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Erste auf dem Niirburgring getestete japanische Maschine in Deutschland: Honda C 72 - 1960

Zweifellos konnen wir die 60er als jenes Jahrzehnt be-
zeichnen, in dem Nippons Sohne der Welt vor Augen
fiihrten, was hierzulande aus der Mode kam:

Die Wiederentdeckung des Motorradfahrens
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HONDA IN DEN 60ERN

Honda C 72 (Foto Ames)
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Was in den 50er Jahren ein
preiswertes Fortbewegungs-
mittel (mit Vernunft und deut-
scher Langlebigkeit konstru-
iert, gebaut wund “hin-
iibergerettet” wurde in jenes
neue Jahrzehnt) war, lieB von
einem “japanischen Erobe-
rungsfeldzug” nichts erahnen.
Mitte der 60er Jahre, 10 Jahre
nach der Motorradhochkon-
junktur, gab es immer noch
einen grolien Bestand von zu-
gelassenen gebrauchten Mo-
torrddern in der Bundesrepu-
blik. Nur knappe 1.500 Ma-
schinen trugen das Firmenzei-
chen von Honda.

Honda gab 1961 mitderCB 72
(250 ccm) hier sein Debut. Na-
tiirlich gab es in Fernost auch
schon Marken wie Yamaha,
Kawasaki und Suzuki - aller-
dings steckten diese “Tiiftler"
noch in den Kinderschuhen
und tauchten erst spiter bei
uns auf.

Die Produktionszahlen der ge-
samten japanischen Zweirad-
industrie sprachen eine deutli-
che Sprache. Waren es 1960
insgesamt 1.350.000 Motorra-
der, so verlieBen 1970 knapp 3
Millionen die Bander der Insel
im Pazifik. Wie war es zu die-
ser Entwicklung, die kaum ein
amerikanischer oder westeu-
ropéischer Fachmann fiir mog-
lich hielt, gekommen?

Honda hatte in der Zweizylin-
derchronologie drei Modelle
in den 60igern entwickelt,
welche in der Presse und bei

den Motorradfahrern fiir Furo-
re sorgten und mit denen ein
neues Zeitalter auf zwei Ra-
dern begann.

Es handelte sich um die 1960
erschienene CB 92 (125 cem),
um die 250er CB 72 (1961)
und die CB 450 (schwarzer
Bomber). Diese drei Maschi-
nengenerationen waren es, die
die Motorradwelt wieder auf-
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erstehen lieB. Schuld daran
hatte in erster Linie der ver-
wirklichte neue “Zeitge-
schmack”, ein unglaubliches
Preis/Leistungsverhaltnis und
die, bis dato, so nie kaufliche
Hubraumleistung.

Wir, junge und begeisterte
Motorradfahrer, vermiBten
damals schmerzlich bei den
deutschen Herstellern zivile
“Rennmaschinen”, abgewan-
delte Edelrenner also, fiir die
wir gerne auch mehr bezahlt
hatten, hatte es sie tiberhaupt
gegeben. Apropos Preis: Die
CB 92 kostete um die 2000
DM. Und diese Tatsache schuf
das nichste (Vor)Urteil: Was
wenig kostet, kann wenig tau-
gen....

Aber Honda belehrte die Mo-
torradwelt eines Besseren: die
erworbenen 120 PS pro Liter
Hubraum in einer Serienma-
schine mit obenliegender
Nockenwelle ergaben satte

und nahezu unglaubliche 15
PS aus 125 ccm! Damit war
eine neue Leistungsmarke
gesetzt. Diese Maschine war
fiir uns endlich die erste zivile,
kaufliche Rennmaschine - so-
zusagen frei iiber den Laden-
tisch. Sie begeisterte mit einer
Technik, die wir in manchen
Stammtischgesprachen als
Whunschzettel vor Augen hat-
ten, aber niemanden fanden,
der uns diesen Wunsch so giin-
stig hatte ermogliche konnen.
10.500 U/min. und eine Ver-
dichtung von 10,0 - dazu
“Spielsachen” wie ein elektri-
scher Anlasser, der durch fe-
derbelasteten Rollenfreilauf
mit der Kurbelwelle verbun-
den war und zu keinerlei Kla-
gen Anlal} gab.

Auch fiir die Briten kam diese
Maschine einer Offenbahrung
gleich, wie damalige Testbe-
richte bestitigen. Bedeuteten
doch diese Motorrider eine
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\Von so einem kleinen Renner hatten alle getrdumt, die sich keine schwere Sportmaschine leisten konnten oder wollten: Honda CB 62
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Abkehr von éltropfenden, un-
zuverldssigen Angeboten und
waren mit der gebotenen Lei-
stung so mancher englischen
350er ebenbiirtig.

1961 war auch das Jahr, indem
Honda seine erste Fertigungs-
stitte auBerhalb Japans eroff-
nete: in Taiwan. Doch zuriick
zu unserer CB 92. Dieses Mo-
torrad, welches Geschichte
schrieb, bot zwei Parallelzy-
linder in Alubauweise, oben-
liegende Nockenwelle und ei-
nen Leichtmetalltank. Dazu
kam reichlich Chrom. Ledig-
lich der Klang dieser japani-
schen Hornisse 1aBt sich nicht
einfach beschreiben. Was die-
ser ohc-Viertakter trotz Luft-
filter und Auspuffdampfung
fiir ein Konzert lieferte, war
umwerfend! Einmal warmge-

fahren (das hieB mindestens 20
Kilometer Fahrt), war es ein
unbeschreibliches Vergnuigen,
mit diesem Kurzhuber zwi-
schen 8.000 und 11.000 Um-
drehungen die Kurven necu zu
erleben. Einen Drehzahlmes-
ser gab es bemerkenswerter-
weise fiir dieses Modell da-
mals noch nicht. So waren
unsere Ohren Gradmesser, um
dieses famose Motorchen in
seinem stabilen PrefBstahlrah-
men bei Laune zu halten. Be-
sonders beliebt waren damals
Briicken- oder Tunneldurch-
fahrten, wo dieses vibrierende
“Inferno” nach Herzenslust
genossen werden konnte. Flei-
Bige Schaltarbeit entschiadigte
die CB 92 jedoch mit einer Art
der Fortbewegung ohne
Kreuzschmerzen (3-fach ver-

stellbare, makellose Fede-
rung) und, war es einmal notig,
einer guten Verzogerung ihrer
groBdimensionierten Duplex-
bremsen (200 mm). Richtig
warmgefahren, konnte man
“langgemacht” mit diesem
Gerit echte 120 km/h errei-
chen. Und dieses “Spielzeug™
hielt erstaunlich lange. Viel
linger jedenfalls, als es viele
prophezeit hatten.

Nur ein Jahr spater war Honda
mit einem “schweren” Gerat
erneut Vorreiter und uber-
raschte verschlafene “Besser-
wisser”. Fiir Deutschland war
die “European Honda Motor
Trading GmbH"™ als eigene
Niederlassung und als Gene-
ralimporteur mit Sitz in Ham-
burg gegriindet worden. Die

anfanglich wenig erfreulichen
Probleme mit der Ersatzteil-
lieferung und den wenig ge-
eigneten Werkstitten machten
Honda das Leben nicht unbe-
dingt leichter. Aber es gehort
nun einmal zu der Mentalitit
dieser Spezies, ihre Ziele mit
einer ungeirrten, zdhen und
bestindigen Ausdauer zu ver-
folgen, was sich nicht nur in
der Modellpolitik, sondern
auch in der Betreuung nieder-
schldagt. Auch darin wurden sie
von uns griindlich unter-
schatzt. Im Sommer 1961 pra-
sentierte Honda seine erste 1/4
Liter Maschine (CB 72) am
triibben europdischen Motor-
radhimmel. Sie kostete knapp
DM 2.400,— und bot dafiir
satte 24 PS. Ihre Konkurrenten
waren seinerzeit die BMW R
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Bei der 15 PS starken CB 92 kamen die Motorradkenner aus dem Staunen nicht heraus.

27 mit 18 PS, die Maico Bliz-
zard (14 PS), die BSA Star (20
PS), Royal Enfield C (20 PS)
und die Matchless Monitor (22
PS). Honda bot am meisten fiir
das Geld. Ausgestattet war
diese Rakete mit feinster
Technik: wvierfach gelagerte
Kurbelwelle, Leichtmetall-
Zylinderblock und obenlie-
gende Nockenwelle (ohc),
ebenfalls vierfach gelagert.
Die Hochstdrehzahl des Qua-
drathubers lag bei 9.000 Um-
drehungen pro Minute. “An
der niichsten Ecke fliegen dir
die Kolben durch den Tank”,
war der hiufig verwendete
Kommentar. Fiir viele war es
unvorstellbar, daB eine solch
komplizierte Renntechnik in
Massenproduktion zu fertigen
sei, die nicht nur bis zum Ab-
lauf der Garantiezeit halten

wiirde. Bei der 61er waren bis
zur ersten Motoriiberholung
40.000 sorgenfreie Zweiradki-
lometer keine Besonderheit.

Die Keihin -Vergaser waten
noch als Kolbenschieber-Ver-
sion ausgelegt und besafien 22
mm Durchmesser. Neu war
das “ER-F-A-H-R-E-N” die-
ses Feuerwerkes. Fahrer mit
Rennambitionen testierten
“richtig Mumm, dann aber
satt” erst ab 6500 Umdrehun-
gen. Andere genossen das
mehr aber weniger “geridusch-
lose™ Dahingleiten bei 3000 U/
min. Neu war auch das Kom-
biinstrument, welches Dreh-
zahlmesser und Tacho verei-
nigt und heute in der Szene als
Ersatzteil in neuwertigem Zu-
stand astronomische Preise er-
zielt. An die “richtige” Ziind-
kerze hatte man sich seinerzeit
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- je nach Einsatz - zu gewoh-
nen und tat gut daran, die
(deutschen) Fahrerhandbii-
cher emnsthaft zu studieren.
Man argerte sich aber auch
uber die schlechte Verchro-
mung oder das Licht-"wo eine
Taschenlampe mehr hergibt™
zu recht. Spurts, Spurtreue und
Kurvenlage dagegen waren
ausgezeichnet. Fiir Leistungs-
hungrige gab es dariiberhinaus
auch eine Version mit 305 ccm
(CB 77). Uberhaupt war das
Fahren in der Breite zwischen
6500 U/min. und 9000 U/min.
das mit dem schonsten Pfeffer.
Richtiges Schalten war
zwangslaufig im Schnellkurs
wegen des schmalen Lei-
stungsbandes erste Pflicht-
libung. Klacks fuhr mitder CB
72 in etwas iiber acht Stunden
von Bremen nach Stuttgart,

dabei nur zur Halfte {iber reine
Autobahnen. Die englische
Motorradzeitung “Motor Cyc-
le” berichtete im Test, sie sei
die schnellste 250er Serienma-
schine, die dieses Magazin je
testete.

