir R 50 oder R 60,
Tel: 08631/13483, ab 18 Uhr

BMW * Suche vorderes
Schutzblech (Plastik) in gra-
nadarot mit weiBen Zierlinien,
fiir R 75/5, Bj. 73, nur guter
09641/3322,

Zstd., Tel.
abends

100 alte BMW 's & Teile
Bj. 50-85 « An- und Verkauf -

Z.B.: sehr gunstig R60/5, R25

Martin Kornhas

Durlacher Allee 105+75 Karlsruhe 1

Tel. 0721/61 77 51, FAX 0721/62 15 39
GedHinet: Mi+Fr 15.00-18.30
und Sa 9.00-13.00 Uhr

BMW-BoxerR 50/5 -100 RT
Gebr.-Motorrader u. Teile

An u. Verkauf

Viele Neuteile u. Zubehér giinstig
Motoren u. Getr.-Instandsetzung

Service u. Restauration

U. Pritzel
Westerfeldweg 26
3002 Wedemark

OT Bissendorf
Tel. 05130 | 7321

BMW-Ersatzteile von Baujahr
1950 bis heute.

Katalog gegen 5,- DM in Briefmarken
Auszug aus unserem Lieferprogramm:

Sitzbank Nachbau, passend fiir
R 50/5 ab Fg.-Nr. 2906305

R 60/3 ab Fg.-Nr. 2947967

R 75/8 ab Fg.-Nr. 2997986

R 60/6, R 75/6, R 90/6

R 25/3,R26,R 27,R 51/3-R 68
Pagusa komplett

Satteldecke ohne Spannband
Zundspule NEU, R 24 bis R 26

R 25 bis R 25/3

dto R 26 und R 27

dto R 51/3 bis R 60/2
Scheibenbremsbelag-Satze
asbestfrei, mit ABE
Bremsbacken mit Belag
Hakenschlussel mit 24er Maul
Spezialschliissel 36/41
Sternmutterschlissel ALU
Zentrierdorn fiir Kupplung

Fahrersattel mit Pagusa-Satteldecke
Univ.-Soziussattel fiir Kotfliigelmontage

Satteldecke mit Spannband, Pagusa

Zindspule NEU, R 51/3 bis R 69/S
Motordichtsatz mit Simmerringen

und...und...und vieles mehr!

Best.-Nr. DM

39018 22D D
39000 269,50
39020 269,50
39002 142,95
39001 52,80
40202 44, -
40200 132, -
19000 96,80
19001 96,80
19002 121, -
Satz ab 36,95
Paar ab 66, -
71703 30,80
71704 30,80
71112 44, -
71104 26,40

Jaeger

Ehischeider Pfad 7-8
W-5455 Bonefeld

Tel.: 02634/1311
Fax: 02634/2690
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Motorrader - Zubehor

aus ltalien klassisch und neu

Gilera

Laverda

Morini
1 + 2-Zylinder-Faszination

Katalog gegen Ein-
sendung von 10 DM

Motoren-
instandsetzung

2802 Otterstedt, Brigger Str. 27, Telefon 0 42 05 / 87 07 |

BMW * Tausche Lampe
kompl. mit Instrumenten von
R 75/6 gegen Lampe mit Kom-
biinstrument von R 75/5, Tel.
09641/3322, abends

BMW R 2 und R 25 zu ver-
kaufen, Tel. 0043/222/
2783226

BMW Kk 27, suche Teile wie

Motorhalterung, Schutzblech
vorn, Griffe, Tel. 06325/7132

BMW R 50, suche Rader,
Motor, Fahrersitz, Tel. 04823/
1546

BMW R 50/2 mfo Ural, B;j.

67/88, div. E.-Teile, Réder,
SW-Ubersetzung, etzc., Preis
kplt.: 6.500 DM, Tel. 0201/
533391, ab 19 Uhr

BMW R 50/2 o. R 60/2 oder
Teile (Sitz, Motor,Réder) ge-
sucht Tel: 04823/1546

bendtigen.

ADLER - BMW - DKW - HOREX - NSU

TRIUMPH - VICTORIA - ZUNDAPP

Wenn Sie eines dieser Motorrdder restaurieren,
dann finden Sie bei uns vieles, was Sie dazu

Fordern Sie unter Angabe Ihres Motorrad-Typs ko-
stenlose Ersatzteillisten an!

ERSATZTEILE fur alle
STEIB - Seitenwagen

Fordern Sie kosten-
lose Liste an (ge-

nauen Typ ange-
ben).

Komplette STEIB-
Modelle, neu gefer-
tigt, originalgetreu
LS 200,.S 350 und
TR 500.

STEIB, URAL, JUPITER, VELOREX, VELO-
REX-KLASSIK zu giinstigen Preisen. Zubehér
und Ersatzteile fir Seitenwagen und Gespanne.
Taglich Versand und Ladenverkauf!
MOTORRAD-STEMLER GmbH
Garschager Heide 29 -5630 Remscheid 11
Tel.02191/5 3067
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BMW R 51/3 neue Kolben
(MabB 70,00 mm) fiir 100 DM/
Stiick an Selbstabholer abzu-
geben, Tel. 05381/2592

BMW R 67/2 mit TR 500
Beiwagen, Bj. 52, zu verkau-
fen, Bestzustand, fahrbereit,
TOV, Tel. 05655/8051

BMW R 80, 10000 km, TOV
neu, Bj 85, VB 8500,- DM,
Tel: 06027/5672

BMW R60/5/6/7 Zylinder
(Schliff nétig) zu verkaufen
oder zu tauschen, Andy, 0421/
501617

BMW Suche Endantrieb R
50/5, moglichst gut erhalten,
Nahe Hamburg, Tel. 04121/
62728, ab 18 Uhr

BMW Suche fiir R 51/3 Hin-
terachsantrieb 7:32, Tel.
09502/7448

BMW Suche noch Sponsoren

fir BOT-BMW Rennteam,
Hinrich Hinck, Auestr. 108,
2740 Bremervorde, Tel.
04764/588

BMW Suche R 50/5 bis R 90/
6 in restaurierbarem Zustand,
Tel. 0421/4986795

BMW Tausche Top-Restau-
rierte Horex Regina 1, Bj. 52,
alles original, gegen BMW R
51/3 oder R 67/2 (nur mit Voll-
nabenbremsen), Tel. 06432/
82753, ab 19 Uhr

BSA

BSA Suche B 25-40-50 auch
unkomplett oder defekt, auch
Teile, W. Reiner Kohler, Diis-
seldorfer Str. 71, W 1000 Ber-
lin 15

DKW

DKW * NZ 250, 350/1 u. RT
125-250/H Teile zu verkaufen.
Liste bei J. Niederholtmeyer,
Postfach 3212, 4006 Erkrath,
Tel. 0211/252157

DKW * RT 125 Motor kom-

plett mit Vergaser und ges.
Elektrik, guter Zustand, DM
200, Tel. 02207/2273

DKW * RT 200/2, Bj. 56,
dunkelrot, fahrbereit + 1
kompl. DKW RT 200/2 als Er-
satzteiltrager, VB 1800,- DM,
Tel: 06447/1319

DKW KS 200, Bj. 40, kplt.,
FP 2.000 DM, Tel. 0201/
533391, ab 19 Uhr

DKW NZ 350, Bj. 43, Sear-
ching parts and information,
speak english, Alf Vin, Dams-
lardsut 148, N-5031 Lanseviin,
Norway

DKW RT 200 zu verk. Bj. 51,
Originalzustand, TOV 4/92,
Tel. 0511/733927

DKW Verk. wg. Platzmangel
RT 125/2, RT 175, RT 250 H
und div. Teile und Triumph B
125, Tel. 09467/314, nur 18-
21 Uhr

DNEPR

Dnepr Gespanne und Ersatz-
teile kurzfristig lieferbar, Tel.
09822/7556 H

DUCATI

Ducati * 175, Bj. 57-61, Su-
che Unterlagen, Kfz.-Brief-
Kopie, Riicklicht, Luftfilter,
Tacho mit Antrieb, OelmeB-
stab, eventuell kplt. Motorrad
zum Schlachten, E. Hilden,
Krefelderstr. 27, 4150 Krefeld
29

Ducati * Pantha 500 SL, Bj
80, ca. 30000 km, 6000,- DM,
Tel: 0241/507469

DURKOPP

Diirkopp Motor 200 ccm,
geblisegekiihlt, kplt. mit Ver-
gaser, guter Zustand, DM 400,
Tel. 02207/2273
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GILERA

Gilera 150 Strada, Bj. 74, M-
Lenker eingetragen, VB 1500

, DM, Tel. 0221/323273, ab 19

Uhr
GOLDRAD

Goldrad Suche Infos iiber
Goldrad mit 98 ccm Sachsmo-
tor, Bj. ca 1950, ferner Be-
triebbsanleitung, Ersatzteilli-
ste, Kopie von Fzg.-Brief und
Fotos, Tel. 02272/7453

HARLEY-DAVIDSON

Harley-Davidson * Origuinal
Aktie von der New Yorker
Borse, 140 DM, A. Reimann,
Tel. 04107/4135

HEINKEL

Heinkel * Hilfsmotor 470
gesucht, Burchard anrufen,
Tel. 0511/405071

HERCULES

Hercules * Suche Biiffeltank
fiir 125er Zivil- oder BW-Mo-
dell, Tel.: 05383/355, abends,
Mathias verlangen

Hercules Neue Tanks fiir
Wankel W 2000, Stick 350
DM, Tel. 09332/1715, abends

Hercules Roller 50 ccm, B;.
65, guter Zustand, lauft, VHB,
Heiner Rohrwick, Joppen-
holzstr. 5, 6731 Lindenberg,
Tel. 06325/7132

Hercules Verk. Tank fiir BW-
Hercules, Zust. gut, 50 DM,
Tel. 06439/6184, Holgi

HILFSMOTOR

Hilfsmotor * Biete “Flink”-
Tankaufkleber speziell fiir
schwarze Tanks, suche Tanks
fiir Rex, Lohmann, Lutz, Vic-
toria, Saxonette, MAW,
Steppke, u.s.w., sowie Moto-
ren und Teile, U. Peters, Tim-
mersloher Landstr. 78, 2800
Bremen 33, Tel. 0421/274236,

abends

Hilfsmotor * MAW, suche
Seitendeckel, Tank und Infor-
mationen fiir Hackenwarmer,
Tel. 05131/55160

Hilfsmotor * Suche fiir Ziin-

dapp Combimot-FmH Aus-
puff und Limadeckel in breiter
Ausfiihrung. Suche Originale
26" Felge in grau fur Victoria
Fahrrad (26x2.00), U. Peters,
Timmersloher Landstr. 78,
2800 Bremen 33, Tel. 0421/
274236, abends

Hilfsmotor Suche Himos al-
ler Art, z. B. Rex, Steppke,
Lohmann, Lutz, Alba, Gnom,
Snob, DKW, u.s.w.,sowie E.-
Teile und Lit.. WeiB, Kloster-
moorer Str. 35, W-2084 Li-
lienthal, Tel. 04298/31827

HONDA

Motorrad

tiir Sammler, Clubs
und H.'Eindlqr:rt g
Unser bestsortieriés :
Lager fiir alte Hondas
ab Bj. 65 bis Bj. 85 i
muB aufgelést werden.

' n deshalb alles _zusammen
: :ﬁ;;? -gf:'!i&'fﬂ Zu Eputtpremep ab u. a.
: fir folgende Typen: b

0. C110, Dax, S550, Monkey,

: cxaLrga, $90. CB125, CY 50, XL mﬁs.
. ©B 200, XL 200, CM185, CB 250 K,
i MTX 200, CB400T, CB350/400F,
L ~)250/360, CB450K, XL 250, -
% cB500T, VF500, CB500F, CB 550,
CB 650, CBX550, CB 750 alle,

VF 750/1100, CB 900/1100,

GL1000/1100

Motorrad Spaett
Riidesheimer Slr. g 8 Mdnchen 21
: Telefon 0 89 /57 9370

Honda * CB 250 G in Teilen,
auch CJ 250 Teile, Tel. 0241/
507469

Honda * CB 250 K mit 350er
Motor (36 PS), Bj 71, Kette,
Ritzel, Batterie neu, Trom-
melbremse, Abgem, s. 11/90,
TOV bis 1/92, 350er nicht ein-
getragen jedoch Brief mit Ein-
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trag vorhanden, VHB 900,-
DM, Tel: 06136/5739, ab 19
Uhr

Honda * CB 250K, 2 Zyl.-4-

Takt, Bj. 74, 17/27 oder 30 PS,
Originalzustand, Original-
lack, 26 000 km, gepflegtes
Garagenfahrzeug, TOV 9/92,
angemeldet, 2850 DM, Tel.
02327/79185, Bochum-Wat-
tenscheid

Honda * CB 250 K, Bj 71,
kompletter, guter Zustand,
Vollabn. nétig, Brief vorh.,
ebenso 27 PS Brief zum kopie-
ren, VHB 850, DM, Tel:
06136/5739

Honda * CB 250 K, Bj 72,
TOUV 11/92, mit vielen Teilen
(2. Moped), Neuteile, Motor
iiberholt, 2200,- DM, Tel:
05932/2699

Honda * CB 250 Teile Bj 71-
74, Rahmen, Tank, Gabel,
Rader, Motorteile, usw., giin-
stig, Tel: 06136/5739

Honda * CB 400 F: Rahmen
mit Brief, Neulack, DM 200,
CB 450 K1: Rahmen, leider
ohne Brief, DM 50, CB 500 F:
dito, Tel. 02041/92793

Honda * CB 550 Supersport
(1976) Ersatzteile: Instrumen-
tenkonsole DM 30,-; Schwin-
ge DM 50,-; Benzinhahn DM
15,-; Vergaser kpl. DM 250,-;
Hauptbremszylinder DM
100,-; FuBraste DM 15,- Mar-
co Meyer, Tel: 0031/4454/
1524 (bei 51 Aachen)

Honda * Suche CB 500 four,

restaurationsbediirftig, Tel:
02634/1272

Honda * Verk. billig unfall-
beschéddigten Tank und vorde-
res Schutzblech fiir XBR 500,
Andy, Tel. 0421/501617

Honda *Einige Teile fiir
CB200 billig abzugeben, auch
Tausch gegen MZ- oder
BMW-Teile, Tel. 0421/
501617

BRITISH BIKES WEIGELT

G000 FRANKFURT 50 « Massauer Sir. 14

BSA » NORTON « TRIUMPH

Twinteile-ExpreBversand
069/57 1397 » auchind. SCHWEIZ
Liste anfordern + Riickporto
Hyde « SRM « LUCAS » Carrillo
Service: Motoren, Magnete, Limas

Das gibt's auf fast
keinem Schiff
Wir helfen bei

vielen Problemen, wie
« Bleifreiumbau
- Motoreninstandsetzung
- Lagersitze ausbuchsen
- Doppelziindung
- natriumgekuhlite Ventile
- Nadellagerumbau
fur BSA-Twins
- polieren von Aluteilen
- und so weiter

K & K Motorrader

MS Treue
ostlicher Bahnhofskanal
2100 Hamburg 90

Tel. 040-765 86 21

Honda CB 250 G, viele Teile,
Rahmen, Rader, KEIN Motor,
Tel. 0241/507469

Honda CB 250 K, Bj. 68-71,
Teile gesucht: Seitendeckel,
Heinrich-Tank, Prospekte.
Der Herr aus Koln mit “Hein-

rich-Tank™ bitte nochmals an-
rufen! Tel. 02327/79185

Honda Monkey zu verk., vol-
lig original, DM 2.300, Tel.
0043/7229/89927

Honda Suche Tank in orig.
Candy-Gold fiir CB 750 K 2,
Tel. 06150/2851

HOREX

Horex * Suche fiir Regina
Vorder- und Hinterschutz-
blech in flacher Ausfiihrung,
Tel.: 05381/2592

Horex * Suche fiir Resident
350 Getriebehauptwelle, Tel.
05381/2592

Horex * Suche Horex, Bj. 39
ca., Zustand egal, mdglichst
kompl.,, und Seitenwagen
“Stolz”, Typ Berlin, Nach-
kriegsbj.. Bin auf Montage,
daher Angebotan den Gummi-
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Buntspecht

Veteranen-Fahrzeuge
und Ersatzteildienst
_=»xv Uuber 20 Tonnen

TS /AR Y

Ersatzteile fur
Vor- und Nach-
kriegs-Fahrzeuge
Neuenhauser Strafie 200
4460 Nordhorn
Tel. 05921-39499

Wir suchen standig alte
unrestaurierte Motorrader,
auch Kommissionsverkauf

MAICOLETTERS

Das schnelle Blatt fir

Maico-Freunde.

Erscheint alle 3 Monate.
Jahresabo 15 DM.
Peter Vagt, Fierthstr. 2
2409 Scharbeutz 2

WK-Verlag - Lageache Strafe 105
4902 Bad Salzufien 1 (Schotmar)
Telefon 0 52 22/2 20 48 - 10.00 - 20.00

: Uhr - Fax 0 52 22/27 95

Uber 3000 verschiedene Titel technische
Kfz-Literatur for fast alle Pkw, Lkw, Motor-
rader, Mopeds, Roller, Seitenwagen,
Schlepper usw. ab 1902 bis heute alks
Nevauflage lieferbarl

Antiquanat for Kfz-Zeitschriften, Prospek-
te usw., Sonderliste gegen Rickporto
anfordern| Auch Ankauf.

