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Just in  by Michael Ochs

Neue Triumph-Tanks 
Bei Burton Bike Bits in England gibt es wieder neue
reproduzierte Tanks für die Modelle 5T, 6T und T110
der Modelljahre 1952-1956. Die Teilenummer ist
82-3280. Im Moment gibt es diese im Angebot für 250
Pfund direkt bei Burton Bike Bits über
www.burtonbikebits.net oder telephonisch unter
0044-1530-564362.
Anmerkung: Der Preis ist mit 375€ ziemlich happig.
Andererseits habe ich so einen Tank vor 3 Jahren bei
ebay für 152€ nach Belgien verkauft. Ich glaube auch
zu wissen, dass es die Dinger auch bei uns zu kaufen
gibt. Bei Bedarf einfach mal bei einem unserer
Sponsoren (GLM, B.M.C., Southern Division)
nachfragen.

Gewindeeisen und Gewindebohrer
Gewindeschneidwerkzeuge für alle englischen und
auch metrischen Gewinde gibt es bei Tracy Tools Ltd.
Ich habe dort schon vor Jahren was gekauft und bisher
ist noch nichts davon kaputt gegangen. Ich schneide
zwar nicht jeden Tag Gewinde, aber wer macht das
schon? Entgegen der Anzeige gibt es die Teile auch für
einzelne Gewindegrößen zu kaufen. In der
Vergangenheit gab es dazu einen Artikel, nachzulesen
in Heft 18 / 2004. Die Tabellen stehen auch auf unserer
Internetseite im Bereich Technik (www.tmoc.de).

Bonneville
Eines meiner neusten Bücher, obwohl schon seit 2000
auf dem Markt, ist das Buch „Bonneville – Triumph
T120/T140“ von Steve Wilson. An Hand verschiedener
Modelljahre (u.a. der Ur-Bonnie des Modelljahres
1959), auf die im Buch näher eingegangen wird, wird
die Modellentwicklung der Bonnie erzählt. Das Buch
nicht so sehr auf technische Details fixiert, sondern
dient eher dafür, dem Leser einen Überblick zu
verschaffen. Detailländerungen von einem auf nächste
Modelljahr versucht man vergebens, da wird man in

anderen Büchern eher fündig. Besondere Beachtung
finden Sondermodelle wie z.B. die Truxton, auch wird
auf die OIF Modelle eingegangen, die in manchen
Büchern hinten runter fallen (unverständlich, die
meisten haben so eine!) Die letzten Kapitel handeln
von der „neuen“ Bonnie aus Hinckley. Nett ist auch das
Vorwort von Hughie Hancox, ehemals
Werksangehöriger und Testfahrer und heute bekannter
Restaurator (und Alkoholiker). Das Buch ist unter ISBN
1 85960 679 2 z.B. bei Amazon zu erhalten. Es kostet
offiziell in England 18Pfund, mich hat es mit Transport
ca. 25€ gekostet. 

Eine Bitte an Euch!
Ich durchforste ca. 4 Zeitungen und das Internet
parallel nach Informationen über die Marke Triumph.
Ich bin jedes Mal froh, wenn ich die Seite voll kriege.
So viel Neues gibt es halt nicht zu unserer Marke.
Wenn Ihr also was finden solltet (Buch, Ersatzteil,
Klamotten, Tips, Werkzeug usw.) was irgendwie mit der
Marke Triumph zu tun hat, dann last es mich wissen
bzw. mailt es mir zu (m.oxx@web.de). Gerade Beiträge
für die neuen Ladies vermisse ich etwas oder geht da
nix kaputt? Und im Bereich Customizing gibt´s doch
bestimmt einiges zu berichten, so lang wie die
Zubehörlisten von Triumph Deutschland sind. Also los! 

Triumph Schirmmützen bei uns erhältlich
George hat eine Ladung Schirmmützen in Kanada für
den TMOC besorgt. Die Dinger sind schwarz und vorne
mit dem klassischen Triumph-Schriftzug in blau mit
weißem Rand bestickt. Edel! Sie sind bei George
(06105/951365) zu haben. 
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Es gibt viel zu tun !

W ir haben erst Ende
Februar und die Motor-

radsaison rückt in greifbare
Nähe. Schon ein paar mal juck-
te es mich dieses Jahr in den
Fingern, in die Scheune zu
gehen, eine der dort parkenden
Triumphs anzuwerfen und ein
paar Meilen bei strahlender
Sonne und klirrender Kälte –
bestes Wetter für englische
Twins – unter die Räder zu neh-
men. Sogar im Januar bot sich
schon die Gelegenheit dazu,
als meine Kumpel Klaus spon-
tan bei ebensolchem Wetter auf
seiner Commando vorbei ges-
aust kam, und nach einem
Begleiter fragte. Bislang habe
ich all diesen Versuchungen
widerstanden, da zwischen den
sonnigen Tagen die Strasse
immer mal wieder gesalzt wird
– die Depots müssen ja geleert
werden. Zumindest gebe ich
dieses immer vor, wenn man
mich fragt, warum ich bei
bestem Wetter die Ladies nicht
ausführe. In Wahrheit aber sind
die beiden Ladies zurzeit nicht
einsatzbereit, zumindest aus
meiner Sicht. Die Bonnie ist

noch einge-
mottet aus
dem Jahr
2006 und die
TR6 noch in
Arbeit, um die
Problemchen
des letzten
Jahres zu be-
s e i t i g e n .
Wen igs tens
die Einmot-
tungsarbeiten
kann ich mir
wohl sparen,
s p ä t e s t e n s
Anfang April

wird auch das letzte Krümel-
chen Salz von der Strasse
gespült sein und die TR6 wie-
der parat stehen.

Während ich diese Worte,
übrigens bei strahlendem Son-
nenschein im Krankenhaus von
Grünstadt und unseren frisch
gebackenen Sohn Thilo neben
mir, schreibe, frage ich mich, ob
ich in Zukunft noch genügend
Zeit fürs Fahren übrig haben
werde. Nun, andere Väter fah-
ren auch Motorrad und sind auf
Treffen anwesend. Wenn man
sich mit Ihnen dann über dieses
Thema unterhält, kommt man
schnell zum Schluss, dass sol-
che Events zukünftig im Famili-
enrat abgestimmt und sorgfältig
geplant werden müssen. Ganz
nach der Devise: Weniger ist
mehr! „Was erzählt der da, uns
geht´s seit Jahren so?“, werden
viele sich jetzt fragen. Für mich
ist das aber neu und ich bin mir
sicher, dass es Ende der kom-
menden Saison wieder weniger
Meilen sein werden, die ich
vom Tachostand ablese und in
den Wartungsplan eintragen
werde. Ob ich mich aber von
meinen Motorrädern trenne,

wie Kollegen fragten, oder
Restaurationsobjekte wie mein
„Auslaufmodell“ verkaufe, was
meine Frau vehement fordert,
kommt nicht in die Tüte. Auch
werde ich versuchen, an den
offiziellen Veranstaltungen
unseres Clubs teilzunehmen
und bei dieser Gelegenheit so
viele Meilen wie möglich Meilen
auf den Tacho zu fahren. Mal
sehen, ob´s klappt.

Zu tun gibt’s jedenfalls
genug: Am 5. April findet unse-
re Jahreshauptversammlung,
dieses Mal wieder im Oden-
wald, statt. Vom 22.- 25. Mai
geht es auf unserer Maiaus-
fahrt quer durch die Eifel. Unser
Mitglied Jack hat schon ein
leckeres Programm mit Abste-
cher zum Nürburgring und
Übernachtung auf einem Guts-
hof zusammengestellt, so dass
jedem das Wasser im Mund
zusammen laufen sollte. Im Juli
steht dann das Sommertreffen
an und und und.... Da unser
Verein nächstes Jahr ins 10te
Jahr geht, laufen schon jetzt die
Vorbereitungen für ein ordentli-
ches Fest an. Zudem wird im
Ursprungsland unserer Ladies
nächstes Jahr der 50te
Geburtstag der Bonneville
gefeiert, zu dem 3000-4000
englische Motorräder, vor allem
natürlich Triumphs, erwartet
werden. Da sicherlich ein paar
von Euch Interesse an einer
Teilnahme haben werden, gibt’s
auch hier noch einiges zu orga-
nisieren.

Euch jedenfalls möchte ich
einen   guten   und   nicht   zu
forschen Start in die Saison
wünschen. Aber Vorsicht: Die
meisten Unfälle passieren bei
den ersten Ausfahrten.

Euer Michael

Grusswort
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Hier möchte ich euch eine neue
Rubrik, die „Memberbikes“,

vorstellen!
Das ein oder andere edle Ross

von Clubmitgliedern war ja schon
mal auf dem Titel der News. Es ist
folglich an der Zeit speziell dafür
eine  Rubrik einzuführen. Da ja
unser Verein mittlerweile über 100
Mitglieder zählt, sollten in Zukunft
auf dem Titelseite der News alle
Bikes nacheinander erscheinen.

Und wie? Ganz einfach: Zwei
bis drei gute Bilder von eurem
Schätzchen, ein wenig technische
Daten, evtl. Infos über Umbauten,
oder eine kleine Geschichte dazu,
entweder per e-mail an die Adres-
se tmocredaktion@aol.com oder
per Post an meine Anschrift:

Peter Müller, TMOC-Redaktion
Weddel 60, 34233 Fuldatal.

Genug der Vorreden, ich fange
einfach mal mit meiner Bonneville
T 140 E an, zu sehen als Titelbild.

Nachdem ich mit 18 Jahren
meine Laufbahn auf einer Yamaha
RD 250, Bj. 74, begonnen hatte,
danach noch etliche Bikes hatte,
u.a. eine Yamaha XS 650, wollte
ich endlich einen originalen engli-
schen Twin haben. Da ich damals
noch keine große Ahnung vom
dem hatte, was die inzwischen
untergegangene britische Motor-
radindustrie alles
an Interessantem
gebaut hatte und
um ein wenig auf
nummer sicher zu
gehen, entschied
ich mich 1985 für
den Kauf einer
guten gebrauch-
ten Bonneville T
140 E, Baujahr.
1981.

Ich war sofort
begeistert von
dem Handling

und dem guten Durchzug des eng-
lischen Twins, kein Vergleich zur
XS 650, die nur mit schleifender
Kupplung zu einem schnellen
Sprint zu bewegen war und außer-
dem noch ein wesentlich ungünsti-
geres Leistungsgewicht hatte.

Endlich mal eine Living Legend
fahren, einfach großartig! Dabei ist
es bis heute geblieben und ich es

habe meine Ent-
scheidung nie
bereut. Ich besitze
sie nach so langer
Zeit immer noch
und werde sie
auch in Zukunft
behalten.

Der 750 ccm
Twin leistet nach
deutschen Papie-
ren nur 31 kW (42
PS), das stimmt
nicht, 50 PS sind
es mit Sicherheit.
Außerdem wiegt

die Bonnie nach meinem „Roadsterumbau“ vor ca.
15 Jahren nur noch um die 180 kg, also genug Lei-
stung für einen zügigen Landstraßenritt, wo ich mich
mit ihr in meiner nordhessischen kurvenreichen
Landschaft, was das betrifft, auch wohl fühle.