In den Jahren bis 1965 eroberte
sich Honda vor allen Dingen
mit den kleinen, leichten Ma-
schinen, zusammen mit einer
bis dahin nicht gekannten
Werbekampagne den gesam-
ten US-amerikanischen
Markt. Just zu dem Zeitpunkt,
als sich dieser Hersteller nach
und nach aus dem internatio-
nalen Grand-Prix Rennsport
zuruckzog, stellte das bekann-
te Unternehmen die bislang
groBte Maschine vor, die CB
450. Erneut war sie ein techni-
scher Leckerbissen mit zwei
obenliegenden Nockenwellen
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Hans Georg Anscheidt, 1966, 67 und 68 Weltmeister der 50 ccm-Klasse, fuhit der Honda CB 72 auf den Zahn.
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und torsionsstabgefederten
Ventilen. Bei jenem Urmodell
(KO) war es eine unbeschreib-
liche Freude, aufrecht sitzend
150 km/h zu erreichen. Bei
den (langliegenden) Testfahr-
ten war somit ohne gréfBere
Probleme auch 160 km/h auf
der Uhr zu lesen. Das Motor-
rad leistete 43 PS bei einer
Nenndrehzahl von 8.500 U/
min. Fasziniert hatte seinerzeit
die vollig ruckfreie und bis
dato unbekannte Beschleuni-
gung und Durchzugskraft,
auch “aus dem Keller”. Und in
sechs Sekunden war man
schon auf Tempo 100! Gefahr-
volle Uberholvorginge gehor-
ten damit zur Vergangenheit.

Selbst hubraumstirkere Ma-
schinen wie die BSA A 65 Star
mit 650 ccm Hubraum oder die
“Rocket” aus dem gleichen

Hause muBten sich geschlagen
geben, wie die gefahrenen
Niirburgring-Zeiten belegten.

Natiirlich gab es auch Kritik:
Offene Hinterradkette, unbe-
friedigende Verarbeitung der

Technischer Leckerbissen: Drehstabgefederte Ventile

Schallddmpferanlage,
schlechtes Fahrwerk und zu
harte Reifen. Die offene Hin-
terradkette blieb bis heute. Das
Fahrwerk, richtig gefettet
(auch das Diampferol vorne)
mit Girling an der Hinterhand
bestiickt und mit Metzeler
Reifen ausgestattet, war dage-
gen leicht in den Griff zu be-
kommen. Dafiir bot diese Ma-
schine ein horizontal geteiltes
Motor- und Getriebegehause,
was die Montagearbeiten sehr
erleichterte. Dazu gab es aus-
fibrliche Werkstatthandbii-
cher - die man so bislang nicht
kannte.... Uberhaupt - bei aller
Kompliziertheit - diese Ma-
schine war mit etwas Schrau-
berbegabung auch selbst zu
warten - von der Olpumpe bis
zur Ventileinstellung. Kein
schmales Leistungsband mehr
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Harter Testmethoden sah sich nicht nur die CB 450 ausgesetzt.

Der Antrieb der beiden obenliegenden Nockenwellen erfolgte
bei der CB 450 auf der rechten Motorseite Uber eine Kette

und PS, soviel man gerade
iiber eine Drehung des rechten
Armes mobilisieren wollte.

Die Zeitschrift “Das Motor-
rad” iiberlegte sich 1966, ob
sie diese Maschine nicht zur
“Maschine des Jahres” wihlen
sollte. Vielleicht lag die Nicht-
Wahl an dem nicht ausgereif-
ten Vierganggetriebe, an der
(benzin)empfindlichen Lak-
kierung oder an der gewoh-
nungsbediirftigen Tankform.
Viele Motorradkaufer hatten
dagegen schon “ihre” Wahl
des Jahres getroffen. Die Zu-
lassungsstatistik jener Tage
spricht eine eindeutige Spra-
che. Diese erste “groBie” Hon-
da wurde nur in schwarz lak-
kiert. Zusammen mit ihrem
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Aussehen und der Leistung
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gewann sie schnell den Namen
“schwarzer Bomber™.

Fir Freunde des Motorrad-
wanderns gab es sie noch in
einer farbigen Scrambler-Aus-
filhrung. Deren Auspuffanlage
sah so aus, als hitte sie ein
verriickter Schlangenbéndiger
entworfen.

1968 gab man der CB 450
einen fiinften Gang, reduzierte
die Vibrationen und spendete
ihr kurz vor Serienauslauf
auch eine Scheibenbremse.
Ende des Jahrzehnts erschien
ein neuer Stern am Honda-
Himmel: Ein 4-Zylinder-Mo-
torrad mit 750 ccm...

Doch das ist eine andere Story.
Text: Reinhard Hopp

Fotos: Archiv Rogge
Zeichnungen: Werk




Historischer Test:

Motor-Rundschau
NKZ - 2/1955
Gleich bei ihrem
ersten Erscheinen
wurden die Adler-
Zweizylinder mit
der modernen,
formvollendeten,
auf hochste Zweck-
mabBigkeit ausgeleg-
ten Konstruktion
und mit der sehr gu-
ten Verarbeitung bis
ins letzte Detail als
Ingenieurleistungen
hohen Grades und
Motorrdader der in-
ternationalen Son-
derklasse anerkannt.
Ihre kultivierte Er-
scheinung bestatigte
sich alsdann im
Laufverhalten des
Motors und in den
ausgezeichneten

Fahreigenschaften. Dazu trat in -?}__:_t_-:_____; inung “S” (= Sport) wirklich rechtfer-

Klasse eine Leistung, die einen neuen Mafistab
fiir Geschwindigkeit und Temperament schuf,
und zwar fiir die Normalausfiihrung im Alltag
kaum weniger als fiir die 18 PS-Sportversion.
BEWERTUNG

Motor und Antrieb

Die Maschine “kommt” warm schon bei leich-
tem Betétigen des Kickstarters, will kalt aller-
dings nicht zu knapp geflutet sein, um sicher
durchzulaufen und anzuziehen. Der Zweitakt-
Twin mit seiner gleichméaBigen, engen Ziind-
folge und der hochwertigen Auswuchtung um-
spannt eine ungewShnliche Drehzahlskala: er

rollt mit spielerischer Leichtigkeit mit 35, ja
30 km/h im 4. Gang dahin, 1dBt sich auch
einwandfrei aus diesem Tempo beschleunigen
(obwohl sich dazu eine gefiihlvolle Dosierung
am Gasgriff empfiehlt); ab 3000 U/min etwa,
jedoch ohne briisken Ubergang, steigem sich
Drehmoment und Leistung geradezu einmalig
und fiihren zu Temperament, das eine Typen-

10

tigt! Die Beschleunigung beim Ausfahren der
Gange kommt schweren Hochleistungsma-
schinen gleich oder nahe.

Die thermische Robustheit duBert sich in nied-
rigen Temperaturen, Stehvermogen, klopf-
freiem Arbeiten auch bei hoher Last, zuverlas-
sigem Funktionieren der Kerzen, egal ob bei
pausenlosem Jagen (trotz der erst kurzen Ein-
fahrzeit) oder beim “Bummeln” in der GroB-
stadt. Gleichzeitig stellen die kleinen Zylin-
dereinheiten, niedrigen Kolbengeschwindig-
keiten, der kraftige Kurbeltrieb und die leich-
ten hin- und hergehenden Massen jede nur
denkbare mechanische “Reserve” sicher. Da-
bei ist der Kraftstoffverbrauch im unteren und
mittleren Betrieb so niedrig wie bei ausgespro-
chenen Drosselmotoren und auch “oben™ nicht
mehr als der liberragenden Leistung angemes-
sen! - Bei turbinenartig-vibrationsfreiem Lauf
sind Auspuff und EinlaBvorgang sehr gut ge-
dampft, wihrend leichtes Kolbenticken im
wesentlichen “kalt” und ein subtiles Rumpeln
der Antriebszahnréder ausschlieBlich im Leer-
lauf bemerkt wird; erst oberhalb 4000 U/min
etwa steigt der mechanische Gerduschpegel
an, wo er aber vom Fahrtwind weit liberdeckt
wird.

Kupplung, Schaltung und Getriebebestufung
lassen keinen Wunsch nach Leichtgangigkeit
oder ZweckmaiBigkeit offen.
Fahreigenschaften

Die gegeniiber der frilheren Ausfiihrung ver-
anderte Lenkgeometrie, der etwas vergroflerte
Radstand und die gewachsenen Abmessungen
haben der beispielhaften Wendigkeit und
Handlichkeit keinen merklichen Abbruch ge-
tan, dabei jedoch die Kursstabilitit und die
feste Lage bei den hohen erzielbaren Ge-
schwindigkeiten weiterhin verbessert. - Die
(erheblich ldangere) Vorderschwinge mit der

Oldimpfung und der hervorragenden Lage-
rung und Kapselung verkorpert in Eleganzund
Wirkung den letzten Stand dieser Bauweise
und ist so gut zur (ebenfalls 6lgedampften)
progressiven Hinterfederung abgestimmt, daBl
die Adler auf Schlagloch- und Wellenserien
mit den niederfrequenten, starkgedampften
Hubschwingungen antwortet, die ein Merk-
mal moderner, edler Federsysteme sind. Bei
hoher Ansprechempfindlichkeit wurde ein

Durch- oder Riickschlagen vorn nie und hinten
nur bei extremen Schlagen beobachtet. - Mit
der Parallelogramm-Bremsabstiitzung bleibt
die Federung auch bei scharfem Bremen voll
wirksam.

Bremsen

Die ungewohnlich grofien Bremen (vgl. 16"-
Rider!) verdienen in jeder Hinsicht das héch-
ste Lob.

PRUFUNG

Gewicht fahrfertig, mit vollem Tank 148 kg
(vorn 64 kg, hinten 84 kg), zuldssiges Gesamt-
gewicht 295 kg

Leistungsgewicht fahrfertig 8,2 kg/PS, mit
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1 Person = 75 kg 12,4 kg/PS
Hochstgeschwindigkeit

aufrecht sitzend im Mittel 118 km/h, liegend
126 km/h (Bei einer spédteren Messung in
Frankfurt wurden folgende Geschwindigkei-
ten erzielt mit derselben Maschine: leicht ge-
biickt 123 km/h, liegend 129 km/h; 1 km
stehend 95 km/h.)

Beschleunigungszeiten

von 20 auf 40 km/h im 2. Gang 3 sec

von 30 auf 60 km/h (im 2. Gang: 3,5) im 3.
Gang 7 sec

von 40 auf 70 km/h (im 3. Gang: 6) im 4. Gang
15 sec

1 km mit stehendem Start: 39,3 sec; Durch-
schnitt 92 km/h

Kraftstoffverbrauch (Kraftstoff ohne Ol)
bei gleichbleibender Geschwindigkeit

50 km/h = 2,7 L/100 km

70 km/h = 3,0 L/100 km

90 km/h = 3,9 L/100 km

110 km/h = 5,9 L/100 km

Vollgas = 118 km/h" = 7,2 L/100 km

") Nur theoretisch-meBtechnisch interessant.
Entscheidend ist der Durchschnittsverbrauch.
Durchschnittsverbrauch

bei sehr hohen Reisegeschwindigkeiten, d.h.
Autobahntempo zwischen 100 und 110 und
LandstraBenschnitten, zu denen Motorlei-
stung und Getriebe weitgehend ausgenutzt
wurden (erreichte “Schnitte™ in diesem Lei-
stungsbereich stark von Streckenverhiltnis-
senund Fahrer abhiéingig!)4,4-4,6-4,91L/100
km

Bremsweg

aus 50 km/h auf trockenem Asphalt Vorderrad
15 m, Hinterrad 23 m, beide Rader 12 m
(Bremsverzogerung 8 m/sec +!)

