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Waren Motorräder nach dem Zweiten 
Weltkrieg bis in die frühen 1960er 
Jahre oftmals das einzig erschwing-

liche Fortbewegungsmittel und Transportfahr-
zeug, so änderte sich das in den 60er Jahren: 
Autos wurden billiger, das Motorrad steiger-
te seine Bedeutung und seinen Charakter als 
Ausdruck von Freiheit, Sportlichkeit, Rebellion 
und Souveränität. Schlager wie Benny Quicks 
”Motorbiene” von 1962 oder der Motorradfilm 
schlechthin von 1969, „Easy Rider” – um nur 
zwei Beispiele zu nennen – verdeutlichen die-
se Merkmale. Und ein anderer Aspekt aus den 
Sechzigern ist zu nennen: In vielen technischen 
Bereichen drängte Japan mit seinen Produkten 
auf den deutschen und europäischen Markt. 
Das betraf auch den Motorradbereich, wo die 
oft billigeren, aber technisch guten Zweiräder 
aus Fernost zur Konkurrenz für die etablierten 
bundesdeutschen Hersteller wurden und diese 

sich der neuen Herausforderung stellen muss-
ten. Manche Hersteller blieben auf der Strecke: 
DKW, Express, Horex, NSU, Victoria – wobei 
das letztgenannte Unternehmen in Hercules 
aufging.

Vor allem die vier Japaner  Honda, Kawasaki, 
Suzuki und Yamaha fassten Fuß, gewannen 

ihre Fans und lieferten Kult-Motorräder, von 
denen man bis heute spricht. Eines ist ohne 
Zweifel die Honda CB 750 Four (67 PS, über 200 
km/h), die im Jahr 1969 auf den Markt kam und 

Wie kaum ein anderes Jahrzehnt waren die 70er Jahre von Kult-Motorrädern geprägt. 
Grund genug, ein paar dieser Motorrad-Klassiker anhand von Prospekten bzw. Bildern wieder 

aufleben zu lassen und an zwei Motorräder mit Wankelmotoren zu erinnern. Von Markus Bauer

Kult-Motorräder 
aus den 70er Jahren

Alte Prospekte lassen sie 
wieder aufleben

Ob das heute noch durchgehen würde? Aus dem 
Werbeprospekt Honda CB 750 Four: „Die erfolg-
reichen Männer von heute holen sich die Zeit zurück, 
in der sie frei und ungebunden waren, in der sie 
zupackten und sich nahmen, was ihnen gefiel –  
in der sie auch zu jeder Minute dem Leben seine 
besten Seiten abgewannen.“ 
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bis 1978 in fünf Varianten über 550.000 Mal hergestellt wurde. Die-
se Maschine („Non plus ultra”) war das erste Großserien-Motorrad 
mit einem Vierzylinder-
Reihenmotor. Honda hatte 
1966 die Konstrukteur-
Weltmeisterschaft in allen 
Motorradklassen (50, 125, 
250, 350, 500 ccm) gewon-
nen und entschied sich ein 
Jahr später zur Entwick-
lung sowie zum Bau eines 
Motorrads, das sich in der 
Klasse über 500 Kubik auch 
bei hoher Geschwindigkeit 
sicher und bequem fahren 
lässt. Ab Mitte 1969 war 
die Honda 750 Four vor 
allem in den USA und Ja-
pan zu haben, etwas zeit-
versetzt dann 1970 auch in 
Deutschland. Und mit einer 
Einzelscheibenbremse am 
Vorderrad setzte sie ebenfalls neue Maßstäbe. Die „Four-Reihe”, also 
Motorräder mit vier Zylindern, hat Honda im Jahr 1971 mit der CB 
500 Four und ein Jahr später mit der CB 350 Four fortgeführt.

