


YOUNGTIMER 

Van Veen OCR 1000 

Die Wuehl auf 
Es sollte das groOte, schwerste und das schnellste werden. 
Ein ganz exklusives Motorrad fiir leistungshungrige Indivi­
dualisten mit dem notigen Kleingeld. Dnd es sollte den 
Namen seines Initiators tragen: Van Veen 
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Auch vor 30 Jahren eine 
Seltenheit auf der Stra8e: Elne 

Versuchs-Van Veen, wie sle 
auf der IFMA 1974 prasentiert 
wurde - noch mit Marzocchl­

Gabel samt verchromtem 
Schutzblech 



Versuchsobjekt: Mazda-Kreiskolbenmotor im verlangerten Guzzi-Rahmen. Oas Tanksymbol sollte sich auf den Motordeckeln wiederfinden 

M otorrader aus Holland? Konnen 
die das uberhaupt? Fahrrader, ja 
klar, in allen Variationen. Und 

dann natiirlich noch aile Arten von "Brom­
fietsen", wie dort Mofas und Mopeds 
genannt werden. Aber richtige Motorrader 
fur ganze Kerle? Ganz wenige hollandische 
U nternehmer wagten sich daran, etwa E ysink 
in Amersfoort vor gut 100 Jahren. Sogar 
eigene Motoren wurden dort entwicke!t: 
Einzylinder, Zweizylinder als Reihen-, V-, 
und Boxermotor, bevor aus England ein­
baufertige Motoren der Marken Villiers, 
Rudge-Python und JAP bezogen wurden. 
Gegen die vornehmlich von der Inse! im­
portierten Motorrader konnten sich die 
heimischen Eysink-Maschinen in den 
drei£iger Jahren sogar gut behaupten. 

Maarten van Veen hatte 1932 in Amster­
dam einen Fahrrad- und Motorradladen 
eroffnet, wo es laut Schaufensterwerbung 
auch englische Motorrader der Marken 
Raleigh und New Imperial zu kaufen gab. 
Die Geschafte gingen gut, der Umzug in 
gro£ere Raumlichkeiten folgte bald. Und 
naturlich sollte Hendrik van Veen, der 1934 
geborene Sohn von Maarten, als Kind 
zwischen Werkstatt und Ausstellungsraum 
aufwachsen und sich so den schier unheil­
baren Virus einfangen. 

Verstandlich also, dass ~r als junger Mann 
ebenfalls ins Motorradgeschaft einsteigen 
wollte. 1955 sicherte sich der knapp 21-jahri-

fur Hercules in den Niederlanden, und 
1959 kam mit dem Generalimport der 
Kreidler-Fahrzeuge ein Geschaft ins Rollen, 
mit dem sich Hendrik binnen weniger 
Jahre einen Namen machen sollte. 

Die im Stuttgarter Vorort Kornwest­
heim produzierten Funfziger verkauften sich 
in Hendriks Heimatland namlich blendend. 
1964 war das Florett eines der meistverkauf­

. ten Mopeds in den Niederlanden. Als sich 
Kreidler 1965 werksseitig aus dem Stra£en­
rennsport zuruckg~zogen hatte, machte 

Hendrik van Veen weiter. Er iibernahm die 
Rennmaschinen, lie£ sie gema£ dem ab 
1969 ge!tenden, neuen Reglement (nur 
noch ein Zylinder, maximal sechs Gange) 
zusammen mit den schwabischen Tuftlern 
weiterentwicke!n und sollte 1971 schlie£-
lich jenes Ziel erreichen, das der Hersteller 
trotz aller Bemuhungen in den sechziger 
Jahren nie erreicht hatte: die We!tmeister­
s~haft in der Klasse bis 50 ccm Hubraum, 
dazu noch mit einem Landsmann als Fahrer, 
dem Hollander Jan de Vries. 

ge Hendrik van Veen die Alleinvertretung Gabelnde Ansaugstutzen wegen doppeltem Seiteneinlass, Guzzi-Getriebe samt E-Starter 
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Futuristische Zeichnung als Vorlage fiir eln Prospektblatt 

Etwa zur selben Zeit nahm eine Vision 
des mittlerweile vom euphorischen Jung­
unternehmer zum erfolgreichen Geschafts­
mann avancierten Hendrik van Veen kon­
krete Formen an. Ein Motorrad mit seinem 
Namen auf dem Kraftstoffbehalter sollte es 
werden, und zwar eines, das alles andere 
auf zwei Radern schlicht und einfach in 
den Schatten stellen sollte. 

