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m Leitartikel

20 Jahre BVDM - Hatten Sie's gewuBt?

1978 wird der Bundesverband der Motorradfahrer 20 Jahre alt -

ein Grund zum Feiern? Sicherlich, Denn man kann mit Recht stolz
darauf sein, allen Widerstdnden zum Trotz diesen Verband Uber 20
Jahre am Leben erhalten zu haben, Dennoch nimmt der BVDM sein 20-
jahriges nicht zum AnlaB einer groBen Jubildumsfeier mit schuwdr-
merisch-schwelgischen Rickblicken, Warum nicht?

Der Blick nach vorn ist wichtiger und dringlicher denn je. Leider
haben Motorradfahrer immer ein sehr eigenbrdtlerisches Verhalten
gezeigt, und leider hat der BVDM in der Vergangenheit manches nicht
getan, was er hdtte tun sollen. Zumindest an letzterem 1Bt sich
was &ndern,

Der neue Bundesvorstand hat sich hohe Ziele gesteckt. Wie ernst er
diese Ziele nimmt, 188t sich z.B. an den Veranstaltungen ablesen.
Mit einem Vortrag iliber den neuentwickelten Fackelmann-Anzug am 10.
Dezember in Miilheim/Ruhr begann der BVUDM eine Reihe lehrgangs#hn-
licher Veranstaltungen. Um Zindkerzen wird es am . Januar in
Ziegenhagen bei Kassel (Gaststidtte zum Storch, 16~ ") gehenj; einem
Fahrschuluochenende am 25./26. Februar im Saarland folgt am 8., Ap-
ril ein Vortrag iliber Motorradverkauf., Ende Md&rz wird in Bergisch-
Gladbach eine Podiumsdiskussion zum Thema Verkehrssicherheit/Mo-
torradhaftpflichtversicherung stattfinden., Vom 4ebie=igsiies geht
es anldBlich einer BMW-Werksbesichtigung nach Berlin. Fir gesell-
schaftliche Unterhaltung wird das Winterfest “am 11./12., Midrz im
Restaurant zur Niirburg in Niirburg (u.a. mit Siegerehrung der BVQM-
Jahresuettbewerbe und sonntagmorgendlicher Wanderung, Beginn 17" )
sorgen.,

Um die Moglichkeiten des BVDM auszuweiten, hat der Vorstand im No-
vember 1977 sieben Referentenposten besetzt: Wilhelm Hopmann (Of-
fentlichkeitsarbeit), Barbara Rottlander (Werbung), Peter Ziegler
éGamainnUtzigkeit), Willy Reuter (Veteranen), Karl-Heinz Breuer
Material), Rolf Kiihnle (Anschriften, Treffpunkte) und Wolf-G.
Rohde/Horst Orlouwski (Verkehrssicherheit).

Bei aller Aktivitdt ist der BVDM allerdings nur so stark, wie sei-
ne Mitglieder hinter ihm stehen. Leider haben aber einige Mitglie-
der, sogar Clubs, immer noch nicht begriffen, daB der BVDM kein
abstraktes Gebilde darstellt, sondern aus ihnen selbst besteht., Oft
genug wird der BVDM gescholten, ohne auch nur die geringste Ein-
satzbereitschaft fiir diesen einzigen bundesweiten Motorradverband
erkennen zu lassen,

Jeder sollte Kritik, Vorschldge und Einsatzbereitschaft zeigen,
damit der BVDM endlich zu einer starken Interessengemeinschaft der
Motorradfahrer werden kann., Beweissn kann er dies bereits vom 10.=-
12, Februar 1978: Dann namlich findet das traditionelle Elefanten-
treffen unter neuen Voraussetzungen statt: Im abgeschlossenen Areal
des Salzburgrings. Nach dem Motto: Schnee und Gemitlichkeit ja,
Rockerfestival nein. Helfer werden dringend gesucht (Meldung bei
Horst Orlowski, Augustenstr. 2, 5630 Remscheid 11).

1978 - packen uwir's an!
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( BVDM-Interna

Protokoll der Jahreshauptversammlung
am 24. 9. 1977 in Brigachtal-Kirchdorf

Zunachst eroffnete der Vorsitzende des
gastgebenden Landesverbandes, Herr
Jauch, die JHV und begriiBte die Gaste.
Es folgte der Bericht des 1. BVDM-Vorsit-
zenden, Herrn Horst Briel. Er sagte, daB
die herausragenden Veranstaltungen des
Jahres das Elefantentreffen und das Mo-
torradfahrertreffen im Contidrom gewe-
sen seien. Ob das Elefantentreffen im
Jahre 1978 stattfinden werde, sei nicht
sicher. Wenn ein geeignetes Gelande ge-
funden wird, wird auch das Trefefn statt-
finden. Das Contitreffen sei von allen
Seiten nur gelobt worden und wird mit
Sicherheit im nachsten Jahr durchgefiihrt.
Der Termin wird festgelegt, wenn der
internationale Terminkalender aufgestellt
ist. Die Motorradfahrerfachschule wird in
dem vorgesehenen Geb&ude in Boxberg/
Eifel nicht gegriindet werden kdénnen,
weil eine Interessengruppe der Dorf-
bewohner sich dagegen wehrt. In jedem
Fall wird im nachsten Friihjahr mit eini-
gen Perfektionskursen der Schulungs-
betrieb aufgenommen.

Es folgten Berichte der Vertreter der
angeschlossenen Verbande Kassel, Hil-
den, Rhein-Ruhr, Ostwestfalen Lippe,
Koln, Bergisch Gladbach, Rur-Inde, Sau-
erland, Untertaunus, Schwarzwald-Boden-
see, Markgrafer Land, Siudbaden und
Schwalm-Eder.

Der 1. Geschéftsfiihrer, Horst Orlowski,
teilte zunachst mit, daB der 2. Vorsit-
zende, Herr Reuter, aus gesundheitlichen
Griinden bereits im Sommer dieses Jah-
res schriftlich seinen Rucktritt erklart
habe und auch nicht wieder kandidieren
wolle. Er sagte weiterhin, daB im Be-
richtszeitraum zwei Sitzungen des erwei-

terten Vorstandes stattgefunden haben
und daB sich die drei Motorradclubs
Sportfahrergemeinschaft Rur-Inde, MC-
Lowen Bergisch Gladbach und BVDM-
Kreisverband Schwalm-Eder in Spangen-
berg dem BVDM angeschlossen haben.
Der Bestand an Mitgliedern sei zur Zeit
ca. 1150.

Herr Glnter Wuttke, BVDM-Schatzmei-
ster, verlas den Kassenbericht, der mit
einem Bestand von DM abschloB.
Wegen dieser glinstigen Entwicklung und
weil die Motorradfachschule noch nicht
als Kostenfaktor zu Buche geschlagen ist,
zog er in Absprache mit den anderen
Vorstandsmitgliedern den Antrag 1 auf
Beitragserhohung zuriick. Von den bei-
den Kassenprifern war einer im Ver-
lauf des Jahres aus dem BVDM ausge-
treten. Der zweite, Herr Volker Lefevre,
hatte die Kasse geprift, war aber zur
JHV nicht abkdmmlich. Er teilte der Ver-
samlung schriftlich mit, daB er die Kasse
stichprobenhaft geprift habe und keine
UnregelmaBigkeiten feststellen konnte.

Der Sportwart, Herr Bernd Keggenhoff,
berichtete Uber die Deutschlandfahrt, die
Touristik- und ng-Sportmeisterschaft so-
wie Uber die Orientierungsmeisterschaft,
die in diesem Jahr erstmalig ausgetragen
wird. Es folgte die Siegerehrung der Vor-
jahreswettbewerbe und die der Zielfahrt
zur JHV. Der Leiter des Werbeausschus-
ses, Herr Ingo Schroder, erklarte, daB
sich Herr Werner Steinhage als einziger
an dem Wettbewerb zum Entwurf einer
neuen BVDM-Klebeplakette Dbeteiligt
hatte. Einer seiner Entwiirfe ist inzwi-
schen gedruckt worden, und die anwe-
senden Mitglieder haben je ein Exemplar



erhalten. AuBerdem hat der AusschuB
den Druck eines Werbefaltblattes und
eines neuen Aufnahmeformulares ver-
anlaBt.

Als Kandidat fiir das Amt des Versamm-
lungsleiters wurde Herr Willi Reuter vor-
geschlagen und einstimmig gewahit. Er
bat um Entlastung des Vorstandes, und
sie wurde ohne Gegenstimmen und ohne
Enthaltungen gewéahrt. Er dankte dem
Vorstand fiir seine Arbeit und begann
dann mit der Neuwahl.

Herr Giinter Wuttke war einziger Schatz-
meister-Kandidat. Er wurde mit 95 Stim-
men bei 18 Enthaltungen und 2 ungiilti-
gen Stimmen wiedergewahlt.

Ahnlich war es bei Horst Orlowski, der
mit 109 Ja-Stimmen und 4 ungiltigen
wieder 1. Geschéftsfiihrer wurde.

Auch fir den 2. Geschéftsfilhrer gab es
nur einen Kandidaten. Herr Bernd Kar-
rasch wurde mit 105 Stimmen bei 8 un-
giltigen und 2 Gegenstimmen gewahit.

Die Herren Ulrich Rehfisch und Georg
Schuster stellten sich als Bundes-Sport-
warte zur Wahl. Auf Herrn Schuster ent-
fielen 68, auf Herrn Rehfisch 47 Stimmen.
10 Wahler enthielten sich, 4 Stimmzettel
waren ungiiltig. Damit war Herr Schuster
gewahlt.

Zur Wahl von 2 gleichberechtigten 2. Vor-
sitzenden stellten sich die Herren Fried-
helm Feld, Wolf Georg Rohde und Peter
Ziegler. Gewahlt wurden Herr Rohde mit
91 und Herr Feld mit 70 Stimmen. Herr
Ziegler erhielt 43 Stimmen.

Zur Wahl zum 1. Vorsitzenden kandi-
dierte nur Herr Horst Briel. Er erhielt
95 Stimmen bei 13 Gegenstimmen und
5 Enthaltungen. Zum Kassenpriifer wur-
den Frau Margot Wittke mit 90 und Herr
Volker Lefevre mit 82 Stimmen gewahit.
Herr Tore Zdéller, der dritte Kandidat,
erhielt 25 Stimmen.

Es folgte die Abhandlung der Antrage.

Der Bundesvorstand zog seinen Antrag
auf Beitragserhdhung zuriick, weil die
Motorrad-Fachschule, von der er fiir den
Anfang eine besondere finanzielle Be-
lastung erwartet hat, noch nicht anlaufen
konnte. Der Antrag von Herrn Jorg Lu-
decke auf Anderung des Satzungspara-
graphen 6 Abs. 1 wurde verlesen. Dieser
Absatz soll folgenden Text erhalten: , Mit-
glied kann nur werden, wer sich zu den
Aufgaben und Zielen des BVDM bekennt.
Auf Antrag entscheidet der erweiterte
Vorstand lUber die Aufnahme.“ Die Ver-
sammliung hat den Antrag abgelehnt,
weil die Mdglichkeit erhalten bleiben soll,
eine Mitgliedschaft wegen Vorstrafen ab-
zulehnen.

Dem Antrag der MFG Koéln auf einen
Bericht Uber die Motorradfahrer-Fach-
schule hat der Vorsitzende in seiner An-
sprache genilige getan. Die Antrage der
MFG Koéln, der BVDM solle dem Deut-
schen Sportbund und der Deutschen Ver-
kehrswacht beitreten und mit artver-
wandten in- und auslandischen Verbéan-
den Kontakt aufnehmen, wurde vom
Vorstand positiv aufgenommen und ent-
sprechende Bemiihungen zugesagt. Die
Antrage der MFG Koln, der BVDM solle
sich fur eine Anhebung der Kilometer-
pauschale fiir Motorrader und fiir die
Aufhebung des Einreiseverbots fiir Mo-
torradfahrer in die DDR einsetzen, hat
der Vorstand zur Kenntnis genommen,
jedoch auf die geringen Aussichten auf
Erfolg hingewiesen.

Herr Norbert Berentz stellte den Antrag,
fur Schiiler, Studenten, Lehrlinge und
arbeitslose Jugendliche einen ermaBig-
ten Beitrag einzufiihren. Die Mehrheit
entschied gegen den Antrag, weil auch in
diesen Gruppen sehr unterschiedlich viel
Geld zur Verfigung steht und bei beson-
deren sozialen Belastungen Beitrags-
befreiung beantragt werden kann.

Der 1. Motorradclub Camberg e.V. be-
antragte die Aufnahme in den BVDM und
bewarb sich um die Durchfuhrung der



JHV 1978. Der Aufnahme hatte der Vor-
stand bereits zugestimmt. Fur die Gestal-
tung der JHV 1978 erhielt der 1. MC Cam-
berg den Zuschlag von der Hauptver-
sammlung.

