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Aktuelles Zahlenmaterial
zur V 35 Bergmeister

Produktionsstückzahlen ca. 5100 Maschinen

Produktionszeitraum Beginn der Serienfertigung Oktober 1953.

 Erlöschen der Allgemeinen Betriebserlaubnis      beim 

Kraftfahrt-Bundesamt am 16.4.1958.

 Danach Fertigstellung von      

Maschinen aus Teilerestbeständen

 mit Einzelabnahme.

Bekannte V 35 nach der Statistik

der Victoria-Interessengemeinschaft: 513 Maschinen / Stand Januar 2017

Davon außerhalb Deutschlands

in Europa, Nord-und Südamerika,

Afrika, Asien, Australien: 138 Maschinen /  Stand Januar 2017 

Im Internet ist die Bergmeister-Dokumen-

tation der Victoria-Interessengemeinschaft

zu finden unter:

      www.v35-bergmeister.com

Auf der Internetseite der Victoria-

Interessengemeinschaft finden Sie alles

zum Thema Victoria:

      www.victoria-ig.de

Fotonachweis
Fotos vom Autor und aus dem Victoria-Werksarchiv
Victoria-Prospektmaterial Archiv Sprenger
Seite 8 unten Ardie IG

 1. Auflage Juni 1998
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 5. Auflage November 2003
 6. Erweiterte Auflage November 2005
 7. Auflage November 2006
 8. Erweiterte Auflage Juli 2008
 9. Überarbeitete Auflage Februar 2009
10. Überarbeitete Auflage Mai 2014
11. Komplett überarbeitet Januar 2016
12. Erweiterte Auflage Januar 2017
13. Erweiterte Auflage November 2017
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V 35-Ausführung SPORT, Azur-Lackierung im
 Originalzustand:

Diese M
aschine w

urde vom
 Autor nur techn. kom

plett instandgesetzt, der Lack ist vollkom
m

en original erhalten. Lackiervariante 
AZUR m

it Zierleisten auf den Kotflügeln, die goldenen Zierlinien auf den W
erkzeugkästen sind nur noch schw

ach zu erkennen. 
Die goldene Linie innerhalb des Chrom

feldes vom
 Tank ist nur noch fragm

entarisch erhalten und w
eil der Chrom

 keine gute 
Haftung für die feine Linie abgibt, w

urde sie im
 Laufe der Jahre buchstäblich „w

eggeputzt“.
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Manfred E. Sprenger
Bahnhofstraße 2 · D-56357 Miehlen

Tel. (0 67 72) 54 33 · Fax (0 67 72) 96 08 61
sprenger.rm@online.de

V 35 TYPREFERENT DER
VICTORIA-INTERESSENGEMEINSCHAFT

Liebe Bergmeister-Fahrer, -Besitzer, -Restauratoren, -Liebhaber,

für diese Mappe habe ich aus meinem Archivmaterial einen Ausschnitt der Unterlagen zusammenge-
stellt, in denen die interessantesten Aspekte zur V 35 beschrieben werden.
Ein Teil des Materials wurde von mir für das Info-Heft der Victoria-Interessengemeinschaft verfasst und 
soll der Bergmeister-Gemeinde nicht vorenthalten bleiben.

In den über 25 Jahren, in denen ich mich intensiv mit der V 35 beschäftige, habe ich durch die prak-
tische Restaurierungsarbeit, das Sammeln von Unterlagen, den Erfahrungsaustausch mit anderen 
V 35-Restauratoren und im Gespräch mit ehemaligen Werksangehörigen viel in Erfahrung gebracht. 

Einen großen Schub im V 35-Wissen bekam ich mit der Übergabe der noch vorhandenen, leider nicht 
kompletten Konstruktionspläne der V 35 an die Victoria-Interessengemeinschaft durch die Vertreter der 
Sachs AG Nürnberg, als späte Erben des Victoria Werkes.

