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Vorwort

Joachim Vogt

Zweiradtechnik hat in Deutschland Tradition. Relativ unbekannt ist jedoch,
wie viele Hersteller es seit Ende des 19. Jahrhunderts gab. Um die 500 diirf-
ten es gewesen sein, hiufig kleine Start-ups in Garagen und Hinterhéfen.
Das Motorrad war in den 1950er Jahren gewissermalen das ,, Auto” der ar-
men Leute, denn einen PKW konnten sich zu der Zeit nur wenige leisten.
Anders als heute waren viele Menschen auf Motorrider als Transportmittel
angewiesen. Heute fahren die meisten von uns Motorrdder hingegen tiber-
wiegend zum SpaR.

Zu der Zeit, in der die meisten Motorradkurzgeschichten spielten, waren
die Mdglichkeiten und die Pflichten zur Dokumentation deutlich geringer
als heute. Auch die Grenzen des Urheberrechts waren noch nicht so aus-
gearbeitet wie heute. Die meisten Bilder in diesem Buch stellte das groRte
Oldtimermuseum Europas, der PS.SPEICHER in Einbeck, zur Verfiigung. Die
Bildrechte wurden aufgrund einer vertraglichen Vereinbarung zwischen
dem Herausgeber, der Kohlhammer GmbH und der STIFTUNG PS.SPEICHER
Einbeck iiberlassen. Sie sind jeweils gekennzeichnet mit ,,Grundmeyer Fo-
tostudio / PS.SPEICHER" in der Bildunterschrift. Diese unkomplizierte Ver-
einbarung und natiirlich die Bilder selbst waren fiir das Buch ein Gliicksfall.
Vielen Dank dafiir!

Vor diesem Gliicksfall gab es noch einen, ndmlich die Forschungskoopera-
tion zwischen der TU Darmstadt (Prof. Dr. Joachim Vogt), der traditionellen
Zweiradwerkstatt und Verkaufsstitte Schneider (Ulrich Klingler) und dem
Fahrzeugveteranenverein Dreieich FVVD (Georg Hufnagel). Daraus entstan-
den die technischen Kapitel. Es kamen weitere Personen hinzu mit inhaltli-
chen und methodischen Kompetenzen aus der Psychologie.

Wir freuen uns auf Riickmeldungen der Lesenden an joachim.vogt@tu-
darmstadt.de, die wir in eine zweite, verbesserte Auflage einarbeiten wollen.
Auch laden wir alle Motorradfahrenden herzlich ein, an unseren Studien
teilzunehmen. Unser Ziel ist eine Forschung, die menschenzentriert und
praxisorientiert ist sowie Innovation, Tradition und Kultur verbindet. Wir
haben das versucht und wiinschen Ihnen Freude und Erkenntnis beim Lesen.