Einen Schritt weiter, sowohl beim Hubraum als auch bei der Leis-
tung, ging 1972 Hondas japanischer Konkurrent Kawasaki. Das 

Unternehmen hatte zwar mit 
seinen Dreizylinder-Zweitaktma-
schinen von 250 bis 750 Kubik-
zentimeter (Mach I bis Mach IV) 
rasend-schnelle Top-Motorräder 
im Angebot, aber keinen Vierzy-
linder-Viertakter. Ab 1967 begann 
die Entwicklung einer 750er mit 
einem solchen Aggregat. Doch als 
Honda auf der Tokio Motor Show 
1968 seine CB 750 Four vorstellte, 
musste man bei Kawasaki umden-
ken. Für den Weltmarkt entschied 
man sich – auch zur Unterschei-
dung vom nationalen Konkurrenten – für eine 900er, in Japan gab es 
von 1973 bis 1977 auch 750er mit 69 PS. Nach ausgiebigen Tests vor 
allem in den USA wurde die Z1 Super Four schließlich im Juni 1972 
präsentiert, für die USA bekam sie 82 PS, in Deutschland drei Pferde-
stärken weniger. Der Top-Speed (US-Version) sollte laut Prospekt über 
230 km/h betragen, in der Realität waren es wohl etwa 15 km/h weni-
ger. Trotzdem war die Kawasaki Z1 Super Four das damals schnellste 
Serienmotorrad. Der Motor blieb über Jahre unver-
ändert und wurde 1977 auf 1000 Kubik Hubraum 
erweitert – zur Z 1000.

Angesichts dieser Herausforderungen aus Fern-
ost war der in Deutschland zu der Zeit einzige 

Hersteller von Motorrädern dieser Kategorien – 
BMW – zum Handeln gezwungen. Seit jeher un-
verwechselbar mit den Zweirädern aus München 
(später Berlin) verbunden waren (und sind) der 
Zweizylinder-Boxermotor und der Kardanantrieb. 
Davon wollte man nicht abrücken, aber in der nun 
ab 1973 erschienenen „Strich-Sechs-Baureihe” 
ein neues Spitzenmodell vorstellen, das dennoch 
eine Weiterentwicklung mit einigen Neuerungen 
darstellte: Die R 90 S, zunächst nur in der Farbe 
Rauchsilber, hatte als erstes Serienbike der Welt 
eine Cockpit-Verkleidung. Und sie bekam vorne 
eine Doppelscheibenbremse, die gesamte Baureihe 
(auch R 90/6, R 75/6, R 60/6) externe Anzeigege-
räte – bisher war der Tacho in der Lampe eingebaut 

– und fünf Gänge. Ab 1975 gab es für die R 90 S zusätzlich die Lackie-
rung in Daytona-Orange. Sie hatte – wie die Honda CB 750 Four – 

67 PS und fuhr knapp 200 
km/h. Letztlich bildete sie 
aber nur den Übergang 
zur Einliter-Klasse, in der 
ab der zweiten Hälfte der 
1970er Jahre immer mehr 
Motorradhersteller aktiv 
waren. Bereits im Herbst 
1976 brachte BMW die 
„Strich-Sieben-Reihe” he-
raus – mit der R 100 RS als 
Aushängeschild.

Wie ihre Vorgängerin 
hatte auch sie seri-

enmäßig eine Verkleidung, 
aber als erstes Serienmo-
torrad eine Vollverklei-
dung. Die Leistung war um 
drei Pferdestärken höher 

als bei der R 90 S, deren direkte Nachfolgerin übrigens die R 100 S 
war. Das neue Flaggschiff war 200 km/h schnell, eine spätere Ver-
sion – die R 100 CS – durchbrach dann die 200-km/h-Schallmauer. 
Und die R 100 RS bildete mit ihren Schwestern die Basis für viele 
weitere 1000er Maschinen aus dem Hause BMW. Als BMW im Jahr 
1984 die neue K-Reihe (K 75, K 100) herausbrachte, wurde die R-

Reihe kurze Zeit ausgesetzt, aber 
1986/87 – auch nach Protesten 
vieler BMW-Boxer-Freunde – wie-
der aufgenommen. Die Produktion 
der R 100 RS endete schließlich 
1989, die R 100 RT (Tourer) wurde 
bis 1996 gebaut.

