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Yorwort

achdem die Jahreshaupt-
Nversammlung gerade mal
zwei Tage vorbei ist, sitz ich
schon wieder am PC und schreibe
das Vorwort zur News, so ist das
halt wenn der Redaktionsschlul3
einem im Nacken sitzt. (Das tut

der Red.)
Ich will mich natiirlich fiir die

mir aber leid ...,

durchaus erfreuliche Teilnahme
an der Versammlung bei euch
bedanken. Es waren immerhin
fast die Hilfte aller Mitglieder
anwesend, teilweise ohne Riick-
sicht Hundert
Kilometer Anreiseweg ( gell Max,

auf mehrere

iy
A mw

hat mich sehr gefreut ). Die Ver-

sammlung an sich war auch
erfreulich. Wir haben lehrreiche
Diskussionen gefithrt und wich-
tige Entscheidungen getroffen.
Details konnt ihr dem Protokoll
in diesem Heft entnehmen

Andere Termine:

Termine

2002

19,20. & 21. Juli,

Sommertreffen

in Reichenbach,
Naturfreundehaus.

November: Abschlusstreffen

25.5. _26.5. Montlhery coupes moto-legende.

30.5.—2.6. 25th Anniversary TOCN Niederlande

15. 6. Hinckley day

16. 6. Triumph day ace-cafe

21.-23.6. TOMCC Belgien

28.-30. 6. T-days Belgien

29.—-30. 6. Thunderbird Rally

5.-7.6. TOMCC Norwegen Britannie Rally

7.7. 100_Jdhriges Triumph Jubildum, Coventry
Jubildums Fahrt England

9.—11.8. TOMCC Schweden

16.—18. 8.  Brittania Rally Ddnemark

30. 8 — 1.9. Bonneville , TOMCC Belgien

14. — 15.9.  Amalandtreffen Holland

15. 9. Brighton run from ace-cafe

13.-16.9. 100 Jahre Triumph , Rally, TOMCC England

13.-15.9. Ameland Treffen TOMCC Niederlande

28.-29.9. Concorde Rally

Erinnern mochte ich nochmal an
die WATOC Challenge, an der
ihr bitte zahlreich teilnehmen
sollt und an unsere Termine, die
jetzt langsam losgehen.
Speziell die Fahrt
Meriden/Coventry zum

nach
100-
jahrigen Jubilium am 7. 7.,
erfordert natiirlich einiges an
Vorbereitung. Wer also mitfah-
ren mochte, der melde sich bal-
digst bei mir. Die Einzelheiten
der Fahrt, Abfahrt, Fihre, Unter-
kunft, Riickkehr etc., besprechen
wir dann, wenn genau feststeht,
wer mitfihrt.

Bis bald.

euer Klaus
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Spares & Parts

s war einmal vor langer

Zeit, da hatte man als
,Englinderfahrer” ein Pro-
blem. Die Ersatzteilversor-
gung fur englische Mopeds
war sehr milig. Selbst der
Motorradguru ,Klacks“ Ernst
Leverkus predigte noch vor 30
Jahren von einer | kritischen
Versorgung”
Bikes. Heute, man schreibt das

fir englische

Jahr 2002 neuer Sternenzeit, ist

es, dank erkennen neuer
Mirkte und neuem Zeitgeist
moglich, an fast jedes Teil her-
anzukommen.

Das war nicht immer so. In
den fiinfziger und sechziger
Jahren gab es nur wenige
Importeure, die englische
Maschinen, insbesondere
Triumph, anboten. Ein heute
noch bekannter ,Grofler” war
Detlev

Hamburg. Das

damals Louis in
hatte zur
Folge, da3 im Suden der
Republik nur kleine und weni-
ge Hindler (Importeure) den
Markt beherrschten und vor-
wiegend am Verkauf neuer
Motorrdder interessiert waren
denn an der Versorgung durch
Ersatzteile. Durch den Crash
der Motorradindustrie in Eng-
land in den siebziger Jahren
und die dadurch stindig wech-
selnden Importeure in der
Englinderszene, kam es dazu,
dafl nur noch ganz wenig
Hindler tiberlebten.

Also, ende der siebziger,
mitte der achziger Jahre, leb-

ten wir in einer ,British-

Story von Walter Moreth

Bikes-
Aus
ergibt sich nun folgende bei-
spielhafte
einen Freund britischen Eisens

Mangelgesellschaft.
diesem Tenor heraus
Geschichte um

mit seiner gebraucht erstande-
nen Triumph-Bonneville T120.

»Die Bonnie iiberzeugt
durch ihren kernigen
Sound “

Paul Paulsen ist es leid mit
einer japanischen Kopie,
W650 von Kawasaki, herum-
zufahren. Stindig wird er
gehinselt, sobald er nur in die

Nihe
,Englinderfahrer” kommt. Er

einer Gruppe
will auch dazugehoren, also
beschlieft er, sich das
,Original® zu kaufen. Er findet
eine Bonnie im lokalen
Anzeigenblatt. Der Vorbesit-
zer Uiberzeugt ihn, daf} es sich
bei diesem  Teil um eine
besondere Raritit und seltenes

Sammlerstiick handelt. Nach

»stolzer Ladybesitzer*

einer recht kurzen Probefahrt
ist Paul restlos tiberzeugt. Die
Bonnie begeistert durch ihren
kernigen Sound, super Durch-
zug aus dem  unteren
Drehzahlbereich und einem
besseren Fahrwerk als ge-
wohnt. Einziger Wermuts-
tropfen ist der hohe Olverlust
und der Motor stottert ab
4000 U/Min, und nimmt nur
noch schwer Gas an. Einige

Zeit spdter, Paul ist stolzer

,Ladybesitzer”, dimmert es
ihm, warum der Vorbesitzer
sich angeblich so schwer von
seinem Bike trennen konnte.

»jemand kennt, der
jemand kennt“

Jezt braucht Paul dringend
Ersatzteile und Tips, wie er das
marode Triebwerk wieder auf
Vordermann bringt. Ihm fillt
ein, dall er zwei Ortschaften
weiter jemanden kennt, der
jemand kennt, welcher vor
Jahren mal eine ,Royal Enfield”
gefahren hatte. Kurzum baute
Paul seinen Zylinderkopf aus
um bei diesem unbekannten
Bekannten Hilfe zu bekom-
men. Nach sorgfiltigem dre-
hen und anpassen der
Enfieldventile, unter absingen
irischer Trinklieder versah der
Motor anschlieBend nur kurze
Zeit seinen Dienst.

Die Trennung
Ventilteller und Schaft verur-
sachte natiirlich einen eklatan-
ten Motorschaden,
sich durch eine uniiberhérbare
Geriduschkulisse bemerkbar
machte. Was tun? Fiir Paul
mulite ein Austauschmotor

von

welcher

CYLINDER BLOCK AND HEAD



her. Auf einem Teilemarkt
wurde er auch fiindig. Der
Verkidufer versicherte ihm es

»wie Blechdosen hinter
einem Hochzeitswagen*

handele sich um ein general-
iiberholten Motor,
einfach nur noch eingebaut

welcher

werden miisse.

Gesagt, getan. Zuhause
wurden ein par Freunde einge-
laden,
Kriften der Motor innerhalb
Zeit eingebaut.
Nach beherztem Tritt auf den

Kickstarter

und mit vereinten

kiirzester
polterte  und
schepperte der neu erstandene

Motor los wie Blechdosen hin-
ter einem Hochzeitswagen.

Jezt verstand Paul auch,
warum der Verkiufer, nach-
dem er mehrere hundert

Mirker fiir den Motor bekom-
men hatte, flugs seinen Stand
abgebaut hatte. Nun war guter
Rat teuer. Nachdem Paul ver-
sucht hatte aus zwei maroden
,Guten” zu
machen, multe er feststellen,
dal} all die VerschleiB3teile, die

im ersten Motor ausgedient hat-

Motoren einen

ten im zweiten auch nicht bes-
ser ausschauten und umgekehrt.

Was Paul
machen? Aber da gibt es doch
die Englinderclubszene. Paul
wird Mitglied in einem Club.
Er studiert die Kleinanzeigen
der Clubzeitung und findet
eine Anzeige,

sollte jezt

in der ein
Ver-
schleillteile gebraucht anbie-
tet, die er fir
Motoraufbau benotigt. Da war
die Freude groB3. Paul kontak-

Mitglied genau die

seinen

tierte den Verkidufer umge-
hend und erwirbt die Teile in
dem  Glauben, dal} ein
Clubkammerad ihn schon
nicht iiber’s Ohr haut. Doch
nach etlichen Stunden schrau-
bens, multe Paul troz des
ebenfalls erworbenen (kopier-
ten)  Reparaturhandbuchs
,Iriumph Twins & Triples
Reparatur leicht gemacht”,
genervt die Segel streichen.

»in geheimen
Englinderschrauber-krei-
sen verpont*

Paul entscheidet sich nun
zu einem Schritt, der in
»geheimen Englinder-schrau-
berkreisen” als absolut verpont
gilt. Er kontaktiert heimlich
aus einem Nachbarort per
Telefon
Triumph-Dealer. Er fragt den
Hindler, ob er Ventile und
Verschleiliteile fiir
seine  T120  hitte
bekommt zu Antwort: ,Kein
Problem, was hitten Sie denn
gerne? Ich kann die Dinger
heute noch per UPS raus-
schicken, dann haben Sie sie
morgen.” Der Hindler erzihlt
ihm auch noch, dal3 es zu jeder

den niachsten

andere
und

Triumph-Motorrad-Baureihe
Werksatthandbiicher
gibt, mit allen technischen

eigene

Angaben. Paul ist sprachlos,
stammelt ins Telefon was von
seiner Adresse und legt auf.

Am nidchsten Tag, wie
angekiindigt, UPS steht vor
der Tiir und bringt 4 krach-
neue Ventile ins Haus.

Auf der Rechnung entdeckt
Paul, dal} so manche Teile viel

billiger sind als die von seinen

Clubkammeraden und zudem

noch neu. Einige Zeit spiter:
Pauls Triumph wurde durch
lesen der richtigen Fachlitera-
tur und unter Verwendung
passender Dichtungen wunder-
bar dicht
Paul war zufrieden.

und zuverldssig.

Nicht sehr lange, es war
Sommer, Paul juckte es in den
Fingern, er wollte seine
Bonnie jezt zum Café-Racer
umbauen. Umgehend rief Paul
bei seinem ,Dealer’ an um sich
zwecks Umbau zu informie-
ren. Der Hindler riet ihm vom
Umbau ab, da er schlechte
Erfahrungen mit ,Custom-
Parts’ gemacht hitce.
Natiirlich wollte Paul daf} alles
nicht glauben und bestellte bei
einem Hindler in England
(den er im Classic Bike ausfin-
dig machte) seine gewiinsch-
ten Umbauteile. Und weil’s so
glinstig war, auch noch ein
paar Halfrace-Nockenwellen.
Zwei Wochen spiter bekam
Paul sein heil} ersehntes Paket
aus England per Nachname.
Nach offnen der Verpackung
musste er feststellen, dal} der
grofte Teil der Parts mangel-
haft war. Nach dem Versuch,
z. B. die neuen ,Titen“ zu
montieren, musste er feststel-
len, da} nichts passte und es
unmoglich war, sie zu montie-
ren. Die Nockenwellen sahen
im tbrigen auch nicht besser
aus. Sie waren erstens unter-
schiedlich in Farbe und Grole,

zweitens nicht gehirtet.



Entduscht und frustriert
schickte Paul den groBten Teil
der Lieferung zuriick nach
England, mit der Bitte, ihm
den Kaufpreis zu erstatten.
Pustekuchen, nix passierte —
keine Reaktion aus England.
Paul mahnte mehrfach schrift-
lich an, bis er dann eines Tages
nach telefonischer Anfrage
gesagt bekam, daf} ,Custom-
Parts® immer angepasst wer-
den miissten und wenn er sein
Geld zuriick haben wolle, er
doch klagen solle.

un, was soll uns diese
kleine Geschichte leh-
ren? Die Teileversorgung ist in
Deutschland fir Triumph und

andere Motorrdder englischer

Herkunft besser als ihr Ruf.
Auf Teilemirkten kann man so
das ein oder andere Teil ergat-
tern, aber man sollte keine
gebrauchten oder angeblich
»neue Verschleiliteile erste-
hen. Der Grund ist klar:
Gebrauchte VerschleiBteile
sind gebraucht und verrichten
ihren Dienst, falls iiberhaupt,
dann  nur  unzureichend.
Angebliche Neuteile
moglicherweise neu, aber hat-
ten sicherlich PaB3probleme bei
ihrem Vorbesizer. Der Grund
weshalb er sie los werden will.

sind

Das Risiko kann man beim
Hindler auf diesen abwilzen.

Abschliefend kann man sagen
wenn es um VerschleiB3teile

geht, ist man beim Hindler
seines Vertrauens bestens auf-
gehoben. Was nicht bedeutet,
dal man auf Teilemirkten
nichts erwerben sollte. Z. B.
gebrauchte Sitzbank,
Tank, Lampenhalter, Schutz-
blech oder ihnliches kann man
sicherlich unbedenklich kau-
fen, sofern man es eingehend
gepriift und fiir gut befunden
hat. Troz allem, ,Olgespriche*
in Clubkreisen und Erfahrungs-
austausch wer der beste und

eine

glinstigste Hindler ist, sind
durch nichts zu ersetzen.

safe riding, Walter



Die Jahreshaup

PROTOKOLL UBER DIE BESCHLUSSE der
Jahreshauptversammlung 2002des TMOC Germany e.V.
am 02.03.2002 in Brensbach-Stierbach/Hessen

Tagesordnung:

. BegriiBung

. Protokoll der Jahreshauptversammlung (JHV) 2001

. Satzungsinderung in mehreren Punkten

. Bericht des 1. Vorsitzenden

. Kassenbericht

. Bericht der Kassenpriifer / Entlastung des Vorstandes
. Wahl der Kassenpriifer

. Verschiedenes

0~ O\ WA W N~

Zu 1:
Um 18:30 Uhr begriiBt der 1.
Versammlung per Zweitaufruf und stellt die ordnungs-

Vorsitzende die

gemile Zustellung der Einladung und die Beschluf3-
fahigkeit fest. Nach der BegriiBung werden Anderungs-
wiinsche zur Tagesordnung vorgeschlagen und einstim-
mig beschlossen, dal die Satzungsinderung als
Tagesordnungspunkt vorgezogen wird, Sodas sich oben

angegebene Tagesordnung ergibt.

