Text + Fotos: Jiirgen KieBSlich

HiSTORIE

WWWW.TOP-SPEED.INFO

Peter Hanke und seine ,,Japan-BMIN“,
die ,,Marusho*
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Die Exotin, die japanische ,Marusho?, es sollen weltweit nicht viel

mehr als 50 Stiick existieren

Peter Hanke aus Berlin ist als
BMW-Spezialist bekannt (TOP
SPEED 04/2009), aber nicht
nur die Marke BMW ist seine
Leidenschaft. Neben einem in-
teressanten Honda-Klassiker
steht neben anderen Motorra-
dern auch eine etwas auflerge-
wohnliche BMW in seiner
Garage. Ach nein, das ist ja
gar keine BMW, am Tank
prangt ein eher unbekanntes
Markensymbol mit der Be-
zeichnung ,Marusho”.

In Japan entstanden nach dem
zweiten Weltkrieg in der Motor-
radbranche eine ganze Reihe
neuer Firmen. Darunter gab es
auch fur die Marke ,Marusho-
Lilac” einen Firmenstart, Masashi
Ito war der Begriinder von Ma-
rusho. Er wurde am 16.03.1922
geboren und arbeitete u.a. von
1930 bis 1935 bei Honda. Er be-
gann 1946 mit der Produktion von
LKW-Teilen. 1948 hatte er die
Idee, ein Motorrad zu entwickeln
und stellte 1950 den ersten Proto-
typ Marusho-Lilac vor. Lilac ist die
Bezeichnung fiir Flieder und war
die Lieblingsblume der Herzens-
dame des Chefs. Unter den Ty-
penkennungen LA, LB und LC
produzierte er Motorrdder mit ei-
nem Hubraum von 150 ccm. In
19 Jahren brachte die Firma 31
verschiedene Modelle in ver-
schiedenen Bauformen und Hub-
raumklassen auf den Markt, da-
runter auch einen V-Twin. 1961
ging die Firma in Konkurs.
Als 1955 in Briissel die BMW R

50/2 vorgestellt wurde, war das
schon eine Uberraschung, und
wie bereits viele andere ihrer Vor-
gangerinnen aus der gleichen
,Schmiede” fand die Maschine
auch schnell viele Liebhaber. Mit
Sicherheit hat das Modell auch
Firmeneigner Ito bei Marusho im-
poniert, und der gute Marktwert
inspirierte ihn wohl auch zu der
Idee, eine dhnliche Maschine zu
produzieren.

Bei einem erneuten Aufleben
der Konjunktur erwachte die
Firma im Jahr 1963 unter der Be-
zeichnung Lilac Co., Ltd. wieder
neu. Es entstand bei Lilac das Mo-
dell 500 ST (Sport Touring), ihre
Verwandtschaft mit der BMW
konnte dieses Motorrad nicht ver-
leugnen, es sollen wohl aus-
schliellich fiir die USA nur etwa
600 Maschinen gefertigt worden
sein. Auch nach dem Konkurs von
Lilac entstand fiir nur ca. 180 Kun-
den ab dem Jahr 1966 die ,Ma-
rusho” Magnum 500 mit einem
Stlickpreis von 995 US$, eine wei-
tere Maschine mit 500 ccm Bo-
xermotor auf der Basis der 500
ST. Auch sie war ein Motorrad,
welches zumindest nach dem 4u-
Reren Erscheinungsbild ihre Ahn-
lichkeit zum ,bajuwarischen” Pro-
dukt auf keinen Fall leugnen
konnte. Allerdings hatte ihre Leis-
tung unterdessen eine Steigerung
erfahren, im Gegensatz zur ST ver-
fugte die Magnum tber 34 PS an-
statt 26.

Eine weitere Entwicklung sollte
den amerikanischen Markt er-
obern. 1967 entstand in der Nie-

Das ist das Markenemblem der ,Marusho — Magnum 500“, hier sollte
man schon aufmerksam hinschauen, denn der Anblick bietet sich nur

sehr selten

derlassung von Kalifornien ein
Modell mit Anlasser. Es war eine
mit Aufwand modifizierte Mag-
num und wurde als Magnum
Electra angeboten. Nur 123 Ma-
schinen sollen zum Preis von
1.195 US$ an den Mann gebracht
worden sein. Danach war die
Firma leider nicht mehr existenz-
fahig und musste erneut Insolvenz
anmelden.