In der anschlieBenden Diskussion ward
ein Mitglied dem Vorstand vor, daB sich
der BVDM nicht an den Demonstrationen
anderer Clubs gegen die Versicherungs-
verteuerung beteilige. Dazu auBerte Herr
Briel, daB sich der BVDM an der Demon-

Rattenfénger problematisch

Da freuen sich BVDM-Vorstandsmitglie-
der zunachst sehr, wenn sie bei einer
BVDM-Aktivitat (Contidrom oder Orien-
tierungsfahrt) Motorradfahrer treffen, die
von unserem BVDM begeistert sind und
erklaren, daB sie mit ihrem kompletten
Club sich dem BVDM anschlieBen wol-
len. Die Kontakte werden spater vertieft.
Es trudeln beim Geschéftsfiihrer sogar
etliche Aufnahmeantrage aus dem betref-
fenden Club ein. Dann werden eines
Tages Vorstandsmitglieder des BVDM
von dem Vorsitzenden des Clubs, der sich
dem BVDM in Kirze anschlieBen wird,
zu einer wichtigen Veranstaltung einge-
laden (z. B. Generalversammlung), weil
besagter Clubprasident die BVDM-Man-
nen zum Vorzeigen braucht. Und dann
kommt der groBe Tag. Der Versamm-
lungsraum hat sich gefiillt. Die BVDM-
Abordnung wird als weit angereiste
Delegation gebihrend gefeiert. Dafir
darf ein hohes BVDM-Tier auch den Ver-
sammlungsleiter spielen, wenn es um die
turnusmaBigen Neuwahlen geht. Die Re-
gularien gehen uber die Biihne, und man
wendet sich den wesentlichen Dingen zu.
Aktivitaten, Terminplan. Spatestens jetzt
steht ein gestandenes Mitglied auf und
fragt Clubprasdient und BVDM-Delega-
tion, ob und welche Vorteile die Zuge-
horigkeit zum BVDM iberhaupt bringen
kénne. Der Herr Clubprasident fangt an
mit Handen und FiBen zu reden, das sei
ja nun alles besprochen und was es da
nun noch zu fragen gabe, und mit leicht

stration in Bonn sowohl finanziell als
auch mit Abordnungen und als Kund-
gebungsredner beteiligt hat. Der Vor-
stand sei jedoch der Meinung, daB mit
solchen MaBnahmen die Pramien nicht
zu senken seien. Damit wurde die Ver-
sammlung geschlossen.

Der Protokollfiihrer: Horst Orlowski
Der 1. Vorsitzende: gez. Horst Briel

erhobener Stimme die Gegenfrage, ob
man denn von einem Verband etwas
haben kénne, wenn man dem Verband
nicht zunachst einmal etwas bieten wolle.

Ein richtiger Gedankengang, besonders
fir eine langfristige Zusammenarbeit,
aber das ist jetzt nicht das Problem. Die
hier aufgezeigte Situation bekommt noch
von anderer Seite ein Schlaglicht, wenn
die BVDM-Delegation an eben demselben
Abend so nebenbei erfahrt, daB der Bei-
tritt zum BVDM zwar schon erdrtert wor-
den sei, daB aber die eigentliche Ab-
stimmung vertagt worden sei. Die solches
mitteilen, sind beileibe keine Chaoten
oder Hitzkopfe im Mofa-Alter, es sind
vielmehr gestandene Manner und lassen
in einem Gespréach ,am Rande der Voll-
versammlung” durchblicken, daB sie
selbst personlich gar nichts gegen den
BVDM haben, aber befiirchten, daB die
Mehrheit der dortigen Clubmitglieder gar
nicht begriffen habe, was mit der Mit-
gliedschaft beim BVDM verbunden ist.

Wie zur Bestatigung dessen kommt unter
Punkt , Verschiedenes" die Beitragsfrage
auf den Tisch, und dabei zeigt sich, daB
der ortliche Clubvorsitzende (ber die
Besonderheiten des BVDM-Beitragsein-
zugs selbst noch nicht im Bilde ist und
es nach den gewonnenen Eindricken
sicher eine Weile dauern wird, bis der
Clubvorsitzende seinen Anhédngern plau-
sibel gemacht hat, daB der BVDM-Min-
destbeitrag nicht an den Vereinskassierer



anlaBlich der Hauptversammlung fir das
langst verflossene Kalenderjahr, sondern
recht frih im Jahr an den BVDM zu liber-
weisen ist. Als Dabeigewesener ist man
hin und her gerissen, solche Situationen
entweder als ulkig oder peinlich zu emp-
finden. Aber zu bedenken ist, daB zwar
vor mehr als 400 Jahren ein Landesfirst
in den Zeiten von Reformation und Ge-
gereformation sein gesamtes Volk zum
anderen Glauben mitnahm, wir jedoch
nicht davon ausgehen kénnen, daB das
auch mit einem Motorradclub so funktio-
niert. Und auch das Beispiel vom Ratten-
fanger aus Hameln kann hier nicht Schule
machen. Auch wenn es bei oberflach-
licher Betrachtung den Anschein hat, als
ob die Mehrzahl der dort versammelten
Motorradfans erstens jung und zweitens
in Satzungsdingen unerfahren und drit-

Nievergessene und neu entdeckte
Gespannfreuden

Gespann-Seminar der MFG K&in
im BVDM

tens froh sind, wenn lberhaupt etwas
»losgemacht“ wird, muB der wohllébliche
Schritt, sich unserem Verband anzuschlie-
Ben, besser vorbereitet werden. Es ist
uns nicht damit gedient, wenn nach kur-
zer Zeit die Clubmehrheit enttduscht ist,
weil sie sich mehr von uns versprochen
hat, als wir jemals hatten bieten kénnen,
und bei nachster Gelegenheit den BVDM-
freundlichen Vorstand in die Wiste
schickt. Unproduktive Mehrarbeit fiir Ge-
schéftsfiihrer und Schatzmeister unseres
Verbandes sind noch die harmlosesten
Folgen. Was uns langfristig nutzt, ist eine
in voller Kenntnis aller Zusammenhange
und Verpflichtungen stetig wachsende
Zahl von Motorradfahrern, die unsere
Ziele nachhaltig zu férdern bereit sind.

Wilhelm Hopmann

@ Aktuelles




Am 25./26. November 1977 fand ein bis
dato nie dagewesenes Gespann-Seminar
in Weiler am Berge bei Bad Miinster-
eifel (Nordeifel) statt. Veranstalter war die
MFG Koln, die Ausarbeitung oblag den
alten Gespannhasen Edmund Peikert und
Friedhelm Feld.

Dieses Seminar sollte allen Gespann-
Interessenten theoretische und praktische
Schulungen iiber Gespann und Gespann-
fahren bieten.

Das Seminar gliederte sich in sechs Teile.
Diese waren so umfangreich, daB eine
detaillierte Darstellung den Rahmen die-
ser Ballhupe sprengen wiirde. Wir wer-
den die einzelnen Teile in den nachsten
Ballhupen gesondert aufgreifen und in
ihren Einzelheiten darstellen.

Im ersten Teil des Seminars ging es um
allgemeine Fragen rund ums Gespann.
Was ist an einem Gespann unsinnig, was
macht seinen Reiz aus und was muB
jeder Neuling dringendst beachten — das
waren die wichtigsten Themenbereiche.

Einige Ausfiihrungen zum Gespannfahren
schlossen sich im zweiten Teil an. Re-
aktionen des Gespannes beim Anfahren
und Bremsen sowie richtiges Fahren in
Rechts- und in Linkskurven wurden dem
Neuling in unkomplizierter Weise ein-
drucksvoll klargemacht.

Gespannmodell im MaBstab 1:6

10

Grundsatzlicher und anspruchsvoller,
aber auch schwieriger ging es im dritten
Seminarteil zu, der die Fahrdynamik des
Gespanns zum Thema hatte. Das Fahr-
verhalten der Gespanne in Rechts- und
in Linkskurven wurde physikalisch erlau-
tert. Die Fragen, weshalb in Rechtskurven
der Beiwagen hochkommt, wann das
Fahrzeug unweigerlich umkippt, und wes-
halb Linkskurven besonders gefahrlich
sind, fanden hier ihre Antworten.

Im AnschluB daran durfte gefahren wer-
den. Die fahrhungrigen (und durch die
Theorie keineswegs entmutigten, wohl
aber nachdenklicher gewordenen) Neu-
linge wurden auf vier Fahrlehrer aufge-
teilt. Die Fahrlehrer gaben ihre Anwei-
sungen vom Beiboot aus und konnten
daher die unvermeidlichen Schwachen
und Fehler der Anfanger sofort erkennen.
Anfahren, Beschleunigen, Bremsen und
Kurvenfahren wurden auf verkehrsfreien
Platzen geubt.

Lehrer und Schiiler bei den praktischen Ubungen

Der fiinfte Teil des Gespann-Seminars
betraf die Technik. Wie schon im Semi-
narteil iliber die Fahrdynamik wurden
auch hier als Lehrmittel Dias, Overhead-
Projektor-Folien und ein Gespannmodell
im MaBstab 1:6 verwendet. An diesem
Modell konnten Fahrwerkseinstellungen
und -wirkungen anschaulich demonstriert
werden. FahrwerksmaBig standen Vor-



spur, Sturz, Vorlauf des Seitenwagens
und Nachlauf des Vorderrads im Vorder-
grund. Der Betrachtung iber Leistungs-
vermogen und Ubersetzung von Gespan-
nen folgte eine Untersuchung der gegen-
wartigen Seitenwagenbauarten.

Im sechsten Teil ging es um erganzende
Fragen zum Gespann. Als Hauptpunkt
kristallisierten sich dabei TUV-Probleme

ZEICHEN DER ZEIT

— Eine Betrachtung zum gegenwartigen
Stand der Technik und Spekulationen uber
die zukilnftige Motorradentwicklung —

Wenn man sich heute die Modellpalette
mancher Motorradhersteller ansieht, so
findet man selten etwas, was nicht schon
einmal dagewesen ist oder was es bei
der Konkurrenz auch schon mal gab,
bzw. jetzt auch gibt.

Grundlegende revolutiondre Neuentwick-
lungen auf dem Gebiet der Motorrad-
technik hat es bisher nicht gegeben.
Jedes Kraftrad fahrt immer noch auf zwei
Radern mit einem Verbrennungsmotor
dazwischen. Der Lenker ist immer noch
vorn und der Antrieb befindet sich bei
richtigen Motorradern am Hinterrad. —
Daran hat sich seit Methusalems Zeiten
nichts geandert. —

Dafiir hat sich die Ausfiihrung oben-
genannter Konstruktionsprinzipien grind-
lich gewandelt. Man denke an GuBréader,
moderne Motoren, Scheibenbremsen,
lange Federwege und andere Reifen-
dimensionen. Doch vieles scheint noch
verbesserungsbediirftig; man denke z. B.
an Kettenantriebe und Kettenschutzvor-
richtungen.

Bei manchen Motorradherstellern schei-
nen Konstruktionen aus der Steinzeit
wiederentdeckt worden zu sein. Parade-
beispiel fir diesen Fall: Ein japanischer
Produzent, ehemals bekannt fiir schnelle

1

heraus. Ein TUV-Ingenieur gab den Teil-
nehmern einen umfassenden Uberblick
uber die Eintragungsmodalitaten und
-bedingungen.

Da das schlechte Wetter weitere Ubungs-
fahrten unmdéglich machte, wurde das
Seminar mit einer allgemeinen Diskus-
sion und Kritik an der Durchfiihrung
beendet. Wolf G. Rohde

Zweizylinder-Zweitakter. Was nutzen uns
hypermoderne GuBrader, wenn beim
Hinterradausbau wieder die Kette ange-
faBt werden muB? Die Vorteile einer
echten Steckachse wurden zugunsten
von Leichtmetallrddern, welche dann
auch noch schwerer als die bewahrten
Drahtrader sind, aufgegeben.

Weil es der Kunde so wiinscht? Hat man
denn nur technisch unbedarfte Kunden
befragt? Hatte der Mann in der Werkstatt
nicht auch ein Wértchen mitzureden?

Eine zukunftsweisende  Entwicklung
muBte wie folgt aussehen: GuBrad oder
Verbundrad, aber leichter als Drahtrader,
mit richtiger Steckachse (die Kettenspan-
nung bleibt erhalten, die Kette braucht
beim Hinterradausbau nicht gedffnet zu
werden). Antrieb Gber Kardan oder Kette
im geschlossenen Ol- oder Fettketten-
kasten, der gleichzeitig als tragendes Teil
der Hinterradschwinge ausgebildet sein
konnte, um Gewicht zu sparen.

