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Es ist nicht so
einfach, eine Ge-
schichte über
eine Beziehung
zu schreiben, die
noch nicht been-
det ist.
Man muss dabei
immer vermei-
den, anderen
Menschen im di-
rekten Umfeld auf
die Füße bzw. an-
deren Motorrä-
dern im direkten
Umfeld gegen die
Reifen zu treten.
Also: Vorsicht ist
geboten und Ob-
jektivität inner-
halb des subjekti-
ven Betrachtens
dringend gebo-
ten!!!
Anmerkung: Ich
werde, der Ein-
fachheit halber,
in diesem Artikel
den zu beschrei-
benden Gegen-
stand (mein ge-
liebtes Moped)
als „die XV“ be-
zeichnen.

XXXXXV 750 SV 750 SV 750 SV 750 SV 750 SE:E:E:E:E:

Die alte Dame
oder:oder:oder:oder:oder:

Der entfesselte
Hirsch!
Alles begann – wie so oft – mit
einem Zufall, hier war es aller-
dings eher ein Unfall.
Ich hatte in Ermangelung jegli-
cher Erfahrung gepaart mit
heilloser fahrerischer Unfähig-
keit – böse Zungen sagen, die-
se habe mich bis heute nicht
verlassen – am 9. November
1984 meine Honda CB 350 K2,
Bj.68, zertrümmert (Andere
Geschichte). Auf jeden Fall wa-
ren die Honda und ich längere
Zeit außer Gefecht. Mich ha-
ben die Chirurgen wieder hin-
gekriegt, die Honda ging in die
liebevollen Hände eines Mit-
gliedes des MC Kuhle Wampe
Schwäbisch Gmünd.
Als meine Fahrtüchtigkeit (kör-
perlich) wieder hergestellt
war, verlangte es mich nach ei-
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nem Krad. Und wie 18-jährige
nun mal so sind, es sollte ein
Chopper oder so was in der
Richtung sein. Ich dachte an
die Mörderkräder vom Schla-
ge einer Z 440 LTD, CM 400 T,
XS 400 SE, oder, oder.
Da mein Onkel zu selbiger Zeit
Betreiber einer Yamaha-Werk-

stätte in Berlin war, ergriff
mich der Mut und ich frug, ob
er wohl ein Krad zum günsti-

Der Anfang
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gen Schüler-
preis abzuge-
ben hätte. Ich
würde auch
eine XS 650
nehmen. Die-
se, so seine
Auskunft, wür-
den die Besit-
zerInnen aber
immer wieder
abholen, es würden keine XS
650 in Zahlung gegeben.
Eine andere Geschichte, die
erzählt werden will, fängt erst
sieben Jahre später mit dem
Kauf einer XS 650 an.
Er (mein Onkel) habe da aller-
dings eine Unfall-XV 750 SE
rumstehen. Die Gabel sei
breit, er könnte sie mir aus Ge-
brauchtteilen aufbauen und
zum Selbstkostenpreis von
1800,– DM lassen. In meinem
Kopf fingen augenblicklich
sämtlich Schaltkreise an zu
überhitzen. Mein Mund wurde
trocken und mir ganz seltsam
zumute. Eine XV!! Für 1800,–
Mack!!!!! Ich wusste genau
dass ich mich im Waschbecken
ersäufen würde, wenn ich die-
ses Moped nicht nähme!!! Eine
XV 750 SXV 750 SXV 750 SXV 750 SXV 750 SEEEEE!!!!!! Unfassbar.
Zur Erklärung: Ich trieb mich
damals in Kreisen rum, in de-
nen halbwegs professionell
von einer Rockerkarriere im
kriminellen Umfeld geträumt
wurde. Alle, alle wollten wir
mal Harley fahren und tolle
Outlaws sein. Nur, wer die Mo-
pedpreise aus den 80-ern
noch kennt, wird mich bestäti-
gen, die Dinger waren nur
dann bezahlbar, wenn man
sich im kriminellen Umfeld si-

cher bewegen
konnte. An-
sonsten war
ein 18-jähri-
ger Schüler
nicht in der
Lage, so ein
Ding zu kau-
fen (daran hat
sich bis heute
nix geändert).

Was allerdings noch in einem
erträglichen Rahmen lag, wa-
ren japanische Mopeds. Also
träumten wir fürderhin von
dem dem dem dem dem japanischen Superchop-
per: der XV 750 SE. Als die XV
1981 auf den Markt kam, war
das eine Sensation und die
Antwort der Japaner auf Har-
ley. Ich habe die entsprechen-
de Fachliteratur, urkomisch zu
lesen, aber damals war sie
wirklich das tollste, was es au-
ßer Harley gab. Nebenbei war
sie mit lachhaften 230 Kilo Tro-
ckengewicht auch noch die
leichteste 750-er, die es je-
mals aus Japan gab! Drei mei-
ner Kumpels hatten sich eine
XV vom Munde abgespart. Sie
kostete neu damals ca. 7500,–
DM. Die Jungs hatten alle um
die 4000,– hingeblättert.
Dafür waren die Kisten dann
drei Jahre alt und hatten ca.
20.000 km auf der Uhr stehen.
Und jetzt kam ich an mit einer
XV mit 23.000 km, Bj. 81, für
1800,–. Ich war mal eben in die
erste Liga aufgerückt!!
Natürlich habe ich sofort zuge-
sagt, mir von meiner Oma
1800,– Mark geliehen (stimmt
wirklich) und das Ding im Juli
1985 aus Berlin abgeholt. Sie
war weitestgehend im Origi-
nalzustand. Schwarz (was
sonst?) mit einem scheußli-
chen roten Zierstreifen auf