Alle aktuellen Kfz-Bicher und dbar 500
verschiedene Poster auf Lager|

Rabatte fir Wiederverkauferl

Kompletter Katalog erscheint im Herbst.
Teilen Sie uns |hr Interessengebiet bzw.
"Marke" mit, wir schicken sofort kostenlo-
se Vorab-Listel

GroBer Antiquariatskatalog jetzt erschie-
nen. Auto + Zweirad Technik + Prospekie
usw. Lieferung gegen Rickportol
Hinweis fir auswarlige Besucher:

BAB Dortmund-Hannover, Ablahrt Her-
ford-Bad Salzuflen auf B 239, 5 km Rich-
tung Lage

Huschke & Wirth GmbH

» Zylinderschleiferei
 Elektr. Ziindanlagen

« Glasperlenstrahlen
Am Kuhlenkamp 48

4630 Bochum 1
Tel.+Fax 0234/47 25 98

4 W‘
b
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LML L L2 J"?" Al

klassische italienische Motorrader
Moto Guzzi

ERSATZTEILE
fir Nuovo Falcone

V7 alle Typen
750S/S3
850T/T3
Le Mans
Wir haben mehr als 13 500 Teile
taglicher Versand, schnell und zuverlassigl
Telefon: 10 bis 18.30 Uhr

07082 /14 27, Fax 0 70 82 [ 21 51
Besuche nur nach Terminvereinbarung
hauptstrapBe 93

D-7541 Straubenhardt 4 Schwann
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kuH-Verlag, Am Deich 57,
2800 Bremen 1 richten

Horex Resident zu verk., Tel.
0043/7229/89927

Horex Verkaufe fiir Resident:

Getriebe, KW, Bremsanker-
platte hinten mit Schiebe-
stiick, Tel. 06432/82753, ab
19 Uhr

ILO

Ilo * 125, neue Kurbelwelle,
Tel: 05363/40520, B.Bloch

Ilo * 250, neue Kriimmer zu
erfragen, Tel: 05363/40520,
B. Bloch

LAVERDA

Laverda * Suche Auspuffto-
pfe (hinten schriag) und Zyl.-
Kopf (Kipphebel, NW, Venti-
le, usw.) fiir 750 GT, suche
auch komplettes Hinterrad mit
Cerriani-Bremse im Tausch
gegen HR mit Laverda-Brem-
se, Tel. 06136/5739

LITERATUR
Literatur * Suche “Das Mo-

torrad” in original-Einbanden
(rot), Jahrgiange 1949-1960,

- Tel: 0471/71900, ab 20 Uhr

Literatur * Suche “Grand-
prix”-Biicher, alle Jahrginge
von Volker Rauch, Tel: 0471/
71900, ab 20 Uhr

Literatur * Suche engl. Mo-
torradmagazin “Classic Bike”
und “Der deutsche StraBen-
verkehr” vor 1973 gebraucht
zu kaufen, Andy in der Gum-
mikuh-Redaktion, 0421/
501617

Literatur * Wer verkauft oder
kopiert oder tiberldaBt mir zum
kopieren: Past perfect Hefte
1,2,3,4 von 1988 ?7 Tausche
auch gegen Motor Klassik von
1985/86/87, Tel:0711/633472

Literatur Adler, Benelli um
70, Bultaco, BMW, Ducati um
80, Gilera, Honda, Heinkel,

Kawa um 73, Maico, Guzzi,
Norton, Phanomen, Standard,
Suzuki, SWM, usw. bis Ziin-
dapp, Prospekte, ETL, BTA,
Liste unter Tel. 06432/2792
oder [7245

Literatur Motorradprospekte
ab 65: MV, Miinch Ducati,
Engldnder, Japaner, WHB +
ETL Japaner; “Das Motorrad”
1958-91, auch Einzelhefte,

evtl. Tausch, Tel. 00211/
5048100 oder 327790, ab 18
Uhr

Literatur Objekt der Begier-
de: Morini 350 S, suche alles
Tests, Handbiicher, u.s.w.,
Tel. 04821/9802

Literatur: Suche Handbuch
der "Tolz". 04 21/51 32 55
Peter/abends

MAICO

Maico * M 250/B, suche Le-
derpacktasche, Tel. 0421/
400249

Maico * MD 50, Bj 71, orig.
Zustand, 17000 km, kein Rost,
1300,- DM, Tel: 07522/3273

Maico * Suche M250M (Mi-
litary) mit Packtaschen. Mic-
ro-Fiche fir HONDA CB
450N Tel: 04762/8244

Maico * Verk. kplt. Telega-
bel und Vorderrad von M 250
(BW) oder Tausch gegen Vor-
derpartic von DKW VS 200,
Tel.: 05381/2592

Maico M 250/B, biete Moto-
renteile, Tel. 04823/1546

Maico MC 500, Bj. 84, wenig
gelaufen, keine Zulassung,
Zubehor, 1.500 DM, Maschi-
ne steht bei Memmingen, Pa-
trick, Tel. 08330/1349

Maico MD 250 zu verk., B;j.
76, luftgekiihlt, TUV, Reifen
und Batterie, Motor und Optik
top, fiir VB 2000 DM, oder

tausche gegen M 175 oderson-
stige Maico vor Bj. 65! Tel.

N, 1 z Spezialzu h:-i
kv horkatalog

Neugespanne 3,- in Marken

Gespannservice - Tauschteile
Blitzversand aller Teile,
auch fiir alte Modell
»Vollverkleidungen
*» Einzelsitze
« Laderkoffer

+ Klapprasten 4
Fa. Wildschrei p
| 5593 Brieden s ')
p ="

0 26 72/85 40

06439/6184, Holgi
Maico Suche M 175 oder an-
dere Maico mit Schwingsattel,

sowie EMW oder Touren-

AWO, auch als Gespann, Tel.
06439/6184, Holgi

MOPED

Moped * Suche Foto und
andere Unterlagen von einem
50 ccm “Buschkamp” Moped,
Bj. 56, Sachs-Motor!, Lutz
Felske, Bleichenstr. 49 A 1,
3050 Steinhude

MOTO GUZZI

Moto Guzzi * Suche Tank fiir
Monza oder Imola, Tel: 0241/
507469

Moto Guzzi 850 T 3 Califor-
nia: verk. von Unfallmaschine
Fz.-Brief mit 27 PS-Eintrag,
Preis VS, Tel. 02853/4110, ab
15 Uhr

Moto Guzzi 850 T 3, verk.
Schwinge, Gabelstandrohre
und -Briicken sowie Sitzbank-
halter und Koffertrager fiir Ca-
lifornia VS, Tel. 02853/4110,
ab 15 Uhr, Schermbeck

Moto Guzzi Mille GT, Bj. 89,
10.000 km, sehr gepflegt, neu-
wertig, mit Tourenzubehor,
Preis VS, Tel. 08631/15645
oder 08631/2689

MOTO MORINI

Moto Morini Suche alles iiber
350 S, Werkstatthandbiicher,
moglichst in deutsch, Testbe-
richte, etc., Tel. 04821/9802,
Thorsten Kliefoth
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bietet

jede Menge E-Teile, Zubehdr u.
Spezialitéten fir alle V-Guzzi's
schnell und preiswert
Erledigung samtlicher Arbeiten an
Motoren, Getrieben usw.

' Bitte Liste anfordern
Neustadtstr. 33
4473 Haselliinne

05961 [ 7355 [ 7388

MZ

MZ BK 350, Bj. 56, suche
alle moglichen Unterlagen,
(Handbuch, Rep.-Anleitung,
Bilder, auch Kopien), bitte zu-
senden an G. Mennenga,
Bahnhofstr. 1, 2970 Emden,
Kosten werden erstattet!

MZ * Biete Klappgepacktra-
ger fiir ES 250, 20 DM, und
Klappgepacktrager (neu) fiir
ES/TS 150, 30 DM, Andy ver-
langen, Tel. 0421/501617

MZ * Motor TS 250/1, ETZ-
Welle, Lager neu, Stahl Pri-
marritzel, Facherkopf mit
Aufn. f. ES/ETS, DM 450, u.
Motor ETZ, 300 ccm, Mahle
Kolben, 2000 km alt, DM 350,
Hans Hohmann, Tel. 06201/
57802

MZ * TS 250 oder TS 250/1:
Suche komplette obere Halte-
rung fiir Blechbeinschilder,
Andy bei der Gummikuh, Tel.
0421/501617

MZ * Verk. alle moglichen
Teile fiir ES, TS und ETZ, Tel.
05381/2569, Martin verlangen

MZ * Verk. TS 150, Bj. 76,
lauft gut, bis auf Werkzeugka-
stendeckel kplt., mit DDR-
Brief zu giinstigem Preis nach
Angebot!, Tel. 06439/6184,
Standort Westerwald

MZ 250 ES Gespann mit
Superelastic, SW 19 PS, Farbe

rot, im Dezember 90 neu auf-
gebaut, TUV 3/91, techn. und
opt. OK., VB 2000,- DM, Tel:
0234/ 330078

MZ BK 350 Suche Schall-
dampfer, Tel. 05931/2699

MZ ETS/ES Teile zu verk.,
Tel. 04823/1546

MZ ETZ 250 + Seitenwagen,

viele neue Teile, VB 2.800
DM, Motor, etc., neu, Tel.
05333702

MZ Gespann TS 250/1, guter
Allgemeinzustand, TOV 10/
92, VB 1700 DM, Tel. 09372/
2576

MZ Seitenwagen, original
Bedienungsanleitung, DM 5 +
Porto, Tel. 05932/2699

MZ Teile zu verkaufen (ES
250/2 und ETS 250) Tel:
04823/1546

MZ TS 250/1, 2x Rahmen mit
Brief, je 50 DM, Tel. 0241/
507469

NORTON

Norton * Suche Federbett
Rahmen, kpl., Tel: 07522/
3273

Norton Dominator 99, 52 000
miles, Bj. 55, § 7/92, fiir 6500
DM, Tel. 0931/407552

Norton Suche Motor fiir ES 2,
Bj. ab 57, 500 ccm, oder Twin
500 ccm, verk. oder tausche
750er Commandomotor, Tel.
02171/31005

NSU

NSU * 2 B 201, Superlux, Bj
55, 1. Hand, 100% kompl.+
original, mit orig. Brief, FP
1700,- DM, Tel:06351/42910

NSU * Ersatzteilkatalog
Quickly N,S,L,T, Cavallino
1959, 220 Seiten, DM 40,-;
Kundendienstmitteilungen ab
1955 (nicht komplett) DM 30;
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Der Italiener-T. reffpunkt

MOTO GUZZI
APRILIA
DUCATI

ciLera MOTO
MAHLE

VERKAUF
REPARATUR
| / TUNING
ZUBEHOR

Guzzi + Ducati-Teileversand Montags geschlossen

EL. 075 27/53 77
FAX 075 27/53 99

-7981 VOGT
KUCHEL 2

Original Quickly-Prospekte:
Quick 50; Quickly N,S,S/2;
Quickly N,S,T,TT; Quickly
TTK+S/2 je DM 10,- Marco
Meyer, Tel:0031-4454-1524
bei 51 Aachen

NSU * Lux und S-Luxmotor,
defekt fiir 250,- DM Tel:
abends 09332/1715

NSU * Suche besterhaltenen
Tank (schwarz) fiir Super-
Max, Gruber, A-1140 Wien,
Minorg. 53

NSUMAX 300, OSL 500/39,
TS 500/39, Tel. 0043/7229/
89927

NSU Max suche fiir Max-
Liste noch immer Motor- u.
Fahrgestellnummern, Leute
traut Euch doch!, Tel. 04193/
78500, Jan Blum, zum Mee-
schensee 40, 2359 Henstedt-
Ulzberg 3

NSU Max-Teile-Sammlung
abzugeben, ca. 3-4 Maschi-
nen, VB 5.000, Tel. 05333702

eyyaltia

Endlich gibt es sie: Eine Zeitung nur fir italienische Motorrédder!
Testberichte mit Messen der Beschleunigung und der HSchstgeschwin-
digkeit ldberlassen wir gerne anderen Motorradzeitungen.

Wir befassen uns mehr mit dem Drumherum: Zubehdr, Tuning, Eigen-
und Umbauten, Erfahrungsberichte, Literatur und die Italieners-
zene mit ihren Clubs, Treffen und Rennen nehmen einen breiten Raum
im redaktionellen Teil ein. Dazu kommen kostenlose Kleinanzeigen
und der umfangreiche Terminkalender fidr Italiener-Treffen
weltweit. MOTALIA erscheint monatlich in Deutschland, Osterreich
und der Schweiz. MOTALIA ist erhidltlich im Abonnement und bei
wenigen engagierten Italienerhdndlern. Der Abonnementpreis far
ein Jahr (12 Ausgaben) betrigt fir je ein Heft 35,- DM, fir je 5
Hefte pro Monat 120,- DM und fir je 10 Hefte monatlich 200, - DM.
Dieser Betrag ist auf das Konto 742 171 (BLZ 210 501 70) der Kieler
Spar - und Leihkasse zu Uberwelsen.

] MOTALIA im Abonnement GP
Coupon ausschneiden oder kopilieren und abschicken an:

I Verlag Hasselbrink, Postfach 2322, 2300 Kiel l

I Ja, ich méchte MOTALIA ab der ndchsten Ausgabe abon-l

I nieren. I
Den Betrag von 35,- DM fir ein Jahr (12 Ausgaben)
O habe ich auf das Konto lberwiesen I
I O habe ich als Scheck beigefigt I

0O ich mdchte erst ein Probeheft haben. Vier DM inl
Briefmarken habe ich beigefigt.

I Mir ist bekannt, daﬂl
I B T o R B e "t o " Tttty D ot e UL Sl L j'F!.' .ciaa Abonnement in- I

achriftlich widerru- I

T R R . & B e i e et i g fon, kann. Hierzu ge-
nigt die f::iat.gerecht.al

Absendung des Widerru-
I PLE' Drt:‘ +++++++++++++++++++++++++ fﬁﬂr‘ L
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ZWEIRAD"
ESREICH

FACHHANDLER FUR;:

HONDA - HERCULES - ZUNDAPP - PUCH
KREIDLER - VESPA - KTM - REPARATUR
MEISTERSERVICE - HELME - ZUBEHOR

Mont - Cenis - Straie 310
4690 Herne 1 -0 23 23/6 12 18

r )
SUZUKI
: i Ihr PARTNER
A in allen
S a8 Motorradfragen
W VERKAUF @ SERVICE
W ERSATZTEILE m REPARATUREN
Motorrad Hiller
Augustenstr. 95 - Stuttgart1- 625298
- Tausch - Inzahlungnahme __J

fiir Veteranen und andere Motoren.
Preisliste gegen Riickporto von DM 2,50

LEO DUMPERT
Haus Nr. 23 - 3131 Biilitz

Telefon 0 58 44/18 62 - FAX: 0 58 44/18 35

Unfallrahmen
richten

Preisgiinstiges Richten und
Varmessen ohhe Motorenausbau

bel allen Fabrikaten!
Gabel VERMESSEN u. RICHTEN

ANKAUF VON UNFALLMOTORRADERN
motorred-sarvice
martin ludwig gmbh
4300 Essen - Botiroper SiraBe 2982
Teleion 0201/66 88 03

Wir reparieren keine “Joghurtbecher”!
sondem alle "alten” Twin-Yamaha's

(XS 250/360/400/500/650/750/850-3 Zyl.)
und Honda’s mit Garantie. Seit 10 Jahrenl

Andere Kriader auf Anfrage.
Fa. Claus Schulz, Am Karfacker 6,
2854 Stotel. Telefon 0 47 44 /10 26
WIE |

Pn I.l ERE PROFIS =

® muhelos mit lhrer Handbohrmaschine!
| 2 ® Metalle - auch Alu
S 7 - @ Autolack
e £ ® Plexiglas
" p— - ratisinfo direkt
y B_vom Hersteller
Heinrich Kreeb GmbH, Postfach 701G
7320 Goppingen, Telefon (0 7161) 21099

alle Abmessungen auch
Feingewinde, Sondermalie
auch hochglanzpoliert
Katalog gratis, Tel. 08502/ 14 25
Fa. Wegertsender - 8399 Filrstenzell 1
Postfach 10 38 - Telefax 08502/3227
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NSU Suche fiir Superlux, B;j.

56, originalen Schallddmpfer,
bzw. Zeichnung des Dampfer-
rohres, bzw. Hinweise, welche
Anlage alternativ (selbe Lei-
stung) paBt. Tel. 06027/5672,
Klaus, nachmittags

PANNONIA

Pannonia * 250 TF, Bj 59, 14
PS, mit Betriebsanleitung, VB
900,- DM, Tel: 02623/7151,
ab 15.30 Uhr

PUCH

Puch TF, Bj. 51, gelb, DM
1.600, Tel. 0043/7229/89927

REISEN

Reisen Fahre mit meiner Le
Mans zur Isle of Man und
wiirde dort gerne andere GP-
Freaks treffen, Martin aus
Essen, Tel. 0201/442231,
Jiingstallee 41, 43 Essen 1

ROLLER

Roller “Wiesel”, Bj. 56, 125
ccm, restauriert zu verkaufen,
1500 DM, W. Bomer, Haini-
cher Str. 21, 0-9262 Franken-
berg

SACHS

Sachs * Suche 74 ccm Sachs
komplett, Angebote bitte an
08031/70301 oder 08036/
7919

Sachs * Viele Sachs Moped-
teile f. 2 u. 3. Gang (50er Jah-
re) nur kplt. an Fachmann oder
Werkstatt zum giinstigen Preis
abzugeben, Otto Ebner, Bad
Konigshofen, Tel. 09761/
1480 H

Sachs neue und gebr. Teile
fiir 98 ccm Sachs 2-Gang-
Modell 32-49, Getriebesitze,
Torpedonaben und viele ande-
re Teile fiir Motorfahhrader,
Tel. 09761/1480, Otto Ebner,
H

SEITENWAGEN

Seitenwagen * MZ SW Origi-
nal Bedienungsanleitung, DM
5,- + Porto, Tel. 05932/2699

Seitenwagen original Nim-
bus, Bestzustand, zu verkau-
fen, Tel. 05655/8051

Seitenwagen Stoye-SW, B;j.
55, Alu-Boot, zu verk., VB
1.000 DM, Tel. 02272/7453

Seitenwagen Ural-SW, mit
Bremse, sofort lieferbar, ab
2.200,- DM, inkl. Mwst., Tel.
09822/7556 H

SONSTIGES

Sonstiges * Integralhelm
Nava (Rot-Silber), GroBe 53
(XS), ECE-Norm, Neuwer-
tig!, fiir 150,- DM, Bomoto
Motorrad-Combi
(Latzhose+Jacke), gute Quali-
tait (Protektoren), GroBe 48

(Damen 40) fiir 450,- DM,

Michael von Drunen, Biller-
beckerstr. 62a, 4939 Stein-
heim

Sonstiges * Reparaturbuch
und E.-Teileliste fiir Gilera
150 und Maico MD 125 SS,

Tel. 05381/2777, Martin ver-
langen

Sonstiges * Suche BSA B 40
WD (Militdar), auch schlecht,
sowie AWO 425 und EMW R
35, auch als Gespann, sowie
dlteren Simson-SW in Boot-
Form! Tel. 06439/6184

Sonstiges * Suche Garage
oder Unterstellmoglichkeit fiir
meinen Oldtimer BMW R 51/
3 in der Nahe vom Waller
Ring/Bremen. Tel. 0421/
393460, Dietmar

Sonstiges * Suche gebr. 401
Tankrucksack in brauchbarem
Zustand, Andy in der Gummi-
kuH-Redaktion, Tel. 0421/
501617

Sonstiges * Verk. Paar Krau-
ser-Koffer “de luxe™, 35 1,

nicht mehr schon, aber funk-
tionsfahig, 40 DM, Andy bei
der GummikuH, Tel. 0421/
501617

Sonstiges Ledersitzbank fiir
MZ TS 250 NP 310 DM fiir
100 DM abzugeben; NSU
Quickly VB 125 DM, 2 Rader
fiir DKW RT 250, Stiick 90
DM; Gabel und Felge fiir
Ducati 860 GT gesucht, Tel.
09374/1362, Ralf, lange Klin-
geln lassen

Sonstiges Sachs Motor 175

gebl. Adlerlampen alte Sozius
Puch 175 SVSS, Tel. 07522/
3273

Sonstiges Suche 100.000 km
Plakette von BMW, Tel. 0541/
443539, bei Deuper, Telefon-
nummer hinterlassen, rufe zu-
riick!