Zu 3:
Der 1.
Satzungsinderung, insbesondere der vom Amtsgericht

Vorsitzende erldutert das Prozedere einer

fiir ungiiltig erachteten Briefwahl, da diese nicht sat-
zungsgemil vorgesehen war. Bs wird daher die Ande-
rung der Satzung vorgeschlagen. Auflerdem soll der
Vorstand vergrofert werden.

Beschluf 1: § 6 Satz 7 der Satzung des TMOC wird
auf folgenden Wortlaut gedndert:

,Bei einem Zweitaufruf der Mitglieder besteht Beschluf3-
fihigkeit mit der Anzahl der anwesenden Mitglieder.”
Beschluf 2: § 6 der Satzung des TMOC wird nach
Satz 5 folgender Satz eingefiigt (wobei die nachfolgen-
den Sitze 6 bis 7 als nunmehr Sitze 7 bis 8 erscheinen):
,In begriindeten Ausnahmefillen ist fiir eine
Satzungsinderung die Briefwahl moglich®.

Beschluf 3: § 5 Satz 1 der Satzung des TMOC wird
wie folgt gedndert: ,Der Vorstand besteht aus dem
Vorsitzenden, dem stellvertretenden Vorsitzenden, dem
Kassenwart und dem Schriftfiihrer.”

Zu 4:

Im Bericht des 1. Vorsitzenden weist dieser auf den letzt-
endlich auch finanziellen Erfolg des letztjihrigen
Sommertrefffens hin. Auch in diesem Jahr wird der
TMOC - zusammen mit dem CBBC — einen Stand auf

tversammlung
2002 Der Bericht ...

der Britisch Nostalgica betreiben. Es wird zur Teilnahme
aufgerufen. Das Wintertreffen in der Rhon findet auch in
diesem Jahr statt. Der genaue Termin wird noch festge-
legt. Der Mitgliederbestand belduft sich derzeit auf 59
Mitglieder, davon 3 Familienmitglieder. Dies entspricht
im Vergleich zum Vorjahr 16 Neueintritten bei einem
Austritt.

Zu 6:
Der Vorstand wird bei 2 Enthaltungen von den
Mitgliedern entlastet.

Zu 7:
Beschluf3: Michael Ochs und Achim Ertel werden fiir
zwei Jahre als Kassenpriifer gewihlt.

Zu 8:
Folgende Themen werden behandelt: das Jahrestreffen
des TMOC vom 19. bis 21. 7. 2002 in Reichenbach, der
,Coventry Run® am 7. 7. 2002, der Druck eines Jubi-
liums-T-Shirts, eine Mai-Ausfahrt nach Bamberg, der
weitere T-Shirt-Verkauf, die Einrichtung eines Shops auf
der TMOC-Homepage u.w.m. SchlieBung um 20:40 Uhr.
gez. Kempf (Schriftfiibrer)

Kassenbericht 2001

Einnahmen:

Beitrige 2309,50 DM
Spenden 1500,- DM
T-shirts 950,- DM
Anzeigen News 255,- DM
Treffen Reichenbach 1089,70 DM
Verkauf Patches 20,- DM
6124,20 DM

Ausgaben:

News-Druck,Versand ,Erstellung ,Porto 1463,27DM
WATOC 60,- DM
British Nostalgica 215,- DM
Homepage Provider 33,64 DM
T-shirts 2121,11 DM
Haftpflichtversicherung fiir Veranstaltungen 408,36 DM
Patches 513,08 DM
4814.46 DM

Einnabmen 6124,20 DM
Ausgaben -4814,46 DM
Gewinn 2001 1309,74 DM
Kontostand 29.12.2000 1404,96 DM
+1309,74 DM

271447 DM

Kontostand: 2. Januar 2002 2766,16 DM
Fehlbetrag + 51,69 DM




Walters kleiner Gewindelehrgang

chraubenverbindungen sind

die am hiufigsten verwende-
ten losbaren Verbindungen. Sie
entstehen, wenn AuBengewinde
mit Innengewinde verschraubt
werden. Gewinde sind damit
unmittelbar Bestandteil jeder
Schraubverbindung.

Schraubenlinie:

Die Grundform jedes
Gewindes ist eine Nut, die lings
einer um einen Zylinder gewun-
dene Schraubenlinie verlduft. Die
Abwicklung der Schraubenlinie
ergibt eine schiefe Ebene. Der
von Umfang und Schraubenlinie
eingeschlossene Winkel ist der

Steigungswinkel ot des Gewindes.

d Abwicklung der Schiefe
Schraubenlinie  Ebens
Steigungs - =
N I‘ winkel o
=w-0

Schraubenlinie

Die Bezeichnungen am Ge-
winde im nichsten Abschnitt:

Wichtige Bestimmungsgrofien

fiir unsere , Triumphschrauber”

Kern-@

Steigung

sind:

Nenn-¢ o=0
Steigung P
Kern-¢

-

profil

Aulen- @

[Nenn i]-—-i

1. Gewindeprofil

2. Aubendurchmesser
3. Steigung

4. Kerndurchmesser

5. Flankendurchmesser
6. Flankenwinkel

#]. 51

Metrisches ISO-Gewinde

_.
Flanken -
winkel

Gewinde -

Flanken-@ oy, 0;
Flankenwinkel 60°

Fiir die alten Triumph wichtige

Gewinde, sind die sogenannten
Withworth-Gewinde:

Zylindrisches Innengewinde

Withworthgewinde besitzen
einen Flankenwinkel von 55°, bei
thnen werden wichtige Gewinde-
male in inch angegeben. Gewinde
werden allgemein in Regelge-
winde und Feingewinde unter-
teilte. Regelgewinde besitzen eine
dem jeweiligen Nenndurchmesser
zugeordnete Steigung die nicht
extra ausgewiesen wird z. B. M16.
Bei Feingewinde wird aber aufler
dem Nenndurchmesser auch die
Steigung angegeben, z. B. M16x1,5.

So viel zu unserem heutigen
Gewindelehrgang. Save screwing ...

Walter

Bilder vom letzten Treffen in Reichenbach zum Ausschneiden und sammeln

Y

& L5 L

B

Reichenbachimpressionen fiir die Geldborse. Teil 1



An alle Computerfreaks im TMOC

Wer besitzt einen Computer, der eine Grafikkarte mit TV-Eingang
hat? Der TMOC mdchte fiir die Zukunft visuelle Clubaktivititen digi-

In klar
Veranstaltungen soll mit der Videokamera gefilmt weden. Um das

talisieren. Deutsch: Wihrend unserer zukiinftigen
Filmmaterial allen Mitgliedern zur Verfiigung zu stellen, muf3 es digi-
talisiert und auf CD gebrannt werden. Also derjenige, welcher oben
genannten PC besitzt, sollte auch noch einen CD-Brenner sein eigen
nennen und fiir den Club etwa 2GB bis ~ unendlich viel Platz auf sei-

ner Festplatte haben. Entsprechende Programme stellt dann der Club.

Pressespiegel

aus Motorrad CLASSIC 1/2002

BONNIE-TUNING

Fost 20 Prozent mehr Leistung (61,7 sttt
52,7 PS, gemessen om Hinterrad) gibt Phil
Allen fiir die von ihm modifizierte Triumph
Bonneville an, mit der er bei einem offiziellen
Sprint-Wetthewerb die Viertelmeile mit stehen-
dem Stort in 13,03 Sekunden und einer
Geschwindigkeit von 160,93 km/h schaffte.

Neumitglieder

Im ersten Quartal des neuen
Jahres konnen wir

Stefan Breitenbach, Emmendingen
Robert Forster, Biiren
Wolfgang Tauchnitz, Wedel

als Neumitglieder ganz herzlich

begriiflen ! Mitch

Allen ersetzte die serienmifigen 36er Vergaser durch zwei 35er Keihin CR-Typen samt nevem Luftfilter,
entfernte dos Schadstoff-reduzierende Sekundarlufi-System und verschloB die Anschliisse am Zylinderkopf.
Die Krimmer sind aus Edelstahl, die Schalldmpfer haben ein weniger restriktives Inneres. Fiir die Keihin-
Vergaser werden 580 Euro fillig, fir die Auspuffonloge 615 Euro. Zurzeit bustelt Phil Allen an neuen
Nockenwellen: ,So ein Zweizylindermotor kann durchaus noch ein biichen mehr vertragen.” Mick Duckworth

UND NOCHMAI. BONNIE

Auch die Italiener sind der Mei-
nung, daB aus einer Bonneville
mit ein paar kosmetischen Ein-
griffen ein adrettes Motorrad zu
machen ware. Deren Interpreta-
tion des Begriffs Café Racer sieht
also so aus: Flacher Lenker, Fal-
tenbilge, schmales Schutzblech
hintem samt Lucas-Nachbau-
Ricklicht, zurdckverlegte FuBl-
rasten und natdrlich die far diese
Fahrzeuggattung obligatorischen
Auspuffkrimmer, im englischen Jargon als ,sweptbacks" bezeich-
net. Richtig, auch die Schallddmpfer sind nicht mehr original, son-
dern jenen der Bonneville der spaten sechziger Jahre abgekupferte
MNachbau-Teile. Ob das grofie Loch im Deckel dber dem Abtriebs-
ritzel nun unbedingt sein mufl - aber das Tankdesign ist Pflicht.
Schimpfen Sie jetzt bitte nicht auf den Jllg (und kindigen lhr
CLASSIC-Abo), weil dieser |lhnen mit diesem Bild den Mund
wiéssrig gemacht hat. Sondern schimpfen Sie lieber auf die Manner
in Hinckley, warum die uns nicht gleich so etwas ab Werk liefern
kdnnen. Naheres zu diesem Umbau unter www.numerotre.it

Thunderbird
aus Classic Bike
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n diesem Teil der Triton-

Bauanleitung wollen wir uns
mit Motor und Getriebe sowie
deren Einbau befassen. Das wohl
am  hdufigsten  verwendete
Triebwerk in der Triton ist der
650er Triumph Pre Unit Motor,
obwohl auch die spiter gebauten
Unit Construction Motoren ein-
gebaut werden konnen. Von den
asthetischen  Gesichtspunkten
durch die Liicken in der Optik
der Maschine mal abgesehen tritt
bei den Unit Motoren noch ein
anderes Problem auf: durch den
weit vorne liegenden Einbau des
Motors — wegen des besseren
Handlings — ergeben sich starke
Anderungen der Kettenspan-
nung beim Ein- und Ausfedern.
Ich habe herausgefunden, daf} die
Teile der spiteren Modelle in den
Pre Unit Gehdusen am besten
funktionieren. Damit werden wir
uns hier auch beschiftigen. Eine
weitere zu treffende Entschei-
dung ist, ob man mehr zum
Rennsport  oder eher zum
Strallenbetrieb Man

sollte sich irgendwo dazwischen

tendiert.

orientieren, ein rein fiir den
Rennbetrieb abgestimmter
Motor ist fir die Strale weniger
geeignet. Ich bevorzuge die spi-
ten Pre Unit Gehiduse von 1960
bis 1962, sie bieten dickere
Hauptlager und eine Wechselstrom-

Lima fiir die Spannungsversorgung.

The Bottom End . . .
enn man die alte zweitei-
lige Kurbelwelle verwen-
det, mufl man diese durch das

Losen der sechs Bolzen und

Cvifon

Muttern demontieren, um alle
Olbohrungen zu reinigen. Zum
Wiederzusammenbau sind
immer neue Schrauben und
Muttern zu verwenden — dabei
sollen die Muttern jeweils mit
einem Kornerschlag gesichert
Auch  sind  die

zu kontrollieren,

werden.

Hubzapfen
wenn sie mehr als 0,002 Zoll (ca.
0,06 mm) Verschleil
Unrundheit aufweisen, mul} die
Kurbelwelle geschliffen werden.
AuBerdem muf} der Zapfen kon-

oder

trolliert werden, durch den im
Steuerdeckel die Olversorgung
der Kurbelwelle und damit der
Hauptlager erfolgt. Es ist sehr
wichtig, dall er genau in die
Buchse im Steuerdeckel pafit, um
den notigen Druck und die aus-
reichende Menge Ol fiir die
Hauptlager zu gewihrleisten. Es
ist  eine sehr  sinnvolle
Verbesserung, diese Buchse im
Steuerdeckel auszubohren und
statt dessen den Dichtring der
spateren Modelle zu montieren.

Wenn man eine modere einteili-
ge Kurbelwelle hat, mul3 das
Schlammrohr zum Reinigen aus-
gebaut werden. Dazu ist der
Stopfen an der Kurbelwange zu
entfernen, das Schlammrohr kann
nur im ausgebauten Zustand sau-
ber gemacht werden. Beim
Zusammenbau ist auch hier der
Stopfen mit einem Kornerschlag
zu sichern! Auch sollten genau
wie bei der

Kurbelwelle die Lagersitze und

zweiteiligen

die Hubzapfen vermessen wer-
den. Es ist moglich, die mittlere
Schwungmasse zu polieren, um

Teil 3

die Olverwirblung im Kurbel-
gehduse zu reduzieren, das
Polieren der Kurbelwangen
bringt jedoch nur wenig.