Wieviel Kilometer ich mit ihr in all dieser Zeit
abgespult habe, kann ich beim besten Willen nicht
genau sagen, wegen etlicher kaputter Tachowellen
und einem problematischen Hinterrad-Tachoantrieb
(habe mittlerweile einen elektronischen Wegzähler).
Drei Trips nach England, etliche Abstecher in die
Alpen, unzähllige Harztouren und die im Frühling bis
Herbst fast tägliche Fahrt zur Arbeit, da kommt schon
einiges zusammen. Ich behaupte deshalb daß eine
750er Bonnie durchaus alltagstauglich ist. Wenn mal
eine Kopfüberholung oder Kolben und Zylinder fällig
sind, wird es eben repariert und gut ist, bin nicht der
Typ der über jede Schraube Buch führt. Ich habe
mich immer darum gekümmert, daß sie läuft und hat
sie mich zur Belohnung auf Tour noch nie im Stich
gelassen! In all den Jahren war natürlich Einiges fäl-
lig: Kupplung inkl. Korb, Nockenwellen, Ölpumpe
usw. Vor zwei Jahren habe ich die komplette Elektrik
samt Kabelbaum erneuert, Sparx-Box, Boyer Zün-
dung und habe mir endlich ein elektronisches Blink-
relais eingebaut! Letztes Jahr war auch die Vorder-
radgabel fast komplett erneuerungsbedürftig. Mittler-
weile braucht sie fast einen Liter Öl auf 1000 km,
aber egal, sie rennt noch sehr gut und sieht gut dabei
aus! Das ist für mich die Hauptsache.            w Pete
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Unsere diesjährige Tour führt
uns an Fronleichnam auf die

Burg Hausen (Heimbach) an der
Rur. Dort erwartet uns „die Burg“
mit Burgschenke, in deren alter-
tümlichen Mauern sich unsere
Zimmer befinden. An den folgen-
den Tagen sind 2 Ausfahrten zu
allerlei Sehenswertem geplant.

Adresse:
Burg Hausen
Hausener Straße 45
52396 Heimbach Hausen 

Anmeldung:
bitte bis zum 29. April bei:
Jack Müller 01 63 / 970 28 38
Michael Ochs 063 22 / 95 86 88

Achtung:
Das Zimmerkontingent ist
begrenzt, nur wer sich früh genug
anmeldet, bekommt auch ein Zim-
mer. Die Kosten pro Person belau-
fen sich auf ca. 12 € pro Nacht
ohne Frühstück, das Frühstück
werden wir selbst organisieren –
das sollte aber kein Problem sein.
Es handelt sich um einfache Zim-
mer, nur Waschbecken im Zimmer,
Duschen und Toiletten auf dem
Flur. Da wir die einzigen Gäste
sind, sollte das aber kein Problem
sein.

Die Anreise erfolgt am
22. Mai 2008 gegen 15:00 Uhr.
Nachdem wir alle eingetroffen
sind, werden die Zimmer zugeteilt.

Im Anschluss treffen wiruns zum
gemütlichen Beisammensein mit
Grillen im wunderschönen Burgin-
nenhof. 

Freitag, den 23. Mai 2008
startet die erste Tour, gegen 10
Uhr. Diese Tour führt uns durch
das Gebiet der Rur-Eifel, entlang
der Rur. Auf dieser Routewerden
wir einige Stops an Bikertreffen /
Cafes und diversen Sehenswür-
digkeiten einlegen. Nur um einige
davon zu nennen: Die Burg Vogel-
sang (NS-Elite Schule), sowie die
bekannte Monschauer Senfmühle.
Der nächste Stop ist dann der
Westwall, ein Bunker und Höcker-
linien, der in der Eifel noch heute
an die Zeit des Nationalsozialis-
mus und den zweiten Weltkrieg
erinnert.

Dieser kleine Tagesausflug hat
wahrscheinlich eine Länge von ca.
170 km. Voraussichtlich werden
wir gegen 17:00, wird an der Burg
Hausen eintreffen. Am Abend, tref-
fen wir unszum gemütlichen Bei-
sammensein in der Burgschenke
der Burg Hausen, Ende offen.

Samstag, den 24. Mai 2008
ab 10:00 Uhr geht unsere Fahrt in
Richtung Nürburgring (auch zum
Ring). Am Nürburgring können wir
das Historische Fahrerlager
besichtigen, anschließend erfolgt
die Weiterfahrt nach  Breit-
scheid/Wehrseifen. Dort können
wir den „den Ring Touristen“ bei

ihren Runden über die grüne Hölle
zuschauen und die ganz Mutigen
von uns können eine Runde mit
dem sagenumwobenen Ringtaxi
fahren. (Sagt bloß nicht, dass ihr
schnell wieder zurück sein wollt).

Weiter geht unsere Fahrt über
die Hohe Acht nach Jamelshoven
zum Classic Museum. Dort wer-
den wir eine persönliche Führung
von Herrn Erpelding durch das
Museum bekommen. Die Rückrei-
se geht durch das Kesselingertal
weiter nach Bad Münstereifel, vor-
bei am Radioteleskop Effelsberg.
Einen weiteren kurzen Stopp legen
wir dann am Dicken Tünnes
(dicker Anton) ein (das ist ein klei-
nes Muss). Anschließend führt uns

unser Weg nach Eiserfey zu den
„Drei Mühlen“ und in die „Kakus-
höhle“, in der der Teufel angeblich
Karten gespielt haben soll. Von
dort geht es dann wieder in Rich-
tung Hausen. Auch diese Tour ist
ca. 170km lang. Der Ausklang des
Tages findet wieder in der Burg-
schenke der Burg Hausen statt.

Sonntag, 25. Mai 2008
morgens gibt es das Abschluß-
frühstück, anschließend erfolgt die
Heimfahrt. w
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EINLADUNG zur Mai-Tour
2008 des TMOC

in die schöne
E I F E L

Burg Hausen, das TMOC „Domizil“

der Nürburgring
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05.04. Jahreshauptversammlung TMOC Germany
05.-06.04. Veterama Ludwigshafen 
26.-27.04. Stafford Classic Motorcycle Show Stafford (UK)
24.-27.04. Grab the Flag, Panoniaring (HU) www.grabtheflag.de

03.-04.05. Spring Mustring TOMCC Sweden (WATOC)
09.-12.05. Bainhall rally - Lincolnshire (UK) TOMCC UK (WATOC)
22.-25.05. Maiausfahrt Eifel TMOC Germany
24.5.-25.5. Coupes Moto Legende, Dijon (F) www.coupes-moto-legende.fr
24.5.-6.6. TT races Isle of Man, UK

06.-08.06. Britannia Rally France Triton Club France (WATOC)
08.06. Ace Cafe Triumph Day Ace Cafe London, UK
13.-15.06. Trumpet Treffen TOCN Holland (WATOC)
20.-22.06. Grab the flag + IHRO Schleizer Dreieck
27.-29.06. Thunderbird Rally TOMCC UK (WATOC)
27.-29.06. Concorde Rally TOMCC UK (WATOC)
27.-29.06. 14. Treffen von Fahrern und Liebhabern

englischer Motorräder, Zettmannsdorf/Franken
Klaus Gerhard
Tel. 09131-506450

11.-13.07. Sommertreffen TMOC Germany (WATOC)
04.-06.07. Britannia Rally TOMCC Norway (WATOC)
18.-20.07. Ramkvilla Rally TOMCC Sweden (WATOC)
18.-20.07. Offas Dyke Rally, Clyro Wales TOMCC UK (WATOC)
25.-27.07. Albion Rally TOC DK (WATOC)

08.-10.08. 36. Engländer-Treffen Büriswilen www.blackshadow.ch 
08.-10.08. Britannia Rally TOMCC Sweden (WATOC)
15.-17.08. Britannia Rally, Rodkaersbro TOC DK (WATOC)
16.-17.08. 20. Schottenring Classic Grand Prix Schotten, Hessen Vogelsberg
16.-29.08. MANX Grand Prix Isle of Man, UK

12.-14.08. Amelandtreffen, Ameland TOC Holland (WATOC)

Termine 2008
APRIL

MAI

JUNI

JULI

AUGUST

SEPTEMBER



Es war schon eine sehr lange
Zeit vergangen und ein rastlo-

ses Verlangen von mir, endlich mal
wieder das Vergnügen haben zu
können, in die Heimat unserer
Schätzchen Bonnie, Tiger, Speed-
twin, Thunderbird, Daytona usw.
zu verreisen.

Am 15. September 2007 war es
endlich soweit, nachdem ich zahl-
lose e-mails mit meinem neu
gewonnenen Freund Jeff, einem
Mitglied des TOMCC England,
ausgetauscht hatte und auf diese
Art mein englisch auch wieder
etwas aufbessern konnte, ihn in
London zu besuchen.

Diesmal habe ich, zu meiner
Schande muß ich zugeben, aller-
dings einen angenehm bequemen
Weg in Form eines günstigen
Flugs gewählt, habe das allerdings
schon am ersten Tag meiner
Ankunft schon bereut, das Wetter
war wider erwarten traumhaft um
im Garden of England im Sattel
meiner T-Bird zusammen mit Jeff
und seiner Sprint Greater London

und die Countryside unsicher zu
machen. Naja, dann eben das
nächste mal.

Ich kann nur jedem der noch
nie die Insel besucht
hat empfehlen mit
dem Motorrad zu
fahren, gibt es denn
auch kaum Schwie-
rigkeiten mit dem
Linksverkehr. Ein
Abstecher zum ACE
lohnt sich allemal,
ist immer was los,
vor allem interes-
sante Bikes gibt es
zu bestaunen und
am Wochenende
immer Musik. Wir
waren am selben Tag meiner
Ankunft gleich nachmittags da und
konnten uns posthum den Soun-
dcheck und die ersten Takte einer
Rockabilly-Band anhören.

Um die Hauptstadt selbst zu
erkunden ist allerdings die Under-
ground und der Doubledecker die
beste Alternative zum Bike, und

das haben wir zur Genüge getan.
Jeff war in Museen und an man-
chen Plätzen, die er selbst noch
nicht gesehen hat.

Übrigens, falls jemand von
euch den Who-Film Quadrophenia
kennt: Ein Ausflug von London
nach Brighton an die Südküste ist
ein Must, und es gibt jedes Jahr im
Rahmen der „Reunion“ des ACE-
Cafes eine bombastische Tour

dorthin: „Ride with the Rockers“.
Unten   ein   Bild   von   den

Triumph-Days 2007 am ACE letz-
tes Jahr. Im Text noch ein nettes
Bild aus den wilden Tagen der
50er und 60er in England. Lest
auch den Artikel auf der nächsten
Seite zur Entstehung des Cafe-
racers.                      Cheers, Pete
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Ein Shorttrip zum
ACE CAFE London



Der Begriff Cafe Racer erinnert
an bewegte Zeiten, Ende der

Fünfziger Jahre, zu Beginn der
Roaring Sixties, er steht für eine
Lebensanschauung und daraus
geborene Motorräder. Cafe Racing
war es, als junge Männer mit
unverkleideten und frisierten
Motorrädern echte Rennen vor
den Toren Londons austrugen.