Wer lesen kann, weiß wie’s geht

Klare Anweisungen sind wichtig
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dem Tank. Außerdem hatte sie
Sturzbügel und einen hohen T-
Lenker montiert. Auf der Fahrt
von Berlin zurück lernte ich
zwei XV-typische Probleme
kennen, die mich bis heute be-
gleiten und wohl nie verlassen
werden. Das erste Problem ist
der zu kleine Tank. Er fasst nur
12 Liter, davon sind ca. 2,5 Li-
ter Reserve. Sie verbraucht bei
normalem Tempo (was ich so
als normal bezeichne, ist 110
km/h auf der Landstrasse und
120 – 130 km/h auf der Auto-
bahn) zwischen 6 und 7,5 Li-
tern. Bei konstant 90 km/h auf
der Bahn (selbst getestet)
geht sie auch mal runter auf 5
Literchen, aber so langsam
fahre ich normalerweise nicht.
Das bedeutet aber, dass zwi-
schen 130 und 150 Kilometern
die Reserve bemüht werden
muss. Das ist also Problem 1;
die geringe Reichweite. Pro-
blem 2 erkannte ich schnell:
wenn das Motorrad auf Reser-
ve will, muss man den Benzin-
hahn dahin drehen, bevor der
Motor aus ist. Sollte er doch
ausgehen, muss die PRI-Stel-
lung des Benzinhahnes be-
müht werden, damit der Ver-
gaser wieder mit Manna ge-
füllt wird. Andere Mopeds
brauchen das nicht. Nach kur-
zem Orgeln mit dem Anlasser
wird der Vergaser voll, und das
Moped springt an. Leider kann
eine XV nicht kurz georgelt
werden. Auch nicht lang.

Der Anlasser ist ausschließlich
dazu da, den Motor einmal
über OT zu wuchten, was ihm
manchmal gelingt. Sollte die
Karre da nicht anspringen, gibt
es Probleme, die sich in man-
nigfaltiger Art und Weise äu-
ßern können. Eines passiert
allerdings in der Regel nicht:
Der Anlasser dreht den Motor
weiter. Dazu ist er üblicher-
weise zu schwächlich.
Möglichkeiten, was mit dem
Anlasser einer XV 750 SE alles
passieren kann, wenn sie nicht
sofort anspringt (Alle jetzt auf-

geführten Möglichkeiten habe
ich im Verlauf der letzten
200.000 km selbst erlebt):
•Der Anlasserfreilauf rastet
nicht ein und es gibt ein heu-
lendes Geräusch, das alle An-
lasser von sich geben, wenn
sie ohne Widerstand drehen;
wenn der Anlasser dann aus-
läuft, ertönt ein ohrzerfetzen-
des mahlendes Geräusch. Es
klingt ungefähr so, als würde
jemand eine Handvoll Schrau-
ben in ein sich schnell drehen-
des Getriebe schmeißen.
•Der Anlasserfreilauf rastet
nicht ein und das eklige Ge-
räusch von sich selbst zerstö-
rendem Metall ertönt sofort.
•Das Anlassergehäuse zer-
bröselt und einzelne Anlasser-
teile fallen auf den Boden.
•Der Anlasser dreht einfach
nicht weiter, obwohl der Anlas-
serknopf gedrückt wird.
Spätestens nach drei Sekun-
den fängt es an, nach ver-
branntem Gummi zu stinken.
•Der Magnetschalter klickt
verzweifelt, ansonsten pas-
siert nichts.
•Der Magnetschalter beginnt
zu qualmen und nach ver-
branntem Gummi zu stinken.
•Funken blitzen wahlweise
am Anlasser oder Magnet-
schalter (nachts sehr hübsch
anzusehen), und es beginnt
nach verbranntem Gummi zu
stinken.
•Der Anlasser verdreht sich
gequält in seinem Gehäuse
und verbiegt dabei seine ihn
zusammenhaltenden Schrau-
ben.
•Der Anlasser fängt einfach so
an zu stinken und hört erst
wieder damit auf, wenn er sei-
ne Magnetwicklung verbrannt
hat.
•Es passiert nichts, einfach
nichts. Der Anlasser dreht
nicht, der Motor auch nicht;
keinerlei Lebenszeichen.

