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Vorwort

T Vs ist also mal wieder Zeit ein

A sVorwort zu schreiben, no
guud, gugge mer mol, wie der
Hesse sagt. Das zurtickliegende
Vierteljahr war fir die meisten
motorradtechnisch
gesehen, wohl eher ruhiger.
Bleibt zu hoffen dass die
Feiertage das

von uns,

auch waren.
Das es ruhiger war heil3t aber
nicht, dass gar nichts unternom-
men wurde. Wir haben uns in
Mannheim auf der Veterama
getroffen und wieder mal dari-
ber gestaunt, was fir ein
Heidengeld so mancher fiir seine

unbrauchbaren Uberreste ver-

und manchmal auch

langt
bekommen hat. Die ,,Run aro-
und the Rhoén Tour” war zwar
nicht tbermalig stark besucht,
hat aber sogar Nichtmitglieder

angezogen, und hat wie ich
gehort habe auch allen gut gefal-
len. Die erste Watoc-Tagung in

Termine 2003

15. Marz 2003

Jahreshauptversammlung im Hofgut

Stammen in 34388 Trendelburg-Stammen

5.-6. Aptil 2003

Veterama in Ludwigshafen,

(Auto + Motorrad)

12.-13. April 2003

Veterama in Ludwigshafen,

(Motorrad)

Der TMOC wird an einem der Veterama-Terminen einen Stand machen.

18.-20. Juli 2003

TMOC-Sommertreffen in Reichenbach

Weitere Termine lagen bis zum 30. 12. 2002 leider nicht vor.
Bitte erfragen beim Vorstand des TMOC. (der Red.)

Die ,,schlauen Spriiche von Seite 3

Warnung!

Von nichts wird man
so schnell alt wie
von der Faulheit.

Miguel Angel Asturias
(1899-1974),
guatemaltekischer
Schriftsteller und Diplomat

Bedingung! (?)

Es gibt nur

eine Moglichkeit,
einen Freund

zu haben:

Mann muss selbst
einer sein.

Ralph Waldo Emmerson
(1803-1882),
amerikanischer Philosoph

Deutschland ist gut verlaufen
und hat bei unseren Gisten
einen guten Eindruck hinterlas-
sen. Last but not least haben wir
beim Jahresabschluss-Treffen in
Volkers
Abend verbracht und vorher eine
Vorstandssitzung abgehalten, bei
der die Aktivititen des neuen
Jahres  besprochen  wurden.
Also, alles in allem wat’s zwar

einen  gemiitlichen

ruhig, aber nicht ereignislos.

Ich hoffe das neue Jahr bringt
eine gute Motorradsaison und
viele problemlose Triumph
Kilometer.

Euer Klaus
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nd weiter geht’s mit dem 2.
Teil der Restaurationstips.
Viel Spass beim Lesen.

Trommelbremsen
lackieren

Manchmal sieht man restautierte
Oldtimer, bei denen der Lack auf
den Bremstrommeln abgeht.
Dies liegt an der Hitzebelastung,
die der Bremsvorgang auslost.
Wenn die Nabe lackiert werden
soll, darf deshalb an der
AuBenseite der Bremsfliche
keine Grundierung und kein
Filler aufgetragen werden, weil
diese nicht hitzefest sind. Der
Lack selbst darf also nur direkt
auf das Metall aufgetragen wer-
den. So hilt es meistens (aber
auch nicht immer). Alternativ
kann die hitzebelastete Flache
mit Auspufflack (hitzebestindig,
,050 Grad®) versehen werden.
Nachteil: dieser Lack ist nur matt
erhiltlich. Fur mich die beste
Losung ist, die Trommelbremsen
bzw. Naben pulverbeschichten
zu lassen. Zuvor muss hierbei
jedoch darauf geachtet werden,
dass alle Speichenlocher ausrei-
chend gro3 sind, weil die
Pulverbeschichtung mehr auf-
tragt als Lack. Dann werden die
Naben sauber sandgestrahlt und
anschlieBend pulverbeschichtet.
Der Vorteil der Pulverbeschich-
tung ist, dass sie in ,,glinzend*
erhiltlich ist und auch auf den
hitzebelasteten Bremstrommeln
hilt. Dieses Verfahren bietet sich
natlrlich auch fir viele andere
Teile, wie z.B. Rahmen und
Felgen, an.

Zylinder schwirzen

Auf dem Zylinder (und bei
schwarzem Auspuff) hilt auch
050 — Grad — Lack nicht lange.
Ich habe gute Erfahrungen
gemacht mit einer Mischung aus
Speisedl (das billigste Olivenol!)
und Schwarzpaste fiir Elektro-
Kochplatten (gibt’s im
Haushaltswarengeschift). Beides
wird im Verhiltnis 1:1 miteinan-
der verriihrt und dann mit einem
langborstigen Pinsel aufgetragen,
am besten bei noch handwar-
mem Zylinder. Bei der nichsten
Fahrt raucht es zwar etwas, aber
die Mischung brennt sich ein. Je
Ofter man eine solche Behan-

dlung macht, umso dunkler wird
der Zylinder.

Chrom oder Nickel?

Ein wichtiger Punkt bei der
Restaurierung von Vorkriegs-
motorradern: waren die blanken
Teile verchromt oder vernickelt?
Am einfachsten lasst sich diese
Frage beantworten, wenn man
dies auf der unrestautrierten
Maschine eindeutig
erkennt. Chrom hat einen hellen

noch

Spiegeleffekt und oxidiert kaum;
Nickel oxidiert recht schnell und
hat dann einen leicht matten
Gelbstich. Was aber, wenn man
nicht mehr eindeutig identifizie-
ren kann, ob mal Chrom oder
Nickel drauf war? Dann gilt als
Anhaltspunkt das Jahr 1930. Bis
ungefihr 1930 verwendeten die
Hersteller im allgemeinen Nickel,
ab 1930 Chrom. NSU beispiels-
weise fuhrte das Verchromen im
Dezember 1930 ein.

Bei Zulieferteilen (z.B. Bosch-
Lichtmaschinen, AMAL-Verga-
ser und Hebel) wurde aber teil-
weise bis weit in die 30er—Jahre
noch Nickel verwendet.

Entchromen

Wer seine Teile vor der
Neuverchromung selbst schlei-
fen und polieren mochte, muss
sie zuerst vom alten Chrom
befreien. Das
nattrlich, solche Teile bei einem

Galvanikbetrieb entchromen zu

einfachste ist

lassen. Allerdings habe ich es
dabei schon mehrmals erlebt,
dass dort Teile (vor allem kleine
Teile!) verloren gingen. Wer also
Kleinteile selbst
mochte — so geht’s:
Teil reinigen und gut entfetten
(am  besten mit  Aceton,
Verdinnung geht auch) danach
in Wasser mit etwas Spilmittel
ausschwenken und trocknen las-
sen. AnschlieBend in
Salzsdurelosung (gibt’s meist als
33%-Losung in der Apotheke
oder Drogerie kaufen, diese
muss noch 1:1 mit Wasser ver-
dinnt werden — sonst witkt es
nicht! (ACHTUNG: zuerst das
Wasser, dann sie Sdure!l) mit eini-
gen Tropfen Spulmittel legen.
Die Losung wird dann leicht
griin; das Teil gast etwas. Sobald
die Gasentwicklung aufhort, ist
der Chrom runter. Erneut das
Teil gut spiilen und trocknen.

entchromen

eine

VORSICHT! nur mit
Handschuhen und Schutzbrille
arbeiten! Fachgerechte

Entsorgung: die Losung kann
mehrfach verwendet werden,
danach zur Sammelstelle fur



Sondermiill bringen. Sollte da-
nach immer noch eine glinzende
Schicht vorhanden sein, dirfte
dies Nickel sein! Unter dem
Chrom ist meist nimlich noch
eine Nickelschicht, welche sich
mit Hausmitteln nicht entfernen
lasst. Im Zweifelsfall also lieber
gleich zur Verchromerei, das ent-
chromen ist dort auch nicht
besonders teuer.

Motor- und Getriebeol

Als Motorendl verwende ich fir
Oldtimer ohne Olﬁlterung Aral
»Motanol GM 150“. Hierbei
handelt es sich um ein unlegier-
tes Ol, welches fiir Motoren
ohne Olﬁlterung bevorzugt wer-
den sollte. Dieses Ol gibt’s aller-
dings nicht an der Tankstelle,
sondern in 20-Liter-Gebinden
im GroBhandel. Daflir kostet es
dann aber auch nur ca. 2,50 €uro
pro Liter. Das Getriebe wird bei
Oldtimern oft mit FlieBfett
befillt. Dieses gibt’s beim
Landmaschinenhindler.

Ich hoffe, Thr koénnt von den
Tipps  vielleicht  Gebrauch
machen bei euren englischen
Ladys. Der 3. Teil folgt dann in

der ndchsten Ausgabe der
TMOC-News.

So long,

Euer Webmaster

Leserbriefe ...

Leserbrief zu Artikel Triumph X75 Hurricane
Briten Lady im US Look

Liebe TMOC'Tet
T s hat mich richtig gefreut, wieder mal etwas iiber meine geliebte

i bJX75 Hurricane zu lesen. Eigentlich sollte ich meinen Leserbrief
unterschreiben mit ,,The Hurricane Man®“. Warum? Der im Artikel

genannte Don Brown ist ein sehr guter Freund von mir und auch
seine SO6hne, die heute noch eine vollkommen originale (sogar stein-
harte Reifen noch original) Hurricane mit nur etwas iiber 2.000 Meilen
auf dem Tacho besitzen. Don, obwohl seit 27 Jahren im Rollstuhl
(nach Motorrad Unfall), ist nach wie vor ein Motorrad Enthusiast und
seine Firma DJB Consultants Amerikas groBter und erfolgreichster
Berater der Motorradindustrie. Ob Harley, Triumph, Ducati oder
grof3e japanische Konzerne, alle holen sich ihren Rat bei ihm, und mit
tber 70 Jahren ist er noch mit ganzem Herzen bei der Sache.

Was mich aber noch mehr begeistert ist sein privates Archiv. Briefe,
die er schon 1965 an das Triumph Management in Meriden schickte
und darauf hinwies, dass man nur noch mit drei oder vier Zylindern
an besserer Qualitit gegen den zukunftigen Ansturm aus Japan
ankommen kénne, habe ich gelesen. Inoffizielle Schreiben an ihn iiber
konzerninterne Kdmpfe, seinen Schriftverkehr mit Craig Vetter tber
die Entwicklung der Hurricane habe ich in den Hinden gehalten und
mir sogar kopieren diirfen, und was hat dies alles mit dem TMOC zu
tun? Ganz einfach, er ist tber die Aktivititen des TMOC .Germany
laufend informiert, denn er freut sich tber alle Aktivititen, die sich um
die alten Triumphs drehen. Mit diesem Leserbrief wiirde ich vor-
schlagen, Don Brown zum Ehrenmitglied unseres TMOC's zu ernen-
nen. Bitte reicht es dem Vorstand weiter und lasst mich wissen, was
Ihr dartiber denkt. Auch wenn er im fernen Los Angeles sitzt, wirde
ihn dies sicherlich freuen.

Mit herzlichen Motorradfahrergriiien

Christof Hillebrand




Erste WATOC-Tagung in Deutschland

m 19.0ktober fand die 7.

Tagung der World Associa-
tion of Triumph Owner Clubs
(Weltverband  der  Triumph-
Besitzer Clubs) statt.
Angeschlossen sind die Triumph
Clubs aus Schweden, Norwegen,
Dinemark, Niederlande, Belgien,

Frankreich, Portugal, Grol3-
Brittanien, USA, Australien,
Neuseeland, Sudafrika und
Deutschland. Nattrlich, mochte
man sagen.

Nehmen die Clubs aus Ubersee
weniger an den Europiischen

& &

Aktivitaten teil, so dal3 man sich
meistens im Kreise der bekann-
ten Gesichter aus den europii-
schen Kernlindern wiederfindet.
Anwesend in Bad-Brickenau
/Volkers waren die Abordnun-
gen aus Schweden, Dinemark,
Niederlanden, Belgien, Frank-
reich,  GroBbrittanien  und
Deutschland.

Dieses Treffen der International
Liaison Officers (Verbindungs-
leute zwischen den einzelnen,
nationalen, Triumph Clubs) und
teilweise der Vorstinde findet

&

einmal im Jahr in einem der
angeschlossenen Linder statt.

Die Themen dieser Tagungen
sind Beispiel das
Abstimmen der Termine, sodass
moglichst wenige derselben sich
Uberschneiden, es wird aber auch
tber Erfahrungen mit den ein-
zelnen Veranstaltungen berich-

zum

tet, ob diese erfolgreich waren,
ob sie gut besucht waren, welche
Probleme aufgetaucht sind, etc ...
Ein Thema ist alljahrlich die
Zusammenarbeit (falls welche
stattfindet) mit Triumph in
Hinckley. Hier kann man sagen,
dass es durchaus unterschiedli-
che Meinungen und Erfahr-
ungen gibt. Das reicht von erst-
klassigem Entgegenkommen mit
zur Verfiigung stellen des kom-
pletten Ausstellungstrucks inklu-
sive der Motorrader bis hin zu
null Zusammenarbeit, was aber
eher die Ausnahme ist.

Ein weiteres Thema war wieder
die WATOC Challenge und die
Beteiligung an der selben, hier
konnte der TMOC nach seinem
frihen Achtungserfolg mal wie-
der verstirkt Flagge zeigen.



Der WATOC Cootdinator Geoff
Walton moderierte die Tagung
wie immer gut.

Er hatte eine Tagesordnung vor-
bereitet und im Vorfeld versucht,
mit allen Clubs in Kontakt zu
treten, was teilweise nicht mog-
lich war. In Australien scheinen
die Aktivititen der bisher vor-

gekommen zu sein, man muf
Good Luck nach
Downunder. Bei uns in Deutsch-

abwarten.

land war die Ausrichtung dieser
Tagung eine Premiere, noch nie-
mals vorher konnten wir, der
TMOC, dieses Treffen ausrich-
ten. Da alles gut vorbereitet war,
hat es auch gut geklappt. Die

ten. Freitag und Samstag abend
haben sie (nach der Tagung
nattirlich) so manchem Glas bis
auf den Boden geschaut.

Hier gilt unser Dank Manfred,
Roger und Kaktus, die alles orga-
nisiert hatten.

handenen 2! nationalen Clubs angereisten Teilnehmer haben Klaus
voriibergehend zum Erliegen  sich offensichtlich gut unterhal-
Einladune zue JIEIY 2003
Am 15, Mirz 2003 findet um 19:% Uhr
die Jahreshauptversammlung
des TMOC-Deutschland e.V. statt.
Ort: Hofgut Stammen in 34388 Trendelburg-Stammen
(bei Kassel/ Hofgeiffmar)
Tagesordnung:
1. Begrifung
2. Neuwahlen des Vorstandes und der Kassenpriifer
3. Buro-Angleichung der Mitgliedsbeitrige @
4. Kassenbericht \./
5. Bericht der Kassenpriifer N1
6. Verschiedenes
Ubernachtungen im Hofgut Stammen kénnen unter der Telefon Nummer:
05675-72 50 94 direkt im Hofgut reserviert werden. =~
)
v

qll
D,

00000000
) i
4

i)
(8)));



Peter Watson’s

Trip mit einem 750er SV-Twin

ie Triumph 7 ST von Peter

Green aus dem Jahr 1952
ist ein bemerkenswert kontrover-
ses Motorrad. Eine kurze Fahrt
gentigt, um mich davon zu tber-
zeugen, dal} dies vielleicht die
beste Maschine ist, die in
Meriden nicht gebaut worden ist.
Trotzdem wiirde ein Grof3teil der
heutigen Motorradenthusiasten
den 734 ccm grof3en Paralleltwin
aus einem ganz einfachen Grund
ablehnen — er ist seitengesteuert!
Triumph versiumte die Herstel-
lung und Vermarktung einer sol-
chen Maschine in den frithen
50ern, trotz der starken Nach-
frage nach
Gespannmotorrad

einem groflen
und dem
Interesse an der seitengesteuer-
ten 500er TRW aus dem Jahr
1948. Die 7 ST zeigt die
Anstrengungen eines Mannes,
der um einem Prototyp der
Motorenentwicklung ein ganzes
Motorrad aufbaute. Man sollte
annehmen, dal} die Entdeckung
eines frithen 750er Prototypen,
den die Mitarbeiter aus Meriden
fir den Verkauf im Jahr 1982
ausgegraben  hatten,
Aufmerksamkeit erregt hitte. In
dem Classic Bike-Bericht tber
diese Auktion im April ’82 war
der Motor jedoch nur als eine
groBere Version des TRW-Twins
erwihnt
Militirtriebwerk ist mit seinen
16,8 PS sicherlich ein enger
Verwandter des 7 ST-Motots.
Der ehemalige Werkstester Alex
Scobie beschreibt die Leistung
der ST als auf der Strale hoff-
nungslos. ,,Bei 70 (ca. 112 km/h)

mehr

worden. Dieses

8

war der Motor am Endel* erin-
nert er sich.

