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6 Vorwort

Nicht traumen, sondern einfach fahren

Enduros werden immer besser.
Es wird Zeit, sich auch mal in den
Dreck zu begeben

Frank Schroeder

Is Enduro noch »Motorrad-Gelan-

desport« hieB3, bestand etwa ein

Drittel des Hobbys aus Schrauben,
insbesondere wahrend der aufwendigen
Saisonvorbereitung. Heute schaffen geeig-
nete Gerate namhafter Hersteller 300 Kilo-
meter in finf Stunden auf der Mara-
thon-Etappe sozusagen aus der Kiste.
Vorteil: Der Fahrer steht endgtltig im Vor-
dergrund und nicht mehr der Mechaniker.
Nachteil: Es gibt keine Ausreden mehr.

Enduro fahren heiBt deswegen immer
auch leiden. Ein bisschen zumindest. Der
riesige SpafB dabei kommt von der erfolg-
reich bewaltigten Aufgabe und vom stan-
digen Wachsen an den eigenen Fails. Vor
diesem Hintergrund kann es nicht Uberra-
schen, dass die meistverkauften und
erfolgreichen Bikes sowohl allroad als
auch offroad nicht mit Vehemenz beein-
drucken, sondern mit Fahrbarkeit. Der

kurze Test eines Beta-Konzeptbikes mit
Zweitaktmotor aus dem Umfeld des Endu-
ro-GP-Siegers Brad Freeman hinterlasst
mich Uberrascht und schwer beeindruckt.
Das lauft einfach nur rund und mit nahezu
linearer Leistungsentfaltung, Doppelzin-
dung sei Dank. Das ist so gar nicht der
rabiate und dominante Charakter, den man
gemeinhin von einem Zweitakter mit

300 Kubikzentimetern aus der WM erwar-
tet hatte. Rund Fahren macht aber
sauschnell abseits befestigter Wege. Ride-
ability ist demnach das neue Zauberwort
der Branche. Breitensport-tauglich hatte
der Gelandesportler friher gesagt. Etwas
far jeden. Deshalb gilt: Nicht traumen,
sondern einfach fahren - und immer
genug Druck auf dem Hinterrad.

Frank Schroeder
Export Sales Manager
Betamotor S.p.A.
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4 Tiefsand und
Asphalt -

Die Enduro gilt heute als genialer \\ _
Alleskénner fiir StraBe und Geldnde. :
Doch der Weg zum ultimativen Alltags- ‘
motorrad war steinig und hielt so \ ‘
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10 Geschichte

nduro, was ist das eigentlich? Eine

hochbeinige Reisemaschine oder ein

Motocrosser mit Beleuchtung und
Tacho? Ein 100-Kilo-Minimalist oder ein
vollausgestatteter Alleskdnner? Eher
leichtes Anfangerbike als Profigerat? Oder
die Krénung der Motorradentwicklung, die
ungeahnte Méglichkeiten eréffnet und
dabei Freiheit und Abenteuer ausstrahlt?

Beginnen wir also in den 1930er- bis
1940er-Jahren, als in den Schaufenstern
der Motorradhandler ausschlieBlich »ganz
normale Motorrader« standen und keine
gezielt flr ein Spezialgebiet entwickelten
Experten - keine Supersportler, keine Tou-
rer, keine Cruiser und auch keine Gelande-
motorrader. Wer mit seinem Motorrad
abseits gepflasteter Strecken fahren
wollte, der nahm wohl oder Ubel eine Stra-
Benmaschine, die in den meisten Fallen
nicht einmal Uber eine Federung des
Hinterrads verfligte. Folglich waren die
meisten Motorrader auf anspruchsvollen
Gelandepassagen hoffnungslos tberfor-

dert, Rahmenbriiche oder Vibrationsscha-
den galten als unvermeidlich. Anders als
heute, setzten Geldndefahrer daher auf
schwere und besonders stabile Motorrader
fir den Gelandeeinsatz. So kam man viel-
leicht nicht als Erster an der Berghltte
oder in der Oase an, daftr aber wahr-
scheinlich ohne gréBere Pannen. Auch
Motorrader, die ab 1939 im Zweiten Welt-
krieg eingesetzt wurden, waren eher stabil
als wendig. So vertrauten die Streitkrafte
der USA auf Harley-Davidson WLA, ein
machtiges Starrrahmen-Trumm mit

750 ccm-Seitenventil-V2, das deutsche
Heer setzte gar auf Gberschwere
Gespanne. Dank zuschaltbarem Seiten-
wagenantrieb wihlten sich die 400 Kilo
schweren 750er von BMW und Zindapp
zuverlassig durch Tiefsand und Schlamm.