Also alle möglichen Unwäg-
barkeiten gibt es. Jahrelange
Erfahrung und sehr viel Ver-
ständnis und Geduld seitens
meiner Partnerin haben zu fol-
gender Anlassprozedur ge-
führt: Kurz den Anlasserknopf
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drücken, ohne Choke mit we-
nig geöffnetem Gashahn.
Wenn sie anspringt, ist alles
gut. Wenn nicht, unbedingt
Knopf loslassen. Neuer Ver-
such. Niemals Knopf halten.
Wenn sie anspringt, ist alles
gut. Neuer Versuch. Wenn sie
anspringt, ist alles gut. Neuer
Versuch. Wenn sie anspringt,
ist alles gut. Neuer Versuch.
Wenn sie jetzt nicht anspringt,
fluchen, fluchen, fluchen. Un-
nötig zu erwähnen, dass diese
Prozedur nur dann eingeleitet
werden sollte, wenn man sich
hundertprozentig sicher ist,
daß ausreichend frisches Ben-
zin in der Schwimmerkammer
ist. Ohne diese Sicherheit ist
es völlig unsinnig, die Start-
prozedur zu beginnen. Springt
sie nicht an, muss geschoben
werden. Hier kommt jetzt die
Partnerin ins Spiel. Oder wer
sonst auch immer in der Nähe
und greifbar ist. Hiermit sei all
jenen gedankt, die mich schon
angeschoben haben. Dieses
Heft und mein Gedächtnis sind
leider zu klein, um euch alle zu
erwähnen. Eines muss ich
dazusagen: Es ist nicht leicht,
einen 250 Kilogramm schwe-
ren kardangetriebenen V2-Zy-
linder mit Hochlenker und vor-
verlegter Rastenanlage anzu-
schieben. Ich habe es schon
alleine geschafft, aber es ist
nicht leicht. Sehr hohe Schie-
begeschwindigkeit ist Voraus-
setzung, dann Kupplung zie-
hen, 2. Gang reinkloppen,
Kupplung kommen lassen und
sofort wieder ziehen, wenn der
Widerstand deutlich spürbar
wird. Alles andere ist hoff-
nungslos. Gegen die Kupplung
schieben können das Ding nur
mehrere starke Menschen,
und wenn die Kupplung nicht
schnell wieder gezogen wird,
blockiert das Hinterrad. Aber
sie springt eigentlich immer
an. Es ist nur die Frage, was
man dafür tun muss. Wichtig
ist, daß die Schwimmerkam-
mer bei längerer Standzeit ge-
leert wird. Außerdem muss die
Batterie topfit sein. Und der
Anlasser natürlich auch. Ich
habe die wildesten Reparatu-
ren an den genannten Bautei-
len hinter mir, bin schon mit
36-Ah-Autobatterie gefahren

und habe mehrere Jahre lang
mit einem Spachtel den zer-
störten Magnetschalter über-
brückt. Damit kam ich sogar
über den TÜV! Der Spachtel
fing an den Ecken immer an rot
zu glühen und/oder Funken zu
sprühen (hübsch anzusehen
bei Nacht). Ich habe schon Ma-
gnetwicklungen für den Anlas-
ser aus Kupferdraht selbst ge-
wickelt, Anlassergehäuse ge-
schweißt oder mit Löchern
versehen in die dann Maden-
schrauben reingedreht wur-
den, um das Planetengetriebe
zu fixieren. Mittlerweile weiß
ich, dass die Magnetwicklun-
gen aus dem Honda-Anlasser
der CB-2-Zylinderreihe (Bj 64 –
72) unverändert in den Anlas-
ser der XV passen. Das hat mir
schon häufig sehr geholfen, da
ein Mitglied von Kuhle Wampe
Mainz zufällig genau diesen
Fahrzeugtyp hegt und pflegt,
allerdings immer den Anlasser
ausbaut und die Honda antritt.
Ich würde dasselbe bei der XV
gerne auch tun. Allerdings gibt
es keine Möglichkeit, einen
Kickstarter anzubauen. Sollte
jemand was wissen, würde er
oder sie mit dieser Info einen
einfachen Babsch sehr glück-
lich machen.
Yamaha ist das Problem
übrigens bekannt, und sie ha-
ben auch sofort reagiert: Den
Anlasser für die XV gibt es nur
komplett als Ersatzteil zu kau-
fen. Er ist mit ca. 900,– DM
geradezu lachhaft günstig.
Was man bei Yamaha be-
kommt, sind Schleifkohlen für
den Anlasser. Diese halten
aber in aller Regel länger als
der Anlasser selbst. Auf dem
Gebrauchtmarkt kann man al-
lerlei Teile für die XV erwerben,
allerdings nie einen Anlasser.
Manche Profis verkaufen die
Dinger im Tausch für 350,–
DM! Echte XV Freaks verkaufen
allerdings Motoren nur ohne
Anlasser.

Damit verlasse ich jetzt den
Themenbereich der XV-Anlas-
ser, über den ich ein eigenes
Buch schreiben könnte.
Ich wende mich wieder meiner
Beziehung zur XV zu. Wir be-

finden uns immer noch im Juli
1985, ich bin auf der Heimfahrt
von Berlin und lerne Reserve
und Anlasser meiner Neuer-
werbung kennen.
Danach wurde alles gut.