Uberhaupt, beim Gewicht sind sich
scheinbar alle einig: Moderne Motorrader
missen schwer sein.

Da gibt es einen 750-ccm-Zweizylinder
aus angelséachsischer Fertigung, noch mit
schwerem GrauguB-Zylinderblock, rund-



herum richtig antiquiert und mit soliden
Dimensionen: Leergewicht 185 kg. Eine
findige japanische Firma kam auf die
Idee, so etwas auch in ihr Programm
aufzunehmen, allerdings in gewohnter
japanischer Fertigungsqualitdt und mit
ebensolchem Design, mit konstruktiven
Finessen wie Balancer-Ausgleichswellen

und mit Leichtmetallzylinderblock: Leer-
gewicht uber 230 kg.

Sind die Ausgleichswellen so schwer
oder soll der Kunde fiir gutes Geld auch
richtig was (an Gewicht) in der Hand
spiren? Wenn diese Verkaufsstrategie
ankommt, hat Japans nachstes Flagg-
schiff vielleicht 1500 ccm Hubraum aus
acht Zylindern, ein Leergewicht von
480 kg und einen hydraulisch ausfahr-
baren Stander?

Werden die Superbikes zu Fahrzeugen
fur Manner mit viel Kraft und wenig Hirn?
Denn wozu die vielen Kilos mit herum-
schleppen, die sich besonders beim
Bremsen und Beschleunigen wie ein
Klotz am Bein bemerkbar machen und
die den Benzinverbrauch unnétig in die
Hoéhe treiben? Es miBte beim heutigen
Stand der Technik doch mdglich sein,
leistungsfahige Motorrader mit angemes-
senen Gewichten zu produzieren, ohne
daB die Kosten in astronomische Hohen
steigen. Ein Motorrad, gleich welchen
Hubraums, sollte ein Gewicht von 200 kg
nicht wesentlich Uberschreiten, auch
wenn sich schwerere ,wie ein Fahrrad“
bewegen lassen. Spatestens dann, wenn
das gute Stick mit seinen vielleicht
280 kg auf der Seite liegt, kommt fiir den
Fahrer das groBe Erwachen, besonders
dann, wenn er mit eigener Kraft nicht
mehr darunter hervorkriechen kann. Die-
ser Fall braucht nicht unbedingt auf einen
Fahrfehler zurickzufihren sein; Motor-
rader fallen mitunter auch im Stand um.

Doch kommen wir zum Kern der Sache —
zum Motor. Kennern der Branche wird
aufgefallen sein, daB der Vier-Zylinder-
Viertaktmotor bei den groBen vier japa-
nischen Herstellern, deren Technik bisher
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richtungsweisend war, im Programm
einen festen Stammplatz gefunden hat.

Die Beliebtheit des Vierzylinders bei den
Kunden ist wahrscheinlich auf seinen
ruhigen Lauf, seine Drehfreudigkeit, sein
Leistungsvermogen, seine Ootik, Zuver-
lassigkeit und Lebensdauer zuriickzufih-
ren. Das einzige, das ihm fehlt, ist eine
Drehmomentspitze im unteren Drehzahl-
bereich. Aber, was soll's, der Fahrer
merkt nur am Drehzahlmesser, mit wel-
cher Tourenzahl er sich gerade fort-
bewegt; wird Drehmoment bendtigt, so
schaltet er einen Gang zuriick. Hohe
Drehzahlen schaden dieser Motorenbau-
art nicht, und der Fahrer nimmt sie nicht
durch FuBrasten und Lenker wahr.

Daher kann man sicher sein, daB der
Vier-Zylinder-Motorradmotor bei mittle-
ren und groBen Hubrdumen in den néach-
sten Jahren zunehmend an Bedeutung
gewinnen wird.

Ein zukilnftiger Motorrad-Vierzylinder-
Reihenmotor der Vernunft kdnnte etwa
folgendermaBen aussehen: Hubraum
etwa 500 bis 700 ccm, Leistung ca. 40 bis
50 kW, zwei obenliegende Nockenwellen,
Ventilbetatigung Gber TassenstoBel, gleit-
gelagerte Kurbelwelle, Benzineinsprit-
zung und elektronische Ziindanlage nach
Muster der ITH-Ziindanlage, wie sie auch
in der Van Veen OCR 1000 verwendet
wird.

Der Wankelmotor wird, wenn (berhaupt,
aus Kostengrinden und wegen der stren-
geren Abgasbestimmungen nicht in gro-
Ben Stiickzahlen gebaut werden.

Weiterhin wird es noch zeitgeméaBe Kon-
struktionen von 1- und 2zylindrigen 2- und
4-Taktern geben, die in nennenswerten
Stiickzahlen produziert werden, vorwie-
gend in den kleinen Klassen bis etwa
400 ccm. Gebremst werden wird die
uberschiissige Bewegungsenergie durch
Scheibenbremsen, je nach Kaliber des
Motors ein bis zwei vorn und eine hinten,
eventuell integral verbunden, wobei bei
der Ausfiihrung der Bremsscheiben und



der Mischung der Beldge noch einiges
verbessert werden muB, man denke an
die verzégerte Bremswirkung durch den
EinfluB von Spritzwasser.

Bei den Fahrwerken konnte auch noch
einiges verbessert werden. Nachdem Nip-
pons Séhne zwischenzeitlich die Zeichen
der Zeit erkannt zu haben scheinen, dirf-
ten sie friher oder spéater dazu uber-
gehen, verschieiBarme Lagerungen an
den beweglichen Stellen der Fahrgestelle
zu installieren. Zwei japanische Produ-
zenten bemihen sich inzwischen bereits
um einen spielfreien Hinterradschwingen-
drehpunkt. Die Léange der heute iiblichen
Federwege wird sich vermutlich gering-
fugig andern, erstrebenswerte 180 bis
200 mm vorn und 120 bis 150 mm hinten
werden vielleicht eines Tages zur Norm.
Vielleicht wird auch der Tag kommen, an
dem man Federung und Dampfung beider
Rader ohne groBen Aufwand den jeweili-
gen Belastungsverhaltnissen anpassen
kann?

Unterschiede in der Touren- zur Sport-
version eines Modells werden sich sicher-
lich nicht in der Form der Auspuffanlage
erschopfen, ein wichtiges Unterschei-
dungskriterium hierbei diirfte neben

Schuberth-Helme

Ein empfehlenswerter Besuch
in Braunschweig!

Am 19. 11. 77 unternahm der Milheimer
Motorradclub im Rahmen seines Winter-
programms eine Werksbesichtigung in
der Schutzhelmfirma Schuberth. Von vier
leitenden Herren der Firma Schuberth-
Werke, Postf. 5029, 3300 Braunschweig,
wurden wir freundlich begriBt. Nach
einem ausgiebigen Frihstiick wurde ein
interessanter Vortrag uber die Fa. Sch.
an sich und dann speziell iber den
Motorradschutzhelm gehalten. Alle Fra-
gen, die wir hatten, wurden bereitwillig
beantwortet, Prifungsgutachten von neu-
tralen Instituten wurden vorgelegt, die

Tankinhalt und Sitzkomfort auch bei der
spezifischen Leistung (Literleistung) des
Triebwerks zu suchen sein.

Eine Antwort auf viele dieser Fragen wird
letztlich der Geschmack der Kaufer
geben, denn verkauft und gebaut wird
das, was beim Kunden ankommt. Erste
Tendenzen der zukinftigen Motorradent-
wicklung sind wahrscheinlich schon auf
der nachsten IFMA 1978 in Kéln auszu-
machen.

Zukunftsweisende Konstruktionen wer-
den vorwiegend von japanischen Herstel-
lern zu erwarten sein. Anderen auslandi-
schen Konkurrenten wird es mangels
Masse wahrscheinlich nicht gelingen, sich
den wandelnden Kauferwiinschen schnell
genug anzupassen und somit am wirk-
lich groBen Geschift teilhaben zu kénnen.

Doch vielleicht gelingt Deutschlands
nobelster Veteranenschmiede, auch Ber-
liner Motorradwerke genannt, einmal ein
groBer Wurf; frihestens zu dem Zeit-
punkt, wenn sich die japanischen Lohn-
kosten europdischem Niveau angepaft
haben werden, oder wenn der Import
japanischer Zweirader nach Europa ver-
boten worden ist. Jorg

jeder einsehen konnte. Ein markanter
Punkt trat aber bei der Diskussion hervor.
Er betraf die sogenannte DIN-Norm 4848,
nach der Motorradschutzhelme gepruft
werden, speziell die Prifung der Rest-
kraft. Nach der o.g. DIN-Norm muB die
StoBdampfung eines Helmes so aus-
gelegt sein, daB bei einer Fallenergie von
12,5 kp/m keine groBere Restkraft als
2000 kp auf den Kopf trifft. Der mensch-
liche Kopf bzw. die Wirbelsaule halten im
Schnitt aber hochstens 1200 kp aus. Die
Norm ist also ein glatter Witz, aber ein
schlechter. Der Schuberth-Helm kommt



bei o.g. Prufung auf eine Restkraft von
knapp 900 kp, was uns im Priflabor
bewiesen wurde. Bei dem Test, der kiirz-
lich in der Zeitschrift Motorrad durch-
gefuhrt wurde, wurde mit zu geringer
Energie gepriift, so daB dieser Punkt gar
nicht hervortrat. Was nutzt uns eine Fach-
zeitschrift, wenn hier Fehler nur besché-
nigt werden.

Insgesamt hielten wir uns gut 4'/2 Stun-
den bei der Fa. Sch. auf. Es trat nie
Langeweile auf, es wurden keine Miihe
und Kosten gescheut, uns alles zu erkla-
ren. Beispiel: Auf die Bitte hin, einen
Helm der Fa. Sch. und einen der Konkur-
renz mal zu vergleichen (Helme anderer
Firmen waren reichlich da), wurden meh-
rere Schuberth-Helme auf Restkraft ge-
prift, dann ein Romer 3000. Die Schu-
berth-Helme lagen alle bei 890 kp, der
Rémer bei gut 1400 kp.

Anschrift der Fa. Schuberth:

Schuberth-Werke, Postfach 50 29
3300 Braunschweig

Natirlich verspricht sich eine Firma von
einer Werksbesichtigung eine Menge Re-
klame, trotzdem ist nicht zu {bersehen,
daB dem Motorradfahrer hier nicht nur
Ramsch angeboten wird, sondern ein
echtes Stiick Sicherheit. Die Fa. Sch. lieB
uns wissen, daB jeder interessierte Club
genauso freundlich in Braunschweig emp-
fangen wird wie wir.

Eins stimmt aber bei allem nachdenklich.
Die Fa. Sch. ist in der Lage, einen Helm
zu bauen, der eine Restkraft von 300 bis
400 kp aufweist. Dieser Helm wiirde nur
ca. 10,— DM teurer, wohl aber im Um-
fang etwas gréBer. Auf unsere Frage,
warum er nicht gebaut wiirde, kam die
Antwort: Den kauft keiner, weil dem
Motorradfahrer der Helm zu klobig ist
(ca. 35 mm mehr Umfang). Wer bescheiBt
da wen, die Hersteller den Motorrad-
fahrer oder der Motorradfahrer sich
selbst? Peter Wehling

Touristik

Soweit die Rédder rollen!

Langstreckenfahrt ,Liege — Pau — Liege“

Am Start in Luttich war Volksfeststim-
mung. 38 Fahrer waren erschienen, um
das Abenteuer zu wagen, 2600 km mit
einem Schnitt von 60 km/h abzuspulen.
Organisiert war das Ganze von der Royal
Motor Union Luttich, die ja mit solchen
Sachen schon langjahrige Erfahrungen
haben. Die Fahrzeugabnahme ging
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schnell und unkompliziert vor sich, und
pinktlich um 11 Uhr ging der erste Fah-
rer wohlverplombt und abgestempelt auf
die groBe Reise, darunter 5 Deutsche,
Dagobert Mazak (2), Manfred Paehr (5),
Josef Holl (8), Axel Strohbach (40) und
ich, die jetzt ein biBchen dariber erzéh-
len will.



Bei strahlendem Sonnenschein, die Stim-
mung unter den Akteuren war ausge-
zeichnet, die Streckenfiihrung groBzigig
angelegt, ging es iber NationalstraBen
zur ersten Kontrolle nach Sedan. Zeit
genug zu einer kleinen Unterhaltung,
Fahrzeug in optimalem Zustand, Fahrer
fit bis in die Fingerspitzen, keine beson-
deren Vorkommnisse. Zwei englische
Maschinen weckten meine Neugier, Silk
652 ccm und Silk 700 ccm, so was hatte

ich nie zuvor gesehen. Lange Zeit zum
Studieren gab es leider nicht, also weiter.

