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Gert Bender war nicht nur als Rennfahrer, sondern auch als Motorradkonstrukteur
hdochst erfolgreich. Hier die Geschichte der von ihm entwickelten und gebauten GB 125 -
dem letzten deutschen Eigenbau-Grand-Prix-Motorrad, das es aufs Podest schaffte
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Als hitte er’s geplant:

Gert Benders GB 125 und die
Biicker 131 Jungmann sind

nur zufillig beide in weiB-rot-
schwarzem Kleid, doch

Renner wie Doppeldecker strahlen
griBte Faszination aus
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Auf Leistung getrimmt: Der Totraum im Kurhelgehéduse des GB 125-Zweizylinders fallt extrem
gering und damit giinstig fiir hohe, Fiillung bringende Vorverdichtung aus

s war beim Grand Prix in Spa-
E Francorchamps 1975. Wieder einmal
sorgte ein kapitaler Motorschaden an

Gert Benders Einzylinder-125er dafiir, dass
er das Training vorzeitig beenden musste.
»Ich sah, dass der Einzylinder an seine
Grenzen gekommen war, auch wenn ich
mit den modernen Zweizylinder-Konstruk-
tionen von Yamaha und Derbi mithalten
konnte. Aber ich hatte die Schnauze voll von
Motorschiden und versprach mir vor allem
aufgrund der deutlich verringerten Massen-
krifte von einem Zweizylinder nicht nur
mehr Standfestigkeit, sondern auch noch-
mals deutlich schnellere Rundenzeiten®,
berichtet Bender tiber die Initialziindung
fir sein Projekt, eine 125er-Zweizylinder-
GP-Rennmaschine selbst zu entwickeln und
zu bauen. Den Grand Prix in Spa erlebte er
sonntags dann als Zuschauer, und bereits am
niachsten Tag machte er sich zuhause in
Reutlingen an die Umsetzung seines Traums
von der eigenen Grand Prix-Rennmaschine.
Wihrend Werke wie Yamaha oder Derbi
fur solch ein Projekt damals hinter vor-
gehaltener Hand zwei bis drei Jahre Ent-
wicklungszeit und ein Budget von fiinf bis
acht Millionen Mark veranschlagten, hatte
Gerterstens gar keine Zeit, weil er ja schlief -
lich fahren wollte und zweitens hochstens
100000 Mark Budget, resultierend aus vielen
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kleineren Sponsoren wie Bosch, Castrol,
Difi oder Nava Kucera. Bender, das war ja
kein Motorradwerk, sondern nur ein kleiner
Privatfahrer.

Hinzu kam, dass Gert mit seinem schnel-
len Einzylinder in der Industrie zwar bereits
fiir durchaus anerkennende Aufmerksam-

Eigenbau-Tauchrohre mit Kiihlrippen, selbst
gehaute Rader nebst Bremsscheiben

¥ 5

keit gesorgt hatte, doch war die Meinung
dartiber, ein derartiges Projekt in Eigen-
regie zu stemmen, einhellig: ,, Klappt nie
und nimmer*, hief§ es, egal, wo man fragte.

Die Kritiker von Gert Benders Plan

\ hatten freilich auch allerbeste Argu-

. mente. Motor konstruieren und zeich-
\\ nen, Modelle bauen, die komplette
. mechanische Fertigung tiberneh-
: men, dazu ein Fahrwerk inklu-
sive Gabel und Radern sowie
peripheren Komponenten
wie Tank und Verklei-
dungsteile  zeichnen,
konstruieren und her-
stellen, und dies alles von
nur einer Person? Unmdog-
lich, sagten alle, und sie sollten
sich gewaltig irren.
,, Erstmal habe ich auf dem
Schrottplatz einen maro-
den Schenk-Wasserwir-
belprifstand ergattert,
ihn aufgearbeitet, einen
Maschinenstiander ge-
baut und ein Zu- und
Abluftgeblise integriert.
Schliefflich musste ich fir die
Leistungssuche ja gewappnet sein®,
erzahlt Gert Bender aus der Anfangs-
phase des Projekts.
Beim Aufbau des Rethen-Zweizylinders
entschied er sich fiir eine unterquadratische
Auslegung mit 44 Millimetern Bohrung und