Ich habe das Teil glücklich
nach Hause bekommen. Wie
gesagt, zu dieser Zeit war ich
Schüler und hatte entweder
dieses Fahrzeug oder keines.
Das führte dazu, dass die XV
bei jeglicher Witterung bewegt
wurde. Eis, Schnee, Regen,
Sonne, alles war dabei. Selbst-
verständlich war ich bemüht,
die Optik dem damaligen Ro-
ckergeschmack anzupassen.
Die Motorgehäusedeckel hat-
te einer der vier Vorbesitzer in
schwülstiges Goldbronze ge-
taucht. Sah so ähnlich aus wie
die Katastrophenoptik späte-
rer Virago-Modelle. Ein weite-
rer Vorbesitzer konnte sich mit
diesem Goldkram nicht an-
freunden und sprühte mit Aus-
puffsilber drüber. Monatelan-
ge Versuche meinerseits, die-
sen ganzen Unrat zugunsten
einer Politur zu entfernen,

führten zu einer gewissen
Gammeloptik, jedoch nicht
zum gewünschten Ergebnis.
Das Salz tat das übrige. Eine
zauberhafte Mischung aus
Schwarz, Chrom und Rost war
die unabdingbare Folge. Zu
dieser Zeit war ich noch der
Ansicht, dass ein Krad geputzt
werden muss. Einmal die Wo-
che wurde also der Rost mit
Chrompolitur behandelt. Nen-
nenswerter Glanz stellte sich
nicht immer und nie dauerhaft
ein.
Allerdings führten der Zufall
und ich einige andere bauliche
Veränderungen durch, die im
Laufe der Jahre die XV etwas
individualisierten. So wollte
es der Zufall, daß mein Onkel
eine zertrümmerte XV 1000
Midnight Special in Zahlung
nahm. Freundlicherweise
überlies er mir die dort mon-
tierte vorverlegte Fußrasten-
anlage für umme. Ich etablier-
te mich dadurch im Kreise der
harten Chopperumbaufreaks.
Diese Rastenanlagen waren
damals so gut wie unbezahl-
bar und selbst unser Anführer
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hatte an seiner XV nur soge-
nannte Highway Bars mon-
tiert. (Für unwissende: Das ist
eine verchromte Stange mit
Fußrasten an jedem Ende. Sie
wird mittels Schellen am Rah-
menunterzug, oder bei der XV,
die keinen solchen hat, am
Motor befestigt)
Außerdem vermittelte mir
mein Opa eine Lackiererei, die
mir Tank und Seitendeckel für
40,– in lebensbejahendem
Schwarz lackierte – endlich
ren die ekligen roten Zierstrei-
fen weg. (Wer 40,– DM für zu
günstig erachtet, besorge sich
einen Opa, der Obermeister in
der KFZ-Innung ist, dann geht
das)
Wie deutlich erkennbar wird,
unsere Beziehung gedieh ganz
gut. Ich fuhr sehr ruhig und ge-

mütlich meine Reifen kantig
da mein Krad nur dann eine
ernstzunehmende Schräglage
erreichte, wenn ich sie auf
dem Seitenständer abstellte.
So bewegten wir uns gemein-
sam die nächsten Jahre über
die Straßen ohne nennenswer-
te Zwischenfälle. Ein Gepäck-
träger (gebraucht) wurde
montiert und das war’s. Ir-
gendwann im Spanienurlaub
rutschten wir mal in einem
Kreisverkehr aus. Unser Tem-
po war gering, die Schräglage
anfangs auch. Ein Passant er-
klärte mir dann, dass in die-
sem Kreisverkehr alle Moped-
fahrer stürzen! Tatsächlich war
der Asphalt spiegelglatt. Jetzt
verstand ich auch, warum die
lebensmüden spanischen Mo-
fafahrerInnen dort immer so

langsam fuhren. Die wussten
das schon.

Während der Ableistung mei-
nes Zivildienstes 1988 mach-
ten wir dann richtig viele Kilo-
meter. Leider wurde das ab-
rupt unterbrochen. Und das
kam so: Ich wollte endlich die
Motorgehäusedeckel optisch
aufwerten, baute diese also ab
und transferierte sie zu mei-
nem Onkel nach Berlin. Dieser
wiederum gab sie zum Polie-
ren weg. Herrliche Deckel be-
kam ich zurück!!! Dieser Glanz.
Ich war glücklich und montier-
te sie sofort. Mittlerweile
wusste ich auch, dass Stahl-
schrauben in einem Alugehäu-
se vorsichtig angezogen wer-
den müssen. Mein Onkel kam
mal 700 Kilometer von Berlin
nach Schwäbisch Gmünd, um
mir am linken Motorgehäuse-
deckel acht Gewinderepara-
tursätze einzusetzen. Alles,
was ich über Mopedschraube-
reien weiß, habe ich mir durch
selbstgemachte Fehler erar-
beitet und teuer bezahlt. Also,
ich montierte die Deckel kor-
rekt und fuhr los.
Nach ca. 120 Kilometern be-
gann der Motor mir bis dato
unbekannte Geräusche von
sich zu geben. Diese waren
allerdings so aufdringlich und
unangenehm, dass selbst mei-
ne ungeübtes Ohr mich zu dem
Schluss verleitete: Hier ist was
kaputt. Und zwar richtig. Ich
fuhr also die verbleibenden 50
Kilometer nach Hause um zu
klären, wo der Fehler sei. Die
Telefonrechnung meiner El-
tern dokumentierte eindrucks-
voll, dass es wenig sinnvoll ist,
mit einem Telefonhörer am
Ohr und dem Schrauben-
schlüssel in der Hand sozusa-
gen ferngesteuert an einem
Motorrad rumzufummeln. Die-
se telefonische Unterstützung