Néachste Etappen: Chalons-sur-Marne,
122 km = 122 Min., Troyes, Auxerre,
Nevers, Gannat. Jetzt hatten wir 600 km
gefahren, es war 20 Uhr, die Nacht brach
herein, und die ersten Ausfdlle waren zu
verzeichnen. Es ging so langsam in die
Berge, die Strecke wurde kurvenreicher,
der Gegenverkehr lieB nach, unter den
Fahrern hatten sich einige Gruppen
gebildet, und die Kurzetappen begannen.
Am Kontrolle Nr. 9 (Saint Priest des
Champs) fehlten 7 Fahrer, darunter leider
auch unser Freund Manfred, der zuvor
schon Schwierigkeiten mit seiner Licht-
maschine hatte und einige Male am
Bauen war. Bei mir gab es 2 Minuten
Verspatung, trotzdem war ich zufrieden,
es hatten mehr sein kdénnen, und klopfte
mir innerlich auf die Schulter. Auch die
2 Minuten kann man nicht so genau neh-
men, denn Stempeluhren, wie wir sie von
unseren Veranstaltungen gewohnt sind,
gab es nicht, alles wurde mit der Hand
geschrieben; beim einen Fahrer wird
schon die Zeit genommen, wenn er an-
kommt, beim anderen erst, wenn er seine
Karte auf dem Tisch liegen hat und auf
einem Begleitzettel seine Unterschrift
geleistet hat. Bei mir kommt noch die
Unkenntnis der Landessprache hinzu,
und es gibt das Sprichwort ,,Dummbheit
muB bestraft werden“, was man in die-
sem Fall anwenden kann.

Inzwischen hatten wir langst die Natio-
nalstraBen verlassen, und auch die De-
partementsstraBchen wurden immer
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enger und kurvenreicher, die Nacht war
sackdunkel und etliches Kleingetier
huschte Uber die StraBe durch den
Scheinwerfer. Ein paar Bergbauern
klatschten uns begeistert zu, und eine
Frau mit einem Kinderwagen sah ich im
Vorbeihuschen am StraBenrand stehen,
obwohl es doch schon weit nach Mitter-
nacht war. Jetzt fingen bei mir Orientie-
rungsschwierigkeiten an, einige Male
rumpelte ich in die falsche Richtung, ob-
wohl auf meinem Streckenplan alles
ordentlich und sorgfaltig eingezeichnet
war. Das Ergebnis waren an der Kontroll-
stelle in Burg-Lastic 23 Minuten Verspa-

tung. Ausgerechnet hier, mit der Zeit im
Nacken, muBte ich tanken, aber ohne
Benzin fahrt die R 100 S nicht. Hierzu muB
noch gesagt werden, daB samtliche Kon-
trollstellen an Tankstellen eingerichtet
waren und dort auch fiir Verpflegung und
Gegenteil gesorgt war.

Jetzt, einmal mit diesen Strafminuten
belastet, kam ich so langsam wieder zu
mir und wurde aufmerksamer. Die Fahrt
durch die Nacht ging weiter, der hochste
Punkt war der Col d’Aulac, es war warm
wie im Frihling, und Froésche hupften
furchtlos liber den Weg. Spatestens hier
konnte man erkennen, warum keine Ge-
spanne zugelassen waren. Mit ausgebrei-
teten Armen konnte man rechts und links
die Bische streifen.

Nachdem wir die Kontrollen Trizac und
Aurillac passiert hatten, wurde es lang-
sam Tag. Eine glutrote Sonne hing am
Himmel, und wir fuhren kilometerweit
durch Weinberge, aus deren Trauben der
berihmte Armagnac gewonnen wird. Der
Duft belebte die ermideten Geister und
auch der Duft von frischem Brot und
Kaffee, der aus den kleinen Laden kam,
die am StraBenrand vorbeihuschten.

Die letzten Kilometer von Agen bis Pau
stellten niemand mehr auf eine Probe,
auBer einem kleinen Regenschauer gab
es keine besonderen Vorkommnisse
mehr.



Pau wurde um 9.30 Uhr erreicht, der Ver-
anstalter hatte fur einen Ruheraum und
kaltes Buffet gesorgt. Die Maschinen
kamen in den Parc ferme und die Reise
wurde fiir acht Stunden unterbrochen.
27 Fahrer kamen in Pau an, und unser
Axel lag hier in der Gesamtwertung mit
seiner Honda 498 ccm auf dem 2. Platz,
Bert Maza war 10., Josef HOll kam auf
Platz 23 und ich auf Platz 21.

Es ging ziemlich turbulent zu, die Zei-
tungen hatten uns groB angekiindigt, und
viel Volk hatte sich angesammelt zum
Empfang, so auch wieder zum Abschied.
Die Fragen der Reporter nach dem
Warum unseres Tuns lieBen wir ruhig
und gelassen {ber uns ergehen, um dann
schnellstens im 60-km-Schnitt wieder

Land zu gewinnen. Wir sonnten uns im
Wohlwollen der Polizei, die flir uns die
Kreuzungen freimachte und bis zum Orts-
ausgang eskortierte. Auch unterwegs an
den LandstraBen erlebten wir das immer
wieder, daB Polizei die NebenstraBen
sperrte und uns enthusiastisch zuwinkte.
Das beeindruckte mich ungemein und
wirde mir hier in meiner Heimat auch
gut gefallen.

Jetzt drehte sich das Rad wieder, Halb-
zeit war, und 1300 km lagen vor uns.
Nach 2 Stunden war es schon dunkel.
Ab Montauban, Aurilac ging es wieder in
die Berge, und jetzt kam ein starker
Nebel auf. Ausgerechnet das, und in die-
sen kleinen, engen Kurven!

St. Simon, Puy Mary, Pas Peyrol, es nahm
kein Ende. Schemenhaft konnte ich am
Rand nur die Wegweiser erkennen, ein-
mal mitten auf der StraBe Kihe, das
reichte gerade noch. Seit einiger Zeit fuhr
hinter mir ein Mitstreiter, da, wieder ein
Wegweiser, was steht drauf, ich muB
jetzt irgendwo rechts und kurz links, ich
halte an, der Hintermann auch, um zu
sehen, da féallt mir doch tatsachlich die
Maschine um in einem dicken Haufen
Rollsplit, den ich vorher liberhaupt nicht
bemerkte. Jetzt merke ich aber auch die

verbrauchte Kraft, habe aber zum Glick
einen Helfer in der Not, und gemeinsam
heben wir die BMW auf, es war nichts.
Jetzt werden mir die Knie weich und ich
bin froh, ein Stick hinter jemand her-
fahren zu konnen, ohne viel zu den-
ken. Bis mir die Augen aufgehen, sind
wir so weit vom geraden Weg abgekom-
men, daB wir unmodglich unsere Zeit
schaffen. Wir waren kurz vor der Kon-
trolle und sind jetzt in einem groBen,
schonen Bogen irgendwo in der Prérie
gelandet. Das Reglement sagt: Wer
45 Minuten an einer Kontrolle zu spat
kommt, ist aus der Wertung. Na, da
haben wir’'s. Jetzt war es also so weit,
nach 1869 km war fir mich und natirlich
auch fur meinen Kameraden der Ofen
aus. Wir konnten die Zeit nicht mehr auf-
holen. Trotzdem fuhr ich die Angelegen-
heit zu Ende, denn nach Littich muBte ich
ja sowieso. Warum also nicht auf der
ausgearbeiteten Strecke, zumal es mit

der Tankerei in der Nachtzeit auf abge-
legenen StraBen nicht einfach gewesen
ware. Die BMW schnurrte nach wie vor
ohne Mucken. Zwar verbraucht sie einen
Haufen Ol, davon habe ich genug bei mir,
sonst keine Schwierigkeiten. Das Olnach-
fallen macht mir allerdings auch schon
keinen SpaB mehr. Hatte man das nicht
besser bauen kénnen, als so versteckt
hinter all dem Leitungskram?

Uber die Kontrolistellen Gannat, Autun
Vitry les Francois geht es nach Vouziers.
Die Nacht ist langst vorbei und es sind
immer noch 22 Fahrer auf der Strecke.
Es regnet leise, aber es ist nicht kalt. Mir
war ein Brillenglas weggeflogen, als ich
die Brille mit einer Hand auf den Helm
schob. Seitdem fahre ich mit einem
Taschentuch iiber einem Auge, denn der
Regen schmerzt zu sehr, um ohne zu
fahren. Beim nachstenmal ist eine Ersatz-
brille im Gepack. Die letzten 300 km bis
Liege werden ietzt doch ziemlich lang. Es
gibt noch eine GleichmaBigkeitsprifung
tiber ein paar Kilometer, nachdem wir die
Kontrolistelle Dinant passiert haben, und
dann kommt auch endlich Littich in Sicht.
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Gleich am Stadtrand ist die vorletzte
Kontrolle, und dann haben wir noch
10 Minuten Zeit, um den Marktplatz in der
Mitte von Littich zu finden. Dort ist das
Ziel, und wir werden empfangen wie die
Helden nach einer qroBen Schlacht. Nach
zwei Stunden ist die qroBe Preisvertei-
lung im Krénungssaal. Es geht sehr feier-
lich zu. Vom Reglement habe ich sehr
wenig verstanden, die Regeln sind doch
recht verschieden von den unsrigen, und
ich habe die Ausschreibung nur sehr
schlampig gelesen, was ein groBer Fehler
war. Das werde ich im nachsten Jahr
besser machen. Auch der Streckenplan
muB gedndert werden. Es ist meiner Mei-
nung nach besser, nach Zeichen zu fah-
ren wie bei einer Chinesen-Rallye, als
nach der Landkarte, wie ich es in diesem
Jahr gemacht hatte. Es gibt viele Sachen,
die im nachsten Jahr anders sein sollen,
und ich werde bestimmt wieder dabei
sein, wenn es dann heiBt ,Liege — Nice
— Liege“.

Im Endergebnis gab es tatsadchlich Fah-
rer, die diese Nebelangelegenheit ohne

Zeitverspatung mit einem 60er Schnitt
geschafft hatten. Das beeindruckte mich
doch sehr. Aber auch unsere deutschen
Fahrer Mazak, Strohbach und Holl hatten
sich noch sehr achtbar geschlagen, wie
ich lUberhaupt alle bewunderte, die am
Ziel in Luttich wohlbehalten ankamen.

Ellen Pfeiffer

Ergebnisliste Liege — Pau — Liege

1. Hulin,Jean F Honda 498 0 5,30
2. Vaes, Nicol. B Honda 750 0 535
3. Leloup,José B Suzuki 749 540
4. Beche, Aimé F BMW 980 600
5. Nokin, Louis B Kawasaki650 780
6. Evers, Marc B BMW 980 1.560
7. Ernon, Fern. B BMW 898 1.800
8. Thirion, Ed. B Honda 398 2.160
9. Strobach,A. D Honda 498 2.220
10. LaHuerta, M. F Honda 500 2.580
11. Desmet, H. B Honda 398 2.640
12. Serniguet F Honda 500 5.400

und weitere 10 Fahrer in Wertung.

T Test - Technik

WUDO fiir jedermann
BMW-Tuning

Was Wiido-BMW'’s auf der Rennstrecke
leisten, wissen wir. Was Wido fur private
BMW'’s anbietet und wieviel es kostet, soll
Gegenstand dieses Berichtes sein.

Als Basismodell des Motor-Tunings dient
die 1976 ausgelaufene BMW R 90 S. Viele
Teile lassen sich auch in anderen Typen
verwenden, doch wiirde eine detaillierte
Aufstellung hier zu weit fiihren. Vorab
sei noch gesagt, daB sich alle Preise ohne
Mehrwertsteuer verstehen.
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Als Grundarbeiten berechnet Wiido fiir
Motoraus- und -einbau (incl. neuem Luft-
filter und Einstellarbeiten) DM 138,50, fir
Zerlegung und Zusammenbau des Motors
incl. aller dafiir nétigen Teile (wie Dicht-
satz, Steuerkette, Pleuelschrauben, Olfil-
ter, Schwungmassenschrauben und Kon-
takten) DM 476,90.

164,— DM kostet es, die Kurbelwelle mit
Schwungmasse und Kupplungsdruckring
elektronisch auswuchten zu lassen, sel-



Der von WUDO angebotene Ventiltedersatz

Erster bis dritter Gang des BMW-Sportgetriebes
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bige um ca. 800 g erleichtert gibts flir
80,— DM mehr.