Vom ersten Zeichenstrich
der GB 125 bis zum
ersten Grand-Prix-Start
in Assen 1976 vergingen
gerade neun Monate

41 Millimetern Hub, was in 123 ccm Hub-
raum resultierte. Die Einlassteuerung erfolgte
uber zwei links beziehungsweise rechts
angebrachte Plattendrehschieber — trotz der
grofen Fortschritte bei den Membran-Ein-
lissen bis heute bei den 125ern erste Wahl,
wenn es um absolute Spitzenleistung geht.
Zwei Mikuni-Vergaser mit 32 Millimetern
Durchlass tibernahmen die Aufbereitung
des 1:25-Gemischs. Sechs Uberstromkanile
in den Nikasil-beschichteten Zylindern
sorgten fir hervorragende Fiillung, und
eine kontaktlose Krober-Batterie-Spulen-
zlindung produzierte kraftige Ziindfunken.
Alternativ setzte Gert Bender spiter auch
eine Bosch-Ziindung ein. Die mit nur einem
schmalen Kompressionsring versehenen
Mahle-Kolben verdichteten das Gemisch
im Verhiltnis 16:1, und die Schenk-Was-
serwirbel-Bremse attestierte schliefflich sehr
respektable 42 PS bei 14 200/min.

Sowohl fiir das horizontal geteilte Motor-
gehiduse als auch fir die Zylinder samt

o
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Aus einem Guss: Samtliche Gussmodelle wurden von Gert Bender konstruiert und gebaut. Heraus kam ein bildschoner Drehschieber-Motor

Deckel stellte Gert Bender eigens Guss-
modelle her. ,Fin Freund von mir war
Modellschreiner, das half natiirlich sehr. Das
Aluminium-Gieflen im Sandgussverfahren
ubernahm die Firma Ammer in Reutlingen.
Sie goss spater dann auch die Gabeltauch-
rohre. Die Rider aus Magnesium wurden

Drehschiebereinlass: Bis heute bei 125em das Mittel der Wahl, wenn es um Spitzenleistung geht

indes bei Mahle gegossen. Dabei baute ich
nur eine Radmodellhilfte, die dann beim
Ausformen umgeschlagen wurde. Die
Mahle-Techniker waren damals sicher, dass
dies nicht funktionieren wiirde, aber es hat
hervorragend funktioniert. So sparte ich mir
den Bau des zweiten Radhilftenmodells.

R S

Die mechanische Bearbeitung tibernahm ich
dann natiirlich wieder selbst. Im Falle der
Zylinder legte ich aber grofiten Wert darauf,
die Kerne selbst einzusetzen, denn wenn
etwa die Kerne fiir die Uberstromkanile
beim Einsetzen nur minimale Anderungen
des Einstromwinkels erfuhren hitten, wire
dies spater nicht mehr zu korrigieren gewe-
sen”, erzihlt Gert Bender weiter.

Mit ihrer gleichermaflen auf Leistung,
Standfestigkeit und geringes Gewicht aus-
gelegten Gesamtkonzeption konnte die
GB 125, wie sich spiter zeigen sollte, sogar
astreinen Werksmaschinen Paroli bieten.
Doch was Gert Bender noch viel mehr am
Herzen lag, war die Haltbarkeit des Trieb-
werks. ,, Meine Einzylindermotoren waren ja
auch schon sauschnell. Dumm war halt nur,
dass die Mechanik der Leistung wegen der
hohen Kolbengeschwindigkeitam Ende ein-
fach nicht mehr gewachsen war®, stellt er fest.

So legte er den Kurbeltrieb mit vier
Rillenkugellagern fiir die Hauptlagerung
sowie Nadellagerung fur die Pleuel-Augen
und -Fifle nicht nur extrem reibungsarm,
sondern gleichzeitig sehr solide aus. Das
minimierte die Verlustleistung und forder-
te die Standfestigkeit.