Wie das im Leben so mitunter
spielt, erhielt unser Freund Peter
Hanke zuféllig Kunde von so ei-
nem japanischen Exoten. Jener
Mann ist Bernd Miihle, heute ein
leidenschaftlicher Klassikfreak.
Dieser Bernd gehorte noch vor
der Wendezeit in die Motorrad-
clique um Peter und seine

Freunde. Auch er kehrte der DDR,
gemeinsam mit seiner Frau, noch
relativ kurz vor dem Ende der
DDR, illegal den Riicken. Ahn-
lich wie im vorangegangenen
Heft, mit der Geschichte um Klaus
Sauer, aber doch anders, verlief
die Republikflucht des Ehepaars
Mihle. Im vereinten Deutschland
fand man sich wieder, die alte
Freundschaft war noch ungebro-
chen, und Bernd Miihle war Teil-
nehmer an vielen Klassikveran-
staltungen mit alter Renntechnik
beim VFV. Das Gliick ergab fir
ihn, in England eine echte Velo-
cette-Rennmaschine aus relativ
friher Bauzeit mit jeglichem his-
torischen Nachweis darliber zu
erwerben — aber — als Bedingung

Der erste Eindruck beim Betrachten der Magnum 500 ist doch eindeu-
tig BMW — oder? Es ist alles sehr dhnlich, aber nichts ist identisch

musste eine relativ desolate ,Ma-
rusho” zusdtzlich gekauft werden.
Davon erhielt BMW-Experte
Hanke Kenntnis und sofort ent-
brannte in ihm das Feuer fiir diese

rung eher den britischen Klassi-
kern, ebenso die Anbringung der
hinteren TeleskopstoRdampfer.
Laut Einschatzung des Profis
Hanke war man mit der ,Ma-

Mit dem Erscheinen der Marusho Magnum 1963 waren die Japaner
der BMW-Entwicklung einige Jahre vorausgeeilt, das wird der Fach-

mann neidlos zugestehen miissen

rare Neuerwerbung, der Spezialist
und erfahrene ,Edelschrauber”
konnte wohl einschitzen, was da-
mit auf ihn zukommt — und sagte
ja. Einen Nichtfachmann hétte das
Aussehen der in England erwor-
benen ,Marusho”, deren Preis
auch nicht gerade ein Geschenk
war, mehr als deprimiert. Aber
nicht Peter Hanke, der dazu noch
von seiner ebenfalls hochgradig
mit dem Motorradvirus belasteten
Frau Beate motiviert wurde.

Die Maschine war aus den USA
gekommen und hatte etwa zehn
Jahre ungeschiitzt, unter Seeluft-
belastung, gestanden. Dement-
sprechend war sie stark ,verwit-
tert”, aulRerdem hatten die Be-
sitzer vor dem Transfer nach GB
wesentliche Anbauteile der Ma-
schine, selbst vom Motor, gegen
Schrottteile ausgetauscht. Als klei-
nes Trostpflaster gab es eine
zweite Maschine als Schrott und
die originalen Papiere dazu. 2003
stand das Fahrzeug bei Peter in
der Garage in Berlin. Positiv war
die Tatsache, dass sich die An-
zeige von 800 Meilen auf dem
Tacho nach der Totalzerlegung
des Motors sowie bei der Begut-
achtung aller Innereien desselben
als realistisch erwies.

Das Fahrwerk der Magnum war
wesentlich abweichend gegen-
iber dem der BMW aus dem Jahr
1963 konzipiert worden. Das Vor-
derrad wurde von einer Teleskop-
gabel gefiihrt, wogegen die BMW
iber eine geschobene Lang-
schwinge verfligte. Die Hinter-
partie dhnelte in punkto Rohrflih-

rusho” gegeniiber dem BMW-Pro-
dukt um zehn Jahre voraus. Die
Maschine dhnelte in ihrem friihen
Baujahr sehr der BMW R 75/5, er
selbst ist Besitzer dieser. Die starke
Ahnlichkeit ist gegeben, aber die
Teile sind nicht im Original nach-
gefertigt, und es besteht nicht die
Moglichkeit der Austauschbarkeit
zwischen den beiden Produkten.
Es wurde bei der Konstruktion viel
Wert auf zum Teil auch kleine An-
derungen gelegt. Es sollte bitte
niemand an Produktdiebstahl der
japanischen Firma beim deut-
schen Werk glauben. Es gab eine
Abstimmung der Konstruktions-
unterlagen von Fernost nach
Europa, bestimmte Forderungen
von BMW hielten die Japaner
exakt ein.