Darmstadt, im Mérz 2022 im Namen aller Beteiligten
Prof. Dr. Joachim Vogt






1  Einleitung
Joachim Vogt

Die Motorradkurzgeschichten sind nicht so ausgewogen, wie wir uns das
mit unserem wissenschaftlichen Anspruch gewiinscht hitten. Einige Infor-
mationsfundorte waren so ergiebig, dass sich regionale Schwerpunkte der
Kurzgeschichten ergeben haben.! Eine nach Lindern organisierte Internet-
seite ist daher eine gute Ergdnzung.? Trotz griindlicher Recherche sind die
Geschichten wahrscheinlich nicht vollstdndig und auch Fehler werden sich
eingeschlichen haben. Dafiir entschuldigen wir uns vorab an dieser Stelle.
Der wissenschaftliche Anspruch des Buches ergibt sich aus der griind-
lichen Auswertung von Quellen. Wertvoll, aber sehr selten, waren wissen-
schaftliche Primdrquellen, auch Originalia genannt. Das sind Artikel in wis-
senschaftlichen Zeitschriften, die einem peer-review unterzogen wurden,
d. h. sie wurden von Kolleginnen und Kollegen im Feld kritisch gelesen und
zur Uberarbeitung an die Autorinnen und Autoren zuriickgeschickt. Verdf-
fentlicht werden die Arbeiten nur, wenn die Kritik vollumfinglich umgesetzt
wurde. Die schérfsten Kritiken erhalten wir Wissenschaffende von unseren
Konkurrentinnen und Konkurrenten in unseren Forschungsgebieten! Weil
diese Quellen im Bereich der Motorradpsychologie selten sind, werden im
vorliegenden Buch Erzdhlungen (s. anekdotische Evidenz im Glossar) und
Interneteintrige verwendet. Im Verzeichnis der Links zu Motorradinternet-
seiten sind Informationsfundorte unter den Firmennamen der historischen
Marken alphabetisch aufgelistet. Das hat den Vorteil, dass sie schnell zu fin-
den sind. AuBerdem ermdéglicht diese Herangehensweise den Verweis auf
eine andere Firma, die z. B. aufgekauft hat oder aufgekauft wurde. Beispiele
sind Astoria und Nestoria. Beide Kapitel enden mit dem Vermerk ,,Unter As-
toria und Nestoria sind im Verzeichnis der Links zu Motorradinternetseiten
Informationsfundorte aufgelistet”. Wir haben auch Erkenntnisse in Test-
fahrten gesammelt. Dabei hat sich der Herausgeber und Untersuchungslei-
ter so gut es ging an dem Prinzip der isolierenden Variation mit Messwieder-
holung orientiert. Es wurde ein Forschungsmotorrad, eine BMW s. S. 123, auf
immer denselben Strecken und bei vergleichbarem Wetter gefahren. Dem
Prinzip der isolierenden Variation getreu, wurden unabhingige und abhin-
gige Variablen definiert, im Folgenden UV bzw. AV abgekiirzt. UV waren z. B.
die verschiedenen Strecken, AV z. B. die beim Befahren dieser Strecken emp-
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fundene Sicherheit. Wenn eine isolierende Variation nicht gelingt, wird von
Confounding oder Storvariable, die zu kontrollieren ist, gesprochen. Diese KV,
die nicht kontrolliert wurde, wirkt ebenfalls auf die AV. Die Verdnderung der
AV kann dann nicht auf die UV allein zuriickgefiihrt werden. Kontrollmecha-
nismen sind z. B.

1. Eliminierung (z. B. Wetter, indem nur Fahrten bei vergleichbaren Wetter-
bedingungen absolviert werden)

2. Erhebung und statistische Kontrolle (,Herausrechnen* des KV-Einflus-
ses) oder

3. bei Reihenfolgeeffekten Randomisierung, d. h. zufillige Darbietung von
UV-Stufen oder Permutation (jede Stufe steht gleich oft an jeder Darbie-
tungsposition)

Im Gegensatz zu den UV, die hergestellt werden (z. B. bestimmte Geschwin-
digkeiten) oder klassifiziert werden (z. B. StraRenrdume), werden AV ge-
messen. Im vorliegenden Fall sind dies z. B. Sicherheit, Benutzendenfreund-
lichkeit Usability (UY) bis hin zu Magic Experiences (hochste Stufe der User
Experience UX). Sie sollten méglichst objektiv, zuverléssig (Reliabilitdt) und
giiltig (Validitdt) erhoben werden. Objektivitit bedeutet, dass jeder bzw. jede
andere Forschende mit den gleichen UV, AV und KV-Kontrollen zu demsel-
ben Ergebnis kommt. Reliabilitit quantifiziert das AusmaR, in dem die Er-
gebnisse immer wieder repliziert werden kdnnen, auch bei nur einem bzw.
einer Testenden. Das, was gemessen wird, ist zuverlidssig erhoben worden.
Diese ersten beiden Qualititsmerkmale von Forschung stellen allerdings
nicht sicher, dass gemessen wurde, was gemessen werden sollte, daher be-
trachtet der Herausgeber die Validitdt als das mit Abstand wichtigste Qua-
litdtsmerkmal. Sie verhindert, dass objektiv und mit groRer Zuverlissigkeit
(reliabel) etwas erfasst wird, was nicht intendiert war zu messen.