Die Pleuel sollten vollstindig
poliert werden. Es darf auf keinen
Fall versucht werden, das Pleuel
im Bereich der Bohrung fiir den
Kolbenbolzen oder an den
Flanken zu erleichtern! Ein
wenig Gewicht kann eingespart
werden, wenn man sich den
Bereich um die Pleuellagerboh-
rung vornimmt.

Die Kurbelwelle sollte mit dem
Wuchtfaktor 75%  der
Norton Atlas ausgewuchtet wer-
den statt mit den bei Triumph
iiblichen 84%. Dadurch werden
die Vibrationen deutlich redu-
ziert! Die Nockenwellen mit der
Nummer 3134 haben sich als

gute Wahl erwiesen, sie passen

von

problemlos in die Original
Messingbuchsen. Die Pleuel wer-
den mit neuen Lagerschalen ein-
gebaut, es ist sehr wichtig,
immer neue Pleuelschrauben-

und Muttern zu verwenden.

Diese sind mit einem
Drehmoment von 28ft.lbs anzu-
ziehen. Auf die Primirseite

gehort ein neues Rollenlager
montiert, auf die Steuerseite ein
neues Kugellager.

The Top End . ..

Es ist empfehlenswert, den
Zylinderblock- und Kopf durch
die spiteren Ausfiihrungen mit 9
Bolzen zu ersetzen. Diese 9
Gewindebohrungen halten den
Kopf tiber eine groflere Fliche



und neigen daher weniger zum
reifen. Die neueren Zylinder-
kopfe ermoglichen auch den
Einbau groferer Ventile und
haben zudem
EinlaBkanile.

Die Kolben sind in verschiede-

weitere

nen Ausfiihrungen mit den
Verdichtungen 8,5:1, 9:1 und
11:1 erhiltlich.
Empfehlung ist die  9er

Meine

Verdichtung, sie pa3t am Besten
zum Betrieb auf der Strafle. Der
unteren Teil des Kolbens kann an
der Innenseite abgeschrigt wer-
den, um den Olwiderstand beim
Heruntergehen zu reduzieren.
Die Oberseite des Kolbens kann
poliert werden. Die Brennrdume
im Zylinderkopf sollten ebenso
wie die EinlaBkanile poliert wer-
den. Am unteren Ende der
EinlaBventilfithrung kann man
etwas Material wegnehmen, um
die Gasstromung im Kanal zu

sollte
Bronze

verbessern. Man
Ventilfithrungen aus
bevorzugen, die ein dafiir sehr
viel besser geeignetes Material als
(Gub)Eisen sind.
Die Ventilteller
Gewichtsersparnis auch leicht

konnen zur
nachgearbeitet werden, dies
redu-ziert jedoch méglicherweise
die Menge Material, die man
vielleicht mal zum Nachschleifen
benotigt. Die Unterseiten der
Ventile sollten poliert werden,
Bearbei-
tungsspuren beseitigt werden.
Die Ventilschifte diirfen auf kei-
nen Fall bearbeitet werden, sie

ebenso sollten alle

sind so hergestellt, daf sie genau
zur Fithrung passen. Wenn die
Ventilfedern nicht mehr den
Herstellerspezifikationen ent-
sprechen, miissen sie getauscht
werden. Die Original Kipphebel-
gehiduse konnen in Verbindung
mit erleichterten Einstellschrau-
ben montiert werden. Anstelle

der Distanzfedern auf der
Kipphebelachse

sich, gehidrtete Stahlscheiben zu

empfiehlt es

verwenden. Diese Scheiben waren
im Werk sowieso nur aus zwei
Griinden eingebaut wurde: Zum
Einen sorgen sie dafiir, daf} die
Kipphebel ruhig auf der Achse
laufen und zum Anderen verein-
fachen sie die Serienherstellung,
da sie keine Einstellung bendti-
gen. Im Sportbetrieb sollten die
Scheiben verwendet werden, ein
leichtes Gerdusch der Kipphebel
kein Problem; die Federn auf der
Kipphebelachse  verschlingen
Energie! Bei der Verwendung der
Stahlscheiben muf man sich ver-
gewissern, dal} alles korrekt ein-
gestellt ist. Die Ventileinstell-
schrauben miissen direkt in einer
Linie mit den 1/4 Zoll Halte-
schrauben der Kipphebelgehiuse
liegen. Die serienmifligen
geschlitzten Einstellkappen soll-
ten durch die verrippten mit dem
Sechskant ersetzt werden, da sich
die Originalkappen selbst dann
lockern koénnen, wenn sie gesi-
chert sind.

Bei einer kompletten Motorrev-
sion sollte man seine Aufmerk-
samkeit auch den Steuerzeiten
und dem Ziindzeitpunkt wid-
men. Man darf nicht einfach den
Markierungen des Werks ver-
trauen, sondern sollte sich mit
einer Gradscheibe vergewissern,
ob alles stimmt. Die Ziindfunken
kommen von einem Lucas K2FC-
Magneten, der Ziindzeitpunkt
liegt bei 39° vor OT. Eine sauber
arbeitende Magnetziindung ist
eine feine Sache, es gibt fiir die
Pre Unit Twins jedoch auch elek-
tronische  Ziindungen. Die
Verwendung eines
reduziert aber den Aufwand fiir

Magneten

die Verkabelung, man spart
Ziindspulen und das ZiindschloB.

Die Elektrik werden wir in einem

spiteren Kapitel behandeln.
Die Spritversorgung erfolgt
durch zwei Amal Concentric
Vergaser. Die ilteren Monoblocs
konnen ebenso wie die moderne-
ren MK2 Vergaser eingebaut
werden. Die Vergaser werden in
Gummi aufgehingt, das
Zentrum des Vergasers 7 1/2 Zoll
von der Mitte des Zylinderkopfes
entfernt. Inzwischen sind ver-
chromte Gasschieber erhiltlich,
sie erhdhen die Lebensdauer der
Vergaser.
Dies war eine kurze Erlduterung,
wie man einen Triumph Twin
flottmacht! Fiir weitere Infor-
mationen empfiehlt sich das
Buch ,Triumph Tuning“ von
Stan Shenton. Es war in den
frithen 70ern verdffentlicht wor-
den und befafit sich mit den
500er, 650er und 750er Triumph
Twins (Die Triples werden auch
erwihnt. Der Ubers.).
‘ >< 7 enn man beim Herstellen
eigener Motorhalteplat-
ten bei Null anfangen will, dann
gibt es zwei Methoden. Die erste
Methode ist zwar einfacher, lie-
fert aber nicht so genaue
Ergebnisse bei der Ausrichtung
von Motor- und Getriebeeinheit.
Die zweite Art der Herstellung
ist komplizierter, aber hier sind
auch die Ergebnisse besser.
Methode

damit, ein  Paar

Die erste beginnt
Norton-
Halteplatten und ein Paar
Triumph-Halteplatten aufzutrei-
ben. Die Norton-Platten werden
exakt im Rahmen eingebaut.
Dann werden die Triumph-
Platten dariibergelegt und mit
den Bohrungen zum Motor aus-
gerichtet. Wenn man die beiden
Platten in dieser Stellung mitein-
ander verbindet (Schweillpunkt),
ergibt sich die Vorlage fiir eine
neue Platte, die den Triumph
Motor im Norton Rahmen hilt.

11
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Wie gut die Platte palt, hingt
davon ab, wie genau man arbeitet.
Wenn man ganz ohne irgendwel-
chen Vorlagen beginnt, so wie
ich es tat, mull man das
Motor/Getriebegehduse in den

Rahmen hingen und exakt so

Auflistung wichtiger

Rahmenunterziigen mindestens
1/8 Zoll Abstand sind. Es ist sehr
wichtig, dall die Bohrungen fiir
die Halteschrauben exakt ausge-
fithrt sind, sonst konnen sich die
Schrauben durch Vibrationen
losen, was zu Beschidigungen
fihren kann. Obwohl es mehr
Zeit beansprucht, ist es der beste

Teile und deren Preise: Weg, die Locher in den
Kugellager Steuerseite 45 $
Rollenlager Primirseite 70 $
Nockenwellen ab 90 $
Hepolite Kolbensatz ab 120 $
Original Kolbensatz ab 75 §
650er Zylinderblock, neu 299 $
T 120 Kopf, gebraucht ab 75 $
Dichtungssatz ab 25 $
Amal 930 Concentric, neu ab 149 $
Amal 398 Monobloc, neu ab 229 §

positionieren, wie es spiter ein-
mal sitzen soll. Dann konnen
Muster aus stabilem Karton

angefertigt  werden.  Dieser
Vorgang erfordert sehr groBe
Sorgfalt! Wenn diese Vorlagen
soweit stimmen, kann man die
Umrisse auf diinnes Blech iiber-
tragen um die Positionen der
Bohrungen zu ermitteln. Wenn
man bereits perfekte Vorlagen
hat, kann man die Umrisse direkt
auf einer Platte aus 1/4 Zoll star-
(Weis

welche

Duraluminium
Bescheid,
Legierung man da nehmen soll-
te?? Der Ubers.) iibernehmen.
Nachdem die Platte ausgesigt
konnen  die

kem
jemand

worden st
Befestigungslocher zum Motor
gebohrt werden. Danach miissen
die Platten am Motor ange-
schraubt werden. AnschlieBend
sind  die

Rahmen mit einem Korner zu

Bohrungen zum
markieren und zu bohren.
Der Motor sollte so im Rahmen

daf
Kurbelgehiuse

sitzen, zwischen dem

und den

Halteplatten mit einem zu klei-
nen Bohrer vorzubohren und den
Rest mit einer kleinen Rundfeile

,Duraluminium®

zu erledigen!
Zwischen den vorderen
Bohrungen und den Halteplatten
sind sechs 1/16 Zoll Scheiben als
Distanz erforderlich, hinten wer-
den sechs 1/16 Zoll Scheiben
benotigt. Wenn das Kurbel-
gehiduse im Rahmen befestigt ist,
kann man sich an die
Aufhingung des Getriebes kiim-
mern. Das obere Loch sollte ein
Langloch sein, um die Primir-
kettenspannung einstellen zu
konnen, hier werden zwei 1/16
Zoll Scheiben bendtigt. Um
einen einwandfreien Sitz des
Getriebes zu gewihrleisten, ist
am unteren Befestigungsloch
1/16 Zoll Material abzutragen.
Wenn Motor und Getriebe pas-
send im Rahmen sitzen und ver-

schraubt sind, sollte das innere

Primirgehiduse angepallt werden.
Da keine FuBraste benétigt wird,
mul ein Bolzen angefertigt wer-
den, der das Primirgehduse an
der hinteren linken Halteplatte
befestigt. Zwischen der Platte
und dem Gehduse muf} noch eine
Distanzscheibe eingepallit wer-
den. Bei der hinteren Halteplatte
auf der Steuerseite darf man eine
Bohrung zur Abstiitzung des
Kupplungszuges nicht vergessen.
Auflerdem muf} man in jeder der
beiden hinteren Halteplatten
zwei Bohrungen vorsehen fiir die
Montage der Grundplatte des
Oltanks.

Wenn dies alles abgeschlossen
ist, kann man die obere
Motorauthingung in Angriff
nehmen. Auch hier wird 1/4 Zoll
Duraluminium verarbeitet. Die
Befestigung umfal3t die vier
Bolzen der Kipphebelgehiuse
und die Montagepunkte unter-
halb des Lenkkopfes am Rahmen.
Diese Halterung ist aus zwei
Griinden wichtig. Zum einen
hilt sie den Motor, zum anderen
stabilisiert sie den Bereich des
Lenkkopfes. Wer jedoch keine
Ambitionen hat, sich die
Halteplatten selbst herzustellen,
kann diese auch im
Zubehorhandel in verschiedenen
Ausfiihrungen kaufen!

Ubers.: Erik Hoffmann

Im nichsten Teil werden der
Primirantrieb, das Getriebe und
das Hinterrad behandelt. Fiir die-
jenigen unter uns, die gerne
etwas flotter unterwegs sind,
wird im Anschluf} an die TRI-
TON-Serie eine Ubersetzung des
Buches , Triumph Tuning® von
Stan Shenton folgen.



Das Mittendrinwort

ch sag’s Euch gleich: zum 1.

April schreib® ich gar nichts.
Wozu auch, es glaubt ja eh keiner
an diesem Tag ?!

Einzig die Story um die
geheimnisvollen Reparaturan-
leitungen hat leider ein jihes
Ende genommen (s. letzte
NEWS- ,Aus dem Internet®), der
Anbieter hat sich sang- und
klanglos aus dem Internet verab-
schiedet, seine E-Mail-Adresse
geloscht. Falls aber der eine oder
andere mal wieder verdichtig
glinstige Offerten
Reparaturhandbiichern fiir engli-
sche Motorrdder in deutscher

von

Sprache in den Zeitschriften fin-
den sollte, kann er/sie mir gern
Bescheid sagen, damit ich die
,Ermittlungen” wieder aufnehme.
Schade, es war so spannend !!!