Der Prototyp der ST war mit
dem Fahrgestell einer 6T
Thunderbird mit der gefederten
Radnabe aufgebaut gewesen. Sie

Aus Classic Bike 12/87

bewul3t war! Als Peter Green aus
Lancashire zusammen mit sei-
nem Kumpel John Whittacker
den ibriggebliebenen Motor an
einem  Verkaufsstand  beim
National Motorcycle Museum

wurde dann von dem Triumph
Angestellten Harry Wooldridge
gekauft, der sie dann fur viel-
leicht ein Jahr auf der Strafe
fuhr. Er erinnert sich an die ST
gut — aber ohne jede Begeiste-
rung! ,Weist du, thr Name war
Jumbo,* erzahlt uns Wooldrige,
,yund sie hatte auch etwas von
einem Elephanten. Sie war in kei-
ner Disziplin besonders gut. Sie
konnte nichts, was eine 650er
Thunderbird  nicht  besser
gemacht hitte. Zum tiglichen
Gebrauch hitte ich eine 5 TA
bevorzugt.*

Wooldridge, der nun bei Les
Williams in Kenilworth titig ist,
hat die Maschine zerlegt und
restauriert, um sie dann an Bill
Crosby zu verkaufen. Bill arbeitet
bei dem Londoner Triumphteile
Spezialisten Reg Allen und ist nie
mit der 7 ST gefahren, weil er
sich deren Ruf als ,,Jahme Ente®

entdeckte, waren die daftir ver-
langten 50 Pfund ein angemesse-
ner Preis. ,Gemessen am
Zustand war er nicht mehr
wert.“ erzdhlt uns Peter. Das
Kurbelgehiuse war stark korro-
diert, und der
Zylinderkopf sah aus, als hitten
irgendwelche Vandalen ihn mit
bearbeitet.
Obwohl Green schon seit Uber
20 Jahren mit TRW’s zu tun hat,
gelang es ihm zunichst nicht,
den Motor zu identifizieren. ,,Ich

mag Seitenventiler, und das hier

einteilige

einem Hammer

war mal ‘was neues.”“ erklirt er
seine Kaufentscheidung. Tat-
sachlich ist Peter Green ein
Mann  vieler verschiedener
Maschinen, von kleinen sportli-
chen Zweitaktern bis zu einer
schnellen Norton 16 H aus dem
Jahr 1927. ,Ich war immer nach
allen Seiten offen.”“ erzihlt er

uns. ,,Es ist sicher in Ordnung,



Das beste Motorrad,

das Triumph niemals

herstellte!

sich nur auf eine Marke zu kon-
zentrieren, aber man versiumt
dabei so viel!*

Der Motor kam mit dem noch
montierten Antrieb fur einen
Leistungspriifstand zu Peter,
wihrend man an den nicht fertig
bearbeiteten Bohrungen fir die
Halteplatten erkennen konnte,
dal3 er noch nicht auf der Stral3e
eingesetzt war. Der linke Kolben
hatte gefressen, und ein Ventil
war in der Fiuhrung fest. ,,Wenn
die Prufstandsliufe beendet
waren, lies man die Motoren ren-
nen, bis sie gefressen haben oder
aber auseinander geflogen sind.*
erklirt Green. Dies waren die
grofiten Schiden, wihrend die
Kurbelwelle noch gut war und
daher auch nicht uberarbeitet
wurde.

Peter wullte nichts von der
Existenz der Original-Jumbo
und wollte daher den Motor sei-
nem Zweck
zuftihren. Er beschlo3 also, die
Maschine mit den Fahrwerkstei-
len einer 1950er Thunderbird
aufzubauen. ,,Ich habe versucht,

eigentlichen

sie so aussehen zu lassen, wie sie
das Werk verlassen hitte, wenn

sie damals gebaut worden wire.*
Peter Green hat hier von der
Grof3ztugigkeit
Freundes, Vic Rhodes, profitiert.
Vic besal3 einen 6 T Starrahmen

eines anderen

sowie weitere Teile, mit denen er
sich eine fruhe Thunderbird auf-
bauen wollte. Etr verabschiedete
sich jedoch von diesem Projekt,
um Peter Green zu helfen.
Weiter Teile bekam Peter von
Unity Equipe, von Brian Bennet
und anderen Teilelieferanten.
Peter und seine Freunde nahmen
die Arbeit in Angriff.

Da das Motorgehduse der 7 ST
breiter ist als das einer 6 T haben
die Kettenfluchten nicht mehr
gepalBt. Peter mufite also das
innere Primirgehduse nachbear-
beiten und passende Distanz-
scheiben drehen. Die Rahmen-
unterziige wurden auseinander-
gebogen, um dem gréBeren
Motor Platz zu bieten und neue
Motorhalteplatten wurden her-
gestellt. Dann fertigte Peter die
Muster fur die Krummer — mit
einem Durchmesser von 1 %4 < —
und Unity Equipe bog die Teile
passend. Das
Schutzblech ist nicht ganz origi-

vordere

nal, aber die Nacelle — von einer
53er Speed Twin - und die Teile
der Elektrik passen zu einer
Triumph der frihen 50er
Die Zweischicht-
Lackierung in Schwarz wurde

Baujahre.

von John Craven aus Keighley
beigesteuert.

Die TRW von 1948 — und daher
auch die 7 ST — haben ihren
Ursprung in den Entwiirfen von
Bert Hopewood aus dem Jahr
1943. Es ist eigentlich unglaub-
lich, besonders wihrend des
Krieges, das der Triumphbesitzer
Jack Sangster Hopewood nur
deshalb beauftragte, in einer
Rekordzeit einen seitengesteuer-
ten 500er Twin zu entwickeln,
weil er gehort hatte, da3 BSA mit
einer solchen Maschine beschaf-
tigt sei.
Edward
Chefingenieur von Triumph zu

Turner  war  als
BSA gewechselt. Es sollte so aus-
sehen, als wirden Triumph und
BSA unter Meriden’s Fuhrung
arbeiten. Das hat auch geklappt,
obwohl die 5 TW nie in
Produktion gegangen ist. Teile
ithres Layout sind jedoch in die
Nachkriegs-TRW eingeflossen.



Der Motor bestand aus einem
vertikal geteilten Gehiuse, auf
dem der Alu-Block mit
GubBlaufbuchsen sal3. Der eintei-
lige Zylinderblock bestand eben-
falls aus einer Alu-Legierung.
Vor der Kurbelwelle drehte sich
eine zahnradgetriebene Nocken-
welle. Die Ventile waren unter
einer einteiligen Abdeckung an
der Vorderseite des Zylinder-
blocks zuginglich, die Ventilein-
stellschrauben wurden durch
einen neuartigen Mechanismus
ersetzt (Im englischen Text steht
hier: clearances could be set
using a superbly simple click-
stop arrangement ... Wer weil3,
wie das funktioniert haben koénn-
te? — Der Ubersetzer).

Im Gegensatz zu einem édhnlich
aufgebauten JAP Motor sal3 der
zwar sparsame, aber kompliziert
aufgebaute Solex Vergaser hinter
dem Zylinderblock.
Serienmodelle  hatten
Spulenziindung, die 6 V Wech-
selsttom-Lima sal} auf der
Kurbelwelle und der Verteiler
war  hotizontal dem
Vergaser montiert. Eine typische
Triumph Doppelkolbendlpumpe

eine

unter

war unter dem Steuerdeckel ein-
gebaut, und das Motorol war in
einem separaten Tank unterge-
bracht. Am interessantesten an
der TRW war der Aufbau der
Kurbelwelle. Sie war eine billiger
herzustellende  Variante der
Welle, die in den 350er Twins
von 1946 bis 51 verwendet wort-
den war. Die Hubzapfen wurden
durch Klemmschrauben in der
mittig gelegenen Schwungmasse
fixiert. Daher konnten einteilige
Pleuel verwendet werden. Diese
Methode funktionierte bei einem
nicht hochfrisierten Motor mit
seinen niedrigen Drehzahlen
recht gut. Die Kurbelwelle war
auf der Primirseite in einem
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Kugellager und auf der Steuer-
seite in einer Buchse gelagert.

Die 7 ST folgte diesem Design
mit einigen bemerkenswerten
Ausnahmen. Ebenso wie bei den

TRW’ ab 1952 war der
Zylinderblock aus GuBleisen
gefertigt. Das war schade,

dadurch stieg das Gewicht und
die Wirmeableitung wurde ver-
schlechtert. Zum Ausgleich sal3
bei der 7 ST unter dem kleineren
Steuerdeckel eine deutlich grofe-

re und effektivere Olpumpe, so
dal3 ein Teil der Wirme uber die
6 pint (iber 3,5 I) SAE 50
Motorol abgeleitet werden konn-
te. Das Steuergehduse der TRW
enthielt vier Zahnrider in der
typischen Triumph-Anordnung,
wihrend an dieser Stelle bei der 7
ST nur zwei Kettenrader und
eine kurze Duplexkette zu finden
sind, da die Olpumpe direkt von
der Kurbelwelle angetrieben
wird. Was hier jedoch fehlt, ist
ein Kettenspanner! Green beab-
sichtigt, bald eine Spannschiene
mit einer Feder einzubauen. Im
Betrieb schwingt die Kette stark
und hilt auch nicht besonders
lange. Der Verteiler wird vom
anderen Ende der Nockenwelle
tber ein Schneckengetriebe und
eine lange Welle angetrieben.
Weshalb die britischen Kon-
strukteure so lange am Verteiler

festgehalten haben, ist ein Ritsel
,,Im Grunde genommen muf3 die
,neue Elektrik® in das Design des
Motors eingefiigt werden —
Lichtmaschine und Verteiler sit-
zen im Kurbelgehiuse, und sepa-
oder Zahnrad-
antriebe werden daher Uberflis-
sig® schrieb ein Motor Cycling-
Journalist 1951. Aber nur wenige
der Konstrukteure horten diesen
Ruf aus England.

Green lillt den Motor mit 10°

rate Ketten-

Frihzindung laufen. Er halt die-
sen Wert fiir ausreichend, im
Gegensatz zu den 14° eciner
Speed Twin.

Die Kurbelwelle ist auch mit den
Klemmschrauben wie die der
TRW aufgebaut. Wihrend diese
jedoch Bohrung und Hub von
63x80 mm hat, sind es bei der
grofleren 7 ST 72x90 mm. Peter
Green hat einen 1° Amal Type 6-
Vergaser montiert, Wooldridge
erzahlt uns jedoch, daf3 auf alten
Zeichnungen ein SU Vergaser zu
Der Luftfilter
stammt von einer Thunderbird.
Die Kraftibertragung mit ihrer
einfachen Kette, der Kupplung

erkennen ist.

und dem  Vierganggetriebe

stammt auch  von einer

Thunderbird.  Anstelle des
Motorritzels mit 24 Zihnen
wurde bei der 7 ST ein Ritzel mit
26 Zihnen eingebaut, so daf3 sich



im grof3en Gang eine
Gesamtiibersetzung von 4,25:1
ergibt. So macht der Motor bei
60 mph (96 km/h) gerade mal
3300 Umdrehungen.

Bei dem Phototermin mit Peter
Green fillt mir direkt die starke
Beschleunigung der 7 ST auf. Als
ich mit dem Fahren an der Reihe
bin, erwarte ich irgendwie den
Schub zweier aneinandergekop-
pelter BSA C 10. Der erste
Schock kommt tiber mich, als ich
entdecke, dal3 der Seitenventiler
die Beschleunigungswerte eines
OHV-Twins erreicht. Wenn man
mich auf die Maschine gesetzt
hitte, ohne dal3 ich gewul3t hatte,
um was es sich handelt, ich hitte
geschworen, auf einem 650er
Twin zu sitze, aber auf einem
Exemplar mit besonders viel
Drehmoment wund Leistung!
Tatsichlich ist das einzige, was
auf einen Seitenventiler
schlieBen 146t, der starke Schub
im ganz niedrigen Drehzahl-
bereich. Bei der Verfolgung von
Peter Green am steilen und kut-
vigen Mytholm Hill — einem Teil
der ISDT-Strecke von 1914 —
konnte ich an Stellen im dritten
oder vierten Gang fahren, wo ich
erwartet hatte, im zweiten Gang
fahren zu miussen. Beim Fahren
in dichtem Verkehr konnte ich
ganze Kolonnen von Autos
Uberholen, um an geeigneten
Stellen wieder
Etleichtert wurde
durch den niedrigen Schwer-
punkt und das sichere Fahrver-
halten der Maschine. So ist es
eine Freude, mit der Triumph

einzuscheren.

dies auch

Uber kurvige Strecken zu fahren,
es ist kein Problem, in Schriglage
von der Ideallinie abzuweichen,
um etwa Schlaglochern auszu-
weichen.

Bis 60 mph (96 km/h) fihlt sich
die 7 ST wohl, Peter Green

konnte jedoch auch bis 85 mph
(136 km/h) mit einer Kawa mit-
halten. Ich fand die Vibrationen
bei 70 mph (112 km/h) und
selbst bei angezeigten 80 mph
(128 km/h) noch ertriglich.
Nattrlich wire die 7 ST eine het-
vorragende Gespannmaschine,
und daher plant Peter Green
auch die Montage eines Garrad
S90 Einsitzers an seine Triumph.
Dabei wird er wohl die jetzige
Ubersetzung beibehalten.

In einem anderen Projekt von
Peter geht es um einen 500er SV-
Twin von JAP, der ab 1948 von
Firmen wie AJW, Ambassador
und Cotton verwendet wurde.
Dieses seltsame Aggregat hat
keine C)lpumpe! Statt dessen sit-
zen an den geteilten Pleuel kleine
Schaufeln, die in das Motorol
tauchen, das Ol zu den Lagern
fordern und an die Kolben und
die Nockenwelle spritzen. Fur
diesen Motor sucht Peter noch
Fahrwerksteile.

Triumph hat moglicherweise
gute kommerzielle Griinde
gehabt, die 7 ST nicht zu bauen.
Sie hitte Kdufer der OHV-Twins
gebunden, und wire selbst kaum
billiger herzustellen gewesen —

|

allein der GuB3-Zylinderblock ist
ein Kunstwerk fur sich. Und

Triumph war bereits ausgelastet,
um die Nachfrage auf dem hei-
mischen Markt und fur den
Export zu erfiillen.