Weil Motorradfahrer bereits zu Beginn der
1950er-Jahre unterschiedliche Anspriiche
an ihre Gefahrte hatten und die Industrie
kaum auf bestimmte Einsatzzwecke spezi-
alisierte Zweirader anbot, begannen einige

Beim Militdr ging man
vorrangig mit groBen,
robusten Maschinen
ins Geldnde. Das
deutsche Heer bevor-
zugte ab 1941 400
Kilo schwere BMW R
75-Gespanne mit Sei-
tenwagenantrieb.



Offroad in den 1950ern: Bei der eigens fiir
die italienischen Behérden entwickelten
»Superalce« hatte Moto Guzzi die Boden-
freiheit gezielt vergroBert.

handwerklich geschickte Besitzer damit,
ihre StraBenmotorrader selbst umzu-
bauen. Sportliche Piloten verringerten das
Fahrzeuggewicht durch Abschrauben
unnltzer Anbauteile, Langstreckenfahrer
montierten gréBere Tanks oder Leder-
packtaschen, und Gelandeganger erhh-
ten die Sand- und Gerélltauglichkeit durch
die Montage grober profilierter Reifen,
breiterer Lenker und hochgelegter Aus-
puffanlagen. Weil nur eine Gberschaubare
Zubehorszene die Geldndefahrer mit dem
nétigen Umbaumaterial versorgte, war
jedoch viel Eigenarbeit erforderlich. Erst
zu Beginn der 1950er-Jahre kamen erste
Geldandemodelle ab Werk auf den Markt,
meist von britischen Herstellern. Erste
speziell entwickelte Wettbewerbsmotorra-
der wie die mit und ohne Beleuchtungs-
einrichtung erhaltliche Matchless G-80 CS
oder die Ariel 500 HS mit leichtem Rah-
men aus Reynolds-Rohr wurden ab Werk
auf Gelandetauglichkeit getrimmt und
konnten von Sportfahrern erworben wer-
den. 1955 gilt zudem als der Beginn des
Endurosports.

n

Von der AJS Model 16 gab es in der Zeit
unmittelbar nach dem Zweiten Weltkrieg
spezielle Trials-Modelle. Die kultivierte
350er war beliebter als die ruppige 500er.

Als ab Anfang der 1960er-Jahre die Ame-
rikaner das Motorrad als perfektes Frei-
zeitgerat entdeckten und zweiradrige Aus-
flige durch die weiten Wisten der USA
zum beliebten Wochenendvergnligen
wurden, sprang auch die Industrie auf den
langsam anrollenden Zug auf. Die markt-
beherrschenden englischen Motorrad-
hersteller erweiterten ihr Portfolio um
attraktive Viertaktmodelle wie BSA Gold
Star DBD34 »Catalina Scrambler«, C 15
Scrambler oder Triumph TR 5 Trophy.
Diese »Scrambler« waren konstruktiv sehr
nahe an den jeweiligen StraBenmodellen,
sie wurden durch Bestlckung mit grob-
stolligen Reifen, einem breiten Lenker
sowie einer héher gelegten Auspuffanlage
auf den Einsatz abseits der Straf3en
getrimmt. Die Gelédndetauglichkeit erhdhte
sich dadurch nur minimal, jedoch erwiesen
sich die Scrambler als robuste Gerate fur
langsame und mittelschnelle Einsatze im
Unterholz. Fir extreme Spriinge waren
weder Fahrgestelle noch die vergleichs-
weise kurzen Federelemente geeignet. Ita-
lienische Hersteller wie Aermacchi, Benelli
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s : Scrambler wie die
pr ab 1967 angebo-
tene Honda CL 450
unterschieden sich
von ihren Stra-
Ben-Geschwistern
durch nicht viel
mehr als einen hoch-
gelegten Auspuff
und einen
Geldndelenker.