Bereifung

3,25-16 - Empfohlener Luftdruck (Sozius)
vorn 1,1 atii, hinten 1,4 (1,9) atii

Prifung 500 bis 2200 km; Hamburg, Juli 1954
Tester Dipl.-Ing. Helmut Hiitten
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BEWERTUNG

Lenker und FuBrasten erlauben auch grofien
Fahrern mit den vorhandenen Abstianden (!)
und zusitzlicher Verstellbarkeit bequemen
Sitz und ermiidungsfreie Haltung, selbst fiir
langste Stecken. - Alle Hebel und Pedale griff-
bzw. trittrecht und leichtgéngig. - Bestes elek-
trisches und sonstiges Zubehor, sehr saubere

Verarbeitung und Aufmachung.

Kleine Wiinsche

Hochgelegte Auspuffrohre nur fiir Sonderfille
(Sitzkomfort fiir Fahrer und Beifahrer, Zu-
ganglichkeit!). - Gummi-Schutzkappe tiber
Mischkammerdeckel des Vergasers. - Wickel-
(Renn)Drehgriff! - Winkelventile an Reifen. -
Scheinwerfer nicht ganz verchromen.

Adler MB 250

‘) Die abweichenden Daten der 18-PS-Sportausfiihrung sind jeweils mit “S” vermerkt!

Motor

Adler MB 250, Parallelzweizylinder - Zweitakter (ca. 25" nach vomn geneigt), Umkehrspilung,

Flachkolben, Einport. - Bohrung und Hub je 54 mm, Hubraum 247 ccm. - Verdichtungsverhaltnis
5,7:1 (nach Abzug der Schlitzhohe!), Leistung 16 PS bei 5600 U/min (entsprechend ca. 105 km/h
im 4. Gang). Sportausfuhrung mit 18 PS - wie getestet. - Zusammengesetzte Kurbelwelle, im un-
geteilten Leichtmetallgehause zusammengeschraubt (1), wie auch Pleuel auf Rollen laufend. Grau-
guBzylinder, Leichtmetallkopfe. (Motor und Getriebe kbnnen unabhangig zerlegt werden). - Mah-
le-Vollschaftkolben aus Leg. 133 mit 3 Kolbenringen.

Elektrische Anlage

Bosch-Lichtbatterieztindung 6 Volt, 60/90 Watt. - Batterie 6 AH im Blechkasten links (gemeinsam
mit Signalhorn) untergebracht, gummigelagert, mittels Randelschrauben ohne Werkzeug zugang-
lich. - Zliindpunkt 22° = 2,45 mm vor oT (“*S": 20° = 2,0 mm). - Ziindkerzen: 14 mm, Warmewert 225
im Winter, und fur normale Beanspruchung; fur hohere Beanspruchung 240-260 (“*S” 260-280).
Schmierung

Durch Beimischung von Motorol zum Kraftstoff 1:25 (Zweitaktercle SAE 40 oder 50).

Vergaser

Bing-Vergaser 1/22, Einschiebervergaser mit NaBluftfilter, Startblende und Ansauggerauschdam-
pfer. - Hauptdise 110, zum Einfahren 115 (“S” 120, zum Einfahren 125), Nadeldiise 1608, Nadel-
stellung 2, Leerlaufdise 35, Luftschraube 2 Umdr. offen.

Kupplung 5

Mehrscheiben-Kupplung (3 Belag-Lamellen) direkt auf Kurbelwelle im Olbad.

Getriebe

Adler-Vierganggetriebe, mit Motor in gemeinsamem Block. - FuBschalthebel (Wippe!) in Lage und
Schaltrichtung normgerecht; der Leerlauf liegt noch “unterhalb” des 1. Gangs.

Ubersetzungen: 2,8 - 1,53 - 1,11 - 0,81 : 1. - Getriebeschmierung gemeinsam mit Primarantrieb
durch 1,2 Ltr. Motordél SAE 20 (Einfullschraube mit Peilstab).

Antrieb

Von Kurbelwelle uber Kupplung auf schragverzahntes Zahnradpaar linksseitig zur Getriebe-Vorge-
legewelle. Ubersetzung: 1:3,44. - Von Getrieberitzel rechts iber Rollenkette 5/8" x 1/4", 76 Rollen
mit Schlof3, Rollen-Durchmesser 10,1 mm, vollgekapselt zum Hinterrad. Ubersetzung 15Z:30 Z
=1:20.-

Gesamtlubersetzungen: 19,2-10,5-7,6 - 5,57 : 1.

Fahrwerk

Geschlossener Doppelrohrrahmen, hartgelotet. - Schwinghebelvordergabel (Schwingenlange 130
mm) mit eingebauten Olsto3dampfern voligekapselt, Bremsabstitzung Uber Parallelogrammhe-
bel. - Teleskophinterradfederung mit zentral eingebauten OlstoBdampfern progressive Fedem, fir
Solo- bzw. Soziusfahrt handverstellbar. - Lenkungsdampfer.

Rader

Tiefbettfelgen 1,85 B x 16", - Steckachsnaben vorn und hinten austauschbar (nach Umsetzen der

drei Hinterradmitnehmer). Mitnehmer zwischen Kettenrad und Hinternabe gummigelagert; Brem-
se links, wird mit Rad ausgebaut.

Bremsen

Leichtmetall-Volinabenbremsen, 180 mm Durchmesser, 30 mm breit. Gesamtbremsfléache ca. 216
qgem (Zulass. Gesamtgewicht: Bremsflache = 1,37 kg/qgcm). - Beide Bremsen ohne Werkzeug
nachstellbar,

Tank

Satteltank, gummigelagert, mitschlanken Kniekissen (Tankform “Biffeltank”); Inhaltca. 15 Ltr. inkl,
3 Ltr. Reserve,

Typenschild

auf Rahmenstrebe vor Hinterradfederung rechts, Rahmen-Nr. an Steuerkopf rechts.
Ausstattung

Tachometer, nachts beleuchtet, im Scheinwerfer (zeigte in Priifling 2-5 % zuviel an). - Reflektor mit
Kippvorrichtung zum Ausgleich an Belastung. - LenkschloB zentral im Lenkungsdampfer einge-
baut. - Gleicher Schlussel fur Werkzeugkasten, der seitlich herausgeklappt als Ablage dient. - Auf-
klappbares Hinterschutzblech. - Augen fiir Soziusrasten und Beiwagenanschliisse am Rahmen. -
Mittelsténder mit Ruckholfeder. - Elektrische Leerlaufanzeige und Ladeanzeige in Tachometerska-
la. - Stoplicht. - Chromvanadium-Werkzeug. - Zahlreiche Chromteile.

Preise

MB 250, metallgriin oder schwarz 1.985,- DM

Sportausfuhrung mit hochgelegten Auspuffrohren, gekurzten Schutzblechen, Tacho mit Tages-
zahler 2.041,- DM.

Aufpreis fur Sportmotor, 18 PS (nur fir MB 250 S) 275,- DM.

(Jahressteuer 36,- DM, Haftpflichtpramie 65,- DM).

Hersteller

Adlerwerke vorm. Heinrich Kleyer AG., Frankfurt a.M.
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KORRESPONDENZ

DAS LIEF IN DEN LETZTEN VIER WOCHEN UBER UNSERE SCHREIBTISCHE...

\ MOIN GPlerfinnen ‘

Betrifft den Artikel auf Seite 38
im letzten Heft: “Club der
schwarzen Hande®.

Es gibt Abhilfe in Form einer
speziellen Hautschutzsalbe. Sie
stammt von der Firma Stochhau-
sen in Krefeld - das liegt bei mir
umme Ecke - und heifit “travabon
®*, Die Salbe wird yor Arbeitsbe-
ginn auf den Handen verteilt bzw.
verriecben und ist nach ein paar
Sekunden nicht mehr zu spiiren.
Alles aufler Wasser hat keine
Moglichkeit mehr, der Haut gro-
Ben Schaden zuzufiigen (aufler
offene Flammen u.3.)

Solange die Hénde nicht schwit-
zen oder mit Wasser in Beriihrung
kommen, hélt dieses Zeug jeden
Schmutz, Dreck, Ol... erfolgreich
von der Haut fern.

Ich beniitze das Zeug zu Hause
und auf der Arbeit.

Leider paBt die Tube nicht in den
Umschlag.

P.S.: Habt ihr irgendwo Berichte
iiber eine Laverda 7507

Claus Schlicher, Duisburg

Typenkunde Laverda 7508 in Heft
12 (Mai 1990)

Anstelle einer zeitweise gar dro-
henden Hubraumgrenze und dem
Verbot des Direkt-Einstieges
oder der Festschreibung der zwei-
ten Ausbildung und Priifung wur-
de in Briissel ein fiir alle akzepta-
bles Fiihrerschein-Modell verab-
schiedet, das Sicherheitserforder-
nissen und den Belangen der
Motorradfahrer gleichermaBen
gerecht wird. DaB das Einsteiger-
Motorrad eine Motorleistung von
25 kw besitzt, ein automatischer
Aufstieg nach zwei Jahren Fiih-
rerscheinbesitz moglichistund ab
21 Jahren ein unbegrenzter Fiih-
rerschein direkt erworben werden
kann, ist auch ein Verdienst der
vielfiltigen deutschen Bemiihun-
en.
%iﬂﬁﬂ:l‘ Erfolg sollte alle Beteilig-
ten nicht ruhen lassen, auch bei
der Umsetzung der EG-Richtlinie
in nationales Recht die Interessen
der deutschen Motorradfahrer
nachhaltig zu vertreten.
Mit freundlichen Griifen
Dr. Hubert Koch
Hauptgeschaftsfiihrer Industrie-
Verband Motorrad Deutschland
e.V.

MOIN, MOIN! _I

SEHR GEEHRTE
DAMEN UND HERREN,

die jahrelange Arbeit deutscher
Motorrad-Klubs,- -Organisatio-
nen und -Verbdnde im Kampf
gegen den in der Bundesrepublik
geltenden Stufenfiihrerschein und
gegen die Ubernahme einer dhnli-
chen Uberreglementierung in das
Fahrerlaubnisrecht der EG hat
Friichte getragen.

Dr. Hubert Koch
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Ich hab’ ein nachbestelltes Gum-
mikuH-Heft bekommen (Januar
90).