Das gesammelte theoretische und praktische Wissen gebe ich in Beiträgen im Info-Heft der Victoria-
Interessengemeinschaft und in Gesprächen mit Interessierten gerne weiter.
Einen endgültig letzten Informationsstand wird es wohl nie geben, das wäre auch schade, denn 
Abschluss würde Stillstand bedeuten und das ist das Letzte, was wir uns für die V 35 als echten Exoten 
wünschen.

Ich wünsche mir für die Zukunft, dass noch möglichst viele Bergmeister-Motorräder wieder auferstehen 
und zur Freude ihrer Besitzer und der Betrachter gefahren werden.
Das ist die Essenz meiner Hilfestellung an den Restaurierungsobjekten, die ich mit Ersatzteilen, denn 
ohne die „läuft“ nichts, und mit Rat und Tat unterstützten möchte.

Mit victorianischen Grüßen

Manfred E. Sprenger

Miehlen, November 2017
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Vom Autor restaurierte Bergmeister-Werksrennmaschine in Geländeausführung mit vielen geänderten Details gegenüber der Serienma-
schine. Mit dem Serienrahmen wurde die V35 von den Werksfahrern in erster Linie als Gespann eingesetzt.
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Victoria-Vorfahren und Namensgeber

Die Boxermodelle der KR 6-Baureihe waren 
in der Seitenwagenklasse Anfang der Drei-
ßiger Jahre bei Bergrennen unschlagbar. Der 

Münchner Josef Möritz errang zahllose Siege mit sei-
nem KR  6-Gespann. Als sportlichen Höhepunkt errang 
er 1931/1932 mit einem Victoria-Renngespann die 
Europa-Bergmeisterschaft.
Die Entwicklung des Boxermotors geht zurück auf die 
Anfänge des Motorradbaues nach dem Ersten Welt-
krieg mit dem Modell K.R.  I. Die konsequente Wei-
terentwicklung bildeten die Typen K.R.  II, KR  III bis 
zur KR  6, die in unterschiedlichen Entwicklungsstufen 
und Ausführungen von 1928 bis 1938 gebaut wurden.
Die Kraft und das Drehmoment des Zweizylinder 
600  ccm-Motors konnte besonders bei Bergrennen 
ausgereizt werden und verhalf Victoria zu vielen Sie-
gen. Das vollkommen überarbeitete Modell von 1933 
wurde deshalb als erste Victoria auf einen Modellna-
men getauft: „Bergmeister“
Nach dem Zweiten Weltkrieg begann für das Victoria-
Werk die Stunde Null. Ein Großteil der Firmengebäu-
de lag nach den Bombenangriffen der Alliierten in 
Schutt und Asche. Aus einigen geretteten Lagerbe-
ständen wurden die ersten Motorräder zusammenge-
schraubt. In diesen ersten Nachkriegsjahren wurde 
mit den Zweitaktmodellen der Grundstein für einen 