Zur Erinnerung: Mit Beginn der siebziger 
Jahre waren 750 ccm Hubraum das Mag 
aller Dinge. Honda hatte mit der CB 750 

Dire OCR 1000 (t1lMlt tesle 
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die Messlatte hoch gelegt. BMW hatte mit 
der R 75/ 5, dem Topmodell einer vallig neu 
entwickelten Baureihe, ahnlich fur Furore 
gesorgt. Und dann spukte da auch noch ein 
Motorrad mit einem 1000er NSU-Vierzy­
linder-Reihenmotor aus dem Kleinwagen 
Prinz herum, die legendare Munch. Hendrik 
van Veen schwebte Ahnliches vor, aber 
nicht mit einem konventionellen Hub­
kolben-, sondern mit einem Zwei-Schei­
ben-Rotationskolbenmotor (eine Gemein­
schaftsentwicklung von Audi/NSU und 

/ 

Suche nach den richtigen Proportionen: Designmodell mit Yellen aus Holz, Gips und Plastilin 

Citroen), der bei Comotor, einer Tochter­
gesellschaft von Peugeot-Citroen, gefertigt 
wurde und zunachst fur den Einbau in den 
Citroen GS bestimmt war. 

Warum in aller Welt ausgerechnet ein 
Rotations- oder, anders ausgedruckt, ein 
Kreiskolbenmotor als Antrieb fur ein 
Motorrad? N un, seit Ende der sechziger 
Jahre war die Fachwelt im Wankelfieber, es 
schien sich die einst von Felix Wankel 
erdachte Idee eines Drehkolben- und von 
des sen Mitarbeiter Hanns-Dieter Paschke 

Ein Automotor als 
Motorradantrieb: Keine neue 
Idee, aber im Faile der 
Van Veen OCR 1000 geradezu 
sensation ell 

schliemich in einen Kreiskolbenmotor 
umgestricke Lasung langsam aber sicher als 
Kraftfahrzeug-Antrieb zu etablieren. So 
ein Doppel-Kreiskolbenmotor mit zweimal 
knapp 500 ccm Kammervolumen und 
respektablen 115 PS bei 5500/min sag nam­
lich im NSU Ro 80. Dessen Serienferti­
gung lief im Oktober 1967 an, und prompt 
wurde er zum Auto jenes Jahres gewahlt­
sicherlich auch wegen seiner damals revo­
lutionaren Karosserieform. 

Mazda hatte sich schon 1961 eine Lizenz 
geleistet, auch Fichtel & Sachs war bereits 
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eingestiegen. Bei BSA in England herrschte 
reges Interesse am Kreiskolbenmotor als 
Motorradantrieb oder auch fur Bootsmo­
toren, wie im Faile der amerikanischen 
Outboard Marine Corporation (OMC). 
Suzuki sollte 1970 Lizenznehmer werden, 
und selbst der General Motors-Kon-
zern hatte fur die Corvette von 
Chevrolet tatsachlich em en 
leistungsstarken Kreiskolben­
motor unter der Haube vor­
gesehen. 

Auch Hendrik van Veen 
gehorte zu den leidenschaft­
lichen Anhangern der Kreis­
kolbenmotoren und muss von 
jenem im Mazda-Sportwagen 
Typ 110 S begeistert gewesen sein, 
der im Mai 1967 vorgestellt wurde. 
J edenfalls hangte er kurz darauf einen 
Mazda-Motor mit quer zur Fahrtrichtung 
drehender Exzenterwelle in das Fahrgestell 
einer Moto Guzzi V7 mit verlangertem 
Rahmen. 

Neben dem hollandischen Ingenieur 
Josephus Broekmans war am Projekt auch 
Hans-Jurgen Klusowski beteiligt, ein wei­
terer Wankelmotor-Fan aus Deutschland, 
der mit seinem auf der IFMA 1970 ausge­
stell ten Eigenbau (BMW-Fahrgestell mit 
Horex-Gabel und mit Motor des NSU 
Wankel-Spider) bereits auf sich aufmerk­
sam gemacht hatte. 

Ein Motorrad mit 100 PS 
und fast 300 Kilogramm 
Gewicht: Fiir solch ein Gefahrt 
hagelte es vor 30 Jahren 
noch herbe Kritik . 

Der Mazda-Motor hatte zweimal490 ccm 
Kammervolumen, leis tete nach SAE­
Norm 100 PS und verhalf dem immerhin 
knapp 300 Kilogramm schweren Motorrad­
Prototyp zu beachtlichen Fahrleistungen. 
200 km/h Hochstgeschwindigkeit soil ten, 
falls sich der Fahrer traute, locker moglich 
sein, dazu eine Beschleunigung von Null 
auf 100 km/h in nicht einmal funf Sekun­
den. Zu Beginn der siebziger Jahre waren 
solche Werte schlichtweg sensationell. 
Zum Vergleich: Einer 50 PS-BMW R 75 / 5 

ging damals schon ab 170 km/h langsam 
aber sicher die Puste aus, und auch eine 
Honda CB 750 mit ihrem nominell 67 PS 
starken Vierzylinder-Reihenmotor schaffte 
al1enfalls mit etwas Ruckenwind ein 
Quantchen mehr als Tempo 190. 