Dahinter steckt jedoch eine tie-
fere Geschichte. Mitten in den Wir-
ren der Nachkriegszeit artikulierten
Teenager insbesondere in England
ihren Ruf nach Freiheit. Mit Rock'n
Roll und Motorrad - das gehörte
untrennbar zusammen. Denn die
einzige Möglichkeit für die jungen
Leute, ihre „anstößige" Musik
hören zu können, waren die
schmetternden Jukeboxen der bil-
ligen Straßencafes an den Ausfall-
straßen Londons. Und Motorräder
verkörperten „Freiheit" um so
mehr, als sich der gewöhnliche
Arbeiter kein Auto leisten konnte,
um auszubrechen.

Bald entwickelte sich ein neuer
Lebensstil, das Herumhängen mit
Gleichgesinnten im Cafe, wo sich
der Leistungskult mit dem Hang
zur Rebellion verbündete: Schrau-
ben und Tunen, Club-Gründungen
und Musikhören dienten als Mög-
lichkeit, sich dem Druck der Kon-
formität zu widersetzen. Damals
wie heute wollte man sich aus der
Masse herausheben, und sei es,
dass man nur ein kleines bisschen
schneller war als die anderen. Für
die Rennen von Cafe zu Cafe
wurde ein neuer Motorradtyp krei-
ert, der Cafe Racer. Mit frisiertem
Motor, schlank-schnittiger Linien-
führung, zurückverlegten Fuß-

rasten, hochgezogenen Aus-
pufftöpfen, Höckersitzbank und
Stummellenker. Damit waren Cafe
Racer im Prinzip Rennmotorräder
für öffentliche Straßen. Die Bot-
schaft war unmissverständlich,
sportlicher, mehr Schräglagenfrei-
heit - einfach schneller. Und für
glänzenden Auftritt vor Publikum
sorgte satter Klang aus volltönen-
den Tüten und nicht selten ein
polierter Leichtmetalltank. Das
imponierte den oftmals zahlrei-
chen Zuschauern, brachte Aner-
kennung. Mittelpunkt der Szene
war das Ace Cafe an der North Cir-
cular Road in London, das 1938
eröffnet wurde und nach einem
verheerenden deutschen Bomben-
angriff im Jahr 1940 schließlich
1949 komplett neu errichtet wurde.
Es hatte 24 Stunden am Tag geöff-
net und war Anlaufstelle für Rocker
und Rebellen. Und weil die
Straßen rundherum kein Speedli-
mit besaßen, avancierte das Ace
alsbald zum Ausgangspunkt für
waghalsige Rennen. Angeblich
haben mitunter sogar die Bobbies
eigens dafür den Querverkehr
abgeriegelt.

Sehr beliebt war das „ Record
Racing": Der Münzeinwurf in die
Jukebox galt als Startsignal, dann
wurde bis zu einem fixen Punkt hin
und zurück gerast, möglichst
bevor die Platte (record) zu Ende
gespielt hatte. Motorräder waren
nicht länger nur billige Transport-
mittel; sie dienten der Identität und
einem gewissen Status. Allen

voran die „Ton-up Boys" - als „ton"
galten 100 mph, also 161 km/h.

Doch die Boulevardpresse
führte einen Feldzug gegen die
Ton-up Boys, die Polizei ging mit
härteren Tempolimits scharf vor,
und die Zeiten - wie auch die Men-
schen - änderten sich. Bis sich
1969 das Ace Cafe überlebt und
die Welt sich weitergedreht hatte,
das Ace musste schließen. Statt
endloser Benzingespräche von da
an ein Reifenservice für frische
Gummis. Das Ace Cafe schien
langsam, aber sicher in Verges-
senheit zu geraten.

Aber am 4. September 1994,
dem 25. Jahrestag der
Schließung, kamen über 12000
Menschen am früheren Ace Cafe
zusammen, aus allen Generatio-
nen. Organisiert hatte das Treffen
Mark Wilsmore (damals 37 Jahre
alt). Sein Traum nahm sieben
Jahre später Gestalt an: Am 8.
September 2001 öffnete das Ace
seine Türen, behutsam den Anfor-
derungen des 21. Jahrhunderts
angepasst. Jetzt spielen Live-
Bands zum Meinungsaustausch;
auf dem Parkplatz vor dem Ace
Cafe stehen Race-Replikas neben
Klassikern, Cruisern oder irgend-
welchen skurrilen Gefährten. Wer
mag, kann auch den Stories von
den etwas anderen Rockern, den
Rebellen von einst, lauschen. 

Jeder ist willkommen: live in
London oder virtuell unter
www.ace-cafe-london.com w

Fotos: Jeff.    Artikel Shorttrip: Pete
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Triumph Caferacer vorm „ACE“
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EXCLUSIVE INTERVIEW
WITH THE WATOC
CHALLENGE WINNER 2007

Name? John Young  By Dan “The Dane” Christoffersen.

Age? 47.

Location? Penkridge, U.K.

Profession? Accountant

How many years have you been riding Triumph? 30 years.

Why do you ride Triumph? Because, they're British and I'm proud to be British

Which bike did you use for the WATOC 2007. 2005 Daytona 955i, 1973 X75 Hurricane, 1976
Triumph Trident Production Racer "Son of Sam" 

Do you have other bikes? Yes, 1968 T150, 1973 T150V Rob North Replica, 1975 T160V, 
1975 LPW T160V Slippery Sam Replica, 1975 LPW T160V Legend, 1975 LPW T160V Renegade
- oh and my wife Sonia has a 2005 T100 Hinckley Bonneville

Why did you want to win the WATOC challenge? I didn't particularly want to win, it just gave
me a reason to ride my bikes

How many km´s did you do? 9,688 for the challenge 47,000 plus for the entire year.

How did you made it possible to do so many km´s? a hard backside, a big bladder and the fact
that I like riding my bikes. Oh and I'm going to be a long time dead ......

What does your partner think of you winning the WATOC and that you´re away so many

weekends? She comes with me on most of the trips, sometimes on her own bike, sometimes as
pillion

What was the best rally of 2007 and why? The Dutch 30th Anniversary Rally because I used Son
of Sam.  Using a bike that raced in the 1976 Production TT on the Isle of Man and then won the
1975 British Grand Prix 1000cc Production Class at Silverstone, for rallying was awesome !!!!

Have you had any problems with the bike, any break down? None whatsoever.  I live by the
motto "PPPPPP" - Perfect preparation prevents piss poor performance.

What´s your plan for 2008, are you going to defend your title? Oh yes, but I'm hoping Sonia
gets a few more riding km's in this year compared with last year.  We're going to do the Norwegian
Brittania rally and the German Sommertreffen again for sure, riding from one the one weekend to
the other on the following weekend and before the Trumpet-Treffen we're having a slight detour to
Moscow - never been there before .......

What´s your best memory from the 2007 challenge? The Dutch police asking me to give Son of
Sam some "wellie" as we pulled out of a service station just so they could hear its exhaust sound

What´s your worst memory from the 2007 challenge? Getting very wet riding Son of Sam back
home from that same rally.

Advice to anyone considering doing the WATOC challenge? Just do it. Do worry about the fact
that things could go wrong – they probably won’t ……
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S T I L L  BB R E A T H I N G

Wenn ein alter Mann die 60
erreicht, verlangsamt sich

sein Leben. Er verliert an Elan und
die Leistungsfähigkeit sinkt. In die-
sem Alter lernt man keine neuen
Tricks. Zurück zu blicken auf ver-
gangene Zeiten erscheint attrakti-
ver, als in die Zukunft zu blicken.

Oft ist das auch so mit Firmen.
Letztes Jahr (1987) feierte Amal-
gamated Carburretters Ltd., bes-
ser bekannt als AMAL, seinen
60igsten Geburtstag. Ehemals
zweifelsfrei einer der größten
Zulieferer der britischen Industrie,
ist IMI Amal – wie die Firma heute
heißt – unwiderruflich auf dem
absteigenden Ast. Zwar trägt die
wiedergeborene Triumph Bonne-
ville Concentric Mk1½ Vergaser,
aber diese werden in Spanien in
Lizenz gefertigt, und die neue Mat-
chless G80 arbeitet mit einem

oben links: BSA Gold Star
Spezialist Chris Williams hat
gerade den AMAL GP Vergaser
reproduziert, der vor allem an
klassischen Rennern und
Hochleistungsmaschinen zum
Einsatz kommt. Aber die
britischen Produkthaftung
verhindert eine Produktion
in großem Stil.

oben rechts: der Concentric
Mk1 – hier mit einem AMAL
eigenem Ansaugstutzen –
wurde 1966 zu einem Zeitpunkt
eingeführt, als die britische
Motorradindustrie anfing zu
straucheln. Obwohl bekannt
für starken Verschleiß, ist er
immer noch in Produktion.

rechts: der Monobloc ersetzte
ab 1955 AMALs Typ 6 Vergaser
an britischen Motorrädern.
Nicht gerade passend an
2-Taktern, aber eine gute Wahl
für 2-Vergaser Maschinen, ist
er seit über 20 Jahren außer
Produktion.

Übersetzung eines
Artikels aus

„Classic Bike“
(Jan. 1988)



Dell´Orto. Und während die Wan-
kelmotoren-Renner von Norton
durch ein Paar 34mm Concentric
Mk2 atmen, sind die Roadster mit
SU Vergasern ausgerüstet. „Wir
hätten gerne das Geschäft als
Erstausrüster“ gibt der 54-jährige
Verkaufsmanager Barry Johnston
zu. „Wir haben aber zwei sehr
kompetente Konkurrenten in Euro-
pa – Dell´Orto und Bing. Beide
sind alleine auf den Verkauf von
Vergasern angewiesen; damit ist
die Konkurrenz groß“.

AMAL ist ein kleiner Teil des
Giganten Imperial Metal Indu-
stries, der wiederum aus dem
Chemieunternehmen ICI in 1962
entstanden ist. AMAL selbst macht
etwas mehr als 25% seines Jahre-
süberschusses in Höhe von
£500.000 mit Vergasern. Der Ver-
kauf von Flammenrückschlag-
armaturen und gasdurchströmten
Komponenten für die Industrie
beschert den größten Ertrag und

verspricht die besten Aussichten
auf Wachstum. Eine Belegschaft
von ehemals über 500 Mitarbeitern
in der Fabrik in Birmingham ist
mittlerweile bei einem Ausstoß von
25-30.000 Vergasern auf 50
geschrumpft worden. „Im Vergleich
zu 1981 ist der Umsatz rein
monitär gesehen gleich geblie-
ben“, erklärt Johnston. „Zum größ-
ten Teil beruht dies auf dem
Ersatzteilgeschäft, forciert durch
die momentane Restaurations-
welle“.