Es gab eine grofle Liicke im
Angebot groler Gespannma-
schinen, als die V2-Motoren von
BSA, JAP und Enfield nicht
Der
Seitenwagenhersteller Watsonian

mehr gebaut wurden.
hat sogar einen eigenen 1100er
Prototypen gebaut (Stimmt nich
ganz! Es war ein 1000er seitenge-
steuerter V-Twin. Der Motor war
von JAP, und die Produktion
scheiterte daran, dall JAP nicht
gewillt war, den Motor in der
benotigten kleinen Stiickzahlen
zu liefern. — Schade eigentlich!
Bild von dem Teil ist im
Watsonian-Bericht Teil 2 in der
News 11 auf Seite 26 zu sehen.
Der Ubersetzer). Desweiteren
waren viele Leute noch SV-Fans.
Viele Familienseitenwagen wur-
den von Seitenventilern gezogen,
wo es auf ein hohes Drehmo-
ment bereits bei ganz niedrigen
Drehzahlen Die
Durchschnittsgeschwindigkeiten
auf den damaligen Strallen —

ankam.

bevor Autobahnen gebaut wur-
den — lagen bei nur 40 mph (64
km/h). Die niedrige Verdichtung
der Seitenventiler pal3te zu dem
niederoktanigen Klingelwasser,
das in England erhiltlich war, zu
einer Zeit, als es auch noch
Lebensmittelrationierung  gab!
Wihrend die 750er SV fir das
Werk ein Flop war, teile ich Peter
Green’s Ansicht, daf3 die 7 ST ein
lebendiges und begehrenswertes
Motorrad war. Es ist schade, dal3
die Kaufer keine Moglichkeit be-
kamen, dartiiber zu entscheiden.

Ubersetzer: Erik Hoffmann

Bild Mitte: Peter Green mit sei-
nem nextem SV-Projekt.
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Steuerliche Fordetung

endlich voranbringen
Aus dem Internet des Bundesverband der Motorradfabhrer (B1VDM)

n einem
Gespriach mit den Obleuten
fur Verkehr und Umwelt der
SPD Bundestagsfraktion, den
Abgeordneten Angelika Mertens

gemeinsamen

und Rainer Brinkmann, wurden
die aktuellen Fragen zur
Gesetzgebung rund um das
Motorrad erortert.

Harald Hormel forderte fur den
BVDM insbesondere, dass es zu
keiner erheblichen
Erhéhung der Kraftfahrzeug-
steuer fur den Bestand der
Motorrider durfe.

Insbesondere fir die Fahrzeuge,

unfairen

kommen

welche die aktuellen Grenzwerte
fir die Neuzulassungen einhal-
ten durfe es keine plotzliche
tinanzielle Mehrbelastung geben.
Eine Festschreibung des aktuel-
len Steuersatzes fur diese
Grenzwerte fur die nachsten
Jahre koénne zudem zu einer
umweltgerechten Nachristung
dlterer Fahrzeuge auf die aktuel-
len Grenzwerte fihren.
Motorrader mit wesentliche
geringeren Emissionen, die die
fir 2004 angedachten Grenz-
werte erflllen sollten hingegen
endlich geférdert werden. Dann
kann man von Seiten des BVDM
auch Uber eine Neugestaltung
der Kfz-Steuer fir die Fahrzeuge
sprechen, die nicht auf den heu-
tigen Standart nachgeriistet wer-
den. Angesichts der fur die Jahre
2004 und 2007 angedachten
neuen Grenzwerte erscheint die
Einfihrung einer Abgasunter-
suchung nachvollziehbar.
Problematisch wird dies aber

angesichts der immensen Kosten
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eines Prifprogramms fiir éltere
Typen und hier insbesondere

Mehtrfach-
Der BVDM
wird in einer entsprechenden
Arbeitsgruppe des Bundesver-

diejenigen  mit
Auspuffanlagen.

kehrsministerium die Interessen
der Motorradfahrerinnen und -
fahrer vertreten und insbesonde-
re seine Ablehnung einer speziel-
len Lautstirkepriifung formulie-
ren. Es kann nicht sein, dass
dann z.B.
Auspuffwechsel oder erforderli-
chen Abbau wegen ansonsten

nach jedem

notwendiger Servicearbeiten ein
erneuter gang zum TUV not-
wendig ist. In der Arbeitsgruppe
wird der BVDM weiterhin versu-
chen bestehende Nachteile abzu-
bauen. So ist z.B. die Benachtei-
ligung des ersten TUV nach 2
anstatt nach 3 Jahren bei Pkw
nicht mehr linger hinnehmbar.
Bei der anstehenden Uberarbei-
tung der europdischen Fihrer-
scheinrichtlinie mochten auch
die Obleute der SPD-Fraktion
die Forderung des BVDM auf-
greifen, tber
Neuregelung der 125er-Klasse
nachgedacht wird. Dies betrifft
sowohl die Begrenzung der
Ho6chstgeschwindigkeit fur 16
und 17jdhrige wie auch die
Moglichkeiten fiir Inhaber des
Pkw-Fihrerscheins.

Die Fortsetzung des Meinungs-
austauschs wurde vereinbart.
Dies soll spitestens nach den
ersten Ergebnissen der Arbeits-

dass eine

gruppe zur Einfuhrung der
Abgasuntersuchung geschehen.

Faire Chance fur
Motorrader eroffnen

essens  Verkehrsminister
Dieter Posch und der
Bundesverband der Motorrad-
fahrer (BVDM)
Fragen zur Einfithrung des
schadstoffarmen Motorrads in

stimmen in

weiten Bereichen Uberein. Das
zeigte sich bei einem Gesprich
im Hessischen Landtag, wo
zudem uber das Fihrerschein-
recht diskutiert wurde.

Der BVDM mochte die Bundes-
lander in das Verfahren zur
Einfihrung des schadstoffarmen
Motorrads stirker einbeziehen.
Den
Bundesrat ist kaum bewusst, dass
15 Jahre nach
Anerkennung der schadstoffre-

Verkehrsministern im
es mehr als

duzierten Pkw noch immer keine
Definition des schadstoffarmen
Motorrads gibt.

Mit dem hessischen Verkehrs-
Posch
Landtagsabgeordneten

und dem
Peter
intensiver
Meinungsaustausch dartber
gefiihrt, wie der Motorrad-
bestand kiinftig behandelt wer-

minister

Beuth wurde ein

den soll. Im Grundsatz wurde
Ubereinkunft erzielt, dass eine
umweltfreundliche Nachristung
zu finanziell und technisch reali-
stischen Bedingungen erfolgen
Der

Bundesumweltministeriums

musse. Forderung des
nach einer Nachristung auf
GKat-Basis mit Einspritzung
erteilte  BVDM Vorsitzender
Harald Hormel
Absage. Hier sei ein nicht akzep-

erneut eine



tables Verhiltnis zwischen den
Kosten von mehreren tausend
Mark und dem durchschnittli-
chen Restwert einer Mittelklass-
emaschine zu erwarten. Von
Anderungen des Steuersatzes
sollen nachgertistete Motorrader
ebenso ausgenommen werden
wie von Fahrverboten bei hohen
Luftschadstoffkonzentrationen.
Fir die Nachristung koénnen
nach Auffassung des BVDM die
seit Sommer 1999 geltenden

Schadstoffgrenzen herangezo-
gen werden.

Minister Posch sagte zu, die auf
Tempo 80 beschrinkte Hochst-
geschwindigkeit fir 16 und 17
jahrige 125er Fahrer zu prifen.
Zudem soll iiberlegt werden, wie
denjenigen, die ihren Pkw
Fuhrerschein nach dem 1.4.1980
erworben haben, das Fahren von
125cem Maschinen eréffnet wer-
Obwohl er die
Chancen des Motorrads zur

den kann.

Linderung der Verkehrsproble-
me in Ballungsriumen gering
einstuft, sei dieses Anliegen aber
nicht von der Hand zu weisen.

Die besprochenen Themen
sowie das Problem der
Bitumenausflickungen der

Strallen sollen im Kontakt zwi-
schen den Fachabteilungen des
Ministeriums und dem BVDM
weiter verfolgt werden.

Austritte aus dem
TMOC ab 1. 1. 2002

1. Stefan Korsa
Triumph Tiger 955
Norton Commando -
Austritt zum 31.12.2001
Hobbyaufgabe (Triumph)

2 Dietmar Lensky

T 120- Gespann / 1968
Triton

Austrit am 12.8.2002
Nichtzahlung der Beitrige

3 Susanne Lensky
Familienmitglied

Austrit am 12.8.2002

Austritt des Stammmitglieds (s. 2)

4 Kalli Kraus

T 140 / 1973,
Thunderbird / 1996
Austrit am 31.7.2002
nicht bekannt

5 Christian Kaufmann
Triton / 1957

Austrit am 12.9.2002
Nichtzahlung der Beitrige

6 Daaike van Arkel
Austrit am 12.9.2002
Nichtzahlung der Beitrige

7 Paul Hahn

T 100 C / 1973, Triton,
T 70 / 1937

Austrit am 24.10.2002
Hobbyaufgabe (Triumph)

Neumitglieder

Im dritten und vierten Quartal
des Jahres 2002 und ab 1. 1. 2003
kénnen wit:

Peter Kallert,
Nurnberg

Peter Senger,
Kadenbach

Thomas Lehnert,
Hardthausen

Jorg Gotz ,
Kehl-Odelshofen

als Neumitglieder ganz herzlich
begriflen.

Jahres-Abschlusstreffen in Volkers

ie alle Jahre im November,

fand diesmal am 23. unser
Treffen in Bad Briickenau-
Volkers statt.
Eine Anfahrt im Dunkeln ver-
birgt die Schonheit dieser
Gegend, welche man bei der
Heimfahrt am nichsten Tag
geniessen kann.

Nach der
Zimmerverteilung

Begruflung und
wurden
Neuigkeiten ausgetauscht und
was man alles bei einem Treffen
von Gleichgesinnten so erzahlt.
Dazu hatte unser Vorstand
zuerst keine Zeit, im separaten
Raum wurde gearbeitet bis der
Hunger rief.

Danach, in geselliger Runde,
wurden Pline fiir die neue Saison
diskutiert und Ideen ausge-
tauscht, so entsteht langsam eine
dreitigige Fahrt in den Harz,
sowie eine mogliche Reise zur
Messe nach Stafford. Mehr dazu
in separaten Berichten.

Neu ist auch ein Stammtisch im

—
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Gasthof Volkers, jeden letzten
Samstag im Monat, eine gute
Gelegenheit, die Gegend am
nichsten Tag zu erkunden.
Ziemlich spit haben wir uns in
unsere Betten verkrochen, ausser
ein par, die scheinbar noch viel
zu erzihlen hatten. Diese haben
wir zum Fihstick um 9 leider
nicht mehr gesehen.

Gegen 11 Uhr packten wir unse-
re Sachen und fuhren bei gutem
Wetter nach Hause.

Es war, wie auch beim letzten
Mal, ein gelungener Abend.

L &

Hier war alles noch ,,normal“,

anf den unteren Bilder wird’s
aber breiter.(Anm. d. Red.)




Versicherungsvermittlungs-GmbH

Finanzdienstleistungen ¢ Bausparen « Versicherungen

Kes

hia-s-r nncC

Liebe Clubcameraden,

es ist uns gelungen, Uber einen namhaften Oldtimer-Versicherer ein sehr attrakfi-
ves Versicherungsangebot NUI fur TMOC-Mithieder anzubieten.

Da unsere Motorrdder als ,,Oldtimer" anerkannt und nicht ,,ausschlielich im all-
taglichen Gebrauch* benutzt werden, bieten wir an:

Haftpflicht: € 40,60 jahrlich

Teilkasko kann nur nach einem ,,anerkannten Gutachten® nach Marktwert
abgeschlossen werden. Zwei Pradmienbeispiele:

Wert nach Gutachten € 5000, - € 29,- jahrlich
€ 10000,- € 42,- jahrlich

FOr AuskUnfte, RUchksprachen und Fachfragen, steht euer Clubkamerad
Karlheinz Gehrig (der mit der ,,Hinkley-Triumph*) zur Verfogung.

AVS-Versicherungsvermittlungs-GmbH, Postfach 1145, 63912 Amorbach
In der Steige 9, 63936 Schneeberg

Tel.: 09 373- 35 35 Fax: 09 373- 99 068 Mobil: 0170- 90 46 872



Wie Dbei Lotterie
scheint es bei den Zulas-

einer

sungsstellen zuzugehen,
wenn die Gebiihr fiir das
rote Oldtimerkennzeichen
festgesetzt wird. Schwan-
kungen um das Doppelte
oder gar das Dreifache sind
dabei keine Seltenheit.
Eine stichhaltige Begriin-
dung bleiben die Beh6rden
schuldig.

ngliubig  blickte Klaus

Kippers auf den
Zahlungsbeleg: 223,50 Euro
hatte er gerade berappen miissen
fir die Zulassung seiner beiden
Motorrider unter einer roten
07er-Nummer. Dazu kamen
noch die Gebuhren fur das
Kennzeichen selbst, das
Fahrtenbuch und das polizeiliche
Fihrungszeugnis. Damit nicht
genug: Die
Darmstadt-Dieburg hatte von
ithm verlangt, beide Fahrzeuge
erneut beim TUV vorzufiihren.

Zulassungsstelle

Insgesamt schlug die Zulassung
so mit mehr als 300 Euro zu
Buche - ein teures Vergniigen.

Noch im vorigen Jahr verlangte
dieselbe Behorde fir das gleiche
Prozedere nur 120 Mark - eine
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Der dlcke

Erh6hung um fast 300 Prozent!
Das Gefuhl, dass er modernen
Raubrittern zum Opfer gefallen
war, erhirtete sich, als Kiippers
sich bei den Zulassungsstellen
der umliegenden Kreise erkun-
digte, wie hoch die Gebiihr dort
gewesen ware. Etwa 120 Euro, so
war aus Grof3-Gerau zu horen.
Im Landkreis Odenwald wire er
gar mit nur 60 Euro dabei gewe-
sen. Uber das Birgertelefon sei-
ner Heimatstadt vereinbarte er
ein Gesprich mit dem Leiter der
Zulassungsstelle. Dieser stimmte
zwar zu, dass das alles aus
Birgersicht nicht erfreulich sei,
aber, dass die
Geblihren-
Spielraume voll und ganz gelten-
dem Recht entspreche. Man
werde sich um die Angleichung
in den verschiedenen Kreisen
bemtuhen an den hoheren Betrag,
versteht sich. Immerhin ver-

versicherte
Ausnutzung  der

sprach er Entgegenkommen bei
der TUV—Vorfiihrung: Eine
Hindler-Bescheinigung  tber
Originalzustand und Verkehrs-
sicherheit sei auch ausreichend.

Wie kommen die extremen
Schwankungen bei der Ge-
bihrenberechnung  zustande?