meines Onkel führte allerdings
zu einem glasklaren Ergebnis:
Motorschaden aufgrund von
verstopfter Ölsteigleitung. Ich
hatte wieder etwas gelernt.
Nachdem ein Motorgehäuse-
deckel poliert wurde, sollte
man ihn auch innen reinigen,
nicht nur außen! Der Schleif-
staub verstopft sonst die Öls-
teigleitung.
Sie war also kaputt. Ich war
schockiert. Bei 90.000 Kilome-
ter sollte diese Beziehung en-
den? Sie hatte doch erst vor
drei Jahren begonnen.
Ich tat das für mich damals na-
heliegende: Ich lieh mir ein
Auto nebst Fahrer und Anhän-
gerkupplung, einen Anhänger
und einige Zurrgurte und
schaffte die XV nach Berlin.
Daselbst wurde der Motor ei-
ner Generalüberholung unter-
zogen. Mein Onkel wienerte
und putzte zu diesem Anlass
gleich noch die ganze XV so,
dass ich sie tatsächlich spon-
tan nicht wiedererkannte und
an ihr vorbeilief. Ich glaube,
sie hat mir verziehen. Ich be-
kam noch fünf Liter Öl ge-
schenkt, die ich auf meine
Mördertour mitnehmen sollte.
Ich war morgens in Schwä-
bisch Gmünd mit der RD 350
meiner Tante gestartet und
wollte am gleichen Tag noch
mit der XV wieder zu Hause
sein. Es wurde dann vier Uhr
am nächsten Morgen, mein
Zimmer war gefüllt mit besof-
fenen Punks – aber das ist eine
andere Geschichte. Die fünf Li-
ter Öl verteilte ich übrigens
zum kleinen Teil in Westberlin,
zum großen Teil auf der Tran-
sitstrecke durch die DDR und
auf der XV. Ich hatte nämlich
nur einen Gummispanner da-
bei. Der konnte den Kanister
nicht sehr effektiv auf dem Ge-
päckträger festhalten, weil
meine Regenkombi um den
Kanister rumgewickelt war. So
schleifte ich den Kanister eini-
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ge Kilometerchen hinter mir
her, bis mich ein Ost-Grenzer
darauf aufmerksam machte.
Dem Wessi war das egal gewe-
sen. Mittlerweile hatte der Ka-
nister ein Loch, und es waren
nur noch ca. drei Liter drin. An
einer Minoltanke bekam ich
drei leere Einliter Öldosen ge-
schenkt. Ich füllte also um. Die
drei Dosen verlor ich dann auf
den nächsten 50 Kilometern.

Auf jeden Fall war der Motor
wieder heile und lief wie ’ne
Eins.
Das Leben war wieder schön.
Der Zivildienst neigte sich dem
Ende zu, ich hatte plötzlich
Geld verdient (halbwegs legal)
und dachte an kleinere optisch
Verschönerungsmaßnahmen.
Selbstverständlich waren
mittlerweile verchromte Griffe
dran. Das ist übrigens ziemlich
dämlich, da diese Griffe
spätestens bei Regen eine ver-
nünftige Verbindung zwischen
Handschuh und Griff wir-
kungsvoll unterbinden. Das
war mir aber egal, es sah cool
aus, und das war wichtig.
Nebenbei stürzte die XV dann
auch mal auf einer Wiese um
und riss im beliebten Domino-
spielchen eine 1100-er Katana
und eine fast neue CBX 750
um. Die CBX sah übel aus: Alle
vier Blinker, Verkleidung, Sitz-
bankbezug, Tank, Spiegel und
zu guter Letzt beide am Helm-
schloss fixierten Helme waren
im Arsch. Bei der Katana war’s
nicht ganz so schlimm. Die Be-
sitzer waren auf jeden Fall
froh, dass ich eine Stunde auf
sie wartete, damit der Scha-
den von meiner Versicherung
bezahlt werden kann. Die XV
hatte nichts, gar nichts! Ein
paar rote Lackspuren am ver-
chromten Bremsflüssigkeits-
behälterdeckel (Aufdruck:
Live to Ride, Ride to live!) wa-
ren alles, was zu sehen war.
Und meine Versicherung war
beleidigt.
Dann entdeckte ich in der blö-
den „Motorrad“, die ich da-
mals noch im Abo hatte (Weih-
nachtsgeschenk von Oma), die
Anzeige, die das Fahrwerk, die
Optik und mein Selbstwertge-