Das quadratische Hub-/Boh-
rungsverhdltnis wurde mit 68 mm
ibernommen, aber der Kurbel-
trieb wurde mit Walzlagern aus-
gestattet. Die Pleuel liefen mittels
kéfiggefiihrten Rollen auf den
Hubzapfen der Kurbelwelle. Das
Verdichtungsverhdltnis des Zwei-
zylinder-Boxermotors  betragt
1:9,6. Bei der Restaurierung
machte Peter die Feststellung, dass
zu den relativ wenig identischen
Einzelteilen beider Fabrikate nicht
die Kolben gehoren. Diese sind
mit denen der R 50 S passend.
Die Alu-Zylinder, mit eingezoge-
nen Graugussbiichsen, wurden
gemeinsam mit den Kopfen mit
durchgehenden Zugankern mit
dem Kurbelhaus verbunden. Sehr
fortschrittlich erfolgte die Schmie-
rung der Nockenwellen, diese wa-

ren hohlgebohrt, und jeder No-
cken wurde mittels separater Boh-
rung mit Schmierdl versorgt. Au-
Rerdem besal die Olpumpe eine
hohere Forderleistung als die der

Liter Inhalt, die maximale Reich-
weite liegt dabei zwischen 200
und 250 Kilometern. Diese Dis-
tanz kommt auch der ,Sitzflache”
des Fahrers aufgrund der mit 25

Peter Hanke und Frau Beate mit ihren geschwisterdhnlichen fahrbaren
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BMW. Selbst die Steuerrader ver-
flgten Uber eine vollig andere,
wesentlich feinere Verzahnung,
wodurch der Motor gerduschar-
mer lief. Die originale Ziindung,
war ein weiterer Schwachpunkte
am Motor der ,Marusho”, eine
Zwolf-Volt-Schwung-Licht-
Zindanlage mit zwei Unterbre-
chern auf einer Platte ersetzte Pe-
ter mittels einer MZB-Anlage a la
90S. Der ndchste Schwachpunkt
am Motor war eine ungiinstige
Anflanschung der Vergaser, indes-
sen Folge es zu ,falscher Ansaug-
luft” kam und die Kolben durch-
brannten. Die Vergaser ent-
wickelte die Firma Mikuni mit
28 mm Durchlass.

Die Kupplung ist modern ge-
staltet, ahnlich wie bei /5 BMW'’s,
allerdings zehn Millimeter groRRer
im Durchmesser.

Das Sportgetriebe verfligte
ebenso wie der Kardan mit sei-
nem Schiebstlick am hinteren
Ende sowie die Rader mit ihren
Naben iiber eine Ahnlichkeit,
aber die Mal’haltigkeit war vollig
anders, da war nichts mit Aus-
tauschteilen von BMW verwen-
den.

Die angegebenen 34 PS leistet
der 500-ccm-Motor bei 7.000
Umdrehungen der Kurbelwelle
und verhilft der Maschine tber
das Viergang-Sportgetriebe zu ei-
ner Hochstgeschwindigkeit von
160 km/h. Der ungewohnt ge-
formte Kraftstofftank wirkt anspre-
chend mit seiner teilweise ver-
chromten und lackierten Ober-
flache. Das Volumen betragt 15

cm Breite relativ schmal gehalte-
nen Sitzbank entgegen.

In den Staaten sollen noch ge-
gen 50 dieser exotischen Motor-
rader existieren, in Europa wurde
niemals Gber einen Handler ein
Modell dieser japanischen Firma
verkauft. Da bedarf es wohl keiner
Erwdhnung, wo Peter Hanke mit
seiner ,Marusho” auftaucht, gibt
es immer etwas zu bestaunen,
und mit seinen fachkundigen Er-
lauterungen wird die ganze Sa-
che fein abgerundet. Im ndchsten
Bericht werden die Motorrader
der Plauener Backermeister Alfred
und Alexander Muhlberg vorge-
stellt.