Jetzt ist es mir als exPP-Leser ein
Bediirfnis, Euch nachtréglich zur
Hochzeit von GK und PP zu gratu-
lieren. Beide Hefte haben dadurch
viel gewonnen und eigentlich
nichts verloren. Herzlichen Gliih-
strumpf!!!

Ach, und falls Euch interessiert,
was die Leser fahren + schrauben:
ich fahre eine Honda CB 500
Clubman und Wasp XS 650 Ge-
spann und restauriere meine 88er
BMW R80GS, die nach 96000 km
einem Linksabbieger zum Opfer
fiel. Ist alles nicht sehr klassisch,
was 7! Anstelle des Wasp wiin-
sche ich mir eine BMW mit dem
alten Rahmen, aber 75/6 (o.4.)
Motor und "nen Steib dran. Na ja,
mit der Zeit kommt sie vielleicht.
Meine Freundin fahrt XBR 500.
Viele Griile

Marcus Lacroix, Dottlingen

VERKEHRS-
NEUIGEE_I_TEN

Bis Ende 1991 werden die wich-
tigsten 1200 km des ostdeutschen
Autobahnnetzes mit Mittelleit-
planken versehen. Fiir die Aktion
stellt das Verkehrsministerium 90
Mio. DM zur Verfiligung. Aus
dem Rundschreiben des Ministe-
riums geht nicht hervor, ob die
Leitplanken mit den fiir Motor-
radfahrer iiberlebenswichtigen
Protektoren an den Befestigungs-
pfosten ausgeriistet werden.

Zur Zeit 146t die Bundesregierung
priifen, ob die Grofe und Gestal-
tung der Verkehrszeichen in Be-
zug auf Wahrnehmbarkeit und

Lesbarkeit verbessert werden
kann. “So soll es kiinftig moglich
sein, bis zu einer Geschwindig-
keit von 50 km/h wesentlich klei-
nere Verkehrszeichen als bisher
aufzustellen. Die Ausfiihrung der
Verkehrszeichen wird auf das tat-
sachlich, individuelle Erfordernis
begrenzt, unnotig groB dimensio-
nierte Zeichen vermieden.”
Gleichzeitig verfolgt man das
Zieleiner Verringerung des Schil-
derwaldes. Die Bundesanstalt fiir
Stralenwesen stellte némlich
fest, was die Verkehrsteilnehmer
schon lange wulten: 20% aller
Schilder sind vollig iiberfliissig.

Der “griine Rechtsabbiegepfeil®
in den neuen Bundeslidndern soll
bis 31. Dezember 1994 beibehal-
ten werden. “Um in Zukunft eine
endgiiltige Entscheidung zur Auf-
nahme/Nichtaufnahme des grii-
nen Pfeils in die StraBenverkehr-
sordnung treffen zu konnen, hat
der Bundesminister fiir Verkehr

die Bundesanstalt fiir StraBenwe-
sen beauftragt, gemeinsam mit
der Hochschule fiir Verkehr in
Dresden eine Analyse ... zuerstel-
len.”

Nur eben eine kleine Anekdote zu
Eurer Frage: Wie bedient der
BMW-Handler Oldie-Fahrer?

Hier in Oldenburg gibt es den
Héandler Bunjes. Der hat fiir mei-
ne /5 bis jetzt alles gehabt (oder

flott besorgt). Als ich neulich
jedoch mit einem eindeutigen
BMW-Zylinderkopf vom Schrott
da war und eben erfahren wollte,
was das denn nun ist (Isetta, 250
ccm - weiB ich mittlerweile),
sagte mir die technisch hoff-
nungslos unterqualifizierte
Dirndl-Dame am Tresen (immer-
hin die Chefin dortselbst): “Nee,
s0 was haben wir nie verkauft, ist
nicht BMW.” Auf meine Frage,
ob der Werkstattmeister viel-
leicht mal draufgucken konnte,
sagte sie, ohne nachzudenken:
“Der weill das auch nicht!” Geil,
ne? (Vielleicht sollte man i1hm
mal stecken, was die Chefin so
alles iiber ihn erzahlt.)

Also, Bunjes jedenfalls hat wenig
Oldtimer-Interesse, wie mir
scheint. Vielleicht wissen andere
anderes.

Druckt mir bitte die beiden Anzei-
gen ab. Abonnent bin ich, bleib’
ich, lohnt sich. Bis zum nachsten
Heft (har, har) Thomas Kramer,
2900 Oldenburg.

PS: Will jemand den neuwertigen
Zylinderkopf giinstig kaufen?
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ERE——

KS 601 FUR STUFEN-
FUHRERSCHEIN-
ASPIRANTEN

Leser Andreas Meidlinger, W-
7182 Gerabronn, fragte in der Au-
gustausgabe unter anderem nach
einer Drosselmoglichkeit fiir die
Ziindapp KS 601. Wiederum von
einem Leser, dem KS-Speziali-
sten Thomas Wienholz aus Lud-
wigshfn., kam folgender heifler
Tip: Die Nockenwelle des 600er
Aggregatmotors driickt die KS,
gleich ob mit Normal oder S-
Kolben, in die 6konomische 20
kw-Klasse. Ein Schreiben der
Ziindapp-Werke hat er daheim.
Auch der Ziindapp KS 601 Club,
¢/o K.-L. Ditt, Am Siidhang 16 in
W-6541 Mutterscheid besitzt die-
ses Schreiben. Thomas Wienholz
bietet iibrigens selbst nachgefer-
tigte Kegel- und Tellerrdder fiir
den Griinen Elefanten an. Die
Preise liegen erstaunlicherweise
unter denen, vergleichbarer
BMW-Teile. Hier die Adresse:
Th. Wienholz, Stadtgartenstr. 48,
W-6700 Ludwigshafen 25

IMMUN GEGEN
VERSCHLEISS?

Bei uns ist es nicht nur ein Job,
gegeniiber jeder marktschreie-
risch angekiindigten Novitét
skeptisch zu sein, sondern schon
fast eine Lebensphilosophie. Ge-
rade Anbieter chemischer Pro-
dukte und Wundermittel haben es
schwer bei uns. Daher war ich
miBtrauisch, als Mr. Smith, PR-
Mann bei Autfit, Miinster, dem
Vertreiber der reibungsmindern-
den “Slick 50” Produkte, bei uns
anrief, und anfragte, ob wir das
von ihm propagierte Mittel ken-
nen. Darauf antwortete ich ihm,
neugierig wire ich schon, ich
hitte mich aber bis jetzt nicht
darum gekiimmert. Er schlug vor,
ich solle das Produkt, welches mit
Hilfe der Teflonsubstanz PTFE
dem Motor besseren Laufund lan-
geres Leben verleihen wiirde, aus-
probieren und dann meine Erfah-
rungen in der GP kundtun.

Im Selbstversuch

Da der Motordélwechseltermin
meiner R80ST (zu dem Zeitpunkt
98.000 km Laufleistung, nur Zy-
linderkopfe iiberholt, sonst alles
erste Garnitur) nahte, stimmte ich
zu und befiillte bei dieser Gele-
genheit gleich Getriebe, Schwin-
ge und Hinterachsantricb mit
Hypoidd6l und Slick 50. Natiirlich
wurde streng nach Vorschrift,
bzw. Packungsaufdruck vorge-
gangen. Dort war “intelligenter-

weise” angeben, man diirfte bei
einer Getriebefiillung keine klei-
nere Menge einfillen, als den
gesamten Flascheninhalt von 0,35
1. Dadurch brauchte ich dann eine
weitere “Pulle” fiir Schwinge und
Achsantrieb. Mr. Smith, am Tele-
fon auf diesen Sachverhalt ange-
sprochen, erklirte, daB man bei
kleineren Fiillmengen als 2,5  mit
15% “Slick 50" Anteil auskommt.
Also nur eine Pulle pro Motorrad!
Maschinen mit NaBkupplung,
Zwei- wie Viertakter, bekommen
das Préparat fiir Viertaktmotoren,
da das Getricbemittel die Kup-
plungslamellen unbrauchbar
machen wiirde. Mittlerweile nach
ungefdhr 5.000 km glaube ich,
daB die Behandlung meinem Mo-
torrad gut bekommen ist. Eine
merkliche Verbesserung ergab
sich bel der Schaltbarkeit des
Getriebes, das besonders zwi-
schen dem zweiten und dritten
Gang sein Alter nicht mehr ver-
bergen konnte. Die Génge fassen
etwas leichter und fliissiger. Ich
bemerkte im Hauptfahrbereich
zwischen 3.000 und 5.000 etwas
mehr “Mumm”. Der Zugewinn an
Drehmoment resultiert vermut-
lich aus der Verminderung der
Reibungsverluste in Motor und
Antriebsstrang. Konkrete Ver-
brauchsmessungen beweisen eine
leichte Verbrauchsminderung in
der GroBenordnung von 5%. Bei
den Preisen fiir verbleites Super-
benzin ganz angenehm.

"Drum prife..."

.Die Verbesserungensind lautden
Untersuchungen in vielen Fallen
eingetreten. Autfit kann eine um-

e e ._.:'T'-—I"I Il"""t—"'" :
ACTUATED PTFE  “
___NE DAUERHAFTE »
GLOTBESCHICHTUNG | i
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fangreiche Mappe solcher Belege
in Form von Dankschreiben oder
Institutsmessungen vorweisen.
Die vielen Jubelberichte hinter-
licBen bei mir doch MiBtrauen.
Wunder gibt es nicht, jedenfalls
nicht bei Motorradmotoren. Es
schien geboten, sich iiber das
Zeug schlau zu fragen. Wir Gum-
mikuHler haben ja unseren Stro-
mi. Dieser nette Mensch ist kriti-
scher Motorradfahrer und Di-
plom-Chemiker. Mit Hilfe eines
empfehlenswerten Buches (“Was
Sie schon immer iiber Umwelt-
chemikalien wissen wollten..”
Kohlhammer-Verlag, ISBN 3-17-
011602-9) machten wir uns iiber
das Wundermittel PTFE zusitz-
lich schlau. PTFE (Polytetraflou-
rethylen) besitzt folgende Eigen-
schaften: Ab Raumtemperatur
gute FlieBeigenschaften bis zu
260 Grad Celsius. In diesem Be-
reich setzt es sich im Motor auf
allen Flachen ab und besitzt vor-
ziigliche Laufeigenschaften. Ab
300 Grad beginnt es zu Verdam-
pfen, und bei 550 Grad ist der
Ofen aus, bzw. an: Der Kram ver-
dampft unwiederbringlich. Es
entstehen Flourkohlenwasser-
stoffe und Flourverbindungen
(FluBsdure). Die Temperaturen
im Verbrennungsraum und des-
sen Peripherie sorgen also fiir
Verdampfung. Die dabei entste-
henden Abgase fallen unter die
Technische Anweisung Luft, eine
Verordnung tuber Abgasgrenz-
werte, sind also schidlich. Nicht
nur fiir die Luft, sondern auch fiir
Auslafiventil und Auspuff. An
diesen Dingen friBt dann die FluB-
saure. Ich habe jetzt Manschetten,
daB mein acht Jahre alter Auspuff
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den Rest bekommt. Allerdings
muB ich dieses hart wirkende
Urteil iiber Slick 50, bzw. seinen
Inhaltsstoff relativieren. Da ich
nicht weiB, wie hoch der PTFE
Anteil in Slick 50 ist, kann ich
auch nicht sagen, ob sich die ge-
schilderten Verdampfungsaus-
wirkungen so kra bemerkbar
machen. Stromi bemerkte dazu,
daB schon geringe Mengen PTFE
positive Wirkungen entfalten
kénnen, ohne daB durch Verdam-
pfung merkliche Schaden auftre-
ten. Man/Frau sieht: Slick 50
gehort nicht zu den gut umwelt-
vertraglichen Praparaten, ein
eventueller Nutzen fiir die Um-
welt kann sich nur bei entspre-
chend langer Betriebsdauer eines
praparierten Fahrzeuges durch
Verbrauchsminderung und lange-
re Lebensdauer der mechanischen
Komponenten ergeben. Getriebe
und Achsantriebe zu befiillen, er-
scheint mir nach wie vor ratsam,
beim Motor bin ich nicht so si-
cher. Weiterhin sollte man den
Einfiilltermin so legen, da man
eine notwendige Fahrt plant, an-
statt nur um das Praparat im
Motor zu verteilen, umweltbela-
stend in der Gegend herumfahrt.
Die empfohlene Behandlung fiir
Zweitakter besteht ja aus der
Methode, Slick bei leicht erhohter
Leerlaufdrehzahl iiber den Verga-
ser zuzufiihren und anschlieBend
den Motor eine Viertelstunde
laufenzulassen. Dieses Verfahren
kann den Konsumenten eine An-
zeige einhandeln. Die Rauchent-
wicklung ist derartig stark, daf
“Belastigung® noch eine zarte
Vokabel ist.