Seit 100 Jahren – beginnend mit der R 32 von 
BMW – verbindet man bei Krafträdern den 

Boxermotor mit dem vor allem von BMW über 
Jahrzehnte produzierten (und kultivierten) Aggre-
gat der zwei nach außen stehenden Zylinder. Doch 
im Herbst 1974 zeigte Honda, dass es auch ande-
re Möglichkeiten gibt. Ob nun das neue, in erster 
Linie als Touring-Maschine ausgelegte Gefährt 
in den USA den Konkurrenten Harley Davidson 
in die Zange nehmen sollte oder insgesamt den 
Motorradmarkt (Mitbewerber in Japan und Eur-
opa) – heute ist das zweitrangig. Die Gold Wing 
– von ihr ist hier natürlich die Rede – kann auf 
eine bald 50-jährige Historie zurückblicken, auch 
wenn sich Hubraum, Leistung, Gewicht und viele 
weitere Komponenten in diesen knapp fünf Jahr-
zehnten geändert haben. Die ursprüngliche GL 
1000, die bis 1980 gebaut wurde, hatte einen was-
sergekühlten Vierzylinder-Boxermotor, der 82 PS 
auf die Straße brachte und – laut Prospekt – über  

„Die Kawasaki 900 Super Four 
ist nicht jedermanns Motorrad, denn 
nicht jeder verlangt ultimative Leis­

tung. Aber wenn Du weißt, worum es 
beim Motorradfahren geht, musst Du 
diese Maschine fahren und kennen.“

„Die Spitzenmaschine der  
Baureihe /7 ist ein Motorrad,  
wie es vorher nicht existierte. 

Durch das BMW Integral-Cockpit 
wurde der entscheidende  
Schritt in die Zukunft des  

dynamischen Fahrerlebnisses 
getan.“



Seite 66 n GoodTimes  1/2024

200 km/h schnell war. Der Pro-
totyp, der aber nicht in Serie 
ging, hatte sogar 1470 Kubik 
Hubraum und einen Sechs-
zylinder-Boxermotor. Die GL 
1000 war die erste japanische 
Serienmaschine mit Kardan-
antrieb. Doch sie bot auch ei-
nige weitere Neuerungen und 
Highlights: eine Drei scheiben-
Bremsanlage, ABS, Airbag, Sitz-
heizung, Tempomat, Audio- und 
CB-Funk und einen Rückwärts-
gang. Der Tank war eigentlich 
nur eine Attrappe. Wenn man 
ihn aufsperrte, kam ein Hand-
schuh- und Ablagefach zum 
Vorschein. Der richtige Tank war unter dem Fahrersitz. Aufgrund 
ihrer vorrangigen Funktion als Touren-Bike erhielt sie Bezeich-

nungen wie „Auto 
auf zwei Rädern” 
oder „Königin der 

Landstraße”. Die heutige GL 1800 hat 1833 Kubikzentimeter Hub-
raum und nun einen Sechszylinder-Boxermotor, der 125 PS leistet 
und eine Reisegeschwindigkeit bis zu 180 km/h erlaubt.

Bleiben wir bei den Sechszylinder-Motorrädern – konkret bei den 
Reihen-Sechszylindern. Hier hatten die Italiener die Nase vorn 

– mit der ab 1974 produzierten, im Oktober 1976 vorgestellten und 
ab 1977 auch in Deutschland erhältlichen „Sei” (Sechs). In Deutsch-
land war sie auf 63 PS reduziert, in den USA fuhr sie mit 75 PS und 
erreichte 180 km/h. Die Benelli Sei war das erste serienmäßige Mo-
torrad mit einem Reihen-Sechszylinder. Im Jahr 1978 löste die 900 
Sei (80 PS, 193 km/h) die 750er („Mutter aller Sechszylinder”) ab.