Also ein Kreiskolbenmotor als Antrieb 
fur eine 1000er Van Veen. Weil der Bezug 
von Mazda-Motoren aus~chied, musste sich 
Hendrik van Veen anderweitig umsehen 
und wurde bei Comotor fundig, wo 1969 in 

Die von Gunter Hartig 
erdachte digilale Zundung. 
Das einzige noch bewegte Tei! 
ist die gezahnte Impulsgeber­
scheibe, die in zwei Gebem 
Steuerimpulse erzeugt 

fabrik eingerichtet worden war, von der 
auch die Volkswagenwerke bedient wer­
den sollten. Doch VW stieg bereits 1972 
wieder aus. Das Projekt Citroen GS Biro­
tor, wie die Limousine mit Zwei-Scheiben-

Kreiskolbenmotor heigen sollte, lief 
dagegen 1973 planmagig an. 

Fotos des Van Veen-Proto­
typs mit Mazda-Motor 
geisterten schon lange 
durch die deutsche und 
niederlandische Fach­
presse, doch was auf der 
Internationalen Fahrrad­

und Motorrad-Ausstel­
lung (IFMA) vom 21. bis 

25. September 1974 in Koln 
zu sehen war, hieg Van Veen 

OCR 1000 und war hochst 
beeindruckend. Keine Bastlerarbeit 

mit abgeandertem Guzzi-Fahrgestell 
war da mehr zu sehen, sondern ein 
Motorrad wie aus einem Guss, mit vollig 

neuem Fahrgestell, serienmagigen Leicht­
metallguss- statt Drahtspeichenradern (vor 
dreigig Jahren noch eine absolute Selten­
heit) und mit gleich drei hydraulisch 
betatigten Scheibenbremsen - zwei v~rn, 
eine hinten links am Hinterrad. 

Allein war die Van Veen auf der Kolner 
Schau ubrigens nicht. Hercules und Suzuki 
prasentierten mit der W 2000 respektive 
RE 5 weitere Motorrader mit Kreiskolben­
motor, und auch Norton-Villiers-Triumph 
(NVT) zeigte einen anfangs noch unter 
BSA-Flagge entwickelten, fahrtwind­
gekiihlten Zwei-Scheiben-Motor als kunf­
tigen Motorradantrieb. 

Altforweiler bei Saarlouis eine Motoren- Vollig wartungsfreie Zundung. Die Geberscheibe wurde links auf die Exzenterwelle montiert 
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Der Mann hinter der OCR 1000: Hendrlk van 
Veen investierte drei Millionen Mark 

Doch die nominell 100 PS starke Van 
Veen OCR 1000 war zweifeUos das exklu­
sivste Exponat jener IFMA. Noch stand 
nicht fest, wann das erste Serienexemplar zu 
haben sein wurde. Man suchte damals so­
wohl noch nach Geschaftspartnern fur eine 
Serienfertigung als auch nach einem Pro­
duktionsort. Urn die 20 000 Mark wiirde so 
ein Motorrad schon kosten. Kommentar in 
der Zeitschrift "Das Motorrad" im Rahmen 

Das stiirkste Motorrad tier 1976er IFMA war die Van Veen OCR 1000. Jetzt mit geiindertem 
Motorgehiiusedeckel rechts und neuer Teleskopgabel endlich produktionsreif 

des vom damaligen Chefredakteur Siegfried 
Rauch zusammen mit Hans-Joachim Mai 
verfassten IFMA-Berichts: "Damit begibt 
man sich in eine iUusionistische Sphare. 
SoUte die Zukunft des Motorrades wirklich 
bei 100 PS-Geschossen mit funf Zentnern 
Lebendgewicht liegen?" 

Doch Hendrik van Veen storte sich 
wenig an solchen Bemerkungen. Einen 
Partner fand er zwar nicht, dafiir aber eine 

Produktionsstatte im niedersachsischen 
Duderstadt (Harz), nicht weit von der 
ehemaligen ' Grenze zur DDR entfernt. 
Zum 1. Juni 1975 iibernahm er dort einen 
Zulieferbetrieb fur die Automobilindustrie 
mit einer 3500 Quadratmeter groBen Fabrik­
haUe auf einem knapp 44 000 Quadrat­
meter groBen Grundstuck samt 34 Mit­
arbeitern. Dort soUte bei der Van Veen 
GmbH auch die OCR 1000 gebaut werden. 