Aber AMAL produziert nichts
anderes als die 1966 herausge-
brachten Concentric Vergaser
Mk1, Mk1½ und Mk2. Der MK1
wurde von Johnston und Alan
Lines entwickelt, der nun einen
Restaurationsbetrieb für Vergaser
in den West Midlands hat. Die
Restbestände an Vergasern und
Teilen der Typen 6, mit separater
Schwimmerkammer, Monobloc,
TT und GP wurden an Enthusia-
sten und kleine Firmen verkauft.
Diese fertigen mittlerweile selbst
Ersatzteile für diese Typen. „Wir
drücken ein Auge zu gegenüber
den Teilen, die woanders produ-
ziert werden, aber es entwickelt
sich zu einem potentiellen Pro-
blem in Bezug auf Produktgewähr-
leistung“, erklärt Johnston. „Dies

kann aber in der näheren Zukunft
eskalieren, da Leute meinen sie
wären Hersteller“. 

Der aktuelle Enthusiasmus,
Motorräder total original herzurich-
ten, konnte kaum von AMAL, wo
die entsprechenden Werkzeuge
verschrottet wurden,  vorhergese-
hen werden. Chris Williams, Her-
steller von BSA Gold Star Teilen,
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Barry Johnston mit dem Vergaser, den
er in den 60zigern mitentwickeln half

unten:
AMAL baute diese beeindruckende
Maschine, um 27 verschiedene Bohr-
und Gewindeschneidvorgänge an
einem Vergaser mit einer Rotation
absolvieren zu können



produziert nun einen 1½ in GP Typ
3 Vergaser, während Jim Plant von
Arrow Components Teile des Typs
6 produziert. 

Es ist nicht so, dass die große
Firma AMAL versucht, kleine gut
florierende Firmen den Garaus zu
machen. Aber alle existierende
Rechte, diese Teile zu produzieren
besitzt nach wie vor AMAL. Die
1988 in Betrieb gehenden Ver-
braucherschutzgesetzte kann die
Firma AMAL dafür verantwortlich
machen, wenn schlecht reprodu-
die Vergaser verteuern.

Es wird oft vermutet, dass
AMAL während der Zeit, als die

britische Motorradindustrie noch
florierte, als Monopolist sehr gut
verdiente. Dem sei laut Johnston
aber nicht so. „BSA und Triumph
hatten   damals   das    Sagen.
Triumph bedrohte uns immer wie-
der damit, zu Zenith zu wechseln,
da sie an der Tiger Cub einen
Zenith Vergaser verwandten und
an der Thunderbird einen von SU.
Beide Firmen machten das, was
sie schon immer gemacht haben,
und AMAL wurde dazu genötigt,
einfach das zu produzieren, was
sie wollten. Wir hatten einfach nur
simple Vergaser für möglichst
hohe Leistungen zu liefern.“

Das lässt sich dadurch
erklären, dass die britischen Her-
steller immerzu danach aus
waren, 35 bhp auf ihren Prüfstän-
den für Motoren ermitteln zu kön-
nen. Der einfachste Vergaser - ich
möchte nicht sagen schlechteste -
erfüllte diese Erwartungen unter
Verlust einer guten Gemischbil-

dung bei niedrigen und mittleren
Drehzahlen. Ohne ein einziges
bhp abzugeben war ein bessere
Konstruktion wie z.B. mit Drossel-
klappen nicht zu realisieren. Die
britischen Hersteller waren einzig
und allein daran interessiert, die
entsprechenden Ergebnisse von
ihren Prüfständen zu erhalten. 

„Nie wurden grundlegende Lei-
stungstest gemacht“, sagt John-
ston, der damals von BSA zu
AMAL wechselte. „Verbrauchs-
tests wurden ebenfalls nicht durch-
geführt. Die waren daran einfach
nicht interessiert. Es war alles dar-
auf ausgerichtet, eine bestimmte
Leistung bei einer entsprechenden
Drehzahl zu erreichen. „

Der einzige Grund, neue Ver-
gasertypen zu übernehmen, war
die Aussicht auf einen niedrigeren
Preis. In den frühen 50ern waren
die Typen 6, basierend auf einem
Design aus den 30ern Standard in
England. Der Widerstand gegenü-
ber dem neuen in 1954 herausge-
brachten Monobloc war massiv,
trotz gleich bleibendem Preis.

„Wir befanden uns in einer
Preisspirale“ meint Johnston. „Die
Auftraggeber hatten den Preis so
weit nach unten gedreht, dass
AMAL gezwungen war, preiswerter
herzustellende Vergaser zu ent-
wickeln.“ 

Kein Wunder: Je moderner ein
AMAL Vergaser ist, desto schnel-
ler verschleißt er.

Rückblickend wirkt der Mono-
bloc mit seiner seitlichen Schwim-
merkammer wie ein Entwicklungs-
fehler, jegliche Anforderungen der
Bewegung ignorierend. Es war ein
lausiger Vergaser für 2-Takter, der
zur Gemischanreicherung und
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unten: Concentric Mk2s für die Jawa 500 Einzylinder

Serviceingenieur Nick Fumarola
arbeitet an einem gold platierten
Roller-Vergaser
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anderen Fehlern tendierte. Umso
schlimmer war es, das in einer Zeit
der Paralleltwins ein gleiches Paar
niemals exakt zusammen arbeitete
und in Folge ein rechter und linker
Vergaser produziert werden mus-
sten. 

Ein paar Jahre nach ihrer Ein-
führung suchte AMAL nach einem
Ersatz. Ein Flachschiebervergaser
erschien für die damalige Zeit viel
versprechend, wurde aber gegen
den billiger herzustellenden Con-
centric Mk1 verworfen. Mit  £6,25
kostete der 900er Concentric das
gleiche wie der 389 Monobloc, den
er ersetzte. Dieses Mal versuchte
AMAL einen langsamen Übergang
zu den neuen Vergasern herbei zu
führen. Keine Vergleichstests in
der letzten Minute zwischen altem
und neuem Vergaser, keine pani-
schen Entscheidungen, die Pro-
duktion der neuen anzuhalten, um
zu den alten zurück zu kehren.
Aber es gab einige schlimme
Momente.

Auf dem Hawkstone Park Test-
gelände stand Johnston neben
seinem Boss, als eine Greeves mit
dem neuen Vergaser getestet
wurde.

„Die wollten den neuen Verga-
ser nicht“, erklärt Johnston. „Gree-
ves hatte selbst einige Probleme
und beschuldigten nun den neuen
Vergaser. Das war ein herber
Schlag, hatten wir diesen doch
extra für 2-Takter entwickelt.“

Mit der neuen CB 450 Black
Bomber hatte Honda eine unwill-
kommene Überraschung für das
AMAL Team parat. Das Motorrad
führte 32mm Gleichstromvergaser
mit Drosselklappen, entliehen aus
dem Automobilbau mit sich. 

„Niemand glaubte bis dahin,
dass es möglich sei, einen Gleich-
stromvergaser an ein Motorrad zu
bringen. Aber die Honda war ein
Quantensprung. Die Gemischauf-
bereitung funktionierte extrem
gut.“

Während der Concentric noch
einiges von der Produktionsein-
führung entfernt war, versuchte
Johnston das komplette Design zu
verwerfen. Er vergewisserte sich

noch  einmal  selbst,  indem  er
Triumph/BSA konsultierte, etwas
Zukunft weisendes wie die CB 450
zu bauen – und wurde rausge-
worfen. 

Während die Motorradherstel-
ler mit dem Mk1 zufrieden waren,
die Kunden zumindest waren es
nicht. Die in den USA durch Miku-
ni, vor dem Krieg Lizenznehmer
von AMAL, vertriebene Vergaser,
ließen den Mk1 dagegen billig und
schlecht ausschauen. Als Antwort
auf den Druck aus USA und unter
dem Versprechen von Norton, die
neuen Vergaser zu verwenden,
wurde der Mk2 in 1973 herausge-
bracht. 

Seitdem wird nur noch leicht
modifiziert und verbessert. „Wir
haben das beste getan, das zu
verkaufen, was wir an Land ziehen
konnten“, sagt Johnston. Das
umfasste Gasgriffe, Choke-Arma-
turen sowie Kupplungs- und
Bremshebel und natürlich die Con-
centric Vergaser, um damit die
meisten britischen Motorräder aus-
zurüsten. 

Die Verbindung nach Spanien,
eingeleitet in den 50ern, führte
manchmal zu Missverständnissen,

wenn britische Verbraucher „Made
in Spain“ auf Produkten von AMAL
erblickten. Der Zusammenhang ist
wie folgt: Die Spanier liefern die
Gehäuse, die in Birmingham fertig
bearbeitet werden. Dafür beziehen
sie Gummi und Plastik sowie das
Nickel aus England. Der MK1 ½ -
ein Mk1 mit der Luftregelung des
MK2 – wird komplett in Spanien
gefertigt.

Die Kurzsichtigkeit der briti-
schen Motorradindustrie führte die
Zulieferer in eine schwierige Situa-
tion. Sie wollten keine besseren
elektrischen Komponenten oder
zukunftsträchtigere Vergaser –
alles war ausreichend, so lange es
billig war. 

Barry Johnston sieht Kritik an
Firmen wie AMAL und noch mehr
an LUCAS als nicht gerechtfertig.
„Wir arbeiteten sklavisch für die
britische Motorradindustrie, als
Konsequenz blieb unser Ruf auf
der Strecke“, argumentiert er. Die
Tatsache, dass AMAL immer noch
englische Motorräder beatmet,
basiert nicht auf den Firmen, die
ehemals die größten Kunden
waren. w                             Michael

unten: Test eines Gehäuses auf interne Poriosität



16

Bio-Ethanol im Benzin, so heißt
das als neu verkaufte Umwelt-

Konzept, das uns von gewissen-
haften Politikern, Mineralölkonzer-
nen,  Automobilindustrie und son-
stiger Lobbyisten untergeschoben
werden soll.

„E10“ bedeutet nichts weiter als
10% Fusel im Sprit, für uns, die wir
die alten Schätzchen der von uns
bevorzugten Marke fahren höchst
gefährlich. Wer keinen Schaden
an Motor und Kraftstoffsystem ris-
kieren will, sollte in naher Zukunft
genau auf die Zapfsäulen der
Tankstellen achten. Es wird uns
wohl nichts anderes übrig bleiben
als den teuersten angebotenen
Pistensaft wie Super-Plus oder
100-Oktan-Sorten zu tanken. Und,
wer sich immer noch keine neuen
Ventilsitze geleistet hat: das kleine
Fläschchen Bleiersatz als Zugabe
nicht vergessen! Aber trotzdem:
Munter bleiben und den Spaß nicht
verderben lassen!

Cheers, Pete.

Aber nun nachfolgend ein paar
nähere Informationen über den
weltklimarettenden Schachzug,
von dem wir alle untertänigst und
ganz bestimmt vollkommen über-
zeugt und gern bereit sind, mal
wieder etwas tiefer in unsere Por-
temonees greifen zu dürfen:

Nicht alle Motoren vertragen
die höhere Beimischung von
Ethanol beim Kraftstoff.