Einen Leserbrief erhielten wir
noch zu der Geschichte mit der
von der in Frankreich ansissigen
Firma Mecatwin modifizierten
~New Bonnie“, die eigentlich zu
dem Thema vorher passt, nur in
umgekehrt-verdrehtem  Sinne
(Bericht s. NEWS 9 — , Uber den
Tellerrand geschaut ...“) von
Christof Hillebrand. Er schreibt:

Huallo liebe Freunde, lieber Mitch,
ich hoffe, Ihr hattet alle tolle
Feiertage schone

und viele

Dinge, die man fiir seine
Lieblinge (Moppeds) halt so
braucht. Mitch, Du wolltest wis-
sen, was ,,la péche” bedeutet , was
MECATWIN in seiner Anzeige
verwendet. ,La péche” oder ,La
frite“ bedeuten umgangssprach-
lich nicht etwa ,,tote Fische“oder
Jfette Fritten“ sondern Kraft,
Power, Schwung ! In dieser
Anzeige will man sagen, dass die
Durchzugskraft

Triumph-Charakter hat.

einen echten

ACHTUNG ! Ich habe versucht,
MECATWIN iiber die angegebe-
ne Telefon-Nummer zu errei-
chen, aber leider ist bei der
Anzeige ein Fehler unterlaufen
und es ist eine private Telefon-
Nummer. Die Leute sind sehr
nett, aber auch genervt, denn sie
bekommen stindig "Bonnie-
Anrufe". Ich werde versuchen,
die richtige Nummer herauszu-
bekommen und sie euch bei

Gelegenheit zukommen zu lassen.

Herzliche Griille
Euer ,Exilfranzose Christof*

Dazu mochte ich bemerken,
dass ich zuerst mal froh bin, dass
wir ausschlieBen konnten, dass
der Fehler unserer NEWS unter-
laufen ist, denn wir hatten ja den

Original-Anzeigentext  gleich
mitgedrucke.
Christof, ich kann Dir im

Moment nur insoweit weiterhel-
fen, indem ich Dir die Daten des
Heftes mitteile, aus der ich den
Artikel herausgefiltert hatte: es
handelt sich hierbei um die in
Frankreich erscheinende ,Moto
Légende®, Ausgabe September
2001 (ich hab‘ auch nur die eine
...), Seite 18 — nur zur Orientie-
rung, die Anschrift lautet:

Moto Légende, BP 411,
F-77309 Fontainebleau Cedex
Tel. 0033 — 1 60 39 69 69
Fax 0033 — 1 60 39 69 01
E-mail: motoleg@elvea.fr

Vielen Dank fiir Deine Hilfe
bei der Ubersetzung! Jetzt weif3
ich wenigstens, dass ich letzten
Herbst
Bonnie“ebenfalls ein(e/n) ,,péche”

meiner ,kleinen

verpasst habe ...
Mitch

Metro jetzt auch Triumph-
Teileliferant

Wie aus der Metro-Clubpost
vom Mirz 2002 zu entnehmen
war, steigt Metro in das lukrati-
ve Geschift mit Verschlei3- und

News aus
aller Welt

Ersatzteilen  fir  Triumph
Motorrider der neuen und alten
Kunden der
Metro kénnen sich nun freuen, da
laut Metro, alle Teile anhand der

Parts

Generation ein.

Teileliste (Replacement
Catalog) nun in fast allen Metro

Filialen, und auch per Bestellung
erhiltlich sind. Nachteil ist aller-
dings, nur Kunden der Metro
konnen auf das groBe Teilelager
Der
belduft sich dabei gegeniiber den
iblichen Hindlern auf 40-80%.
Gefunden in der Metro Clubpost
Ausgabe 211; unter dem Titel
,Frischer Saft im Kiihlregal®.

zugreifen. Preisvorteil

Walter
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Watsonian

Seitenwagenhersteller sind

gekommen und wieder ver-
schwunden, Watsonian jedoch

hat nie aufgegeben. Mick
Duckworth erzihlt die
Geschichte  von  Englands

bekanntestem Seitenwagenher-
steller. Aus Classic Bike 4/85.

Es ist ein Ritsel, wer genau
den Seitenwagen erfunden hat.
Man nimmt an, dall die Idee,
einen Passagier auf einem dritten
Rad neben dem Motorrad zu
beférdern, von einer Zeichnung
von John Moore aus dem Jahre
1903 ausgeht. Das Grundkon-
zept war jedoch bereits sieben
Jahre
bekannt gewesen.

zuvor in  Frankreich

Der erste Seitenwagen, der
wirklich hergestellt und an ein
Motorrad montiert worden war,
war Wahrscheinlichkeit
nach der von W. G. Graham aus

aller

Middlesex patentierte; er stammt
aus demselben Jahr, in dem
Moore’s Zeichnung veroffentlicht
Der  Wunsch  der
Motorradpioniere, ihren Spal}

wurde.

mit ihren Freunden oder
Freundinnen zu teilen, hatte
bereits den Nachldufer und den
Vorwagen geschaffen. In der
Staubwolke des Hinterrades zu
sitzen oder im Vorderteil gefdhr-
lich herum geschleudert zu wer-
den, um gelegentlich auf die
Straf3e zu fliegen, schien den mei-
sten Passagieren aber nicht zu

gefallen (Alles Weicheier! Der

Ubers.). Der Seitenwagen erwies
sich als die praktischste und
angenehmste Art, gemeinsam
Motorrad zu fahren. Seit seinem
Erscheinen haben die Leute das
Ableben diesen einzigartigen

unsymetrischen Dings vorherge-
sagt. Obwohl wihrend der
Geschichte des Motorrades kleine
Autos, Cyclecars (Art Gespann
mit 4. Rad!) und sogar der
Soziussitz sein Leben bedroht
haben, hat er iiberlebt, und wird
immer noch gebaut!

Dutzende von Seitenwagen-
herstellern sind gekommen und
wieder gegangen, nur einer blieb
seit den frithesten Tagen bis
heute im Geschift. Watsonian —
der sicherlich bekannteste Name
im Seitenwagenbau — hat zahllo-

se Tiefs und Riickschlige iiber-
lebt. Heute bietet die Watsonian
Sidecars Ltd. eine Palette von sie-
ben Modellen fiir eine grofe
Anzahl von Motorrddern an.

Die Watsonian Story begann

1911. Bis zu diesem Zeitpunkt
waren bereits einige Seitenwa-

genhersteller im Geschift, wobei
Montgomery und Mills-Fulford
fithrend
Frederick Watson war frisch ver-
heiratet und er war stolzer
Besitzer eines NSU V-Twin Ge-
spanns. Und er war es leid, jedes-

waren. Thomas

mal den Seitenwagen abschrau-
ben zu miissen, wenn er das
Gespann wegstellte. Er wohnte
in einem Reihenhaus in der 131
Conybere Street in Birmingham,
und in jenen Tagen war es nicht



iblich, ein Fahrzeug bei
Nichtgebrauch auf einer offentli-
chen Strafle abzustellen. Daher
muflte Mr Watson jeden Abend
sein auseinandermontiertes Ge-
spann iiber einen schmalen Weg
neben dem Haus schieben, um es
am nichsten Morgen wieder hin-
auszufahren und zusammenzu-
bauen. Trotz alledem war Mr
Watson ein praktisch veranlagter
Mann. Obwohl er von Beruf
Zimmermann war, konnte er
Klempner- und Installations-
arbeiten ausfithren, tapezieren
und anstreichen.

Anfang 1911, als seine Frau
ihr erstes Kind erwartete, dachte
er uber die
Parkproblems nach. Durch das

Losung des

Experimentieren mit gefalteten
bodenlosen Schuhkartons erfand
er den klappbaren Seitenwagen
oder??). Mit der
Unterstiitzung einer ortlichen

(genial,

Maschinenbaufirma konstruierte
er nun ein rechtwinkliges
Fahrgestell mit Gelenken an
jeder Ecke sowie ein Blechboot,
dafl durch vertikale Scharniere
zusammengehalten wurde. Das
Ganze konnte jetzt so gefaltet
werden, wie er es mit dem
Schuhkarton ausgeknobelt hatte.
Der  Sitz

Winkeleisen aufgebaut, dafi dem

war auf einem
Gestell in eingebautem Zustand
Stabilitdt verlieh. Das Ergebnis
war ein Seitenwagen, der inner-
halb von Sekunden zur Maschine
hin gefaltet werden konnte und
so ganz leicht tiber den 2ft.8in
(ca. 80 cm) breiten Weg hinter
das Haus zu schieben war.

Die Erfindung wurde in sei-
nem Freundeskreis bewundert
und er wurde sehr darum benei-
det! Fred Watson begann also
bald mit der Produktion unter
dem Namen ,Patent Collapsible
Sidecar Company Ltd.“. Das

Haus in der Conybere Street
wurde zur Fabrik umfunktio-
niert. Die Rahmen wurden in der
hinteren Kiiche zusammenge-
und Mrs Watson
machte die Polsterarbeiten im

schweilt,

mit  der
Unterstiitzung  ihres  Sohnes
Ronald. Neben dem faltbaren
Typ wurden auch ,herkémmli-

vorderen  Raum,

che” Seitenwagen ins Programm
aufgenommen, mit Booten aus
Holz ebenso wie aus Flechtwerk.
Das Geschift ging gut voran,
und der Familienbetrieb der
Watsons
Nachbarhaus in Beschlag und
stellte Arbeiter ein.
Wahrscheinlich deshalb, weil
das Wort ,collapsible” fiir einen

nahm noch ein

Seitenwagen unpassend erschien,
dnderte Fred Watson den Namen
seiner Firma in ,Watsonian
Folding Sidecar Company“. Der
Verkauf ging direkt an die
Kundschaft, aber es gab auch
Hindler — wie z.B. das Harrods
Warenhaus in Knightsbridge.
Der Name, der fiir eines der
ersten Standardmodelle gewihlt
wurde, war Monarch; zu Ehren
das gerade gekronten Konigs
Georg V. Watsonian hielt den
Namen Monarch bis weit in die

60er Jahre bei.

Die Zahl der Motorrdder stieg
in den 20er Jahren in England
rapide an, und entsprechend stieg
Nachfrage
Seitenwagen. Die bescheidene

auch die nach
Leistungsausbeute der Motor-
rider bedeutete, dal} grofe
Steigungen selbst fiir Maschinen
ohne Seitenwagen eine Heraus-
forderung  darstellten.  Die
Motorradhersteller fithrten oft
eine zu diesem Zweck extra
gebaute und verstirkte Gespann-
maschine mit mehr Hubraum.
Fred Watson war jedoch ent-
schlossen, Seitenwagen an die
Fahrer populirer Mittelklasse-
maschinen zu verkaufen. 1914
kiindigte Fred Watson das erste
Leichtgewichtsfahrgestell — an.
Laut Werbung war es ideal fiir
Maschinen bis 3 HP, wie z.B. die
beliebten 2 1/2 HP Motor-rider
mit 350 ccm. Er wog unter 40 1b
(ca. 18 Kg), war aber trotzdem
aus Stahlrohren aufgebaut.

Er hatte drei AnschluBpunkte
zum Motorrad, und ebenso wie
bei den
Seitenwagen aus dieser Zeit war
das 19 Zoll Rad ungefedert am
Rahmen gelagert. Das Boot war
auf  Federn Ein
Drehverschlufl ermdglichte es,
das Boot zur Vorderseite des

anderen Watsonian

montiert.
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Rahmens wegzukippen, um den
Zugang zur Antriebsseite des
Motors zu Das
Basteln an der Mechanik war

erleichtern.

begleitender Teil einer jeden
Fahrt in diesen Tagen!

Das
das mit verschiedenen Booten

Leichtgewichtsmodell,

erhiltlich war, erwies sich als sehr
beliebt. Es wurde von den
Rekordfahrern in Brooklands
bevorzugt, und seine Vorteile
wurden in vielen Gelindezuver-
lissigkeitsfahrten demonstriert.
Die Gesellschaft Fred
Watson, die sich immer noch an

von
threm  Stammsitz in  der
Conybere Street befand, produ-
zierte eine stindig wachsende
Modellpalette von Seitenwagen
fir die unterschiedlichsten
Anforderungen. Das Modell 3
mit der Transportbox war das

erste von vielen Watsonian

war, noch die Norm. Extra ausge-
wihlte englische Weidenruten
wurden fiir die Korbmodelle ver-
wendet, von denen einige sogar
als aerodynamisch bezeichnet
wurden! Herkémmliche (Holz-)
Boote wurden aus Sperrholz auf
Escherahmen aufgebaut, und ab
Werk in Griin, Grau oder
Kutschenblau geliefert, obwohl
auch jede andere Farbe bestellt
werden konnte. Die Sportversion
des Fliegengewichtsmodells
hatte ein besonders leichtes,
stromlinienférmiges Boot aus
Aluminium, einem Material, das
in zunehmendem Malle fiir
Watsonians Seitenwagenboote

verwendet werden sollte.
Luxuritsere und schwerere Typen
waren oft mit der Moglichkeit
versehen, leichtes Gepick oder
eine Spritreserve mitzufiihren,

obwohl die Tage des Zweisitzers

Fahrzeugen, das fiir
Geschiftsleute fiir Transport,
Auslieferung  und  mobilen
Verkauf gedacht waren; Metzger,
Bicker, Fischhindler

Drucker unter

Kiufern zu finden.

und
waren den

Fur private Kunden war der
offene Einsitzer, der auf verschie-
denen Fahrgestellen erhiltlich

noch nicht angebrochen waren.
Der erste Weltkrieg unter-
brach die Produktion, und Fred

Watson erdacht einen
Ambulanz-Seitenwagen fiir
militirische Zwecke. Dieser

basierte auf der Transporterver-
sion, wobei hier eine Kranken-
trage auf das Fahrgestell montiert
worden war. Der Test wurde von

Watson personlich durchgefiihrt,
er fuhr einige Meilen auf der
Krankentrage des Ambulanzsei-
tenwagens mit, der an eine
Norton montiert war.