980 ccm Zylinder und Kolben machen
556,50 DM. Besonders interessant wird’s
im Zylinderkopf. Deren Bearbeitung mit
Ventilfihrungen und AuslaBventilen

schlagt mit 295,— DM zu Buche. Ein
poliertes, auf 44 mm Querschnitt vergro-
Bertes EinlaBventil kostet 24,50 DM, ein
Satz Ventilfedern 39,80, ein Satz Feder-
teller (oben und unten) 8,30 DM. Diese
bei getunten BMW’s besonders proble-
matischen Teile haben sich in der Wiido-
Langstreckenrennmaschine bestens be-
wahrt. Die Kipphebel 148t Wiido (ibrigens
aus Stabilitatsgriinden im Originalzu-
stand. An Nockenwellen bietet Wiido die

ausgesprochen scharfe 336 Grad BMW-
Sportnockenwelle an sowie eine im Alltag
besser bewahrte 332-Grad-Welle.

Der Verbesserung des Olhaushaltes dient
eine 3,5-Liter-Olwanne, die incl. eines
Temperaturinstruments (mit Geber und
Halter) 221,50 DM kostet. In diesem Preis
ist die bei Modellen bis Baujahr 1975
erforderliche Versetzung des Stander-
querrohrs enthalten. Zusétzlich 149,— DM
sind fiir einen Oldruckmesser (mit Halter,
Geber und Anbau) zu zahlen. Ein BMW-
spezifisches Problem [6st Wiido mittels
einer Kurbelgehauseentliftung, die den
Olverbrauch erheblich senkt und incl.
Anbau am zerlegten Motor 101,20 DM
kostet.

Eine WUDO-BMW, deutlich sichtbar die Kurbelgeh&duseentliiftung



v.l. n.r. Die BMW-Sportkupplung; Eine Sintermetalimitnehmerscheibe, speziell fiir die WUDO-
Rennmaschine gefertigt; Die normale Sintermetallkupplung

Die verstarkte BWM-Sportkupolung
(Druckplatte und Mitnehmerscheibe) bie-
tet Wido fiir 151,40 DM an, die Exklusivi-
tat einer unverwistlichen Sintermetall-
Kupplung, im Renneinsatz unentbehrlich,
kostet 249,— DM. Freilich kann man sich
fir 59.60 DM mit verstarkten Federtellern,
die allerdinas enorme Handkréfte erfor-
dern, begniigen.

Getriebeaus- und -einbau kostet 60,—
DM. Der Umbau auf den BMW-RS-Rad-
satz, der die ersten drei Gange enger
zusammenstuft und etwas langer uber-
setzt, macht fir die Modelle ab Bauijahr
1975 296,80 DM, fiir die Modelle mit dem
alteren 5-Gang-Getriebe 625,— DM. Die
nur fir Einpersonenbetriecb empfehlens-
werte langere Endibersetzung (31:11 =
2,81) kostet incl. Einbau 449,50 DM.

Bei soviel Leistung sollte man auch an
das Fahrwerk denken. Dank der zwar
empfindlichen, aber stabilen Grundkon-
zeption bietet Wiido lediglich folgende
Anderungen an. Vorne hartere Trag-

federn fiir 51,60 DM (incl. Einbau und
Gabel6l) und hinten SportstoBdampfer
und Tragfedern fir DM 179,50 (incl. Ein-
bau). Auf Wunsch kann der Motor um ca.
30 mm héHer eingebaut werden.') Einen
Preis konnte Wiido hierflir noch nicht
nennen.

Fiir ganz Sportliche gibt es eine zuriick-
verlegte FuBrastenanlage (mit TUV-Gut-
achten) fir 219,— DM und eine Hocker-
sitzbank in WeiB fir 212,— DM und in
BMW-Farben fiir 237,— DM. Eine Verklei-
dung (komplett mit Hailter, Scheibe und
TOV-Gutachten) kostet in WeiB 572,—,
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in BMW-Farben 618,— DM. Diese Verklei-
dung nimmt der TUV allerdings nur in
Verbindung mit der zuriickverlegten FuB-
rastenanlage ab.

Aus diesem reichhaltigen Angebot kann
sich der Kunde seine individuelle Wido-
BMW zusammenstellen. Darliiber hinaus
erfiilit Wido auch Sonderwiinsche wie
2. B. polierte Pleuel oder noch hoéhere
Leistungssteigerung.

SAUEREI!

Brief elnes vielgeplagten Motorradfahrers

Lieber Leser,

also, ich finde, eines muB doch mal ge-
sagt werden: So geht das nicht weiter,
so nicht! Auch diese Ballhupenleute
haben sich noch nicht getraut zu sagen,
worum es geht. Zwar haut dieser Socka-
tes ab und zu so richtig aufs Holz, aber
die Hauptsache, da sagt er nichts zu.

Und die Hauptsache ist doch die, daB
der Motorradfahrer nirgendwo fir voll
genommen wird. Ich weiB, wovon ich
spreche, ich bin selber einer. Das fangt
namlich schon an mit den Handlern, die
immer so freundlich sind, wenn man bei
ihnen ein neues Motorrad kaufen tut. Bei
der ersten Inschpeksjohn sind sie nicht
mehr so freundlich, und in drei Jahren
weiB man nicht mehr, ob die Ersatzteile,
die man kriegen muB, Gberhaupt noch zu
kriegen sind. Fragt man den Impotér,
dann sagt der was mit Fremdwértern, die
man nicht verstehen kann. Daflir verspre-
chen sie, sich zu bemuhen. Aber ob sie
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Bei Wiido erhélt man Spitzenqualitat fir
sein Geld. Denn was fiir seine Renn-
maschine gilt, gilt auch fiir seine Kunden-
maschinen: Kein Leistungs-Flickwerk,
sondern Uberlegtes, durchdachtes Tun-
ing, das Zuverlassigkeit garantiert. Alles
vom Meister selbst getestet und erprobt.

Wuffi

') Eine TUV-Abnahme dieses Umbaus be-
sorgt der Meister brigens selbst.

Achtung Satire

das tun, wei8 man nicht, wo keiner mehr
Zeit hat fiir den kleinen Mann, wie ich es
einer bin.

Aber das ist ja nicht das Schlimmste.
Neulich bekam ich meine Rechnung fir
meine Versicherung fiir mein Motorrad
fir dieses Jahr. Also, ahrlich, ich bin bald
umgefallen, und das, obwohl ich auf
einem Stuhl saB. Die wissen, mit uns
konnen sie den Molli machen. Die saugen
uns aus wie vollreife Milchkiihe. Und kei-
ner motzt dagegen oder tut was. Das
Bundesaufsichtsbiiro in Berlin tut auch
nichts dagegen, im Gegenteil, die kolpot-
tieren mit denen auch noch. Und unsere
Industrie? Ich hab gehoért, die freuen sich,
weil wer so viele Versicherungsmause
zahlt, der muB den gelifteten Gesell-
schafsschichten angehéren, und das ist
gut fir das Immitsch der Motorradfahrer,
sagen sie. Ich bin aber Proloptarier und
will nicht soviel bezahlen. Schon gar
nicht an diese Geier.



Und dann diese Leute von dem anderen
Verein, diesem Tuff. Die haben berhaupt
gar keine Ahnung, aber die tun so, als

hatten sie unheimlich viel davon. Die
kucken, labern und koénnen unheimlich
viele Pornografen von irgendwelchen
Bichern oder Gesetzen oder so. Aber
wenn man die fahren sieht, dann kriegt
man das kalte Grauen, weil so wie die
fahren, ginge das auBerhalb des Tiiff-
Platzes voll in die Hosen. Und was die
noch alles mokieren an den Maschinen.
Kein Wunder, daB alle Motorrader gleich
aussehen, wo die soviel verbieten, daB
nur noch ganz wenig erlaubt ist.

Die Bullen sind auch auch nicht griin, ob-
wohl daB sie so aussehen. Die halten
einen immer gleich fiir einen Verkehrs-
raudi. Am meisten argert mich, daB die
immer mit diesen Pornografen von dieser
komischen Estefauo kommen. Wenn die
sagen tun wirden, so und so ist das nicht
richtig, was du da gemacht hast, will ich
ja nicht mosern. Aber das mit dem ,,nach
Pornograf dings, Absatz bums, Satz
dingsbums von diesem bléden Estedin-
gensda, das hochstens Ackerdamicker
verstehen, das finde ich unheimlich doof.
Nur die Motorradbullen sind manchmal
in Ordnung. Mit einem von denen hab ich
mal ein Ampelwettrennen nur so aus
SpaB gemacht.

Am gemeinsten finde ich aber die Zeitun-
gen und das Fernsehen und so, diese
offentlichen Messias oder so. Die hacken
immer nur auf uns herum, und man wird

{ srorT

SpaB muB Sein
WMmH-Rallye

,der motorradclub mc schumacher nev.
veranstaltet am 27./28. 8. 77 sein trq_di-
tionelles ringgelage. dieses gelage tragt

richtig schlecht gemacht. Immer sagen
die, was wir tun ist gefdhrlich, wie man
einem Dreijahrigen das Spielen mit dem
Feuer verbieten will. Und der néchste
Hammer kommt direkt hinterher: Wir
selbst sind auch gefahrlich und nur, daB
weil so viele Rocker auch Motorrad fah-
ren. Dabei ist der Hitler, als er noch da
war, Merzedes gefahren, und stellt euch
mal vor, wir wirden jedem Merzedes-
fahrer sagen, er ware ein Hitler-Fan.

Am doofsten finde ich diese Psiichologen,
die sich immer was Neues ausdenken,
nur um uns zu sagen, weshalb wir Motor-
rad fahren. Einmal sagen die, das tun
wir wegen Abenteuerlust und so, und
dann sagen sie, wir waren impottent und
das Motorrad ware unser Ersatz-Seksual-
objeckt. Ich weiB nicht, wie die Psiicholo-

gen das mit dem Bums mit dem Motorrad
hingekriegt haben, aber ich kann das
nicht. Ich habs auch nicht probiert, weil
da hab ich keine Lust zu, und ich will
damit fahren.

Und wenn das dann iberall steht, das
mit dem daB alle Motorradfahrer schlecht
sind, dann braucht man sich nicht zu
wpndern tun, wenn die Leute immer auf
einen schimpfen. Und die bléden Motor-
radfahrer sind zu bléd, um dagegen was
zu machen. Ich finde jedenfalls, das
ganze ist eine groBe Sauerei. Ahrlich.

Otto-Emil Kleinschnurz

den titel ,warme-milch-mit-honig-rallye®“.
es geht um die blaue brille des mc schu-
macher.*
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So begannen die Disseldorfer ihre Aus-
schreibung. Und weiter hieB es: ,teilneh-
men kann jeder motorrad- und bmw-fah-
rer mit eigener, gepumpter oder egal wel-
cher maschine. erforderliche hilfsmittel:
kugelschreiber, gehirn, motorrad, 20 pfen-
nig telefongeld, bierglas, zelt, teller und
16ffel, senf, 15 blatt klopapier, kamm,
sicherheitsnadel, 1 tampon (neu) und
2 m bindedraht.”

Um nicht die ganze, wenn auch lesens-
werte Ausschreibung hier zu wiederholen,
seien nur einige Glanzpassagen hervor-
gehoben: ,rahmenprogramm: motorrad-
fahren, anlaufen von kontrollpunkten und
16sen moglichst aller gestellten aufgaben.
hauptprogramm: milch-mit-honig-gelage.”
....ziel geheim“ ... “klasseneinteilung:
1. bis 78 ccm,1. bis 234 ccm, 1. bis
733 ccm, 1. gespanne, auch mit beiwagen.
alle teilnehmer werden in einer klasse
gewertet, eine zeitwertung findet nicht

statt. proteste miissen bis spétestens
1 stunde vor beginn der veranstaltung am
ziel abgegeben werden. proteste-adw,
gestohlene maschine-adw.” usw.

Obwohl! aufnahmebereit fiir solchen Non-
sens fanden sich nur zwei Leute vom MC
Sauerland bereit, nach Dusseldorf zu fah-
ren, und auch die Gesamtteilnehmerzahl
war geringer als vom Veranstalter erhofft.
Das lag aber wohl an einer Anhaufung
anderer Motorradwettbewerbe zu dieser
Zeit.

An diesem Samstag kamen Herbert und
ich etwas verspatet (Disseldorf ist groB)
und nur teilweise mit den geforderten
Hilfsmitteln ausgeristet, zum Start. Binde-
draht war nicht mehr aufzutreiben gewe-
sen, Senf hatte ich vergessen. Die Tam-
pons stellte uns freundlicherweise die
Buchhalterin eines Motorradgeschiftes
in letzer Minute zur Verfiigung. Am alten
Messeparkplatz in Disseldorf stand der
Start-, Bier- und Ziel-Wagen schon ab-
fahrbereit. Auch die anderen Teilnehmer
waren schon gestartet. Wir nannten,
zahlten DM 5,00 Nenngeld und erhielten
die Fahrtunterlagen. Nur flir uns entfal-
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tete der Startmann eine Fahne ,Schu-
macher-Alt* nochmals (das ist im Nenn-
geld inbegriffen), und wir machten uns
auf die Reise.