Die in diesem Buch berichteten Erlebnisse sind oft quasi-objektiv, wenn
sich die relativ wenigen Testfahrenden in einem Punkt einig waren. Es bleibt
aber auch viel Raum fiir Subjektivitit, Geschmackssachen. Am deutlichsten
wird dies in den Berichten iiber Lieblingsmaschinen (s. S. 151 u. ff.). Die Be-
richtenden wurden gebeten, méglichst die Perspektive des bzw. der distan-
ziert Beobachtenden einzunehmen. Diese Technik wird vielfach in der qua-
litativen Forschung eingesetzt. Quantitative Forschung im Vergleich dazu
ist die Befragung moglichst groRer Stichproben mit einem standardisierten
Fragebogen. Die Kombination von qualitativer und quantitativer Forschung,
so wie Yvonne Ferreira das getan hat, ist der Goldstandard der guten wissen-
schaftliche Praxis.



1 Einleitung

Reliabilitit und Validitit konfrontieren jede wissenschaftliche Arbeit mit
einem Dilemma: Je kontrollierter eine Studie ist, am besten im Labor unter
kiinstlichsten Bedingungen, umso zuverlissiger sind die Ergebnisse. Die Ge-
fahr hierbei ist, dass man nach der Studie alles weil iiber fast nichts, was in
der wirklichen Welt kurzfristig anwendbar sein kénnte. Wir haben bei den
Testberichten in diesem Buch das umgekehrte Problem. Durch das Confound-
ing und die mangelnde Objektivitdt wie auch Reliabilitit ist die Wahrschein-
lichkeit hoch, dass das entstandene Wissen nicht vollumfinglich repliziert
werden kann, d. h. bei Wiederholung unter gleichen Bedingungen genau
dieselben Ergebnisse erzielt werden. Alle Interessierten mégen unsere Tests
wiederholen, um festzustellen, bei welchen Fragestellungen und in welchem
Umfang eine Replikation gelingt.

Das Buch beginnt mit den 111 Motorradkurzgeschichten. Sie sind alpha-
betisch nach den Markennamen sortiert. Auf diese Weise sind die die Le-
senden interessierenden Modelle, z. B. aus persdnlicher Verbundenheit,
leicht zu finden. Im zweiten Teil des Buches sind die Konstruktionsweisen,
etwa von Fahrwerken, Motoren und Cockpits beschrieben. Es war uns ein
wichtiges Anliegen, die Motorradgeschichte und die Konstruktionsweise mit
dem Verhalten und Erleben (der Psychologie) der Fahrenden in Verbindung
zu bringen. Sie sind mindestens ebenso bedeutsam fiir ein sicheres Fahren.
Parallel zu dem Beginn der Motorradkurzgeschichten entstand, besonders
in Deutschland, die Psychotechnik (z. B. Bramesfeld, 1926). Heute wird von
Technikpsychologie, Ingenieurpsychologie oder Human Factors gesprochen.
Bei der Technikpsychologie geht es um die Interaktionen von Menschen mit
Technik und Arbeitsaufgaben, in unserem Fall mit Motorrad und Fahr- bzw.
Transportaufgaben. Potentielle Fehler des Menschen werden identifiziert
(sog. Human Factors HF) und Verbesserungen werden abgeleitet (Ingenieur-
psychologie, z. B. durch 1ISO-Norm 9241-110 Human Centred Design). Die TU
Darmstadt blickt in diesem Fachgebiet auf eine 100-jdhrige Tradition zuriick
und veranstaltet am 15. Februar 2023 aus diesem Anlass eine Konferenz mit
internationalen Fachleuten inkl. Life Stream. Urspriinglich als Psychotechni-
sches Institut im Fachbereich Maschinenbau angesiedelt, wurde das Lehr-
und Forschungsgebiet 2009 auch in den Darmstddter Humanwissenschaften
eingefiihrt und mit dem Herausgeber besetzt. Technikpsychologie vereint
die Sichtweisen von Ingenieurpsychologie und Human Factors. Sie setzt den
Fokus sowohl auf das, was schief geht (HF), wie auch auf die Gestaltung von
Technik, mit der méglichst nichts mehr aus dem Ruder l4uft (Ingenieurpsy-
chologie). Zur Technikpsychologie des Motorradfahrens gehdren Fragen wie
»Warum fahren Menschen iiberhaupt Motorrad?”, ,Wer fahrt welche Ma-
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schine? und ,,Wie sind Emotion, Kommunikation und Gemeinschaft?“. Die
letzten Kapitel des Buches widmen sich den Themen Komfort, Sicherheit,
alternative Kraftstoffe und Fahrende mit Behinderung. Ganz im Sinne des
Dreisdulenmodells der Nachhaltigkeit® wollen wir zur Ressourcenschonung
und Verschmutzungsreduktion (Ldrm, Luftschadstoffe), zur Wirtschaftlich-
keit und dem sozialen Frieden beitragen. Motorradfahren soll lebensfahig
(6konomisch und sozial), lebenswert (6kologisch und sozial) sowie fair (6ko-
nomisch und skologisch) werden.