oder Moto Morini entwickelten Gelande-
modelle mit Hubraumen von 125 bis etwa
350 ccm, Zwei- oder Viertakt-Einzylinder.
Die spanischen Marken Bultaco, Montesa
und Ossa setzten auf Einzylinder-Zwei-
takter, und die vier groBen japanischen
Marken, Honda, Kawasaki, Suzuki und
Yamaha, begannen ihren Siegeszug mit
einer Vielzahl von Modellen mit unter-
schiedlichen Hubrdumen zu glnstigen
Verkaufspreisen. Lediglich Honda setzte

anfanglich auf Viertakttechnik, wahrend Yamaha YDS-3C Big Bear - waren aller-
Kawasaki, Suzuki sowie Yamaha simple dings kaum verdnderte StraBenmotorra-
Einzylinder-Zweitakter bevorzugten. Vor der, die sich nur bedingt im Gelande
allem die japanischen Scrambler mit gro- bewahrten. Das lukrative Geschaft in den
Beren Hubrdumen ab 250 ccm - etwa USA lieBen sich auch deutsche Hersteller

Honda CL 77 und 450, Suzuki TC250 oder nicht entgehen, etwa der schwabische
Kleinhersteller Maico, aber auch NSU mit
dem Max S20 Scrambler oder Hercules/
Sachs mit seinen »Boondocker«-Modellen.
Und Manufakturen wie Rickman oder
Cheney aus GroBbritannien bestickten
eigene Fahrwerke mit von BSA oder
Triumph zugelieferten Motoren.

Zu Beginn der 1970er-Jahre wuchsen die
Federwege, wahrend das Gewicht der
Geldndegerate sank. Spezielle Einschlei-
fen-Rahmenkonstruktionen vergroéBerten
den Abstand zu den StraBenmaschinen
deutlich, hochgelegte Frontschutzbleche
setzten optische Akzente und verringerten
die Neigung, sich mit Schlamm zuzuset-
zen. Noch immer ging es darum, den Spa-
gat zwischen StraBenmotorrad und Wett-
bewerbs-Offroader so perfekt wie méglich
zu meistern. Allerdings verschoben sich
die Fahigkeiten vieler Maschinen in Rich-

Kraftige Zweizylindermotoren machten tung Geldandetauglichkeit. Fir die Nach-
britische Scrambler-Modelle wie die folgegeneration der Scrambler kam erst-
BSA A 10 Spitfire Scrambler auch auf der mals der Begriff »Enduro« auf - herzulei-

StraBe schnell. ten aus dem Spanischen (endurecido =



abgehartet) und dem Englischen
(endurance = Ausdauer). Yamaha hatte
zunachst die DT1und dann alle straBen-
tauglichen Gelandehupfer selbstbewusst
»Enduro« getauft und damit zur grof3-
flachigen Verbreitung der neuen Gattung
beigetragen. Schon bald fihrten auch die
anderen japanischen Hersteller Enduros im
Verkaufsprogramm, die sowohl auf der
StraBe als auch im Gelande eingesetzt
werden konnten. Auch die deutlich gelan-
detauglicheren Modelle der spanischen
und italienischen Hersteller - etwa Fantic
Caballero oder SWM 125 GS - wurden
unter dem neuen Begriff zusammenge-
fasst.
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Unschlagbar im Wettbewerb: Die schwa-
bische Firma Maico hatte sich ab den
1960er-Jahren voll auf Motocross und
Geldndesport spezialisiert.

Ende der 1970er-Jahre spielten Gelande-
motorrader auf dem deutschen Markt eine
untergeordnete Rolle. Doch in Frankreich
oder ltalien hatten Offroader eine riesige
Fangemeinde, und in den USA galten
»Dual Purpose«-Bikes als preiswertes Frei-
zeitgerat fUr jedermann. Wahrend
hubraumstarke Scrambler der 1960er
kaum fir ernst zu nehmende Offroad-Pas-
sagen taugten und die neuen Enduros mit
geringem Gewicht und kleinen Hubraumen
auftrumpften, sollte das Jahr 1975 zum
Beginn einer neuen Ara werden. Yamaha
prasentierte mit der XT 500 eine typische
Enduro, bestlickte sie jedoch mit einem
500 ccm groBen Einzylinder-Viertaktmo-

Italienische Kleinhersteller boten zahllose
Geldndesportler mit meist geringen Hubrau-
men an - etwa diese SWM Regolarita mit
50-ccm-Minarelli-Motor.