Die Wucht auf Riidem: Radstand gut anderthalb Meter, sechseinhalb Zentner Gewicht. Optisch domlnierend der groBe Motorblock 
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Hintenn Kiihler sitzt der Liifler, der bei mehr als 85 Grad Celsius aktlviert wurde 

Offizielle Einweihung der Produktions­
anlagen fur das Motorrad war am 12. 
Dezember 1975. 

Die Verwandlung eines eigentlich fur ein 
Auto geplanten Motors in einen Motorrad­
antrieb war nur ein Problem der Entwick­
lungs- und Erprobungsphase. Das augere 
Erscheinungsbild eines Motors spielt im 
Auto eine weit weniger wichtigere Rolle, 
weil dieser samt seinen Nebenaggregaten ja 
im Motorraum versteckt bleibt. In der 
OCR 1000 aber war der Zwei-Scheiben­
Kreiskolbenmotor wie auf dem Prasentier­
teller zu sehen. Deshalb waren optisch 
ungehobelt wirkende Gehauseteile und das 
ubliche Gewirr von Schlauchen und Kabeln, 
wie es bei den meisten Pkw unter der Motor­
haube versteckt ist, absolut. tabu. Nicht 
zuletzt musste beim Gesamtdesign der Van 
Veen auch auf die im Vergleich zu konven­
tionellen Motorradmotoren gewohnungs­
bedurftigen Proportionen des OCR 1000-
Motors Rucksicht genommen werden. 
Keine leichte Aufgabe fur J os Schurgers, 
einen ehemaligen Mitarbeiter der Van Veen­
Rennabteilung und 1973 WM-Dritter der 
125er-Klasse, der sich nach seinem Aus­
stieg aus dem Stragenrennsport mit dem 
Bau von Motorrad-Verkleidungen selbst­
standig gemacht hatte. 

Der Preis der Exklusivitat: 
Eine Honda Gold Wing gab es 
fiir knapp 10000 Mark, eine 
Van Veen kostete das Zwei­
einhalbfache 

Vertreter der Fachpresse nach Duderstadt 
geladen. Dort warteten zwei OCR 1000, die 
sich auf den ersten fluchtigen Blick kaum 
von dem auf der 1974er IFMA gezeigten 
Prototyp unterschieden. Mit einer der 
beiden Maschinen durften die anwesenden 
J ournalisten sogar ein paar Kilometer 
Probe fahren. 

Mittlerweile schien die Diskussion urn 
Sinn oder Unsinn von 100 PS starken und 
funf Zentner schweren Motorradern fast 
vollig verstummt. Schliemich lagen einige 
japanische Grogserien-Motorrader inzwi-

Bei den notwendigen Belastungsprii­
fungen des Fahrgestells konnten sowohl 
die Technische Hochschule Eindhoven als 
auch das Porsche-Entwicklungszentrum 
im schwabischen Weissach helfen, wo das 
bemerkenswert kurze, sechsmonatige Test­
programm fur die OCR 1000 Anfang 
Oktober 1975 abgeschlossen worden war. 
Doch bis die erste Maschine die Fabrikhalle 
in Duderstadt verlassen konnte, sollten 
noch einige Monate v~rgehen. Auf der 
IFMA 1976 erstrahlte auf einem der Aus­
stellungsstande wieder einmal eine Van 
Veen. Parallel dazu hatte Hendrik van Veen Diehl hlntenn Lenkkopf fand der Kiihlfliissigkelts-Ausglelc:hsbehalter samt Elnflillstulzen Platz 
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schen auf dies em Niveau. Fur die Manner 
in Duderstadt kein Grund zur Sorge, leis­
tungsmagig eingeholt zu werden. Denn mit 
100 bis 110 PS (je nach Ansaug- und Aus­
puffgerauschdampfung) war der Zwei­
Scheiben-Kreiskolbenmotor in Vergaser­
ausfuhrung noch langst nicht am Ende. Die 
Van Veen-Version mit Kraftstoff-Einsprit­
zung 5011 urn 130 PS geleistet haben. Damit 
ware eine OCR 1000 auf der IFMA Ende 
September 1978 das starkste Motorrad 
gewesen. 