2  Kurzgeschichten deutscher
Motorradmarken

Beginnen wir mit den Kurzgeschichten deutscher Motorradmarken. Die
meisten dieser Modelllinien sind heute leider ausgestorben, aber wir kon-
nen noch immer viel von der Vergangenheit lernen, um die Zukunft zu ge-
stalten. Dies gilt in besonderer Weise fiir die menschengerechte Entwicklung
von Technik.

A.W.D., August Wurring, Diisseldorf
Joachim Vogt

1921 griindete August Wurring in Diisseldorf-Breitscheid A.W.D. Heute ge-
hort das Firmengelidnde zu Ratingen. Bis in die 1960er Jahre hinein war
AW.D. bekannt fiir kleine, qualitativ hochwertige, einzeln angefertigte und
daher seltene Motorrader. Verschiedene Hersteller wie z. B. J.L.0. und J.A.P.
lieferten Motoren.

Unter A.W.D. sind im Verzeichnis der Links zu Motorradinternetseiten In-
formationsfundorte aufgelistet.

Abako, Apparatebau A.G. Kracker & Co., Niirnberg
Joachim Vogt

Samuel Felix Weikersheimer fertigte zwischen 1923 und 1925 in kleinen
Sttickzahlen die Abako in seiner Apparatebau A.G. Kracker & Co., Siegfried-
str. 9-17 in Niirnberg. Der 129 ccm Zweitaktmotor mit einem Zylinder iiber-
trug die 2,6 PS liber ein Sturmey-Archer-Getriebe und eine Kette. Der von der
Abako gebaute Motor hatte drei Uberstrémkandle; fiir die damalige Zeit ein
dullerst modernes Konzept. Die Maschine wog nur 55 kg. Die Handhabung
des Fahrzeugs war sehr menschengerecht. Die Handhabung, hauptséchlich
bestimmt vom Gewicht, wurde bereits als wichtiger, von den Herstellenden
oft missachteter Usability-Faktor herausgestellt. Die Trommelbremse im Vor-
derrad machte die Abako agil und reaktionsfihig. Hans Gradl aus Niirnberg
erreichte mit ihr 1925 beim Rennen Marienberger Dreieck im Erzgebirge und
bei der Deutschlandrundfahrt den zweiten Platz in der Klasse bis 175 ccm.
1925 musste Weikersheimer jedoch Konkurs anmelden und Johann Adam
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Vogler wurde Abako-Besitzer. Unter seiner Fithrung wurde die Produktion
bis 1929 fortgesetzt.