,schlage er sich durch zur siidbriicke”,
so begann der Streckenplan. ,fahre er
richtung monchengladbach und verlasse
er die autobahn an der ausfahrt neuss-
reuschenberg.“ Schon an der Abfahrt
,Hafen“ standen Schilder ,,Ausfahrt Reu-
schenberg gesperrt“, und wir wurden fast
so nervos wie kurz vorher schon die
Fahrtleitung. Aber sie war dann doch
frei, die Ausfahrt.

.wenn er Uber die erft kommt, fahre er
die nachste moglichkeit rechts und gleich
wieder links. achtung!“ Am Ende der Aus-
fahrt sah man weder die Erft noch Weg-
weiser dorthin. Wir befragten in der Nahe
spielende Kinder. Nach deren Auskunft
fuhrten alle Wege zur Erft, sie muBte uns
sozusagen umflieBen. So fuhren wir auf
Verdacht nach Siiden, tberquerten einen
FluB, der nur die Erft sein konnte, bogen
rechts ab und... aha, Kontrolle. Die

Uberpriifung von Blinkern, Tampon (nur
ob vorhanden), Fernlicht und Senf bringt
mir einen Miesen ein.

~jetzt weiter geradeaus! es liegt etwas
schweinernes an der straBe! wie heiBt
es?“ Ich suche nach Maste- und Metz-
gereien. Nichts. Herbert hat es, der Ort,
den wir soeben durchfuhren, hieB Speck,
»~WO wohnen die partner der gohrianer?*
Gemeint sind die Einwohner von Gohr,
deren Partnerstadt Saint-Andre-les-Lille
ist. ,was kann die erste offentliche tele-
fonzelle in rommerskirchen-gill? — was
darfst du rechts daneben nicht verges-
sen?" Das erwartete Ungewohnliche
blieb aus. Wir sehen nur zwei Aufkleber
an der Telefonzelle und am benachbarten
Briefkasten: ,Diese Telefonzelle kann lhr
Leben retten, beschadige sie nicht!“ (Ist
ja auch schon was.) und ,VergiBmein-
nicht, die Postleitzahl!“

Es fuhrt weiter (iber Bergheim, an Nérve-
nich vorbei, durch Mechernich bis , wie



alt ist die alteste wasserleitung in vus-
sem?“. Diese war im 2. Jahrhundert
n. Chr. von den Romern erbaut und nicht
mehr ganz dicht. ,was macht die letzte
laterne von engelau nicht?" GroBes Rét-
seln neben einer simplen Bogenlampe.
Herbert schreibt verlegen ,Musik“, da
sehe ich einen roten Streifen um den
Mast und schreibe richtig: ,Die ganze
Nacht brennen.”

.fahre er in tondorf richtung ahrhitte.
wenn er in rohr den berg erklommen hat
und auf der geraden selbiges sieht, gebe
er acht!"* Ab hier ging es nach Chinesen-
zeichen weiter. Zwischen diesen waren
wieder Fragen zur Umgebung zu beant-
worten und in einer alten Bude, in wilden
Lettern an die Wand gekritzelt, diese:
,henne er den ruhmreichen erfinder des
kreuzgelenkes, so er weiB, mit vor- und
beinamen.” Es ist, wie jeder weiB, Gero-
nimo Cardano.

Am SchluB der Chinesenrallye muBte ,er
auf draht sein“. Kurz vorher hatte ich
noch ein Stick rostigen Stacheldraht
irgendwo vom Zaun gebrochen. Dieser
wurde hier vermessen, und fiir jeden
Zentimeter Gber oder unter 2 m gab es
Miese. Danach muBte mit verbundenen
Augen das Motorrad um eine Vorderrad-
umdrehung weitergeschoben werden.
Wertung ahnlich wie vorher.

Inzwischen hatten wir einen Teil der Fah-
rer eingeholt. Detlev mit dem BMW-
Gespann schimpfte und protestierte
furchterlich. Er hatte den Ausschreibungs-
text nicht ernstgenommen und den ,,gan-
zen Quatsch“ (auBer Bierglas) nicht mit-
gebracht. Er bewegte sich auch weiterhin
hart an der Grenze des AdW-Seins (siehe
Ausschreibung, Proteste!), die er jedoch
dank der Toleranz des Veranstalters nie
Uberschritt.

,wenn er auf draht war, fahre er weiter in
richtung ahrdorf Giber die neue ahrbriicke
geradeaus den berg hinauf* — ,hinter
pomster biege er auf die b 258 rechts ab“
— ,links richtung adenau. fahre er bei
k 18 an den drei briefkdsten rechts ab.
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danach links nach »sauerldnder art«“.
Dieser Begriff kennzeichnete eine der
wildesten Naturpisten, die uns bisher vor-
gesetzt wurden, abgesehen von der Niko-
lausfahrt 1976. So hatte es eigentlich
,nach kolner art* heiBen missen. Detlev
wurde noch grimmiger, weil er sich in
einer tiefen Pfltze den neu lackierten
Seitenwagen zerbeulte, in der auch ich
beinahe eine Riesenwelle um den Lenker
gedreht hatte.

»im nachsten ort richtung adenau. was
gefahrdet wimbach?“ Diese Frage muBte
neutralisiert werden, weil die Tollwut in-
zwischen abgeklungen war. Ab Ortsschild
Adenau ging es dann nochmal chinesisch
zum Adenauer Forst und etwas zuriick in
Richtung Metzgesfeld. Wer nach dem
Streckenplan nicht hierher gefunden
hatte, konnte einen Umschlag 6ffnen, in
dem der Ort beschrieben war, was aber
50 Miese kostete.

Der Veranstalter ist ein uneigennitziger
Verein und gab jedem Teilnehmer gleich
einen warmen ImbiB. Fir 50 Pfennig wur-
den Biermarken verkauft, fir die aus
alten Holzfassern das gute Schumacher-
Alt ausgeschenkt wurde. Denen, die es
vorher noch nicht geschluckt hatten,
wurde nach einigen Glasern klar, was der
Rallye den Namen gegeben hatte.

wihrend die Bordkarten ausgewertet
wurden, fuhren ein Gespann- und ein
Enduromensch ins umliegende Gelande,
wo sich einer richtig festbaggerte. Inzwi-
schen war hier alles zur Siegerehrung
fertig. Man hatte ein Siegerpodium auf-
gebaut und die Kameraleute &ffneten ihre
Blenden mit der untergehenden Sonne.
Nur Herrmédnnle und Detlev (schon wie-
der der!) kehrten nicht zuriick. Erst als es
dunkel war, hérten wir ihre Motoren. Die
Siegerehrung wurde volizogen.

Wie nicht anders zu erwarten, gewann
eine Honda. Neben deren Reiter, Rudi
Frank, standen Johannes Klein und Horst
Damave auf dem Podium. Auf den Plat-
zen folgten: 4. Ph. Mansour, H. Frohn,



5. D. Brécker, Chr. Brocker, 6. Axel Neu-
mann, 7. Herrmann Hofer, 7. Heiner
Engel, 9. Dieter Bail, 10. Lupo Rosche,
11. Wolfgang Seewald, 12. Herbert Schir-
mer, 13. Andy Kannert, 14. Bernd Menne,
15. Jochen Trockel. Letzterer war gleich-

Kalfreo steht fiir Karl und Alfred, Bley
heiBen sie beide. lhnen sei gedankt fir
ihre Einfélle! Dieter der 9.
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zeitig Gewinner der legendaren blauen
Brille, welche ihres Tragers totale Blind-
heit symbolisieren soll. Jeder Teilnehmer
erhielt eine Urkunde, die mal
anders war: ...

etwas



Gut Gummi!
Sprintpriifung

In dieser Ausgabe setzen wir unsere ng-
Sport-Serie mit der Disziplin Sprintpru-
fung fort.

Bei der Sprintpriifung handelt es sich um
eine kombinierte Beschleunigungs- und
Bremsprufung. Von einer Startlinie aus
wird beschleunigt, und am Ziel muB die
Maschine in einem Feld von ca. 3 m
Lange véllig stillstehen. Es kommt also
auf ein gesundes Verhdltnis zwischen
sauberem Beschleunigen und Abbremsen
an. Motorleistung hilft nur soviel, wie die
Bremsen kénnen, entscheidend bleibt die
Beherrschung durch den Fahrer.

Aufbau und Durchfilhrung des Wett-
bewerbs sind einfach zu handhaben. Man
nehme einen asphaltierten, ca. 3 m brei-
ten Weg und stecke 100 bis 150 m ab.
Startlinie und Zielfeld missen deutlich
gekennzeichnet werden (z. B. mit weiBer
Binderfarbe).

Zum Starten eignet sich besonders eine
Starterklappe, wie sie von Schulen fir
Laufwettbewerbe verwendet werden. Sie
1aBt sich leicht herstellen. Sie besteht
aus zwei ca. 40 cm langen und 15 cm
breiten Brettern, die durch ein Scharnier
verbunden sind. An jedem Brett ist ein
schwarz-weiBer Halbkreis angebracht.
Beim Zusammenklappen der Bretter ent-

Aktivitédten Im LV Saar
»Kennen Sie das Saarland?“

Am 19. 11. 77 fand die erste Bildersuch-
fahrt der Elefantentreiber Saar in Zusam-
menarbeit mit der Fahrschule Weidenhof
statt. Am Startort in Ludweiler waren
21 Teilnehmer erschienen. Zu dieser
Jahreszeit ein beachtliches Teilnehmer-
feld aus iberwiegend sehr jungen Teil-
nehmern.
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steht ein lauter Knall, und die daran an-
gebrachten Halbkreise schlieBen sich zu
einem Vollkreis, der von den Zeitnehmern
gut gesehen werden kann. Der Knall
startet den Fahrer, und die Zeitnehmer
im Ziel lassen ihre Uhren beim SchlieBen
des Kreises loslaufen. Gestoppt wird,
wenn die Maschine im Zielfeld vollkom-
men stillsteht. Es empfehlen sich zwei
Zeitnehmer, deren Mittel gewertet wird.

Man sollte zwei Pflichtldufe ansetzen und
die Mdglichkeit von maximal drei Nach-
nennungen zulassen. Gewertet wird der
beste Lauf.

Eine Klasseneinteilung nach Hubraum
wére undenkbar, nach PS schon besser.
Am geeignetsten erscheint eine Eintei-
lung nach Leistungsgewicht (kg/PS), z.B.:

Klasse 1: 20,0 — 8,2 kg/PS
Klasse 2: 8,1 — 5,0 kg/PS
Klasse 3: 4,9 — 4,0 kg/PS
Klasse 4: 3,9 — 2,0 kg/PS

Die Richtwerte fir die Nenngelder soliten
sich in folgendem Rahmen bewegen. Fiir
die beiden Pflichtlaufe DM 3,— bis DM
5,—, fir jeden weiteren Lauf DM 1,—
bis DM 2,—.

Und nun gut Gummi! LTE

Am Start erhielt jeder Teilnehmer das
erste Kontrollfoto. Durch Erraten des Ob-
jektes bekam man Sonderpunkte. An-
schlieBend muBte man das Objekt anfah-
ren, und dort wartete schon der nachste
Helfer mit einem weiteren Bild. Sicherlich
ist dies eine Veranstaltungsform, die
nicht flir Orientierungsspezies gemacht



ist, sondern eher etwas fiir Leute, die
mehr aus Freizeitvergniigen fahren. Allen
Teilnehmern hat die Sache so viel SpaB
gemacht, daB die nachste Veranstaltung
schon geplant ist. Am Ziel in der Florians-
hitte wartete die Freiwillige Feuerwehr
Ludweiler mit einem ziinftigen Erbsen-
eintopf auf, und fir das Aufwarmen der
erkalteten Glieder sorgte ein Lagerfeuer.
Von den 21 Gestarteten erreichten 20 das
Ziel. Um 21.00 Uhr erfolgte die Sieger-
ehrung.

Sieger wurden:

Gruppe 2: 1. Alfred Biewer
2. Franz Josef Petry
3. Peter Simon

Gruppe 3: 1. Klaus Krachan

2. Gisela Schidt
(altester weibl. Teilnehmer)

2. Heinrich Bartel

2. Hans Giinter Dillmann

3. Axel Schmauch
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. Helmut Jochum

Alle Teilnehmer erhielten wertvolle Preise,
so auch der Pechvogel des Tages, Karin
Geisbauer, die ihre Bordkarte verlor.
Alles in allem war es eine gelungene
Veranstaltung, die fiir die Zukunft noch
einiges erwarten |1aBt.