Im Anschluf an den Krieg
wurde mehr Personal eingestellt,
und die Expansion hielt an, bis
das Heim der Watsons zu klein
geworden war, obwohl bereits
andere Rdumlichkeiten als Lager
genutzt 1922 zog
Watsonian in die Brensdon Street
in Hockley um, in die Nahe der
Great-Western-Eisenbahnlinie
zum Snow Hill Bahnhof in

Birmingham. Trotz der Vielfalt

wurden.

der leichten Autos und Cyclecars,
die in den Handel kamen, erfuhr
die Beliebtheit des Seitenwagens
in den frithen 20er Jahren einen
regelrechten Boom!

In Birmingham fuhren sogar
Gespanne  als und
Watsonian baute 1921 einen
Seitenwagen extra zu diesem
Zweck. Sein stabiles Fahrgestell
hatte 5 AnschluBBpunkte zum
Motorrad und trug ein gerdumi-
ges Boot im Landaulette-Stil. Es
war so breit, daB
Erwachsene nebeneinander sitzen
konnten. Ein wetterbestindiges
Dach und eine Scheibe aus
Triplex-Sicherheitsglas schiitzten
den zahlenden Fahrgast. Ein

Taxis,

zwel

Taxameter war auf dem
Vorderteil des Bootes montiert.

Da Mr Watson ausgeprigte
Kenntnisse von kommerziellen
Angelegenheiten hatte, nahm er
personlich an Wettbewerben teil.
Er bediente die Anspriiche des
etwas sportlicheren Fahrers eben-
so wie die des Arbeiters, der den
Seitenwagen verwendete, um mit
seiner Familie am Wochenende
ins Griine zu fahren, nachdem er
die Woche iiber zur Arbeit
gependelt ist.

Ein eleganter Sportseiten-



wagen in den 20er Jahren war der
Watsonian R 34, dessen Boot,
das aus Sperrholz auf einem
Escherahmen bestand, die belieb-
te Zeppelinform hatte. Die kon-

kurrierende  Firma Swallow
Sidecars - aus der spiter Jaguar
hervorging - produzierte das, was
man gemeinhin fiir das beste
Boot fiir einen Sportseitenwagen
halten konnte. Der fachkundige
Enthusiast wiirde sich jedoch das
Swallow Boot auf ein Watsonian

Fahrgestell montiert haben, um

ein einzigartiges Gespann zu

bekommen.
1923 wurde im Rahmen der
Tourist Trophy auch eine

Gespannklasse eingefithrt, und
Watsonian
schickte
speziellen Alu-

einen

Seitenwagen ins
Feld. Dieser war
extra fiir
Rennen  kon-
struiert worden
und war unter
der Bezeich-
,The II-
Sidecar” im Ka-

nung

talog zu finden. Fred Dixon ge-
wann die erste Veranstaltung mit
einem Seitenwagen, der an eine
Douglas geschraubt war. Aber
obwohl er sein  eigenes
Fahrgestell gebaut hatte, verwen-
dete er ein Boot, das von
Watsonian geliefert wurde. Der

Bau des II-Sidecars mulite 1925

schon wieder eingestellt werden,
sehr zum Bedauern von Fred
Watson. Denn obwohl die
Zuschauer ihn mochten, gab es
Mifbilligung aus Teilen der
Hindlerschaft. Dort nahm man
an, daf} die spektakuldre Art des
Seitenwagenrennens mit Booten
dhnlich den auf der Strale ver-
wendeten, den Verkauf hemmen
koénnte. Man dachte, dal} diese
Umstinde den seriosen Familien-
vater davon abhalten wiirden,
einen Seitenwagen fiir den Pri-
vatgebrauch ins Auge zu fassen.

Ubersetzer: Erik Hoffmann

Im nichsten Heft Teil 2

SureRr Susx Cnagsie Mxll
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Triumph-
Thunderbird

Gespann

Ins Gespann gesetzt ...

ch habe immer angenommen,
Iein Gespann sei etwas fir
leichte Exzentriker, oder viel-
leicht sogar fiir geisteskranke
Kriminelle (Viele Griile an alle
Gespannfreunde! Der Ubers.)!
Ich will ja zugeben, daf} es eine
Zeit gab, da Gespanne die einzi-
ge okonomische Moglichkeit des
Transports einer Familie boten.
Aber seit dem Aufkommen preis-
glinstiger Automobile gibt es
doch wohl keine Entschuldigung
mehr ein Gespann zu bewegen! —
Oder ?2?7?

Ich bin bereit, vom Gegenteil
iberzeugt zu werden. Eigentlich
hab® ich ja gar keine andere
Wahl. Der Classic-Bike
Redakteur Phillip Tooth, ein
iiberzeugter Gespannfanatiker,
glaubt, ich sei der richtige Mann,
um zum Gespannfahren bekehrt
zu werden. Meine Bitten um
Nachsicht werden ignoriert und
ein Termin wird vereinbart.

Martin Pagett’s einzigartige
1965er Triumph Thunderbird
mit einem Watsonian Palma Sei-
tenwagen steht bereit, und
Phillip wartet nur darauf, den
Kurs zu beginnen. Man geleite
mich zum Gespann!

Der Versuch startet

,Vergif3 alles, was du iiber
Motorriader weist, wenn du ein
Gespann bewegst. Es ist kom-
plett anders.” lautet Phillip’s

erster Ratschlag. Ich

serfuhretwas tiber die Grund-
lagen des Gespannfahrens auf
dem BMW/Watsonian Gespann
eines Freundes, aber ich bin alles
andere als ein guter Gespann-
Lenker! Da ist mehr als nur
beschleunigen in Linkskurven
und gaswegnehmen in
Rechtskurven, wie ich noch her-
ausfinden werde. Auf einem
Gespann lduft alles entgegen den
bisherigen Gewohnheiten. Es

bedarf einer groBlen Portion

um meine weitere Kariere als
Gespanntreiber, wenn ich gele-
gentlich in den Seitenwagen nach
Phillip’s gequiltem Gesichts-
ausdruck schaue. Zu meiner
Uberraschung macht er einen
ziemlich gelassenen Eindruck.
Endlich darf anhalten, da er mit
weitere Tips geben will.

,Du gibst in Linkskurven
zuwenig Gas. Fahre in die Kurve
und gib am Scheitelpunkt Gas,
um das Seitenwagenrad unten zu
halten. Dabei mufit du den Drift
des Hinterrades kontrollieren.
Auf geraden Strallen solltest du
zur Mitte hin fahren, um nicht zu
nah an den Rand zu geraten®
(wg. der leichten Wolbung der
meisten StraBen. Der Ubers.). Ich
nicke nur heftig und hofte, alles
zu behalten.

Gottvertrauen, um in enger wer-
denden Linkskurven das Gas ste-
hen zu lassen, und als ich in einer
Rechtskurve Gas
muf} ich mit dem Lenker kdmp-
fen. Wir haben schon eine Meile

wegnehme,

zurlickgelegt, meine Arme wer-
den immer krummer, und den
Bordstein hab’ ich schon zweimal
erwischt. Irgendwas mul} ich
wohl falsch machen. Ich fiirchte

Wir sind aber noch nicht fer-
tig. Ich erwihne, daf} es auch
noch Rechtskurven gibt. ,Nimm
nicht zu frith Gas weg, um nicht
den Schwung des Seitenwagens
zu verlieren, den du eigentlich
benotigst, um durch die Kurve
zu kommen. Fahr schnell in die
Kurve und mach das Gas schnell
zu. Ein kurzes Antippen der
Vorderbremse hilft dir, um durch



die Kurve zu kommen. Richte
das Gespann geradeaus, bevor Du
wieder Gas gibst.“ Ein schnelles
Schleudern durch die Kurve
erfordert eine andere Technik:
,Halte einfach das Gas offen und
reise mit dem Lenker die Karre
rum!“, erklirt mir Englands
Antwort auf Ben Hur.
Und er hat Recht!
Zuversicht wichst mit jeder

Meine

Biegung, die ich schaffe. Die
Panik weicht und der Spal3
kommt! ,,Wir machen jetzt einen
Experten aus Dir!“ ruft Phillip in
das Rohren der Triumph.

Mit dem Basiswissen fiihle ich
mich bereit fiir anspruchsvollere
Techniken. Martin hat an seinem
Palma eine Seitenwagenbremse
montiert. Phillip hidlt nicht so
viel davon, aber fiir einen
Anfinger ist es ganz praktisch,
das Gespann durch das Betitigen
beider Bremsen gerade zu halten.
Die Seitenwagenbremse ist unab-
hingig von der des Motorrades,
und ich stelle fest, dal3 man mit
einem geschickten Ful — die
Pedale liegen dicht beisammen —
beide Bremsen unabhingig von-
einander betdtigen kann! Wenn
ich nur die Seitenwagenbremse
verwende, kann ich das Gespann
fast auf der Stelle wenden. Das
Betdtigen der hinteren Bremse
der Triumph hilft mir in
Rechtskurven. Die Gabel hat
dabei die Tendenz, weit einzu-
tauchen. Hirtere Federn wiirden
hier helfen. Bald kombiniere ich
Gas und Bremse, ziehe und
driicke Hebel und Pedale wie ein
rasender Organist. Ich fahre
immer besser und Phillip lobt
meine Fortschritte. Ich werde
jetzt sicher keinen Seitenwagen
an meine Trident montieren, aber
nachdem sich  mir  die
Geheimnisse des Gespanns offen-

bart haben, habe ich eine andere

Meinung davon bekommen.
Vielleicht werde ich noch Spal}

daran finden.
Das Beweismittel

Martin Pagett, der Direktor
eines Versicherungsservice, ent-
schied, dal} nur eine Triumph 6T
Thunderbird das Richtige fur
sein Gespann sein wirde. ,Ich
habe mir keine Gedanken ge-
macht, ob es eine Unit oder eine
Pre-Unit sein sollte. Ich denke,
es wird eine Menge Aufhebens
um die dlteren  Motoren
gemacht®, erklirt er. Ein Vorteil
seines 650er Twins ist die
Halbverkleidung,
Vollverkleidung der fritheren
Modelle abgelost hat, als 1963

die Unit-Motoren erschienen.

welche die

Die Vollverkleidungen miissen
fiir die Seitenwagenanschliisse
durchbohrt werden.

Martin’s Thunderbird war erst
1968 zugelassen worden, obwohl
sie bereits 1965 gebaut worden
ist. Die Thunderbirds standen
lange bei den Hindlern, die
sportlicheren T120 Bonnies und
TRG6 Trophys waren damals eher
angesagt. Das Herstellungsende
der T-Bird 1966 hat kaum gehol-
fen, die Bestinde bei
Hindlern abzubauen. Als Martin
die Maschine kaufte, war der
Tank in Scharlachrot und Silber
lackiert, in den Farben der
1968er Bonneville. Der Spezialist
fir  Triumphfarben,  John

Chrichlow, meinte dazu, das

den

Umriisten sei wohl eine Aktion
des Hindlers fiir den Erstbesitzer
gewesen, um die Maschine loszu-
werden. Das findet Martin eher
unwahrscheinlich. Er glaubt, daf3
der Tank von Triumph irgend-
wann im Austausch gewechselt
wurde. Diese Tanks kann man

hdufig an geschweiliten

Reparaturen erkennen, meist an
der Unterseite. Der Tank hat
jedoch noch die harmonischeren
gitterformigen Embleme, die
1966 von den neueren Typen
abgelost Was
immer der Grund fiir den Tausch
des Tanks war, die Original

wurden. auch

Lackierung wire Schwarz und
Silber gewesen. Die Schutzbleche
waren ganz in Silber gehalten.
Martin hat die Maschine iiber-
arbeitet, und einen roten Streifen
in der Mitte der Schutzbleche
auflackiert. Das
Scharlachrot ist eine Autofarbe

verwendete

von Pdschoh. , Das Rot ist etwas
tiefer und weniger brilliant, aber
es triffc das Original ganz gut.”
erziahlt er uns. Er wihlte eine
Anzahl verschiedener Farben aus,
die Familienkonferenz suchte
eine davon aus.

Ein Freund Martins in Ashby
de la Zouch war der Vorbesitzer
der Thunderbird. ,Ich fuhr zwei-
mal hin, bevor ich zu einer
Entscheidung kam. Ich hatte mir
vorher schon verschiedene andere
angesehen, die auch restauriert
waren, aber nicht in der Qualitit,
die ich wollte. Die Thunderbird
war vollstindig original mit nur
18.000 Meilen (knapp 29.000
Km) auf dem Tacho®, berichtet
Martin. So original, dal Martin
annimmt, dall der Motor noch
nie auseinander genommen war,
bevor Martin dies tat, um simtli-
che Lager und Dichtungen zu
Die Kurbelwelle
mulbte er nicht iiberarbeiten, aber
er hatte einen Stolel und eine

wechseln.

StoBstange zu tauschen. Eine
elektronische Ziindung war ein
beliebter Umbau, aber Martin
hat beschlossen, die Kontakt-
ziindung beizubehalten.

Die Originalitit erstreckt sich
auch auf die Schalldimpfer. Der
Chrom ist bald durch, und der
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linke hat mal ein Paar Spritzer
Batteriesiure abbekommen, aber
sie sind noch gut genug. ,Ich
fahre nicht auf Ausstellungen
damit! Ich wollte, dal} sie wie
eine neue Thunderbird aussieht
und auch fihrt; ich wollte sie
nicht so gut machen, daf} ich
mich nicht mehr traue mit ihr zu
fahren.” Um diese Philosophie
beizubehalten hat Martin an sei-
ner Maschine ein paar praktischer
Verbesserungen vorgenommen.
Martin fand die original 8 Zoll
Simplex-Bremse nutzlos, beson-
ders in Verbindung mit dem
Seitenwagen. Er konnte die
Bremsankerplatte einer 1968er
Triumph auftreiben, die in die
original Trommel passen sollte.
Leider waren die Teile nicht
kompatibel, so daf} er noch eine
neue Nabe suchen mufte. Diese
hat Doug Richardson dann mit
Edelstahlspeichen- und Felge
ausgestattet.