STEIB

Steib S 350 kplt., VB 2800
DM, Tel. 05333702

SUZUKI

Suzuki * GT 185, Bj. 80,
TOV 93, vor 6000 km restau-
riert: Rahmen pulverbeschich-
tet, Motor, Auspuff, Chrom,
neu, VB 2150,- DM, Tel:
02173/81536

Suzuki GT 125, suche E-Tei-
le und Motor, Tel. 02365/
12382

TORNAX

Tornax * Teile V 200, alle
Teile doppelt vorhanden, Tel.
06325/7132

Tornax 250 S “Schwarze Jo-
sefine” zu verk., original,
kplt., unrestauriert, Tel. 0043/
7229/89927

TRIUMPH (D)
Triumph (D) * B200, neue

Kurbelwelle, Tel: 05363/
40520
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Triumph (D) Bj. 38, 244 ccm
Motor kplt. mit Vergaser und
Elektrik, sowie Tank, Felgen,
Lampe, Kettenkasten, Werk-
zeugkasten, Auspuff, alles
VHB, Tel. 06325/7132

TRIUMPH (GB)

Triumph (GB) * Bonneville
oder Tiger bis Bj. 70 zum mehr
oder weniger restaurieren ge-
sucht, Tel. 0551/59437, Udo
verlangen

Triumph (GB) Div. Teile fiir
Bonnie T 140 zu verkaufen:
Blinker, Riicklicht, Schutzble-
che v.+h., Hauptbremszylin-
der, Felgen, div. Lenker, Ge-
packtriger. AuBlerdem neue
AERO-Lederjacke im Stil der
50er Jahre, Tel. 02196/91392

Triumph (GB) Suche AMAL
oder Solex-Vergaser (fir
Triumph 3 TA (Twenty-One),
Tel. 04407/2263

Triumph (GB) Trident T 160,
EZ 77, Lack, Chrom, Reifen,
Sitzbank neu, Roadsterrohre,
VB 12.000 DM, Tel. 0511/
698880, ab 18 Uhr

VESPA

Vespa * 125, neue Kurbel-
welle, Tel: 05363/40520

Vespa Rallye 180+200 ge-
sucht, Tel. 05655/8051

VICTORIA

Victoria * Suche Tank fiir 139
oder 159 TS, Tel.: 05383/355,
abends, Mathias verlangen

Victoria 3. Sternfahrt der
Victoria-Freunde zum SchloB
Oberstein in Idar-Oberstein,
20.7.91, Auskunft 05323/
82825 Q

Victoria Swing Neuteile:
Schaltmagnet, Kurbelwelle,
Rahmen, Gabel, Kopfdich-
tung, Kickstarterfeder, Klein-
teile, Tel. 05323/828235, Q

YAMAHA

Motorrad

fiir Sammier, Clubs
und Hf'indlqr:rt
Unser bestsortiertés
Lager fiir alte Yamahas :
ab Bj. 65 bis Bj. 85 1

muB aufgelost werden.

' sammen 3
wir geben deshalb alles zu s
m;e? einzeln zu Spottpreisen abu.a

. tiir folgende Typen.

ES1, TY 50, RD 50, RD50DX, AS3

T2
2M, LB3M, OTT, DT 2, RT 2,
IhESTﬂD, HDTEEIEEG!EEW#EG.

: 1250/400,
& mL?ﬁﬂﬂ, XS 650/750/850/1100,
TX 750

Motorrad Sp qatt 5
Riidesheimer Str. 9, 8 Miinchen
Telefon 0 89/ 57 9370

Yamaha XS 650, suche Zyl.-

Kopf, orig. Lampenhalter,
orig. Krummer, Lampenge-
hiduse, Limadeckel und Motor,
diesen auch defekt, Tel.
02634/3888, ab 19 Uhr

Yamaha * Suche Verklei-
dung, Betriebsanleitung und
E-Teile fiir TA 125, Tel.
02158/3221

Yamaha * Suche AS 3-Motor
(auch defekt), Tel. 0561/
885473

Yamaha * Suche fiir DS 6
Tankschriftziige sowie techn.
Unterlagen, Tel: 06233/70007

Yamaha * Suche Motor AS 3/
RD 125, suche Tank und Sitz-
bank von AS 3, Tel. 0241/
507469

Yamaha * Suche samtliche
2T-Twinsbis Bj. 73 (L1, AS 1-
3,CS1-5,DS 3-7, UW 1-2, R
1-5, RD 125-350) sowie friihe
FS 1. AuBerdem E-Teile, Lit.,
Prospekte, Tel. 02158/3221

Yamaha * Suche Teile von
Luftgek. RD 250, By. 75 Tel:
02404/65793

Yamaha * XS 400, Bj. 82, zu
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DS6,DS7. R3, RS,

Exclusiv Handler |
GroBersatzteillager fir Triumph pre 1990

y¥g taglich Expressversand Y
Yr Neu- und Gebrauchtmotorrader
Lohrig & Kolle GmbH, 2808 Syke

Schnepker Str: 15, Tel. (0 42 42) 21 96/21 99

verk., § 7/92, 40.000 km, m.
Krausergepicktriger, Ketten-
kit neu, Festpreis 1.500 DM,
Tel. 02853/4110, ab 15 Uhr
(Schermbeck/Niederrhein)

Yamaha DS 7, 350 ccm, zum

Schlachten, Motor dreht, VB
800 DM, oder Tausch gegen
beiwagentaugliche, fahrberei-
te MZ 250, Thomas Scholl,
Alleestr. 40, 41 DU 11, Tel.
0203/557829

Yamaha RD 250, EZ 5/74,
Silber-Rot, Brief und TUV
neu, 20 kw, VB 1500 DM, Tel.
05250/50122

Yamaha Restteile: Telegabel,
Bremszange, Zentralfeder-
bein, AlufuBrastenteil, zus.
DM 150, Tel. 0211/285112

ZUNDAPP

Ziindapp * KS 125 Sport, Bj
1971, guter Allgemeinzu-
stand, TOV 2/93, mit Teiletra-
ger, VB 2100,-DM, Tel:
02237/4682

Ziindapp * KS 601, suche
Behordenseitenwagen und KS
601 Sattel u. Gepiackbriicke
oder Sitzbank u. Schorsch-
Meier-Tank, Tel. 05222/
22865

Ziindapp * Suche fiir 175 S
Motor ab Nr. 905001,
Tank+ZiindschloB fiir Bella
203, Kettenschutz+Zierringe
fiir Ziindapp R 50 Roller,
Motorabdeckung + Lenker-
verkleidung, Tel: 04662/3294
Achtrup/Flensburg

Ziindapp * Teileliste 3-Gang-

Motor Typ 266,267; 2-Gang-
Motor Typ 265, Fahrgestell
Typ 429,428,435-zusammen
DM 50,-; Werkstatthandbuch
Typ KM 48/50, 255 (1957),
Ersatzteilkatalog Mokick
Sport-Combinette KS Typ 510
(1961); Ersatzteilliste Falco-
nette 1958. Tel.: 0031-4454-
1524

Ziindapp DB 200: Suche kpit.
Motor. Biete 200 S als Teile-
trager oder zum Restaurieren,
Reinhold verlangen, Tel.

fur 6V, 12V oder NC

ELEKTRONIC-DATA
KLEIBER GMBH
Steinbach 19
elektronische Regler 5253 Lindlar
Telefon (0 22 66) 25 02

- DKW 125, DKW 175, MZ, MAICO

-NSU MAX, NSU CONSUL

-BMW R25/26, BMW R50/60, BMW R51/2
-MATCHLESS, AJS, SAROLEA

- Sonderanfertigung fur fast alle Modelle
- Lieferung per NN oder Vorauskasse

Fax (0 22 66) 4 42 67
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Verchromen

Vermickeln, Vermessingen
mit Schutzlack,
Vergolden, Verzinken,
Brinieren, Patinieren
und Polieren von Oldtimer-
teilen fir Automobile
|  und Motorrader im Hand-
werksbetrieb mit bester
Qualitat und Erfahrung

Brinkmann
GmbH U. Co KG I
LammstraBe 4b, 3000 Hannover 1
Tel. (05 11) 31 9595

EDELSTAHLSCHRAUBEN

A2 Muttern und Zubehor nach DIN. A4
Auch in ZOLL-Mallen! Preishiste gratis
Uwe Graber. Dipl.-Ing. - Postfach 1647

2390 Flensburg - Telefon 0461 /2 B4 80

MOTORSCHADEN???
Wir I6sen das Problem
AT-Motoren u. Zyl.-Kopfe

mit Garantie

® Zylinderkopf-Instandsetzung
® Zylinderschleifen
® Kurbelwellenreparatur

moToRRADSPORT Vilsmaier
8018 Grafing b. Minchen, Kellerstr. 3
Tel. 08092 37 73

07965/2141, ab 17 Uhr

Ziindapp KS 125, Bj. 71, teil-
zerlegt, Motor iiberholt (neuer
Kolben, KW, Lager), Auspuff
fehlt, dafiir viele Teile doppelt
vorhanden, DM 650, Tel.
02207/2273

Zindapp KS 600: Suche
Lima, Fahrer- und Soziussat-
tel, Tachoantriecb u. Tank-

schaltung, sowie samtliche
Literatur, Joachim Tholken,

‘Bismarckstr. 68, 28 HB 1

Ziindapp Suche KS 175, Zu-
stand egal, auch in Teilen oder
Unfall, bevorzugt Bj. 78, Tel.
05381/3782

IN LETZTER MINUTE

Rahmen mit Brief fiir NSU
FOX gesucht, oder Kopie fiir
Zulassung. 0421/652683 ab
18.00 Uhr

EMW: Suche fiir EMW R35/3
Auspuff-Schwalbenschwanz

und Zigarrenform. Robert Ste-

ab August erhdltlich

e TRHJMPH

N -

DM 48,—

Honda

Bgm. Smidt Str.43-2800 Bremen
Tel.0421/14778

AT ALLES FUR DEN
REISElUSTIGEN BIKER...

geaum& ISOMATTEN
N SCHLAFSACKE

%= - KOCHGESCHIRR

~ e ==
i%"‘ ZELTE

> WASSERDICHTE

= DACKSACKE!

Kuialnganfnrdem nderauf einen Kaffee rausholen
s \Vir haben durchgehend geoffnet ! pummm

phan, Thurmer Str.35,0-9560 wie eine F1. Preis VB 7800
Zwickau DM. Tel.: 06404/1467 abends

Ducati 500 Desmo Pantah
Motor getunt und iiberholt.
Alle VerschleiBteile sind neu.
Fahrzeug kplt. lackiert, etwa

BMW: Suche R50 oder R60
von 50-68 original guter Zu-
stand. Tel.: 07262/5144

Klassische Motorrdder

Eine neue Reihe flr die Liebhaber klassischer Motorrader.
Jeder Band stellt die Modelle mit ausflihrlicher Typenhistorie
vor. Komplettiert wird die Information durch Kaufberatung,
Restaurierung, zahlreiche Abbildungen sowie einem umfangrei-
chen Anhang mit technischen Daten. Ca. 210 Seiten, 170 Abb.,

Hardcover, jeder Band DM 48,—

MV Agusta DM 48,—

Aktualisierte
NEUAUFLAGE

NEU

MOTORRAD |
SZENE

Die deutsche Motorradscene
Stories, Tips, Adressen
DM 19,80

Der MarkH{hrer fur klassische
und historische Zweirdder
Uber 400 Modelle DM 29,80

— Preise —Tendenzen — Daten —
— Clubs — Infos — usw, —

Bitte liefern Sie mir gegen Rechnung G 5/91

I
I
| 4
I

X

X

MName Vorname

Str. PLZ, Ort

HEEL Verlag GmbH
Hauptsir. 354, 5330 Konigswinter 1
l Tel.:02223/23027 Fox: 02223/23028 Unterschrift
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SCHNELLE MOTOREN
SEZIERT UND FRISIERT

Um als Besitzer, Restaurator und
Fahrer eines klassischen Motor-
rades, vielleicht sogar noch eines
diffizilen, auch auf Dauer beste-
hen zu konnen, braucht man bei-
des: Theorie UND Praxis. Die
Neigungen des Einzelnen kénnen
da schon sehr unterschiedlich
sein. Dennoch sind wir hier si-
cher, daB die Grundlage zum sau-
beren handwerklichen Arbeiten
am eigenen Motorrad auch theo-
retische Kenntnisse sind. Um
einen kranken Motor zu kurieren,
sollte man schon iiber die Zusam-
menhénge im Inneren des Trieb-
werks Bescheid wissen.

Seit Jahrzehnten erste Wahl,
wenn es um das Innere von Moto-
ren geht, ist Helmut Hiittens Buch
“Schnelle Motoren™ seziert und
frisiert. Auch wernicht unbedingt
selbst Hand an die Quetschkanten
im Zylinderkopf oder die Steuer-
zeiten des Ventiltriebes legen
will, findet hier auf 605 Seiten so
ziemlich allesiiberden PKW-und
Motorradmotor, was griibelnde
Geister in den letzten 100 Jahren
erdacht haben. Das Werk ist in
drei Hauptkapitel unterteilt, die
wiederum sehr tibersichtlich und
anschaulich in Unterkapitel un-
terteilt sind.

Zu den kritischen, analysierenden
Texten finden sich iiber 500 Fotos
und Zeichnungen. Eigentlich
kann man nur sagen: Alles drin,
alles dran. Wermutstropfen, die
mir auffielen, aber nicht fiir jeden
Leser relevant sind, wéren, daB
der Untertitel “seziert und fri-
siert” nur teilweise richtig ist, da
man sich die Frisierrezepte selbst
zusammenreimen muf.

Wir wissen, daB Kochrezepte
nicht immer halten, was sie ver-
sprechen, aber praktisch garkeine
konkreten Tips...?

AuBerdem ist natiirlich in den

idlteren Auflagen nicht der letzte
Stand der Technik zu finden, an-

)

\_/

dererseits finden sich in friiheren
Ausgaben mehr Darstellungen dl-
terer Motorradmotoren. Und die-
se Tatsache kann einen GUMMI-
KUH & Past perfect-Leser schon
ins Antiquariat treiben. Fazit: Fiir
alle, die mehr wissen wollen als
die Fachleute vom Stammtisch,
die erste Wahl, aber kein schnuc-
keliges Lesevergniigen fiir einen
Balkonabend. Konzentration
vonnoten!

WIE HELFE ICH MIR
SELBST:
MZ-MOTORRADER

|

Im Rahmen der vielen alltigli-
chen Gesprache mit den Vertrei-
bern von ZubehoOr, Ausriistung
und Ersatzteilen merkt auch ein
GP-Redakteur recht schnell, wer
von den Menschen hinter der
Ladentheke oder auf der anderen
Seite der elektronischen Busch-
trommel nicht nur ein ordentli-
cher Kaufmann ist, sondern mit
Leib und Seele versucht, seinen
Kunden, seinen Motorradfahrern
und -fahrerinnen, etwas ausge-

“Schnelle Motoren
seziert und frisiert”,
Helmut Hiitten, 9.
Auflage 1990, Motor-
buchverlag Stuttgart,
ISBN 3-87943-974-5
44 -DM

seziert und frisiert
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wahlt Gutes fiir Ihr gutes Geld
anzubieten.

Peter Heinze aus dem hessischen
Heuchelheim scheint so ein laute-
rer Charakter zu sein. In seinem
Angebot finden sich zu korrekten
Preisen Artikel, die der traditio-
nelle Zwei- und Dreiradpilot
wirklich gebrauchen kann.

Modischen Tinnef wird man ver-
geblich suchen. Heinzes Engage-
ment ist es auch zu verdanken,
daB der Verlag Technik GmbH in
Berlin eine iiberarbeitete Version
der gelben MZ-Bibel auflegte.

Die dortigen Mitarbeiter waren
nach Auflésung der DDR und
Umwandlung des Verlags in eine
GmbH arg verunsichert, ob man
dieses Buch iiberhaupt noch im
Programm haben sollte. Er muBte
vor Drucklegung der neuen Aus-
gabe zusagen, einen happigen
Teil abzunehmen. Nach diesem
einleitenden Sermon soll aber
endlich das Buch selbst das The-
ma sein.

“Wie helfe ich mir selbst
- MZ-Motorrader”, Heinz
Neuber und Karl-Heinz
Miiller, 4. iiberarbeitete
Auflage 1990, Verlag
Technik GmbH, Berlin,
zu beziehen tiber Peter
Heinze, In der Eck 2, W-
6301 Heuchelheim, Tel.
0641/63419,

Preis: 28,- DM

Neuber-Mller

Wie helfe ich
Mmir selbst

MZ-Motorrader

Seien Sie vorsichtig
mit Gesundheitsbu-
chern - Sie konnten
an einem Druckfeh-
ler sterben. Mark Twain

Der Titel verspricht Hilfe zur
Selbsthilfe, und das ist nicht {iber-
tricben. Man muB kein Profi sein,
um mit dieser Art der Technik zu-
rechtzukommen. Und selbst
wenn man die “Emme” in die
Werkstatt schafft, ein Mehr an
Durchblick ist auf jeden Fall von
Vorteil. Und den bekommt man
hier: Die “Westkontakte” sind
dem Druckwerk bekommen, jetzt
gibt es einen abwaschbaren
Schutzumschlag und eine Papier-
qualitiit, die die Fotos richtig her-
auskommen ldft. AuBerdem be-
schranken sich Betriebsmittelem-
pfehlungen nicht mehr nur auf
Produkte von Isolator und Minol.

Gefreut haben wir uns dariiber,
daB die Autoren Heinz Neuber
und Karl-Heinz Miiller fiir den

~ Betrieb mit Castrol Biolube das

Mischungsverhaltnis 1:100 frei-
geben und das Buch mit einem hi-
storischen AbriB und einer Ty-
penkunde dazu ergénzt haben. Di-
rekt behandelt werden samtliche
MZ-Modelle seit 1977. Das heifit
die 250er mit 4-Gang-Getriebe
sind rausgefallen. Vieles 148t sich
aber noch anwenden (z.B. Elek-
trik, Vergaser). Auf 215 Seiten
wird soviel geboten wie sonst nir-
gends, es sind sogar technische
Zeichnungen zum Selbstbau der
Spezialwerkzeuge vorhanden.
Ein beiliegendes Poster enthalt
fiir Laien verstindliche Schalt-
pline mit farbigem Druck der Ka-
belfarben. Die Fotos und Zeich-
nungen (275 Stiick) sind auch
nicht ohne. Wo es fehlt wird deut-
lich, wenn man ein Hertweck
Buch zur Hand nimmt. Die Spra-
che im Selbsthilfe Buch ist so
niichtern, dafl auch “Ungediente”

sofort an eine H(eeres) D(ienst)
V(orschrift) denken. Aber rein
sachlich fehlt wirklich nichts.
Sogar ein Register ist vorhanden.