fühl stark verändern sollte: Da
wollte einer Teile aus ‘nem
Umbau verkaufen. Er hatte
sich ‘ne radikal umgebaute XV
mit verchromtem Motorblock
gekauft. Natürlich starb der
arme Motor sehr bald den
Überhitzungstod. Daraufhin
hatte er die Schnauze voll und
hat die Einzelteile verkloppt.
Unter anderem eine lange Ga-
bel von CPO. CPO gibt es heute
noch, damals saßen die in  Tü-
bingen und verkauften Um-
bauteile für Harley, SR 500,
XS 650 und die XV. Kurzum, die
Gabel musste meine werden.
Für lächerliche 800,– Mack
kriegte ich die langen Stand-
rohre, die Gabelbrücken, ‘ne
Lampe und einen verchromten
Luftfilterkasten, der bis heute
in meinem Regal rumgammelt,
weil damit die Ansauggeräu-
sche wahnsinnig laut sind, die
Karre aber nicht mehr läuft. Ich
fand es toll. Meine Originalga-
bel wurde über meinen Onkel
für 800,– DM nach Italien ver-
kauft und ich machte mich an
den Umbau. Kleinere Proble-
me wie ein plötzlich zu kurzer
Seitenständer waren schnell
behoben. Dann kam der TÜV.
Ich habe schnell verstanden,
dass diese Gabel nicht eintra-
gungsfähig war und das Ding
zu CPO gebracht. Dort wurde
sie umgetypt. Im neuen Fahr-
zeugbrief steht jetzt also nicht
mehr als Hersteller Yamaha
sondern eben CPO. Kostete
400,– und viel Generve. Die
CPO-Typen kriegten das Teil
nämlich nicht an. Ich musste
einen neuen Fehler finden und
beheben: Das Masseband war
am Rahmen korrodiert. Alles
funktionierte, nur der Anlasser
nicht! Die Reparatur ging
schnell, im Vergleich zur Feh-
lersuche zumindest. Seither
kontrolliere ich immer die
Masseverbindung, wenn der
Anlasser mal wieder nicht
funktioniert.
Nach der glücklichen Typung
musste ich mir noch eine Son-
dergenehmigung vom Land
Baden-Württemberg einholen.
Seitdem steht in meinem KFZ-
Brief, dass das Abgasverhal-
ten meines Krades nicht ge-
prüft werden muss. Wer weiß,
was das noch mal bringt!?!

Mittlerweile war ich also einer
der Superstars in der Rocker-
szene Schwäbisch Gmünds
mit meinem tollen Chopper.

Das war nun aber nicht mehr
wichtig. Ich war nämlich 1988
dem MC Kuhle Wampe beige-
treten und da war nicht inter-
essant, wie das Krad aussieht,
sondern wie der/die FahrerIn
damit umgehen kann und ob
man statt des Gasgriffs auch
mal den Kopf benutzen kann

(zum Denken, nicht nur zum
Bier reinschütten). Wenn also
Moto Aktiv das Motto hat:
„Das Gas ist rechts!“ sollte
Kuhle Wampe vielleicht mit
„Der Kopf ist oben“ kontern.
Tja, bei den Wampen wurde
ich ob meines Krades dann
auch eher belächelt. Manch-
mal waren meine Mitclubbies
auch etwas genervt, wenn sie
immer auf mich warten muss-
ten, aber daraufhin beschloss
ich die neue Form des Motror-
radfahrens kennenzulernen:
MIT SCHRÄGLAGE !
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Frontpartie mit diebstahlgesicherter Brotdose.

Die Instrumenteneinheit, bestehend aus einem Tacho (des-
halb Einheit) von irgendwas

Mehr Verschönerungen

MC Kuhle Wampe



Das kostete einige Überwin-
dung und Mut, weil ich erken-
nen musste, daß die XV zwar
halbwegs vernünftig gerade-
aus fährt (Länge läuft, und mit
der langen Gabel ist sie extra
lang), aber in Kurven katastro-
phal schlingert. Das Luft unter-
stützte Zentralfederbein ist
mit jeglicher Beladung völlig
überfordert. Also auch mit der
Beladung durch den/die Fah-
rerIn. Im Zweipersonenbetrieb
schlägt es schon bei dem
kleinsten Staubkorn durch.
Die lange Gabel trägt in Ver-
bindung mit der Einscheiben-
bremse auch nicht gerade zur
Verwindungssteifigkeit bei.
Ich gehe mal davon aus, daß
der Rahmen auch nicht soo
dolle stabil ist. Es ist eben ein
Stahlblechrahmen aus zwei
Pressteilen. Der Motor ist dar-
an mittragend aufgehängt.
Ohne Motor klappt das Ding
fast zusammen. Dafür kann
man den Motor ohne Rahmen
auf den Hauptständer stellen.
Sieht interessant aus. Die Ur-
sachen für das Gewackel sind
also mannigfaltig und nicht
alle einfach zu beheben. Die
Schwinge ist nadelgelagert.

Die Nadellägerchen sind aller-
dings recht anfällig. Schon al-
lein deshalb, weil man sie
nicht schmieren kann. Dafür
gehen sie aber auch unglaub-
lich schwer raus. Dem Lenk-
kopf hatte ich schon vor länge-
rer Zeit ein KegelrollenlaUger
verpasst. Das war bei der lan-
gen Gabel dringend nötig.
Weitere Fahrwerksverbesse-
rung brachte eine härtere Fe-
der fürs Federbein von Wirth.
Das war’s dann auch, was ich
am Fahrwerk veränderte. Der
Rest wurde durch schlichte Le-
bensverachtung wett ge-
macht. Im Laufe der Jahre wur-
den die Schräglagen dann
immer extremer. Die Boden-
freiheit ist durch die lange, we-
nig gereckte Gabel stark ge-
wachsen. Aber ich bringe das
Ding durchaus an die Reifen-
haftgrenze. Dann setzt aller-
dings die Fußraste (vorne und
hinten) und der Auspuff auf.
Ist uns mal zu zweit in den Py-
renäen passiert. Allerdings
muss ich mir das nicht noch
mal antun (und Kerstin erst
recht nicht) Mittlerweile treibe
ich es auch nicht mehr gar so
wild. Zwei Kinder bremsen
durchaus.
Aber weiter in der Geschichte.