Die Yamaha XT 500 sorgte ab 1976 fiir

einen regelrechten Run auf groBe Vier-
takt-Einzylinder - und etablierte gleichzeitig
den Gattungsbegriff »Enduro«.
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tor. So geristet, blieb das Leergewicht bei
kaum mehr als 140 Kilo, ermdglichte aber
im Gegenzug Autobahngeschwindigkeiten
von mehr als 130 km/h. Als erstes Motor-
rad trug die XT 500 den Gattungsbegriff

Neben BMW mit der R 80 G/S hatten Anfang der 1980er-
Jahre nur Triumph mit der Tiger 750 und Morini mit der
Camel 500 Zweizylinder-Enduros im Verkaufsprogramm.

»Enduro« stolz auf dem Seitendeckel.
Schon bald nahmen auch andere Herstel-
ler groBBe Viertakt-Enduros in ihr Ver-
kaufsprogramm auf - so entwickelte etwa
Honda die XL 500 S und Suzuki die SP
370. Schnell sprach sich herum, dass grofBRe
Viertaktmotoren die universellen Talente
der Enduros weiter verbesserten. Auto-
bahnetappen verloren ihren Schrecken,
Globetrotter fanden in XT und Konsorten
ideale Reisebegleiter, die auch unbefes-
tigte Wege zuverlassig meisterten. Ab
Ende der 1970er-Jahre wurden Enduros
mit hubraumstarken Einzylindermotoren
zu Bestsellern. Auf XT 500 folgten XT 550
und XT 600. Suzuki vermarktete erfolg-
reich die DR 600, Honda die XL 600. Eine
erste Diversifizierung begann schon bald,
als sportliche »R«-Modelle wie Honda XR
500 und 600 einerseits und Reiseenduro
mit riesigen Benzintanks - wie die 1983
erschienene XT 600 Ténéré - die Allround-
enduros flankierten. Nicht nur die japa-
nischen Hersteller produzierten groBvolu-
mige Offroad-Singles. Auch Husqvarna,
Gilera oder MZ hatten passende Modelle

im Angebot. Mit der 1987 prasentierten
LC4 mit zunachst 553 ccm groBem,
wassergekihltem Single legte KTM den
Grundstein fur seine erfolgreiche Modell-
reihe sportlicher, leichter und auBerst
gelandegangiger Einzylinder-Enduros.

Als Meilenstein in der Geschichte der
Enduros darf die BMW R 80 G/S gelten, die
ab 1980 den Run auf groBvolumige Gelan-
demotorrader endgtltig lostrat. Angetrie-
ben von einem 50 PS starken, 797 ccm
groBRen Zweizylinder-Boxermotor ermog-
lichte die kaum 200 Kilo schwere G/S
sowohl zligige Autobahnetappen als auch
erstaunliche Offroad-Einlagen. Die Kombi-
nation aus souveraner Leistung, Kardan-
antrieb und Einarmschwinge wurde zur
Sensation. Nebenbei hatte BMW damit das
Segment der »Reiseenduros« erfunden.
Obwohl zeitgleich auch Zweizylinder-En-
duros von Morini und Triumph angeboten
wurden, setzte die harmonische BMW mit
ihrer ausgekligelten Konstruktion langfri-

Mit der R 80 G/S préasentierten die Bayerischen Motorenwerke einen echten Meilenstein:
Die Zweizylinder-800er gilt als erste Reiseenduro der Motorradgeschichte.



Die Honda XRV 750 Africa Twin tragt nicht
nur den Rallye-Look der vierfachen Paris-
Dakar-Siegerin NXR 750 V, sondern verfiigt
auch liber deren tadellose Zuverldssigkeit.

stige Akzente. Schon bald galten Reise-
enduros als »eierlegende Wollmilchsau,
als Allrounder, die mit universellen Talen-
ten alle anderen Motorradgattungen locker
Uberflligelten. BMW verfeinerte das Kon-
zept Uber die Jahre und bestlckte die GS
zunachst mit 1.000-ccm-Motor und
Parallever-Schwinge, ab 1997 mit Vierven-
tilmotoren und revolutionarer Telelever-
Gabel. Fast alle groBen Motorradhersteller
griffen den Reiseenduro-Gedanken auf.
Honda schuf die African Twin, Yamaha die
Super Ténéré, Triumph prasentierte die
Tiger, und Moto Guzzi konterte mit den
Quota-Modellen. Auch KTM, bislang auf
Einzylinder abonniert, prasentierte 2002
mit der 950 Adventure seine erste Zwei-
zylindermaschine, 2006 gefolgt von der
990 Adventure. GroBe Zweizylinder-Endu-
ros waren derart erfolgreich, dass viele
Hersteller die urspringlich als typische
Enduros wahrgenommenen Einzylinder-
Alleskdnner mit kleineren Hubraumen
langsam vom Markt nahmen.