Uber geradverzahnte Primirrider wurde
das Drehmoment von der Kurbelwelle zur
Mehrscheiben-Trockenkupplung und von
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dort zum Sechsgang-Kreuzzichkeilgetriebe
ubertragen. ,, Der rechts montierte Schalt-
automat stammte noch von Maico. Einen
neuen zu konstruieren und zu bauen, wire
Unsinn gewesen. Er funktionierte anstands-
los“, erklart er. Tatsichlich schaltet sich das
Ziehkeilgetriebe exakt und iber kurze
Wege. Von der Abtriebswelle aus erfolgte
der Sekundirantrieb dann in gewohnter
Manier tber eine 1/2 x 5/16-Einfach-Rol-
lenkette.

Beim Fahrwerk setzte der schwibische
Tiftler auf eine Doppelschleifenkonstruk-
tion aus nahtlos gezogenem Chrommolyb-
dan-Prazisionsstahlrohr. Aus demselben
Werkstoff fertigte er die in Rillenkugellagern
gefiihrte Hinterradschwinge mit aufge-
schweifitem Rohr-Oberzug zur direkten
Anlenkung des unter dem Kraftstofftank
liegenden Koni-Federbeins nach dem
Cantilever-Prinzip. Wihrend der Durch-
messer des mit 1,2 Millimetern Wandstirke
versehenen Rohrs beim Hauptrahmen
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Eines der wenigen zugekauften Teile: Der Schaltautomat fiirs Ziehkeilgetriehe stammt von Maico
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22 Millimeter betragt, gentigen beim Rah-
menheck 18 Millimeter. ,, Uberhaupt setzte
ich beim Fahrwerk tiber weite Strecken
gerne Stahl ein. So etwa bei der kompletten
Fufirastenanlage. Das war leicht zu beherr-
schen, verglichen mit Aluminium, das da-
mals im Fahrerlager meist noch nicht so ein-
fach mal zu schweiffen war®, erklirt er.
Leicht durchzuftihrendes Kettenspan-
nen sowie ein exakt fluchtendes Hinterrad
gewahrte ein verschiebbares und mittels
Zugschraube zu justierendes Vierkant-
Achsfihrungssegment pro Schwingenholm.
Etwas komplizierter wurde es dann wie-
der bei der Herstellung der Teleskopgabel.
Herkommliches kam fiir Gert Bender wie
auch bei den Funfspeichen-Radern nicht in
Frage, und so konstruierte er seine eigene
Teleskopgabel mit 30 Millimeter Stand-
rohrdurchmesser. Wahrend die beiden
Gabelbriicken von einer Ceriani-Gabel
stammten, schuf er fiir die Tauchrohre aus
Aluminium eigene Modelle, die im Gegen-
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Doppelschieifenrahmen mit damals iiblicher Cantilever-Federung
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satz zu vielen damaligen Gabeln bereits tiber
angegossene Aufnahmen fiir die beiden ita-
lienischen Moto-Mozzi-Bremszangen ver-
fugten. , Mitirgendwelchen Klemmfiusten
wollte ich hier nicht mehr arbeiten®, stellt
er kopfschuttelnd fest. Auch an eine kih-
lende Verrippung des Tauchrohrs im
Bereich des Gabelfuf$es dachte Gert Bender
—1im Bestreben, die Temperatur des Hydrau-
likols (Viskositit SAE 5 bis 10) und damit
die Dampferkrifte konstant zu halten. Die
Lagerung des Lenkschaftrohrs tibernahmen
aus Gewichtsgriinden leichte Schulter-
kugellager, wie sie auch in Fahrradern ver-
wendet wurden. Spater ristete Gert Bender
aus Grinden der Dauerhaltbarkeit auf
Kegelrollenlager um. Selbst gefertigt wie
die Gabel waren auch die insgesamt drei
5,0 Millimeter dicken und 215 Millimeter
durchmessenden Bremsscheiben, die aus
Graugussrohlingen (Strangguss GGC 25)
gedreht und anschliefend auf dem Teilap-
parat axial gebohrt wurden. Auf den beiden

Die Kritiker verstummten
schlagartig. Wie konnte ein
Rennfahrer im Alleingang ein
derart konkurrenzfihiges
GP-Motorrad bauen?