Fiete

s!Geschichten

Motorradfahrer einmal anders
Il. Teil

Wir finden ihn. Er liegt noch am Beginn
des sanft abfallenden Hochtals. Nach
Norden wird das Tal von einem mittel-
steilen Bergriicken, dessen Gipfel noch
ca. 100 Meter hoher liegen, begrenzt. An
der sudlichen Seite erhebt sich ein
150 Meter hoher senkrechter Felsabsturz.
In westlicher Richtung steigt das Gelande
flach an und verschwindet am Horizont

an der beschriebenen Wasserscheide.
Genau an der westlichen Seite eines
kleinen Buckels in der Nahe des Tal-
grundes bauen wir das Zelt auf. Zwanzig
Schritte weiter liegt die Quelle eines
Baches, der sich talwarts schlangelt und
in einem kleinen, einsamen See miindet.
Dieser See liegt in einem Kessel und
besitzt keinen AbfluB. An seiner Ruck-
seite erhebt sich ein schroffer Grat.

Unser wunderbares Bergsteigerzelt ist
schnell aufgebaut. Ein Lagerfeuer muB
her. Aber wo gibts hier Holz? Nur Fel-
sen, Wiesen und .. . ein Weidezaun. Fred
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und Lulatsch finden schnell heraus, daB
der Zaun kaum etwas von seiner Stabili-
tat verliert, wenn man jeden dritten Pfahl
entwendet. Dieses Problem war gelost.
Nicht aber das des Feuermachens. Das
Holz ist sehr feucht und der Camping-
kocher schafft nicht mehr als eine magere
Glut. Die Pappe eines Eierbehéalters muB
her, und nun kommen Lupinchens groBe
Minuten. Seine Lunge saugt und blast bis
zur totalen Erschépfung. Aber das Feuer-
chen brennt.

Inzwischen ist es dunkel geworden und
die Felswande scheinen drohend zusam-
menzuriicken. Das Unvergleichliche eines
Freilagers im Hochgebirge nimmt uns
langsam gefangen.

Ich schnappe mir den Kocher und
schlachte ein paar Dosen Ravioli. Fred
und Lulatsch bauen mit ihren Luft-
matratzen eine bequeme Sitzgelegenheit
am Feuer. Der Kocher schnurrt, und wir
sind mit uns und unserer Welt zufrieden



wie schon lange nicht mehr. Lupinchens
Gaumen sind verwohnt: Die Ravioli fin-
det er fad. Ich verspreche, das néachste
Mal Gewlrze mitzunehmen.

Ein Blick zum Himmel offenbart uns ein
reiches Sternenbild. Dazu will das Wet-
terleuchten aus 6éstlicher Richtung nicht
ganz passen. Es dauert dann auch keine
zwei Minuten, und der Himmel ist véllig
zugedeckt. Wolken ziehen gespenstisch
voriiber; das Wetterleuchten kommt naher
und spannt schlieBlich einen Bogen uber
unser Zelt. In kurzer Zeit ist der Spuk
vorbei und der Himmel wieder sternen-
klar. Hier oben ist eben alles anders.

Ich koche wieder. Tee mit Rum hatte ich
meinen Mitstreitern versprochen. Den Tee
hatte ich im Tal vergessen, und ich
schimpfe mich einen Trottel. Klassisches
Eigentor, und ich erhalte meinen zweiten
Minuspunkt. Immerhin, einen Grog be-
komme ich in jedem Fall zusammen. Wir
freuen uns sowie, daB wir die Flasche
nicht zu neunt, sondern nur zu viert zu
teilen brauchen.

Wéahrend der Becher seine Runden
macht, fallen wenig Worte. Wir freuen
uns, der Alltaglichkeit mit all ihren Be-
schrankungen wenigstens einmal voll und
ganz entflohen zu sein. Das Freiheits-
gefihl bestimmt unsere Stimmung. Wir
sind allein, einzig auf uns selbst ange-
wiesen, nichts ist da, was uns einengt.
Alles was wir tun, tun wir, weil wir es
genau so und nicht anders haben wollen.
Wir freuen uns nicht, den ersten Teil der
Strapaze gliicklich iberstanden zu haben,
sondern wir freuen uns, weil wir so viel
erleben konnten. Wir freuen uns, daB wir
hier Gibernachten kénnen und freuen uns
uber den Grog, der sich so wohltuend
auf den Korper auswirkt.

Die schattigen Umrisse der nahen Berge
scheinen uns einzumauern; keiner von
uns wirde sich alleine hier oben wohl-
fuhlen. Aber man ist ja nicht allein, die
anderen drei sind auch da. Die Gemein-
schaft ist zusammengewachsen; man
spurt es, und man weiB es, ohne daB es

ausgesprochen oder beschworen werden
musB.

Gegen 23 Uhr risten wir zur Nachtruhe.
Witzigerweise haben Fred und Lulatsch
Luftmatratzen, aber keine Schlafsdcke
dabei, wéhrend Lupinchen und ich
erstere verschméht und letztere mitge-
schleppt hatten. Unsere Wahl schien die
bessere gewesen zu sein, denn erst
Freds Uber die Korper gebreitetes Zelt
und sein als FuBglocke miBbrauchter
Rucksack brachte den beiden einiger-
maBen ertragliche Warme. Nach einer
Weile regen Gedankenaustauschs wurde
es gegen Mitternacht still in dem roten
Zelt, das einsam in dieser gottverlasse-
nen Gegend ausgesetzt schien.

Als ich aufwachte, war meine Uhr stehen-
geblieben. Sie stand auf zehn vor vier,
und ich hatte keine Ahnung, wie spét es
war. Da die anderen noch schliefen, ver-
suchte ich wieder einzuschlafen. Es ging
aber nicht, die Gedanken an den vor mir
liegenden Tag lieBen mir keine Ruhe.
Waéahrend ich mich vorsichtig aus dem
Schlafsack schéle, sehe ich die mitein-
ander verknoteten FiiBe im Rucksack. Ich
kann nicht erkennen, welche wem geho-
ren, aber es sieht drollig aus. Freds Kopf
liegt viel tiefer als Lultschs, um den enor-
men Langenunterschied auszugleichen.

Ich trete aus dem Zelt und sehe, daB der
nérdliche Bergriicken in ein seichtes.
warmes Licht getaucht ist. Es sieht so
unwirklich aus, daB ich meinen Blick
lange nirgendwo anders hinlenken kann.
Kein Wdlkchen triibt das weiche Blau des
Himmels. Mein Blick wandert zu dem ent-
fernten Grat am anderen Ende des Sees.
Pl6tzlich trifft mich ein stechender Strahl.
Langsam klettert die Sonne i{iber den
Grat und bescheint unser Lager. Ein Tag,
der so beginnt, kann-nicht mehr schlecht
werden.

Nach und nach krochen die Kollegen
aus dem Zelt. Eine halbe Stunde lang
laufen wir nur herum und schauen in die
Gegend. Die Wiese, die Berae, der Bach,
der See... alles eingetaucht in das

28



warme Licht des Morgens.

SchlieBlich frihstiicken wir. Lulatsch ver-
steht darunter den Rest der Flasche
Rum. Bald packt uns wieder der groBe
Unternehmensaeist. Schnell ist alles zu-
sammengepackt, und der vierte Mann
erhdlt neben seinem Kamera-Gehange
eine volle Plastiktiite Mull.

Auf dem Wanderweg an der siidlichen
Seite des Tals entdecken wir die Uber-
reste einer auf der Karte einnezeichneten
Hitte. Zu sehen ist ledialich noch eine
Holzflache, die allem Anschein nach ein-
mal ein Dach gewesen sein muBte. Das
umherliegende Gerdll blieb der Zeuge
einer verheerenden Steinlawine.

Der Weg fiihrte uns unterhalb des steilen
Felsabsturzes gegen dessen Ostliche Be-
grenzung sanft bergauf. Nach kurzer Zeit
standen wir am Rand jenes herrlichen
Kessels, auf dessen Grund, ca. 150 Meter
unter uns, sich der kleine See gesammelt
hatte. Wir waren inzwischen so hoch, daB
wir Uber den gegeniiberliegenden Grat
hinaussehen und in der Tiefe des da-
hinterliegenden Tales den Brienzer See
ausmachen konnten. Die beiden Ebenen
mit dem kleinen, nahen und dem groBen,
entfernten See, der eine 150 Meter, der
andere *1800 Meter tief unter uns, boten
einen phantastischen Anblick.

In seinem weiteren Verlauf ging der Weg
um den siidlichen Bergriicken herum und
an dessen umseitiger Flanke weiter berg-
auf. Der gleiche Bergriicken, der nach
Norden hin so schroff abstirzt, ist an
seiner Sudseite so sanft gekrimmt, daB
er muhelos bestiegen werden kann. Hier
finden wir auch die ersten Schneefelder,
die es zu lUberqueren gilt.

Als der Weg fast die Hohe des Berg-
rickens erreicht hat, gelangen wir zu
einer Art PaBhohe, auf der eine Hitte
steht. Lulatsch ladt flugs seinen Mull in
einem groBen Behalter mit der Aufschrift
.Saubere Schweiz" ab. Im gleichen Mo-
ment spritzt so etwas ahnliches wie eine
Hittenfrau heraus, greift den Mdill und

driickt ihn Lulatsch wieder in die Hand
mit der Bemerkung, daB sie unseren Miull
nicht ins Tal herunterschleppen wirde.
Scherzhafterweise schwingt Lulatsch den
Mull im Kreis, den Pfiff auf die saubere
Schweiz im Mund. Die auBerst bdsartige
Reaktion der Wirtin fand erst in einem
witenden Fred sein Ende. Freds Explo-
sion war dermaBen vehement und drollig
zugleich, daB wir anderen allein dadurch
schon wieder bester Laune sind.

Nach einem sehr steilen Zwischenstiick
geht es in ostlicher Richtung weiter. Die
zweifache Ebene mit den beiden Seen
wird aus anderer Perspektive, ebenso
eindrucksvoll, wieder sichtbar. Wir wan-
dern wieder an einem Bergriicken ent-
lang und streben auf dessen obere, 6st-
liche Kante zu.

Noch zehn, zwanzig Schritte, ein neu-
gieriger Blick Uber die Kante, und mit
einemmal eréffnet sich vor uns das Ber-
ner Oberland in seiner herrlichsten
Pracht. Bei klarer Sicht liegt die uber
100 Kilometer breite Bergkette der Ber-
ner Alpen mit ihren Viertausendern vor
uns. Direkt geradeaus ist der Eiger mit
seiner Schaurigen Nordwand, links davon
im Hintergrund das Fiescherhorn und das
strahlendweiBe, 2478 Meter hohe Finster-
raarhorn, im Vordergrund zwischen obe-
rem und unterem Grindelwaldgletscher
das Schreckhorn, daneben das Wetter-
horn. Rechts vom Eiger erhebt sich dgr
ewig weiBe Monch, daneben die majesta-
tische Jungfrau. Breithorn und Blumlis-
alphorn schlieBen sich in der Ferne an.
Hier, in inzwischen 2600 Meter Hohe,
machen wir eine langere Rast.

Fred hat derweil von einem Wanderer,
der vom nahen Faulhorn kam, erfahren,
daB es halb elf ist. DaB hieB, daB wir
gegen sechs Uhr aufgestanden waren.
Wie gut, daB wir das nicht wuBten!

Das Ziel unserer Wanderung hatten wir
nun erreicht — oder gab es noch mehr
zu schaffen? Das 3000 Meter hohe
Schwarzhorn wire eine feine Sache, bis
zum Einbruch der Dunkelheit kdnnten wir



Grindelwald erreichen. ..

Lupinchen streikt. Seine geliehenen
Bergschuhe verursachen immer groBere
Schmerzen.

Da waren’s nur noch drei?

Lulatsch gibt klar zu verstehen, daB er
das nicht mehr schafft. Da waren’s nur
noch zwei?

Fred, wo ist der alte Kampfer Fred? Fred
ist k.o., man sieht es, er braucht es
nicht zu sagen.

Da war es nur noch einer?

Nein, alleine wage ich mich nicht in diese
Bergwelt. AuBerdem verlangen zwei Tage

Dummheit durch Dummheit ersetzen?
Bemerkungen eines aktiven zuvi-Fahrers

zu den ,Ketzerischen Betrachtungen
eines zuvi-Beobachters“ aus der Ball-
hupe 4/77.