Mit Aufkommen vollausgestatteter, ver-
kleideter Reiseenduros kam auch die wei-
tere Diversifizierung der Endurotypen in
Fahrt. Wahrend sich die GS-Klasse mehr
und mehr in Richtung Fernreisemobil mit

High Performance: Neben dem Verkaufs-
schlager »GS« hatte BMW von 2005 bis
2006 die unter 180 Kilo leichte HP2 Enduro
im Verkaufsprogramm.

Schwerpunkt StraBe entwickelte, ver-
langten reine Gelandefahrer nach Sport-
enduros mit langen Federwegen. Wisten-
reisende kauften Adventure Bikes, Enduro-
wanderer griffen zu Freerides. Die Qualitat
der auf das jeweilige Fahrerprofil zuge-
schnittenen Motorrader verbesserte sich
kontinuierlich. Heute haben selbst Firmen
wie Ducati, Harley-Davidson oder MV
Agusta, denen man noch vor wenigen Jah-
ren keine Enduro zugetraut hatte, ein
Adventure Bike im Verkaufsprogramm.
Weil die groBen Adventure Bikes immer
luxuridser und schwerer geworden waren,
entwickelte sich die Enduromittelklasse

zu einem empfehlenswerten Kompromiss.
Motorrader wie BMW F 850 GS, KTM 890
Adventure, Triumph Tiger 900 oder - eine
Klasse darunter - Aprilia Tuareg 660,
Triumph Tiger Sport 660 oder Yamaha
Ténéré 700 streben nicht nach hoher,
schneller, weiter, sondern erinnern in ihrer
Vielseitigkeit an den urspringlichen
Endurogedanken: alle Anforderungen des
Fahralltags locker meistern zu kédnnen.

Als universell einsetzbares Touren-,
Geldnde- und Citytool kann es keine
andere Motorradgattung mit einer Enduro
aufnehmen. Die Enduro ist und bleibt das
ultimative Allroundmotorrad.
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Allroundenduros

A ufgrund der fortschreitenden Diver-
sifizierung der Gattung »Enduro«
tragt die klassische straBentaugliche
Gelandemaschine heute die Bezeichnung
»Allroundenduro«. Was in den 1970er-
Jahren Jahren mit Honda XL 250, Yamaha
XT 500, Suzuki SP 370 oder Kawasaki
KL 250 begann, fihrt nunmehr ein
bedauernswertes Schattendasein. Nur
noch wenige Viertakt-Einzylinder, wie
sie bis weit in die 1990er-Jahre beliebt
waren, sind verfligbar. Kraftigere, aber
auch schwerere Twins haben die simplen
Dampfhammer abgelést. Vor allem reise-
tauglichere Adventure Bikes treffen mit
ihren spezialisierten Einsatzmdglichkeiten
offensichtlich eher den Geschmack der
Kaufer. Dabei zeichnet gerade die Allroun-
denduros eine ausgepragte Vielseitigkeit
aus. Ihr oft geringes Gewicht ermdéglicht
den Einsatz auf und abseits der StraBe,

Honda CRF300L

sie empfehlen sich auch fir Fahranfanger,
verfligen Uber eine 2-Personen-Zulassung
und kédnnen problemlos mit Gepacksyste-
men ausgerlstet werden.