Unter Abako sind im Verzeichnis der Links zu Motorradinternetseiten In-
formationsfundorte aufgelistet.

Abendsonne, Darmstadt
Ulrich Klingler

Die Abendsonne Motorfahrzeugbau wurde in Darmstadt, Arheilgerstr. 92,
von Georg WeiRlbinder gegriindet. Zwischen 1933 und 1934 konstruierte er
Motorrdder mit einem 196 ccm Motor. Dieser Motor bestand aus zwei ge-
koppelten 98 ccm um 180 Grad versetzten Villiers Motoren aus England. Die
Vorderradgabel kam von Tiger und das Dreiganggetriebe von Pfeiffer. Mit
diesem Motorrad erreichte man 80 km/h. Persénlich erkldrte Georg Weil-
binder dem Autor, dass er die englischen Villiers mit Machtiibernahme der
Nationalsozialisten nicht mehr einfithren konnte und aus diesem Grund die
Produktion einstellte. Er wechselte zu Horex in Bad Homburg und trat der
Horex Konstruktionsabteilung bei.

Abb.1: Abendsonne mit Zweitaktmotor und zwei 98 ccm Zylindern. Kickstarterseite.
Foto aus dem Fundus von Ulrich Klingler mit freundlicher Erlaubnis von Georg
Weisbinder, dem Konstrukteur.



Adler, Frankfurt

Adi, Artur Diebler, Berlin-Neukolln
Joachim Vogt

Artur Diebler, alias Adi, griindete Adi-Moped 1948 in Berlin-NeukélIn. 1948
und bis 1957 wurden zunéchst dreirddrige Lastfahrzeuge und dann Mopeds
hergestellt. Das waren einfache Konstruktionen. Der Motor war {iber dem
vorderen Rad angebracht. Hinten hatten die ersten Fahrzeuge eine Lade-
flache oder einen Kasten. Die ersten Antriebsaggregate waren Motoren der
Firma ILO mit 120 ccm Hubraum. 1951 waren 1000 Exemplare dieser City-Lie-
ferfahrzeuge vom Band gelaufen. Wichtigster Kunde war die Berliner Post.
1950/51 wurde ein zweisitziger Kleinstwagen ebenfalls mit Motoren der Fir-
ma ILO (Einzylinder, Zweitakter) eingefiihrt. Die Lenkung wurde iiber einen
langen Hebel realisiert. Eine FuBbremse griff an den Hinterrddern an. Das
Fahrzeug schaffte knapp 50 km/h. Ab 1954 baute Adi auch Mopeds. Auf der
IFMA 1956 wurde ein neues, dreirddriges Lastenmoped prisentiert. Wie vie-
le Herstellende offener Fahrzeuge fithrte der Siegeszug des (geschlossenen)
PKW im Jahr 1957 zur Einstellung der Adi-Produktion.

Unter Adi sind im Verzeichnis der Links zu Motorradinternetseiten Infor-
mationsfundorte aufgelistet.