erfolgreichen Start in den Zweiradboom gelegt. Was 
war aber, wenn die Victoriafahrer wieder nach einem 
Viertaktmotor verlangten oder der Wunsch nach 
einem leistungsstarken Gespannmotorrad aufkam?
Man war sich schnell darüber im Klaren, dass ein Mo-
torrad in der Traditon der Boxer-Modelle mit genü-
gend Leistung für all diese Zwecke her musste, wollte 
man nicht entscheidende Marktanteile verlieren. Das 
Wirtschaftswunder keimte schon und ein Teil der 
Kundschaft war bereit, etwas mehr für ein anspre-
chendes und leistungsstarkes Motorrad zu zahlen.
In der Entwicklungsabteilung wurden schon 1951 die 
ersten Pläne für ein neues Modell geschmiedet, das 
sich grundlegend von denen der Konkurrenz unter-
scheiden sollte. Man war sozusagen aus der Firmen-
traditon heraus kühn genug neue Wege einzuschla-
gen.
Es wurde ein Mann zu Rate gezogen, der schon vor 
dem Krieg gute Arbeit für die Victoria-Werke gelei-
stet hatte und jetzt in Ingolstadt mit seinem Bru-
der ein Konstruktionsbüro betrieb. Es wäre nicht der 
alte Richard Küchen gewesen, hätte er nicht schon 
einen Entwurf in der Schublade, der genau in dieses 
Konzept passte. Ein Zweizylinder-Motor sollte es sein, 
mit guten Kühlungsverhältnissen und schon mit dem 
Gedanken an einen wartungsarmen Antrieb des Hin-
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terrades. Was lag da näher als ein V-Motor? Genau 
einen solchen Prototyp hatte Küchen 1938 für Ardie 
in einer 500  ccm-Version entwickelt, der aber niemals 
in Serie ging.
Die Idee dieses Motors wurde für Victoria wieder von 
ihm aufgegriffen und in einer 350 ccm-Version wei-
terentwickelt. Dazu kamen Konstruktionselemente 
wie das Kettengetriebe, das schon bei den Zündapp-
Boxermodellen von ihm verwirklicht wurde. Dass die-
se Neuentwicklung außer der Bezeichnung V 35 auf 
den für Victoria traditionsreichen Namen „Bergmei-
ster“ getauft werden sollte, stand außer Frage.
Damit war ein Motorrad gelungen, das vom Preis-/
Leistungsverhältnis genau in die Marktlücke zwi-
schen die Einzylinder von Horex bzw. BMW und die 
Boxermodelle von Zündapp bzw. BMW passte. Der 
Verkaufspreis von 2475 DM lag zwar etwas über dem 
der Einzylinderkonkurrenz, aber deutlich unter dem 
der Boxermodelle. Dafür hatte der Kunde durch den 
wartungsarmen Kardanantrieb ein Motorrad mit dem 
Fahrkomfort der hubraumstärkeren Konkurrenzmo-
delle. Die Verkaufszahlen der Bergmeister wären be-
stimmt um einiges höher gewesen, wäre sie früher 
auf den Markt gekommen. Schon Ende des Jahres 

1951 wurde sie in den Verkaufsprospekten in einer 
Form angekündigt, die niemals in Serie gebaut wurde. 
Bei dem Prototyp saßen die beiden Werkzeugkästen 
über der Hinterradfederung, die Gabel stammt aus 
den KR 25 HM-Modellen, ebenso die Kotfügel.
Erst Ende 1953 konnten die ersten V 35 vom Band 
laufen, es fehlten also die Verkaufszahlen aus fast 
zwei Jahren. Schon zwei Jahre später brachen die 
Verkaufszahlen, wie bei allen Zweiradherstellern ein, 
und Anfang 1958 wurden die letzten Bergmeister 
ausgeliefert. Eine so konsequente Weiterentwicklung 
wie bei den gleichnamigen Vorkriegsmodellen war der 
V 35 leider nicht beschieden. Sie wäre zu einem ex-
cellenten Motorrad herangereift, dafür hatte sie alle 
Voraussetzungen. Die Wettbewerbsmodelle mit Zwei-
vergaseranlage und Hinterradschwinge zeigten schon 
den Weg auf, in den die Richtung gegangen wäre, 
wenn – aber das ist wieder eine andere Geschichte.
Berücksichtigt man über 50 Jahre Entwicklungsge-
schichte der V-Motoren im Motorradbau, dann braucht 
die alte Dame „Bergmeister“ den Konstruktionen von 
Moto Guzzi und Honda, als zeitlos schönes Motorrad 
in nichts nachzustehen.

An der Ardie-Entwicklung mit V-Motor von Richard Küchen aus dem Jahr 1938 sind an der Motor-/Getriebeeinheit schon deutlich die 
Grundelemente der 13 Jahre später entstandenen Bergmeister zu erkennen. Die Ardie wurde nie in Serie gebaut, der Prototyp ist leider 
verschollen.
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Foto oben:
Werksfoto der Bergmeister, wie sie auf der IFMA 
1951 gezeigt wurde. Es war ein Prototyp, der 
so nie in Serie produziert wurde. Der Motor war 
ein silber lackiertes Holzmodell ohne mecha-
nisches Innenleben.

Um die potentiellen Kunden bis zum Start der 
Produktion bei Laune zu halten, gab es auch 
einen Prospekt, der die V 35 so zeigte wie sie 
nie vom Band lief.
Dass der Motor noch nicht einsatzbereit war, 
verdeutlicht auch die fehlende Leistungsangabe 
in diesem Prospekt vom Oktober 1951.