Magnesium-Ridern hinten waren Pneus der
Dimension 2.50-18 (derzeit 80/90 H 18)
beziehungsweise 2.75 x 18 (derzeit 80/90 H 18)
montiert. Bemerkenswert dabei sind die vier
Reifenhalter in Form seitlich durch die Felge
in den Reifenwulst eingedrehter Blech-
schrauben, dhnlich wie bei PS-gewaltigen
Dragstern. ,, Ublicherweise besitzt das Fel-
genhorn innen ja eine Rindelung, doch die
konnte ich wegen der Verzugsgefahr nicht
realisieren. Also griff ich zu dieser simplen,
aber wirkungsvollen Losung, erklart Gert
Bender.

Gerade mal neun Monate nach dem
ersten Zeichenstrich auf dem Reifibrett
startete Bender erstmals mit dem nagelneuen
Renner 1976 beim Grand Prix in Assen. Er
lag an aussichtsreicher dritter Position, als
er kurz vor Schluss stiirzte. ,, Das hatte ich
mir natiirlich anders vorgestellt, aber auf
Anhieb ganz vorn dabei zu sein, das war
schon groflartig. Ich wusste, die Mithe hatte
sich gelohnt“, erzahlt er vom ersten Renn-
einsatz der GB 125.

Die Kritiker verstummten nicht nur
blitzartig, sondern waren auch mehr als ver-
blifft. Nicht nur dass die Bender-Kon-
struktion auf Anhieb standfest war, nein, sie
war sogar leistungsmiflig den Werks-
maschinen ebenbiirtig. ,, Daran hatte ich
hingegen nie gezweifelt. Schliefllich drehte
der Zweizylinder ja nur gut 1000 Umdre-
hungen hoher als der Einzylinder. Durch die
Halbierung des Einzelhubraums und damit

Schwabische Genauigkeit: Ob Lagerspiele oder Rundlauf, Gert iiberlieB auch heim gepressten Kurbeltrieb nichts dem Zufall

auch der Massenkrifte sowie durch eine
geringere spezifische Wirmeentwicklung
im Brennraum war der Erfolg eigentlich fast
schon garantiert®, stellt er niichtern fest und
erganzt: ,,Ich habe den Einzylinder, der
13 200/min drehte, zum Schluss komplettam
Limit bewegt, was die Massenkrifte betraf.
Einmal tiberdrehen bedeutete Pleuelauge
0,02 Millimeter oval, beim zweiten Mal 0,04
Millimeter oval, und beim dritten Mal sind
Kolben samt Kurbelwelle buchstiblich
explodiert.“ Was die Fachwelt dann schlie3-
lich am meisten iiberraschte, war, dass die
neue GB 125 eben nicht nur sehr schnell,
sondern auch sehr standfest war, und —
dass sie komplett von einer einzigen Person
konstruiert und gebaut wurde. Fahrwerk,
Motor, nahezu alles eben.

Gert Bender selbst sieht das aus heutiger
Sicht als weit weniger verbliffend an:
»Heutzutage, wo jeder Ingenieur in der
Regel nur ein kleines Detail, fast niemals
jedoch ein komplettes Fahrzeug zu kon-
struieren hat, klingt eine derartige Geschich-
te vielleicht iibertrieben. Ich habe mir aber
immer zum Leitsatz gemacht, mir die Praxis
konsequent zu erarbeiten und Theorie
immer ohne Umwege und unnotigen Ballast
bei den Experten abzufragen.“

Die Macher-Qualititen eines Gert Benders
blieben ebenso wie die sportlichen Erfolge
nicht ohne Wiirdigung. So war er Ende der
siebziger Jahre nicht nur als Gast von Sport-
sendungen in Funk und Fernsehen zu erle-

ben, sondern seine Heimatstadt Reutlingen
kiirte thn auch zum Sportler des Jahres 1980.
Neben Benders Titelgewinn im selben Jahr
hatte schon drei Jahre zuvor, 1977, Bernd
Schneider auf einer GB 125 die Deutsche
Meisterschaft gewinnen konnen, und ein
weiterer und gleichzeitig der letzte DM-
Titel auf einer Bender GB 125 gelang Hubert
Abold im Jahr 1982.