Das konnten die Japaner – 
insbesondere Honda – nicht 

auf sich sitzen lassen. Außer-
dem hatte man bei Honda in den 
60er Jahren viel Erfahrung mit 
dem Bau von Sechszylindern im 
Grand-Prix-Sport sammeln kön-
nen. Ab Sommer 1976 lief die 
Entwicklung, im Februar 1978 
wurde die CBX ausgerechnet auf 
einer Rennstrecke in Italien vor-
gestellt und kam ein paar Monate 
später auf den Markt. Der luft-
gekühlte Reihen-Sechszylinder 
bringt aus den 1047 Kubik Hub-
raum 105 PS (in Deutschland auf 
100 PS begrenzt) auf die Straße 

und soll – laut Prospekt – 220 km/h Speed haben. In Tests lief sie 
207 km/h. Eine Doppelscheibenbremse vorn und einfache Brems-
scheibe hinten gehörten zur Ausstattung.

Wenn zwei sich streiten, freut sich der Dritte – so sagt das 
Sprichwort. Kawasaki konnte sich da natürlich nicht lumpen 

lassen. Schon 1973 gab es erste Planungen für eine Touring-Ma-
schine mit Kardanantrieb. Vor allem die Honda CBX war dann der 
Grund, diese Aspekte in einem 
Sechszylinder umzusetzen. Es 
entstand die von 1978 bis 1989 
in mehreren Baureihen produ-
zierte Z 1300, das erste was-
sergekühlte Sechszylinder-Bi-
ke mit 120 PS (in Deutschland 

100 PS) und 213 km/h Speed. 
Die aufgrund der Breite manchmal geringe Schräglagenfreiheit war 
für alle Sechszylinder einer der Gründe, dass sie sich bei den Mo-
torradfans nur bedingt durchsetzten. Zum Teil waren es aber auch 

der hohe Preis, die Schwierigkeiten für Selbst-
schrauber und das hohe Gewicht, dass sie bald 
wieder von der Bühne verschwanden.

Apropos Gewicht: Da darf das schwerste Mo-
torrad aus deutscher Produktion nicht fehlen, 

die von Friedel Münch (1927–2014) entwickelte 
Münch 4 TTS 1200. Die Bezeichnung verweist 
neben dem Konstrukteur auf den verwendeten 
Motor, nämlich den Vierzylinder-Reihenmotor 
des damals im Rennbereich sehr erfolgreichen 
NSU Prinz TT. Einen Prototyp hatte Münch bei der 
IFMA 1966 vorgestellt, im Jahr 1968 war die 295 
Kilogramm schwere Maschine dann zu haben. Die 
gewünschten Exemplare wurden in Einzelanferti-
gung produziert, an den NSU Prinz erinnerte auch 
der Doppelscheinwerfer. Die erste Version leistete 
88 PS und war auch die Basis für die 1969 gebaute 
Münch Daytona (1370 Kubik, 130 PS), die im März 
1970 am Stundenweltrekord in Daytona (USA) 
teilnahm. Bei einem Top-Speed von 284 km/h hät-
te Friedel Münchs Maschine bestimmt gewonnen. 
Allerdings machte der Hinterreifen in der vierten 
Runde Probleme, was das Aus bedeutete. Im Jahr 
1973 folgte die Münch 4 TTS-E mit 100 PS und 

„Münch – Die Männermaschine“ bzw. „Die Superlative auf 2 Rädern ist der Wunschtraum der 
Motorradenthusiasten. Hergestellt von Motorradfahrern für Motorradfahrer.”