Angeblich kann nach der Prépa-
rierung mit Slick 50 der Kraftstoff
mit mineralischen Olen im Ver-
héltnis 100:1 gemischt werden.
Diese Behauptung haben wir
nicht iiberpriift, da wir mit Castrol
XTS die Olbeimischung generell
halbieren.

Mein Fazit: Die Wundermedizin
Slick 50 ist sinnvoll, wenn das
Fahrzeug noch mehrere Jahre
genutzt werdensoll. Der nicht bil-
lige Einsatz dieses ungesunden
und doppelt verpackten Praparats
sollte nur mit Uberlegung von-
statten gehen. Fiir die relativ kiihl
laufenden Antriebsstringe von
BMW und Moto Guzzi Zweizy-
lindern wiirde ich Slick stets
empfehlen. Beim Motor gilt es
abzuwaiagen.

Mein Wunsch an die Slick 50
Mannschaft: Besser formulierte
Benutzerhinweise, Verzicht auf
Doppelverpackung, Slick in
Pfandgebinden oder lose anbie-
ten.

Andy
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Schmierplan fiir IFA - Kraftrad Typ BK 350

Schmierzeit: alle 1000 km

@

"TYPENKUNDE

IFA BK 350

Motor
Zylinderzahl
Bohrung - Hub
Hubraum

Leistung
Verdichtung
Kiihlung
Schmierung
Vergaser

Batterie
Lichtmaschine
Ziindkerze
Elektrodenabstand
Zundanlage
Vorziindung
Unterbrecherabstand

Kraftiibertragung
Kupplung
Primérantrieb
Getriebe
Hinterradantrieb tiber
Primartubersetzung
Sekundarubersetzung
Hinterradiibersetzung

Zweitakt-Motor

2

58 - 65 mm

343.4 ccm

15PS =11 kW
165
Luft/Fahrtwind
Mischung 1 : 25

2 St BVENB 22-7
6V 8 Ah

IKA GMR 6/45 45/60 Watt
M14 - 225

0,55 mm
Batterieziindung

3 - 3,5 mm vor OT bei gedffneten Fliehg.

0,4 mm

Einscheiben-Trockenkuppl.

4 Gang-FuBschaltung
Gelenkwelle

3,27 (3,84)-2,1- 1,38 - 1,07
1:4,67 Solo-1: 5,4 Gespann

Fahrwerk

Rahmen Doppelrohrrahmen
Vorderradgabel gedampfte Telegabel
Hinterradfederung ungedampfte Geradwegfederung

Simplex-180 mm Drchms.
Simplex-180 mm Drchms.

Bremse vorn
Bremse hinten

Allgemeine Daten

Radstand 1400 mm
Gesamtlange 2150 mm
Gesamtbreite 76 cm
Reifen vorn 3,25x 19
Reifen hinten 3,25x 19
Felgen Tiefbett 2,5 x 19
Luftdruck v/h 1,75/2 bar
Leermasse 154 kg
Hochstgeschwindigkeit sitzend 120 km/h
Verbrauch 3,85 1/100 km bei 80 km/h
Tankinhalt 18 1
Sonstiges

Vorldufermodell .
Nachfolgemodell MZ ES 250

Bauzeit 1952 bis 1958
Hersteller VEB Motorradwerk Zschopau
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Zeichnung links oben:
Lichtmaschine mit Fliehgewicht-
Zundverstellung und Unterbrecher
Links Mitte oben:

BVF Flachschiebervergaser NB22-7
Links Mitte:

Befiillung der Telegabel mit Motorol
fur die Dampfung - Sommer: Motordl

bis - 10° C Motordl/Diesel 1 : 1
tiefere Temperaturen Motorol /Die-
sel1:3

Links Mitte unten und unten:
Hinterachsantrieb und Getriebe wer-
den mit Getriebedl (150 cm?® bzw. 1
Liter) befullt. Bei tiefen Temperatu-
ren wird Motordl empfohlen.
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Mit Sicherheit besser fahren

Andy und pk beim ADAC-Sicherheitstraining

Schon lange hatte PK darauf
gewartet, mich zu einem
ADAC-Sicherheitstraining
mitzuschleifen. Als der Termin
nahte und sich der Sonntag als
einer von der heilen und
sonnigen Sorte ankiindigte,
schwand meine Lust zuse-
hends. Da die Arbeitswoche
mal wieder recht stressig ge-
wesen war, stand mir der Sinn
eher nach Balkon und Bagger-
see als nach Zweiradringelrei-
hen unter sengender Sonne.
Vor Jahr und Tag hatte ich im
Rahmen von Fahrerlehrgan-
gen der Kuhlen Wampe an
von IFZ ausgerichteten Sicher-
heitstrainings teilgenommen.
Eine ungefahre Ahnung von
dem, was mich erwarten sollte,
hatte ich also. Ich erklirte PK,
daB ich eigentlich keine rechte
Lust hatte, weil der StreB3 und
s0...und auferdem konne ich
doch Motorradfahren...und
iberhaupt...

Mein Chefredakteur kannte keine
Gnade und appellierte an mein
gegebenes Wort, ihn zu begleiten.
Also klingelte der Wecker am
Sonntagmorgen um 7.30 Uhr, und
nach einem hastigen Friihstiick
machte ich mich auf den Weg.
Am Samstagabend hatte ich noch
eine kleinere Hautdiise in den
BVE-Vergaser meiner 250er MZ
geschraubt, weil der Motor mit
der grofien beim plétzlichen Voll-
gasgeben in den Viertakt fiel.
Dabei hatte der VAG-Benzin-
schlauch seinen sicheren Sitz
verloren, so daB beim Fahren der
Sprit munter am Vergaser hinun-
terlief. Am vereinbarten Treff-
punkt kiirzte ich meinen Sprit-
schlauch per Taschenmesser.

Mit der iiblichen Verspatung
(vorsichtig!!! pk) kam PK mit sei-
ner Hercules angekeucht, seine
frischbelegte Kupplung iibertrug
ungeféhr 2 %/, PS, der Rest rutsch-
te durch. Schnell am StraBenrand
die Kupplungsgrundeinstellung
verindert. Die Minuten rannen,

und ich dachte “Unser taglich
StreB gib uns heute...”.

Mit ca. zehn Minuten Verspatung
erreichten wir den Ort des Ge-
schehens, den Bremer Verkehrsii-
bungsplatz. Die anderen kamen
teilweise noch spater, obwohl sie
augenscheinlich nicht basteln
mufiten. Nachdem alle eingetru-
delt waren, fanden wir unsin einer
Art Unterrichtsraum wieder.
Andreas, der Instruktor, stellte
sich vor und bat uns, das gleiche
zu tun. Abgesehen von Volker,
einem 50jdhrigen BMW-Fahrer,
waren alle Teilnehmer jiinger als
PK (36) und ich (28). Aufler mir
und Peter war dort nur ein Fahrer,
der auch im Winter im Sattel blieb
und téglich zur Arbeit gondelt.
Dieser hatte trotz seines zweijah-
rigen Fiihrerscheins schon 40.000
gefahrene Kilometer vorzuwei-
sen.

Gegen 10 Uhr ging es dann auf die
Piste, wo meine Zschopauerin
und PKs Westerwaldvehikel ge-
biihrend belachelt wurden. Der
Vormittag verging mit allerlei
Mitzchen, um ein Gefiihl fiir das
eigene Motorrad zu bekommen.
Kniend fahrend auf der Sitzbank
oder mit einem Arm im Stehen,
Fahren im engen Karree mit dem
Lenker am Anschlag, ohne hinzu-
knallen, Fahren so langsam wie
moglich ohne zu fuBeln, u.s.w..
Gliicklicherweise hatte ich mit
meinem breiten Lenker die drei
Zentner der TS stets halbwegs im
Griff, so daB ich gar nicht so
schlecht aussah. Andererseits
hatte ich wohl den nervisesten
Motor im Feld. Mit Teillast-
ruckeln und stuckerigem Lauf
unter 2.500 Touren hatten die
Viertaktpiloten keine Schwierig-
keiten.

Langsamfahribung:

Der Biker darf weder “fuBeln®,
noch die Pflastersteinreihe mit
einem Rad verlassen.

Dieser Teilnehmer kampfte
vergeblich gegen die Stoppuhr des
Moderators.

(Foto Andy)

PK wurde allgemein bestaunt:
Sein 200er ILO-Single ermog-
lichte in Verbindung mit dem tie-
fen Schwerpunkt seiner Maschine
konkurrenzlose, souveriane Lang-
samkeit. Jedenfalls solange bis
ihm ein nagelneuer Benzinhahn
auseinanderfiel. Dann war fiir ihn
erstmal eine ganze Weile
Zwangspause, bis er aus seinem
hduslichen Fundus Ersatz be-
schafft hatte.