Fazit: Ein Buch mit den gleichen
Eigenschaften wie die MZ-Ma-

schinen: Niichtern, ohne Schnor-
kel, aber ein unschlagbarer Ge-

genwert fiirs Geld.

Anay
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..MOTO

Nachdem, wie schon in der letzten Ausgabe beschrieben, der
Argentinier De Tomaso seinem Konzern die Traditionsmar-
ken Benelli und Moto Guzzi einverleibt hatte, wurde durch
Verschmelzung der beiden daraus die damals groBte westeu-
ropiische Motorradfabrik.

Alessandro De Tomaso war fest entschlossen, die japanische
Herausforderung anzunehmen, und sich seinen Anteil aus dem
Absatzkuchen herauszuschneiden. Bei Moto Guzzi, wo in jeder
Ecke des Werkes “Traditionsmarterln” herumstanden und man
immer noch an die segensreiche Wirkung iibergrofier Schwung-

UZZI1

massen glaubte, befiirchtete man tiefgreifende Umstrukturie-
rungen. Doch so schlimm sollte es nicht kommen, wenn auch
der “Patron” sicher nichts mehr mit Carlo Guzzi gemein haben
sollte: Das Modellprogramm wurde besonders in den kleineren
und mittleren Hubraumklassen angeglichen, einige Modelle
fielen dem Kehraus zum Opfer. So auch die aus der legendédren
MotoBi hervorgegangene Benelli Sprite. Aber das ist eine
eigene Geschichte. Bei Guzzi stand man vor dem Problem, daf
Honda auch auf der Appeninhalbinsel eine Vierzylinderver-
liebtheit aufgebaut hatte, wobei Guzzis dltere Modelle wenig

1975: der neue Bestseller von Moto Guzzi - die Le Mans |

34
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“trendy” wirkten. Auch Zweitakter, die bis dato nur als Moped-
und Rollertriebwerke eine ordentliche Reputation bei den Azzu-
ris hatten, schienen durch motorsportliche Erfolge und das En-
gagement, das die Japaner auf diesem Gebiet zeigten, mehr ak-
zeptiert zu werden. De Tomaso beauftragte einen deutschen
Konstrukteur, ihm einen modernen Zweitakttwin zu bauen,
dieser blieb als 125er Benelli und 250er Benelli “2-C” und Moto
Guzzi “TS” lange Jahre in der Produktion. Diese Maschinen ge-
horten zu den er-

diese wurde aber zum néachsten Jahr von einer Einzylinder-
Zweitaktmaschine abgelost, deren Urspriinge be1 Benelli lagen.
Wihrenddessen belieferte Benelli 125er Kunden ja auch mit der
Zweittakttwin “125 2-C”. Bei den Viertellitermaschinen unter-
schied sich die “250 TS” nur durch den Tankinhalt und die
Hartchrombeschichtung der Zylinderlaufbahnen von der Benel-
1i “250 2-C”. Als 350er war eine Vierzylinder mit dem Namen
350 GTS im Programm. In der Konigsklasse vertrat die Nouvo

Falcone noch die

sten mit kontaktlo- |
ser, elektronischer
Ziindanlage, die
von einem
Schwunglicht-
magnetziinder ge-
speist wurde. Um
wenig Zeit zu ver-
lieren, wurden die
neuen vierzylin-
drigen Mittelklas-
semodelle 350/

traditionelle Li-
nie, war aber in
den wenig nostal-
gischen 70er Jah-
ren zum Dahin-
siechen verurteilt.
Glanz bekam das
Programm in der
groBen Klasse.
Dort befriedigte
man mit einem
Grundmodell die

400 GTS und die unterschiedlich-
Halblitermaschine sten Anspriiche.
Benelli Quattro Der “normale”™
motorméBig echte | Tourenfahrer be-
Plagiate der Hon- SRR kam die 850 T an-
da CB 500 Four, Eine "Benelli" Moto Guzzi, die "2-c" - 250 TS mit dem 2- geboten, mehr auf
deren Motor zuge- Zylinder-2-Takt-Motor Pomp und Kom-
gebenermalen ein fort bedachte Pi-

traumhaftes
Triebwerk war.
Dieser Motor bil-

loten konnten mit
der California

dete auch die
Grundlage fiir die
1975 in Mailand
vorgestellte erste
GroBseriensechs-
zylindermaschine
Benelli 750 “sei”.
Doch zuriick in
das Jahr 1973, ins
Moto Guzzi
Stammwerk in
Mandello del La-
rio.. Dort baute
man vorerst die
Nouvo Falcone, in
erster Linie fiir
heimische Behor-
den, unveridndert
weiter. Bei den
groBen V-Model-
len hatte sich das von Lino Tonti entwickelte Chassis so iiber-
zeugend gezeigt, daB man entschied, kiinftig fiir alle groBen
Maschinen den Rahmen der V 7 Sport zu verwenden. Dazu
geselltensich, voll im internationalen Trend, Scheibenbremsen,
zunachst nur am Vorderrad. In der Zwischenzeit prisentierte
sich die Modellpalette des Hauses Guzzi zur Saison 73/74 fol-
gendermafen: Das Mofa “Trotter” lief aus, wihrend das Mokick
“Dingo” weitergebaut wurde. In der 125er Klasse gab es noch
die Stornello mit ihrem 1959 konzipierten OHV-Viertakter,
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Die Guzzi "CB 500" mit der Bezeichnung 350 GTS, 4 Zylinder,
als Benelli hatte sie tatsachlich 500 ccm

gliicklich werden,
und heibbliitige
Gesellen lieflen
sich mit 750
Sport, der Nach-
folgerin der V 7
Sport, sehen. Ub-
rigens hatten mitt-
lerweile auch alle
grofen Modelle
das Fiinfgangge-
triecbe der V 7
Sport geerbt.
Fiinfganggetriebe
wurden den Big
Bikes der friihen
70er Jahre auch
aus verkaufstech-
nischen Griinden
verpalit. Das
Werk lieferte fiir
den V-Typallerhand Tuningteile, mitderen Hilfe man bei Lang-
streckenrennen ganz vorne mitfahren konnte. Den Beweis dafiir
trat das oberitalienische Werk bei den 24 Stunden-Rennen der
frithen 70er Jahre, wie Barcelona, Le Mans und Liittich, an. Dort
war man nie so erfolgreich wie der groBe Konkurrent aus
Bologna, Ducati, kam aber fast immer sehr weit vorn ins Ziel.
Die verkauften Stiickzahlen, besonders der grolen Maschinen,
konnten sich auch im Export sehen lassen. Doch De Tomaso war
auch hier auf weitere Expansion aus. Im Gefolge eines Impor-
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teursvertrages, den er mit der franzosischen Zweiradfirma Mo-
tobecane schloB, bekamen diese exklusiv die Importrechte fiir

viele europiische Staaten. Dadurch
wurde der bisherige Importeur, Fritz
Roth, ausgebootet. Im Hause Guzzi
waren die Kaufleute aber froh, nach
den diirftigen Jahren endlich mal im
Konzert der GroBen mitzuspielen. In
der Versuchsabteilung war derweil
Tonti auch nicht gerade faul. Er sann
dariiber nach, wie man die Effizienz
der Bremsanlage bei Erh6hung des
Komforts steigern konne. Fakt war
einfach die Tatsache, daB mittler-
weile auch Leute mit groffen Ma-
schinen herumfuhren, deren Sinne
eigentlich nicht darauf getrimmt
waren, einer bissigen Vorderrad-
bremse eine satte Portion Verzoge-
rungsarbeit zu entlocken, ohne dabei
wegen Bausand oder einer feuchten
Fahrbahn auf den Pinsel zu fallen.
Saturierte Umsteiger, die mit italie-
nischen Slippern auf servounter-
stiitzten Bremspedalen irgendwel-
cher Autos rumgetrampelt hatten,
waren im Falle einer Notbremsung
ihres Superbikes aber immer bereit,
ihren rechten FuBb schwer auf den

Bremshebel sinken zu lassen. Dieses

Zivile Tourenversion der Nuovo Falcone
(kdnnte heute wieder aktuell sein)

Eine T3 California heute - Tachostand 20.000 km

Problem war aber nicht neu, Generationen von Motorradfahrern
hatten unter dem Trauma gelitten, bei Benutzung der Vorder-

radbremse wiirde sich man prompt
iiberschlagen. Vermutlich war die-
ses Trauma durch instabile Fahrzu-
stainde von Tretrollern frithkindlich
hervorgerufen worden. Alle Lo-
sungsvorschlage in der langen Mo-
torradgeschichte waren aus Kosten-
grinden und Anfilligkeiten der
Bowdenzug/Gestiinge-Ubertragung
wieder fallengelassen worden. Die
Hydraulik half Tonti, ein System zu
entwickeln, welches die Scheibe am
Hinterrad und eine Scheibe am Vor-
derrad per Fubremshebel betitigte,
wihrend die zweite Scheibe am
Vorderrad ganz konventionell vom
Lenker aus bedient wurde. Dieses
Integralbremssystem, wie es ge-
nannt wurde, hatte noch in der
“SEIMM-Ara”, nimlich Ende 71, in
einem Rennprototyp Premiere ge-
habtund war seitdem bestandig wei-
terentwickelt worden. Der Name
“Integralbremse” war an sich so gut
nicht, da ja jedes Fahrzeug mit
Bremsen an allen Réddern “integral”
gebremst wird, aber sehr, sehr wer-
bewirksam. Mittlerweile hatte man
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gegen Ende des Jahres 74 das neue Bremssystem fiir die groBien
Serienmaschinen adaptiert. Die Presse war des Lobes voll iiber
dasneue Trio 750 S 3, 850 T 3 und 850 T 3 *California™. Die Ma-
schinen boten ihren Kaufern einen reellen Gegenwert fiirs Geld
und verbanden italienische Klasse mit innovativer Technik, wie
dem “Integralbremssystem”. Probleme hatten die Guzzisti mit
den Sachen, auf die in Italien noch nie ein Mensch Wert gelegt
hatte: Dazu rechnet man die jimmerlichen Schalter, die “diin-
ne” Qualitit von

Leichtesten: Lange Arme und kurze Beine sind gefordert. Mit
schniiffelnden Gerduschen sucht sich die groBe Guzzi etwas
zah, aber durchaus handlich den Weg aus bebautem Gelande.
Die groBen Schwungmassen in Verbindung mit dem wenig un-
tersetzten Getriebe lassen den Motor bullig, aber wenig agil
erscheinen. Alle Ungemach ist vergessen wenn die gut 31 Ol Be-
triecbstemperatur erreicht haben und man dahindrommelnde Au-
tokolonnen hinter sich gelassen hat. Das Motorrad beschleunigt,

sobald sich die

Lack und Chrom
unter schlechten
Witterungsbedin-
gungen, feuchtig-
keitsempfindliche
Elektrik und die
fehlende Luftfil-
terung. Diese ging
Hand in Hand mit
den von den Kon-
strukteuren vorge-
sehenen Auspuff-
topfen. Durch die
Anhebung von
Leistung  und
Hubraum waren
die groBen Guzzis
cher lauter denn
leiser geworden.
Um nicht in Kon-
flikt mit den Ge-
riuschbestim-
mungen einiger

Das Ende der 750er Modelle bildete die 750-S3 - "Asthetik pur"

Drehzahlmesser-
nadel der 5000er
Marke nahert, in
.., ) einer Weise, die
| Peter Limmert

vom “Motorrad”
seinerzeit an
Miinchhausens
. Kanonenkugel er-
v, | innerte. In Ge-
b B | schwindigkeitsbe-
reichen wo andere
StoBstangenmoto-
ren gleichen Hu-
braums zah wer-
den, stampft der
grofie V aus Man-
dello energisch
auf die 200er Mar-
ke zu. Etwas ge-
méchlicher sollte
man es nur beim
Schalten angehen

Exportlander wie auch der BRD zu
kommen, und gleichzeitig die Spit-
zenleistung zu halten, wurden die
Auspufftopfe modifiziert. Leider
mit dem Erfolg eines verschlech-
terten Durchzugs. Aberda gabes ja
Moglichkeiten....

Jedenfalls war an den Details, die
den FahrspaB eines Motorrades
ausmachen, nichts mehr auszuset-
zen. Die Fahrwerke waren, so wie
sie aus dem Laden kamen, in der
Lage die Motorleistung locker zu
verkraften. Und die war nicht von
Pappe. Lief doch schon die “nor-
male” T 3 knappe 190 km/h. Mit
der S 3 war man noch ein wenig
flotter unterwegs, aber durch das
Hubraummanko von 100 ccm ge-

lassen, Schwungscheibe und Ge-
triecbewellen arbeiten nicht so
rasch zusammen, wie man das
von britischen oder fernostlichen
Sportmaschinen gewohnt ist.
Raufschalten also mit Geduld-
spausen, runter mit Zwischengas
a la Rennpiste.

Wenn auch die Schaltung etwas
Aufmerksamkeit erfordert, das
Fahrwerk erlaubt dieses. Lino
Tonti komponierte ein Fahrzeug,
das mit tiefem Schwerpunkt, lan-
gem Radstand (1,47 m) und

schmaler Bereifung (3.25 und
3.50 Reifen) trotz fantastischer
Spurstabilitéit selbst auf PafBstra-

Ben iiber die serienmibBigen
Stummellenker handlich zu fah-

geniiber den Touringmodellen zu
hdufigerem Schalten gezwungen.
Einige Fahrten auf der 750 S 3 eines
Bekannten in den letzten Jahren sind mir durch den dramati-
schen Charakter dieser Maschine noch frisch in Erinnerung:
Hatte man nach dem Anlassen aufgrund der Geriduschkulisse
das Gefiihl, es mit einem landwirtschaftlichen Fahrzeug zu tun
zu haben, so belehrte mich schon die Sitzprobe eines Besseren:
Wie auf jeder klassischen italienischen Sportmaschine tun sich
Piloten, deren Physiognomie an Schimpansen gemahnt am
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Der V7 -Motor mitseinemTunnelgehdéuse.
Er wurde bis 1975 in dieser Form gebaut.

ren ist. Freihdndig bremsen ist
selbst bei Tempi weit iiber 100
km/h kein Hexenwerk, Boden-
wellen und Asphaltflicken spiirt man nur im Hintern, niemals im
Lenker. Auch Seitenwind wirkt kaum jemals irritierend. Die
Fahrstabilitit ist derartig gut, daB ich mich standig dabei ertapp-
te, 140 km/h fiir eine lockere Ausflugsgeschwindigkeit auf
LandstraBen zu halten. Die Sitzposition paBit wunderbar fiir Ge-
schwindigkeiten jenseits des LandstraBenlimits, und der lange
fiinfte Gang sorgt mit Hilfe des unregelméBigen, dumpfen
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Schlages des V- Trieblings fiir ein entspanntes Fahrfeeling.
Stets wurde ich unterwegs von heftigem Fernweh gepackt, ist
doch die S 3 ein unvergleichliches Motorrad fiir die langen,
schnellen BundesstraBen, die auf dem Weg nach Italien liegen.
Auch in der kleinen Klasse holte De Tomaso zu einem Pauken-
schlag aus: 1975, im einzigen Produktionsjahr der 750 S 3, pré-
sentierte man auf dem Mailénder Salon den Gipfel der Vierzy-
lindrigkeit: Eine zierliche, fahrfertig 130 kg leichte Reihenvier-
taktmaschine mit vier winzigen :
Zylinderchen begeisterte die Fans. Q@ I
Das kleine Motorrad konnte sich
auflerhalb Italiens niemals durch-
setzen, war aber als Imagetrager
fiir den Konzern wichtig. Im Friih-
jahr 76 gebaren die findigen Azzu-
ris vom Comer See mit Hilfe ihres
genialen Baukastensystems ein
Motorrad, das sich in die Reihe der
legendédren Guzzis nahtlos einrei-
hen sollte: die Le Mans 850, spater |
in der Nomenklatur mit der “I” be- _oeiis
zeichnet. Dieses Motorrad sollte © "\
die Basis fiir eine Modellreihe bil- '
den, die immer noch ein Verkaufs-
schlager des Werkes ist. Dabei
hatte man eigentlich nur geschickt
kombiniert: die komplette techni-
sche Basis entstammte den 850 T
3.Klar, daB der Motor durch schit-
fere Nocken, groBere Ventile und

Vergaser (Dell
Orto PHF 36) bes-
ser beatmet wur-
de. Die Verdich-
tung war mit
10,2:1 auch hoher
als bei den “zah-
men” Schwestern.
Die Anbauteile
waren neu gestylt,
genau wie die
Leichtmetall-
druckguBréder.
Dem Tank merkte
man durch eine
andere Lackie-
rung die Herkunft
von der S 3 nicht
mehr an. Das Sah-
nehiaubchen war
die winzige, aber
schicke Schein-
werferverklei-
dung. Die Lackie-

rung in Guzzirot mit tiefschwarzem Rahmen und mattschwar-
zen Anbauteilen wirkte sportlich und paBte besser als andere zur
“Lehmann” wie sie unter den bundesdeutschen Guzzisti bald
hieB. Leider hatte man zugunsten der flotten Linie einige
sinnvolle Details geopfert. Das hintere Schutzblech war starr,
und die Sozia, eh hart gepriift auf den “Sitzstreifen™ der Sport
Modelle, konnte aufgrund ‘der hochgezogenen Auspufftopfe
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Der V50 - Motor mit horizontal
geteiltern Motorgehause

IFMA 1976 - Prototyp der V&0

Viertaktfours....
Andy

dem Fahrer mit den Knien die Ohren zuhalten. Doch dieses war
nicht gewiinscht, geriet doch jede Fahrt auf einer Guzzi zum
akustischen GenuB. Entspannter saf der Sozius auf dem “Full-
Dresser” von Guzzi, der California. Trittbretter, Windschutz-
scheibe ein “Buckhorn”-Lenker in Verbindung mit reichlichem
Chrom-Schmuck lieBen Gedanken an hohe Drehzahlen und
Schriglagen nahe der Haftgrenze garnicht erstaufkommen. Die
Kunden konnten dennoch die GewiBheit haben, daB sie genauso
fahrsicher unterwegs waren, wie
die anderen Guzzisti. Die Polizei-
en in der ganzen Welt griffen ge-
nauso gern auf das Kaltblut zuriick
wie locker denkende Menschen
| mit einem Hang zum barocken
GenieBen. Um ein noch groferes
Publikum fiir den groBen V zu ge-
winnen, versuchte man auf der
. | Basis der normalen T 3 eine Ver-

| ‘ sion fiir komfortbewufite Kunden
zu kreieren: Die V 1000 Convert
 besaB eine Vollautomatik, die ei-
| gentlich recht gut mit dem kréfti-
gen Triebwerk harmonierte. Den-
noch wurde die Maschine ein Flop
im Verkauf, die Griinde waren
eher psychologischer Natur als
technisch bedingt. Jedenfalls hatte
man gegen Ende der Siebziger
Jahre das groBe Programm so
rund, daB man bis in die 90er hin-

ein mit Modell-
pflege und (in
Deutschland un-
geliebten) kosme-
tischen Anderun-
gen auskam. Lei-
se verschieden
war mittlerweile
die Nouvo Falco-
ne, deren Charme
die Kunden erst
heutzutage ent-
decken. Dadurch
fehlte ein Modell
fiir die Mittelklas-
se. Durch den
weltweiten Erfolg
fiihlte man sich in
Mandello bemii-
Bigt, das groBe
Konzept auf die
HubraumgréBen
350 und 500 ccm
zu ibertragen.