Seit Anfang 2002 gilt eine gedn-

107 - NUMMER LOTTERIE |
g ¥

derte ,,Gebiihrenordnung fir

MafBnahmen im Stralenver-
kehr. Darin wurde unter der
Position ,,Entscheidung iiber die
Zulassung von roten Kennzei-
chen® der bisherige Festbetrag
von 120 Mark durch einen
Ermessensspielraum ersetzt.
Jede Behorde kann die Ge-
btuhren je nach Aufwand zwi-
schen 26,50 und 205 Euro fest-
setzen, wobei auch ein ablehnen-
der Bescheid Kosten verursacht
und somit Gebuhren rechtfer-
tigt. Ausschlaggebend fur die
Erhohung des Maximalbetrags
war  nach  Auskunft des
Bundesverkehrsministeriums ein
bemerkenswertes Rechenexem-
pel: Da mit einem Wechselkenn-
zeichen abwechselnd bis zu 20
Oldtimer bewegt werden kon-
nen, ersetzt die rote Nummer bis
zu 20 Kurzzeitkennzeichen, die
der Fahrzeugbesitzer ansonsten
einzeln beantragen musste. Da
fir jedes einzelne eine Gebihr
von 10,20 Euro erhoben wird,
kommt man in Berlin auf einen
Héchstbetrag von 205 Euro.
Dass  die
Damstadt-Dieburg bei den zwei
Motorridern von Klaus Kiippers

Zulassungsstelle

sogar uiber diesen Maximalbetrag



hinausschief3t, ist zumindest
erstaunlich. Noch erstaunlicher
ist indes die Logik, die Gebiihr
fur einen tatsdchlichen
Verwaltungsakt, ndmlich die
Erteilung der 07er-Nummer,
nach den Gebihren fur nicht
vollzogene Verwaltungsakte, also
die nicht
Kurzzeitkennzeichen, zu bemes-
sen. Der Oldtimerfahrer darf
sich und den Behoérden zwar
Arbeit ersparen, wird aber trotz-
dem fur die volle Behordenlei-
stung zur Kasse gebeten.

kommt, dass  die

ausgegebenen

Dazu
Durchfihrungsverordnungen

der einzelnen Bundeslinder
unterschiedliche Anforderungen
enthalten. Die  geforderten

Unterlagen sind mal mehr, mal
weniger zahlreich. Haufig rdu-
men sie der einzelnen
Zulassungsstelle oder sogar dem
einzelnen Beamten bei der
Festsetzung der Gebthr sehr
grof3e Spielrdaume ein. So sind es
in Koln 79,20 Euro fur die
Zulassung und 15,30 Buro fur
jedes Fahrzeugscheinheft. Im
benachbarten Kreis Euskirchen
werden fir die gleichen Lei-
stungen 64 Euro und 10,50 Euro
berechnet. Beide fordern einen
Nachweis tber die Teilnahme an
Veteranenveranstaltungen.
Hierauf
Zulassungsstellen in Minchen
oder Frankfurt vollig. Besonders
anspruchsvoll ist dagegen die
Stadt Dusseldorf: Hier muss der
Oldiefreund obendrein einen
Nachweis tber mindestens zwei
vorhandene Stellplitze erbrin-
gen. Mit offiziell geforderten
87,90 Euro fir die Zulassung
liegt die Gebiihr der NRW-
Landeshauptstadt aber ebenfalls
noch im mittleren Bereich des

verzichten die

Ermessensspielraums und ist
daher ,vertretbar®. Allerdings

wird die Zahl der Fahrzeuge
doch wohl die Intention des
Ministeriums in diesen Fixbe-
trigen Uberhaupt nicht beachtet.
Im Einzelfall werden aullerdem
auch ganz andere GroBenord-
nungen erreicht. So erfuhr ein
Oldtimerliebhaber im Kreis
Mettmann, dass fur die Zulas-
sung ,,in der zur Zeit giltigen
Fassung der Gebiithrenordnung
eine Verwaltungsgebithr von
167,90 Euro erhoben® werde.
Damit liegt der rheinische Kreis
nahezu beim doppelten Betrag
der Nachbarstadt Diusseldorf.
Worin der erhohte Verwaltungs-
aufwand besteht, der eine
Gebtuhr in dieser Hohe rechtfer-
tigt, erfuhr der Antragsteller auf
seine Nachfrage nicht — wohl
aber, dass er gegen den Bescheid
ja Widerspruch einlegen konne.
Diese Information erhielt auch
Klaus Kiippers, jedoch gleich mit
der Erginzung, dieser werde
ohnehin abgelehnt und es wiir-
den dafur weitere Geblhren
anfallen. Genug Abschreckung
fur viele Oldtimerbesitzer. Die
meisten zahlen zihneknirschend
und lassen die Sache auf sich
beruhen. Klaus Kiippers wurde
dann noch mit der stffisanten
Bemerkung abgespeist, er spare
mit dem roten Kennzeichen
doch sowieso Steuern ...

Oft ist es nach Aussage von Rolf
Jorgens, Leiter der Interessen-
gemeinschaft zur Erhaltung
historischer Fahrzeuge (IZEHF),
auch schlicht ,,die Unwissenheit
der Sachbearbeiter®. die weder
den Text der 49. Ausnahmever-
ordnung zur StVZO (Grundlage
der roten Oldtimernummer) vor-
liegen hitten, noch klar zwischen
den  07er-Kennzeichen  fur
Oldtimer und den  0OGet-
Kennzeichen fur Hindler unter-
scheiden wiirden. Fur Hindler

gelten natiirlich andere Mal3-
stibe. Rechtlich lehnen sich eini-
jedoch
recht weit aus dem Fenster. So ist
von einer TUV—Vorfiihrung in

ge Zulassungsstellen

der Ausnahmeverordnung nir-
gendwo die Rede. Ein Verwal-
tungsgerichtsurteil verpflichtete
jungst die Stadt Minden, auf der-
lei Forderungen zu verzichten.
Es sei davon auszugehen, dass
Oldtimerbesitzer ihre Fahrzeuge
sorgfiltig pflegen und in einem
verkehrssicheren Zustand halten.
Die Stadt Koln fordert entspre-
chend einen Nachweis Uber die
Verkehrssicherheit, der ,,nicht
dlter als zwei Jahre® sein darf.
,, Wit hoffen, dass sich nun iden-
tische Antragsverfahren in den
verschiedenen Bundeslindern
leichter durchsetzen lassen®, so
Martin Kraut, Vizeprisident des
DEUVET.

Was bleibt, ist der Eindruck von
Behordenwillkiir  gepaart mit
einem Mangel an Sachkenntnis.
Die Ausnahmeverordnung war
1994 unter anderem mit dem
Ziel der Verwaltungsvereinfa-
chung eingefithrt worden. Dass
die Vereinfachung so weit geht,
Richtlinien einfach aufler Acht zu
lassen und Gebihren offenbar
willktirlich  festzusetzen,
sicher nicht
Erfinder.

war
im Sinne der
Marcus Knupp
OLDTIMER-MARKT 11/2002
Nachdruck mit freundlicher

Genehmigung von
OLDTIMER-MARKT

1
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Watsonian

Von Mick Duckworth,
aus Classic Bike 5/85

Wiahrend der spaten 40er und
der frihen 50er Jahre ist die
Anzahl der Motorradgespanne in
GroBbritannien stindig gewach-
sen. Bis 1955 waren mehr als
160000  Gespanne
Straen unterwegs, bald jedoch
sollte diese 6konomische Form

auf den

des Transports fir Familien und
kleine Handwerksbetriebe vom
Aussterben bedroht werden. Um
1960 herum erschien eine neue
Generation preiswerter und klei-
hochentwickelter
Autos, allen voran der revolu-
tiondre Mini von Austin-Morttis.

ner, aber

Der Seitenwagen verschwand
fast wihrend der nichsten 10
Jahre, die Hersteller schlossen
ihre Betriebe zu oder wandten
sich anderen Betitigungsfeldern
zu. Watsonian, wo man schon
einige Krisen tberlebt hatte,
gelang es jedoch, sich mit Hilfe
der Uberseemirkte bis in die
80er Jahre zu retten. In den guten
Jahren wurden bei Watsonian in
der Albion Road in Birmingham
bis zu 200 Seitenwagen in der
Woche hergestellt, obwohl man
durch
Dutzende anderer Firmen hatte.

starke Konkurrenz
Trotzdem waren nur wenige die-
ser Firmen in der Lage, was
Tradition und Erfahrung betraf,
mit Watsonian mithalten zu kon-
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nen. Die Produkte wurden stin-
dig verbessert und modernisiert,
und es wurde eine grof3e Anzahl
von Seitenwagen fur die unter-
schiedlichsten Zwecke angebo-
ten. ,,Man mulite damals eine
grofle Modellpalette anbieten,*
erinnert Cliff Bennett sich, ,,oder

man war aus dem Geschift raus
Ron Watson, der Sohn des
Firmengrinders Fred Watson,

'C(

war nicht nur ein cleverer

Geschiftsmann mit einem ausge-

pragten Uberlebensinstikt, er
und viele seiner Mitarbeiter
waren auch aktiv im Motorrads-
port engagiert. Mit Cliff Bennett
im Seitenwagen nahm er an
Wettbewerben wie den ISDT
(Sechstage-Fahrten) teil, was ihm
ermoglichte,  seine
Erfahrungen in die Entwicklung

des Watsonian Special Inter-

eigenen

national Sportseitenwagens ein-
flieBen zu lassen. Fin enger

Teil 3
Kontakt zu dem  Strallen-
gespann-Champion Eric Oliver
fihrte zu guten Verbindungen
zum Straflensport, und Ron
Watson wurde in den 50er Jahren
Englands ,,Botschafter im inter-
nationalen Strallengespann-
Rennsport.
Im normalen Geschift traten
nun andere Probleme auf. Die
Einfithrung der Hinterradfede-
rung bei den meisten Motor-

radern hatte einen groflen

Einflu auf den Seitenwagen-
bau. Die hinteren Anschlul3stel-
len wurden radikal gedndert, dar-
aus ergab sich ein grofler, nicht
abgestiitzter hinterer Uberhang
des Seitenwagens. Dies wieder-
um verlangte nach schwereren
und teureren GuBteilen in der
Rahmenherstellung. Und um die
Angelegenheit richtig kompli-
ziert zu machen, mufliten die
Anschluf3teile auch noch an die



unterschiedlichen Rahmenkon-
zepte der verschiedenen Motor-
radhersteller passen.

Der bekannteste Seitenwagen,
der in der Albion Road gebaut
wurde, war der Maxstoke, ein
leichter Beiwagen, der einem
Erwachsenen und einem Kind
Platz bot. Dieses Modell sorgt in
den 50er Jahren fir die Halfte
der Umsitze von Watsonian, das
Boot sal3 ublicherweise auf dem
VG-Fahrgestell mit seiner als
,»wobbly wheel“ (Wackel-Rad!!
Das klingt doch vertrauener-
weckend! Der Ubers.) bekannten
Gummiblock-Federung.
Motorrider mit kleinem
Hubraum, wie die vielen von
einem Villers-Motor angetriebe-
nen Maschinen, wurden in den
Nachkriegsjahren
beliebt. Obwohl Seitenwagen tra-
ditionell an grole Maschinen

zunehmend

montiert wurden, war Watsonian
auf dem Markt der
Leichtgewichts-Modelle gut ver-
treten. 1953 wurde in diesem
Marktsegment der ,,Ludlow®

auch

vorgestellt. Dieser Seitenwagen
palBte an Motorrider ab 200 ccm,
die Entwicklung basierte auf den
Erfahrungen, die Cliff Bennett
mit einem 196 ccm James-
Gespann auf Zuverlissigkeits-
fahrten sammeln konnte. Das
Boot  bestand
Hartholz-Rahmen, der mit was-
serbestindigem Sperrholz be-
plankt war. Dieses wiederum
wurde mit einem speziellen sil-

aus  einem

berfarbenen Gewebe bezogen.
Das  Fahrgestell
Watsonian’s Strallenrenngespann
abgeleitet, das bereits vier Welt-

war von

meisterschaften gewonnen hatte.

Die Seitenwagenrennen auf
der Isle of Man, die in den 20ern
nach kutrzen Versuchen wieder
eingestellt wurden, nahm man
1954 als direkte Folge einer

Kampagne von Ron Watson und
Eric Oliver wieder auf. Sie wihl-
ten eine 10 %4 Meilen (ca. 17 km)
lange Strecke. Diese Strecke mit
dem Startpunkt in der Glencrut-
chery Road wurde unter dem
Namen ,»Clypse
bekannt, man benutzte sie bis
1960 der

Course®

fur Rennen in

Glasfiber Flight Modell

e

Watsonian Cambridge

Watsonian

Gespann- und den kleinen
Soloklassen. Danach wurden die
der  Gespannklasse
wegen den
Nennungen und der erhohten
Zuverlissigkeit auf dem TT-
Kurs abgehalten. Watsonian’s

Rennen
vermehrten

engagierte Rennabteilung, die
von Ben Willetts gefithrt wurde,
fuhr den Gespann-TT 1954
praktisch alleine. Ron Watson
organisierte sogar den Transport
Teilnehmern

von vom

Kontinent, damit diese von
Dover nach Liverpool gelangten.
Das Rennen wurde von Eric
Oliver mit seinem revolutionaren
stromlinienférmigen  Norton-
Watsonian Renngespann gewon-
nen, Watsonian gewann die
Herstellerwertung (Wer sonst?!?
Der Ubers.). Viele Mitstreiter
fuhren  ithre  (Watsonian’s)
Seitenwagen, zu denen es in die-
Zeit
eigentlich keine Alternative gab.
Wihrend die TT-

ser in GrofB3britannien

frihen

Gespannrennen mit Seitenwagen
gefahren wurden, die denen auf
der Strae glichen, wandelten sie
sich spater in Plattformen mit
einer kuppelférmigen Nase und
einem verkleideten Rad, auf der
der Beifahrer turnen konnte, um
die Kurvengeschwindigkeit zu
erhohen.

von 1964

AL

Oxfort

Flexibilitit und Vielseitigkeit war
lebenswichtig fir die Seiten-
wagenhersteller, als ihre Pro-
dukte an eine immer groflere
Anzahl von Motorridern passen
mufite. Cliff Bennett glaubt, daf3
die Vielzahl der Anschlul3teile
friher (und auch noch heute!)
die groBBte Abschreckung fiir eine
darstellt,  sich
Gespannen zu befassen.
Trotzdem ermoglicht Watsonian
die lange Erfahrung sowie die
Nihe zu anderen Herstellern in
der Umgebung um Birmingham

Firma mit

zu einer engen Zusammenarbeit
mit den Motorradproduzenten.
,Wenn ein Hersteller einen
Rahmen baute, so

konnte er sich bei uns

neuen
Bennett, ,,
melden und nachfragen, wohin
er die AnschluBpunkte legen
sollte.  (In Zeit, als
Gespanne noch alltaglich waren,
wurden die Anschlu3punkte von
den Mopedherstellern direkt an

die Rahmen geschweillt. Der

einer
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Ubers.). Diese Kooperation ging
in den 50er Jahren sogar tiber die
Grenzen GroObritanniens hin-

aus, als Moto Guzzi Watsonian-

-

Glasfiber wird fiir die Boote benutzt.

Anschluf3teile verwendete.
Um 1950
Watsonian selbst beinahe zum
Motorradhersteller. Als  Wat-
sonian’s Kunde
Brough Superior vom Markt ver-
schwand, bemerkte Ron Watson

herum  wurde

ehemaliger

das Fehlen eines grof3en luxuri-
sen Gespanns mit einem traditio-
nellen V-Motor auf dem Markt.
Mit dem neuesten Motor von
JAP, einem 1000er V2 aus Alu
mit einer Wechselstrom-Lima,
wurde ein
Prototyp vom
Watsonian Big
Twin gebaut.
Als  Seiten-
wagen diente
der beliebte
Einsitzer-
Sportseiten-
w a g e n
LAvon®,  be-

merkenswert
am Big Twin
war die Ver-
wendung  ei-
ner Dupexbremse im Vorderrad
und der grofle verrippte Alu-
Oltank. Ron Watson investierte
Uber zwei Jahre in dieses Projekt,
inklusive einer langen FEuro-
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patour mit dem Gespann, aber
JAP war nicht in der Lage (oder
gewillt?), den Motor in der
benotigten kleinen Stiickzahl zu
liefern. Da es
fur den Motor
keine weiteren
Interessenten
gab, wurde er
eingestellt,
ebenso  wie
der Big Twin.
(Ein Bild vom
Watsonian Big
Twin ist im
Watsonian
Bericht Teil 2
in der News 11
auf Seite 26 zu sehen. Der Ubers.)
Das Styling von Nachkriegs-
autos und- Motorradern wies
immer rundere Kanten und glat-
tere Flichen sowie aerodynami-
Viele
Seitenwagen entsprachen aber im
Design noch den 30er Jahren,
lediglich mit einem verbesserten
Wetterschutz durch die Verwen-
Materialien.

schere Formen auf.

dung  besserer
Watsonian hat bereits vor dem

Krieg den Weg mit einer

1l N

FE

RAC-Transportmanager Leslie Hoodless (mitte),
Norton’s Bert Hopwood (rechts) kontrollieren die
Glasfiberseitenwagen mit Ron Watson, ca.1955.

geschlossenen Kabine gezeigt,
dieser Weg wurde in den 50ern
mit Modellen wie dem zweisitzi-
gen Clifton oder dem noch
grofleren Warwick fortgesetzt.