Aus technischer Sicht zeigte man vor
allem bei Kreidler und Ziindapp Interesse
an Gert Benders Arbeit. Allerdings musste
er auch rasch erkennen, dass mit den dort
herrschenden, verkrusteten Strukturen
wenig Spielraum fiir seine dynamische Art
von Entwicklung und Umsetzung blieb.
Gert Bender dazu: ,,Bei Ziindapp wurde
damals ein Druckgussrad fiir die Mofa-
Palette entwickelt, doch auch nach zwei
Jahren konnte es noch nicht in Serie gehen.
Dabei ist das nun keine so grofle Aufgabe.
Fiir die GB 125 dauerte es seinerzeit genau
zwei Wochen vom Reifibrett bis zum fertig
gegossenen und bearbeiteten Rad.“

An dieser konsequenten, pragmatischen
Art der Umsetzung hat Gert Bender bis
heute festgehalten. Man kénnte auch sagen,
er blieb sich, seinen Prinzipien und dem ihm
im Leben Wichtigen treu. Wohl auch des-
halb ist er heute, nach 35 Jahren Ehe, immer
noch sehr gliicklich mit Doris verheiratet,
die er seit 46 Jahren kennt. Nebenbei hegt
und pflegt er seine GB 125 aus der Saison
1981 und restaurierte sogar den alten

Wasserwirbel-Priifstand, der ihm bei der
Leistungssuche einst unerlisslicher Beglei-
ter war. O-Ton Gert Bender: ,, Irgendwann
fragte mich Rainer Klink vom Automobil-
und Spielzeug-Museum ,Boxenstop® im
benachbarten Tibingen, ob ich ihm nicht
meine Rennmaschine als Ausstellungsstiick
lethweise tiberlassen wolle. Und da gehort
der Priifstand schon auch dazu. Sonst hitte
mich bestimmt wieder jemand gefragt, was
die GB 125 denn nun fiir einen Motor habe.
Einen von Honda oder von Yamaha?“ O

Technische Daten

TECHNISCHE DATEN: BENDER GB 125

Motor: Wassergekuhlter, drehschiebergesteuerter
Zweizylinder-Zweitakt-Motor mit Sechskanal-Um-
kehrspilung. Bohrung 44 mm, Hub 41 mm, Hub-
raum 123 ccm, Verdichtungsverhéltnis 16:1. Zwei
Mikuni-Rundschiebervergaser, Durchlassweite 32
mm. Nennleistung 31 kW (42 PS) bei 14 200/min.
Kontaktlose Krober-Batteriezindung 12  Volt,
Mischungs-Schmierung 1:25

Kraftiibertragung: Primédrantrieb Uber gerade
verzahnte Stirnrader, Primarlbersetzung 3,3:1,
mechanisch betétigte Mehrscheiben-Trockenkupp-
lung, Sechsgang-Kreuzziehkeilgetriebe, Sekundar-
antrieb Uber Einfach-Rollenkette 72 x 5/16, Sekun-
darubersetzung 1,66:1 (30/18 2)

Fahrwerk: Stahlrohr-Doppelschleifenrahmen, Tele-
skopgabel vorn, Standrohrdurchmesser 30 mm,
Cantilever-Stahlronrschwinge mit  Koni-Zentral-
federbein hinten. Doppelscheibenbremse vorn mit
Moto-Mozzi-Zweikolbenfestsatteln und gelochten
Stahlbremsscheiben, Durchmesser 215 mm, Einzel-
scheibenbremse hinten mit Moto-Mozzi-Zwei-
kolbenfestsattel und gelochter Stahlbremsscheibe,
Durchmesser 215 mm. Magnesium-Gussrader,
Bereifung 2.50 x 18 Zoll vorn, 2.75 x 18 Zoll hinten.

MaBe und Gewichte: Leergewicht 75 kg. Tank-
inhalt 15 Liter

Hochstgeschwindigkeit: 242 km/h

Stiickzahlen: Insgesamt wurden zehn GB 125
sowie 20 Motoren gebaut
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