Die Prototypen der V 35 und V 50 genannten Modelle waren auf
der IFMA 76 in K61n zu sehen. Die Geschichte der kleinen Mo-
dellreihe, die mittlerweile zu eigenem Stammbaum angewach-
sen ist, bedarf aber lingerer Erlduterung in spiterer Zeit, dhnlich
wie das Schicksal der kleinen Benelli/Guzzi Zweitakttwins und
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Kostenlose Terminaufnahme fur Veranstalter:
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vom bis PLZ Ont Veranstaltungsort Art Info

13 7 14 7 5450 Neuwied 1 16. Veteranenrallye =~ MVM e.V. G. Schinz, 02622/82644

14 7 5503 Konz Oldtimer-Treffen MSC Konz e.V. G. Wallner 0651 /42288

20 7 0-1201 Frankfurt/Oder-BooBen Firma Karmey Fahrerlehrgang KZ, Cl. Weigel, Westenfelder Str. 58, W-4630 Bochum

20 7 6733 HaBloch Radrennbahn Motorradrockfestival  Kuhle Wampe S.-W., 0621/653972

20 7 6580 Idar-Oberstein Schlof Oberstein Sternfahrt f. Victorias  Tel. 05323/82825 Q

277 28_ 7 6395 Weilrod Kaisereiche Vet. u. Klassikertreffen MST "Taunus" Info: 06438/1047

27 1 O-1806 Wousterwitz Firma Schulz Fahrerlehrgang KZ, Cl. Weigel, Westenfelder Str. 58, W-4630 Bochum

28 7 O-1800 Brandenburg Firma Kommando Fahrerlehrgang KZ, Cl. Weigel, Westenfelder Str. 58, W-4630 Bochum

3 8 5412 Ransbach-Baumbach Oldie-Rallye MSC Kannenbackerland, 026 23-42 55

3 8 O-1700 Jiiterborg Firma Heinze Fahrerlehrgang IfZ, Cl. Weigel, Westenfelder Str. 58, W-4630 Bochum

3 8 4 8 6753 Enkenbach S50er Treffen Diethelm Platz 06303/5684

4 8 4516 Bissendorf Berliner Exil-Veteranen Trial Jorg Niemeyer, 030-8210951

14 8 18 8 A-9372 Eberstein Custom-Weekend MCC "Living Free", H. Jordan, Unt. Platz 6, A-9372 Eb.

17 8 CH-9260 Lichtensteig Oldtimer Markt F. Ambiihler ood1/7474177

17 8 18 8 6479 Schotten Neuer S.-Ring Vet.-Rennen VFV, Tel. 06158/85501

18 8 4300 Essen Oldtimer Marit U. Wybiralla, Backskamp 5, 4650 Gelsenkirchen

24 8 6537 Gensingen Nahe-Grillplatz 3. Oldie-Treffen Peter Kohl, Tel. 06704/2208

30 8 1 9 6350 Bad Nauheim 18. Adlertreffen F. Anzer, Tel. 02104754632

31 8 2120 Liineburg ADAC-Veteranen-Trial OC Liineburg, Werner Piepho 04131-46236

31 8 1779 5561 Bengel Berg-Vet.-Rennen VFV, Tel. 06158/85501

1 @ 3111 Brockhéfe XVI fourstroke-Vet.-Trial R. Munstermann 05825448

1 49 5352 Ziilpich 4. ADAC-Vet.-Treffen J. Keymer, Tel. 02252(7598

7 hg 8800 Ansbach 7. Oldieausfahrt H. Heinlein, Tel. 098173832

7 9 7730 VS-Schwenningen Messegelande 2. Vet.&Telelmarkt Horst Ketterer, Tel. 0771/800334 o. 800376

7 9 2913 Apen Leuchtturm Sommerparty M.-freunde Apen, R. Bischoff, 04409/8140

7 9 8 9 5208 Stein-Eitorf Adler-Zweirad-Treffen J. Strohmenger, 02254/51 65

i 9 g8 9 A-3400 Klosterneuburg 7. Int. Oldierallye W. Kuba, Tel. 004:3/2243/5132

8 9 8821 Absberg Brit-Bike-Meet K. Winkder, Tel. 0043/1/8258973

8 9 7902 Blaubeuren Veteranenausfahrt R. Niethammer 073447542

13 9 15 9 3040 Soltau 10. Int. Vet.-Rallye G. Brunkhorst, Tel. 05191/2846

14 9 15 9 3501 Fuldabriick Veteranentrial R. Munstermann 05829-448

14 9 15 -9 3352 Einbeck 6. Int. Vet.-Treffen A. Kempig, Tel. 055611077

15 9 7230 Schramberg Oldtimer-Rallye MSC Sulgen Josef Mayer 0742222129 ab 18 Uhr

19 9 20 9 Nirburgring Hist. GP VFV, Tel. 061258/85501

21 9 22 9 8941 Kirchhaslach Oldtimer-Treffen Adolf Miller 08333/1688

22 9 4594 Garrel 2. Int. Schinkenrallye J. Trabeling, Tel. 044741 757

28 9 29 9 3500 Kassel Fuldaaue Oldtimer Markt Helmut Leicht, Griesbadgasse 26, 79 Ulm

29 9 5190 Stolberg-Gressenich Veteranentrial R. Munstermann 05829448

29 9 4790 Paderborn Schiitzenhalle Teilemarkt S. Ribener, Tel. 02263/6524

29 9 7952 Bad Buchau Oldtimer-Rallye OMV e.V. 07582/8349

5 10 NL-7772 XJ Hardenberg Teilemarkt H. v. d. Hoek, Tel. 0043/5232/67440

5 10 6 10 6837 St. Leon Spargelhalle Custom & Classic H. Heiler, Weinbergstr. 8, 6837 St.

6 10 3180 Wolisburg Congress Park Teilemarkt S. Ribener, Tel. 02263/6524

8 10 0O-6550 Schleiz Fahrerlager Teilemarkt H. Geilsdorf, Nr. 1, O-6551 Kiilmla

12 10 13 10 6800 Mannheim Veterama Veterama GmbH, 6802 Ladenburg

13 10 NL-???? Lelystad Rennstrecke Vet.-Rennen HMV, Tel. NL-5920-56364/13647

18 10 20 10 4938 Schieder-Schwalenberg 7. Treffen europ. Motorr.Ulrich Meier, Tel. 05233/5795

26 10 27 10 4350 Recklinghausen Oldtimer Markt U. Schallkowski 0202/300848

28 10 29 10 5100 Aachen Ori-Fahrt Kuhle Wampe Aachen, 0241/511777 i

11 11 DK Heming Messecenter Oldtimer Markt Sv.Aa.Mortensen 0045/97/151603

29 11 1 12 5100 Aachen Adventstreffen Kuhle Wampe, Gerd Kaufhold, 0241/511777
E-tf,nd iger Tan'n!n 2000 Hamburg Sternschanze Motorrad-Stammtisch Jeden 3. Sonntag im Mon:, 10 bis 12 Uhr 040/6915387
St_a_md!ger Tarrnfn 8823 Muhr am See Gasthof Monchswald  Oldie-Stammtisch Jeden 3. Freitag ab 20 Uhr 09831/9149, ab 18 Uhr
Stg.nd iger Tarrnlrn 2800 Bremen-Walle Hart-Backbord Klassiker-Stammtisch Jeden 3. Dienstag im Monat 0421/447865
Stﬁndrgar Termin 2802 Posthausen Gastst. Cordes Boxer-Stammtisch Jeden 1. Donnerstag im Monat 042 61/83 2 64
Stg.ndrgar Tarrnfn 2849 Ellenstedt Ponyhof, Schneebee, Motorrad-Stammtisch Jeden 1. Mittwoch im Monat ab 20 Uhr, 04444/632
Stﬁndrg&r anrn[n 2913 Apen L euchtturm Motorrad-Klonschnack Jeden 2. Sonntag im Monat ab 10 Uhr 04409/8140
Stﬁ.nd iger Termin 5563 Krév/Mosel Gastst. Sportplatz Motorrad-Stammtisch Jeden Freitag ab 20 Uhr 06571/84 49
Stfnd!gar Termin 6537 Gensingen Hotel zum Adler Veteranen-Stammtisch Jeden Montag ab 20 Uhr 06704/2208
Etﬂ.nd iger Tarrnin 3341 Wittmar Waldhaus zur Asse MZ-Stammtisch Jeden 1. Sonntag im Monat ab 18 Uhr 05331/45676
Etgndfgar Tann!n 7445 Bempflingen Sportheim Waldeck Heinkel-Stammtisch  Jeden 3. Freitag im Monat ab 19.30 Uhr 07123/34 5 66
Stgnd iger Tun'n!n 7800 Freiburg Pizzeria Kroneneck alo-Stammtisch Jeden Freitag ab 20.30 Uhr 0761 /64611
Etgnd!gar Tan'n!n 8700 ﬂﬁhrg,ﬂhardﬁrrbach Waldschanke _ Klassiker-Stammtisch Jeden 1. Freitag im Monat ab 19.30 Uhr 0931/83852
St?nd!g&r Tan'n!n 4000 Lierenfeld Kempgensstube Einzylindertreff Jeden Montag ab 18 Uhr, INFO: 0211/2292668
Stgnd!gur Tun'n!n 2000 Hamburg Sternschanze Klénschnack fiir alle  Jeden 3. Sontagmorgen im Monat, J. K., 040/6915387
Standiger Termin 2802 Otterstedt Gasthaus am See MZ-Stammtisch Jeden 1. Dienstag im Monat, 0421/682248, E. Paul
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VICTORIA KR 26 AERO - Lagerverwendung

Verwendungsstelle Lagerart Anzahl | Bezeichnung Abmessungen (mm)
| Réader | |
vorn Rillenkugellager 2 6204 20x 47 x 14
hinten Rillenkugellager 2 6204 20x 47 x 14
| Kettenrad Rillenkugellager 1 6304 C3 20x52x15
Lenkung Axialrillenkugellager 2 1-92 422 a 26,5x43,06 x 12
Kugel DIN 5401 36 5 5 mm Durchmesser
Getriebe Rillenkugellager 2 6302 15x42x13
Rillenkugellager 1 982 05 25x52x9
Motor I
Kurbelwelle Rillenkugellager 1 6204 20 x 47 x 14
Zylinderrollenlager 3 RNU 303 25,1 x47 x 14
| ohne Innenring
Pleuel Rolle DIN 5402 34 5x8 8 mm lang, 5 mm Durchmesser |

Die Bestellnummern sind Norm- oder FAG-Bezeichnungen und kénnen im Normteilehandel auf andere Hersteller umgeschlusselt werden

BING VERGASER

Leser Peter Messerle aus Niirnberg fragt
an, was die Bing-Vergaserbezeichnun-
gen, z.B. 1/24/60, bedeuten.
Bing verschliisselt die verschiedenen
Typen nach diesem System:

Kennziffer/DurchlaB/Kennzahl

Foto: Bing-Vergaser 1/24/xx
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Kennziffer

1 Einschiebervergaser fiir Seilzug-
betitigung

2 Zweischiebervergaser fiir Seilzug
betitigung mit zusatzlichem Luft-
schieber als Starthilfe

3 Schiebervergaser fiir Betitigung
durch einen Regler und zusatzli-
che Ubersteuerung des Reglers
mittels Handhebel

4 Schiebervergaser fiir Handhebel-
betitigung

S5 Schiebervergaser fiir Betitigung
durch einen Regler mit zusatzli
cher Ubersteuerung des Reglers
mittels Seilzug

6 Schiebervergaser fiir sonstige Be-
tatigungsarten

7 Drehschiebervergaser

8 Drosselklappenvergaser

9 Membranvergaser

DurchlaB
Der DurchlaB des Vergasers ist der engste
Durchmesser des Luftkanals in Millime-
ter (siehe Foto links).

Kennzahl
Die Kennzahl an der dritten Stelle stellt
eine fortlaufende Numerierung von Ver-
gasern eines bestimmten Typs (gleiche
Kennziffer) mit gleichem DurchlaB dar

und weist somit auf seine Einstellung und

Bei dem im Beispiel genannten Vergaser
1/24/60 handelt es sich um einen Ein-
schiebervergaser fiir einen Sachsmotor
mit 175 ccm.

Ubrigens residiert der Vergaserhersteller
Bing ebenfalls in Niimnberg (Senefelder-
strafBe 7). Ein Besuch im Werk diirfte sich
vielleicht lohnen.

LAGER FUR AJS

Mehr durch Zufall stieB ich auf eine
Gegeniiberstellung von Motorradherstel-
ler-Nummern zu den Bestellnummern der
Firma FAG fiir alle Arten von Lagem.
Leider standen da nur die beiden Num-
mern ohne weitere Erklarung, doch diirfte
es fiir den Besitzer einer Maschine und
eines Ersatzteilkataloges ein Leichtes
sein, das Zahlenwirrwarr zu entschliisseln
und in den GenuB guter und giinstiger
Lager zu kommen.

Starten wir in dieser Ausgabe mit AJS

AJS-Nummer FAG-Nummer
000021 KU.6,35KL3
000072 KU.4,762KL3
000075 ZR0.6,35X6,35
011543 RLS12.1/2.C2
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011645 KU.9,525KL3
012542 LS9

012545 LS5

017191 LS10

019365 ZR0.6,35X12,7
021598 6205

021872 MS10
026762 LS10.C3
040031 KU.12,7KL3
040099 LS7

040100 6203

041266 RNU205.C2
17721 4203B.TVH
17822 6306

38-7-1 6203

R137 LS10

GLUHLAMPEN

Gliihlampenarten fiir Kraftfahrzeuge gibt

es wie Sand am Meer. Unter drei Span-
nungen (6, 12 und 24 Volt) kann man
zusitzlich verschiedene Nennleistungen
(2,3,4,5,10, 15... Watt) und Bauformen
auswihlen. Eine kleine Ubersicht der iib-
lichen 6 Volt-Birnen hilft weiter:
1. Zweifa-
[ R R denlampe fiir
| Scheinwer-
EE fer mit asy-
metrischen
i Licht 6V 45/
40 W - Sok-
7 =] kel P45t
2. fiir Scheinwer-
fer mit symetri-
schen Licht 6V
35/35 W - Sockel
BA20d
3. fiir z.B.
Begrenzungslicht
6V 4 W - Sockel
BA9S
4. Zweifadenlam-
pe (Bilux-Birne)
fiir SchluB- und
Bremslicht 6V 5/
18 WSockel
BAY15d (auch
45 - mit 5,!'21 W liefer-
5 fsar)
o 7%3 : 5. Einfaden-Lam-
1 pe fiir Bremslicht
6V 15 oder 18 oder
21 W Sockel
BA1Ss
6. Einfadenbirne
fiir Riick- und
Positionslicht 6 V
S oder 10 W Sok-
kel BA15s &

150 —
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Dichtringe an der BMW R25, R25/2, R25/3

Verwendungsort St Mafe Mat.
Dichtringe

Auspuff 1.-35x42 B EA
Kardan-Verschlufiglocke 1 555x628C AA
Vergaser Leerlaufdiise 1 7x10x0,5 Fi
Vergaser VerschluBschraube 1 - 9x13x1 Fi
Vergaser Abdeckschraube 1 13x16x0,5 Fi
Vergaser Abschlufischraube I <15x20x1 Fi
Vergaser 1 15x24x1 Fi
dito 2] - 18x22x1 Fi
Tankdeckel 1 59x79x4 Gu
oder dito 1 59x79x4 KKu
Vorderrad VerschluBdeckel 4 21x28x4 Fz
Hauptwelle 1 36x465x6 Fz
Wellendichtringe

Kurbelwelle 1 45x62x10
Kurbelwelle LIMA-Seite 1 20x37x10

Getriebe 1 30x40x7
Kickstarterwelle L 23T x 28 %7
FuBschaltwelle 1 15x24x7
Handschaltwelle ohne /3 15512430 %.10
Kardanwelle I 32x45x7

zwischen Kardan und Hinterrad 1 60x75x8

MaBe: Innendurchmesser x Auflendurchmesser x Dicke

Material bei Dichtringen: EA = Eisen-Asbest +Fi = Fiber - Gu = Gummi <K =Kork -KA

= Kupfer-Asbest . Fz = Filz - Pa = Papier

i

BING - Vergaserbestiickung und Einstellung:
Diirkopp MD 150 (linke Spalte bis, rechte ab Juli 1952)

5 ] T e P (P o e By | AR A S PR 1/24/19+%........... 1/24/39
MotaranSehlal il i e el T saaasers iseve SN o i anboes 29 mm
Falreransenlual o T i e sena 40 mm ............ 40 mm
Schwimmergehéduse kompl. ........ccccvinviinciinnnininan 30-340-101 ...... 30-050-101
BehWIMETEENANSE . o, 5oLty ivteness ebnssinaasisiiisassosos 30-340 ............ 30-050
.............................................................................. links ................ links
Schwimmergehdusedeckel .........ccccccviiiinnenninnnieas 32:600".........50 32-140
LT e A S e S A 35-120 ............ 35-070
Kraftstoffanschlob ... S5k L Ll m L SO mm cesnene. 6 TN
G e A e s R e S B R e R SN o P
Mischkammereinsatz .........cc..ccceieraseeciisiosassnnsesrases 25-020 ............ 25-020
0 U O R o e S C e 6 1 A i e 45-021 ............ 45-021
Eeetiauldiige . L Lh.. . 44031 ..... 44-031
Prisennadel s L e e R e i 40934 46-934
INAACISIE NG i 500, v v e Ao o5 s s s s s data s as e sah Liabuvu s sonsanainasesn 2y
LEuftregulierschranbe ofIen it v oo sossoincniatnal b 12 X aivisuascrons b X

200 ity vt A L L A e e R Y T L2
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Achtzig Jahre ist es heuer her,
daB der TT-Kurs seine bis
heute beibe-

Streckenfithrung
bekam - ndmlich auf rund
63 km um fast zwei Drittel der
ganzen Insel herum.