Die Boote waren bereits stahlbe-
plankt, hatten aber immer noch
ein  ziemlich  konservatives
Design. Um dies zu verbessern,
begann man bei Watsonian
bereits in den spiten 40er Jahren
mit ,,Monochoke®-Seitenwagen
zu experimentieren. Bei dieser
Konstruktion bildeten Boot und
Fahrwerk eine Einheit, so lieBen
sich Gewicht und Kosten redu-
zieren. Die Boote wurden nach
Methoden
gebaut, der nach vorne klapp-
oder schiebbare obere Teil der
Nase ermoglichte den Passagie-
ren jedoch
Einstieg. AuBerdem war inzwi-

herkommlichen

einen leichteren

schen ein neues Material verfiig-
bar — Glasfieber. Bei Watsonian
beschlof3 man, es zu nutzen.

Watsonian GP Sport

Im nichsten Heft wird die
Watsonian-Story mit Teil 4 been-
det, und der Fahrer des BSA-
Gespanns, der mich auf dem
Sommertreffen 2002 wegen der
Ubersetzungen
hat, soll sich bitte mal bei mir
melden.

E-Mail: tmoc-coredaktion@gmx.de

angesprochen

Ubersetzer: Erik Hoffmann




Etlebnisse mit einer Triumph

Teil 2

as ist mal wieder eine der

Fortsetzungen von Ge-
schichten, von denen ich nie
weil3, wann sie zu Ende geschrie-
ben oder fortgesetzt werden. Sie
schlie3t nahtlos an die Story aus
der NEWS 6 an, als ich den Kauf
meines ersten Fahrzeuges tber-
haupt (und dann gleich eine
Siebenfuffziger Triumph!) er-
zahlt hatte. Damals noch von
Hand zentriert und gedruckt wie
geschrieben... tempora mutantur |

Short version:

Und auch heute fir diejeni-
gen, die keine Zeit flr Stories
dieser Art haben, eine short vet-
sion: Immer was kaputt, Teile nie
gepasst, immer pleite, MZ als
Labsal gefunden ... das reicht
tir’s erste.

Long version:

Nochmal zur Erinnerung: wir
schreiben das Jahr 1983, ich hab’
gerade eine Triumph T 140 E,
vom Vorbesitzer auf eigenen
Wunsch auf Gussrider und
BMW-Blinker umgerustet,
gekauft, vorher nie etwas mit
Motortechnik  was
gehabt und gerade die Prifung
fir den mittleren nichttechni-

am Hut

schen Verwaltungsdienst in der
Tasche. Beste Voraussetzungen
also fiir ein Motorrad aus
England, das es ja quasi an jeder
Ecke zu kaufen gibt, das jeder
mehrfach in seiner Garage rum-
stehen hat und das von allen
Strallen
Fuligingerzonen und Parkhiu-

sern in diesem Land gar nicht

und aus allen

von Michael Kempf

wegzudenken ist. Und das man
eben mal selbst repariert.

Wagen wir doch mal einen Blick
in den MOTORRAD-Katalog
1983: Wihrend der Erbfeind
(Frankreich) die Boxermotoren
aus dem Citroen Visa und GS in
einen Moppetrahmen verpflanzt,
um mit diesen behibigen
Gefahrten der Marken MF (d.h.
wahrscheinlich: »,Machse
Flotter...) und BFG (ihm, viel-
leicht: ,,Beileibe Flott Genug®)
auch noch Nationalstolz und
franzosischen Purismus verbrei-
ten will und damit BMW das
Wasser zu reichen versucht (aber
nur in Frankreich, denn diese
Maschinen sind fir den Export
nicht  vorgesehen),
England mit

wartet

einer einzigen

Moppetmarke auf: TRIUMPH.
Eigentlich ganz nett zu lesen:

,Der Markt englischer Moppets:

Einer kam durch® und dann die

Geschichte des ,,letzten Versuchs
des britischen Lords Alexander
Hesketh, mit seiner Hesketh V

1000 wieder ein Superbike nach
englischer Tradition anzubieten®,
was bis 1983 endgiltig der
Vergangenheit angehért, und
was nicht nur daran gelegen
haben soll, dass kein Nicht-
Englinder das Wort ,,Hesketh*
10x hintereinander aussprechen
kann, ohne dabei die Zungen-
spitze abzubeilen oder an den
Bauteilen, die so fiir die Ewigkeit
ausgelegt sollten (man
sprach  von Lkw-Teilen im
Getriebe und an anderen
Stellen), die in ihrer Gesamtheit
das Moppetgewicht derart in die
Hohe schnellen lieBen, dass das
Gerit von seiner Sportlichkeit
wohl eingebtif3t hitte, als viel-
mehr am Preis fir derartige
Exklusivitit.

Und es gibt noch die Armstrong
Competition Motorcycles als
Nachfolger der CCM (die wie-
derum gibt es heute wieder), die
sich aber der Rotax-Motoren
bedient und auch in der Moto-
Cross-Szene angesiedelt ist. Und

sein

— nicht zu vergessen — im
Bahnrennsport findet man in der
Godden GR 500 und im
hubraumgleichen Weslake OHC
Single noch 2 Vertreter ziemlich
reinen britischen Eisens seit 3-4
Jahren, jedoch nicht fir die
Stralle. Noch netter zu lesen ist
die Modellpalette unserer Haus-
marke (wohlbemerkt: zu lesen):
Man sieht 650-er
Thunderbird, die wegen der giin-
stigeren Versicherungstarife
hauptsichlich fiir den britischen
Markt gebaut wird und hierzu-
lande kaum Beachtung findet
(ich hab’ mal ca. ’85/°86 eine auf
dem Nirburgring gesehen und
fotografiert). Ferner zu sehen ist
die Tiger Trail
Leergewicht von 185 kg, einer
Leistung von 42 PS wie die
Thunderbird und einem Preis

eine

mit einem
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von 8.895- DM, wahlweise als
750-er oder 650-er. Weiter die
Bonneville Executive mit in
Moppetfarbe lackierten Pack-
taschen, Topcase, Lenkerverklei-
dung, BMW-Blinkern, wahlweise
Gussridern und serienmif3igem
E-Starter. Hmm, ich schaue mir
gerade das Bild im Katalog noch
mal an und stelle fest, dass sich
mein Geschmack noch nicht
geindert hat.

Nein, das war noch nicht alles.
Es gibt noch mehr zu sehen, eine
TSX beispielsweise. Auf Wunsch
des amerikanischen Triumph-
Importeurs entstand  dieser
Chopper mit 16-Zoll-Hinterrad,
serienmafBigen Alu-Gussfelgen
S&W-

und amerikanischen

Federbeinen, 32-er Bing-
Gleichdruckvergasern, kurzen
Endschalldimpfern und — E-
Starter. Tja, Leute, wir schreiben
die 80-er Jahre. Irgendwann mus-
ste doch mal das Knopfchen an
den Lenker, das tber die Macht
zum Hrwecken eines Motors ver-
fiigt | Interessant erschien damals
die TSS mit 4 Ventilen pro
Zylinder, Alu-Zylinder und
Doppel-Scheibe vorne, die 195
km/h bei 57 PS und einem
Lebendgewicht von 200 kg ver-
sprach (Frage an die Experten:
waren da nur 4 Ventile mehr
gleich 8 Kilo schwerer als eine
»normale® 2-Ventil-Triumph mit
Gusszylinder 2??). Mit 10.850
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DM war sie denn auch noch teu-
rer als eine 1000-er BMW (nur so
als Vergleich).

Man benétigt also einen Sack
voll Geld und schon kann man
sich quer durch die Modellpalette
kaufen... DENKSTE !l

Wir rufen mal hier an und mal
da, fragen diesen und jenen
Hindler und ernten:
Schulterzucken. Die gibts zzt.
nicht, das Modell ist im Moment
nicht verfiighar, und nach der
braucht man in nichster Zeit gar
nicht erst nachzufragen. Das ist
die erniichternde Wahrheit.
Triumph im Katalog, aber nicht
im Schaufenster. Ach, was heil3t
da: Schaufenster,
nur einer der von
mir  besuchten
Hindler hatte ein
solches.

Bei ?l/(?+“§%&
(ich muss jetzt
auf die einmal
gewadahlte
Namensschreib-
weise im letzten
Bericht achten) jedenfalls nicht,
der wohnte in einem sonderba-
ren Haus mitten in einem Dorf,
das muss ich Euch erzihlen.
Direkt unten wohnte er in einer
urig eingerichteten Wohnung. An
der  Hausfront
Scheuneneingang, nach dessen

war der

Betreten  meist  betretenes
Schweigen eintrat, denn es gab
darin auller ein wenig Stroh wirk-
lich nichts als den freien Blick auf
die 3 Stockwerke hoher gelege-
nen Ziegel des Daches, noch
nicht mal einen Eingang zum
Wohntrakt. Diesen wiedetrum
erreichte man an der Seite. Dort
befand sich auch die einzige

Durchfahrt fiir den grof3ten Teil

des Dotfes aus dem Dotf heraus
in einer einspurigen Straf3e ohne
Biirgersteige  zwischen
Hiusern. Dies bedeutete, dass
man beim Verlassen des Hauses
(und damit des Dorfes, sofern
nicht
Fahrtrichtung ging) stets aufpas-

zwel

man entgegen  der
sen musste, nicht etwa von einem
Lkw die Fufle plattgewalzt zu
bekommen.

Da aber 2!/ (?+“§%& fast nie zu
Hause anzutreffen war, pflegten
wir aus Sicherheitsgriinden das
Klingeln an der gefihrlichen
Nebenseite des Hauses zu untet-
lassen, und ich schwang mich
gewohnheitsmiflig schon am
hoch, weil das
Fenster sich eh nie schlieBen liel3
und drickte selbiges auf, um

Fenstersims

weiteren Besuchern Einlass
durch die Tur zu gewihren (falls
die mal wieder nicht abgeschlos-

sen war).

Dann flizten wir uns ins Fauteuil
und harrten der Ankunft des
Meisters. Dieser nahm uns stets
mit  gequalter Miene zur
Kenntnis, hatte er doch
Bedenken, es konnte jemand
mitbekommen, dass man da so
einfach in die Wohnung reinkon-
ne (als obs da
Mitnehmen gegeben hitte !II).

was zum

Obendriber wohnte ein recht
junges Pirchen. Er war stolz wie
ein Spanier mit seiner 550-er
Honda, naja, und sie war recht
blond und muss wohl ein ziem-
lich impulsiver Typ gewesen sein,
denn im Schlafzimmer zeigte der
Boden bereits Risse, und heim-
lich stellte ich mir vor, den
Schonling auf
Reisschiissel mal auf der
Landstral3e mit meiner Triumph
in den Graben abzudringen und

seiner



danach seinen Platz im rampo-
nierten Schlafgemach einzuneh-
men, um eines Nachts dann ein
Stockwerk tiefer rauszukommen.

Doch derartige Triume machte
allein schon ?!/(?+“§%& zunich-

te, denn anstatt sich meiner

Triumph und ihren Kinder-
krankheiten zu widmen, liel3 er
die Lady — sie war ja jetzt ver-
kauft — nur noch stehen und zog
stattdessen durch die Lande. Auf
Anfrage nach dem Stand der
Reparatur erhielt ich meistens
»Rochel | Jungs, thr macht mir
Stress | zur Antwort. Ohne dass
man auch nur die geringste Spur
der Verinderung an meinem
Gefdhrt bemerkt hitte, versteht
sich.

Aber auch das Herumstreunern
war manchmal ganz lustig, ein-
mal fuhren wir mit einem Ami 6
nach Offenbach zum David-
Bowie-Konzert (das war 1984).
Er hatte eine EHintrittskarte, ich
nicht. So wartete ich mit vielen
tausend anderen draul3en in einer
Buschzone, wo ich eine gewisse
Helene kennen lernte, die dann
Monate spater einen gewissen
Wialter kennen lernte, und der ist
heute unser neuer Chefredakteur.
So klein ist die Welt !!!

Ach so, es geht ja um Triumph-
Erlebnisse (Thema verfehlt) !
Auf der ersten Ausfahrt versptr-
te ich plotzlich einen flutschen-
den Schaltgummi (die T 140 E ist
ja linksgeschaltet). Fin Blick
offenbarte mir, dass sich das
Deckelchen hinter der Lima fur
alle Zeiten verfliichtigt hatte,
gelockert, abvibriert, weg...

Und schon lernte ich das fur
diese Zeit phantastisch straff
durchorganisierte Handlerdasein

kennen: Anruf, ,, Deckel gibt’s
zzt. nicht®, warten... Irgendwann
Wochen spiter kam FErik von
irgendeiner Tour zuriick mit
einem neuen Deckel fur hinter
die Kupplung. Der war aber zu
klein, und so wurde zum Deckel
Rolle
Isolierbandes dazugekauft und
der Deckel einfach uber das
Loch gepappt. Mann, Leute, ich
wollte einfach mal fahren !l

noch eine breiten

Und ich fuhr dann auch, dem lin-
ken Olful zum Trotz: in 5
Wochen 5.000 km. Bis dorthin
habe ich auch weitere Vorzlge
der T 140 E kennen gelernt und
erste Erfahrungen gemacht.
Beispielsweise mit dem
Primirkettenspanner. Der war
niamlich genauso fertig wie die
Primarkette (nur wusste ich das
alles ja noch nicht). Das erste
Primarkettenspannen dauerte 6
Wochen. Man  dreht die
Halteschraube traus und fuhrt
dann ein schraubenzieherihnli-
ches Einstelldingens ein... so
steht’s in der Betriebsanleitung,

Das Herausdrehen der
Halteschraube endete nach ca. 2
cm am Rahmen (weill der
Kuckuck warum, aber es war so).
Und nun begann eine dieser
. Kettenreaktions-Arbeiten®, wie
ich sie immer wieder etlebt habe
und heute noch erlebe. Man
konnte es drehen und wenden,
wie man wollte,
der Motor mus-
ste ein  paar
Zentimeter im
Rahmen ver-

schoben werden.

Nichts leichter
als das. Man 16st
die Motorhalte-
schrauben und ...

man 16st die Krimmer oben am
Zylinderkopf, aber dann ... nein,
man 10st auch die Krimmer

unten, aber nun Scheil3-
Vergaser miissen auch ein wenig
ab, doch jetzt .. n6, das

Abkippen nach unten bringt gar
nix, mehr seitlich, aber die Kette
zum Hinterrad muss noch raus —
hab’
Glucklicherweise mussten nicht
noch die Motorgehiusehalften
geteilt den
Spanner einstellen und das halbe

ich was vergessen ??

werden. Dann
Motorrad wieder zusammenbau-
en... Kurz war die Freude, eine
Woche spater
Primarkettenspanner futsch, es

war der

musste ein neuer hetr. So ein
Mist, dachte ich, so kann ich nie
gegen die Honda punkten | Nach
Wochen des Wartens traf der
Primirkettenspanner ein, die
ganze Litanei begann von vorne
und weitere zwei Wochen spater
kam dann die Erkenntnis, dass
man einen Primirkettenspanner
nicht wie einen Flitzebogen
anziehen kann, und wenn dann
noch das Spiel der
Primarkette etwas lang erscheint,
sollte man jene dann doch bitte-

immer

schon auch mal erneuern.

Nach weiteren Wochen des
Wartens — es war inzwischen
dicker Herbst — traf die neue
Primirkette nebst Spanner ein
und erneut durfte der Motor
seine Lage im Rahmen ein




Stiickchen verindern. Die Lima
war auch nicht mehr das Wahre
und wurde ein paar Wochen spi-
ter gewechselt, und ein besseres
H4-Licht spendiert.

Man fuhr damals SAE 40 als
Motordl, das es bei Valvoline gab
(dazu schreib’ ich mal ganz viel
spater was ) und 23 Mark den
Kanister (4 1) kostete. In das
Primidrgehiduse schiittete ich SAE
30 (trotz der Uberlauflchlein),
ins Getriebe 80 W 90 und in die
Gabel ordinires Castrol.