Die Sache mit der Klasseneinteilung nach
PS ware toll. Nur: Wie soll die Einteilung
erfolgen? Doch wohl nicht so blédsinnig,
wie es die deutschen Versicherungen tun,
etwa 17 PS und 27 PS. Wenn die Ver-
sicherungen schon mit solch ausgefrans-
ten Zahlen operieren, dann muB die
OMK doch nicht gleich den Blddsinn
nachmachen. Denn eine leichte und hand-
liche Maschine mit 17 PS oder 27 PS ist
doch nicht so gefdhrlich wie 3'/2 bis
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herrlicher gemeinsamer Erlebnisse nach
einem gemeinsamen Ende. Gemeinsam
beginnen wir den Abstieg ins 1600 Meter
tiefer gelegene Grindelwald.

In 1700 Meter Hohe machen wir es uns
an einem Bach noch einmal bequem. Es
wird gekocht, man ist mide und dennoch
zufrieden. Gegen 18 Uhr erreichen wir
Grindelwald. Wir sind zu abgespannt und
von der Erlebnisvielfalt geschafft, als daB
wir in diesem Moment wissen, wieviel
uns diese Wanderung bedeutet.

Erst spater wird uns bewuBt, daB es ein-
mal ein Wochenende gegeben hat, an
dem uns unsere geliebten Motorrader
gar nichts mehr bedeutet hatten. fge

Leserbriefe

4 Zentner Eisen mit 17 PS. Was soll denn
eine 250er mit 17 PS? Die hatte NSU
schon anno 1953, und daB das kein Pro-
blem war, bewies die Sportmax, die es
mit ein paar kleinen Anderungen auf
28 PS brachte. Mit solch einer Maschine
war H. P. Miller Weltmeister, also miB-
ten in der Maschine noch einige PS
mehr gewesen sein.

Fur was sind denn die Konstrukteure in
den letzten 23 Jahren bezahit worden?
Doch wohl nicht nur, um 1 Zentner Eisen
mehr an das Motorrad zu flicken. Wenn
das so weiter geht, dann heiBt es nicht
mehr Motorrad, sondern ,Motorhaufen®.



Selbst die Ostblocklander miissen doch
schon ihre 250er vergewaltigen, um sich
unserer Versicherungsintelligenz anzu-
passen.

Diesen Bloédsinn sollte man im Sport
besser sein lassen. Sollte nun eine 17-PS-
Klasse im zuvi-Sport eingefiihrt werden,
die jedem Fahrer gerecht wird, so muB
diese Klasse doch schon wieder in drei
Gruppen eingeteilt werden, eine Gruppe
fir die Fahrzeuge, die ihre 17 PS schon
im unteren Drehzahlbereich abgeben, die
zweite Gruppe fir die Maschinen, die
ihre 17 PS im mittleren Drehzahlbereich
haben, und die dritte Gruppe flir die
Maschinen, die ihre 17 PS erst ganz oben
haben. Was wird dann mit mir? Meine
zuvi-Maschine hat nur 14 PS, und die erst
ganz oben, der einzige 1-Zylinder-Vier-
takter in der 125er-Klasse (doch Letzter
war ich noch nie damit).

Die Leute, die jetzt hinterher fahren, wer-
den auch mit 30 PS nicht Erster bei den
125ern. Ein zuvi-Fahrer muB schon etwas
mehr kénnen, als auf der Geraden Voll-
gas geben.

Die neue 27-PS-Klasse besteht doch aus
gewaltsam kastrierten Maschinen, die
jeder Fahrer in der Fruhstiickspause auf
die ursprunglichen 40 PS zuriickbringen
kann, ohne daB es zu sehen ist und ohne
daB das Motorrad lauter wird; nur ist
das Gerat dann nicht mehr so gefahrlich,
weil es wieder normal beschleunigt.

Auch sehe ich nicht ein, weshalb ein zuvi-
Fahrer dem ,zuvi-Beobachter* gegen-

iiber die Alltagstauglichkeit seiner Ma-
schine erbringen soll. Dieses miiBte doch
die Angelegenheit der Leute sein, die das
Modell verkaufen wollen. Meine zuvi-Ma-
schine braucht von mir aus nicht sahara-
tauglich zu sein, mein Gelédndemotorrad
schon eher. Mir kann es doch vollkom-
men egal sein, ob sich Fritzchen Muller
das gleiche Motorrad kauft wie ich.

Moto-Cross-Maschinen werden schlieB-
lich auch in Serie gebaut. Kein normaler
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Mensch kommt auf die ldee, sich zum
Crossfahren eine Enduro mit halb so viel
PS zu kaufen, um sich dann bei der
OMK zu beschweren, wenn er nicht Erster
wird. Oder wer will behaupten, daB eine
Moto-Cross-Maschine nicht genauso ein
Serienmotorrad ist wie die Enduro? Es
gibt doch Werke, die mehr Cross-Maschi-
nen bauen und los werden als andere
Hersteller von allen Modellen zusammen.
Ebensowenig sollte sich dann ein zuvi-
Fahrer beklagen, wenn er mit einer pri-
mitiven Karre stets Letzter wird, zumal
wenn er sich auch noch mit seiner Karre
solidarisch erklart. Die Maschinen, die
im zuvi-Sport vorneweg fahren, sind doch
fur jeden Fahrer im Laden zu kaufen. Ein
Mann, der jetzt vorne mitfahrt, wird auch
mit der lahmen Kiste nicht Letzter, und
wer mit einer miden Gurke Letzter wird,
der gewinnt auch nicht mit einem Spitzen-
gerat. Also liegt es doch nicht nur an
den PS.

Die Sache mit dem Prifstand ist da schon
eine bessere Idee. Das ist doch herrlich:
Wenn ich auf dem Priifstand in einer
Maschine 27 PS habe (die Zahl 27 ist
wichtig) und am Start wieder die ganz
normalen 40 PS. Fir die meisten Fahrer
doch kein Problem, so daB man diesen
Unsinn auch vergessen kann. Noch einen
Vorteil hat der Prifstand, denn der
»Mann vom Prifstand“ schafft bei acht
Stunden intensiver Arbeit hochstens
40 Maschinen pro Tag. Also muB der
zuvi-Fahrer fur die Fahrzeugabnahme
10 Tage Urlaub nehmen, denn es sind
meistens uber 300 Teilnehmer. Das sind
bei 10 Veranstaltungen im Jahr 100 Tage
Urlaub! Wer aber bezahlt das ganze?
100 Tage unbezahlten Urlaub, die Haft-
pflicht und die Steuern fiir das Motorrad,

600 DM Nenngeld (das wiirde sich aber
durch die lange Priifstandangelegenheit
wohl noch um 50% erhéhen) und die
100 Ubernachtungen. Das ist doch be-
stimmt mehr Geld, als die reinrassige
Rennmaschine kostet. Und das alles nur,
um den ,zuvi-Beobachter* die Alltags-
tauglichkeit meiner Maschine zu erstel-



len, die ich nicht fir dessen, sondern fur Schmidt abgetreten ist. Eine Klassenein-
teilung nach PS ware aber nach meinem

mein eigenes Geld gekauft habe.
Dafiirhalten die Kréonung des Blédsinns.

Die OMK hat in den letzten Jahren schon
viel Blodsinn verzapft, seitdem der Herr Kalle

,w,_ ¢ I8t das dey, Kopl , Opa. aq

p—
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KLEINANZEIGEN

Verkaufe: MZ ETS 250, generallberholt,
Motor getunt (500 km alt), 17 PS im Brief,
neue Lackierung, Bereifung, Tank, StoB-
dampfer usw.; Umbauten wie Bing-Ver-
gaser, Lucas-Lampe, Magura-Hebel usw.
TOV 10/79, VB: 2100,—. — An Bastler:
MZ TS 250, komplett, Bj. 75, 35000 km,
VB 450,—. Lothar Braun, Vogesenstr. 42,
5 Koln 60, Tel. 0221/17 11 15.

Verkaufe: ,Motorrad“, Jg. 1972—76, pro
Jg. DM 30,—; ,PS*“, Jg. 1974 — 76, pro
Jg. DM 15,—; Lenkerverkleidung mit Blin-
kern DM 85,—; BMW-Lenkungsdampfer
DM 30,—; BMW-R 90 S-Tank DM 180,—.
Lothar Emmrich, Lutzenkircher Weg 59,
5 Koéln 80 (Héhenhaus), Tel. 60 37 16.

Verkaufe von HONDA CB 500/550 Sitz-
bank, Hinterradschwinge, Hinterrad kom-
plett mit Bremse und Reifen, StoBdamp-
fer, 4 Auspuffrohre, Lampe komplett mit
Blinkern und Haltern. 50% unter Neu-
preis. Neuteile! Kruse, GoBlarstraBe 42,
34 Gottingen, Tel. 0551 /3 53 33.

Verkaufe: Suzuki GT 550, 11000 km,
TUV 79. Kemper, 5000 Kéln 41, Willner-
straBe 98.

Verkaufe: MZ-Gespann, 17 PS, Kurbel-
welle, Lager, Kolben und Zylinder neu.
Preis: Verhandlungssache. Dirk Wild-
schrei, Diisseldorfer Str. 75¢, 4005 Meer-
busch |, Tel. 02105/7 12 08.

Termine Notizen
Kleinanzeigen

TERMINE

14./15.1. 78 Gespannwinterfahrt des MC
Sauerland; Ausschreibungen:
H.L. Renehr, DorfstraBe 23,
586 Iserlohn 9 (Rheinen)

21.1.78 Techniklehrgang des BVDM,
Thema: Ziindkerzen

25./26.2.78 Fahrschullehrgang des BVDM
in Ludweiler (bei Volklingen/
Saar)

11. 3. 78 Winterfest des BVDM in Niir-
burg/Eifel

1. 4. 78 Frihlingsfahrt der MFG Koln;
Ausschreibung: Hartmut Geiz,
Ringelstr. 33, 5630 Remscheid

8.4.78 Lehrgang des BVDM, Thema:
Produktions- und Verkaufs-
gesichtspunkte bei Motor-
radern

4. —7.5.78 Besichtigung
Werke in Berli
Horst Orlo
5630

24.-28.5.78 5. Enzian-Rallye des MC
Sauerland, Dieter Bail, Am
Méhneufer 2, 5760 Arnsberg



NOTIZEN

Am 11. Mérz findet in Nirburg das BVDM-
Winterfest statt. U. a. Siegerehrung der
Jahreswettbewerbe, Kleidung mit Mini-
mum an Stil erwiinscht. Einladung erfolgt
iiber Landesverbande (bei Preistragern
und Einzelmitgliedern direkt).

Zum Thema ,Bundeswehrgeldnde”. Auf
Anfrage teilte uns das Bundesministerium
der Verteidigung mit, daB es einer Mitbe-
nutzung durch Motorradclubs grundséatz-
lich aufgeschlossen gegeniiberstehe. Ent-
schieden werden kénne dies jedoch nur
durch die zustandige Wehrbereichsver-
waltung. Zur Kontaktaufnahme empfahl
man uns, sich an den Standortaltesten
der zustandigen Dienststelle zu wenden.

Helmut Woistenhofer, besser bekannt
unter Wiido, ist seit dem 1. 11. 1977 offi-
zieller BMW-Vertragshandler. Nun end-
lich darf sich BMW mit Wiido schmicken
(vgl. Ballhupen 3/76 und 4/76).

An der ,PS“-Aktion motorradgerechte
Fahrschulausbildung beteiligten sich aus
dem gesamten Bundesgebiet lediglich
20 Fahrschulen. Aus Kostengriinden hat
das deutsche VPl den Druck von Urkun-
den, die diese Fahrschulen auszeichnen
sollten, abgesagt. Disteres deutsches
Fahrschulwesen!
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Nennt mir Namen und Anschriften von
Hotels, Gaststatten, Campingplatzen,
Werkstatten, in bzw. bei denen man als
Motorradfahrer unterwegs besonders gut
aufgehoben ist — so viele wie irgend
moglich, kreuz und quer durch ganz Eu-
ropa! Ich bendtige solche Adressen fiir
ein Buch. Und keine Angst — den betref-
fenden entstehen keinerlei Kosten, und
sie werden auch nicht mit irgendwelchen
Werbe-Anliegen (iberschwemmt!

Wer mir einen verninftigen Tip gibt,
kriegt ein Buch gratis!

Robert Poensgen, HerrenstraBe 77,
6971 Gerchsheim.

Wie aus Loéhne zu erfahren war, wird
Yamaha ab Fruhjahr 1978 an der XS 750
folgende Verbesserungen liefern: Anbrin-
gung eines ausreichend dimensionierten
Mittelstanders, bessere Kolbenringe zur
Senkung des Olverbrauchs, leistungs-
fahigere Olpumpe und verbesserte Ol-
wanne, geadnderter Antriebruckdampfer.
Alle diese Teile sind auf die bisher gelie-
ferten Modelle umrustbar.

Bei einem tragischen Verkehrsunfall kam
unser allseits beliebtes Mitglied Horst
Heinbockel aus Uedem ums Leben.
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