Doch just zu dies em Zeitpunkt drohte 
Gefahr: Sicherheitsapostel, vor allem aus 
den Reihen von TOV und dem Verband 
der Fahrrad- und Motorradindustrie 
(VFM), riefen vehement zu einer Leis­
tungsbegrenzung bei Motorradmotoren 
auf hochstens 100 PS auf, Motorrader mit 
mehr Leistung sollten uberhaupt nicht 
mehr zugelassen werden durfen. Sollten Motor mit Solex-Vergaser und Anlasser, Leichtmetall-Schwinge und -Achsantriebsgehause 

Technische Details der Van Veen OCR 1000 

Wie beim Zwei-Scheiben-Kreiskolbenmotor von Mazda wurde 
auch das bei Comotor nach Van Veen-Wunschen gefertigte 

Aggregat durch einen Wasserkuhlmantel auBen an den 
Trochoidengehausen sowie innen (Laufer) durch das Motor61 gekuhlt 
(daher auch die Bezeichnung Oil Cooled Rotor), besaB aber einen 
Umfangs- statt eines Seiteneinlasses fUr das Frischgasgemisch. 
Diese Auslegung so lite Vorteile im Leerlauf- und Teillastverhalten 
bringen, wah rend der Umfangseinlass bessere Fullung versprach 
und damit der Leistungssteigerung entgegen kam. 

498 ccm pro Kammer ergaben 996 ccm Gesamtvolumen, 
Verdichtungsverhaltnis 1 zu 9, Gemischaufbereitung durch einen 
Solex-Doppelfallstromvergaser mit 32 Millimetern Durchlass, 
Startautomatik und Beschleunigerpumpe. Gunstige Abgaswerte und 
kultivierter Lauf bei niedrigen Drehzahlen bereiteten zumindest 
damals noch Kopfzerbrechen, wobei im Faile des OCR 1000-Motors 
eine geradezu revolutionare Zundung helfen so lite, die ohne 
Fliehkraft-Verstellmechanismus, Unterbrecherkontakte oder Verteiler 
auskam, also ohne mechanische, verschleiBgefahrdete Teile. Sie 
so lite damit stets bestm6gliche Verbrennung erm6glichen. 

AusgetUftelt hatte die elektronische Zundung mit digitaler Verstel­
lung der Karlsruher Dr. Gunter Hartig. Damit konnte er fUr jeden Motor 
entsprechend den Prufstandslaufen individuell angepasste Zund­
verstellkurven realisieren. So wurde zum Starten des OCR 1000-
Motors bei 15 Grad Kurbelwinkel vor dem oberen Totpunkt (OT) 
gezundet, im Leerlauf waren es drei Grad nach OT, und als maximale 
Fruhzundung genugten 27 Grad vor OT. Fur die Zundenergie sorgte ein 
Leistungsteil Busch-Jaeger auch dann nach, wenn die Maschine lange­
re Zeit gestanden hatte, die 28 Ah-Batterie deshalb schwachelte und der 
auch im Bootsmotorenbau verwendete Schubschraubtrieb-Anlasser 
von Bosch/USA fUr den Startvorgang den gr6Bten Teil der Batterie­
kapazitat fUr sich beanspruchte. Einen Kickstarter gab es nicht. 

Geschmiert wurde durch eine Druckumlauf-Schmierung, Fassungs­
verm6gen des Olbehalters fOnf Liter, F6rderleistung der Zahnradpumpe 
37 Liter pro Minute, wobei zur Schmierung der Trochoidenlaufbahn 
das Kraftstoff-Luft-Gemisch via Mikuni-Dosierpumpe zusatzlich noch 
mit ein bisschen 01 angereichert wurde und der Olbehalter deshalb 
aile 800 bis 1000 Kilometer urn etwa einen Liter aufgefOlit werden 
musste. 

Die Primarkraftubertragung erfolgte uber schragverzahnte Rader, 
die Vier-Scheiben-Trockenkupplung (auf der Getriebe-Hauptwelle) mit 

Sinterbelagen und Tellerfeder wurde - ein Novum im Motorradbau -
hydraulisch betatigt. Dank des enormen Drehmoments (maximal 
135,29 Nm) reichten vier klauengeschaltete Gange v611ig aus. Hoher 
Aufwand bei der Sekundarkraftubertragung: eine Gelenkwelle mit 
doppeltem Gleichlaufgelenk (homokinetisches Gelenk). Und zur wei­
teren Erh6hung des Fahrkomforts eine dreifache Ruckdampfung im 
Antriebsstrang: am Exzenterwellenausgang, am Getriebeausgang 
und am Hinterrad mit dem Winkeltrieb mit Hypoidverzahnung. 