Fiir uns ging es weiter mit der Er-
lduterung von Kurvenstilen, dabei
gelang es Andreas ausgezeichnet,
alle Teilnehmer in die Diskussion
zu integrieren und Theorie an-
schaulich darzustellen (ich staun-
te, wie wenig allgemein iiber die
Zusammenhinge zwischen Fahr-
stil, Kurvenradien, Schriaglagen
und Fahrsicherheit gewulit wur-
de). AnschlieBend “durften™ wir
die verschiedenen Stile im Selbst-
versuch an einer 180 Grad Kurve
am Ende des Gelédndes erproben.
Durch eine Bodensenke im Kur-
veneingang wurde die “Einkipp-
phase” zumindest bei meinem
“soften” Fahrwerk etwas eierig.
Dabei stellte ich fest, was ich ei-
gentlich instinktiv seit Jahren
fiihlte: besonders bei “labil” wir-
kenden Fahrzeugen gehdren die
Kniee an den Tank. Locker sitzen!
Nicht verkrampfen und moglichst
eine Linie mit der Maschine bil-
den.

Bei schnellen, blitzartigen Rich-
tungswechseln (Ausweichen)
fingt man automatisch an zu
driicken. Von Vorteil ist dabei die
etwas verbesserte Ubersicht, (der
Oberkorper bleibt in der Senk-
rechten), von Nachteil die groBere
Schriglage der Maschine. Reifen-
und Bodenfreiheitsproblem!
Unter den herrschenden Laborbe-
dingungen (Sonnenschein, keine
PKW, sauberer Asphalt) war es
kein Problem, die Kurve recht
forsch zu nehmen. Hier ware eine
Simulation von Alltagsbedingun-
gen auch recht kompliziert ge-
worden.

Versucht wurde dieses allerdings
bei den Brems- und Ausweichii-
bungen. Diese waren fiir mich der
wichtigste Teil des Sicherheits-
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lehrgangs. Trotz der barbarischen
Hitze zog ich meinen Barbourkit-
tel wieder an, bei den im Schritt-
tempo gefahrenen Ubungen hatte
ich nur Helm, Lederhose und
Handschuhe anbehalten, war aber
obenrum im T-Shirt geblieben.
Diese Hitze setzte uns allen ge-
waltig zu. Die Sonne war fiir
Bremer Verhéltnisse wirklich
“gleifend® und offenbarte auf
dem schattenlosen Platz die
Schwiachen unserer Bekleidung.
Das Velvetonfutter meiner dicken
Lederbreeches und das &tzende
Synthetikfutter des Testjethelmes
kosteten mehr Kraft und Schweif
alsdie Konzentration auf den Par-
cours.

Bei den Brems- und den Aus-
weichiibungen ging es fiir uns ge-
schlauchte Priflinge nach einer
kurzen Mittagspause zur Sache.
Der in der Mittagshitze eingehan-
delte Sonnenstich, macht es mir
leider unmoglich mich prazise an
die Reihenfolge der Ubungen zu
erinnern.

Die Ausweichiibung gestaltete
sich dermaBen, daB der Aspirant
mit seinem Motorrad durch ein
Tor aus zweil Weichplastikkegeln
fahren mubte, anschlieBend ein
Querhindernis aus “Hiitchen”
umkurvte, um dann wieder sein
Krad durch zwei Hiitchen zu steu-
ern. Wir begannen die Ubung mit
40 km/h, be1 50 mubite schon flugs
umgelegt werden. Instruktor
Andreas war zufrieden. Peter
fragte 1hn anschlieBend, wie
schnell man denn maximal diese
Ubung fahren konne. Andreas
meinte “Circa 55..". Ich entgeg-
nete, um meiner Eitelkeit zu
schmeicheln und um den Ruhm
der Zschopauer Marke zu mehren,
daB ich es mit 60 km/h schaffen
wiirde. Versuch macht kluch,
dachte ich und stiirzte mich mit
aufheulendem Motor in das Ge-
schldangel. Ich schaffte es gerade
soeben, ohne die Hiitchen wegzu-
reiBen. Gliicklicherweise ver-
wendete man hier kleine, ganz
weiche Kegel, die keinen Schaden
stiften konnten. Bei einem IFZ-
Training, dem ich beiwohnte, ver-
klemmte sich bei einem Ungliick-
lichen ein harter “Baustellenke-
gel” zwischen Vorderrad und Mo-
torblock. Das Ergebnis war ein
gebrochener Unterarm und eine
ladierte Yamaha. Also Vorsicht!
Noch spannender wurde der
schweiBtreibende Nachmittag bei
den Bremsiibungen. Andreas lieB

uns pfiffigerweise erst einmal das
Problem der Notbremsung disku-
tieren. Die enorme Wichtigkeit
der Vorderradbremse wird immer
noch unterschitzt. Wir sollten am

lebenden Objekt demonstriert
bekommen,
wie man Meter
sparen kann,
respektive wie
durch hoéhere
Geschwindig-
keit der Brems-
weg im QUA-
DRAT wichst.
Anfangs nur
mit blockier-
tem Hinterrad,
spiter mit bei-
den Bremsen.
Unser eifriger
Chefredakteur
fiel fast auf den
Pinsel, weil sei-
ne Préanafa-
Vorderradnabe
ihn mit einer
Blockade uber-
raschte. Diese
Leistungsfa-
higkeit hatte
dem Bremslein
niemand zuge-
traut. Mir, dem
hochgelehrten
Verfasser des
Bremsenband-
wurms in GP 2/
91 und 4/91,
wurde wieder
einmal klar,
daB meine
Sparsamkeit
schlimme Fol-
gen haben
kann. Die mit
alten, harten
DDR-Belédgen
ausgestatten
MZ-Trommeln
sorgten fiir die
schlechteste
Verzogerung
des ganzen Fel-
des. Allerdings war der Barum-
Vorderradreifen eh an der Grenze
des Moglichen angelangt. Moder-
ne, weiche Beldge wiirden hier
Wunder wirken. Mit der BMW
des Instruktors verkiirzte ich die
Bremswege unter identischen Be-
dingungen enorm. Zu meiner Ent-
schuldigung kann ich vorbringen,
dafl ich fast nur auf Pflaster in
allen Qualitdten unterwegs bin.
Auf diesem Untergrund schafft
auch ein mieser Belag eine opti-
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male VerzOgerung, da die Fahr-
bahn nicht viel Haftung berei-
thalt.

Grinsestoff gab es dann im Kies-
bett, wo ich voller Hime bemer-
ken konnte, daBl ein Superbike

nicht immer ein steter Quell der
Freude ist. Die meisten Leute

haben weder Selbstvertrauen
noch das Gefiihl, um ihr Motorrad
auf losem Belag zu bewegen.
Kronender AbschluB war eine
Notbremsiibung aus der Schrégla-
ge heraus.

Den Teilnehmem war die gewon-
nene Sicherheit wie der Kondi-
tionsverlust, deutlich anzumer-
ken. Korperlich ausgepumpt - den
Sonnenstich sollte ich erst spater

merken - machte ich mich mit
Peter auf den Heimweg.

Das Gefiihl, entgegen meinen
vorherigen Erwartungen, beson-
ders zum Thema Notbremsung
viel gelernt zu haben, 148t mich

eine eindeutige Empfehlung aus-
sprechen, an so einem Training
teilzunehmen. Besonders wenn
man frisch auf einen groBen Ap-
parat geklettert ist oder einfach zu
wenig fahrt um stindig seine
Reflexe zu trainieren.

Andy

Foto oben: “Halt die Wippe?*
uberlegt miBtrauisch Andreas, als
sich pk mit seiner “schweren"”
Hercules im Kippunkt befindet
(Foto Andy)
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Sicherheitstraining???

Eine sehr fragliche Sache
fiir viele Fahrer. Man
konnte annehmen, daB3
Autler und Biker nach der
Devise verfahren: Je grofler
die Selbstiiberschatzung,
desto geringer

das Interesse?

und dann noch vom
ADAC????

Dem Automobilelub trauen
viele Motorradfahrer kaum
uber den Weg, gibt er sich
doch den Anschein, nichts
fur die Zweirad-Zunft zu
tun.

Daf} das “Sicherheitstraining™
fiir jeden motorisierten Ver-
kehrsteilnehmer wichtig ist,
wufite ich schon aus meiner
langjahrigen Praxis als Leiter
verschiedener PKW-Fahrer-
lehrgdnge. Was mit einem
vierrddrigen Vehikel in heik-
len Situationen machbar ist,
erarbeitete ich in Extremkur-
sen fiir den Personenschutz.
Und nun wollte ich armer
Wicht, durch den “inneren
Schweinehund“ angetrieben, an
einem normalen Motorrad-SHT
teilnehmen? Noch dazu mit einer
Maschine, die fast 40 Jahre auf
dem Buckel hat?

Sorgfaltig zog ich mir am Sonn-

tagmorgen gegen 7 Uhr 30, ich

hitte mir den Kopf wegen des
Friihaufstehens einschlagen kon-
nen (weshalb nimmt man am hei-
ligen Wochenende soon Stref} auf
sich? BloB Andy nichts anmerken
lassen), die gut gepolsterte Leder-
hose und die Rivetts-Regenjacke
an. Als “Protektor™ schob ich den
Kunststoff-Nierengiirtel, im Fa-
milienkreis “Bauchschmeichler®
genannt, in die linke Tasche der
Jacke. Man weiB ja nie.... und
Linkskurven sind micht meine
Stirke. Gedanklich kippe ich
immer nach Innen. Vielleicht hilt
der Gurt die grofiten Prellungen
ab?

Durch das frilhe Aufstehen war
Trude, der weibliche Haus-,
Hund- und Hofmischling, irri-
tiert. Schwanzwedelnd versuchte
er mich zu iiberzeugen, daB mit
ihm der Sonntag friedlicher zuge-
hen wiirde. “Harten Macker®
mackiert, und ab ging die Post in
Richtung Ubungsplatz. Unter-
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wegs las ich den Andy mit seiner
qualmenden “Klemmi* auf;, stell-
te meine neue Korklamellen-
kupplung neu ein und vergaB in
der Aufregung den Luftdruck der
Reifen zu tiberpriifen (das wird in
der SHT-Einladung nicht nur
emp-, sondern sogar fast befoh-
len).

Die BegriiBung, nach bewihrten
gruppen-dynamischen  Regeln,
entspannte die untereinander
fremde Gruppe. Die Anzahl der
Teilnehmer lag bei acht Personen,
was von Andreas, dem “Sicher-
heitstrainer®, als ideale GroBe
bezeichnet wurde. Nach kurzer
Zeit und gutem Kaffee gingen die
Benzin-Diskussionen um das
Thema Sicherheit los. Interessant
die Erfahrungen und die Schilde-
rungen der Unfille der Mitstrei-
ter.

Doch nicht nur der Sonnenschein
war schuld, daf} alle das bekannte
Kribbeln in der rechten Hand
spiirten. “Raus auf den Platz und
fahren!"

Mit ein bifichen Ski-Gymnastik
bei 40 km/h auf dem Hobel be-
gann der Zirkus. Arm raus, hin-
hocken auf der Sitzbank und all
den Schnickschnack, den man auf

der Strafle nicht macht. Und fast
hétte es mir die Miihle unterm
Hintern weggeschmissen. Stell’
Dich ‘mal in die FuBrasten und
strecke das rechte Bein fast waa-
gerecht ab. Nunden flotten Wech-
sel: Rechtes Bein auf die Raste,
linkes rausgestreckt! Der Schwer-
punkt der Maschine-Fahrer-Ein-
heit wandert urplotzlich irgendwo
hin, ich konnte ithn kaum durch
entsprechende Lenkerbewegun-
gen wieder einloten (Nur nichts
anmerken lassen!).