MMMMMotootootootootorrrrrrrrrradadadadad

Ich hatte also ‘ne lange Gabel,
‘ne vorverlegte Rastenanlage,
einen Hochlenker Marke 8x4
Achselschweißkühler, einen
selbstgenähten Lederpatch-
worksitzbankbezug und
selbstgebastelte Lederpack-
taschen. Und war bei Kuhle
Wampe, wo Optik nicht mehr
so wichtig war. Nachdem ich
also das Fahren leidlich erlernt
hatte – ich konnte mit den
Schwäbisch Gmündern eini-
germaßen mithalten – musste
ich mich anderen Themen wid-
men. Da stand zuerst mal der
Umzug nach Marburg an. Dort
bin ich als allererstes zu den
Marburger Wampen, die mich
mit sozialem Umfeld, Woh-
nung, später sogar Haus und
Kindern versorgten (mein
Herz, du hast die Frau verges-
sen, soll ich dir das übel neh-
men? Anm. der Korrekturtipp-
se!). Die dort vorherrschende
Fahrweise war zu dieser Zeit
(1990) von schlecht bis nicht
gewarteteten Emmies und
vollkommen selbstzerstöreri-
schen Schräglagen geprägt.
Eine andere Geschichte wäre
die von den zahllosen Stürzen
und Unfällen im Marburger
Kuhle-Wampe-Umfeld (selbst
ein ausgewachsenes Rind

überlebte den Aufprall einer
VFR nicht lange). Hier mitzu-
halten ohne zu stürzen, war
mein Ziel. Es ist mir gelungen.

Allerdings holte mich dann
1993 ein neues Geräusch aus
allen Träumen. Mittlerweile
hatte die XV ein hinteres
Schutzblech von einer XS 650
bekommen, außerdem war ein
anderer Lenker drangeraten
(Riser und ‘ne grade Stange);
dann kam plötzlich dieses Ge-
räusch einer schleifenden Ket-
te auf. Die XV hat aber ‘nen
Kardan! Ich beschloss, das Ge-
räusch zu ignorieren und fuhr
weiter. Nach 15 Kilometern fiel
mir die extreme Motorwärme
auf. Ich kam ins Grübeln. Was
war passiert? Ich begab mich
nach Hause (noch mal 15 KM)
und fing an zu prüfen. Sie hat-
te jetzt ca. 180.000 Kilometer
runter und klapperte wie Sau.
Die Kompression war hervor-
ragend. Irgendwann habe ich
dann getestet, ob denn an den
Ölsteigleitungen Öl austritt.
Aufmerksam Lesende werden
feststellen, dass ich das schon
mal gemacht hatte. Wie sollte
es anders sein: Kein Öl! Es war
aber noch ausreichend Öl im
Motor. Also habe ich den Mo-
tor geöffnet. Jetzt fand ich
auch die Kette, die ich gehört
hatte. Die Ölpumpe wird von
einer kleinen Kette angetrie-
ben, welche über die Kurbel-
welle angetrieben wird. Diese
ist Rollengelagert. Eines der
Kugellager hatte seinen Käfig
von sich geworfen (war wohl
zu alt), dieser zerstörte die An-
triebskette der Ölpumpe. Wa-
rum sie trotzdem noch lief, ist
mir unbekannt, aber sie tat es.
Daraufhin habe ich den Motor
leise weinend ausgebaut und
nach Berlin gebracht. Mein
Onkel kam dann schnell mit ei-
ner üblen Botschaft rüber:
2000,– nur für die Teile, die sie
brauchte! Das waren viele. Im
Prinzip alle bewegten Teile von
der Kurbelwelle nach oben. Er
riet mir zu einem gebrauchten
Motor. Nun gab es leider 1994
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Diesmal nur
die Hauptsicherung
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nicht mehr so wahnsinnig viele
Motoren für die XV. Die Ge-
brauchtteilehändler wollten
zwischen 1800,– und 2500,–
Kröten für einen Motor mit un-
bestimmter Kilometerzahl.
Das war mir zu viel. Ich wollte
schon meinen Onkel anrufen
um ihm zu sagen, er solle die
E-Teile bestellen (ein anderes
Krad als Ersatz kam mir nicht in
den Sinn – das ist bis heute so
geblieben), da sah ich eine
sehr vielversprechende Klein-
anzeige: Ein Gebrauchtteile-
händler wollte einen Motor für
eine XV 920 loswerden. Die XV
920 war eine US-Version, die
der 750-er weitestgehend
identisch ist. Es gab sie in Eur-
opa aber nur als Grauimport
und irgendwann hat die Firma
Louis mal einige davon ver-
schleudert. Er wollte für den
Motor nur 450,– Mack! Ich
habe mir noch am selben Tag
ein Auto geliehen und den Mo-
tor abgeholt. Natürlich ohne
Anlasser. Seufz.
Der 920-er Motor ist dem 750-
er baugleich. Er passt ohne ir-
gendwelche Veränderungen.
Außer denen im Fahrzeug-
brief. Durch eine weitere
glückliche Fügung begab es
sich, dass ich einen TÜV-Prüfer
zu meinem Bekanntenkreis
zählen durfte (leider haben wir
uns aus den Augen verloren),
der mir den Motor einfach ein-
getragen hat. Die original 61
PS starke XV 750 wurde in
Deutschland nur mit 50 PS an-
geboten, sie war über die No-
ckenwellen gedrosselt (ein
Bulle wollte die mal von mir se-
hen!) die 920-er hat 65 Pferd-
chen. Das macht sich schon
bemerkbar. Sie zog plötzlich
wesentlich besser ab als vor-
her. Allerdings wurde sie auch
zu heiß und ich bekam Angst
um die extrem anfälligen Zylin-
derkopfdichtungen. Bei mei-
ner 750-er mussten diese
dreimal auf 10.000 Km ge-
wechselt werden! Erst als mein
Onkel mir welche aus Kupfer-
blech drehte (2/100 stärker,
oben konisch) war sie dicht.
Ich bekam dann von einem
freundlichen Menschen bei
Louis Auskunft zu dem Motor
und seiner anderen Bedü-
sung. Fragt mich nicht, wieviel