So verging der Winter und es
folgte eine kurze Saison 1986, die
ich wieder aus dem Gedichtnis
gestrichen habe, denn sie war das
selbe in grin und dann wire ich
eigentlich fiir den Winter 1986
soweit gewesen, endlich mal ein
paar Runden zu drehen (so rich-
tig  mit  Eiszapfen  im
Schnurrbart), doch dann brachte
so ein irgendjemand auf, dass die
Triumph-Elektrik doch totale
Scheile wire, das einzig Wahre
wire doch was selbstgebasteltes
und ber den Winter sowieso das
Und der
Motor miisste auch mal total

einzig senkrechte.
»auseinandergerissen® werden,
um alles zu kontrollieren (Lager,
Lagerschalen, iberhaupt das
ganze Innenleben), denn die
Lady polterte auch ein wenig im
Stand.

Und nun setzte sich genau das
fort, was sich die letzten Monate
schon angebahnt hatte. Die Kiste
stand nur noch. Der Kabelbaum
wurde per Schneidwerkzeug
ziemlich unsanft vom Rahmen
entfernt, der Motor kam raus
und wurde gedffnet. Lange sollte
ich nun von der Erinnerung zeh-
ren, welch ein tolles Moppet ich
mir da zugelegt hatte.

Ja, wie ist das eigentlich,
Triumph-Fahren 2?2 Hier ein
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Anreiz fur alle diejenigen, die
diese NEWS zum ersten Mal —
wahrscheinlich  als  Werbe-
Exemplar — in Hinden halten
oder sich noch nie getraut haben,
sich eine zuzulegen, weil sie den
Fahrspal3 nicht kennen, der sie
erwartet oder den
Nutzen-Effekt nicht einschitzen
koénnen.

Vor jeder Fahrt steht der Start.
Solange meine Haxen noch
Pferdetritte austeilen konnen,
wird der Motor per Tritt gestar-

| ; T

Kosten-

tet. E-Starter gelten generell als
verpont. Bis heute hat sich der
Start meiner Bocke als eine Art

Zelebrierung oder Ritual, um
nicht gar von einer Startzeremo-
nie zu sprechen, eingeprigt.
Denn wie wir wissen, ist unsere
Wurbelkelle gleitgelagert und auf
einen Schmierfilm angewiesen,
und genau dieser Schmierfilm ist
zwar schneller da, wenn die
Maschine sofort angetreten und
dann gleich auf 4.000 U/min
hochgejagt wird, aber die Zahl
der Kurbelumdrehungen unter
Last ausreichenden
Oldruck wird dem Motor ein
schnelleres Ende bereiten als

ohne

erwartet.

Deshalb wird zunichst, ohne die
Zindung einzuschalten, mit
gezogener Kupplung der
Kickstarter leicht ein paar Mal
heruntergedriickt, bis die

Kupplungsscheiben  getrennt
sind. Das dauert bei der T' 140 E
etwas langer als bei der T 120 R,
bei den Tridents brauchts das
nicht wegen der Trockenkupp-
lung und die Beltdrive-Fahrer
konnen jetzt den vor Gihnen
aufgerissenen Mund  wieder

zumachen.

Dann trete ich mindestens 5 mal
auf den Kickstarter, um Ol zu

fordern, ein bisschen
Schmierstoff in den Kipphebel-
s _ gehdusen  kann
nie schaden.
Wihrend selbi-

ges dann den
Weg nach unten
sucht (im Innern
des Motors, ver-
steht sich), ziehe
ich den Choke (T
140), flute
zusatzlich  die
Vergaser (T120
und T 150, ach, das ist bei der
Trident ein Krampf !lI) und
schalte die
Normalerweise ist die Triumph
spatestens nach den 2. Tritt an
(auBBer der Trident, aber die ist eh
ein Kapitel, ein Buch, fiir sich).

Zindung  ein.

Gut, bei der T 140 damals im
Jahre 1983 schaute ich auf einen
ganz nervos hin und her zucken-
den  Zeiger des  Veglia-
Instrumentes, das von diesem
Zeitpunkt an nur noch den
Namen ,,Drehzahlschitzer®
erhielt, denn hier wurden keine
Drehzahlen gemessen, sondern
eine Nadel zitterte stets um einen
unbestimmten Wert auf der
Skala herum. Da die Triumph
noch Kontaktziindung hatte, auf
die ?!/(?+“§%& groBten Wert
legte wegen dem viel lingeren
Zundfunken, da konnte man
noch richtig mit Stroboskop was



verstellen, und die anfingliche
Standdrehzahl von 1.100 U/min
senkte ich zeitweise bis auf 700
U/min, was selbst bei Harley-
Fahrern leichtes Stutzen hervor-
rief (auch die Veglia-Nadel blieb
da ruhig), woftir mir eigentlich
aber hinten rein getreten gehort
hitte, denn heute weil3 ich, dass
dabei der Oldruck zu weit abfillt
und die somit ganze
Startzeremonie unnitz gemacht
hat. Als Einbereichsolfahrer
(SAE 40) geht’s die ersten 8 km
oder 5 miles nie mit mehr als
3.000 U/min zu Werke, damit
der Motor sachte warmgefahren
wird. Dies alles soll dem lingeren
Spall an der Maschine dienen.
Nein, nicht, weil man dann zeit-
lich linger unterwegs ist und von
Hinz und Kunz Uberholt wird,
wihrend sich die
Landschaft anguckt, sondern
weil’s einem der Motor dankt.
Der Durchzug ist so satt, bei
knapp tber 55 km/h schalte ich
in den 5. Gang und es liegen
2.300 U/min an und man kann
durch die Ortschaften rollen,
ohne zu schalten. Gelegentlich
setzt links der Ausleger des
Hauptstanders auf, aber wenn
dieser erst mal bis zur Hilfte sei-
ner Dicke heruntergeschliffen
ist, ist schon das eine oder ande-
re Grad mehr Schriglage kein
Problem mehr.

Mit dem hinten knapp passenden
Metzeler ME 99 A der Grolle
4.25/85 H 18 (immerhin ein 120-
er Schlappen) in der Original-
Schwinge riecht das Moppet
praktisch die herannahenden
Kurven und fillt wie von selbst
hinein. Die Reserven des Motors
sind so grof3, dass auf den
Landstrallen immer ein ver-
schwindend kleiner Dreh am

man

Gasgriff geniigt um machtig
Vorschub schon aus Drehzahlen

unterhalb von 3.000 U/min zu
haben. Ein Tourenmotorrad par
excellence — auf den zweiten
Blick. Auf den ersten Blick aber
gilt es, den Ubel-Geriichten von
irgendwelchen Nichtwissern, die
glauben, mit einer SR 500 eine T
140 satt zu machen, weil die
Triumph ,,eh bei 130 km/h
zumacht® den
machen. Sehr schnell gewchne
ich mich an die Fahrwerksqua-
lititen der Bonnie, die mich

Garaus zu

sogar als Anfinger mit einem
Gefiihl des Sicher-Aufgehoben-
seins durch die Lande tuckern
lassen, und schon bald merke ich,
eine SR 500 eklatante
Fahrwerksschwichen im Sozius-
betrieb
(Hochgeschwindigkeitspendeln
bei 105 km/h — hihi !), und ich
den

dass

aufweisen kann

schwore
japanischen
Moppets nach
diesem
Hollenritt auf
der SR-Affen-
schaukel auf
ewig ab, es sei
denn, ich darf
sie ohne Fol-
gen fir mein
Budget ka-
puttfahren. Ich merke aber auch,
dass mit der Bonnie bei 170
km/h wegen dem hinteren 47-er
Kettenrad endgitiltig Schluss ist,
denn der Langhuber kratzt schon
an der ungesunden 7.000-
U/min-Marke herum. Selbst bei
100 km/h schitzte die Veglia
Nadel leicht tiber 4.000 U/min;
das war mir zu viel.

Spater
Touren durch den

auf meinen
sudlichen
Bliesgau und dem angrenzenden
Frankreich auf den dortigen
LandstraBen Geschwindigkeiten
von 140 — 160 km/h an der
doch

werden

Tagesordnung sein,

zunichst steht mir, wie vorher
erwihnt, eine Durststrecke ins
Haus, die linger dauert, als ich’s
mir je vorgestellt hitte, sodass
ich mit sogar in der Zwischenzeit
einen reillenden Boliden aus der
DDR (s. Foto), ein ewig startbe-
reites 8,5 PS-Monster, ein asphal-
taufreillendes ... also kurz gesagt,
eine MZ ES 125 Baujahr 1966
zulege, die den Kampf gegen die
SR 500 zwar verliert (auf Kosten
des Pleuellagers), aber ansonsten
lauft und lduft und lauft...

Was mir jedoch an der Triumph
nicht gefiel, warum ich nie Zeit
hatte, mir spezielle Kenntnisse
anzueignen, wie lange ich letzt-
endlich auf die Bonnie verzich-

ten musste und warum, und was
ich sonst noch fiir lustige Sachen

mit der Bonnie etlebte, wie ich
sie etwas umbaute und was der
TUV dazu sagte, das erzihle ich
(wie immer) irgendwann spiter
einmal oder nie - als Fortsetzung
dieses und es letzten Berichts.

PS.: Dieser Bericht erschien auch
in einer anderen Clubzeitung .

Michael Kempf
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Enforcers

Im Staatsdienst
Aus Classic Bike 1/89,
von Peter Watson

ymbole von Macht und
Autoritit gibt es in allen
erdenklichen  Gr6Ben
Formen. So machten Kronen,
Zepter, Schwerter und Schlésser

und

unseren Vorfahren den staatli-
chen Anspruch auf ein Gewalt-
monopol stindig bewullt. Fuir
Auto- und Motorradfahrer einer
bestimmten Altersgruppe war es
Anblick
eines grimmig schauenden Poli-
zisten auf einem Triumph Twin,
der die Grenzen der Freiheit auf
dem Highway aufzeigte.

moglicherweise der

Sie erschienen ohne Warnung
und beherrschten die Strallen.
Die glinzende Maschine, die
Uniform und der durchdringen-
de Blick konnten selbst den
Unschuldigsten einschiichtern.
Es gibt in GroBbritannien kein
einheitliches  Polizeimotorrad,
ebenso wie es keine nationale
Polizeieinheit gibt. Statt dessen
wihlen mehr als 50 verschiedene
Behorden ihre Motorrider ent-
sprechend ihren Anforderungen,
ihren Vorlieben und dem Preis.
Seit die ersten motorisierten
Patrouillen um 1930 — auf 500er
OHV BSA-Einzylindern - in
London fuhren, kamen untet-
schiedliche Marken und Modelle
in den Staatsdienst. Velocette
LEs, BSA A10, Norton
Commandos und BMW Boxer
waren nur einige von ihnen.

Die Maschine, an die die meisten
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von uns sich jedoch noch erin-
nern, ist die Triumph ,Saint, wie
der inoffizieller Spitzname der
Polizei-Thunderbird lautete. Sie
war von den frihen 50ern bis in
die mittleren 70er ein gewohnter
Anblick auf den britischen
Stralen und verband eine het-
vorragende Beschleunigung und
Hochst-
geschwindigkeit mit der Agilitit
einer 500er Speed Twin, aus der
sie entwickelt worden wat.

eine  ausreichende

Ein kleines Dorf in Belgien war
nicht gerade der Ort, an dem ich
eine stahlgraue Thunderbird der
Metropolitain Police zu sehen
erwartete. Dort stand sie jedoch,
mit einem Helm der Londoner
Polizei auf der Sitzbank! Wit hat-
Hilfte der
Stralenwertung  hinter

ten gerade die
uns

gebracht, die einen Teil der dies-
jahrigen Ostende Rallye bildete,
und der Kontrollpunkt war von
Motorradfahrern umlagert, die
heiBe Getrinke in sich hinein-
schiitteten.

Unter ihnen waren auch zwei

Polizisten — Jan  Peeters,
Organisator der belgischen
Veranstaltung und Harry
Harries. PC Harries in seiner

zeitgemilen und nal3 glinzenden
Uniform zog wohl am meisten
die Blicke der anwesenden
Motorradfahrer auf sich. Bei



unserem nichsten
Wenduine
Biirgermeister begrifit, der ithm
ein Handtuch uberreichte.

Harry’s Trip nach Ostende mit
weiteren Mitgliedern des British
Wheels Club aus Hainault war
schon ein Erlebnis. ,Ich mul,
seit ich 17 war, an die 100
Motorrader gehabt haben.”
erklart er uns. ,,Ich bin damit
aber nur in der

Stop in

wurde er vom

niheren
Umgebung rumgefahren, gele-
gentlich mal bis Southend.
Ostende ist wohl das weiteste,
wo ich je hingefahren bin.*

Die Idee, eine Thunderbird zu
restaurieren, kam ihm bei den
Arbeiten an einem Woolsley
6/80 Polizeiauto, das gegenwir-
tig im Metropolitain Police
Traffic Patrol Museum in
Catford steht. ,,Ich bekam so
viele Inforationen uber die 6T
der Polizei, dal3 ich dachte, es
wire nett, auch noch so eine
Maschine aufzubauen.” Trotz
der Tatsache, dal3 einige Saints
bis 1979 bei der Metropolitain
Police im Einsatz waren, ist
Harry nie dienstlich auf einer
Triumph gefahren. Er hatte
jedoch als junger Constabler 68
die Gelegenheit, eine Velocette
LE zu fahren. , Ich mochte sie
eigentlich ganz gerne.”“ sagt er
uns mit einem Grinsen im
Gesicht. Das hat ihn aber nicht
davon abgehalten, sich wieder
von der Velocette zu trennen, die
er einige Zeit zuvor kaufen
konnte.
Harry’s
Polizeimotorrider brachte ihn in
Kontakt mit vielen Polizeifah-
rern mit dem gleichen Interesse.
Bob
Hennessy, ein 38 jahriger
Detective Constabler der
Polizeitruppe von London City.
Bob hat eine TR6P Saint von

Begeisterung fur

Einer von ihnen ist

1968 restauriert, und beide
benotigten sie das Metallteil mit
dem ,,Police“-Schriftzug fiir das
Heck ihrer Maschinen.

DC Hennessy patroulierte in den
70ern auf Saints in der
Innenstadt von London. Er erin-
nert sich heute noch gerne
sowohl an die Triumph als auch
an die 250er Greeves, die zu die-
ser Zeit in London ihren Dienst

versahen. ,,Als wir damals die

L
BMW’s
wiunschte sich jeder von uns die
Triumphs zuriick. berichtet er.

bekamen,

ersten

,Sle waren soviel besser im
Verkeht zu mandvrieren.

Das Restaurieren einer zivilen
Triumph kann schon problema-
tisch genug sein, die
Wiederherstellung
Polizeimaschinen selbst einer
Truppe bereitet fast uniiberwind-
bare  Schwierigkeiten. ,,Die
Polizeiwerkstitten
stark in dem, was sie an die
Maschinen schraubten.* erliutert

zweler

variierten

Harry Harries. ,,Jemand, der
derselben
Maschine sal3, wird dir sagen, ,So

immer nur auf

haben alle ausgesehen’, aber das
stimmt naturlich nicht.*

Die meisten von uns glauben, ein
Polizeimotorrad sei weiss. Diese
Farbe ist jedoch noch ziemlich
neu. Die Metropolitain Police
ubernahm 1966

weisse

Motorrider, bis 69 waren aber
auch schwatrze Motorriader im
Einsatz. Trotzdem ist Harry’s Pre
Unit 6T in einem Jaguar-Grau
lackiert, einem Farbton, der
ziemlich nahe an das Dunkelgrau
von Triumph herankommt, in
dem einst die Thunderbirds aus-
geliefert wurden. Wahrend der
40er, 50er und der frihen 60er
fuhren die Polizeimaschinen in
den ab Werk erhaltlichen Farben.
Bei der Metropolitain Police fuh-
ren sogar Thunderbirds in dem
Fuchsrot der Speed Twin! Dies
Unbedachtsame
schon tberraschend sein, war die
650er doch deutlich schneller als
die 500er.