Voraussichtlich ab Mitte 2008
soll Ottokraftstoff an der Tankstelle
mit zehn Prozent Ethanol ver-
mischt werden, um die CO2-Emis-
sionen im Straßenverkehr zu sen-
ken. Die Umwelt freut sich, doch:
Viele Motoren vertragen den Alko-
holsprit nicht. Sie müssen dann mit
teurem Super Plus betankt wer-
den. Der Kraftstoff E10 ersetzt vor-

aussichtlich Mitte 2008 an deut-
schen Tankstellen das bisher
angebotene Normal- und Super-
benzin.

Die Bezeichnung E10 steht für
eine zehnprozentige Beimischung
von Ethanol zum herkömmlichen
Ottokraftstoff. Neu ist die Beimi-
schung allerdings nicht, schon seit
den 1980er Jahren werden dem
Benzin in Deutschland fünf Pro-
zent Ethanol (E5) zugegeben. Mit
der aktuell geplanten Erhöhung
der Quote - einige Tankstellen
haben ihr Angebot sogar schon
umgestellt - werden zwei Ziele ver-
folgt. Zum einen soll der gesamte
CO2-Ausstoß reduziert werden:
Experten bescheinigen der Ver-
dopplung des klimaneutralen Etha-
nol-Anteils ein Sparpotenzial von
bis zu 15 Gramm CO2 je Kilome-
ter. Zum anderen ist es ein weite-
rer Schritt auf dem Weg zur Unab-
hängigkeit vom Erdöl. Nicht nur
der Umweltminister Sigmar Gabri-
el freut sich auf die Neuregelung,
auch Landwirtschaftsminister
Horst Seehofer sieht der neuen
Quote freudig entgegen.

Neben der positiven Auswir-
kung auf den CO2-Ausstoß soll
der erhöhte Alkohol-Anteil die
Ethanol-Produktion in Deutschland
ankurbeln und den Landwirten zu

neuen Einnahmequellen verhel-
fen. Bislang importiert Deutsch-
land den Großteil noch aus Brasili-
en. Die Kehrseite der Medaille:
Ethanol ist aggressiver als kon-
ventioneller Kraftstoff und greift
daher unter anderem Leitungen
und Dichtungen an.
Bei längerem Gebrauch
drohen Motorschäden.

Triebwerke, die nicht für die
Verwendung des teilweise aus
nachwachsenden Rohstoffen her-
gestellten Treibstoffs geeignet
sind, müssen zukünftig mit dem
teureren Super Plus betankt wer-
den, das weiterhin nur einen fünf-
prozentigen Ethanol-Anteil hat.
Wie viele Autos in Deutschland
betroffen sind, ist noch unklar.

Der Verband der Automobilin-
dustrie (VDA) geht von lediglich
375.000 Fahrzeugen aus, die das
E10 genannte Kraftstoffgemisch
nicht vertragen würden. Der ADAC
rechnet dagegen damit, daß ein
deutlich größerer Teil der rund 33
Millionen Benziner in Deutschland
betroffen ist. Die Automobilherstel-
ler testen zurzeit die Alkohol-Ver-
träglichkeit ihrer Modelle. Warum
die Hersteller mit Freigaben in
Deutschland so zögerlich sind, ist
allerdings unklar. In den USA und
Skandinavien beispielsweise sind

E10-Sprit bald flächenweit an Tankstellen?

V O R S I C H T !
Grillanzünder!



E10- und E85-Gemische bereits
weit verbreitet.

Die im Klimapaket der Bundes-
regierung für 2009 geplanten
hohen Beimischungen von Etha-
nol zum Benzin müssen nach hef-
tigen Debatten in den letzten
Wochen erstmal hintenangestellt
werden. E10 wird erst realisiert
werden können, wenn eines ein-
deutig geklärt ist: Wie viele ältere
Fahrzeuge brauchen das teurere
Super-Plus wirklich, weil ihre
Motoren die vorgesehene doppel-
te Dosis Ethanol nicht vertragen?
Sind es wirklich nur 375000 Autos
oder hat der ADAC recht, der nach
intensiven Recherchen nach wie
vor von mehreren Millionen Fahr-
zeugen spricht?

Der Streit um die realen Zahlen
ist aber nur die Spitze des Eis-
bergs. Viele grundsetzliche Fra-
gen müssen vor einer Einführung
von E10 in Deutschland geklärt
werden. Wie stellt sich eine reali-
stische, ehrliche Ökobilanz dar,
wenn die Rechnung zur Herstel-
lung von Ethanol aufgemacht
wird? Wie viel CO2 verpufft auf
dem Weg vom Rohstoff Biomasse
zum Sprit? Wie gehen die Anrai-
nerstaaten mit den ehrgeizigen
Klimaschutzzielen an deutschen
Tankstellen um? Was passiert mit
den Fahrzeugen im Transitverkehr
und dem Tanktourismus an den
Grenzen? Und vor allem: Wer soll
diese teuren Klimaschutzvisionen
bezahlen? Die Verbraucher? Fun-
dierte Antworten auf diese Fragen
gibt es zur Zeit nicht.

Der aktuelle Rückzug aber und
die Vertagung des Themas auf
Ende März sind eine politische
Bankrotterklärung (laut ADAC)
Bioenergie ist derzeit hierzulande
mit zu vielen kurzfristigen Illusio-
nen und Träumen verbunden.
Dies gilt für die politischen Partei-
en ebenso wie für die Industrie.
Illusionen und Träume müssen
umgehend durch genaues Hinter-
fragen und glaubwürdiges For-
schen ersetzt werden. Die Klima-
schutz-Euphorie der Politik, die zu
einer ungerechtfertigten Verteufe-
lung der individuellen Mobilität
geführt hat, sorgt beim Thema
Biokraftstoff für ein peinliches poli-
tisches Umweltdebakel. w
Quelle: Internet u. ADAC Motorwelt 
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Einladung zur Jahreshauptversammlung 2008 des TMOC 
 
Am Samstag, den 05.04.2005 findet um 18:00 Uhr (Zweitaufruf 18:15 Uhr) die 
Jahreshauptversammlung des TMOC statt. 
Tagungsort: Naturfreundehaus Ober-Ramstadt, Außerhalb 8, 64372 Ober-Ramstadt 
Übernachtungen unter 06154-1751; Herr Räuber. Bezgl. der Anfahrt 0174/3391508. 
 

Auf Grund des Wechsels des zuständigen Amtsgerichtes haben sich auch ein paar 
Formalismen geändert, die eine Änderung der Satzung erforderlich machen (dies 
betrifft die Punkte 6.4 und 6.5). Da eine Änderung der Satzung aber nur bei einer 
Anwesendheit von mindestens ¾ der Mitglieder möglich ist, hoffe ich auf Euer 
zahlreiches Erscheinen.                                                              Euer Vorstand 
 

Tagesordnung: 
1. Begrüßung 
2. Bericht des 1. Vorsitzenden 
3. Bericht des Kassenwartes 
4. Bericht der Kassenprüfer /Entlastung des Vorstandes 
5. Bericht des ILO                                                                         
6. Anträge 
7. Verschiedenes 
 

Der folgende Antrag liegt zur Beschlussfassung vor. Eine Satzungsänderung in diesem 
Punkt ist nicht erforderlich: 
 

6.1 - in Bezug auf § 4 Mitgliedschaft: 
Bei Umzug eines Mitglieds ins außereuropäische Ausland kann auf schriftlichen Antrag des 
Mitgliedes die Mitgliedschaft im TMOC für einen Zeitraum von bis zu vier Jahren ruhen. Während 
dieses Zeitraumes sind keine Mitgliedsbeiträge zu entrichten. Das Mitglied wird für diesen Zeitraum 
weiter in der Mitgliederliste geführt und per e-Mail über alle Clubaktivitäten informiert. Weiterhin erhält 
das Mit-glied während des Zeitraums der ruhenden Mitgliedschaft die Vereinszeitschrift im PC-
lesbarem Format per e-Mail zugeschickt. Nach Ablauf von maximal vier Jahren ruhender Mitglied-
schaft ent-scheidet das Mitglied über das Wiederaufleben der vollen Mitgliedschaft oder den Austritt 
aus dem TMOC. 

 

Folgende Anträge zur Änderung der Satzung liegen vor. Zu 6.4 und 6.5 MUSS eine Satz-
ungsänderung durchgeführt werden, da dies eine Vorgabe vom Amtsgericht in Darmstadt ist. 
6.6 + 6.7 sollen geändert werden, da Satzungsänderungen unter den derzeitigen Beding-
ungen nur schwer möglich sind bzw. auf Grund der geringen Beteiligung an Mitgliederver-
sammlungen aufwändige Briefwahlen die Folge sind. Es bietet sich an, bei dieser Gelegen-
heit auch die anderen Punkte in der Satzung zu ändern, da diese der Gepflogenheit des 
Vereins entsprechen, bislang aber in die Satzung nicht eingeflossen sind. Änderungen zur 
existierenden Satzung sind unterstrichen. 
 

6.2 – Änderung des § 6 Mitgliederversammlung, Abs. 1 der Satzung: 
Die Mitgliederversammlung (Jahreshauptversammlung) ist jährlich vom Vorstand, unter Einbeziehung 
einer Einladungsfrist von 8 Wochen, durch persönliche, schriftliche Einladung einzuberufen. Dies 
kann auch durch Veröffentlichung in der Vereinszeitschrift geschehen.  

 

6.3 - Änderung des § 6 Mitgliederversammlung, Abs. 2 der Satzung: 
Über die Beschlüsse der Mitgliederversammlung ist ein Protokoll anzufertigen. Das Protokoll wird 
allen Mitgliedern durch Veröffentlichung in der Vereinszeitschrift zugänglich gemacht.   

 

6.4 - Neufassung des § 6, Mitgliederversammlung Ersatz von Abs. 6 der Satzung: 
Alt:     (6)Die Mitgliederversammlung gilt als beschlussfähig, wenn mindestens 50 % der Mitglieder 
anwesend sind. Bei einem Zweitaufruf der Mitglieder besteht Beschlussfähigkeit mit der Anzahl der 
anwesenden Mitglieder. 
Neu:   (6) Nach satzungsgemäßer Einladung gem. § 6 Abs. 1 gilt die Mitgliederversammlung mit den 
zum Versammlungszeitpunkt anwesenden Mitgliedern als beschlussfähig. 

 

6.5 - Änderung des § 6, Mitgliederversammlung Abs. 2 der Satzung: 
Über die Beschlüsse der Mitgliederversammlung ist ein Protokoll anzufertigen. Dieses ist vom Ver-
sammlungsleiter und dem Protokollführer zu unterschreiben. Das Protokoll wird an die Mitglieder 
versandt. 

 

6.6 - Neufassung des § 6, Mitgliederversammlung Abs. 4 der Satzung: 
Alt:   Bei Wahlen und Beschlüssen gilt die einfache Mehrheit, bei Satzungsänderungen oder 
Auflösung muss eine ¾-Mehrheit der Mitglieder anwesend sein. 
Neu:   Bei Wahlen und Beschlüssen gilt die einfache Mehrheit. Bei Satzungsänderungen gilt 
ebenfalls die einfache Mehrheit, allerdings muss der Vorstand vollständig anwesend sein. Bei 
Auflösung müssen ¾ der Mitglieder anwesend sein. 