Leichtmetall-Gussrader (in diesem Fall von Ronal , mit dauer­
geschmierten Doppelschulterlagern) waren nach die absolute Ausnahme, 
und gleich drei hydraulisch betatigte Scheibenbremsen (Bremsschei­
ben-Durchmesser 280 Millimeter), die von Brembo geliefert wurden, 
waren damals nur noch an Motorradern wie der Honda Gold Wing 
oder der Kawasaki Z 1000 zu finden. Der OCR 1000-Rahmen bestand 
aus nahtlos gezogenem Stahlrohr, Schwingen- und Lenkkopflagerung 
liefen in nachstellbaren Kegelrollenlagern. Wahrend am auf der 
1974er IFMA gezeigten Modell noch eine Marzocchi-Teleskopgabel 
montiert war, war dieses Bauteil nun durch eine Eigenentwicklung mit 
respektablen 42 Millimetern Standrohrdurchmesser und hinter statt 
vor den Tauchrohren angeordneten Bremssatteln ersetzt worden. 
Bei der Abstimmung der Gasdruck-Dampferelemente sowohl in der 
Teleskopgabel als auch den Federbeinen (Gesamtfederwege 165 
respektive 110 Millimeter) arbeiteten die an der OCR 1000-Entwicklung 
beteiligten Manner - Durchschnittsalter 28 Jahre - mit einem hollan­
dischen Spezialisten zusammen: de Koning (Handelsmarke Koni). 

Auch bei der Ausstattung fand sich das Beste vom Besten. Was 
die Bedienelemente an den beiden Lenkerenden betraf, gab es kaum 
eine Alternative zu Yamaha-Produkten. Die Instrumente lieferte VDO. 
Tachometer, Drehzahlmesser, Kontroilleuchten und ein Kombi-Instru­
ment fUr Kraftstoff- und Olstandsanzeige waren in einer Konsole 
zusammengefasst. Letzteres zeigte bei eingeschalteter Zundung, 
aber noch nicht laufendem Motor den Flussigkeitsstand im Olbehal­
ter an, bei laufendem Motor die Kraftstoffmenge im 22 Liter-Tank aus 
Glasfaser verstarktem Kunststoff (GFK). 

Unterhalb der mit Rauleder bezogenen Sitzbank fand der Fahrer 
Bordwerkzeug von hOchster Gute, fUr den Fall einer Reifenpanne eine 
Spruhdose mit ReifenfUlimittel und fUr Schlimmeres sogar einen 
kleinen Verbandskasten. Klar, bei einem Preis von gut 24000 Mark 
durfte der Kunde auch erwarten, dass der Hersteller an wirklich alles 
gedacht hatte. 0 



die grogen Hersteller beziehungsweise 
ihre Importeure klein beigeben und ihre 
Motorrader auf der IFMA 1978 nur noch 
mit 100 PS prasentieren, wiirde Hendrik 
van Veen als Einzelkampfer auf verlorenem 
Posten dastehen. 

Fur 1977 (Beginn der Serienfertigung im 
Marz j enes J ahres) hatte Hendrik van Veen 
zunachst 200 Motorrader geplant und dann 
maximal 500 Stuck pro Jahr, vor allem fur 
den Export. Dass es viel w~niger werden 

Rlesige Verkleidung, die kraftig bremst 
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sollten, daran war auch der Peugeot­
Konzern schuld, der mit 50 Prozent an 
Citroen und damit maggeblich an der 
Unternehmensstrategie beteiligt war. Fur 
die Z wei -Scheiben -Kreiskolbenmotoren 
der Citroen GS-Modelle (und an Kreiskol­
benmotoren uberhaupt) hatte man bei 
Peugeot namlich langst nichts mehr ubrig 
und die Aktivitaten bei Comotor in Altfor­
weiler drastisch heruntergefahren - urn die 
Fabrik nach insgesamt nur 1335 produzier-

ten Citroen-Kreiskolbenmotoren schlieg­
lich kurzerhand dicht zu machen. 

Hendrik van Veen hatte durchaus Inter­
esse daran gehabt, den Bau seiner Motoren 
aufrecht zu erhalten, doch die Franzosen 
blieben stur. 1m November 1978 verlautete 
daher aus Duderstadt, dass das Ende der 
OCR 1000 gekommen sei und hochstens 
noch ein Dutzend Exemplare montiert 
wiirden. Insgesamt waren es in nicht ganz 
zwei J ahren also gerade mal 50 Stuck. 0 