Telefonkosten das waren. Als
ich wusste, daß andere Haupt-
düsen reinmüssen (bei der
920-er und der XV 1000 ist die
Hauptdüse vom hinteren Zy-
linder größer wegen besserer
Innenkühlung), war ich beru-
higt. Ich bestellte guter Dinge
die ungewöhnlichen Hauptdü-
sen für die noch ungewöhnli-
cheren Hitachi(!)-Vergaser und
brauchte ein Sauerstoffzelt,
als mir der satte Preis von 27,–
pro Stück abgenommen wur-
de.
Danach war alles gut. Bis auf
den Reifenverschleiß. Der war
vorher so bei 12 – 15.000 Km
hinten und 18 – 23.000 Km
vorne gewesen. Der näxte
Metzler ME 99, den ich damals
immer fuhr, hielt noch 7.500
Km. Seitdem fahre ich meist
Avon, die halten etwas länger,
so ca. 9.000, aber sie kosten
wesentlich weniger. Mittler-
weile gibt es eine interessante
Verbindung zu Conti. Zum Mit-
arbeiterpreis ist das auch eine
gute Alternative.

Mit dem MC Kuhle Wampe
Marburg besuchen wir seit
1992 jedes Jahr ein Sicher-
heitstrainig. Dort stellte ich
schnell fest, dass die Einschei-
benbremse mit einem sehr sel-
tenen Drehsattel (dreht sich
parallel zum Tauchrohr um
eine Achse – die Bremsbeläge
sind schräg) und nur einem
Kolben mit dem ganzen Ge-
wicht heillos überfordert ist
und die Gabelsimmeringe
Vollbremsungen mit Versagen
quittieren. Sie verwindet sich
doch erheblich beim bremsen
– ob’s an der Länge liegt?
Also musste eine Doppel-
scheibenbremse her. Leider ist
für die XV eine solche nicht
vorgesehen. Das Tauchrohr
hat keine Aufnahme für eine
Zange. Von meinem Onkel er-
fuhr ich nach langer Recher-
che, daß die Tauchrohre der XS
750 US-Custom eine Doppel-
scheibe mit diesen Drehsät-
teln hat und die Tauchrohre
passen. Wieder eine glückli-
che Fügung passierte: Eins un-
serer Clubmitglieder hatte so
eine Karre und eine zweite

Motor:
Leistung 37 kw (50 PS) bei
6500 U/min.
Max. Drehmoment 58,3 Nm
bei 3500 U/min.
Luftgekühlter V-Zylinder-
Viertaktmotor, Hubraum 748
ccm, Verdichtung 8,7:1, oben
liegende Nockenwellen, Fünf-
ganggetriebe, Kardanantrieb,
Batterie 12 V/16 Ah, Elektro-
starter (CDI).

Fahrwerk:
Luftunterstützte Telegabel
und Cantilever-Schwingenfe-
derung hinten, Dämpfung der

Hinterradfederung fünffach
verstellbar, Reifen vorne
3.50 H 19, hinten 130/90-16
67 H, Bremscheiben-Ø vorn
= 298 mm, hinten Trommel.

Maße und Gewichte:
Gesamtlänge 2280 mm,
Gesamtbreite 880 mm,
Sitzhöhe 750 mm, Leerge-
wicht 226 kg (vollgetankt),
zulässiges Gesamtgewicht
429 kg, Tankinhalt 12 Liter
(Normalbenzin).

Fahrleistungen:
V/max. 172 km/h

Technische Daten: Yamaha XV 750 SE
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breitgefahrene Gabel dafür!
Die Tauchrohre wechselten
den Besitzer, dann fand ich in
unserem riesigen Ersatzteile-
fundus (andere Geschichte)
auch noch einen entspre-
chenden Sattel (von einer
RD 350 LC, hinten) und hat-
te eine Doppelscheiben-
bremse. Jetzt halten die
Simmerringe besser, und
das Vorderrad blockiert
wesentlich schneller. Der
Hauptbremszylinder ist
von einer XJ 550, die
Bremsscheiben von ir-
gendwas Yamaha-arti-
gem, keine Ahnung
wovon. Vielleicht
XS 650 – 1100, ich
weiß es aber wirklich
nicht. Natürlich
braucht sie Stahl-
flexleitungen, aber damit
geht’s schon ganz gut. Kein
Vergleich zu einem modernen
Krad, aber für mich genügt es.
Babsch

Bremsen?

  So geht’s
ohne Pannen