 

6.7 - Änderung des § 6, Mitgliederversammlung Abs. 5 der Satzung: 
In begründeten Ausnahmefällen ist für eine Satzungsänderung die Briefwahl möglich. Die Briefwahl 
wird durch den Vorstand veranlasst. Für eine Briefwahl ist es ausreichend, alle stimmberechtigten 
Mitglieder des Vereins per Brief direkt ohne Einhaltung einer Frist über die Satzungsänderungen zu 
informieren. Es entscheidet die einfache Mehrheit. Es zählen nur die Stimmen, die bis zur in der 
Briefwahl angegebenen Frist zurückgesandt werden. 

 



Sicherlich könnt Ihr Euch noch
an die letzten beiden Artikel (in

2004 und 2005) über meine Bon-
nie erinnern. Für alle Neueinstei-
ger oder Leichtvergessliche fasse
ich noch einmal das Wesentliche
kurz zusammen.

Vor ein paar Jahren fiel mir
zufällig eine Oldtimer Markt in die
Hände, in der eine Pre Unit-Bonnie
in Frankfurt zum Verkauf angebo-
ten wurde. Der Kauf war schnell
erledigt, die anschließende Fertig-
stellung des anscheinend nur noch
zusammen zu steckenden Motor-
rads dann schon etwas langwieri-
ger. Schwierigkeiten und damit
verbundene enorme zeitliche Ver-
schiebungen  zwischen Realität
und Plan gab es rund um den
Motor und die Elektrik. Der schon
restaurierte und nie in Betrieb
gegangene Motor wurde vorbeu-
gend geöffnet, was Erstaunliches
zu Tage förderte und meine Inbe-
triebnahmekosten  in die Höhe
trieb. Zündung und Elektrik taten
Ihr übriges, so dass ich eigentlich
erst im Jahr 2006 und nicht 3
Jahre früher gemütlich durch die
Pfalz donnern konnte. 

Seitdem ist eigentlich nicht viel
passiert, da ich kaum bzw. gar
nicht gefahren bin. Aber das ist ja
nichts Neues. Auf dem Sommer-
treffen 2006 war es mir nach dem
Weltmeisterschaftsspiel unserer
deutschen Mannschaft vergönnt,
noch ein paar Kilometer zu fahren.
Nach etwa 20 km wackelte wieder
mal mein Amperemeter verdächtig
in Richtung Vollausschlag und ich
dachte schon, dass meine Lösung,
den doch zu einfachen Schaltplan
meiner Bonnie um 2 6V-Zenerdi-
oden zur Vernichtung überschüssi-
ger Lichtmaschinenleistung zu
ergänzen, fehlgeschlagen sei. Bis
dahin hatte sich diese Lösung
bewährt, zumindest hatte nicht
wieder ein Bauteil der Elektrik sei-
nen Geist aufgegeben. Durch Aus-
schalten des Lichtes bei einzie-
hender Dämmerung konnte ich
den Effekt beseitigen, ich wollte
nicht schon wieder eine Batterie
beerdigen müssen (die letzte war

geplatzt!). Noch vor Einbruch der
Nacht war ich wieder zurück und
am nächsten Morgen ging´s an die
Fehlersuche. Unter den Fachkun-
digen Händen von Oli war der Feh-
ler schnell gefunden: Meine Löt-
verbindungen zum Befestigen der
englischen Steckverbinder waren,
wie Oli feststellte, nicht so doll und
die Wackelkontakte in der vorde-
ren Lampe die Ursache für den
Überschuss an Energie. Wie das?
Der Lichtschalter meiner Bonnie
schaltet gleichzeitig das Licht und
parallel dazu einzelne Phasen der
Lichtmaschine zu, so dass immer
so viel Strom geliefert wird, wie die
Verbraucher benötigen (Fernlicht,
Abblendlicht, Standlicht). Zumin-
dest sagt dies die Theorie. Durch
den Wackelkontakt in der Lampe
fiel der Hauptverbraucher aus,
während die Lichtmaschine weiter-
hin entsprechend ihrer Schaltung
die nicht benötigte Menge an
Strom lieferte. 

Die Fachpresse war sich in
1960 aber schon einig, dass es
wohl keine schlechtere Lösung auf
dem Markt gab, als die von Tri-
umph gewählte. Nun war auch
klar, warum damals die Batterie
platzen musste. 1,5 A zu viel Strom
wären ja noch zu verkraften gewe-
sen, aber längere Zeit anstehende
10 A nicht.

Bei besagter Ausfahrt machte
sich auch wieder mal die Gabel

durch ein Geräusch ähnlich dem
zwei auf einander schlagenden
Metallstücken  bemerkbar. Schon
in der Vergangenheit hatte ich ver-
sucht, diesem Geräusch auf die
Schliche zu kommen. Anfangs
hatte ich ein loses Lenkkopflager
in Verdacht, was wohl auch teilwei-
se tatsächlich der Fall war, da es
sich deutlich nachstellen ließ. Im
Winter 2006/7 war es dann soweit
und die genauso wie der Motor
und das Getriebe von ein und der-
selben Fachwerkstatt gemachten
Gabel musste ihr Innenleben
offenbaren. Zum Glück hatte ich
noch eine komplette alte Gabel
zum Vergleich der Innereien auf
Lager, so dass die Ursache schnell
ermittelt war. Besagte Fachwerk-
statt hatte von meinem Vorbesitzer
den Auftrag erhalten, eine neue
Gabel zu bauen. Diese hatte dann
alles gemäß Teileliste besorgt und
mit mehr oder weniger Sachver-
stand, ohne der alten Gabel einen
Blick zu würdigen, die Teile zu
einer neuen zusammengebaut.
Dabei wurde dann auch ganz
nebenbei auch eine andere obere
Gabelbrücke verbaut, die es mir
nicht erlaubt hätte, den originalen
1“-Lenker zu montieren, sondern
nur den späteren in 7/8“. In dem
Standrohr dieser PreUnit-Gabel
befinden sich im unteren Bereich
Löcher, die dazu dienen, dem Öl
beim Eintauchen der Gabel einen
gewissen Widerstand entgegen zu
setzen (also zu dämpfen). Zusätz-
lich ist im Original an dieser Stelle
ein etwa 13 cm Aluminiumrohr
oder besser –büchse positioniert,
welche das Standrohr führt und
dem Öl einen weiteren Widerstand
beim Durchströmen der Löcher

entgegensetzt. 
Diese Büchse schlägt beim

Ausfedern dann an der oberen
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Bronzeführung des Standrohres
an. Bei mir wurde diese Büchse
durch die Fachwerkstatt durch ein
geschlitztes Rohr ersetzt. Da die-
ses Teil geschlitzt und nicht wie im

Original geschlossen war, dämpfte
die Gabel schlechter und beim
Anschlagen kam es dann zu
besagten metallischen Klacken.

Ganz nebenbei versaute diese
Konstruktion auch eines der bei-
den Standrohre, so dass auch hier
wieder Geld zu investieren war.
Der Ersatz der Alubüchsen war
kostenlos, da die alte ansonsten
total fertige Gabel als Teilespender
der Bonnie beigelegt war. Zum
Leidwesen meiner Frau konnte ich
damit wieder mal beweisen, dass
man alte Sachen nie wegwerfen
sollte, da sie sicher noch einmal
benötigt werden. Es bleibt zu hof-
fen, dass ich nächstes Jahr mal
einen echten Fahrbericht abliefern
kann, ohne mich in technischen
Details und Fehlerbehebungen zu
verlieren. Die Dinger sind schließ-
lich zum Fahren da!

Euer Michael
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The 1971 
British & American

Trans-Atlantic Teams

at Cadwell Park 
15th and 16th August 2008

Beezumph Rallies have established an 
enviable reputation for their unique 
atmosphere, with busy track action throughout
both days.

Given that the Trident & Rocket 3 Owners
Club organise Beezumph, you would expect to
see the biggest and best collection of Triumph
and BSA Triples anywhere in the world, but in
addition there are always a mouth watering
array of other British, European and American
marques to watch.

We  encourage all the guests to join in with
the spectators, everyone gets a chance to meet
their heroes.

There’s even a bouncy castle for the kids!

Track tickets:
Numbers are limited and by application only.

Download from the website
www.tr3oc.co.uk 
or apply with SAE to 
G. Redrup, 6 Beechnut Drive, Darby Green,
Camberley Green, Surrey. GU17 0DJ

Non ticket enquiries Tel: 07505 566862

Rally Tickets - 
Entry for both days, badge, programme, Hog
Roast (Sat. night), entertainment on Friday and
Saturday evenings, free camping.                    

£25 per person

Day Tickets - 
Entry for both days, free camping.
£10 per person in advance or £15 on the gate.
Under 16’s free

Bitte
beachten:
Mit dieser Ausgabe hat ein
Redaktionswechsel stattge-
funden. Die letzten Ausgaben
der NEWS hat mein Freund
Manfred Groß (Igel) erstellt.

Ab jetzt habe ich diese ehren-
volle Aufgabe übernommen.

Die neue Anschrift:
Peter Müller
(NEWS-Redaktion)
Weddel 60
34233 Fuldatal
e-mail:
tmocredaktion@aol.com
Tel: 0177-7851934

Ich bedanke mich bei Allen,
die mich bei dem Wechsel
unterstützt haben und hoffe
ich habe nix vergessen und
ihr seid in Zukunft mit meiner
Arbeit zufrieden.

Cheers, Pete



(1st Triple Run 2007)

Naaaa ??? Leuchten schon die
berühmten 4 Buchstaben vor

dem geistigen Computerauge ?
Kommt jetzt wieder eine Story über
das vermeintliche Schnäppchen
britischer Herkunft, via Internet
gekauft, das sich beim Eintreffen
als Schrott präsentiert? Nö, wieder
auf’s Glatteis geschickt (und das
im Sommer oder je nachdem,
wann mein Artikel die Gnade des
Redakteurs (grins) findet).

Nein, es geht um meine Tou-
renplanung, und was letztendlich
traurigerweise davon übrig bleibt.

2007, das war wie 2003,
2004..., d.h. voller Enthusiasmus
Touren und Treffensbesuche pla-
nen, den Terminkalender vollkrit-
zeln und dann eins nach dem
anderen aus was-weiß-ich-wel-
chen Gründen wieder streichen
müssen. Gibt es Leidensgenossen
unter Euch, die die Lady im Winter
auf das nächste Jahr mit mehr
Meilen vertrösten ? Wie schön, ich
bin also nicht der Einzige.

Positiv denkend (und sehr
pragmatisch) mein Kumpel Micha-
el aus Illingen: „Wenn ich net fah-
ren kann, hält se auch länger“. Ein
Mann, ein Wort. Da steht sie nun,
die T140E aus 1979, in grau und
schwarz, optisch wie aus dem
Laden, aber ungeritten, und die
seines Bruders, eine 1976-er V mit
sehr angenehmer Patina, steht
auch. Und wenn ich nicht zufällig
einen richtigen Fahrer getroffen
hätte – ja, meine würde auch rum-
stehen.