Im Hinterrad ist eine italieni-
sche Chromfelge montiert. Das
wurmt Martin: ,Ich mag keinen
italienischen Chrom!!* Kiirzlich
muBlte er wegen einer Panne vom
RAC nach Hause gebracht wer-
den. Ausbau  des
Hinterrades muf} der

Zum
ganze
Kettenschutz abgebaut werden.
Ein  schnell
Hinterrad, wie es an der neuen

demontierbares

Maschine gegen Aufpreis erhilt-
lich war, steht nun auf seiner
Einkaufsliste ganz ganz oben.
Und wenn er eins findet, lifit er
bei Doug Richardson genauso
eine tolle Felge wie im Vorderrad
einspeichen.

Der vorherige Besitzer hatte
die Thunderbird 18 Jahre. In den
frithen 70ern wollte er den Amal
Monobloc
bestiicken lassen. Zu dieser Zeit

mit neuen Diisen

lief bei Amal eine Austausch-
aktion — neu gegen alt — der

Vorbesitzer war einverstanden,
und so bekam der Donnervogel
die neuere Vergaserversion.

Den Palma-Seitenwagen (hab
auch einen! Der Ubers.) lieferte
Watsonian. Da es sich um ein
handelte,
konnte Martin einen netten
Preisnachlal auf den Listenpreis
von 2398 Pfund raushandeln.
Die Farben, die Martin lackierte,
sind auf Fall
Verbesserung. Der Seitenwagen

Ausstellungsmodell

jeden eine
kam in einer Lackierung, braun
und gelb.

Gegeniiber dem Palma der
60er sind hier
Verbesserungen zu finden. So
gibt es jetzt ein 10 Zoll Rad vom
(alten) Mini, und der Sitz ist
richtig verschraubt und nicht

auch

mehr aufgehidngt (wohl im Stil
der ganz alten 2CV-Sitze. Der
Ubers.). Moderne Palmas haben
auf beiden Seiten Ausschnitte,
die den Einstieg erleichtern sol-
len, unabhingig davon, ob das
Boot auf der linken oder der rech-
ten Seite montiert ist. Diese
Anderung ist ein Zugestindnis
an den Export. Im Kindersitz im
hinteren Teil des Bootes sitzt der
Hund der Pagetts.

Der Beschluf

Am Abend vor unserem Test
ergibt eine kurze Probefahrt, dal3
schlecht
anspricht und dall das Gespann

die vordere Bremse

nach links zieht, was auf einen
falschen Sturz schlieBen ldBt.
Nach wenigen Minuten schrau-
ben ist die Bremse am folgenden
Die
Verbindungsstange zwischen den

Morgen eingestellt.
beiden Bremsarmen wird gelost,
beide Arme werden so einge-
stellt, dal} die Bremsbeldige sau-
ber an der Trommel anliegen,
dann wird das Gestinge wieder

montiert.

dndern Phillip und

Zur gleichen Zeit
ich die
Geometrie des Gespanns. Wir

verwenden zum  Vermessen
Holzleisten und ein Lot. Das
Seitenwagenrad  sollte  eine

Vorspur von 3/4 Zoll haben und
das Motorrad sollte eine Neigung
von 1 Zoll vom Seitenwagen weg
haben. Martin ist beeindruckt
von der Verbesserung, die sein
Gespann erfahren hat. Fiir Martin
ist das Gespann die Kronung sei-
ner Sammlung, die anderen
Maschinen in seiner Garage sind
eine T100 und eine BSA Bantam,
die er jeden Tag benutzt.

Die Thunderbird ist eine der
besten Triumphs fiur den
Gespannbetrieb.  Thre
Motorabstimmung macht sie

sanfte

jede
Menge Drehmoment. Der einzel-
ne Vergaser den
Wartungsaufwand und senkt den
Verbrauch — bei dem zusitzli-

zuverldssig und bietet

reduziert

chen Gewicht des Seitenwagens

ist man fiir jede Hilfe dankbar.
Dank Martin,

Gespann und den Anstreng-

seinem

ungen von Phillip hat sich meine
Ansicht tibers Gespannfahren
gewandelt. Ich schaue nicht mehr
hochmiitig auf Gespannfahrer
herab!

Verriickte??? No6666, iiber-
haupt nich!!

Aus Classic Bike 2/96, Uberset-
zer: Erik Hoffmann

PS.: Im nichsten Heft gibt’s
auler dem 2. Teil der Watsonian-
Story noch einen Bericht {iber
eine Bonnie T140 mit einem
Squire Seitenwagen.
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as Gesicht eines Unterneh-

mens wird letztlich von den
verantwortlichen Minnern
geprdagt. Aber andererseits sind
diese Minner und der Erfolg
ihrer Arbeiten eng verflochten
und weitgehend beeinflu3t von
der Umwelt, in die sie hineinge-
stellt Die britische
Motorradindustrie ist ein gutes

Beispiel fiir die Richtigkeit die-

sind.

ser Behauptungen. Denn so sehr
es eine kleine Zahl profilierter
Minner aus der Praxis mit der
Entwicklung des Motorrades
gewachsener Konstrukteure ist,
die der englischen Motorrad-
industrie und ihren Erzeugnissen
in den letzten 40 Jahren das
Profil gab, so sehr war deren
erfolgreiches Wirken, waren die
Realisierungsmdoglichkeiten ihrer

Lil 1=
gy T

T S

technischen

so  zahlreichen

Schépfungen abhingig von der
Einstellung der Menschen, fiir
die sie arbeiteten, zum Motorrad.
Nirgendwo waren die Voraus-
setzungen fuir ein so intensives
Wirken um die Weiterentwick-
lung des Motors auf zwei Ridern
so giinstig wie in England, nir-
gendwo gab es Jahrzehnte hin-
durch einen so aufnahmefihigen
Markt  fir
Heimatland

Motorrider im
und in vielen
Exportlindern wie gerade fur die
britische Industrie - und nir-
gendwo haben sich diese Voraus-
setzungen auch heute noch so
ausreichend erhalten konnen wie
eben auf der britischen Insel. In
unserem  Bericht die

in Earls

iber
Motorradausstellung

Court wurde versucht, einige der

5 a5y e s e v e

entscheidendsten Einfliisse, die
diese im Vergleich zu anderen
europdischen Lindern so unge-
her-
beifiihren, deutlich zu machen.

wohnliche Situation

Eben in diesem Bericht wurde
darauf hingewiesen, dal} es zwar
noch einige motorradbauende
Unternehmen in England gibe,
die nicht ausgesprochen konzern-
abhingig sind. Unter ihnen
befinden sich auch Fabriken, die
Maschinen mit 500 ccm und dar-
iiber bauen, wie etwa Royal
Enfield und Velocette. Aber ihre
Bedeutung ist gering im
Vergleich zu den Marken, die in
den beiden groflen Zweirad-
Konzernen Englands zusammen-
gefalt sind: in der AMC-Gruppe,
zu der AJS, Matchless, Norton,
Francis Barnett und James
gehoren, und in der BSA-
Gruppe, die von Ariel, BSA und
Triumph gebildet wird und die
zweifellos die bedeutendere dar-
stelle. Raumlich sind die Werke
der AMC-Gruppe

London zusammengefa3t (wir

im Raum

Oben: Hinter dieser Neubaufront liegt der ganze
groBe Komplex der BSA-Motorradwerke in
Birmingham, in dem - wie bei Triumph - zum
uberwiegenden Teil Maschinen mit 500 ccm und
mehr produziert werden.

Links: Bandmontage der groBen Zweizylinder-
modelle bei Triumph.



berichteten seinerzeit davon, dal
nach dem Verkauf der Norton
Fabrik in Birminghams Brace-
bridge Street, wo die beriihmten
Maschinen seit Jahrzehnten
gebaut wurden, die Fertigung
von Birmingham nach London
verlegt werden multe, was, wie
immer in solchen Fillen, ein-
schneidende Personalverdnde-
rungen zur Folge hatte). Das
Programm der BSA Gruppe wird
einmal in dem in der Nihe von
Coventry liegenden Triumph-
Werk und zum andern in den
BSA-Werken im nur etwa 20 km
entfernten Birmingham gefer-
tigt, wobei gerade in diesen
Wochen der Umzug der Ariel-
Fertigung, die auch bisher schon
in Birmingham lag, in eine Halle
des sehr ausgedehnten BSA-

Komplexes erfolgt.

Bei Triumph und BSA wird
der weitaus grofite Teil nicht nur
aller britischen Motorrdder iiber-

haupt, sondern auch der schwe-
ren Brocken hergestellt. (Die
Viertaktfertigung bei Ariel, die
nahezu alle

ja einst auch

Hubriume umfalite, wurde
inzwischen aufgegeben, und in
den letzten Jahren bestand das
Ariel-Programm nur noch aus
den beiden Zweitakt-Zweizylin-
dermodellen, dem verkleideten
LEADER und dem unverkleide-
ten ARROW, erst seit der jiing-
sten Motorradausstellung ist dort
wieder ein Viertakemodell, die
BEAGLE mit

Einzylinder

50 ccm  ohv-
im  Blechpress-
Rahmen, hinzugekommen).

Wihrend die in
Ausdehnung beeindruckenden
Fabrikationsstitten von BSA

ihrer

(und dort werden nur Motorriader
hergestellt, die anderen Erzeug-
nisse des BSA-Konzerns haben
ihre eigenen groflen Fabriken!)
von jeher in Birmingham lagen,
auch wihrend des letzten Krieges

nur

verhdltnismidlig geringe

Zerstorungen erfuhren und dann
durch

Erweiterungsbauten erginzt wer-

nach dem  Krieg
den konnten, stand die Wiege
der Triumph-Motorrdder in
Coventry; als diese Stadt mit
jenem grofen Luftangriff bis auf
geringe Reste dem Erdboden
gleichgemacht wurde, brannten
auch die Triumph-Werke, die
sich nicht weit von der beriihm-
ten, ebenfalls dem Angriff zum
Opfer gefallenen und heute wie-
dererstandenen Kathedrale
befanden, bis auf die Stahlske-
lette aus. Binnen zwei Jahren
stand dann. einige Kilometer
aullerhalb Coventrys das neue
Triumph-Werk,
Maschinen dieser Marke auch

in dem die
heute gebaut werden.

Es ist recht aufschluBreich,
sich gerade die Entwicklung bei

Oben: So liegen die groBen Brocken bei BSA
zum Einbau neben dem Montageband bereit —
das sind alles 650er Super-Rocket-Motoren!
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Triumph und den Lebensweg der
Minner anzusehen, die heute
dort  die  Geschicke des
Unternehmens bestimmen und
deren konstruktives Wirken im
Verlauf der Jahrzehnte auch man-

che andere britische
Motorradmarke  entscheidend
beeinflulte.

Edward Turner

ie Zweirad-Industrie in

Coventry  hatte  ihren
Ursprung bereits 1868, als ein
Mr. Turner, Inhaber einer dorti-
gen  Maschinenfabrik,  ein
Fahrradmodell aus Paris mit-
brachte, ein Hochrad noch, das
man in eigene Fabrikation tiber-
nahm. Aber erst als dann 1886
das sogenannte »Sicherheitsrad«
(mit den gleich groBen, verhilt-
nismifig kleinen Ridern) auf-
kam und der Arzt J. B. Dunlop
den Luftreifen erfunden hatte,
konnte sich die Fahrradindustrie
wirkliches Gewicht schaffen und
belangreiche Umsitze erzielen.
In diesen Jahren war es auch, als
ein junger Deutscher, Siegfried
Bettmann aus Niirnberg, der
zundchst ein Fahrradgeschift in
London aufgemacht hatte, dieses
Unternehmen durch eine eigene
Fahrradfabrik in Coventry erwei-
terte; den dort hergestellten
den

Zweirdidern  gab  er

Markennamen Triumph. Die
Fabrik florierte, und 1887 kam
ein weiterer Deutscher dazu, ein

junger Ingenieur namens
Schulte, durch den die
Fabrikation neue Auftriebe

erhielt, zumal als es dann gegen
Ende des Jahrhunderts gelang,
noch finanzkriftige Partner zu
finden. Eine Stirkung der
Kapitalbasis war um so mehr
erforderlich, als Schulte, der
damit — als Deutscher — eigent-
lich den Grundstein fiir die spi-
ter weltbeherrschende britische
Motorradindustrie legte, in der
Fabrik in Coventry ein Muster
des in Deutschland entwickelten
ersten Motorrades, der bekannten
Maschine von Hildebrand &
Wolfmiiller, vorfiihrte. Er war
von den ungeheuren Zukunfts-
moglichkeiten eines motorgetrie-
benen Zweirades iiberzeugt.

sich  Mr.
Bettmann (der spiter, bis zum
Kriegsausbruch 1914, Biirger-

Freilich konnte

meister von Coventry war!) nicht
entschlieffen, die Miinchner
Konstruktion — mit dem liegen-
den, wassergekiithlten Zweizy-
lindermotor und den direkt auf
die Hinterachse wirkenden
Pleuelstangen — zu iibernehmen.
Aber daf} Motorrider in Coventry
von Triumph gebaut werden
miiliten, stand auch fiir Thn auller
Zweifel: 1902 erschien das erste
Motorrad mit der Marke
Triumph am Tank, hinsichtlich
des Rahmens sehr fahrrad-ver-
wandt, mit Tretlager und einem
vor dem vorderen Rahmenrohr
aufgehingten belgischen
Minerva-Motor, der bei 240 ccm
Hubraum mit einem automati-
schem Ansaugventil ausgeriistet
war und mittels Keilriemen das
Hinterrad direkt antrieb. Als
Oberflichenvergaser fungierte ei

Abteil des Tanks, die Ziindung
erfolgte mittels Spule und
Batterie. 1903 hatte der Motor,
der in groferen Stiickzahlen bald
auch fiir andere britische
Motorradfabriken

wurde, schon ein gesteuertes

importiert
Ansaugventil und ein
Spritzvergaser. 1904 wurde das
Triumph-Modell dann mit einem
stirkeren (3 PS) Motor, einem
belgischen Fanfnir, ausgeriistet
einem Motor, der seinerseits das
Vorbild der ersten JAP-Motoren
werden sollte. Aber Mr. Schulte
hitte kein Motorradmann der
Griinderzeit sein miissen, wenn
er nicht alles darangesetzt hitte,
seine Maschinen mit eigenen
Motoren auszuriisten: 1905 war
Triumph
3 PS-Seitenventiler
ging in Serie, und von da ab
stieg, obwohl die Zahl der briti-
schen Motorradhersteller nun

es soweit, ein bei

gebauter

ebenfalls sprunghaft zunahm, die
Produktion, die 1905 noch 5
Maschinen pro Woche und 1906
schon 500 Stiick im jahr betrug,
immer weiter an, so da} am Ende
des ersten Jahrzehnts unseres

Jahrhunderts  Triumph  die
fithrende britische Motorrad-
marke war.