So bietet Honda mit der CRF300L einen
Allrounder zum gemutlichen Endurowan-
dern an. Der guten Geldndetauglichkeit
stehen aber eher beschauliche Fahrleis-
tungen auf der StraBe gegenlber - sein
Einzylindermotor leistet gerade einmal
27 PS bei 8.500/min. Eine tourentaug-
lichere Rallye-Version mit langeren Feder-
wegen ist ebenfalls erhaltlich. Preise: um
6.000 €. Die nur 25 PS starke Honda

CRF 450 bot dank drehmomentstarkem
Single erstaunliche Fahigkeiten im Sand
und auf Geréll, wurde aber aus dem
Programm genommen - auch wegen des
stolzen Preises von 10.000 €.
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Freerides

N dher positioniert an Trial-Motor-
radern sind die sogenannten
Freerides, auch Wanderenduros
genannt. Anders als die kompromisslosen
Kraxler werden Freerides jedoch mit einer
halbwegs komfortablen Sitzbank und
natlrlich einer vollstandigen Beleuch-
tungseinrichtung ausgeliefert. Oft werden
die Hybride aus Enduro und Trial von den
Herstellern mit Trial-Bereifung ausge-
stattet. So gerUstet, kdnnen die kleinen
Motorrader einerseits schweres Terrain
bezwingen, sie lassen sich auf der anderen
Seite extrem einfach bedienen und bieten

sich daher nicht nur flr Gelegenheits-Trial-

Fahrer, sondern auch fir Anfdnger an.

Montesa 4Ride

Nachdem die Beta Alp 4.0 mit 350-ccm-
Einzylindermotor die Euro-5-Hulrde nicht
genommen hat, bleibt im Programm des
italienischen Herstellers nur die 200er,
ebenfalls mit Suzuki-Technik. Fir einen
Preis von rund 4.600 € ist die federleichte
Maschine auch bei Wohnmobilisten
beliebt. Einzige echte Konkurrentin ist die
4Ride der Honda-Tochter Montesa. Mit
einem nur 9 PS leistenden 250-ccm-Vier-
takter sind auf der Straf3e maximal

80 km/h maglich, allerdings zeigt sich die
Spanierin beim Klettern um so talentierter.

Beta Alp 200
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Trial

T rial-Motorrader sind fur beinharte
Kletterwettbewerbe gedacht. Mit
ihnen gelingen meterweite Spriinge,
extreme Steilauffahrten und Kunststtcke
am Rande der Physik. Da im Stehen
gefahren wird, dient die kaum vorhandene
Sitzgelegenheit als Alibi. Die auf hohes
Drehmoment bei niedrigen Drehzahlen
abgestimmten Motoren zeichnen sich
durch riesige Schwungmassen, sodass
es praktisch unmaéglich wird, sie abzu-
wirgen. Eine extrem kurze Ubersetzung
limitiert die Hochstgeschwindigkeit auf
Innenstadttempo, die fein profilierten Rei-
fen werden mit sehr niedrigem Luftdruck
gefahren. Auf der StraBe haben diese Spe-
zialisten daher kaum etwas zu suchen. Zu
unbequem, zu langsam, zu unzuverlassig.
Far bestimmte Wettbewerbe ist dennoch
eine StraBenzulassung notwendig. Diese
Trialer werden dann - wie auch die meis-
ten Sportenduros - Gber Drosselung der
Motoren in der Leistung zurtickgenom-
men, damit Abgas und Larmgrenzwerte
eingehalten werden kdnnen. Oft liegt beim
Neukauf ein sogenanntes Street Kit zur
Selbstmontage bei. Die Zulassung ist prak-
tisch, etwa um Verbindungsetappen zu
Uberwinden oder zum Waschplatz fahren
zu kénnen. Viel mehr ist allerdings kaum
machbar. Theoretisch kann mit solch einer
gedrosselten Trial-Maschine der tagliche
Weg zur Arbeit oder der sonntdgliche Ritt
zum Backer zurlickgelegt werden, aber

kaum jemand wird daran Freude empfin-
den. Zu speziell sind diese Wettbewerbs-
motorrader auf Sport ausgerichtet - auf

Geschicklichkeit, Balance und Akrobatik.
Echte Trialer eignen sich genauso wenig

als Alltagsmotorrad wie ein zugelassener
Schaufelbagger als Reiselimousine.

Trial-Motorrader werden in unterschied-
lichen Hubraumklassen angeboten. 125er
wie TRRS One R 125, Vertigo Vertical
Works 125 oder Scorpa SR 125 werden von
Anfangern und Nachwuchs eingesetzt,
250er und 300er wie etwa Beta Evo

300 4T, Sherco ST 300 oder GasGas TXT
Racing sind ideale Arbeitsgerate fur
Routiniers.
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GasGas TXT Racing 300

Beta Evo 300 4T
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