Adler, Frankfurt
Ulrich Klingler

1886, mit Griindung der Adler Fahrradwerke als Heinrich Kleyer GmbH in
der Kleyerstr. 17, Frankfurt am Main, begann die Adler-Fahrradproduktion.
1899 wurde das erste Auto gebaut, 1901 das erste Motorrad. Dieses hatte mit
dem franzdsischen De Dion-Motor eine zugekaufte Motorisierung. Ab 1903
baute Adler eigene Motoren. Die Adler 1904 war die erste Eigenkonstruktion.
Mit der Rezession 1907 wurde die Motorradproduktion vorerst wieder ein-
gestellt und erst nach dem 2. Weltkrieg erneut aufgenommen. Adler konzen-
trierte sich auf das Automobil, welches immer kostengiinstiger produziert
und verkauft werden konnte. Das Motorrad wurde so als Fahrzeug der armen
Leute zunehmend abgeldst. 1914 war jedes fiinfte in Deutschland verkaufte
Auto ein Adler. Nach dem 2. Weltkrieg wurde die Motorradproduktion mit
der M 100 (Einzylinder-Zweitakter) wieder aufgenommen. Es folgten die
M 100 (s. Abb. 2) mit 98, 123 und 147 ccm, dann die M 200 mit 2 Zylindern,
bis zu 250 ccm und 18 PS. 1956 kamen die Sixdays und Moto-Cross hinzu. Sie
gewannen 4 Goldmedaillen bei der Sechstagefahrt.® Als besonders zuverlds-
sig galten die Zweitakter mit 98, 123 und 247 ccm. 1957 ging Adler eine Ver-
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kaufsgemeinschaft mit Hercules und Triumph ein. 1958 iibernahm Grundig
die Adler-Werke und baute bis 1998 dort wieder Schreibmaschinen.

Unter Adler sind im Verzeichnis der Links zu Motorradinternetseiten In-
formationsfundorte aufgelistet.

Abb.2: Adler M 100. Das Foto wurde freundlichst Gberlassen von Grundmeyer Fotostu-
dio / PS.SPEICHER.

Adria, Kamenz
Joachim Vogt

Paul Mithlbach baute 1912-1927 in Kamenz hauptséchlich Motoren fiir Auto-
mobile und Boote. Motorrdder mit seitlich eingebauten Einzylindermotoren
mit 276, 282 und 346 ccm gehdrten aber auch zur Produktpalette. Die frithen
Modelle hatten Zahnriemenantriebe mit einem Gang und einer Geschwin-
digkeit. Spater wurden auch Getriebe verbaut. Beispielmodelle sind: Viertak-
ter 2,5 PS mit 280 ccm, Adria G - 2,5 PS mit SV Motor, also Seitenventilsteue-
rung - d. h., die Ventile befinden sich seitlich neben den Zylindern.

Unter Adria sind im Verzeichnis der Links zu Motorradinternetseiten In-
formationsfundorte aufgelistet.

Alba, Alfred Baruch, Stettin
Joachim Vogt

In den frithen 1920er Jahren entstand in Stettin das Prizisions- & Ketten-
werk, bestehend aus der Alba-Werke GmbH und den Mshringer Prézisions-
werken. Alfred Baruch gab seinen Unternehmen den Dachnamen Alba und
fertigte Motorrdder bis 250 ccm mit Einzylindermotoren. Sie wurden als



Allright, K6In

Einbaumotoren auch an andere Motorradhersteller, z. B. Biicker verkauft.
Dreirad-Lieferwagen gehdrten ebenfalls zur Produktpalette von Alba.

Unter Alba sind im Verzeichnis der Links zu Motorradinternetseiten In-
formationsfundorte aufgelistet.