Die TR6OP von Bob Hennessy
wurde in Meriden am 20. Mirz
1968 als Teil einer kleinen Serie
von 493  Saints
Zusammen mit einer weiteren in
schwarz lackierten Maschine die-
ser Serie wurde sie auf die Isle of
Man geliefert, wo sie bald mit
Verkleidung und Gepicktriger

konnte  fur

montiert.

ausgertistet wurde. Da sie mehr
fur zeremonielle Aufgaben als
zur Verkehrskontrolle eingesetzt
wurden, hatten beide Maschinen
weniger als 10000 Meilen, als sie
1977 durch zwei Hondas ersetzt
wurden. In ihrem Zivilleben in
England ist die 6T seit 1982 wei-
tere 16000 Meilen gefahren, als

T e

Die ,,genialen Polizeihelme, Stulpen-

handschuhe und Brillen von Corker.
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TRGP hatte ein seltenes Funkgerit mit Lautstirkeregelung im

Lautsprecher, hergestellt von ,,Pye®.

Bob sie 88 erwarb.

Saints unterschieden sich von der
gewohnlichen 650er Einverga-
ser-Triumph  durch  gréBere
EinlaBventile, dunnere Auspuff-
krimmer in Verbindung mit
groBBeren Schalldimpfern sowie
durch eine kirzere Gesamtibet-
setzung. (hat nichts mit dieser
Ubersetzung zu tun, Anm. d.
Redakt.). Auch war ein anderer
Hauptstinder montiert worden.
Jedes Exemplar ist auf Motor
Industrie Research Association
Teststrecke in der Nihe von
Nuneaton getestet worden;
Maschinen, die durchfielen,
mubBten zurlick nach Meriden.
Abgesehen von seinem Kampf
mit der Zulassungsstelle, um eine
altersentsprechende F-Zulassung
zu erhalten, (wie bei uns ... d.
Redakt.) war es Bob’s grofBtes
Problem, an die korrekte
Polizeiausriistung zu kommen.
Die Beinschilder und der
Sturzbiigel von Motoplast, die
Tankbox von Craven und das
68er Pye-Funkgerit — urspriing-
lich an BSA fir einen A65 Twin
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Cravens ,,Butterbrotbox‘ auf dem Tank beinhaltete

das Microphon und diverse ,,Kiserollchen®

geliefert wurde — sprechen
Binde tber Bob’ Hartnickig-
keit. Nun mul3 er noch einen vet-
chromten Pyrene-Feuerloscher
zur Montage am linken hinteren
Fulirastenausleger sowie einen
hinteren Spritzschutz auftreiben.
Die Schalldimpfer entsprechen
den kurzen Ausfithrungen der
zivilen Thunderbird.

Harry’s 6T war noch nie auf
Verbrecherjagd. Sie ist ein ziviles
Modell, dessen Motor noch nie
und die
urspringlich 2-inl-
Auspuffanlage hatte. Bei ihrem

demontiert  wat,

eine

ersten Besitzer mulite sie einen
Seitenwagen mitschleppen,
Harry ist der Zweitbesitzer.

Das Funkgerit ist modern und
bleibt montiert, bis es Harry
gelingt, ein original Cossor-Gerit
zu finden. Er hat es in einem
Fach auf dem Tank, Cossot-
Gerite sind heute schwer aufzu-
treiben. Der
Feuerléscher aus Messing sitzt in
einem der Beinschilde, er ist auf-

Pyrene-

geschnitten worden, um als

Werkzeugbehilter zu dienen.

Es dauerte sehr lange, bis die bri-
tische Polizei spezielle
Motorradkleidung erhielt.
Hosen, die mehr flir Ritte hoch
zu Rof} taugten, Ledergama-
schen, Stulpenhandschuhe und
wasserdichte Kappen waren
alles, was sie fir eine lange Zeit
erhielten. Die leichten
Fahreranztiige, den Bob wund
Harry tragen, sind weit davon
entfernt, wasserdicht zu sein, sie
wurden durch warme Gannex-
Anzige mit heraustrennbarem
Futter ersetzt.

Nur wenige Verkehrspolizisten
koénnen sich je beschwert haben,
besonders wenn sie im Dienst
eine Saint fuhren. Von einigen
geliebt und von einer viel gro3e-
ren Zahl geftrchtet haben sie
tatsidchlich Verkehr
beherrscht.

den

Ubersetzer: Erik Hoffmann




DAS MITTENDRINWORT

m heutigen 3. 11. 2002,

wihrend die NEWS 13 in
Arbeit ist, schreibe ich euch mein
wohl letztes ,,Mittendrinwort®,
und mochte gleichzeitig an die
Einladung zur Jahreshauptver-
sammlung erinnern, die sich in
dieser Ausgabe befindet

Eines steht dafir jedoch heute
schon fest: das Amt des
Schriftfuhrers wird nach der
kommenden  Jahreshauptver-
sammlung von jemand anderem
besetzt sein — ich werde nicht
mehr kandidieren.

Die Grunde hierfur sind in den
inzwischen eingetretenen Ande-
rungen im Beruflichen, wie auch
im Privaten zu sehen. Was den
meisten von uns heutzutage
fehlt, ist genau das, was uns
immer mehr beschnitten wird:
die Freizeit. Und diese Zeit ist es
auch, die mir mehr und mehr
fehlt, um ein solches Amt verant-
wortungsvoll und vollstindig
erfillen zu konnen.

Immer unverschimter werden
Forderungen der Arbeitgeber zu
Mehrarbeit und Uberstunden
und  Nullrunden bei der
Gehaltsangleichung mit dem
Argument, man habe ja schlie3-
lich einen sicheren Arbeitsplatz
inne. Dies macht auch bei mir
nicht halt. So durfte ich fur die-
ses Jahr schon 24 Wochen lang
mindestens einen Mitarbeiter
vertreten — das zehrt an den
Nerven.

Und unser jungstes Clubmitglied
erfihrt — und das sollte selbstver-
standlich sein — meine volle
Liebe und Zuneigung.. und
koénnte manchmal doch mehr
davon gebrauchen.

Ein weiteres ist mein Entschluss:

(13

»es geht auch ohne ..“, nach
dem Unfall mit meinem Auto
und der danach festgestellten
gravierendsten Verarbeitungs-
mingel (deutsches Fabrikat,
wohlbemerkt) mich selbst in
meiner Mobilitat stark einzu-
schrinken, indem ich auf die
Wiederbeschaffung eines Autos
verzichtete. In der Folge konnte
ich an notigen Sitzungen nicht
teilnehmen.

In der Summe fehlt mir, um (nur
beispielsweise) meine Vorstands-
arbeit moglichst zufriedenstel-
lend ausfithren zu koénnen, die
eingangs erwahnte Zeit. Dass
mein Part von den anderen im
Vorstand  und
Clubmitgliedern, die ,einfach
nur so“ mehr oder minder
enthusiastisch dem TMOC
angehoren, in diesem Jahr miter-

auch  von

ledigt werden musste, ist nach
meinem eigenen Dafiirhalten
nicht in Ordnung,

Den Priorititen zufolge, die ich
fir das kommende Jahr setzen
muss, wird in der Konsequenz
das Amt des Schriftfihrers auf
der Strecke bleiben.

Mir ist wohler bei dem Gedan-

(zum letzten Mal)

ken, mich in einer ruhigen
Stunde hinsetzen und mit klarem
Kopf einen kleinen Bericht fiir
die NEWS schreiben zu kénnen,
und wenn es nur einmal in Jahr
ist, als ganz plétzlich eine drin-
gend notwendige fristgebundene
Sonderaktion ausgerechnet in
der stressigsten Zeit des Jahres
auf dem Tisch liegen zu haben.

Unser Club ist — das behaupte
ich jetzt mal — noch im Aufbau.
Unsere Zuwichse befinden sich
immer noch jihrlich im zweistel-
ligen Prozentzahlenbereich, und
auch die Tatsache, dass die
Prozentzahl der Austritte zum
Ende des Jahres 2002  (leider)
erstmals ebenfalls zweistellig sein
wird, dndert nichts daran. Es gibt
noch wahnsinnig viele alte
Triumphs in Deutschland. Noch
keine 60 der vielen Besitzer
haben wir bisher dauerhaft
erreicht. Es wir also noch viel
passieren.

Und - irgendwie freue ich mich
darauf, irgendwann mal wieder
irgendeiner TMOC-
Veranstaltung mittendrin, unter
euch, und nicht am ,,Kopfende*

auf

7Zu sitzen.

Einen pannenfreien
Saisonauftakt winscht

||
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vom 29. 5. bis 1. 6.
2003

Es ist an der Zeit fiir die Mai-Tour
2003 aufzurufen!

Wir starten im Odenwald, durch den ,Naturpark Spessart® tiber Volkers,
quer iiber die Rhon. Weiter geht es nach Eisenach zum alten ,,Barbarossa®,
um dann zu unserer Bleibe ,,Hasselfelde* zu finden. Sechs Stunden sind fur
die Anfahrt kalkuliert.

Ausgehend von unserer ,,Bleibe® (mit Schmalspurbahnhof), werden wir den
»Harz* in zwei Tagestouren in einer grossen Acht erkunden. Korper und
Geist werden bei dieser Ausfahrt sicher nicht zu kurz kommen. Zwei Hiuser
sind fir die drei Ubernachtungen reserviert!

Wer mitfahren will sollte sich bitte verbindlich
unter der Telefonnummer. 06162 - 81 211,
oder schriftlich unter der FAX-Nummer: 06162 -
93 94 55 melden.

the best solu.tion for ,The Harz*




St.Wendel-Classic-Trial

‘)i?o man auf Drehzahlmesser
und Tacho verzichten kann
und ein halber Liter Sprit pro
Tankvorgang schon fast zu viel ist...
Ich bin ja sooo heimatverbunden,
und der Kabarettist aus Jacques’
Bistro hat ja recht, wenn er sagt:
»Der Saarlindddr hat eine gute
Gemdit -und eine kleine Orrizont ...
Was meine Ausfahrten betrifft,
endet dieser meistens an den hiesi-
gen Landesgrenzen. Im Osten an
der Pforte zum Pfilzer Wald und
zum Nahebergland, die nur tber-
schritten werden, wenn ich zum
Hindler muss oder wenn aus Henau
bekanntes Motorengrol-len heri-
berdringt — dieses Jahr war’s nicht
so, da musste man die Ohren bis
nach Billesbach-ohne-Kélsch auf-
stellen, im Studen und Westen ,,das
Franzosische® (wo sie ch alle saar-
lindisch  sprechen)
Nordwesten Luxemburg, aber diese
Grenze wird oft und gern Uber-
schritten, denn Luxemburg bietet

und im

neben glnstigem Sprit alle nur
erdenklichen Vorteile (und
Nachteile) fiir diejenigen, die gerne
in aller Ruhe... und in allen mogli-
chen Kurvenlagen... und tberhaupt
ist das ja ein ganz anderer Bericht
fir das nidchste Jahr. Und deshalb
kramt  der
Sitzfleisch hervor und wartet, bis
»die aus’m Reich® den Weg zu uns
finden. So z.B. im Jahr 2000, als
sowohl Vincent- als auch Royal
Enfield-OC ihre Jahrestreffen bei

Saarlandaar  sein

uns haben stattfinden lassen, wovon
wir an langen Winterabenden noch
unseren Kindern und Kindeskin-
dern erzihlen konnen.

Im August wurden zufilligerwei-
se die Weichen gestellt fiir den
Besuch der Veranstaltung, um die es
heute geht, und damit Thr auch was
zu lesen habt, schweife ich auch
noch ein
Motorradfreunde Urexweiler hatten
ndmlich zu ihrem Jahrestreffen gela-
den, und das ist ein solches Multi-
kultimoppettreffen, wie ich es nie
fur moglich gehalten habe. Auf
einem Acker auBerhalb des Ortes
auf einem Berg hinterm Wald trifft

wenig aus.  Die

man die abgefucktesten (man muss
es so nennen) Kisten, die schirfsten
Renner, chrombeladene Harleys,
herrlich herausgeputzte alte BMW-
Gespanne und — ich traue meinen
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nicht — 6 klassische
Triimphe, vom wunderschénen
Speed Twin bis zum halben
Ratbike-Chopper... und mittendrin
ein Kumpel, den ich 10 Jahre nicht
mehr gesehen habe, ein friherer
MZ-Badewannengespann-Fahrer.
Vielleicht kennt ihr ja noch diesen
viereckigen griinen Kasten neben
der 250-er TS. Wie gerne hitte ich
jenen mal voll unter Wasser gesetzt,
um dann darin mit der Badehose sit-
zend ein Treffen anzufahren. Es war

Augen

mir nie vergdnnt, auch zu Fasching
nicht, jedes Fahrwerk hat halt seine
Grenzen...

Nach einem groflen Hallo werden
erst mal Infos und neue Adressen

ausgetauscht und nach wochentli-
Treffen  gefragt. Viele
Saarlindddr haben nidmlich zu
Hause ,,kd Hund unn ki Katz* und
kénnen sich dann tberlegen, wo sie
mit ihrem Alteisen tagtiglich hin-
fahren. Zu diesem Zweck gibt’s hier
massig Treffen, die regelmiBig
wochentlich — auch im Winter —
stattfinden und immer gut besucht
sind, obwohl fast nie ausgeschildert.
Geheimtipps halt.

Und weil sich unser Stammtisch
zum rechten Wanderzirkus ent-
wickelt hat, profitierten wir bei-
spielsweise von dem Urexweiler’
Treffen, um dort gleich den
Stammtisch abzuhalten.

Also lautet der Vorschlag, solle ich
dienstags doch mal in
Haupersweiler an der (nicht ausge-
schilderten) Schutzhitte vorbei-
schauen, das sei im Moment mehr
»n“ als der Schlupfwinkel (auch
»Wurzelbach® genannt, miht Euch
nicht, es ist auf keiner Karte zu fin-
den ..I) mit seinen weltbekannten
Grillhdahn-chen. Touris miissen im

chen

Saarland zu McDo. Der ist ausge-
schildert.

Anlisslich ausgedehnten
Nordsaarland-Tour bin ich dann
auch durch Haupersweiler gekom-
men, das glicklicherweise kurz vor
der Grenze zur Pfalz liegt und hab’
mich dort bis zur Schutzhiitte
durchgefragt. Ein schoner Ort, ganz
versteckt, Begrillung:
,,Nimm’ dir Essen und Trinken, was
du willst, und wenn du heimgehst,
sagst du einfach Bescheid, was du

einer

nette
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hattest, da driben beim Kassierer®.
Preise: zivilst. Und gleich der nich-
ste Tipp: ,,Am Freitag ist immer
Treffen in der ,,Lettkaul“!” Lasst die
Karte stecken, hat keinen Zweck.
Dieser mit ,,l.ehmkuhle® zu ibert-
setzende Ort ist auf StraBenkarten
ebenfalls nicht zu finden. Thr werdet
Euch einen Reisefuh-rer an der saar-
landischen Grenze anheuern mis-
sen, das Saarland ist eh im Umbruch
vom Indus-trie- zum Touristen-
standort, da trifft sich das gut. Wer
allerdings schon mal auf der Moto-
Cross-Strecke Niederwiirzbach den
einen oder anderen WM-Lauf ver-
folgt hat, der war auch schon in der
Lettkaul...

Freitag abend, Gang in die Garage.
Na, Ladies ?! Lust auf eine Ausfahrt
? Ich mache das ene-mene-muh-
Spielchen und die Trident bleibt
tbrig. Ausgerechnet. Dieses sprit-
versoffene Monster, dieses vierein-
halb-Zentner-Schiff, dieser breitbei-
nige Bock mit Lkw-Tank... heil3a,
wie ruhig der Dreizylinder brummt.
Ich sag’s doch immer!!!