Mit gewissem Respekt beschnup-
perte ich die nichste Ubung:
Langsamfahren. Genau nach mei-
nem Geschmack. Die Big-Bikes
und ihre Fahrer hatten Probleme.
Ich hatte nur Probleme mit mei-
nen zwei chancenlosen Mitwett-
bewerbern: Profi-Andreas auf der
GS-Gummikuh und Andy auf der
250er Klemm-Z. Doch beide hat-
ten im Markencup gegen eine
200er Hercules mit ILO-Motor
und Prinafa-Bremsen Null-Chan-
ce.

Doch ein fabrikneuer, plotzlich
sich selbst demontierender Sprit-
hahn, zwang mich zu einem fast
einstiindigen Boxenstop mit um-
fangreicher Teilebeschaffung

Sonnenschein, nette
Teilnehmer und ein
interessanter Fuhrpark (2
x BMW, Hercules, MZ
und Femdstliches

(Foto pk)

(mein herzlicher Dank gilt hier
allen Teilnehmern, die mit Tat
geholfen haben).

Nach der Zwangspause muddelte
ich bei der “Notbremsiibung"
weiter. Superinteressant war die
Beantwortung unserer Frage: “Ist
der Bremsweg eines PKW oder
eines Motorrades langer?” Dis-
kussion brachte uns nicht weiter,
da jeder Teilnehmer mehr oder
weniger gewaltige Argumente in
die Gesprachsrunde warf. An-
dreas, ein duBerst flexibler, junger
Moderator, schnappte sich einen
herumstehenden Manta (die
Kommentare waren entspre-
chend) und legte, beginnend mit
den Vorderrddern zwischen zwei
Pylonen, eine astreine Vierrad-
Blockierbremsung von 50 auf 0
km/h auf trockenem Asphalt hin.
Dieser Auto-Bremsweg wurde
markiert und ausgemessen. Nun
diiste er mit der gleichen Aus-
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gangsgeschwindigkeit auf der
ADAC-BMW los und blockierte
das Hinterrad, ohne die vordere
Bremse zu betatigen. Der Brems-
weg war doppelt so lang, wie der
vom Opel. Nachster Versuch:
Gleiche Ausgangsgeschwindig-
keit, nur Betitigung der Vorder-
radbremse bis in die Blockierpha-
se hinein (das geht bei ihm, ohne
daB er sich auf die Nase legt) mit
sofortigem l6sen. Verdachtig nah,
1 bis 2 m mehr, lag die neue Mar-
kierung an dem Ende der Auto-
Bremsspur. Was alle Teilnehmer
erwarteten, offenbarte die letzte
Vorfiihrung: Optimale Verzige-
rung des Donnerbolzens erreicht
man durch brutales Blockieren
des Hinterrades aus voller Fahrt,
instinktives Abfangen der kom-
menden  Schleuderbewegungen
und Konzentration auf das Vor-
derrad. Wie ein Wahnsinniger
zieht man am Bremshebel. Im-
memoch ein Stick mehr! Der
Bowdenzug hilt alles! Und wenn
jetztdas verflixte Vorderrad blok-
kiert, laBt man den Hebel urplotz-
lich locker, um fast im gleichen
Moment wieder brutal zuzupak-
ken.

Unsere Vergleichstests reichten
unserem Wissensstand. Fehler-
quellen, um die “Auto-Motorrad-
Bremsweg-Frage™ endgiiltig zu
kliren, gab es in unserer Ver-
suchsanordnung genug: Tachos
zeigen unterschiedlich an, der
Fahrer zieht den Bremshebel 50
cem spiter und so weiter...
Wichtig war die Einsicht, daf
PKW und Krad dhnliche Verzo-
gerungswege haben, wenn sie nur
richtig bedient werden. Beim
Auto heifit das: Voll reinlatschen
ins Pedal, bis alle 4-Réder blok-
kieren (kann jede Oma, wenn sie
aufgrund ihrer Todesangst im
Gefahrenfall nur genug Kraft am
Bremspedal aufbringt); beim
Moppet mull man hinten reinlan-
gen und vorne iiberlegt, mit Be-
dacht und Kraft zichen.

Leichter geschrieben als ge-
macht. Fiir mich war die Vorstel-
lung eines blockierenden Vorder-
rades unweigerlich mit einem
Sturz verbunden. Dall dem nicht
so ist, erfuhr ich (im wahrsten
Sinne des Wortes) beim ersten Ei-
genversuch. Mit aller Handkraft
betitigte ich bei der Hercules den
Magura-Bremshebel, darauf ver-
trauend, daB} die Pranafa-Betrugs-
Vollnabenbremse das sowieso
nicht packt, und flog das zweite-

mal fast aus dem Sattel. Diesmal
war ich mehrerschrocken iiber die
phinomenale Bremswirkung ei-
ner restaurierten Dosendeckel-
bremse, als iiber das eigentliche
Problem: das blockierende Vor-
derad.

Mit bester Gesundheit gingen
Fahrer und Maschine aus der
schwierigen Sonderpriifung her-
vor. Die200er Hercules mit ILO-
Motor, Pranafa-Bremsen und
Metzeler Block C bewies, dafl der
Fahrgestell- und Bremsenbau in
den letzten 40 Jahren kaum Fort-
schritte gemacht hat.

Die nidchste Ubung: “Ausweichen
vor einer Oma, die ohne zu guk-
ken liber die StraBe fegt* war fiir
mich die wichtigste Angelegen-
heit des Tages. Auf einer gedach-
ten Fahrspur werden zwei Hiit-
chen aufgebaut, die den Punkt des
Erkennens der dlteren Dame mar-
kieren. Hier diist man mit vorge-
schriebenen 50 km/h durch und
trifft, wenn man nicht durch
“driicken”, also Maschine in volle
Schriglage, Fahrerkorper senk-
recht, die “Oma*“. Sie wird durch
weiche Pylonen mit einer Breite
von zwei Metern dargestellt (wer
hat schon so eine dicke Vorfah-
rin?). Es geht iibrigens das Ge-
riicht um, daff die schlechtesten
Fahrer des Kurses sich als Hinder-
nis zur Verfligung stellen miis-
sen!!! Sie sind es sowieso nicht
mehr wert, am téglichen StraBen-
verkehr teilzunehmen!. Mit
Schriglage, mit dem normalen in
die Kurve legen, ist hier nichts
mehr angesagt. Unweigerlich nie-
tet der Probant in das Hindernis
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(Hier kann ich mir den linken
Witz von Otto aus der Abteilung
“Galgenhumor® nicht verkneifen:
Weshalb gehen viele Passanten
mit ausgestrecktem Arm iiber
cinen Zebrastreifen? --- Damit
man sie hinterher leichter unter
der Maschine wegziehen kann!*).
Viel geiibt, viel gelernt.

Nun gibt es fiir jeden Sicherheits-
trainingplatz, auch fiir beispiels-
weise den Niirburgring, von den
Lehrern ausbaldowerte Spitzen-
geschwindigkeiten fiir eine be-
stimmte Ubung. Je nach Aufbau,
Platz und Glétte der Fahrbahn ab-
solvieren wir in Bremen die
“Oma*-Ubung mit dem PKW bis
zu 80 km/h (Dal das geht ist kein
Wunder: der Moderator fahrt die
Ubung mehr als 200mal, jeder
Handgriff sitzt). Also mubBte An-
dreas fiir diese Motorradiibung
ebenfallseine “absolute” Spitzen-
geschwindigkeit vorgeben kon-
nen, die zwar nicht Sinn des Si-
cherheitstrainings, aber bestimmt
unheimlich interessant ist. Unsere
Geschwindigkeit durfte nicht
iiber Tachoangabe 50 km/h lie-
gen. Nach dem ADAC-BMW-
Tacho-Wert meinte er, dafl wohl
kaum uber 55 km/h bei dieser
Ubung méglich sind. Und nun
kam unser Andy, der da locker
meinte, er und seine MZ packen
das mit sechzig! Die Notrufnum-
mer der stadtischen Krankenan-
stalten war mir bekannt. Durch
die 80 Durchldufe bei dem Par-
cour bildete ich mir ein, daB ich
die Geschwindigkeiten brauchbar
abschitzen konnte. Sollte ich ihn
zuriickhalten, weil wir diesen

Auf diesem leicht miBgluckten Foto
sollte man erkennen, dafi3 das
Hinterrad blockiert (Speichen sind
sichtbar). (Foto pk)

Redakteur noch brauchen? 14
Tage ohne ihn? Die GUMMIKUH
hitte leere Seiten... Okay, der
Mann muB schlieBlich wissen,
was er tut!

Souverin startete Andy, zog die
Miihle auf sechzig, nach meiner
Einschiatzung eher mehr, und
brauste durch das Tor, driickte die
Klemmi unter sich weg und am
Hindernis vorbei, kam ins hudeln,
fing sich und diiste durch das
hintere Tor. Geschafft! Ich hab’
das noch nie gesehen! Die Packta-
schen einer MZ streiften den Bo-
den. Unglaublich!

Tief beeindruckt gingen die Besit-
zer und -rinnen moderner Ma-
schinen zur Kaffeepause.
Mensch, das darf doch nicht wahr
sein: Ein Ostzonen-Produkt und
ein 40 Jahre alter Hobel sahnen
alles ab? :
Das ADAC/DVR-Training ist
kein Kurs, der die Fahrer perfek-
tionieren will (wie z.B. Fahrer-
lehrgénge auf dem Niirburgring),
sondern eine lustige und interes-
sante Lektion fiir mehr Sicherheit
im tédglichen StraBenverkehr.
Meine Empfehlung: Mitmachen,
es lohnt sich! Und jedesmal zum
Saisonbeginn den Kurs wiederho-
len! Der ADAC bietet das Trai-
ning in der ganzen Republik an.
Anruf geniigt. Kosten zwischen
40 und 100 DM, je nach Fahreral-
ter und Mitgliedschaft.
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VERSUCH

MACHT

Verlag heraus. Den kompletten
Satz (18 Doppelkarten) ein-
schlieBlich never Bundeslénder
gibt es fiir 69,80 DM u.a. bei
Ecco, Postfach 10 12 55, 7000
Stuttgart 10 (Die schicken Dir
den Satz ins Haus - die Anschaf-

e

Mittwoch morgen um 10.00 Uhr
diiste ich mit einem neuen, zwei-
stockigen Tankrucksack und
meinem alten Wanderrucksack
auf dem Riicken los. Die erste
Pause legte ich nach ca. einer
Stunde an einer Gaststitte ein.

terbrecher und die Leitungen zur
Ziindspuleund Kerze kontrolliert.
Saft kam an. Nun ist mir das in
Bremen die Tage vorher auch
schon passiert. War der Motor
wieder kalt, so sprang sie auf den
ersten Tritt wieder an. Diesem

KLUCH

s s

Sichtkontrolle der Reifen, des
Motors ete. Tankrucksack noch

Ubel wollte ich griindlich abhel-

fung lohntsich! ADAC-Mitglie- ==
: fen. Ersatzziindspule ausgepackt,

der erhalten einzelne Exemplare

“ACHTUNG LEBENSGEFAHR .+~

¥ -
it L
e

ps unt12 {d;; Rastaur;erunlgt im Zuge ibrer Mitglicdschaft). | f.f: . St SR - . | ‘ BETRETEN VERBOTEN! :'”' . ¥ -.;'1-1 R einmal festzichen und nun die eingebautund festgestellt, daB die
ST g e::cu * ot. Diese Landkarten haben einen S A P 5 L :? o Jedes Belrelen st mi Lebesielbe - ARPRP NI v 0 verdiente Cola in der Affenhit- vollig im Eimer war. Alte Spule
ILO-Motor, Baujahr 1953\ 0 170200000, als0 | ra Al el A G NG o i ST ze. Doch ein verstecktes Schild ~ wieder rein und, siehe da, Miihle

Rauchen in der Zeit
von 11 bis 14.30 Uhr

nicht erwiinscht

Dieses Schild empfing mich als
GenuBraucher in einem
Restaurant in Heiligenstadt.
Doch bis dahin war ein langer
Weg zuriickzulegen!