Von Jugend auf ist  
Hans Dengler (*1953) 
mit dem Motorradfieber 
infiziert. Im Oktober 
1975 hat er seine Honda 
CB 750 Four in Regens-
burg gekauft und fährt 
bis heute mit ihr. Zuvor 
hatte er eine Honda CB 
450 und eine Honda CB 
350 Four. Fo
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244 km/h. Dieser 
Koloss war das 
erste Straßenmo-
torrad mit Saug-
rohreinspritzung. 
Eine auf 1300 Ku-
bik vergrößerte 
Version folgte 
schließlich 1977. 
Fast zeitlebens 
blieb Münch die-
sem Projekt treu, 
auch wenn er aus 
finanziellen Grün-
den mehrmals neu beginnen musste – auch mit neuen Namen für 
seine Motorräder. So schuf er ab 1978 die Horex 1400 TI (140 PS, 
250 km/h) – er hatte sich die Horex-Namensrechte gesichert – und 
ab 1983 die Titan 1600, 1800 und 2000. Letztere schaffte per Kom-
pressorzuschaltung 154 PS. Die Horex bzw. Titans brachten bis zu 
368 Kilogramm auf die Waage. Und im Jahr 2000 schuf Münch auf 
Basis seiner bisherigen Maschinen ein Unikat, das mit 286 PS mit zu 
den stärksten Motorrädern der Welt gehört.

Der bei den Münch-Motorrädern eingesetzte NSU Prinz-Motor 
schlägt eine Brücke zu einer anderen Thematik. Denn in einem 

NSU Prinz wurde am 19. Januar 1960 der erste praxistaugliche Kreis-
kolben- bzw. Wankelmotor vorgeführt. Der federführend von Fe-
lix Wankel (1902–1988) entwickelte Motor kam in den 70er Jahren 
auch im Motorradbereich zum Einsatz. Das erste Serienmotorrad mit 
Wankelmotor kam 1974 aus Deutschlan: die Hercules W 2000. Das 
traditionsreiche Unternehmen Hercules gehörte ab Mitte der 60er 
Jahre zum Konzern Fichtel & Sachs, ak-
tiv im Bau von Motoren – unter ande-
rem auch für die Hercules-Motorräder. 
Von NSU hatte Fichtel & Sachs die Li-
zenzrechte zur Fertigung von Wankel-
motoren erworben, die unter ande-
rem bei Schneemobilen zum Einsatz 
kamen. Ende der Sechziger startete 
man bei Hercules erste Versuche mit 
Wankelmotoren zum Antrieb von Mo-
torrädern. Im Jahr 1970 legte man eine 
Modellstudie vor und entschied sich 
zunächst für eine Vorserien-Testreihe 
und ab 1974 für die Serienfertigung. 
Es entstand die Hercules Wankel (W) 
2000 mit 27 PS und einer Höchstge-
schwindigkeit von 138 km/h. Das Ein-
zelkammervolumen des Motors betrug 
294 Kubikzentimer. Im Jahr 1976 kam 
eine überarbeitete Version, die Her-
cules Wankel 2000 Injection, heraus, 
drei Jahre später endete die Produkti-
on. Wegen des gro ßen Kühlluftgeblä-
ses hatte die Hercules W 2000 auch 
den Spitznamen „Staubsauger”.

Auch die japanischen Motorrad-
bauer waren im Wankel-Segment 

tätig – die Nase vorn hatte schließlich 
Suzuki. Doch der Reihe nach: Yamaha 
präsentierte auf der Tokyo Motor Show 
1972 seine Rotary RZ 201 mit Zwei-
kammer-Wankelmotor. Das Kammer-
volumen wurde mit 662 Kubik, die Leistung mit 68 PS angegeben. Ya-
maha hatte das Wankelmotorrad zusammen mit der ebenfalls damals 
als Prototyp gezeigten GL 750 (Vierzylinder-Zweitaktmotor) entwi-
ckelt – letztlich aber nur um zu verdeutlichen, dass man in vielen 
Bereichen aktiv war. Die Rotary RZ 201 war nicht für die Serienferti-
gung vorgesehen und verschwand danach wieder von der Bildfläche.