Der Hubraum der Einzylin-

dermotoren stieg in diesen
Jahren tibrigens ebenfalls stindig
weiter an.

Autor: Siegfried Rauch

Ende des 1. ,Das
Motorrad“ Nummer 26 vom 22.
Dezember 1962.

Teils aus

Die Serie wird fortgesetzt in den
ndchsten News des Jahres 2002
anlaBlich des 100-jdhrigen
Jubildums Triumph-

von
Motorcycles.

Walter



Lane-Stormer

oder . ..

wie man einem AJS-Zweitakter Triumph-Power verpal3t!

riumph’s Zweizylinder-

motoren sind sicherlich in
unzihlige verschiedene Rahmen
eingebaut worden, der hier vor-
gestellte handwerklich perfekt
ausgefiihrte Umbau sprengt
jedoch den Rahmen des Ubli-
chen. Der in Berkshire ansissige
Enthusiast John Soper hat einen
Triumph 350 ccm Motor von
1950 in den Rahmen einer AJS
Stormer von 1976 eingebaut. Er
nennt seine Maschine im Trial-
Stil , Tri-Stormer”.

Urspriinglich war der Stormer
Motocrosser konstruiert worden,
250
Starmaker Zweitakter aufzuneh-

um den ccm  Villiers
men und wurde von der Norton-
Villiers-Gruppe hergestellt. Es
war vereinbart worden, dal} die
Maschine unter dem wiederbe-
lebten AJS-Markenname ver-
kauft werden soll, begann ihre
Produktion doch in der vormali-
gen A. J. Stevens-Fabrik in
Wolverhampton. Als die ersten
Stormer 1969 in den Handel
kamen, zog die Produktion in die
Norton-Villiers ~ Werke  in
Andover. Trotzdem wurden auch
weiterhin verschiedene Teile in
den Midlands hergestellt.

Frithe Exemplare trugen die
Bezeichnung ,Y4‘ und wurden in
einer MK1 und MK2-Version
hergestellt. 1970 war der Motor
fiir die YS-Version auf 368 ccm
aufgebohrt  worden.  Diese
Maschine wurde in Folge von der
Y40, der Y50, der Y41 und der
Y51 mit schlieBlich 410 ccm
abgelost. Insgesamt wurden um
die 5000 Maschinen gebaut. Die
meisten

davon gingen ins

Ausland, wo sie durchaus beacht-
liche Erfolge
Wettbewerb erzielen konnten.
Im Jahr 1973 hat die krisen-
gebeutelte Muttergesellschaft die
AJS-Sparte an Fluff Brown ver-
kauft, der von Anfang an mit der
der  Geldnde-
Zweitakter vertraut war. Fluff er-

im Motocross-

Entwicklung

weiterte das Programm zusitz-
lich zum Scrambler um eine
Trial- und eine Enduro-Variante.
Gelegentlich ~ wurden  Fluff
Brown’s FB-A]JS-Maschinen mit
Francis-Barnett  verwechselt.
Heute lduft seine Firma unter
dem Markennamen A]JS.

John Soper kaufte seine
Stormer als komplettes
Fahrgestell im Jahr 1987.
Er hatte kurz zuvor eine
350er Triumph 3 TA
restauriert und noch genii-
gend Teile tibrig, um noch
einen weiteren Motor auf-
zubauen. Er war ebenso
dabei, eine Greeves — eine
schottische Trial-Maschine
— aus einer Ladung von
Einzelteilen aufzubauen.
Dabei stellte er fest, das er
gentigend Teile hatte, um zwei
Fahrgestelle aufzubauen — und
hier kam ihm die Idee, den
Triumph Motor in den Greeves
Rahmen zu hidngen.

,Ich rief bei Freddie Giles an,

unserem  oOrtlichen Schweis-
Ko6nig und Rahmen-Richter, und
bat um seinen Rat.“ berichtet

John auf unsere Anfrage. ,Das
Fazit seiner Antwort war: Kein
Problem, das ist doch schon so
oft gemacht worden! Statt dessen
schlug er mir vor, den Triumph

Motor in den Rahmen der AJS
Stormer zu hidngen. Das wire
doch zumindest mal etwas ande-
res.”

Das Chassis stammt von einer
in E Brown’s Werk in Andover
gebauten Cross-Maschine. Es war
vollstindig und in brauchbarem
Zustand, aber der Motor hat eben
gefehlt! Der Stormer Rahmen hat
eine dickes Oberrohr und einen
doppelten
Reynolds-Rohr, also die gleiche

Unterzug aus

Bauweise wie viele bekannte
Rahmen zuvor. Die meisten
Rohre hatten einen Durchmesser

von 3/4 Zoll (19 mm). Die

waren aus

Schwingenlager

Polyurethan, das Kettenspannen
war durch Excenter auf der
Schwingenachse sehr einfach. Die
Gabel mit ihrer vorgelegten
Achsaufnahme gehort zu den
Teilen, die in Wolverhampton

gefertigt wurden. In John’s
Umbau sind die original
Gabelfedern mit der Trial-

Federrate eingebaut, diese kon-
nen jedoch ganz einfach durch
die Montage von zwei kurzen,
aber harten Zusatzfedern fiir
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Motocross-Betrieb abgestimmt
werden. Die Gesamthohe kann
durch Variieren der Einbauhshe
der  Gabelrohre in den
Gabelbriicken verindert werden.
Auch die hinteren Federbeine
obwohl
Scrambler stammen und nicht

sind — sie von der
modifiziert sind — ziemlich
weich. 1976 hat Brown den
Einbauwinkel der Federbeine
leicht Die
Befestigungspunkte sind jetzt

geidndert. oberen
etwas weiter vorne und etwas tie-
fer, die Federbeine stehen jetzt
schriger. Die alten Aufnahme-
punkte, die John bevorzugt, kon-
nen jedoch weiterhin benutzt
werden. Die Reifen kommen von
Pirelli, auf dem Vorderrad sitzt
ein MT22 Trial in der Grofe
3.00x21, fir den Antrieb sorgt
ein ausreichend dimensionierter
MT43 Trial in der Grole
4.00x18. Die Kunststoffschutz-
,bleche’ stammen von Sammy
Miller. Nach John’s Aussage war
der Einbau des Triumphmotors
nicht besonders schwierig, es tra-
ten nur die iiblichen Probleme
beim Ausrichten und Einstellen
der Kettenflucht auf. John ent-
fernte die original Motorhal-
terungen aus dem Rahmen und
hingte ein leeres Motorgehduse
hinein. Dann vermal} die ganze
Sache und fertigte sich neue
Halteplatten aus Alu an. Er l6te-
te ein Querrohr an die vorderen
Rahmenunterziige, und fligte
weitere Haltepunkte fir die
untere Motorbefestigung und die
Aufhidngung des Getriebes hinzu.
AufBlerdem mufite John vom
Ritzel  des
Material abtragen, damit es zum
1/4 Zoll dicken Kettenrad im
Hinterrad der Stormer pal3te.

Triumphmotors

John, der als Ingenieur in der
Luftfahrt arbeitet, hat den Motor
in der Originalabstimmung auf-

gebaut, also mit der niedrigen
7,5er Verdichtung und einem
Amal-Monobloc-Vergaser. Die
Original Unterbrechereinheit in
der Ausfithrung von vor 1964,
die  durch  schrigverzahnte
Zahnrdder EinlaB-
nockenwelle angetrieben wird,
wurde beibehalten. Der Verteiler
wurde jedoch entfernt und durch

von der

eine von John angefertigte Kappe
aus Alu Fir
Zindfunken sorgt eine 6 V
Doppelziindspule einer Honda
(pfui!!!  der Ubers.).

System — von einer normalen

ersetzt. den

Dieses

Lucas Wechselstrom-Lima mit
Strom versorgt — garantiert ein
Starten. Die
Auspuffanlage stammt von der
US-Version einer Triumph Tiger
C 100 von 1968. Zum Glick
ging der rechte Kriimmer gerade

ein-wandfreies

so an den vorderen Unterziigen
vorbei. John will sich noch ein
Paar Dimpfer aus Alu anfertigen,
zur Zeit befinden sich Dimpfer
aus einem Drahtnetz in jedem
Kriimmer. Der Hitzeschutz aus
Draht war kurzerhand aus einer
alten Kuchenplatte angefertigt
worden!

Als  Wettbewerbsmaschine
hatte die Stormer urspriinglich
weder eine Lampe noch Batterie
oder einen Kettenschutz. Diese
Teile hat John aus Alublech
selbst angefertigt. Den Oltank,
der auch die Halterung fiir die
Batterie beherbergt, formte er
aus 20 gauge-Material (Wer kann
mit dieser MaBeinheit etwas
anfangen? — der Ubers.) iiber
Holzformen, die Einzelteile lies
er bei Freddie Giles zusammen-
schweisen. Auf die gleiche Art
wurden die restlichen Teile auf-
gebaut,  einschlieBlich  des
Gehiuses fiir den Schaumstoff-
luftfilter. Das 6 Zoll Scheinwer-
fergehduse, welches auch den

Amperemeter und einen zierli-
chen Huret-Tacho aufnimmt, ist
eigentlich ein Nachbau der
Lampe der BSA D10 Bantam, es
sieht nett aus und ist sehr sauber
angefertigt.

Das altersentsprechende
Kennzeichen mit dem ,R‘-Zusatz
legalisiert die Verwendung der
Tri-Stormer im Stralenverkehr.
Fiir eine Maschine ihrer Klasse
ist ihr Leistungsvermdgen iiber-
durchschnittlich! Trotz der kom-
fortabel abgestimmten Federung
ist das Handling gut und die
Lenkung sehr direkt., es ist sogar
erstaunlich, wie exakt sich diese
Maschine mit den weichen Trial-
Reifen steuern lifit. Auch die
kleinen Bremsen sind fiir eine

Uberraschung gut! Sie bringen
die Tri-Stormer ohne Probleme
aus Tempo 60 mph (96 km/h)
zum Stehen, und wirken bei

hoheren Geschwindigkeiten
sogar besser als bei langsamer
Fahrt, da sehr harte Bremsbelige
montiert sind. Der Motor ist ein
nettes, kleines Triebwerk; er
bringt mehr Leistung, als man
von einem serienmifBigen 3 TA-
Motor mit seinen 18,5 PS eigent-
lich Das Motor-,
Kupplungs- und Getriebeketten-
rad sind Standard Triumph-Teile
mit 26, 58 und 18 Zihnen.
Wihrend die Triumph am
Hinterrad 43 Zihne hat, ist an
der Tri-Stormer ein Kettenrad

erwartet.

mit einem Zahn weniger mon-
tiert. Die resultierende Uberset-
zung ist jedoch so nahe am
daBl es

Original, keinen



Unterschied macht. Den eigent-
lichen Unterschied macht das
Gewicht! Die Stormer hatte ein
Trockengewicht von 220 Pfund
(100 Kg), und sogar mit dem
schwereren Motor, dem Oltank
und den restlichen Extras ist sie
immer noch 65 Pfund (30 Kg)
leichter als eine 3 TA, die mit
340 Pfund (155 Kg) angegeben
ist. Die Beschleunigung ist nor-
mal sicherlich ziemlich flott, sie
wird zur Zeit jedoch noch durch
den Krach der fast offenen
Dimpfer gehemmt, fahren ldB3t
sich die Maschine bequem mit
einer Geschwindigkeit von 55
bis 60 mph (88 — 96 Km/h). Der
Schalldimpfer aus Alu wird
sicher eine grofle Verbesserung
darstellen. Die Tri-Stormer ist
sehr sparsam und erreicht eine
Spitze von ca. 70 mph (112
Km/h), die Reichweite wird eher
durch den Tankinhalt von 2
Gallonen (9 Liter) begrenzt.