Allright, KoIn
Joachim Vogt

1890 griindete Georg Sorge, ein Fahrradkonstrukteur, die Allright Fahrrad-
werke.® In England gebaute Komponenten von Triumph und Allright Co-
ventry Safety baute er in Kéln zusammen. Acht Jahre spiter fluteten billi-
ge Rider z. B. aus den USA den Markt. 1901 nannte Sorge die Firma um in
Kéln-Lindenthaler Metallwerke AG (KLM). KLM begann die Produktion von
Motorrddern und stieg spéter auch in den Automobilbau ein. Allright und
Tiger Motorréder hatten zundchst Einbaumotoren von FN, Kelkom und Mi-
nerva. 1903 kamen Ein- und Zweizylinder von Fafnir und J.A.P. hinzu. Fir
den englischen Markt hieRen sie Vindec-Spezial oder V.S. 1905 waren 750
Arbeiter und Arbeiterinnen auf 145 000 qm beschéftigt. Die Cito-Werke aus
K6ln und Suhl wurden tibernommen und sicherten Allright die Rechte an
den Krieger-Gnadig-Motorrddern (K.G.). Sie hatten 500 ccm Blockmotoren
und Kardanantrieb. 1908 wurde ein zweisitziger Motorradwagen gebaut. Ein
luftgekiihlter Zweizylinder und vier Drahtspeichenrdder charakterisierten
ihn. Mit 200 kg und 35 km/h hatte er allerdings ein ungiinstiges Verhéltnis
von Gewicht und Leistung. 1910 kam ein verbessertes Modell auf den Markt:
Ein vielseitiger Zweisitzer, der sich auch als Lieferwagen eignete. Der Zwei-
zylinder hatte einen Hubraum von 960 ccm und eine Leistung von 7 PS bei
1300 Umdrehungen pro Minute. Uber Lederkonuskupplung, Dreigangge-
triebe und Ketten funktionierte der Hinterradantrieb. Diese Konstruktion
brachte zwar 500 kg auf die Waage, erhdhte die Geschwindigkeit aber auch
auf maximal 55 km/h. 1923 kamen Motorrider mit 150 und 175 ccm Zwei-
taktmotoren wieder ins Programm. Auch seiten- und oben-gesteuerte 350
und 500 ccm Motoren von J.A.P. wurden verbaut. Blackburne Motoren aus
England und Motosacoche Motoren aus der Schweiz gehdrten ebenfalls zu
den eingekauften Komponenten. 1928 wurde die Produktpalette deutlich re-
duziert. Nur noch der Zweitakter mit 98 ccm Motor von Sachs blieb im Pro-
gramm. Wihrend des 1. Weltkriegs wurden Waffen und Waffenteile gebaut.
1927 lieferte KLM hauptséichlich Komponenten an Fahrzeugherstellende zu.
Paul Henkel tibernahm die Motorradsparte und holte sie nach Suhl. Adolf
Hanau, Besitzer des Bankhauses Hanau, besall KLM und musste seine Un-
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ternehmen an die Nationalsozialisten abgeben. KLM wurde von seinem Be-
triebsleiter Conrad Briisselbach iibernommen. Adolf Hanau wurde im Kon-
zentrationslager getotet. Briisselbach baute noch bis Ende des 2. Weltkriegs
Waffen und Waffenteile. Nach dem Krieg wurde Briisselbach im Namen der
Familie Hanau verklagt. Friedrich Rolf, Briisselbachs Schwiegersohn, zog mit
KLM nach Hiirth-Efferen um. Bis 1965 liefen dort Fahrrader und Motorfahr-
rdder unter dem Markennamen Allright/Cito Conrad Briisselbach Fahrrad-
fabrik vom Band.

Unter Allright sind im Verzeichnis der Links zu Motorradinternetseiten
Informationsfundorte aufgelistet.

Almora Motoren und Fahrzeug AG, Kassel und Duisburg
Ulrich Klingler

Diese Firma war nur 1923 mit Motorrddern auf dem Markt. Eine Innovation
und ein Alleinstellungsmerkmal war der Rohdlmotor. Er hatte 176 ccm und
wurde mit Benzin gestartet. Ab einer gewissen Betriebstemperatur schaltete
er auf Rohdl als Treibstoff um. Die Leistung wurde mit 3 PS angegeben und
die Maschine besaR ein Zweiganggetriebe.

Amo-Motorengesellschaft mbH, Berlin
Joachim Vogt

Die Amo-Motorengesellschaft mbH produzierte in Berlin-Schéneberg, Eise-
nacher Str. 61, von 1950 bis 1957. Die hergestellten Modelle hieRen Amo FM
(1952), Amoped FM 50 K (1953), Amoped (1954), Amoretto (1956) und Amo-
retto M 50 (1957). Der Rahmen bestand aus einem Rohr und mit dem 5,5 Liter
Tank konnten 400 km gefahren werden. Der Verbrauch von 0,014 I/km ist
kleiner als bei den heutigen Leichtkraftrddern und Rollern mit 50-80 ccm.
Eine Kreidler Florett mit 80 ccm verbraucht z. B. 0,024 1/km.’