Tank entrostet, TUV-Hiirde ge-
nommen, nichts hielt mich mehr
in Bremen: “Auf zu Freunden
nach Niirnberg!*

Doch vor der Reise ging es ans
planen und packen.

Niimberg liegt iiber 550 km von
Bremen entfernt. Auf einer Deut-
schlandkarte zog ich eine Gerade
zwischen diesen beiden Ortenund
iibertrug die Gerade auf soge-
nannte “Generalkarten“. Diese
bringt Mairs Geographischer
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1 cm entspricht 2 Kilometern.
Die Kartentasche im Tank-
rucksack zeigt dann ungefahr 50
Kilometer in Nord-Siidrichtung
an.

Sogenannte Wanderkarten oder
Vermessungsblitter in den MaB-
stiben 1 : 50.000 oder 1: 100.000,
Atlanten oder Karten, die auf ei-
ner Seite ganz Europa zeigen,
eignen sich weniger fiir eine
Fahrt, da man sie entweder lau-
fend aus der Tankrucksack-Kar-
tentasche herausnehmen, umdre-
hen und wieder eingepacken muB,
oder weil man, wie Marius Miil-
ler-Westernhagen als Theo sei-
nem LKW nachjagte, mit der No-
tizbuchkarte in Europa hin- und
herirrt, ohne Erbsenhausen zu
finden.

Eine Grundvoraussetzung ist, da
ich mit meiner Hercules laut
Werksangabe maximal nur 95

km/h (liegend sogar 105 km/h,
wie die damaligen Prospekte ver-
sprachen) schaffe, daB ich keine
Autobahnen und Bundesstrafien
benutzen wollte.

Die um die Gerade herumliegen-
den StraBen markierte ich mit ei-
nem Leuchtstift und legte so fast
eine “Luftlinien“-Strecke fest.
Die Auswahl der Reiseutensilien
fiel mir schwer. Sollte ich mich
von meinem Fernglas trennen?
Oder meiner Bettdecke? Die
riecht so gut, aber wo kriegichdas
Ding regendicht unter? MuB mei-
ne “Ovomaltine™ mit?

Der Leser erkennt, in welchen
Schwierigkeiten ich steckte. Mei-
ne Reise-Checkliste durch-
forstete ich nach den Maximen
“leicht und klein®* und nahm nur

T —— <
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das notwendigste mit. Das Ergeb-
nis habe ich auf der iibernachsten
Seite abgedruckt.

Wenn Du fiir eine Tour packst,
nimmst Du einen Kuli, streichst
die unwichtigen Dinge raus und
fiigst “Tesaband” (das kann man
fiir fast alle Reparaturen verwen-
den: durchvibrierte Scheinwer-
ferhalterung, Flicken des Regen-
combis, Ziindspulen festkleben
usw.) ein. Dank der Checkliste
hatte ich nichts vergessen und
konnte mir unterwegs immer
selbst weiterhelfen.

Foto:

Die defekte Original-Ziindspule im
Motorgehéuse wurde stiligelegt und
durch eine unter dem Tank befestig-
te 6 Volt-Autozundspule ersetzt

Fotos links und rechts oben:

Am zweiten Tag der Tour uberquerte ich die ehemalige Grenze bei
Mendhausen (Thuringen)/Irmelshausen (Franken). Noch heute hat der
Drahtverhau etwas Erschreckendes an sich.

Nur ein Fasan traute sich auf den Grenzstreifen, der noch nicht von Minen
geraumt war.

kiindigte den Ruhetag an. Pech,
also weiterfahren. Doch der
ILO-Motor sprang nicht mehr
an. Die Kerze ziindete nicht und
aus der Ziindleitung kam bei ab-
genommenem  Kerzenstecker
kein Funke zum Zylinder riiber.
Ergo war der Kerzenstecker in
Ordnung. Mit der Priiflampe Un-

sprang an.

Wahrscheinlich wurde die Isolie-
rung in der Spule warm und lieB
nur noch wenige Hochspannungs-
funken an der Kerze zu. Zum
Anspringen zu wenig, fiir's Fah-
ren ausreichend. Nachdem ich
dann noch dreimal liegenblieb
(Zigarette rauchen bis der Motor

= =

MOTORRADFAHER, DIE UNGEBETENEN GASTE

Nichts geht tiiber das herrliche Gefiihl auf einer “Zeitmaschine*
durch die Lande zu fahren. Motorrad aus den Fiinfzigern, Urlaubs-
linge leider aus dem gleichen Jahrzehnt (nur sieben Tage), Wetter
wie friiher und dann die interessanten Erlebnisse am StraBenrand.
Was wollte ich mehr?

Die Strecke fiihrte mich iiber einsame, kurvenreiche StraBen in den
Westen der neuen Bundeslédnder (hinter Gottingen reingeschlupft,
tiber Eisenach - Thiiringen nach Franken wieder hinaus).

Mein Eindruck: Alles prosperiert! Viele StraBen sind neu belegt
(Vorsicht: Rollsplit!), in der FuBgéngerzone von Heiligenstadt (die
architektonisch sehr gut gemacht wurde und die historischen Gebéu-
de angenehm herausstreicht) er6ffnet ein neuer Laden neben dem
anderen, iberall haben “Speisegaststitten® er6ffnet, und in Eisenach
gibt es Auto-Verkehrsstaus, die Bremen nur selten vorzuweisen hat
(damit will ich nicht sagen, daB die Verkehrspolitik unserer hansea-
tischen Landesregierung so gut ist, im Gegenteil, sondern daB der
vierrddrige Verkehr in Eisenach so stark zugenommen hat, daB die
Planer und Arbeiter mit den neuen Trassen nicht nachkommen).
Wohin man im Westen der alten DDR, zugegeben oberflichlich,
schaut, es geht bergauf.

Bergab geht es mit dem Motorrad. Im Januar und Februar 1991
wurden in den neuen Bundesldndern nur 665 Motorrider neu zuge-
lassen. Setzt man diese Zahl ins Verhaltnis zu den neuzugelassenen
PKW, so ergibt sich ein Verhiltnis von 146 PKW auf ein Moppet
(Alte Bundeslédnder 60 zu 1). Der Zulassungsanteil der Motorrader
in der Ex-DDR zum gesamten Bundesgebiet betrigt nur 6,6 %, 665
zu tiber 10140 Maschinen (PKW 14,6 %). Das zeugt einerseits von
geringerer Kaufkraft (Bevolkerungsanteil 20,4 %) und andererseits
von einer verstiarkten Abneigung gegen das motorisierte Zweirad.
Diese Entwicklung werde ich weiter verfolgen, befiirchte aber, daB
der Trend - hin zum Auto, weg vom Motorrad - anhilt.

Diese Ergebnisse bekam ich als “Transitreisender auf zwei Riadern
voll zu spiiren. In Heiligenstadt, dem geplanten Ubernachtungsort
auf dem Wege von Bremen nach Niirnberg (bei einer V-max von 95
brauche ich gemiitliche zwei Tage fiir die Strecke), gibt es das “erste
Haus® am Platz, den “Eichsfelder Hof*. Vom zweiten brauche ich
gar nicht zu erzidhlen, denn der Laden hatte Ruhetag. Maschine vor
dem Hotel abgestellt, Helm ab, fliegenverschmutzte Rivettsjacke
runter und hinein zur Rezeption. “Guten Tag, ich mdchte gerne ein
Zimmer mit Dusche!“ Die Gedanken der Portiers-Frau konnte ich an
ihrer Stirn ablesen: Was will der arrogante Mopedfahrer! Ein
Zimmer mit Dusche. Hat der iiberhaupt so viel Geld? Bestimmt

nicht, der fahrt ja Motorrad, sieht frau ja an seinen dtzenden
Klamotten und an dem Helm. Aber seine Aussprache ist so hoch-
deutsch; bestimmt einer aus Rostock! Der arme Wicht hat es nicht
zum Kadett gebracht, nicht mal zum Wartburg... und 148t hier den
groBen Max raushéngen. Warte Biirschchen, dich pack’ich auch
noch: “Die Eigentumsverhéltnisse sind noch nicht so. Wir konnten
noch keine Duschen einbauen. - Ich hitte allerdings ein drei-Bett-
Zimmer (ich glaubte sie sagte sogar “drei-Mann-Raum* (hier kann
ich mich irren)) frei, aber das wire unokonomisch, das Zimmer mit
nur einer Person zu belegen!” Vollig perplex stammelte ich etwas
von “Verstehen und wollte von dannen ziehen. Doch nun regte sich
das Mitleid der Rezeptionsfrau und sie schob mir verstohlen die
Adresse eines giinstigen Privatzimmes zu.

Da dackelte ich hin und mit viel rhetorischer Kraft versuchte ich dem
biederen Zimmervermieter klar zu machen, daB ich a) ein Bett fiir
eine Nacht brauche, b) das nicht nur zahlen will, sondern auch kann
und ¢) einharmloser Verriickter bin, der aus Spafl Motorrad fahrt und
einem ordentlichen Beruf nachgeht. “Da muB ich erstmal meine Frau
fragen!* war sein Kommentar. Sie nahm mich in Augenschein und
gab mir die Ehre, meinen unwiirdigen Korper in eines ihrer Géste-
betten betten zu diirfen. Die 15 Mark natzte ich im vorraus ab.
Das Abendessen, jetzt “zivil® gekleidet, geno8 ich im genannten
Eichsfelder Hof (ein oppulentes Mahl “Schweineriicken-Steak mit
frischem Salat, Gemiise und Kroketten“ fiir nur 12,90 <ns1:XMLFault xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat"><ns1:faultstring xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat">java.lang.OutOfMemoryError: Java heap space</ns1:faultstring></ns1:XMLFault>