Das Postministerium lieB es
sich nicht nehmen, extra zu

diesem AnlaB eine Reihe von.

neuen Briefmarken herauszu-
geben, die alle ein auf den Mo-
torradrennsport bezogenes
Motiv aufweisen. Auf einer
Insel, die regelméBig Miinzen
mit Rennmotiven herausgibt,
erscheint das eher selbstver-
stindlich. Immerhin werden
sich die Philatelisten in aller
Welt die Hande reiben.

Als Ehrengast war zu diesem
Jubildum auch Giacomo Ago-
stini erschienen, quirlig und
charmant, der auf einer der be-
rihmten Dreizylinder-MVs
gleich am Montag, zu beginn
der Rennwoche, eine Ehren-

42

runde fuhr, die einem
Triumphzug gleichkam. Al-
les, was Beine hatte, war an
die Strecke gepilgert,um Ago

noch einmal an der

— Statte seiner

\ bedeu-

tend-
S lie n
Triumphe

zu erleben. Ein
Hauch von. No-
stalgiec wehte um
den Kurs, als der
Campionissimo bei hel-

lem Sonnenschein
freundlich winkend den be-
geisterten Fans seine Reve-
renz erwies.

Bereits eine Woche vorher
war es nicht nur ein Hauch von
Nostalgie, sondern ein Gefiihl,
in alte Zeiten versetzt zu sein,
als auf dem Billowm-Circuit
bei Castletown die Rennma-
schinen der klassischen Ara
gegeneinander antraten. Im
Fahrerlager ging es traditio-
nell familidr zu. Jeder kannte

jeden, junge Fahrer lieBen sich
gern von alten Experten bera-
ten und die zahlreichen Besu-
cher wurden nicht von miB-
trauischen Wachtposten abge-
halten, all diese Schitze einer
groBen Zeit eingehend zu be-
wundern. Besonders Hans-
Otto Butenuth bildete mit sei-
ner 750er BMW einen
Mittelpunkt des Inter-
esses. Seit er eine
Yamaha-
Rennbrem-
se vorn
driin

hat,

ei'r

sich

auch wie-

der richtig

damit zu fahren... Er

genoB es denn auch, sich
beim Start Zeit zu lassen und
das Feld dann von hinten auf-
zurollen. Ein sechster Platz in
der Klasse bis 1300 ccm zeugt
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Fotos (von links
nach rechts)

Fur mich das
schonste Motorrad
auf der ganzen
Insel: Bis in die letz-
te Kleinigkeit durch-
gedacht und mit
groBem handwerli-
chen Konnen und
Liebe zum Detail
gestaltet. Bemer-
kenswert die ABS-
Bremsen von Gir-
ling und der Zahn-
riemen-Primar-
antrieb. Traurig,
wenn man bedenkt,
daB dieses Pracht-
stick auch mit wirk-
samen Schalldam-
pfern in Deutsch-
land niemals zuge-
lassen werden wur-
de...

Das andere Ende:

Governor’s Bridge

kurz vor Start und
Ziel.

Der langsamste
Punkt der Strecke.

Das Madchen im

Pantoffel hebt die
Hand: Die Muhle

will nicht mehr!

Vintage-Treffen:
SUNBEAM S 8 von
1953. Ein verspate-
ter Versuch, das
“schone” Motorrad
zu schaffen. Kardan
mit Schnecke (!) im
Hinterrad. Sehr auf-
wendig, 22 PS und
Kihlprobleme.

Vor der malerischen

Kulisse des Castle
Rushen von Castle-
town fand die letzte
Ausfahrt des Vinta-
ge-Treffens ihren
Abschluf3.

davon, daB er bislang noch
nichts verlernt hat! Ebenfalls
noch sehr gut drauf ist Arthur
Wheeler, in den fiinfziger Jah-
ren hiufig auf einer 250er
Guzzi unterwegs - und das
nicht am hinteren Ende. Vori-
ges Jahr auf Guzzi, fuhr er
heuer auf einer 350er Velocet-
te und bewies allen, daB 74
noch kein Alterist... Ge-

gen die Aer Macchis
von Bill und Ri-
cherd Swallow
war jedoch
kein Kraut
EEnes
wach-
sen.

E s
ist un-
glaublich,
wenn man sieht,

wie dieser simpel ein-
fache StoBstangenmotor so
beriihmte Konstruktionen wie
eine Manx-Norton, die einstso
schnellen Velos oder sogar die
sieggewohnten Boy Racers
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geradezu stehen laBt. Aller-
dings gehen die Swallow-Brii-
dermitder “Eieruhr” auch um,
als ob es ein Kinderroller sei.
Unter uns gesagt: Dieses Ding
macht in Kurven
wirklich

al-

les,
was man
sich mit ei-

nem andern
Fahrwerk nie-
mals zutrauen konn-
te - ich weif} das!

Dieses Jahr war auch eine
Vintage-Klasse ausgeschrie-
ben, fiir richtig alte Maschi-
nen. Senior dieser Klasse war
eine Brougt-Superior von
1922 mit einem 1000er JAP-
sv-Motor. Das einzige Zuge-
stindnis an die Neuzeit waren
die Drahtreifen, weil die da-
mals verwendeten Wulstrei-
fen bei hohen Geschwindig-
keiten nicht sicher genug sind.

Trotz geradezu mikroskopisch

T 91 - Classicund Speed

kleiner Bremsen (Originalton:
“Ich bin es gewohnt, ohne
Bremsen zu fah-
ren.. )

Roger Allen mit
diesem Museums-
stiick (eigentlich zuschade

fir Rennen!) nicht einmal
Letzter, sondern Vorletzter.
Wihrend der Rennwoche pur-
zelten dann auf dem Bergkurs
die Rundenrekorde gleich rei-
henweise. Steve Hislop brach-
te die Marke auf fast 200.km/
h! Man kann sich einfach nicht
vorstellen, wo diese Leute sol-
che Geschwindigkeiten fah-

Gliicklicherweise spielte dies-
mal das Wetter mit, wenn es
auch sehr kalt war, sodaB nur
zweimal (wenn ich mich recht
erinnere) ein Rennen um kurze
Zeit verschoben werden mul3-
te. Das erste Mal gleich am
Montag, wodurch Ago spater
als geplant auf die Reise ge-

.schickt wurde. Die Nortons,
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deren wassergekiihlter Zwei-
scheiben-Wankelmotor mit
588 ccm angegeben wird, iliber
deren tatsdchlichen Hubraum
aber keiner so recht Bescheid
weiB (wie bei allen Wankel-
Motoren ist das eine Ausle-
gungssache) fielen diesmal
nicht wegen Kettenbruch aus
wie voriges Jahr, dafiir wurde
die eine wegen zu groflem
Benzintank dis-

qualifiziert
und Robert Dunlop, der
mit einem geschraubten
Schliisselbein aus einem Sturz
in der Vorwoche gestartet war,

konnte wegen zu starker

Schmerzen das Rennen nicht
zu Ende fahren. Ubrigens war
zu sehen, daB das diesjdhrige
Norton-Modell der Vorjahres-
maschine in Bezug auf Stra-
Benlage deutlich unterlegen
war. Auf jeden Fall war Honda
der groBe Gewinner der Wo-
che. Die Yamaha-Leute, die
ihre dreiBigste TT-Teilnahme
zu feiern gedachten, konnten
mit nur maBigen Ergebnissen
nicht die rechte Freude auf-
bringen. Schade, daB der ge-
samte Sport fast zu einem

TT 91 - Classic und Speed

Honda-Alleingang geworden
ist. Das einzig nicht-Japanisc-
he waren die Nortons und eini-
ge veraltete Ducatis, die zwar
eine angenehme akustische
Abwechslung boten, aber in
der Leistung hoffnungslos un-
terlegen waren und fast alle
ausfielen. Wenn Ducati ein
paar von den neuen Werksren-
nern, die im vergangenen Jahr
die Big-Bike-Weltmeister-
schaftsoiiberlegen gewannen,
einigen fahigen Leu-

ten unterge-

ben’
hatte,
wire be-
stimmt eine
Menge Span-
nung aufgekom-
men!

Am Freitag Nachmittag,
nach Beendigung des Senior-

Rennens, kam als letzter H6- &3

hepunkt die Classic Parade,
eine Ehrenrunde fiirklassische
Rennmaschinen und ebenso
klassischer Fahrer. Von der
alten Rudge iiber Rennmax
und Norton-Manx bis zur

Fotos:
(von links nach
rechts)

Seitenwagen bei
Church Bends

Liebevoll zurechtge-
machte 750er AJS mit
Federbett-Rahmen.

Custom-Bike-Show
vor dem Crosby
Hotel: Dr. Taglioni
hatte wahrscheinlich
einen Tobsuchtanfall
bekommen, oder
sein Zei-

der blo-
Ben Hand
/' zertrummert,
" oder beides,
P " wenn er htte er-
- leben miissen, was
7 hier jemand aus sei-
=~ ner geliebten DUCA-
~ " TI-Vs gemacht hat.
Schade um so viel
schone Handwerksar-
beit...

Mut zur HaBlichkeit:
Dieser hier war mit ei-
ner vollig verkomme-
nen 400er Honda er-

schienen. Wo der Rost
nicht ausreichte, war
mit Farbe nachgehol-
fen. Passenderweise
hatte er einen Draht-
kafig mit einer Ratte
darin neben dem Hin-
terrad. Erstaunlicher-
weise lief das Ding
sogar. Das Ganze sah
viel schlimmer aus, als
es das Foto zeigen
kann. Aber - was
ganz wichtig

ist.

wohl mit

dieser Krucke als
auch mit Taglionis
Alptraum durfen die
Leute dort unbehelligt
fahren! Das sollte den
hiesigen Politikern zu
denken geben, die
tagtaglich die Segnun-
gen unserer angebli-
chen Freiheit lauthals
verkinden und in der
Praxis ebendieselbe
Freiheit zu einer kKim-
merlichen Farce ver- .
kommen zu lassen.

Sic transit gloria
mundil Oder: Endsta-
tion Mullhaufen.

Ramsey Hairpin, eine
der wenigen langsa-
men Linkskurven. Hier
muf3 geturnt werden!

TT 91 - Classic und Speed
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Fotos (von links nach
rechts)

Diese herrliche NOR-
TON-International
war nicht Teil-
-\ nehmer ir-
: ¢\ gendeines
A Treffens,
& son-

dern
der

“normale” Untersatz
eines Besuchers...

Diese echte Gummi-
kuh war zwar nicht
als Teilnehmer ge-

meldet, wurde aber
von den Funktiona-
ren auf den Platz ge-
winkt, in der richtigen
Erkenntnis, daB3 sie
durchaus dazugehor-
te.

Auch aus Deutsch-
land waren einige be-
merkenswerte Fahr-

zeuge gekommen,
wie diese MACNI-
BMW.

1000er
Vincentreichte die Palette von
Oldtimern, die nocheinmal
mit ihren ebenfalls zumeist
angegrauten Fahrern diesen
berihmtesten Rennkurs der
Welt unter die Rédder nahmen.
Leider war diesmal kein
deutsches Gespann am Start
und auch keine besonders

spektakuldren Maschinen wa-
ren zu bewundern wie in so

‘manch fritheren Jahr. Den-

noch waren alle Zuschauer
von dem heiseren Gebriill der
Zweizylinder und dem trocke-
nen Bellen aus den Megapho-
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unten links: Schon-

heit der Technik: Sol-
che prachtvollen
Zeugen einer stolzen
Vergangenheit waren
uberall auf der Insel
zu sehen. Eine der
letzten Matchless

aus den spaten 50er
Jahren.

Szene aus dem Fah-
rerlager beim Clas-
sic-Race

RUDGE-Werksrenn-
maschine von 1929,
mit der Motor-Nr. 24,
Vierventiliger Dach-

kopf, gegenuber der
Serie gewaltig

nen der

langhubigen Einzylinder
fasziniert; umso mehr, als wie
vor sechtzig Jahren der Duft
von verbranntem Rizinus in
dichten Schwaden um die
Startlinie wogte, jener Dulft,
ohne den bis gegen Anfang der
sechziger Jahre ein Rennen
gar nicht denkbar war und der
allen Fans kostlicher erschien,
als alle Wohlgeriiche des

Orients.

Doch nicht nur auf den Renn-
strecken im Norden und Siiden
der Insel taten sich interessan-

Treffen

von Marken-
klubs, Sandbahnren-
nen, Indoor-Trial, Stran-
drennen, Drag Race und son-
stige Nebenveranstaltungen
boten eine solche Vielfalt von
Veranstaltungen, dall nie-
mand in der Lage war, iiberall
dabei zu sein. Und natiirlich
kamen auch die Freunde alter
Maschinen auf ithre Kosten.
Alleine der Vintage-Club
fiihrte drei Treffen mit Wer-
tungsfahrt durch - an so ro-
mantischen Platzen wie Moo-
ragh Park (unter Palmen!),

bey, Peel
Promenade
und Gastletown.
Und abseits der
Rennstrecke gab es so
viele interessante Ma-
schinen von Rennbesuchern
zu sehen, dall alleine schon
dies ein Grund sein konnte,
wieder auf die Insel zu kom-
men. Vor dem Crosby-Hotel
wurde ein Wettbewerb fiir Cu-
stom-Bikes abgehalten, an
dem neben liebevoll gemach-
ten Eigenbauten auch einige
ausgesuchte ScheuBlichkeiten
teilnahmen - allerdings zu-
meist handwerklich perfekt
ausgefiihrt.

Uberhaupt: Eigenbauten! Man
konnte weinen, wenn man
sicht, mit welchem Ideen-
reichtum und welcher Prazi-
sion so mancher aus einem
Alltagsmotorrad ein einmali-
ges Schmuckstiick geschaffen
hat. Weinen deswegen, weil

behordliche
Sturrheit und die
pure Lustan der Machtau-
siibung in unserem Lande jede
Kreativitat unterbinden und
jeden Umbau - Verbesserung
oder nicht - so gut wie unmag-
lich machen. Aber anschauen
konnen wir uns das alles we-
nigstens - jedes Jahr wahrend
der TT!

Bericht und Fotos:
David Longstroke

1T 91 - Classic und Speed
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Fiir den Hinterradantrieb beim Motorrad erge-
ben sich nur einige wenige, libliche Ketten. So
bietet zum Beispiel der Hersteller Renold drei
verschiedene Qualitdten in fiinf verschiedenen
GroBen an (+ einer weiteren O-Ringkette /
sieche Tabelle).

Peter Kurze

gebaut oder, wie schon erwihnt, Kettentriebe
ohne Kettenkisten geliefert wurden. Die mei-
sten Ketten an unseren Maschinen gehen nicht
aufgrund gebrochener Laschen kaputt, son-
dern durch Verschleifl in den Kettengelenken
(VerschleiBlingung). Die Randschichten der
Bolzen und Buchsen werden abgetragen. Die
Kette langt sich (Teilung wird groBer) und be-

KETTENKUNDE I

KETTENLANGE schidigt die Kettenrader (Haifisch-Zahoe). e T 7 [ 55 | 58 | 5%
Typ x1/4 | x5/16 | x1/4 | x5/16 | x3/8
Wer einen Klassiker ohne Kette auftreibtoder  Die Lebensdauer der Kette erhoht sich, wenn Siclaait
die Ubersetzung eines Moppets éndern moch- Kette X| X X
te (Veteranen-Trial usw.), kann sich diebend- - die Ubersetzung Ritzel-Kettenrad nicht gro-
tigte Kettenlinge vorher ausrechnen, das wird ~ Ber als 1 zu 5 ist (z. B. selbstgebaute Trialma- g:;"d X X
namlich billiger, als gleich eine erheblich lin-  schine: Die Zahnezahl des Kettenrades geteilt
gere Kette (die paBt bestimmt) zu kaufen. Er  durch die Zéhnezahl des Ritzels mubB kleiner |O-Ring
braucht nur einen Block, Stift und einen Zoll-  gleich fiinf sein: 70 : 14 = 5) Kette X X )(_
stock. Ein Taschenrechner
erleichtert die Arbeit. Folgen- - - e
de Werte mifit man am Motor- |- er@Chruq KLafltew (owage
rad oder entnimmt sie aus der § S L
Betriebsanleitung. In Klam- PEE
mern steht der Wert unserer s 60O rmm 24" 7.7 L 3; 7975
Konfektionidrs-Miihle aus den |
a0 = ungefahrer Achsabstand :
(600 mm, mit Zollstock ge- X, *= Arzabl o er Kelfenglieod/er
messen)
p = Teilung (.1,12 Zoll = 12,7
mm/Wert aus der Betriebsan- X’ & 2 - Qo gk e I WA z"’ r Z5 # I
leitung entnehmen oder Bol- y-
zenabstand bei einem Glied
messen/iibliche MaBe: 12,7 - LA 72 7
15,9 - 19,1 mm) M a 4‘? T
72, 7 27 600
z1 = Zihnezahl des Ritzels
(17) 7200 _ ( 37 ) 72,7
= Zahnezahl des Kettenra- 72, 7 g \3 443, 600
des (48)
(Die Formel und die Muster- (
rechnung stehen im rechten ‘?éf ik 3 *‘z; S 5‘3 A b e
Kasten)
727 * J, 86 . 0,024
L SDAUER
0 e T # O,20 7 = -:rz:;z
Versuche und Berechnungen
der Kettenhersteller sowie die X = 727 I
Erfahrungen im Alltag haben e
Grenzen der Ketten aufge- i y
zeigt. Es ergeben sich einige A e rfer (&#3 e 726 ooler T2 Glrealcr, /€ ?=ecs
R;iem’ ?11 ¥ mani];e hMDE?[;: derrr, 0b orer AckhsaobStorcd arr /70F0r el Serrck
TSt 1C mi % .
;cht:m: ﬂdioist T clre KehtenSporner aay *AeE/N "oder “GROSS"ge -
zu erkliren, daB Ritzel mit Srtelit 157
einer Zahnezahl unter 14 ein- - — —
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Foto oben:

Brutaler Eingriff in den Sekundartrieb
einer Maico, um eine trialméaBige Ge-
samtiibersetzung zu erhalten (Foto Mer-
gelkuhl)

Foto links:

Kettengehause der Victoria Swing
(1955). Die Kette lauftim Olbad und wird
durch einen automatischen, weil unter
Federdruck stehenden, Kettenspanner

(a-b-c) richtig gespannt..