Bergmeister Modellankündigung und Prototypen
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Offensichtlich han-
delt es sich bei die-
sem Foto aus dem 

Werksarchiv um einen weite-
ren Prototyp, der im Winter 
1952/53 im Werk fotogra-
fiert wurde, der Schnee am 
Vorderreifen und im Bildhin-
tergrund ist deutlich zu er-
kennen. Die ersten Bergmei-
ster wurden Ende des Jahres 
1953 ausgeliefert, die Se-
rienfertigung müsste also 
im Spätsommer angelaufen 
sein, ergo könnten die er-
sten Prototypen Anfang des 
Jahres fertig gewesen sein, 
um in die Erprobung zu ge-
hen.
Die Lackierung der Maschine 
muss in einer neuen Farb-
variante ausgeführt worden 
sein. Von dem Schwarzweiß-
Foto kann man darauf schlie-
ßen, dass es auf keinen Fall 
ein Farbton in schwarz, dunkelblau (wie KR 25 Tank), 
grau oder graugrün (Capri) ist. In Frage kommt viel-
mehr ein nicht zu dunkles Blau, ähnlich des später 
verwendeten „Azur“, vielleicht auch ein Rotton; nicht 
auszuschließen ist ein Metalliclack, der auch damals 
schon bei anderen Herstellern (z.B. Adler, Horex, 
NSU) verwendet wurde.
Die Linierung wurde stilistisch von der letzten 
KR 25 HM (1952/53) bzw. von der ersten Serie der 
KR 26 (1953) übernommen, was auch dem vermu-
teten Entstehungsdatum des Prototypes entsprechen 
würde. Breite, durchgängige Linien über die ganze 
Länge des Kotflügels, an beiden Seiten eingefasst von 
schmalen Zierstreifen, finden sich auch auf dem Tank 
wieder.
Am Tank sind die gleichen runden Embleme ange-
schraubt wie bei den 250er Modellen. Auf der Ober-
seite des Tanks ist ein Teil ansatzweise zu erkennen, 
das ausschaut wie eine Konsole.
Das obere Schutzrohr der Teleskopgabel ist lackiert; 
in der Serie war dieses Teil immer, genau wie das Un-
terteil, verchromt.
Betrachten wir uns den Rahmen etwas näher, dann 
fällt auf, dass die Aufnahmen der hinteren Stoß-
dämpfer nicht wie in der Serie mit einem Knick nach 
oben vom Hauptrahmen weggehen, sondern hier in 

der direkten Verlängerung liegen. Dadurch haben der 
Batterie- und Werkzeugkasten eine Form, die insge-
samt höher und im oberen Teil flacher ausfällt als in 
der Serie.
Die Hupe sitzt im vorderen Rahmendreieck, in der Se-
rie wurde die Hupe am Rahmenrohr unter dem Sattel 
platziert.
Ganz offensichtlich sind sowohl die beiden Kotflügel, 
mit der erkennbar geringen Ausbuchtung am Ende, 
genauso von der KR 26 wie der Hauptständer, der für 
das Eigengewicht der Bergmeister von 177 kg wohl 
konstruktiv etwas schwach ausfiel und deshalb nicht 
in der Serie verwendet wurde.
Am Motor fällt als Vorserienidee nur die zentrale Ver-
schraubung der Ventildeckel auf, die weniger Fum-
melarbeit verlangt hätten als die beiden in der Serie 
verwendeten M7-Stehbolzen mit der Mutterfummelei 
zwischen den Zylinderkopfkühlrippen.
Der Motor sitzt sehr hoch im Rahmen, was wohl daher 
kommt, dass die vordere Motorhalterung nicht durch 
den Rahmenunterzug gesteckt wird wie später in der 
Serie, sondern oberhalb des Rahmenrohres verläuft. 
Alle Motorinnereien bleiben unseren Blicken leider 
verborgen.
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Schnittmotor, der im Victoria-Werk für die Händler- und Werkstattschulung eingesetzt wurde.