20 Kilogramm schwerer und 4000 Mark teurer: mit ab 1978 erhaltlicher Verkleidung 



So fiihrt sich eine Van Veen OCR 1000 
Schon im Stand, und erst recht beim Rangieren, verschafft sich 

eine Van Veen OCR 1000 Respekt; besonders bei Fahrern, die 
nicht mindestens 185 Zentimeter GroBe samt entsprechend kraftigem 
Korperbau aufweisen konnen. Knapp unter 300 Kilogramm Gewicht 
mit Kraftstoff, Kuhlflussigkeit und Motorol wurden angegeben, wobei 
der Benzintank mit 22 Litern Fassungsvermogen wohl nicht randvoll 
gefOilt war. Denn mit ailem Drum und Dran waren es etwa zehn Prozent 
mehr, und die rund sechseinhalb Zentner sind beim Rangieren deutlich 
zu spuren. Allein zwei Zentner bringt der Motor ohne Auspuffanlage 
mit seinen schweren Trochoidengehausen samt Laufern aus Grau­
guss auf die Waage. Dann waren da noch Getriebe, Hinterradschwinge 
samt Hinterradantrieb, die wuchtige und schwere Teleskopgabel , die 
Gussrader samt Scheibenbremsen und und und ... 

Eine Honda Gold Wing wog immerhin auch fast 300 Kilogramm, 
eine Kawasaki Z 1000 randvoil betankt rund fOnf Zentner, ein paar 
Kilogramm hin oder her waren damals kein Problem. Ein Roils Royce 
wird schlieBlich auch nicht mit einem Mercedes oder BMW ver­
glichen. Und so eine Van Veen OCR 1000 soilte, so der Hersteiler, 
schlieBlich der Rolls Royce unter den Motorriidern sein. 

Die Fummelei nach dem Kraftstoffhahn war passe. Weder ihn 
noch eine Starthilfe hatte die Van Veen notig. Nach dem Einschalten 

nach spatestens drei Sekunden beendet - ein angesichts der Masse 
einer OCR 1000 wirklich beeindruckendes Durchzugsvermogen. 

Der Brocken scheint wie von unsichtbarer Riesenhand schier 
unaufhaltsam angeschoben zu werden. Spontan reagiert der Zwei­
ScMiben-Kreiskolbenmotor auf jede Bewegung am Gasdrehgriff. 
Was dabei zu den Ohren des Fahrers durchdringt? Etwas Ansaug­
gerausch (was beim Kreiskolbenmotor ohnehin schwerer zu dampfen 
ist), aber kaum horbare mechanische Laufgerausche des Motors, 
dazu ein zunachst ungewohnter Ton aus den beiden Schalldampfern. 
Definitiv kein blechern klingendes Zweitaktgeschepper wie etwa bei 
einer Yamaha RD 400 oder gar einer Suzuki GT 750. Eher ein sonores 
Sauseln, wobei die tieferen Frequenzen deutlich uberwiegen und mit 
zunehmender Drehzahl dem typischen Rohren eines groBvolumigen 
V-Achtzylinder-Motors ahneln. 

Kreiskolbenmotoren soilen nahezu vibrationsfrei laufen. Richtig , 
da ist wirklich nichts zu spuren, was uberhaupt erwahnenswert ware. 
Was in diesem Kriterium einer Van Veen vielleicht noch das Wasser 
reichen kann, ware, um bei den Motorradern jener Epoche zu bleiben, 
allenfalls eine Honda Gold Wing. Noch nicht einmal ein perfekt 
eingestellter 1000er BMW-Boxermotor kame in Betracht, und ein 
Kawasaki Z 1000-Reihenvierzylinder ware heute im direkten Vergleich 

zur OCR 1000 ein ubler Schuttler. der Zundung genugte ein Knopfdruck. Um 
die fOr den Start des kalten Motors und die 
wahrend der Warmlaufphase notwendige 
Gemischanreicherung sorgte sich der Ver­
gaser. Anlassen, Gang einlegen und einfach 
losfahren war die Devise. 

Mitsamt einem gut 80 Kilogramm schwe­
ren Fahrer auf der OCR 1000 sind immerhin 
uber 400 Kilogramm in Bewegung zu set­
zen, und dazu bedarf es trotzdem kaum 
mehr als Leerlaufdrehzahl. Der Zwei-Schei­
ben-Kreiskolbenmotor strotzt nur so vor 
Kraft. Schon bei etwa 2000/min entwickelt 
er rund 98 Nm Drehmoment. Um schneilst-
moglich vom Fleck zu kommen, ist also 

Oas haben Rolls 
Royce- und Van Veen­
Fahrer gemeinsam: 
genOgend Leistung 
und die Gewissheit, 
ganz exklusiv unter­
wegs zu seln 

Genau hier lag damals der Hund begraben: 
Zweitakter larmten vor ailem mit schwirren­
den Kuhlrippen, Viertakter dazu noch mit 
rasselndem Ventiltrieb, vibrierten mehr oder 
weniger stark und signalisierten dem Fahrer 
mit Leistungslochern oder abruptem Schub, 
dass da ein Hubkolbenmotor am Werk ist. 
Eine Van Veen OCR 1000 machte dagegen 
uberhaupt kein Aufhebens, und ihre Art der 
vehementen, aber stets unspektakularen 
Kraft- und Leistungsentfaltung war zu dieser 
Zeit einzigartig. 