John ist Mitglied in der
Berkshire British Bike
Association (Motto: ride not hide
— also: fahren, nicht verstecken!)
und verwendet seine Maschine
fiir Clubausfahrten. Trotz der
Trial-Ausrichtung der Maschine
fihrt er nur selten im Gelinde,
hat aber eine Vorliebe fiir
Britische Scrambler und Trial-
Maschinen, wegen deren funktio-
nellem Erscheinungsbild und
den universellen Verwendungs-
moglichkeiten. Das hat sicherlich
das besondere Aussehen der Tri-
Stormer beeinfluft.

Aus Classic Bike 7/89, Uberset-
zer: Erik Hoffmann

Ubrigens, im nichsten Heft
erfahrt Thr, wie ein Triumph-
Enfield-

motor in  einem

Fahrwerk aussieht!

Klaus Kiippers gibt ab.

Der Mitgriinder und Vorsitzende des TMOC hat ,,die Schnauze
voll“. Grund, die Diskussion auf der letzten JHV am 2. 3. 2002.
Thema war, die Anderung der Satzung. Das Ergebniss um die
BeschluBfihigkeit der Mitgliederversammlung und die sich daraus
ergebene Diskussion, hat unseren Vorsitzenden zu dem Entschluf}
gefithrt, daf} seine Person in Frage gestellt wird. Ein Nachfolger
soll jetzt per Briefwahl entschieden werden. Gesonderte Formulare
sollen nach einer Konsolidierung des Vorstandes den Mitgliedern
zugeschickt werden. Den sogenannten ,Interiemsvorsizenden®

macht voriibergehend Michael Kempf.

BRITISH BIKE MEETING
20TH ANNIVERSARY

31/5 - 1-2/6

For further information:

( phone +45 8648 9010 or fax +45 8648 9810
www.mosten-me.dk - supercarla@mail.tele.dk Ny p

(Tuesday and friday after 20.00)
"= Mosten MC, Bode Engvej 15, 8950 Orsted, Denmark
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Autor: Michael Gilges

Die ,,Spezialisten® — Teil 2
Fortsetzung von Teil 1 in
,News“, Heft Nummer 5, 2001

Der zweite:

I i'ast wire ich tiber ihn gestiirzt,
hitte mich mein Sohn Dennis
mich nicht darauf aufmerksam

»das Objekt der

Begierde*

gemacht. Blitzschnell hatte er
ihn aufgehoben und ihn mir in

Halbschale, sondern eine Art Jet-
Helm. Man konnte glauben, er
gehorte John Surtees personlich.
Die obere Hilfte ist goldmetallic,
jedoch mit groben glitzernden
Teilchen und einem Klarlack als
Schutz, der untere Teil ist weil3.
Als Ubergang dient ein breiter
Racing-
streifen. So also sah das
Schmuckstiick aus. 8,50 DM ver-
langte das Midchen, ich gab ihr
zehn und schime mich ehrlich

schwarzweillkarierter

gesagt noch heute dal} ich ihr
freiwillig nicht noch mehr gege-

AP R

seiner vollen Pracht hingehalten.
So  geschehen auf einem
Flohmarkt im Sommer 1998.
Das Objekt der Begierde war ein
Motorradhelm
60-zigern,

wunderschoner

aus den keine

ben habe. Jedoch war eine
Restauration der ,Innereien®, das
habe ich erst spiter festgestell,
unumginglich. Das war mir aber
mal denn als

erst egal,

Dekoration hitte er allemal gute

,schon seine Werkstatt
hat mich beeindruckt®

Dienste geleistet. Nun war also
wieder ein Spezialist gefragt,
jemand der es verstand, Helme
zu restaurieren. Ich fand einen
nach dem System ,ich kenne
Einen, der Einen kennt®. Dieses
Verfahren ist ja in der Biker- und
»Klassiker-
altbewihrt und unver-

vor allem in der
Szene“
zichtbar. Schon seine Werkstatt
hat mich beeindruckt: grof3, hell,
sauber, gutes Werkzeug, ordent-
lich aufgehingt, aullerdem auf-
merksames Zuhoren und selbst
Motorradfahrer.

setzungen dafiir. Zudem zeigte er

Beste Voraus-

mir eine gerade neu iiberzogene
Sitzbank

alten Italo-Skooters.

eines
Danach
war ich endgiiltig iiberzeugt;
Absprache
und die Sache war geritzt.

zweifarbige

kurze detallierte




as war zu tun? Er musste
die komplette Innenpol-
sterung inklusive den Styropor-
schalen entfernen, die in Feldern
abgesteppte und mit Schaum-
gummi, der sich regelrecht im

»Das gleiche gilt fiir die
separaten Ohrenpolster.*“

Laufe der Zeit verkriimelt hat,
vernihte Stoffverkleidung neu
verfiillen, vernihen und wieder
einkleben. Das gleiche gilt fiir
die separaten Ohrenpolster. Des
fehlte die
Schlaufe zum sichern der Brille.

weiteren hintere
Bei dieser Arbeit kam noch eine
Kuriositdt zu Tage: der vergam-
melte original Aufkleber im
Innern dokumentierte die Firma
LRomer“ als Hersteller. Als
jedoch die obere Hilfte,
Entfernen der Styroporschalen

nach
freigelegt war, sahen wir ein
lupenreines aufgestempeltes
Original-Logo mit der Inschrift
»Shoei”
als Fieberglas, demnach hat Shoei
praktisch die Dachhilfte fiir die-
sen Romer hergestellt. Verbun-
den sind beide Teile durch ent-
sprechende Schrauben, die von

. Das Material erwies sich

dem besagten Racingstreifen
iberdeckt werden. Hochwertige
Materialien, sowie die Verarbei-
kosteten schon
damals mit Sicherheit gutes
Geld. Etwa nach drei Wochen

wurde ich von Jorg, so heillt der

tungsqualitat

gute Mann, angerufen mit der
Mitteilung, ich kodnnte meinen
Helm abholen. Dieser sei fertig,
alles wie besprochen erledigt,
und er hitte zusdtzlich den
Innenbezug noch zweimal gewa-
schen bevor er ihn wieder neu
ausgefiitterte, bzw. in den Helm
einfiigte. Somit sei der Helm
jetzt wieder wie neu; und genau
das stimmte. Ich war absolut

zufrieden und beeindruckt von
dieser doch sehr spezifischen
Arbeit. Was auch stimmte war
der Preis, nimlich nicht einmal
loo,- DM, sondern genau 8o,-

DM wurden ver-
langt und wirklich
bezahlt.
Auch hier war ein
Trinkgeld Pflicht.
Ubrigens ist der

gerne

,neue Helm® nach
ca. 30 bis 35
Jahren
voll, im sozusagen
stilechten” Einsatz.

wieder

Solche Leute, wie
beiden

sSpezialisten”,

diese

sind nach meiner
Ansicht gerade in
der Oldtimer-
Szene Gold wert. Deshalb werde
ich sie jederzeit weiter empfeh-
len. Bis bald.

Euer Michael Gilges

Hallo Jungs,

viel Spass in der neuen

Bikesaison. Aber denkt dran:

lieber blasen statt rasen
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Doug Hele

Doug Hele
ist tot.

oug starb am 2. November

2001 im Alter von 82
Jahren, er hinterlit seine
Ehefrau Hazel und die Sohne
Rodney und Brendan.

Zwischen dem Ende des zwei-
ten Weltkrieges und dem

BSA und
Triumph Werke war er zweifellos

Niedergang der

einer der
Personlichkeiten der Motorrad

herausragendsten

Industrie.

Er arbeitete als Designer und
Entwicklungsingenieur bei
Douglas, Norton, BSA, Triumph
und NVT. Nach dem Beginn sei-
ner Tdtigkeit bei Triumph 1963,
kiimmerte er sich verstirkt um
die Maschinen die auch in Renn
Einsitzen gefahren wurden.
Seiner Arbeit ist es zu verdanken,
dall Malcom Uphill seinen , nie
vergessenen, Rundenrekord von
100 mph auf der 1969 er
Production TT auf

Bonneville fuhr und daf} Percy

einer

Tait mit einer Tiger 100 einen
Schnitt von 116 mph hielt um
im 1969 er Grand Prix in
Belgien hinter Agostini ( MV-
Augusta 500 ) zweiter zu werden.

Bim Nachruf

Sein grofiter Coup aber war
und bleibt fir immer die
Entwicklung der Triumph/BSA
Dreizylinder und deren iiberaus
erfolgreichen Renneinsitze.

Gegen sehr starke Wieder-
stinde im Managment setzte er
den Bau der Triples durch
obwohl auch einige Zahlen dage-
gen sprachen (ein Triple verur-
sachte ein Drittel mehr an
Garantiekosten als eine 500 er).
Doch das Ausscheiden Edward
Turners und das Erscheinen der
,Honda 750 Four“ verhalf den
Triples schlieBlich zur Serien-
produktion. Auch hier betreute
Doug auch die ,Rennmaschinen”
und hat damit den Weg fiir die
vielen, vielen Siege, welche Gary
Nixon, Gene Paul
Smart und Dick Man auf ihren

Romero,
Dreizylindern einfuhren geebnet.

Die ,Triump Welt“ bat
Doug Hele also viel zu verdan-

ken und wird ibn nie vergessen.

Klaus



Moped - Wochenendtour durchs
Frinkische zum , Weltkulturerbe*
Bamberg, am 18. bis 19. Mai 2002.

Liebe Triumph-Clubkameraden, hoffe auf zahlrei-
che Teilnahme. Habe mich ja, durch diverse
Weizen inspiriert, auf die ,Orga” eingelassen Aber
im ,Frinkischen® kenn ich mich ein wenig aus.

Ich schlage vor, dass wir uns samstags frith um 9:00
Uhr in Aschaffenburg treffen, um dann dem Main
entgegen zu fahren.

Uber Miltenberg nach Wertheim. Dort, im
Schatten der Burg (Fullgingerzone) werden wir
dann gegen 12:00 Uhr rasten.

13:00 Uhr gehts weiter tiber Markt-Heidenfeld
nach Veitshochheim. Auch dort kann Mann/Frau
koniglich vespern, ca.14:00 Uhr.

Uber Volkach und Ebrach, den Bach entlang, iiber
Burgebrach fahren wir zuriick nach Bamberg.
Ankunft um 17:30 Uhr.

Wir werden dort, nachdem die Mopeds abgestellt
und (fiir niemanden zuginglich) abgeschlossen sind,
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unsere bezahlbare Unterkunft beziehen

Fir den Samstagabend gibt es im ,Stidtchen®
genug zu entdecken, langweilig wird’s nimmer.

Sonntags, nach dem Friihstiick konnten wir in
Richtung Coburg fahren, um sich dann nach dem
Mittag zu verabschieden!

Reserviert habe ich fiir uns 6 Doppelzimmer, und
fiir unsere ,Englinder” wie schon erwihnt, eine
abschliefbare Garage. Hotelkosten entstehen pro

Person ca. 45€ fiir Ubernachtung mit Friihstiick.

Anmeldung: bitte bis spitestens zwei Wochen
nach erscheinen unserer ,News” an:

Gebrig, Karlheinz 06162-81211

undloder Bamberg, Hotel 1bis, Theatergasse

Tel.: 0951-9804 80

Frau Hoch, Stichwort: TMOC e.V,

"RLErE wRos
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»,Anzeigen unserer Sponsoren*

Uber 50.000 Teile
am Lager*!

*) 10% Rabatt fiir Clubmitglieder

» Tiglicher Versand * frachtkostenfrei ab pm 200,-
Warenwert * Gebrauchtmaschinenliste und Into
kostenlos * Service und Ersatzteile fiir alle engl. Marken
» Literatur * Regelmiflige TUV-Abnahme im Haus
* An- und Verkauf englischcr Bikes

Engllsche Motorrad

Umfangreiches Neu- und Gebrauchtteilelager
unit und pre unit
Samtliche VerschieiBteile f. 650er u. 750er
Twins und Triples standig vorratig * Elektrik *
Vergaser u. Teile * Literatur * Versand!
Div. Rest.-Objekte! Fahrzeugliste anfordern!

Martin Ehrkamp
Dusseldorfer Str. 113 - 42781 Haan
Tel. 02129/344975 - Fax 344976

Flscherstr. 1- 31“39 Hheden .

Fon (05182) 51831 + Fax (05182) 1572
Mobil (0171) 2892225
eMail: info@glm-british-motorcyles.de
Internet: www.glm-british-motorcycles.de

BRITISH MOTOR CYCLES

Teurey BSA Norlon)

BIKES MIT STIL UND SOUND

ERSATZTEIL IM- UND EXPORT

TAGLICHER VERSAND WELTWEIT
MOTOR- UND GETRIEBEINSTANDSETZUNG
RESTAURATIONEN, SONDERAUFBAUTEN, TRITONS
MOTORRADER, MOTOREN, FAHRWERKE AUF LAGER

TUV-Service im Haus fiir alle Marken
B.M.C. 76857 Ramberg - Schlossbergstr. 51
Tel. 06345/5348 -Fax 06345/7523

In eigener Sache

Liebe Mitglieder, Freunde und
Forderer unseres TMOC.

Hier konnten noch mehr wichtige
und interessante Anzeigen stehen.
Iss aber nicht. Wenn Ihr aber noch
Sponsoren, und oder Forderer fiir
unsere Clubzeitung findet, die
hier moglicherweise (auch unter
Zwang) inserieren mochten, wihre
das eine tolle Sache. Nicht nur fiir
die Info, auch fiir die Vereins-
kasse. Also ran an bekannte oder
auch unbekannte Geschiftsleute
die ihren Eurobeutel offnen und
uns zum iiberregionalen Erfolg
verhelfen. Der Layouter wiirde
sich auch bereit erkldren die
Gestaltung der Anzeigen fiir
,Umme“ zu machen. So long,
,save screwing in spring”.

Euer Layouter

Walter




— last page —

Thierys Bonnie in Reichenbach 2001