Unter Amo sind im Verzeichnis der Links zu Motorradinternetseiten In-
formationsfundorte aufgelistet.

Andrees, H. W. Andrees Automobil- und Motoren-Industrie,
Diisseldorf und Arnsberg
Joachim Vogt

Andrees produzierte ab 1923 giinstige, leichte Motorrider mit Einbaumoto-
ren. Aufgrund der vielen konkurrierenden Produkte kam es Mitte der 1920er
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Anker, Anker-Werke AG, Bielefeld

Jahre zu einem Firmensterben insbesondere im Zweitaktsegment. Andrees
verbaute 5lgekiihlte Viertakt-Boxermotoren mit 350 ccm und 500 ccm und 2
Zylindern von Bradshaw. Ab 1925 bereicherten 350 ccm und 500 ccm Einzy-
lindermotoren von Blackburne und MAG das Sortiment.

Heinz Kiirten aus Diisseldorf erreichte mit einer Andrees den zweiten
Platz beim GroRen Preis von Deutschland in der 1000 ccm Klasse. Das Ren-
nen umfasste 509,4 km, 18 Runden auf dem Niirburgring mit Nord- und Stid-
schleife. Sieger auf Harley-Davidson wurde Werner Huth. Josef Giggenbach
auf Bayerland (s. S. 27) belegte Platz 3. 1928 richtete Andrees einen zweiten
Standort ein, ndmlich in Arnsberg im Hochsauerland. 200 ccm Motorrdder
wurden zu der Zeit nicht besteuert und durften ohne Motorradfiihrerschein
gefahren werden. Die Weltwirtschaftskrise brachte das Unternehmen 1929
zu Fall.

Unter Andrees sind im Verzeichnis der Links zu Motorradinternetseiten
Informationsfundorte aufgelistet.

Anker, Anker-Werke AG, Bielefeld
Joachim Vogt

Keimzelle von Anker war die Bielefelder Ndhmaschinenfabrik Carl Schmidt
1876. 1878 stieg Hugo Hengstenberg als Teilhaber ein. 1883 verlief Schmidt
das Unternehmen. 1895 entstand im Unternehmen eine Fahrrad-Sparte
und wurde in den neuen Firmennamen aufgenommen ,,Bielefelder Ndhma-
schinen- und Fahrrad-Fabrik A.G. vorm. Hengstenberg & Co.“ Dieser lange
und umstdndliche Name ist aus Marketing-Sicht ungiinstig. Immerhin der
Modellname, Anker, kann gut behalten werden, da er mental mit dem Bild
eines Ankers verkniipft werden kann. Als Zeichen der Hoffnung ist der An-
ker auch noch positiv konnotiert. 1902 entstand das erste Motorrad. Es war
relativ leicht und mit 1,75 PS generiert durch einen Fafnir-Motor von einer
Stahlwarenfabrik in Aachen ausgestattet. Die Motorradproduktion wurde
zugunsten der anderen, erfolgreicheren Produkte eingestellt. 1930 nahm
man die Motorrdder wieder in das Produktportfolio auf. Ein deutlich ver-
starkter Fahrradrahmen diente als Grundlage. Der 74 ccm Zweitaktmotor
von Sachs leistete 1,25 PS. Der Hubraum wurde auf 98 ccm vergroRert und
die Leistung auf 2,25 PS gesteigert. Die Vorderradfederung konnte durch
eine Tigergabel® optimiert werden. Als eine der ersten Motorradfirmen
steigerte Anker damit den Komfort ihrer Maschinen. Die bisher verwende-
te Felgenbremse war zu schwach und eine Radnabenbremse im Vorderrad
ersetzte sie. Die Saxonette ab 1937 hatte 60 ccm und einen Hinterradan-
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