Bei innerstadtischen Geschwindigkeiten 
erscheint eine Van Veen stOrrisch und 

keine Dragster-Erfahrung notig, sprich, der Motor muss nicht per 
Drehgriff auf Drehzahl gebracht und dann bei der Stange gehalten 
werden, bis die Kupplung vol len Kraftschluss erreicht hat. 

Sogar im zweiten Gang und selbst mit zwei Personen setzt sich 
die OCR 1000 anstandslos in Bewegung, ohne dass der Fahrer uber­
maBig mit der Kupplung zaubern muss. Wenn dann der Drehgriff so 
lange offengehalten wird , bis die Nenndrehzahl erreicht ist, zeigt der 
Tachometer immerhin schon rund 120 km/h. 1m Dritten waren das 
etwa 170 km/h, ein Tempo, das beim Ausdrehen und Durchschalten 
der Gange schon nach elf Sekunden erreicht ist. Klar, aktueile 
Motorrader vom Schlage einer Yamaha R1 oder auch eine Honda 
Fireblade sind nach dieser Zeitspanne bereits gut 200 km/h schnell. 
Aber deren Motoren haben einerseits vie I mehr Leistung und dann 
auch deutlich weniger Gewicht zu schleppen. Vor fast drei Jahr­
zehnten zahlten die mit einer Van Veen OCR 1000 moglichen 
Beschleunigungswerte jedoch zur absoluten Spitze. Und kein anderes 
Motorrad lieB sich aus dem Stand auf 120 km/h beschleunigen ohne 
einen Gang wechseln zu mussen. 

Was ebenfalls mit kaum einem anderen Motorrad moglich war: 1m 
hochsten Gang gemUtlich bummelnd, brauchte selbst bei auf 50 km/h 
Hochstgeschwindigkeit beschranktem Ortstempo allenfalls ein Gang 
heruntergeschaltet werden, wobei die Drehzahl (im Dritten) natUrlich 
auf etwa 2000/min sank. Kein Problem, am Ortsende-Schild reichte 
Gasgeben vol lig aus. Und wenn es galt, sonntagliche LandstraBen­
Bummler hinter sich zu lassen, dann war der Oberholvorgang, bei 
dem etwa von 80 auf kurzzeitig 120 km/h beschleunigt werden soilte, 

unhandl ich . NatUrlich machen sich hier der hohe Schwerpunkt, 
das hohe Gewicht und die auf bestmoglichen Geradeauslauf bei 
flotter Autobahngangart ausgelegte Fahrwerksgeometrie (Lenk­
kopfwinkel 61 Grad, Nachlauf 130 mm und uber anderthalb Meter 
Radstand) bemerkbar. Und in solcherlei Revier gibt es an einer Van 
Veen wenig zu tadeln, selbst bei 200 km/h (Tachometeranzeige), 
wenn der Fahrer langst mehr mit dem ihn beutelnden Fahrtwind zu 
kampfen hat. 

Auch als spurtstarke, laufruhige und komfortable Reisemaschine 
(Zuladung rund 180 Kilogramm) macht die OCR 1000 eine gute Figur. 
Stundenlanges Dahingleiten, nur unterbrochen von den Tankstopps, 
mit kaum mehr als halb aufgedrehtem Gasgriff auf den ohnehin auf 
rund 110 km/h begrenzten US-Highways, mit einem der exklusivsten 
Motorrader uberhaupt - das muss ein Teil der Vision des Hendrik van 
Veen gewesen sein. Und die Kraftstoffpreise im Land der unbegrenzten 
Moglichkeiten, die Ende der siebziger Jahre bei umgerechnet 50 bis 
60 Pfennig pro Liter lagen. 

Derzeit muss in Deutschland mehr als ein Euro pro Liter Normal­
kraftstoff berappt werden. Super oder gar Superplus ware im Faile 
der OCR 1000 rausgeschmissenes Geld. Eine Van Veen schluckt 
nach der Devise eines Rennpferds: Ein Gaul , der rennt, darf auch 
saufen. Zehn Liter auf 100 Kilometer sind es locker, und bei flotter 
Autobahnfahrt, wenn der Tachometer selten weniger als 160 oder 170 
km/h anzeigt, durchaus auch 15 Liter auf 100 Kilometer. Aber was 
interessieren Sie die Benzinpreise, wenn Sie sich einen Rolls Royce 
geleistet haben? D 

K1asslk Molomld 45 


