
Seine Freunde nennen ihn noch 
heute „Friedel“, während seiner 
Laufbahn war der Dresdner, Jahr-
gang 1936, von Ende der 1950er-
Jahre bis zum Beenden  seiner 
Laufbahn 1971 einer der erfolg-
reichsten Privatfahrer in der Klas-
se bis 125 ccm in der DDR. Beson-
ders in den Jahren von 1964 bis 
1971 sammelte er konstant Welt-
meisterschaftspunkte, ohne jegli-
che Werksunterstützung, auf sei-
nen Eigenbau-Maschinen.
Zuerst sollte bemerkt werden, dass 
Friedel stets ein sehr angenehmer 
Sportsfreund, auch als Mensch, be-
sonders im privaten Umfeld, war. 
Um Hilfe angesprochen, egal ob 
zu Fachberatung oder selbst Hand 
anzulegen, war er immer kollegial 
bereit. 
Seine Erfolge beruhten nicht nur 
auf seinem exzellenten fahrerischen 
Können, auch auf seinen herausra-
genden technischen Kenntnissen 
sowie seiner handwerklichen Fertig-
keiten. Das kam ihm auch im späte-
ren berufl ichen Leben zugute, als er 
an der TU Dresden eine Anstellung 
fand. Dort war Friedel im speziellen, 
sprich Lehrstuhl für Kraftfahrzeug-
technik, Laborbereich tätig. Insbe-
sondere arbeitete er an Prüfständen 
zur Ermittlung und Erforschung der 
Leistung an Verbrennungsmotoren.
Seine Freude am Motorradfahren 
begann mit einer IFA RT 125 ccm. 
Der junge Mann fand Gefallen dar-
an, widmete sich dem Aufbau einer 
Rennmaschine und sammelte erste 

Erfahrungen bei Rennen in der Aus-
weisklasse. Bemerkenswert war das 
Rennen auf der Halle Saale Schlei-
fe 1960; mit seiner MZ RE führte 
er im Regen das Feld von 24 Fah-
rern vom Start bis in die letzte Run-
de an, wo die Maschine leider den 
Geist auf gab. Als Trostpfl aster konn-
te zumindest die schnellste Runde 
mit 97,243 km/h Durchschnitt regis-
triert werden. Der Nossener, so wur-
de er im Programm geführt, siegte 
u.a.m. im gleichen Jahr auf seiner 
Hausstrecke, der „Dresdener Au-
tobahnspinne“, vor dem Annaber-
ger Dietmar Graupner und wurde 
1960 als „Deutscher Junioren Meis-
ter“ der Klasse 125 ccm  geehrt und 
gleichzeitig in die Klasse Lizenz für 
das Jahr 1961 hochgestuft. 
Der Rennleiter von MZ, Walter Kaa-
den, war auf den jungen „Heiß-
sporn“ aufmerksam geworden. Da 
an der TU Dresden Prüfstandversu-
che für MZ-Rennmotoren getätigt 
wurden, entwickelte sich ein persön-
licher Kontakt zu Friedhelm Kohlar, 
welcher ebenda berufl ich tätig war. 
Kaaden gab einen ausgedienten 22 
PS Versuchsmotor an den jungen Li-
zenzler ab. Damit begann sein eif-
riges Scha� en zur Leistungsstei-
gerung an seinem neuen Objekt, 
dem 125-ccm-Zweizylinder-Motor. 
Zu Testzwecken startete er da-
mit gelegentlich zu Rennen in der 
250-ccm-Klasse unter der Benen-
nung 175 ccm. Von höherer Ebe-
ne aus, wollte man ihm das Arbei-
ten an diesem Projekt untersagen, 