Wir brummeln los Uber die Dorfer,
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nachdem ich mich mit
den Worten ,;wenn ich
heimschieben muss, ruf’
ich vorher an, wie lange
es in etwa dauert, bis ich
ankomme*  verabschie-
det habe. Hach, es ist
hertlich, wenn man Zeit
hat, man nicht so den
Durchzug
unten braucht und trotz-
dem im 4. Gang dahinrollt.

Aber einmal, na ja ein-

von ganz

mal, also wirklich: einmal muss sie
doch mal gescheucht werden.
Vielleicht auf dieser gut 1,5 km lan-
gen Geraden, die entlang der

dichtigen Gerdusche zu horen
gewesen, jetzt ruhig bleiben und
systematisch vorgehen — vor allem,
erst checken, dann schieben. Strom:
funktioniert, Kompression: reich-
lich. Die Benzinhihne brau-cht man
bei der Trident nicht zu kontrollie-
ren, denn sind sie geschlossen, fihrt
man mit ihr ohnehin keinen miiden
Meter. Die Hauptsicherung kann’s
aus mehreren Grinden nicht sein:
bei 7.000 U/min braucht’s die nicht
und aullerdem ist ja Saft auf dem
Zundschloss.

Also 6ffnet man die Sitzbank, um
Einblick zu erhalten ins Reich des
Prince of Darkness. Ein Kichern
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Bahnstrecke verlauft? Mal sehen,
denke ich bei 80 km/h im 3., lauft
gut, sag’ ich bei 100, und jetzt geht’s
in den oberen Drehzahlbereich und
dorten recht fulminant zur Sache,
bis bei 130 km/h lockere 7.000
U/min anliegen. Das Beschleunigen
hort sich an wie die eines V12-er E-
Types- die alte Tri kreischt sich flink
nach oben. Gerade als ich Uber
,»7.500 plus® nachdenke, sinkt der
Wirkungsgrad des Motors auf Null.
Hm. Je weiter ich ausrolle, desto
weiter hab’ ich nachher zu schieben,
denke ich mit gezo-
gener  Kupplung.
AuBerdem:
das jetzt gerade an
dem am weitesten
von zu  Hause
wegliegenden  Ort
passieren ? Du elen-
de Kiste, du sprit-
fressendes Monstet,
du ... Hassliebe ist
ein teuflisches
Hoch und Runter !
Okay, keine ver-

muss

T
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erfullt die Luft. ,,Get
home before dark*

T
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wispert es unter der
Sitzbank hervor. Und
ich entgegne: ,,Und
was haltst du von
einer zeremonielosen
Versenkung im See
gleich gegeniiberr
Als  Antwort wird
mein Blick auf eine
der 3 Zindspulen gelenkt, an der
der Kabelschuh nicht mehr befe-
stigt ist. Ich habe obsiegt.

Ich stecke den Kabelschuh wieder
auf, verfluche die Trident noch zehn
bis zwanzig Mal (so auf Vorrat, die
braucht das !), kiindige ihr den bal-
digen Verkauf nach Japan an und
trete einmal kriftig durch und...
heiBa, wie der Motor so ruhig
brummt !l Ich sag’s doch immer,
irgendwie weil} sie zu begeistern.
Uber Serpentinen schnurren wir auf
die Hochebene in den Bliesgau und
steuern die Lettkaul an.

Nach der tblichen Erklirungszere-
monie, was eine Trident ist und dem
Engerstellen des Kabelschuhs,
damit der E-Type-Effekt auch dau-
erhaft gesichert ist, und dem
Abladen der auf meinem Ricken
platzierten obligatorischen
Werkbank geht’s an den Grillstand
(der Saarlindair macht
»Schwinkdar, und der schmeckt
leckdir) und man palavert mit den
Leuten mit dem MFO auf dem T-
Shirt (soll angeblich ,,Minnerfreun-



de Oberlinxweiler” heillen, sind
latiirnich Motorradfreunde). Na,
was steht am Wochenende an ? Ich
traue meinen Ohren nicht: Classic
Trial in St.Wendel mit vielen
Moppets von der Insel ??? Und ich
weill davon nichts ? Zumal sich die-
ses sportliche Ereignis noch inner-
halb meines Hori-zontes befindet...
Und schon einen Tag spiter, am
1.9.2002 — ihr merkt schon, ich gehe
endlich in medias res - sattele ich auf
die kleine Bonnie um und dise ins

3

Nordliche Territorium. Aah, welch

ein Genuss, wie ruhig der langhubi-
ge Paralleltwin ruck-, loch- und
vibrationsfrei bis 12.000 U/min
durchzieht (ja, das war jetzt glatt
gelogen, okay, ich geb’ ja alles zu...),
also, ich geniefle die 40 Kilometer
lange Riickenmassage. Uber ein mit
Gesteinsbrocken tbersiten Feldweg
schwimme ich langsam auf das
Veranstaltungsgelinde und halte
nach  einem  Kassenhiuschen
Ausschau - vergebens. Stattdessen
wieder eine Feuerstelle mit gegrill-
tem Schwenkdir, dem ich wie
immer nicht widerstehen kann.
Zwischen Wohnmobilen oder
Kombis mit Anhidnger stehen ein
paar zierliche Motorrider und die
Anfahrt zu einer Sektion fihrt
scheinbar genau durch meine frisch
geparkte T 120 R hindurch.

Wias ist eigentlich Trial, und warum
hei3t beispielsweise die noch anno
1983 angebotene Triumph fiir’s
Gelinde Tiger Trail und nicht Tiger
Trial ? Vermutlich, weil man mit der
Tiger Trail im Trialsport keinen
Stich machen kann. Ich weil} es eht-
lich gesagt nicht, denn ich bin auf
diesem Gebiet kein Experte. Und es

ist mir auch eigentlich ziemlich egal,
denn ich bin ja schlieBlich als
Zuschauer gekommen, und nicht als
Reporter oder Chronist. Das einzi-
ge, was ich euch sagen kann, ist,
dass es sich beim Trial um ein in
unwegsamem Gelinde ausgefiihrtes
Geschicklichkeitsfahren handelt, bei
dem Zeit offenbar eine untergeord-
nete Rolle spielt und man mdéglichst
nicht die Haxen auf den Boden set-
zen sollte. In letzterem Fall nimlich
schnellt bei einem der Kontrolleute
ein Finger nach dem
anderen hoch, und ich
schitze, je mehr Finger
in den einzelnen
Sektionen im  Spiel
sind, desto ferner rickt
der Tagessieg.

Die Maschinen sind
allesamt sehr zierlich,
haben einen
Lenkeinschlagwinkel,
der wohl einen
Wendekreis von wenig mehr als die
Fahrzeuglinge ermoglicht und
einen winzigen Tank. Man kénnte
auch die Feuerzeugbenzinflasche
von der Tankstelle dranbasteln, aber
dann fuhre statt  einer
Matchless, Triumph o.s.d. eine 350-
er Esso... Interessant ist auch das
vordere Schutzblech. Anders als bei
Motocross-Maschinen sitzt es direkt
tiber dem Vorderrad und so wan-
dern bei der Fahrt aufgesammelte
Steinchen  rasselnd  zwischen
Radprofil und Schutzblech hin-
durch wie durch eine Pfeffermuhle.

man
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SchlieBlich befindet sich im hinteren
Pneu  auffillig Luft.
Glicklicherweise kommt gleich zu
Anfang ein kleiner Pulk von
Fahrern an, wire es ein einzelner
gewesen, hitte ich mich sicherlich
furchtbar blamiert, wenn ich ihn auf
seinen ,,Platten hingewiesen hitte.
In der Hauptsache werden
Einzylinder-Motoren  gefahren.
Einzige Ausnahme ist ein Twin aus
dem Hause Triumph/GB, vermut-
lich eine T 90. Das Starterfeld
besitzt Maschinen aus verschiede-
nen Lindern, die durch den
Motorradbau bekannt geworden
sind. Neben einigen Fossilen deut-
scher Herkunft und einem bunten
Mischmasch aus Fernost (u.a. eine
50-er Yamaha..., also schon ein rich-
tiger Bolide) finden sich nicht weni-
ger als 7 verschiedene britische
Motorradmarken: AJS, Ariel, Persil,
die mit den 3 verbogenen Knarren
im Firmenlogo (BSA), eine Spiel-
lose Matchless, Norton, eine
Kénigliche im Feld und Triumphs
in Hulle und Flle.
Wer nun allerdings denkt, die Starter
seien durchtrainierte kraftstrotzen-
de Jungtalente, der irrt. Manche
Fahrer haben noch Jahrzehnte mehr
auf dem Buckel als ihre Maschinen!
Ist ja auch ein Sport, bei dem man’s
nicht eilig zu haben braucht. Ich
mache also gemiitlich ein paar Fotos
und gelange so am Ende des
Fahrerlagers zu einigen Sektionen.
Ein hertlicher Blick tber meine
nordliche Heimat bietet sich hier
und schafft der Veranstaltung ein
nicht minder gelungenes Ambiente.
Nicht wie auf’m platten Land da
oben, wo man mittwochs schon
sieht, wer samstags zum Stammtisch
kommt.
Wer schon mal den Fehler begangen
hat, einen Menschen nur nach sei-
nem AuBeren zu beurteilen, der ist
hier richtig, um seine Lektion zu
erhalten. Denn dem wirklich schon
alteren Herrn mit deutlich Oster-
reichischem Akzent, der mir zuerst
mit etwas schwerfilligem Gang tiber
den Weg lduft, und den ich als
enthusiastischen Zuschauer halte

wenig
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wegen seiner sportlichen Kleidung,
und den ich schon bedauere, dass er
wahrscheinlich nicht mehr mitfah-
ren kann, fehlt nur eines: sein
Zweirad zwischen den Beinen.
Diese Fortbewegungshilfe stammt
aus dem Hause AJS, und hitte es
einen Concours d’Elegance gege-
ben, wire diese Maschine mit
Abstand auf dem ersten Platz
gelandet. In der Ausgabe 5/2002
der CBBC-Info ist er Gibrigens abge-
bildet. Und sein Auftritt mit der
Lady bot genau das gegenteilige
Bild: Mann und Maschine im
Einklang. Chapeaull!

Aber den Schonheitswettbewerb fir
Moppets sucht man hier vergebens,
es geht sportlich-konzentriert zur
Sache auf dem teilweise schwierigen
Terrain. Dabei zahlt sich die tber
Jahre gesammelte Erfahrung mit
seiner Trialmaschine derart aus, ein
etwa ebenfalls iber die Jahre ange-
wachsener  Ring dem
Hosengiirtel nicht im geringsten bei
der Fahrerei stért, und man sogar
den Nachwuchsfahrern ohne grofie-
re Probleme das Wasser reichen

uber
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kann. Entspannt ge-
nieBe ich das von den
Sektionen herauf zu
hoérende Stampfen der
groBen  Einzylinder,
und auch die erste
lebendige® Tiger Cub,
die an mir vorbeirollt,
hort sich so gar nicht
an, als habe sie nur 200

ccm  Hubraum und
erinnert mich vom
= 2 Klang her an eine

Gilera Strada. Keiner wird irgend-
wie bléd angemacht, wenn er als
Zuschauer hier oder da rumsteht,
und grundsitzlich bekommt jeder
Fahrer recht. Der eine erreicht das
Sektionsende mit voller Punktzahl
und schiittelt den Kopf mit den
Worten, dass diese Sektion wohl
tberhaupt  nie-
mand ohne
Strafpunkte mei-
stern konne. Er
wird ein wenig
bedauert, aber kei-
ner sagt ihm, dass
es schon drei
Teilnehmer  vor
ihm geschafft
haben, mit weiler
Weste anzukom-
men .. So wird
auch keiner madig *
gemacht, denn der Sport soll ja auch
Spal} bereiten.

Ein kleiner Knirps macht auf sich
aufmerksam, bei dem ich befiirchte,
er kime mit den Fillen nicht auf
den Boden, wenn er mit seiner
Maschine stehen bleibt (Ubrigens
auch ein Rezept, strafpunkte-
frei zu bleiben, hihi). Zuerst
denke ich, er tibt mal ein wenig
fahren. Spiter sehe ich ihn
dann durch die Sektionen kur-
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ven wie ein Alter, — fassungs-
loses Staunen.

Aber
Motorriader seltener werden,
so sieht es auch fur den klassi-
schen Trialsport aus: er lebt,
scheinbar mit

genauso, wie die

wenn auch
wenig Nachwuchs, aber man
muss die Veranstaltungen

suchen. Der Nachmittag vergeht
wie im Fluge, irgendwann héren die
Fahraktivitaiten auf. In meinen
Magen  wandert  noch  ein
»ochwenkddr”, ich weil3 schon gar
nicht mehr, wie viele ich von den
Dingern, allein in dieser Woche in
mich reingeschaufelt habe.
Wihrend die Trialmaschinen in den
Hinger wandern oder noch in der
Sonne stehen, geht’s bei den Teams
langsam in den gemiitlichen Teil
Uber. Zeit fir mich, die Kamera
wieder wegzupacken. Ich gehe ein
letztes Mal durch das Fahrerlager,
schaue mir noch mal das eine oder
andere Gefihrt an, schuttele an der
Sektion 1 den Kopf, nein, sooo
konnte ich nicht am Hang lings fah-
ren, sattele meine Lady und eiere
tber den gerdlligen Feldweg zur
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Landstralle. — Eine kleine Tour
fahre ich noch. Unterwegs ein ket-
tensidgendhnliches Gerdusch bei
etwa 80 km/h neben mir. War aber
nix mit der Triumph, mich hat nur
eben mal ein 50-er Roller Giberholt.
Die Gegenwart hat mich wieder ...

Und auch diesen Bericht tiber mei-
nen ersten Besuch bei
Classic-Trial lasse ich auch in einer
anderen Clubzeitschrift erscheinen.
Nur damit keiner meckert von

einem

wegen Copyrightverletzung oder so.
Damit hab’ ich keine

Schwierigkeiten.
GruBle aus den saarlindischen
Geheim(rats)ecken

Mitch
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TAGLICHER VERSAND WELTWEIT
RESTAURATIONEN, SONDERAUFBALTEN, TRITONS *) 10% Rabatt fiir Clubmitglieder

HDTGHHEI:IEF:. MOTOREN, FAHRWERKE AUF LAGER
TUV-Service im Haus fiir alle Marken * Tiiglicher Versand » frachtkostenfrei ab pm 200,-
E'Mﬁ:;ﬁigﬂnﬁﬁ;m' A Warenwert * Gebrauchrmaschinenliste und Info

e i kostenbos » Service und Ersarzreile fir alle engl. Marken
» Literatur * Regelmifige TUV-Abnahme im Haus
* An- und Verkauf englischer Bikes

Anzeigen unserer Sponsoren

Die Anzeige auf der letzten Seite haben wir mit
freundlicher Genehmigung des WWLE geschaltet.
Der Verein erhilt dafiir kein Geld oder irgendwel-

BRITISH Mﬂl'ﬂll CYCLES

che Zuwendungen. Auf Initiative der Redaktion
und mit Abstimmung des Vorstandes. Wir denken,

Fischerstr. 1 = 31039 Rheden
Fon (05182) 51831 - Fax (05182) 1572

es ist eine ,,Gute Sache®. In diesem Sinne wiinscht Mohil [0171) 2892225
der Chefredakteur ein Gutes und unfallfreies Jahr eMail: info@glm-british-motorcyles.de
2003. Walter F. Moreth Internet: www.glm-british-motorcycles.de
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70.000 Tonnen 1 verseuchen heute die Kiste von
Galickan und morgan lhre Mahrung. Hallen Sie uns, f
die Ursachen zu bekimpfen. Unter wnweewwl.de oder .'

Spendenkonte; 222 000, Frankiurter lertuu/ra
ﬂl.l 500 502 04,
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