Diagramm:

Der Verschiei (Ket-

Kettenlangqung %)

tenldngung in %) einer
Kette in Abhangigkeit
von der Schmierung
und Betriebszeit. a =
Trockenlauf « b = Ein-
| malige Schmierung

durch den Hersteller -c
= Kette lauft durch sel-
tenes Schmieren ofter
trocken - d = unzurei-
chende Schmierung -

Schmiermittel ver-

0.03

Zait [h) ——u=

dreckt - e = optimale
Schmierung (Renold

- die Zdhnezahl des Ritzels soll nicht unter 14
liegen, da die “Abwinkelung™ der einzelnen
Glieder bei kleinen Zahnezahlen immer gro-
Ber wird und der Verschlei zunimmt.

- die richtige KettengroBe und Qualitét fiir die
Motorleistung ausgewahlt ist

- ein ausreichender Schutz vor Verschmut-
zung vorhanden ist (Vollkapselung)

- die Kette richtig eingebaut und gespannt ist
- die Schmierung optimal ist.

SCHMIERUNG

Vier Schmierungsarten findet man im Motor-
radbau.
1. Die hilufigste und fiir den Hersteller des
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Werksdiagramm)

Zweirades billigste Art, da er alles dem Fahrer
iiberliBt, ist die “Handschmierung” der Hin-
terradkette mit Kettenspray. Der Spriihstrahl
wird zwischen Innen- und AuBenlasche ge-
richtet. Dank der Kriecheigenschaften dringt
das Mittel in die Gelenke ein.

2. Die kontinuierliche Tropfenschmierung,
wie man sie aus dem Maschinenbau kennt, ist
fiir den Sekundirtrieb ungewdohnlich, gibt es
aber in etwas abgewandelter Form bei man-
chen Viertaktern (z.B. Velocette). Der Olne-
bel der Kurbelgehiuseentliiftung wird auf die
Kette geleitet. Diese Form der Schmierung ist
sehr umweltfeindlich, dasie auf Olverlust aus-
gerichtet ist. Die folgerichtige Weiterentwick-
lung ist das Auffangen, Reinigen und Wieder-

verwenden des Ols (siche Druckumlauf-

schmierung).

Die Motorradhersteller empfahlen bei beiden
Schmierungsarten und auch bei vollgekapsel-
ter Kette, eine griindliche Uberholung in recht
kurzen Intervallen von 3.000 Kilometern. Da
kommt viel Arbeit auf den Fahrer zu, doch ist
das eigentlich nicht ungewdhnlich, wenn man
bedenkt, daB PKW noch in den 60er Jahren alle
2.000 km eine Tankstelle zum Abschmieren
aufsuchten muBten. Castrol bietet ein geeigne-
tes, festes Fett (nicht fiir O-Ring-Ketten) in
einer flachen 500g-Dose fiir unter 10 DM an.
Die Kette wird mit Waschbenzin gereinigt
und in die mit einer Herdplatte auf ca. 80 Grad
erwarmte Fettdose getaucht. Das jetzt diinn-
fliissige Fett darf nicht kochen, da sich sonst
wichtige Bestandteile verfliichtigen. Die Ket-
te wird fiinf Minuten unter dauerndem Riihren
mit einem Schraubenzieher, die Gelenke sol-
lensich bewegen, gebadet, zum Abkiihlen und
Abtropfen aufgehéngt und anschlieBend wie-
der montiert. Umstindliche, aber niitzliche
Prozedur.

3. Tauchschmierung

Die im Olbad laufende Kette ist Standard bei
der Kraftiibertragung Kurbelwelle-Kupplung
bzw. Getriebeantriecbswelle. Hier bietet sie
sich an, insbesondere bei Motoren in Block-
bauweise. Komplizierter wird die Tauchbad-
schmierung bei der Hinterradkette, da ein
extra Oldichtes Gehduse notwendig ist, das
zusitzlich noch die Auf- und Abbewegung der
Hinterradfederung mitmacht. Diesen hohen
und kostenintensiven Aufwand trieben daher
in den 50er Jahren auch nur wenige Fabriken
(z.B. Maico Taifun (Zeichnung siche GP 6/
91), Victoria Swing, Heinkel Roller und
Moped).

4. Das Optimum im Bereich der Motorradket-
ten stellt die Druckumlaufschmierung dar.
Mit Hilfe einer Pumpe wird ein sauberer Ol-
strom auf die Innenseite des losen Ketten-
stranges (Lostrum) gebracht. Der Olstrom
schmiert und reinigt gleichzeitig. Das
Schmierdl flieBt zuriick, wird gekiihlt, gerei-
nigt und steht dem Kreislauf wieder zur Verfii-
gung. Eine Reinigung der Kette ist nicht mehr
notwendig. Die Wartung beschrankt sich auf
gelegenliches Nachspannen und regelmaBi-
gen Olwechsel. Dieses Prinzip setzt ein ge-
schlossenes Gehiuse und eine Olpumpe’ vor-
aus, wie sie Viertakter fiir die Motorschmie-
rung sowieso mitbringen. Daher ist das Ein-
satzgebiet (aufgrund des Kostendrucks) auch
auf den Primdrantrieb bei Viertaktern be-
schrankt.

Eine sehr effektive Moglichkeit der Schmie-
rung ist das Ol-Luft-Verfahren, das bisher im
Motorradbau meines Wissens nicht ange-
wandt wurde. Hierbei wird, dhnlich wie bei ei-
nem Vergaser, das Ol mit Luft verwirbelt. Bei
entsprechender Auslegung der Rohrzuleitun-
gen zur Schmierstelle, setzen sich die feinen
Oltropfen auf der Schmierstelle ab, und die
Luft entweicht olfrei.

Fortsetzung folgt
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In den bis jetzt erschienenen
Berichten wurde ein Weg fiir
den handwerklich begabten
Laien aufgezeichnet, seine
ehemals verchromten und
durch Rost beschadigten Mo-
pedteile in Eigenregie spanab-
hebend zu bearbeiten. Als Bei-
spiel wurden die Metallteile
einer ADLER MB 200 ausge-
sucht und in verschiedenen
Arbeitsgingen bis Kornung
320 geschliffen. Das bis hier
vorliegende Ergebnis zeigt,
mit dem bloBen Auge beur-
teilt, eine scheinbar makellose
Oberflache der Werkstiicke
und das bis zum Zerreillen an-
gespannte Nervenkostiim des
Ausfiihrenden entspannt sich
zusehens.

Zur Beurteilung der Schleifar-
beit wurden die so bearbeite-
ten Teile dem Meister des Gal-
vanisierungsbetriebes vorge-
legt. Da durch jahrelange Ge-
schiftsbeziehung ein Vertrau-
ensverhéltnis zwischen Be-
trieb und Kunden besteht, halt
der Meister mit seiner Mei-
nung liber die vorgelegte Ar-
beit nicht zuriick. Um den
Leser nicht zu erschrecken, sei
hier nur die gemilderte und ab-
geschwiachte Form der Beur-
teilung aufgezeichnet. Der
Meister lehnt die Annahme
und Galvanisierung unserer
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geschliffenen Musterteile
rundweg mit der Begriindung
ab, daB sein gut gefiihrter Be-
triecb es sich nicht erlauben
kann, derart grob geschliffene
Objekte zu verchromen. Wie
gesagt, die verbale Ausfiih-
rung seiner Rede war durchaus
kerniger. Derbis hier erreichte
Feinschliff ware zwar gut aus-
gefiihrt (Aha-Erlebnis) aber
bis zum endgiiltigen Finish
miiBte doch noch einige Arbeit
investiert werden. Zumindest
muBl bei Kornung 800, dem
letzten Arbeitsgang vor dem
Polieren, noch geschliffen
werden.

Genau an dieser Stelle kann
der aktive Bastler endlich aus
eigener Erfahrung mitspre-
chen; denn alle kennen ja die
Verkaufer von Schleif- und
Poliermitteln von den wver-
schiedensten Veranstaltungen
her. Diese Verkaufer zeigen ja
an Hand von heruntergekom-
menen Metallteilen, wie bril-
lant ihre Schleifscheiben oder
-Pasten, Poliermittel oder Po-
lierscheiben dem Metall zu
strahlendem Glanz verhelfen.
Das Herz der potentiellen
Kunden hiipft vor Begeiste-
rung und natiirlich auch der
Taler aus der Tasche. Leider
wird hier durch geschickte
Verkaufsstrategie der Ein-
druck erweckt, auf leichteste
Art und Weise dem Metall
einen jungfraulichen Glanz zu
geben. Verkaufsdemonstra-
tionen sind immer so aufge-
baut, daB dem Kunden ein
perfektes schnelles Endergeb-
nis geliefert wird. Bei diesen
Vorfiihrungen werden nur die
erhabenen Teile der Metallo-
berfliche optisch aufgebes-
sert, Poren und Riefen bleiben
dagegen unbearbeitet. Diese
nur, im wahrsten Sinne des
Wortes, oberflichliche Be-
handlung héilt kurze Zeit, da-
nach Offnen sich die zuge-
schmierten Poren, und die so
bearbeiteten Werkstiicke ver-
lieren nach kiirzester Zeit ih-
ren Glanz und sehen danach
scheckig und dreckig aus.

Aber fiir unsere weitere Arbeit
werden hier genau die Dinge
angeboten, die wir dringend
brauchen. In zeitaufwendiger
Arbeit haben wir ja erfahren,
daB immer von Grob nach Fein
geschliffen werden muB, kon-
sequent ohne Auslassen eines
Arbeitsganges. Auch der
Fachmann greift zur Verfeine-
rung des Schliffes zu Pasten
und Schleiftiichern. Nirgends
auf der Welt gibt es Wunder-
mittel, ganz im Gegenteil, alle
diese Angebote sind allgemei-
ner Industriestandart. Eine
ganze Branche schleift und
poliert genau wie der Edel-
bastler, benutzt ganz selbst-
verstindlich diese Hilfsmittel
bezieht sie nur billiger im In-
dustrie-Zubehorhandel.

Es bleibt jedem selbst iiberlas-
sen, auszurechnen, welcher
Weg fiir ihn giinstiger ist, der
Kauf im Fachhandel oder auf
dem Markt. Bei der Kalkula-
tion sollte beriicksichtigt wer-
den, daB wir nur geringe Men-
gen an Schleifpasten brau-
chen.

Fiir die weitere Bearbeitung
unserer Testteile besorgen wir
uns eine Filzscheibe. Diese
Scheiben werden mit Schleif-
pasten versehen und zur wei-
teren Oberflachenverfeine-
rung eingesetzt. Nach Aussa-
ge von Fachbetrieben ist dies
die 0konomische Schleifme-
thode fiir geringe Mengen und
Kleinteile gegeniiber Schleif-
bandern. Leider kostet diese
Filzscheibe mit 200 mm
Durchmesser und 30 mm Brei-
te 100 DM. Da dieser Betrag
doch sehr hoch ist, entschei-
den wir uns fiir den Kauf einer
Scheibe von 100 mm Durch-
messer und 20 mm Breite fiir
25 DM.

Ein wichtiger Faktor ist die
genaue Einhaltung der Um-
laufgeschwindigkeit des
Schleifkorpers. Man hat fest-
gestellt, daB bei zu geringer
Drehzahl die Schleifwirkung
erheblich abnimmt und die

Schleifkorper leicht aus der
Bindung herausbrechen. Bei
zu hoher Umlaufgeschwindig-
keit dagegen stort die Wair-
meentwicklung, die Schleif-
leistung ist gering und die
Scheibe setzt sich zu. Die
empfohlene Umlaufge-
schwindigkeit liegt deshalb
bei 30 bis 35 m/s.

Bei unterschiedlichen Metal-
len lafBt sich folgende Regel
aufstellen:

Harte Metalle = geringe
Umlaufgeschwindigkeit

weiche Metalle = hohere
Tourenzahl

Beispiel:
Stahl 30 m/s
Aluminium 45 m/s

Im Fachhandel werden
Schleifpasten mit einer Korn-
hirte von 9,5 -9,8 angeboten.
Zum Vergleich: Diamant hat
auf dieser Harteskala den Wert
10. Die Paste heifit MACO-
LAEPP und istein Konzentrat,
welches man von 1:5 bis 1:100
vor Gebrauch verdiinnen
kann, je nach ortlichen Bedin-
gungen. Preis:

Komung 500 Tube 30 DM
Koérmung 750 Tube 32 DM
Anfallende Kosten insgesamt
87 DM. Der Zeiteinsatz ge-
geniiber den vorherigen Ar-
beitsgdngen ist nur gering.
Wir messen zwei Minuten pro
Schleifgang und Werkstiick.
Wie gehabt summiert sich die
Zeit durch die vielen zu bear-
beitenden Stiicke. Hiermit
beenden wir die spanabheben-
de Arbeitund wenden uns dem
Poliervorgang zu.

Beim Polieren wird grundsitz-
lich keinerlei Material mehr
von der Oberfliche abgetra-
gen, es werden nur Riefen und
Unebenheiten ausgeglichen
und eingeebnet. Unser Auge
kann diesen Arbeitsvorgang
nicht mehr erkennen. Das Mi-
kroskop zeigt uns aber die
Veranderungen. Man muB
sich den Ablauf so vorstellen,
daB meist unter erheblicher
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ortlich begrenzier Wiirme die Metallober-
flache in diinnster Schicht schmelzflissig
wird. Diese Schicht bildet nun eine Haut,
die aus kleinsten kristallnen Elementar-
teilchen besteht, sozusagen ein bewegli-
cher Film aus Metallteilchen mit dhnli-
cher Eigenschaft einer zdhen Fliissigkeit.
Und genauso wie eine Fliissigkeit in Ver-
tiefungen und Risse eindringt und sie aus-
fiillt unter Bildung einer absolut glatten
Oberflache, reagiert unsere so behandelte
Metalloberflache.

Einige Poliermittel:

« Poliertonerde oder
(A1203)

« Chromdioxid (Cr203)
» Wienerkalk (Gemisch aus Calcium- und

Magnesiumoxid)
« Polierrot (Fe203)

Aluminiumoxid

Alle diese Substanzen konnen uns in Po-
lierpasten vermischt mit Tragersubstan-
zen begegnen. Aber auch hier Vorsicht
bei falschem Einsatz. Wahrend die oben
aufgefiihrten Oxide alle organischer Na-
tur sind, bestehen Bindemittel oder Tri-
germaterialien aus organischen Substan-
zen. Die organischen Verbindungen zei-
gen sich gegen Temperatureinfliisse resi-
stent, wahrend die organische Seite je
nach Kohlenstoffverbindung bei gleichen
Temperaturen sich zersetzt. Hierbei bil-
den sich Zersetzungsprodukte, die sich
nicht mehr 16sen, weder in Wasser, Lo-
sungsmitteln und Sauren. Diese Zerset-
zungsprodukte walken sich beim Polieren
in die Metalloberfliche ein und werden
unweigerlich zu Beanstandungen bei der
anschlieenden Galvanisierung fiihren.,
Also bel diesem letzten Arbeitsgang zu
grolie Hitze vermeiden.

Ein Hilfsmittel ist die nachfolgende Ta-
belle fiir Umfanggeschwindigkeit und
Drehzahl bei Polierscheiben.

Der Fachmann rat, Aluminiumoxid als
universellstes Poliermittel einzusetzen.
Der Fachhandel bietet fertige Mittel fiir
20 DM an. Man kann aber auch fiir 5 DM
Aluminiumoxid in der Apotheke kaufen
und mit Ol anmischen. Chemisch gesehen
ist dieses Aluminiumoxid ungefahrlich
und umweltfreundlich. Als Trager fiir un-
ser selbst hergestelltes Poliermittel besor-
gen wir uns Tuchschwabbelscheiben.
Diese Scheiben sind relativ preiswert, da
sie aus Reststoffen hergestellt werden.
Wer auch hier absolute Qualitat wiinscht,
besorgt sich natiirlich Fiberbiirsten, die
seit Alters her als bekannte und bewahrte
Poliermitteltrager bekannt sind. Diese
mexikanische Naturfaser hat natiirlich
ihren Preis. Ob Fiberfaser oder Stoff,
Schwabbelscheiben haben eine wichtige
Aufgabe bei der Endpolitur. Durch ihre
grofle Oberflache wird viel Luft bewegt,
so daB hier eine starke Kiihlwirkung zu
erkennen ist. Eine optimale Arbeit mitder
Schwabbelscheibe ergibt sich aber erst
bei einem Durchmesser von 200 mm.
Diese ScheibengroBe ist lagerhaltig und
kostet 41,10 DM. GroBere Scheiben und
spezielle Ausfithrungen kOnnen nur be-
stellt werden, haben Lieferfristen, und die
Preise entsprechen diesen Sonderwiin-
schen.

Ausgaben bis zur Endpolitur

Feinschliff 87 DM

Selbst hergestelltes Poliermittel 5 DM

Schwabbelscheibe Stoff

Durchmesser 200 41 DM
133 DM

Wer sich nun bis zu diesem Punkt konse-
quent und fleiBig herangearbeitet hat,
wird belohnt durch niedrige Verchro-
mungskosten, denn 80-90 % der lohnin-
tensiven Arbeiten sind erbracht. Der Rest,
die Verchromung, ist heute eine hoch-
technische Angelegenheit, die teure
menschliche Arbeitskraft nur ein geringer
Kostenfaktor.

Fortsetzung folgt

Sicherheitsratschlage

1. Alle hier beschriebenen Trocken-
schliffe erzeugen eine Unmenge von
Staub. Dieser Staub ist nicht ungefahr-
lich und setzt sich in alle Poren und
Ritzen. Deshalb konsequent eine
Atemschutzmaske aufsetzen. Die
Maske muB3 Feinstaube absorbieren.
2. Gegen Augenreize durch Feinstaube |
eine geschlossene Brille aufsetzen.

3. Schleifarbeiten moéglichst in einem
speziell dafur eingerichteten Raum mit
Absaugung durchfiihren.

Pannen passieren immer

1. Der Autor selbst hat sich bei diesen
Arbeiten konsequent an die bestehen-
den Sicherheitsvorschriften gehalten.
Leider hatte er vergessen, einen kurz
vorher reparierten und mit offenem
Getriebe auf der Motorenwerkbank
stehenden Antrieb abzudecken.
Schmirgel im Getriebe wirkt todlich.

2. NaBschliffe und Poliergange stauben
nicht. Dafurwird der flussige Dreck spe-
ziell in Gesicht und Augen geschleu-
dert. Eine abdeckende Konstruktion
um Filz- und Schwabbelscheibe ist zu
empfehlen.