was er ausschließlich  in seiner 
Freizeit ganz persönlich erar-
beitete. Jedoch ließ sich Frie-
del davon nicht beirren und 
entwickelte weiter daran. Zu 
bemerken ist aber die Tatsa-
che, dass er nicht der einzi-
ge Eigenkonstrukteur unter 
den bekannten Rennfahrern 
der DDR war. Eckehard Finke und 
Thomas Heuschkel arbeiteten an 
250er Twins, auch Luz Döpmann 
brachte einzelne Exemplare auf die 
Rennstrecke. 
Die Entwicklung des Twin begann 
im Jahr 1964 und war 1967 im 
Frühjahr einsatzfähig vorab been-
det. Wenn man dies im Nachhin-
ein betrachtet, war es eine enorme 
handwerkliche sowie ingenieur-
technische Höchstleistung. Beson-
ders in dieser relativ kurzen Zeit, in 
welcher er stark belastet war, um 
seine aktuelle Rennmaschine im 
nationalen Wettbewerb sowie bei 
Einsätzen in der Weltmeisterschaft 
abzusichern, und das auch erfolg-
reich beweisen konnte. Dass sich 
solch ein Unterfangen nicht nur 
mit dem eigenen handwerklichen 
Einsatz realisieren lässt, ist eine Fra-
ge der Logik. Dazu kommen keine 
geringen fi nanziellen Aufwendun-
gen, was auch jedem Laien klar 
sein sollte. Somit baute er für viele 
Rennfahrer die bekannt, bewährten 
„Kohlar-Fahrgestelle“ zu einem sehr 
vertretbaren Preis. Noch heute soll-
te man davor den Hut ziehen! Rea-
listisch betrachtet, hat er eine Meis-

terleistung vollbracht,  an welcher 
im Normalfall eine ganze Rennab-
teilung gearbeitet hätte, um das zu 
erreichen.
Bereits im ersten Jahr in der „neu-
en Liga“ als Lizenzfahrer (mit seiner 
Standardmaschine) fuhr Friedhelm 
Kohlar mehrfach  in die Punkte und 
hatte zum Einstand in der Jahres-
endwertung der Klasse bis 125 ccm 
den 7. Platz errungen. Dass er auch 
am Berg „mitreden“ konnte, bewies 
er beim Lückendorfer Rennen 1963 
mit seinem 3. Platz und 1966 mit 
dem 2. Platz gegen starke nationa-
le Konkurrenz. Da er ab 1964 als Pri-
vatfahrer in der WM am Start war, 
konnte er aufgrund von Termin-
überschneidungen nicht mehr an 
allen DDR Meisterschaftsläufen 
teilnehmen und büßte so mit Si-
cherheit Meistertitel ein. Immerhin 
konnte er im Jahr 1964 den DDR 
Meistertitel entgegennehmen sowie 
1967 bis 69 als Vizemeister geehrt 
werden. Als Privatfahrer war das 
eine hohe Anerkennung, aber der 
Aspekt sollte noch verstärkt wer-
den, denn nicht nur seine Motoren 
waren Eigentuning, sondern auch 
Bremsen und seine Eigenbaufahr-
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werksrahmen waren unter Fahrer-
kollegen gefragt. Aus eigener Erfah-
rung gestatte ich mir hier als Autor 
eine Bemerkung; auch ich habe 
beim Bau von sechs Rennmaschi-
nen für eine Maschine erfolgreich 
einen Kohlar-Rahmen verwendet.
Auf seinem Lieblingskurs, dem 
„Schleizer Dreieck“, siegte er 1965, 
1968 sowie 1969. Hier versuchte  er 
es auch mit einer Maschine in der 
Klasse bis 250 ccm. Es muss wohl 
erwähnt werden, dass gerade diese 
Strecke die mit Sicherheit fahrerisch 
schwierigste Strecke in der DDR war. 
Aufgrund seiner Leistungen wur-
de er Mitte der 60er-Jahre gemein-
sam mit seinen Sportfreunden Ro-
land Rentzsch, Thomas Heuschkel 
und Hartmut Bischo�   in die Natio-
nalmannschaft berufen. Nun durf-
te er zu einzelnen WM-Läufen in 
den sogenannten blockfreien Staa-
ten, Finnland, Österreich und Jugo-
slawien, starten. Seinen ersten Sieg 
im Ausland holte er sich bei einem 
internationalen Rennen in Opatija 
gegen starke Konkurrenz. Bei den 
WM-Läufen auf dem Sachsenring 
fuhr er 1964 und 1966 in die Punk-
te. Sensationell war 1968 sein 4. 
Platz beim Großen Preis von Finn-
land in der WM. So richtig Punkte 
sammeln konnte er 1969 mit dem 
3. Platz auf dem Sachsenring, dem 
4. Platz in Brno, dem 10. Platz in 
Finnland, dem 6. Platz in Jugosla-
wien. In der Jahresendabrechnung 
ergab das insgesamt 24 Punkte und 
damit den 9. Rang in der Weltmeis-
terschaft. Bei  der Punktezahl 24 
muss aber berücksichtigt werden, 
dass in jener Zeit nur die besten 
zehn Fahrer Punkte erhielten, ge-
sta� elt von 10 bis 1, nicht wie heu-
te, mit 25 Punkten für den Sieger 
beginnend, bis zum 15. als Letzten 
in der Punktevergabe. In den folgen-
den Jahren bis 1971 konnte er noch 
bei sechs WM-Läufen punkten, mit 
dem besten Ergebnis auf Rang 4, 
1970 in Finnland.
Leider lief bei den Rennen aber 
nicht immer alles nach Friedels 