Die Clubs auszuleben, naja,
den Traum hab’ ich irgendwie aus-
geträumt. Ich picke mir aus dem
vollen Terminkalender also schon
bei Sommerbeginn die Sachen
raus, die sowieso keinesfalls
gehen und streiche sie, der Rest
ist dann wetter- und zeitabhängig.
Meist hab’ ich keine Zeit, wenn das
Wetter schön ist, und letzten Som-
mer ist uns ja fast der Garten ver-
schimmelt bei den Wassermas-
sen.

Von vielen Events blieben dann

zuerst nur noch drei übrig, die ich
unbedingt anfahren will, dann zwei
und schließlich, wie so oft nur noch
eines, an dem ich mich standhaft
festklammere. Daher der obige
Titel. Und dieses letzte übrigge-
bliebene Treffen habe ich auch
dann gern, aber zunächst wider-
willig besucht – und es war einfach
grandios !!!

Initiatoren waren Martin
(TMOC-Member, CBBC-Redak-
teur und Admin im gleichnamigen
Forum) und Ralph (kein Member,
kein Redakteur, kein Admin, aber
ein absoluter super Kumpel!), den
ich in Mails und Telefonaten schät-
zen gelernt hatte und unbedingt
mal persönlich auf einem Treffen
oder sonst wie zu einem gemein-
samen Benzingespräch sehen
wollte (bevor jetzt wieder die alte
Alkoholdiskussion aufkommt,
reduziere ich’s auf das Benzinge-
spräch ? ). Über das Treffen wus-
ste ich lange Bescheid. Und die
Trident hatte noch einiges an
Arbeiten vor sich, einschließlich
der Neuzulassung in Deutschland.
Meine hat nämlich eine französi-
sche, weil sie von dort gekauft
wurde und der dortige TÜV ....
olala, ein Oldtimer im Originalzu-
stand, das ist dort Kulturgut und
hat gefälligst so zu bleiben... und
ist auch von der Kfz-Steuer zu
befreien. So ist das in Frooon-
kreisch.

Nachdem der deutsche Baurat

schon bei Anfrage den Hermann
gemacht hat, weil die Trident origi-
nal 1969 ohne Blinker ausgeliefert
wurde, was seine französischen
Kollegen nicht die Bohne interes-
siert hat, man hat doch Arme... ,
wurden die Zulassungsträume erst
mal wieder auf Eis gelegt. Übri-
gens hat das mit dem „Handzei-
chen statt Blinker“ auch Boo
gesagt, ein Brite, den ich 2005 in
Büriswilen traf, dass auf der Insel
auch nicht so akribisch darauf
geachtet würde, solange der Fah-
rer Arme hat, mit denen er „turn
left“, „turn right“ und „straight on“
(O-Ton, hihi) anzeigen kann.

Außerdem nervte das ständige
Auslaufen des Öltanks über das
unzureichende Anti-Drain-Ventil,
eine permanente Schwachstelle
des Trident-Motors. Nach einigen
Recherchen hab’ ich, wie gesagt,
den deutschen TÜV starrsinniger-
weise aufgegeben, ich bohre keine
Blinker-Extra-Löcher für diese
A...löcher.

Blieb das Anti-Drain-Ventil, die-
ses baute ich aus, untersuchte
Kugel und Feder, und siehe da,
beide in bestem Zustand, also
machen wir den 3-Wochen-Test:
Ventil und Feder peinlich gereinigt
wieder eingebaut, Öl in den Öltank
gekippt, unter dem Motor die
Grundplatte entfernt und die Lady
ruhen lassen. Nach 3 Wochen war
die Schüssel unter dem Motor voll
und der Öltank leer. Also auf zum
Achim, der für solche Fälle was auf
Lager hat. Sein Monteur sagte
schon mit leuchtenden Augen,
dass er gern mal eine Trident zum
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Schrauben in die Finger kriegen
würde, aber meiner fehlt ja nix
außer der kleinen Leckage und ein
paar Meilen mehr im Jahr. Wir
müssen’s leider verschieben, die
Lady säuft (oh, Schreibfehler, soll
heißen: läuft).

Bei der Lösung des Auslaufpro-
blems handelt es sich um ein wei-
teres Ventil, das nur in eine Rich-
tung öffnet (und das dann auch
tunlichst richtig herum eingebaut
werden sollte) richtig dicht schließt
und schon bei 0,1 bar Unterdruck
öffnet („1x Ankicken genügt“, sagt
Achim).

Beim Einbauversuch des
zusätzlichen Ventils gab’s ein klei-
nes Problem: ich brauchte dafür 4
Hände. Mit den Füßen ging auch
nicht. Schweren Herzens schickte
ich Martin eine Mail, dass es wohl
nichts würde, denn ich empfinde
es eher als peinlich, nicht auf eige-
ner Achse auf ein Treffen zu fah-
ren. Lange kam keine Reaktion
von Martin. Dieser hatte inzwi-
schen seinen Triple Run um eine
Woche verschoben. Sicher war ich
nicht der Einzige, der ihn ziemlich
rasch darauf hingewiesen hat,
dass sein Termin mit der Bee-
zumph des TR3OC auf der Insel
(dürfte eigentlich jedem bekannt
sein) zusammengefallen wäre.
Und wer Martin kennt... er ver-
schiebt sein Treffen nicht etwa,
weil er befürchtet, es könnte nie-
mand zu ihm kommen, nein, sein
unerschütterlicher Optimismus sah
wohl schon einen Besucherein-
bruch beim TR3OC zugunsten des
Triple Run kommen, daher seine
weise Entscheidung.

Immer wieder von dem Vorteil
versuchend, zu überzeugen, wenn
ich mit dem Auto käme, könne ich
auch die Fotoausrüstung mitbrin-
gen und wir einen kleinen Film dre-

hen, bekam ich dann irgendwann
grünes Licht. Die Tri kam auf dem
Hänger, daneben diverse Utensili-
en wie Öl- und Benzinkanister, das
besagte „kann-ich-nur-mit-4-Hän-
den-montieren“ Anti-Drain-Ventil,
mein Fahrrad (weil ich nicht damit
rechnete, Motorrad fahren zu kön-
nen...) als Fortbewegungsmittel
vor Ort, denn ich fahr’ nicht so
gerne Vierrad. Nach gut 450 km
filmte ich das Intro zum Treffen am
Ortseingangsschild von Borgholz-
hausen, und fast gleich um die
Ecke an und in einem wunder-
schönen, ganz leicht abseits gele-
genen Fachwerkhaus saß schon
das Empfangskomittee, bestehend
aus Martin, Ralph und Jan.

Martin und ich wissen ja schon
immer vorher von unseren bevor-
stehenden Treffen (weil wir uns
immer mental darauf vorbereiten
müssen – grins), und Ralph samt
Familie wollte ich ja schon sehr
lange persönlich kennen lernen,
da standen noch einige Biere aus
wegen seiner vielen Tipps, die ich
bisher von ihm bekommen habe
und überhaupt. Kaum angekom-
men, ging alles ganz schnell. Das

Einlaufbier steht sogleich da, ein
Treffens-T-Shirt wird angepasst
und hinter mir kommt schon die
Trident angerollt. Das Fahrrad
hatte sich auf der Fahrt tierisch mit
der Trident gezofft und das Vorder-
rad war völlig hinüber, während die
Trident fast unversehrt und stolz
gerade in den Gurten stand. Okay,
nächstes Mal weiß ich Bescheid.

Zum ersten Mal sehe ich zwei
„Aquamarinfarbene“ (so nenne ich
die erste Baureihe oft) zusammen
stehen, ein Bild, das ich nur aus
dem Internet von Treffen auf der
Insel kenne (kleine Ausnahme: im
Cadwell Park stehen mal wieder
so 54 Hurricanes um Craig Vetter
herum). Während Martin für mich
das Schimpfwort des „Beutefran-
zosen“ kreiert, bauen Ralph und
ich das zweite Ventil hinter den
Ablauf des Öltanks. Glitschige
Sache, weil ich auf die den
Ölschlauch ummantelnde lange
Feder nicht verzichten will, aber es
geht letztlich doch. Es war von
einem Tag zum anderen wahnsin-
nig schönes Wetter geworden und
man konnte mal in der Sonne
arbeiten und den einen oder ande-
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ren Tropfen (ähm... Öl) genießen.
Auch die Trident: sie saugt gierig
den Ölkanister und den Benzinka-
nister rein und will scheinbar nur
noch eins: auf die Strecke. Doch
zuerst muss fleißig gekickt wer-
den, erstens zum Test, ob das
zweite Ventil auch öffnet und zwei-
tens muss der leergelaufene
Ölschlauch wieder vollaufen, bis
der Ölkreislauf richtig geschlossen
ist.

Doch Ralph beruhigt sogleich:
die Tridents haben ja nicht so viel
Widerstand beim Antreten, ist halt
nur eine Sache der Geduld und

weniger der Kraft und Ausdauer
wie beim Twin (und da hab’ ich
schon einmal 20 mal die Garagen-
auffahrt raufgeschoben und im 1.
Gang bei rausgedrehten Zündker-
zen runterrollen lassen, bis die
verflixte Öldrucklampe endlich
erlosch. Bei der T 150 dauert es ...
2 Minuten. Ungläubiger Blick –
Öldrucklampe wieder an, ein kur-
zer Tritt, Lampe aus. Heilige
Scheiße, Helm auf, Vergaser
geflutet, Zündung an (nach einem
Jahr Standzeit), zwei Tritte und
das heisere metallische Röhren
aus den Rayguns zaubert mir ein

Grinsen ins Gesicht: es geht
loooooooooos !!!!

Dem Motorrad fehlt es quasi an
nichts. Natürlich könnte man hier
und da... Elektrik und so, aber
alles funzt an der Lady, sogar das
Licht geht nach der langen Zeit,
ohne dass der Zündfunken auf der
Strecke bleibt und so viele km hat
sie ja nun auch noch nicht. Es
kommen Gäste, mehr als erwartet,
aber ich habe genug Filme dabei,
und es werden viele Fotos
gemacht, von denen ich hier wel-
che in den Bericht einstreue. Es ist
der erste Triple Run hier in old
Germany, was für ein Event !
T150T, T150V, T160, X75 (Hurrica-
ne) und BSA A75 (Rocket 3) sind
geladen, von allem ist etwas da.
Martin hat seine Bücher zur Verfü-
gung gestellt, sodass ich noch an
Ort und Stelle anhand der Motor-
oder FG-Nummern den genauen
Herstellungsmonat zu jedem
Motorrad bestimmen kann.