Auch Kawasaki versuchte sich an einem Wankelmotorrad. Doch 
die X 99 (Zweischeiben-Wankelmotor, 58 PS) blieb im Experi-

mentierstadium stecken, Ende 1973 beendete Kawasaki die Arbei-
ten an diesem Projekt. So blieb es Suzuki vorbehalten, als einziger 
japanischer Motorradhersteller mit seiner RE 5 zumindest drei Jahre 
lang (1975–1978) ein Zweirad mit einem Einscheiben-Wankelmotor 
(62 PS bzw. 62,8 PS) in Serie zu bauen, wobei der Großteil des Ex-
ports in die USA ging. So steht auch das RE für „Rotary Energy” 
und die Zahl „5” für die 500 Kubik Kammervolumen. Im Jahr 1973 
war sie bei der Tokyo Motor Show vorgestellt worden. Die RE 5-M 
von 1975 weist die ursprünglichen Gestaltungselemente (mehrere 
Teile in Zylinderform) auf, während die ab 1976 gebaute RE 5-A auf 
Instrumente etc. anderer Suzuki-Bikes zurückgriff.

In die 1970er Jahre datieren auch fast alle weiteren Prototypen 
oder (Klein-)Serien-Wankelmotorräder: BSA bzw. BSA/Triumph in 

Großbritannien und Van Veen OCR 1000 (Niederlande) wie auch die 
Produkte der Hersteller in der dama-
ligen Sowjetunion. Weit früher, Anfang 
der 60er Jahre, hatte bereits MZ in der 
DDR mit einem Wankelmotor experi-
mentiert. Und der Wankel-Fan Hans-
Jürgen Klusowski hatte auf der IFMA 
1970 seinen Eigenbau, das Klusowski-
Wankelmotorrad (BMW-Fahrgestell mit 
Horex-Gabel, Wankelmotor aus dem 
NSU Spider) vorgestellt. Norton (Groß-
britannien) brachte erst Ende der 80er, 
Anfang der 90er Jahre mit der Com-
mander und der F1 zwei Wankelmotor-
räder heraus.

Commando hieß Nortons damals 
auch außerhalb der britischen Insel 

bekanntestes Motorrad. In den 1970er 
Jahren war es die Commando 850, die 
durch Vergrößerung des Hubraums aus 
der 750er hervorging. Ursprünglich 
stammte die Basiskonstruktion sogar 
noch von den Vorgängern im Jahr 1949. 
Die Commando 850 wurde im Frühjahr 
1973 der Öffentlichkeit vorgestellt. Die 
Zweizylinder-Viertaktmaschine läuft ca. 
175 km/h (bei einem Test sogar knapp 
200 km/h) bei 50 PS. Der Pink-Floyd-
Drummer Nick Mason hat übrigens be-
geistert eine Commando 850 gefahren.

Natürlich gäbe es noch viele weitere 
Motorradlegenden aus diesem Jahr-

zehnt – Harley Davidson, Moto Guzzi, Laverda, Ducati und viele ande-
re. Leider sind beim Autor – neben weiteren Prospekten aus späteren 
Jahren – nur noch die vorhandenen aufgetaucht, so dass diese hier zur 
Geltung kommen. Aber auch die genannten und hier nicht berücksich-
tigten Firmen und Marken machen deutlich, dass die 1970er Jahre mit 
vollem Recht als Motorrad-Jahrzehnt bezeichnet werden können.

„Vom revolutionären Triebwerk bis zur sorgfältigen Konstruktion 
und Ausführungsqualität ist es eine Maschine, die dem 

Motorradfahren von Morgen den Weg bereitet und für den 
Perfektionisten von Heute bestimmt ist“.