Tabelle der Umfangsgeschwindigkeiten und Drehzahlen von Scheiben

Umfangs- Durchmesser der Scheibe bzw. des Ringes (mm)
geschwindigkeit 50 100 150 200 250 300 350 400 450 A
(m/s)
Umdrehungszahl des Poliermotors (min')
20 7650, 3825 '+ 2550 1910 1525 " “1275 1090 - 960 850
| 25 9550 4775 3200 2390 1900 1550 1370 1200 1060
30 11450 5730 3800 2875 2300 1900 1640 1450 1275
35 13390 6695 4450 3350 2675 2230 1900 1675 1485
40 16350 7675 5100 3820 3055 2550 2180 1910 1700
45 17170 8585 5730 4300 3440 2865 2450 2150 1910
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Meinen Freund Otto habe ich schon erwahnt;
namlich in Zusammenhang mit meinem feuer-
speienden Superwetzhobel. Otto war der
Mann, der mir den BSA-Ariel-Verschnitt
verkaufte, der das Ding antreiben sollte. Nun
mochte ich ein wenig iiber Otto erzéhlen.
Otto war ein “alter” Motorradfahrer im besten
Sinn. Er hatte in einem Vorstadtviertel der
alten Motorradstadt Niirnberg eine kleine
Werkstatt, in der er ganz allein herumfuhr-
werkte und vorwiegend VW-Motoren repa-
rierte. Ich lernte ihn rein durch Zufall kennen
und verbrachte viele lange Nachmittage bei
ihm, um ihm zuzuhéren, wenn er von seinem
Leben mit Motorrddern erzihlte. Manche sei-
ner Geschichten klingen unglaublich; aber ich
habe in all den Jahren Otto als absolut ehrli-
chen und eher niichternen Menschen kennen-
gelernt und daher keinen Grund, an seinen Er-
zdhlungen zu zweifeln. Schon deshalb, weil
einige davon so haarstrdubend sind, daB sie gar
nicht erfunden sein konnen.
Ich mochte seine Geschichten gerne weiterge-
ben; einmal, weil ich der Meinung bin, dafi sie
zu gut sind, um vollig vergessen zu werden,
zum anderen, weil Otto ein echter Kerl war,
motorradbegeistert, bescheiden und hilfsbe-
reit - darum hat er es auch nie zu viel Geld ge-
bracht. Er ist vor Jahren im Alter von (meines
Wissens) 67 Jahren gestorben.
Ottos Leben verlief keineswegs dramatisch.
Schon als Lehrling - er ging bei einem Schlos-
ser oder Mechaniker in die Lehre - wollte er
-unbedingt ein Motorrad haben. Das muB ir-
gendwann zwischen 1919 und 1921 gewesen
sein. Jedenfalls zog er fiir wenig Geld einen
alten Schrotthaufen an Land und versuchte das
Ding zum laufen zu bringen. Und zwar mit we-
sentlich mehr Begeisterung als Sachkenntnis.
Vor allem hatte er den Ehrgeiz, mit diesem
Motorrad auch tiglich zur Arbeit zu fahren. Er
lieB es sich nicht verdrieBen, jeden Tag um
halb fiinf Uhr aufzustehen, um dann stunden-
lang zu versuchen, die Kiste unter den Fliichen
der in ihrer Nachtruhe gestorten Nachbarn
zum Laufen zu bringen. Trotz seiner intensi-
ven Bemiihungen kam er regelmaBig eine bis
anderthalb Stunden zu spét zu Arbeit, und er
war bis zu seinem Lebensende davon iiber-
zeugt, daB dieser Umstand wesentlich zum
spiteren Bankrott seines Lehrherrn beigetra-
gen hatte.
Spiter, in den 30er Jahren, fuhr er Rennen auf
einer englischen Triumph (er war zeitlebens
ein Triumph-Fan). Nicht gerade auf vorderen
Pliatzen-das war damals wie heute den Leuten
mit mehr Geld vorbehalten-aber er hatte sei-
nen SpaB dabei. AuBerdem lebt ein Rennen ja
nicht nur von den drei Ersten; man braucht ja
immer noch ein paar mehr!
Schon in den 20er Jahren war Otto eine be-
kannte Perdnlichkeit der damaligen “Szene”,
und alle Motorrad-Freaks machten natiirlich
untereinander alle moglichen Geschifte und
Geschafichen. Eines Tages kam einer namens
Hans in Ottos Bastelbude und wollte sehen, ob
er nicht was Brauchbares finden konnte. Otto
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KOMPRESSION

David Longstroke

war nicht iibermaBig begeistert, denn Hans
hatte ihn schon ein paarmal iibers Ohr gehau-
en. Er gab sich daher eher wortkarg, und als
Hans in einer Ecke einen berdderten Eisenhau-
fen stehen sah, wollte er erst gar nicht mit der
Sprache heraus.
Es handelte sich
% 250er ohv, die
aus einer der vie-
len Motorrad-
schmieden
stammte, die es
damals im Grof-
raum Niirnberg
gab. Ich habe
den Namen die-
ses Fabrikats in-
zwischen vergessen, weiB aber noch genau,
daB mir Otto erkldrte, der ZylinderfuB habe
einen Ovalflansch gehabt, der nur hinten und
vorn mit je einer Schraube befestigt und daher
in kiirzester Zeit zu demontieren gewesen sei.
Hans betrachtete sich das Ding und sagte, er
habe Interesse an so etwas. Was die Maschine
kosten solle. Otto sagte es ihm. Darauf pro-
bierte Hans den Kickstarter und meinte an-
schlieBend, die Kriicke habe iiberhaupt keine
Kompression und sei daher indiskutabel. “Auf
dem Kickstarter muB ich verhungern kénnen!”
behauptete er. Otto war sauer. Dann zuckte ein
finsterer Gedanke durch sein Hirn. “Also,
wenn du in einer Woche nochmal kommen
willst”, sagte er zu Hans, “da weiB ich einen,
der hat fiir diesen Motor noch einen Sportzy-
linder rumstehen, den mach ich bis dahin
drauf.”
Am nichsten Tag begann Otto, seine raben-
schwarze Idee in die Tat umzusetzen. Er woll-
te Hans eine Kompression vorfiihren, daB ihm
die Augen tropften! Wie schon gesagt, war der
Zylinder in Windeseile demontiert; dann
nahm Otto eine starke Ventilfeder, bohrte ein
Loch durch den Kolbenboden und montierte
die Ventilfeder
obendrauf. Das
ganze zusam-
mengesteckt und
den Kickstarter oA
langsam runter- ‘ﬂv
getreten. Und
siche da: Da war
ein Widerstand, Yy
der eine gewallti-
ge “Kompres-
sion” anzeigte!
Otto schwor mir
iibrigens Stein und Bein, daff der Motor damit
sogar noch lief; wenn auch unter entsetzlichen
Gerduschen, wenn die Feder auf die offenen
Ventile knallte. Aber das brauchte er eigent-
lich gar nicht. Wichtig war der Vorfiihr-Ef-
fekt. Und der funktionierte denn auch zur voll-

A

sten Zufriedenheit aller Beteiligten. Als Hans
einige Tage spéter wiederkam und nachsehen
wollte, was es nun mit dem neuen Sportzylin-
der auf sich habe. Er stellte sich auf den Kick-
starter, konnte ihn erwartungsgeméB nur mit
Miihe runtertreten und sagte zu Otto: “Siehst
du, so muB eine

Kompression

sein!” Dann zog
er befriedigt mit
seiner Neuer-

werbung ab. @

Am néchsten
Tag stirmte er
wutschnaubend
in Ottos Werk- ~,
statt und stieB
unflitige Be-
schimpfungen
aus. Otto mimte den vollig Ahnungslosen.
Darauf schwor Hans Stein und Bein, er wolle
mit Otto nie, nie und nimmermehr Geschifte
machen.

Eigentlich wire die Geschichte damit zu Ende.
Sie hat jedoch noch eine amiisante Fortset-
zung, auch wenn diese nicht unbedingt mit
Motorrddern zu tun hat. Es dauerte einige Zeit,
aber eines Tages iiberwand sich Hans doch
soweit, Otto wieder einmal aufzusuchen.
Gleichwohl schwelte der Groll noch in ihm,
und so sah er sich sehr argwohnisch um. Da fiel
ihm ein Schuhkarton ins Auge. “Was ist denn
dadrin ?” wollte er wissen. “Das geht dich gar
nichts an. Du willst doch mit mir keine Ge-
schifte mehr machen !” gab Otto patzig zur
Antwort. Hans jedoch bohrte so lange, bis Otto
die Schachtel aufmachte. Ein Paar wunder-
schone schwarze Schuhe lag darin. Otto sagte,
die habe er von jemand bekommen, der ihm
Geld schuldete. Hans war auBerst miBtrauisch.
Er fragte nach der GroBe. Sie paBite. Er fragte
Ottonach dem Preis. Otto stellte sich stur: “Dir
will ich sie liberhaupt nicht verkaufen !” Das
reizte natiirlich Hans erst recht. Er wollte die
Schuheschon gerne haben und fragte, ober sie
mal ansehen diirfe. Otto zuckte die Achseln
und nahm den einen Schuh heraus und lief ihn
im Licht spiegeln. Hans nahm sich den ande-
ren Schuh und betrachtete ihn miBtrauisch von
allen Seiten. Er konnte keinen versteckten
Fehler finden. Der Preis war auBerordentlich
niedrig, was Hans erneut miBtrauisch machte,
aber Otto schien an einem Verkauf gar nicht
interessiert zu sein. SchlieBlich aber gab er
nach und Hans klemmte sich die Schachtel
unter den Arm und ging nach Hause. Daheim
angekommen, setzte er sich gleich hin und
probierte seine
neuen Schuhe
an. Sekunden
spiter brachte
ein fiirchterli-
cher Fluch alle
Fensterscheiben
zum klirren: Es
waren zwei lin-
ke Schuhe...
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wir UNTERSTUTZEN jeden Leser,

Nr. 1 Mini-Geschenk-Abo
fir Biker, die anderen eine
kleine Freude machen wollen.
Das Abo lauft iiber drei Mona-
te und kostet 18 DM (Ausland
20 DM). Drei Ausgaben
piinktlich frei Haus! Bei Be-
stellung bitte angeben: Rech-
nungs- und Aboempfanger!

der unsere Zeitschrift abonniert!

Nr. 2 Maxi-Geschenk-Abo
mit 59,90 DM (Ausland 69
DM) bist Du dabei. 12mal
bringt dic GUMMIKUH & Past
perfect dem Beschenkten Le-
severgniigen und die Erinne-
rung an Dich. Rechnungs- und
Aboempfanger angeben!

... mit dem besonderen Aboservice!

Nr. 3 Test-Abo
fiir 18 DM (Ausland 20 DM).
Dre1 Monate die neuste GUM-
MIKUH & Past perfect zum
testen frei Haus!

Das ist wichtig: Mit dem ersten Heft erhdlst Du eine Rechnung. Kurz vor Ablauf des Abos liegt eine

Erinnerung dem Heft bei. Nur wenn Du dann erneut zahlst, verldngert sich Dein Abo, sonst nicht! Dadurch
ersparcn wir uns alle biirokratische Kiindigungsschreiben etc. Deinen Aboauftrag kannst Du innerhalb 7
Tagen schriltlich widerrufen. Es reicht die rechtzeitige Absendung.

ANRUF GENUGT 04 21/50 16 17

Nr. 4 Jahres-Abo

Das ideale Abo fiir Dich. 59,90
DM (Ausland 69 DM) fiir die
kommenden 12 Hefte.
Werbepriamie: Falls ein Le-
ser Dich wirbt, erhalt er ein
kostenloses Test-Abo. Ist der
Werber schon Abonnent, so
erhoht sich sein Bezug kosten-
los um drei Hefte. Werber und
Rechnungsempfanger diirfen
aus juristischen Griinden nicht
ein und dieselbe Person sein.

oder Postkarte mit dem gewunschten Abo

an den hanseatischen
GumMIkUH-Verlag - Am Deich 57 -2800 Bremen 1



Die Post ist eine Institution zur verteuer-
ten Verlangsamung der Briefzustellung
mit dem Ziel der Selbstabholung gegen

zehnfache Gebuhr.
C.N. Parkinson

Der ewige Kampf effektiv denkender
Menschen gegen Burokratismus ist immer
zu unterstitzen, damit das Leben etwas
freundlicher wird.
Kampfte Parkinson gegen die Post und
gegen die Marine-Verwaltung des Verei-
nigten Konigreichs, so wollen wir heute
den Fehdehandschuh dem Backerhand-
werk hinwerfen.
Ich bin ja nun ziemlich neu in dieser Stadt und
gewohnt, nichts dem Zufall zu iiberlassen. Um
eine Voraussetzung fiir Zufriedenheit sicher-
zustellen, rief ich den nahen Béacker an und
belastigte ihn mit der Frage, wann ich frische
Brotchen abholen konnte: "Jeden Tag zwi-
schen 7.15 und 13.00 Uhr!*®
Am néchsten Morgen stand ich um 10.00 Uhr
auf der Matte und begehrte die Friihstiicks-
semmeln. "Heute nicht mehr! Da waren schon
genug vor ihnen da. Kommen sie morgen
zwischen sechs und sieben Uhr wieder, dann
haben sie vielleicht eine Chance!®. Also zog
ich wiitend mit meinem banalen Begehren
wieder ab. Um sechs Uhr bin ich das letztemal
bei einer unvermeidlichen Bundeswehriibung
1978 aufgestanden, seitdem arbeitete ich sau-
er darauf hin, einen Job zu erhalten, der nicht
die Anwesenheit meines Korpers vor 10.00
Uhr verlangte. Das Backerhandwerk stellte
meinen beruflichen Erfolg kurzerhand in Fra-
ge.
Diese Story, einigen recht wenig verdienen-
den Topmanagern erzdhlt (diese armen
Schlucker verdienen nur eine 6-stellige Sum-
me pro Jahr), erheiterte so, daBl wir beschlos-
sen eine tolle Bickerei aufzumachen. Gesagt,
getan! Wir kiindigten unsere Jobs, da uns die

netter geworden: Ich sage hoflich "Guten Tag™
und "Vielen Dank®, nur damit ich, trotz der
Warteschlange, auch auf dem letzten Platz
noch eventuell meine Brotchen erhalte. Aber
seitdem ich morgens immer dastehe und so-
wieso der interessanteste Typ in der Schlange
bin, hat die Kassiererin mit den roten Haaren
und dem herrlichen Busen wohl ein Auge auf
mich geworfen. Wenn ich nicht allzu spat
komme, schafft sie es immer, andere zu be-
scheissen und mir meine spiten Brotchen
auszuhidndigen. Mann, man, man... eine Frau.
Gott sei Dank hat sie meinen Ehering noch
nicht gesehen...

Es lebe die Desorganisation, die die Kor-
ruption fordert...
Die Gewerbefreiheit ist tot...

Mist, jetzt habe ich tatsdchlich einen Nachmit-
tagsschlaf eingelegt und wache endlich auf:
Liebe Backer, nehmt meine Entschuldigung
an. Ich meinte nicht Euch, sondern den Bremer
TOV. Ersetzt bitte alle Worte "Bécker* mit
»TUV* und alle "Brétchen” mit "Gutachten®,
korrigiert die Rechtschreibung, dann haut das
namlich alles hin. Dieser Irrtum mufl mit dem
friilhen Aufstehen zu tun haben, das hat ja an-
scheinend alle Sinne vernebelt.

Sonst nehme ich aber kaum etwas zuriick.
Wer in Bremen ein Gutachten, also die Eintra-
gung einer Hangerkupplung beim PKW, einer
Verkleidung oder ein Vollgutachten, braucht,
ist ziemlich angeschissen. Wartezeiten von
drei Stundensind die Regel. Wohlweislich nur
beim Gutachten. Die normalen zweijahrigen
Unrtersuchungen diirfen andere Organisatio-

Verdienstmoglich-
keiten als auferst
mies gegeniiber un-
serer Idee, als "Mo-
nopolist® aufzutre-
ten, erschienen.
Doch unsere tolle

TUV Bremen:
von 7.15 bis 9.00 Uhr - Da-
nach werden keine Gutach-
ten mehr angenommen.

nen durchfiihren
(z.B. die DEKRA);
in diesem Bereich
klappt alles. Nicht
bei den Gutachten!
Das liegt, um einen
falschem Eindruck

Geschaftszeit

Idee, Brotchen fiir
jedermann zu jederzeit zu backen, wurde von
den Gesetzesbiichern und somit durch die
schon verstorbenen Verfasser gestoppt: Die-
ser Backer hat das Monopol. Er, nur er, darf!
Warum? Das fragst auch nur Du armer Wicht.
SchlieBlich hat er bisher immer Qualitdt zu
einem fairen Preis geliefert!!!!!

Wir Doofies schlucken ja vieles. Seitdem ste-
he ich morgens zwischen 6.00 und 7.00 Uhr
bei dem einzigen Backer im Umkreis. Mit Ge-
duld und "bloB nicht auffallen® kriege ich
meine Brotchen. Seitdem bin ich auch viel
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vorzubeugen,
nicht an den Ingenieuren, die ihr Bestes tun
und richtig gestreBt sind, sondern an der Orga-
nisation. Hier darf man nicht die Wut an den
Sachverstindigen und den Ausfiihrenden an
der Kasse auslassen, sondern die Verantwort-
lichen des TU Vs fragen:

Wie konnt ihr solche Wartezeiten und euer
maliges Angebot in einer sozialen Markt-
wirtschaft zulassen? Bisher konntet ihr es,
weil es keine Konkurrenten gab! Und nun
fordere ich endlich Gewerbefreiheit ....
Peter Kurze
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Heft 6/November 1989
TRIUMPH (D)

Heft 1/Juni 1989
ZUNDAPP

Heft 3/August 1989
DKW
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Heft 4/September 1989
ADLER

Heft 5/Oktober 1989
HOREX
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Heft 9/Februar 1990
BSA-MOTO GUZZ1

Heft 7/Dezember 1989
VICTORIA

He:ft 8/Januar 1990
MAICO

Heft 10/Marz 1990
HONDA CB S00F

Heft 11/April 1990
SANGLAS
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Heft 12/Mai 1990
BSA-NORTON-MY,

Heft lgmezﬂmber 90
NORTON-MAICO

Heft l?f{)klﬂber 1990
GESPANN

Heft 15/August 1990
ZUNDAPP I-IFA BK

Heft 18/November 90
MZ ES 250
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Hﬂfl 22 Mairz 1991
Rickman II - Horex

Heft 21 Febr 1991
RICKMANI- MZ

Heft 20 Jan. 1991
BUCKER-BSA

Heft 23/April 1991
ILO-Motoren - Suzi

Hcft 25/Juni 1991
Moto Guzzi - Jawa

Heftpreis 5,90 DM, ab 12 Hefte: Sonderpreis 4,99 DM pro Stiick

Sammiung komplett? Anruf gentigt 04 21/501617

oder Postkarte an: den GUMMIKUH-Verlag - Am Deich 57 - D-2800 Bremen 1
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