Die Triples kommen aus
Deutschland, England, den Nie-
derlanden und ... Finnland !!! Veli
mit Frau hat den weiten Weg aus
Suomi angetreten, diesmal mit sei-
ner T150. Ich hab’ noch nie jeman-
den so herzhaft und ausdauernd
lachen hören – man wusste immer,
wo er gerade steckt. Triumphfah-
rerpärchen haben eigene Rituale,
wenn sie gemeinsam unterwegs
sind, das finden wir auch bei den
Briten. Das Treffen ist so familiär
wie der Ort. Alles sehr entspannt.
Jüngster Treffensteilnehmer ist
Theo, gerade erst Erdenbürger
geworden, Martins Stammhalter.

Martin zählt 26 Triples an dem
Wochenende, fast alle sind aufs
Zelluloid gebannt, auch als Detail-
aufnahme; die Aufarbeitung wird
dauern...

Endlich werde ich alle meine
Fragen zum Triple mal los: „Hört
sich mein Motor gesund an ?
Wenn ich richtig aufdrehe, erinnert
er mich stark an einen Jaguar E-
Type V12, den ich mal volle Röhre
einen Berg raufbrettern gesehen
und gehört habe“ – „Ja, das kommt
gut hin“. Mein Motor ist okay, ich
drehe mal wieder eine Runde.

Dazwischen versuche ich, auch
ein wenig auszuhelfen; ich hab’s
mehr mit dem Grillen wie mit’m
Zapfen. Das Wochenende vergeht
wie im Wind. Auf der stundenlan-
gen Ausfahrt bleibe ich als Nothel-
fer zurück, werde aber nicht
gebraucht. Ein Reporter erscheint;
ich raune ihm zu, welches Motor-
rad das Älteste ist (es ist die BSA
Rocket 3 des britischen Ehepaares
und sie stammt aus dem allerer-
sten Produktionsmonat August
1968) und wie nahe die anderen
altersmäßig zusammenliegen.
Zweitälteste ist Ralphs T150T,
dann mogelt sich noch eine
Rocket 3 dazwischen und dann
kommt schon meine Aquamarin-
farbene.

Plötzlich steht noch eine dritte
grüne T150, die von Klaus, beein-

druckend schön restauriert in den
Reihen und dann will ich es kaum
fassen, eine vierte!!! Und weil man
sich auf Anhieb gut versteht,
machen wir eine Menge Gruppen-
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fotos mit unseren „ersten Triumph-
Triples von der Insel“. Ich bin
wahnsinnig beeindruckt: die
schlichte Schönheit, dieser
ewiglange Tank dieser schnellen
Maschinen. Es gibt Lob für meine
neuen Trident-Seitendeckel-Auf-
kleber, weil sie in wesentlich bes-
serer Qualität sind als das, was
gelegentlich im Handel noch auf-
taucht.

Mit schönen Umbauten warten
die Holländer auf, fetzige Caféra-
cer mit kernigem Sound. Auch ein
paar Norman Hyde-Motoren sind
dabei, manche Zylindervergröße-
rungen muss man erahnen. Über-
haupt, die Holländer sind richtig
gut drauf. Ein Hüne ist dabei, Tinus
geheißen, der ständig mit jedem
Schabernack treibt. Leider ist der
Durchstieg zu Martins Werkstatt in
der Höhe etwas knapp bemessen
und oben mit einem satten Holz-
balken begrenzt, an dem Tinus an
dem Wochenende sicher zehn mal
einen Stirnschweißabdruck hinter-
lassen hat. Rummms, Schädel an
den Balken angeschlagen, einmal
geschüttelt und weiter getapst,
immer wieder. Wir haben uns
manchmal ungläubig angeschaut.
Jeder andere wäre mit einer Gehir-
nerschütterung abtransportiert
worden.

Mir krepieren die Akkus: erst
am Handy, dann am Auto. Nur die
T150, wacker, wacker. In der letz-
ten Nacht gegen 4 Uhr wanken
Ralph und ich durch Martins heili-
ge Hallen auf der Suche nach
einem Batterieladegerät und einer
50m-Verlängerung. Ersteres hat
keine Krokoklemmen und zweite-
res ist etwas kürzer und muss über
den abgestellten Fuhrpark verlegt
werden. Aber wir schaffen mit dem

letzten Zentimeter
der Verlängerung
und einem lose
drangezwirbelten
und abisolierten
Kabel. Was
haben wir gelacht
(aber wohlbe-
merkt: keine
gewischt gekriegt
!). 

Am Sonntag
morgen, als Borgholzhausen noch
fast schläft, treibe ich die Trident
noch mal hinterm Ort auf eine
gemütlich ausschauende Land-
straße, die plötzlich breit und lang
wird... – Gaaaaaaaaaaaaaas !!!
Der Motor brüllt, ich brülle mit ihm
um die Wette, das ist Fahrlaune
pur, ein Rausch, wie ich ihn bei der
drehfreudigen Trident schon öfter
erlebt habe. Dieses Motorrad ver-
leitet zum Rasen !!! Bei 165 auf der
Uhr stelle ich fest, dass es etwas
frisch ist – oh, ich hab’ nur ein T-
Shirt an ! Etwas leichtsinnig, wir
rollen aus, ich drehe, die Strecke
ist immer noch frei. Bei 6.900 im
großen (4.) Gang höre ich auf.
Droge Trident!!! Dann geht’s
zufrieden wieder zurück, ich stelle
die Lady ab, sage knochen-
trocken: hab’ bei 165 aufgehört,
Begeisterung („Ton-up-boy!!!“). 

Den einen oder
anderen begleite ich
noch bis zum Ortsaus-
gang, denn es ist Zeit
zum Abschiednehmen.
Francis und Evelyn, die
ich ja schon in Büriswi-
len erst mal getroffen
hab’, bleiben noch län-
ger als ich. Es wird wie-
der gespenstisch ruhig
über Borgholzhausen,
wir schauen uns zuwei-
len etwas ungläubig an:

waren die wirklich alle hier. War
das nicht eine ganz besondere
Idee zu einem Treffen ? 

Das Fazit: ja, wir waren hellauf
begeistert, es musste sich erst mal
setzen. Wir waren so in einem
leicht ungläubigen Überschwang:
es war ein voller Erfolg, es kamen
mehr als angemeldet, aber haben
wir das wirklich gerade erleben
dürfen, das erste Treffen dieser Art
hier in Borgholzhausen ? Es war

das einzige Treffen für mich 2007,
aber mit Sicherheit unvergesslich.
Und wer denkt, die Tridents und
Rockets seien Massenware gewe-
sen, der schaue sich mal den
Manx GP oder andere markenun-
gebundene Treffen an, da sind
Vincent und co. häufiger vertreten
als eine aquamarinfarbene Trident.
Es hört sich vielleicht spinnert an,
aber seither, und seit ich mit
Gleichgesinnten zusammengeses-
sen habe, wir die Klänge unserer
Motoren verglichen haben, seither
sehe ich die Lady mit ganz ande-
ren Augen. Auch wenn sie zzt. wie-
der selig den Winterschlaf hier
zwei Stockwerke unter mir in der
Werkstatt hält.

Ich bin fast fertig. Vom 1. bis 3.
August 2008 ist bei Ralph der 2.
Triple Run. Eine eigene homepage
gibt’s auch schon. Guhgel: triple
run, und man kann es nicht verfeh-
len. Naja, dann schaumermal; die-
ses Jahr ist beruflich wieder abso-
lute Sch..., also: the same proce-
dure as the last 5 years: 3-2-1 ...
und das sollte nach Weertzen ins
Alte Land gehen. Falls Ihr auch
„trippelt“, aber bitte entschuldigt:
no Hinckley, please! So möchten
es die Veranstalter – und alle, die
kommen. Ob wir wohl die 4x
T150T toppen können ? Schönen
Gruß übrigens an Abe, Du hast
noch ein paar Biere gut von mir...
wie wär’s?

Grüße heute besonders an die
3-Zylinder-Fraktion des TMOC.

Mitch
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WATOC ist die World Association of Triumph Owners Clubs.
Dieser Organisation gehört auch der TMOC an. Ziel der Organisation ist es,

die internationale Zusammenarbeit der verschiedenen Clubs zu koordinieren.
Außerdem schreibt WATOC auch einen Wettbewerb aus, der die Mitglieder der
einzelnen Clubs motivieren soll die internationalen Treffen anzufahren. Gezählt

wird immer der einfache Weg zum Treffen, oder von dort ab der Weg zum
nächsten Treffen. Welche Events zur Challenge gehören ist im Terminkalender

gekennzeichnet. Oben seht ihr die Ergebnisse von 2007.
In dieser Ausgabe der News wir das Formular für 2008 beiliegen.
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WATOC Ghallenge Ergebnisse
Name Riders/Passenger Club Events Kilometres

John Young Rider TMOCC-UK 11 9686

Sonia Jane Young Passenger TMOCC-UK 4 5124

Erik Hundsdahl Rider TOC-DK 9 4779

John Curtis Rider TMOCC-UK 9 4236

Dan Christoffersen Rider TOC-DK 8 3495

Poul Anker Nielsen Rider TOC-DK 7 3487

Andy Pile Rider TMOCC-UK 4 3473

Garry Perkins Rider TMOCC-UK 7 3365

Lucy Tenen Passenger TMOCC-UK 6 2661

Albert J. Heemstra Rider TOCN 6 2585

Erik Sandberg Rider TOC-DK 5 2499

Philip Loom Rider TMOCC-UK 7 2250

Mats Nilsson Rider TOMCC-S 5 2219

Jim McKie Rider TMOCC-UK 4 2214

Peter Nettler Rider TMOC 3 1719

Heike Jandt Rider TMOC 3 1719

Mona Karlsen Rider TOC-DK/TOMCC-N 5 1654

HP Nielsen Rider TOC-DK 4 1612

Andre Chardin Rider Triton Club France 3 1510

Arlette Dolo Rider Triton Club France 3 1510

Mike Hodson Rider TMOCC-UK 3 1503

Pat Hodson Passenger TMOCC-UK 4 1503

Jean Claude TemporRider Triton Club France 3 1500

Philippe Alleton Rider Triton Club France 3 1490

Sonia Jane Young Rider TMOCC-UK 3 1163

Birthe Munk Rider TOC-DK 4 1094

Manfred Gross Rider TMOC 2 1030

Palle Munk Rider TOC-DK 3 951

Els Wymenga Rider TOCN 3 555
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MOTORBIKING (Rock ’n’ Roll songtext : Chris Spedding, UK - 1975)

Motorbikin', motorbikin', motorbikin', motorcycling!
Movin' on the queens' highway
lookin' like a streak of lightning.
If you gotta go, go, gotta go motorbike riding!
Listen to me and I'll tell you no lie,
too fast to live, too young to die.
I bought a new machine today and say,
it take your breath away!

Motorbikin', motorbikin', motorbikin', motorcycling!
Movin' on the queens' highway
lookin' like a streak of lightning.
Baby won't you come with me,
I'll take you where you wanna be.

Here I am again, I'm dressed in black,
I got my baby, she's riding up back.
We're doin' about ninety-five,
ouh, so good to be alive!

Motorbikin', motorbikin', motorbikin', motorcycling!
Movin' on the queens' highway
lookin' like a streak of lightning.
If you gotta go, go, gotta go motorbike riding!

W e  g o  f o r  m o t o r b i k i n ' . . .
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