Wunsch, so wurde er nicht nur 
durch technische Ausfälle „ausge-
bremst“, sondern auch durch Stürze, 
die nicht immer glimpfl ich als klei-
ne Rutscher endeten. In einem Ge-
spräch äußerte er sich einmal lustig: 
„ein paar meiner Rennsportfreunde 
habe ich erst im Krankenhaus rich-
tig kennen gelernt“. So z. B. 1970, als 
er in Opatija nach einem Sturz mit 
Heinz Kriwanek im Krankenzimmer 
lag, auch 1971 nach einem schwe-
ren Sturz im schwedischen Ander-
storp, als er mit Kent Andersson das 
Zimmer teilte. 
Es soll aber auch bemerkt werden, 
dass so schlimme Dinge nicht nur 
den Fahrer schwer tre� en, sondern 
auch die Angehörigen und Freun-
de leiden darunter mit. Besonders 
die Ehefrauen, so auch Frau Kohlar. 
Friedhelm hatte das Glück, stets 
eine besorgte, aber verständnisvol-
le Frau an seiner Seite zu haben.
Im Frühjahr 1969 hatte „Friedel“ 
wieder einmal einen bösen Sturz 
beim Rennen auf dem Autobahn-
ring Bautzen, wobei er sich das rech-
te Handgelenk brach. Nun war zum 
bevorstehenden WM-Lauf am Sach-

senring „guter Rat teuer“, aber der 
eiserne Kämpfer meinte, „die Rech-
nung wird nicht ohne den Wirt ge-
macht“! Der versierte Schrauber 
ersann mit seinem treuen Helfer 
Harry eine Handstütze am Lenker 
aus Polyester zu konstruieren. Der 
Rennarzt hatte so etwas auch noch 
nicht erlebt und gab nach langem 
Überlegen seinen Segen für den 
Start. 
Das Rennen konnte mit Friedel 
beginnen. Der Jenaer Großherr, 
eine Symbolfi gur als durchführen-
der Starter am Sachsenring, ist be-
kannt für seine unnachahmliche 
Körpersprache, wie er den Start mit 
der Ampel immer wieder frei gab. – 
Grünes Licht – und ab ging das Feld 
der 125-ccm-Klasse auf die 103, 416 
Rennkilometer. Wie nicht anders 
zu erwarten, zog Dieter Braun dem 
Feld sofort davon, hinter ihm Gün-
ter Bartusch und der Pole Ryszard 
Mankiewicz, genau der Mankiewicz, 
der so vielen Rennanhängern vom 
Bahnsport her bekannt war und 
schon dreimal den „Goldenen Helm 
von Poznan“ gewonnen hatte. Dann 
folgten Dave Simmonds und Bernd 

Köhler, Kent Andersson und Börje 
Jansson sowie Friedhelm Kohlar 
und Jan Huberts, auf Platz 11 gab 
der Kubaner Rose seinen Einstand. 
Fortsetzung folgt im nächsten Heft.
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