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Just in by Michael Ochs

Teilefertigung fest in deutscher Hand

Die Fa. Andover Norton International Ltd. hat im April mit
Trevor Gleadall, dem Inhaber von LP Williams vereinbart, die
Geschéafte von JR Technical Publications Ltd. zu erwerben.
Dazu gehéren das Lager, alle EDV-Dateien und Ausstattung
um den Vertrieb der technischen Unterlagen weiter fort zu
fuhren. Betroffen sind Workshop Manuals, Parts Lists, Riders
Handbooks und Wallcharts der Marken Triumph, Norton und
BSA (www.triumph-spares.co.uk).

Zur Erinnerung: Bereits im Nov. 2003 hat Joe Seifert, besser
bekannt als Norton Motors GmbH, die Bestidnde an
Zeichnungen, Ersatzteilen und Werkzeugen fir die Norton
Wankel Modelle erworben und im Frihjahr 2004 die
Geschéfte in England unter dem Namen Norton Motors Ltd.
wieder aufgenommen (www.nortonmotors.co.uk).

Im Marz 2007 konnte Joe Seifert dann auch Andover Norton
Int. Ltd. (www.andover-norton.co.uk) von der BSA Regal
Group, die sich von ihren Motorradaktivitdten trennen wollte,
Ubernehmen und damit die Ersatzteilfertigung der
Commandos und Dominators in einer Hand biindeln.

Andover Norton wurde Ubrigens 1977 gegriindet, um die
Ersatzteilversorgung der Marken Triumph, BSA und Norton
fur Teile, die sie selbst herstellen, zu biindeln. 1982 wurden
allerdings die kompletten Norton-Ersatzteile an die Norton
Motors Ltd. (gegrindet 1979) verkauft. Beide Firmen sind
nun wieder unter einem Dach vereint und steuern hoffentlich
unter der Fuhrung von Joe Seifert einer sicheren Zukunft
entgegen. Naheres dazu findet Ihr auch unter den jeweils
genannten Adressen oder unter www.nortonmotors.de.
Schaut Euch die Seiten mal an, wirklich interessant.

Neues von B.M.C.

Achim hat wieder mal was Neues anzubieten. Betroffen sind
Fahrer von T160 mit verschlissenen oder rostigen
Kickstartern bzw. Triumph’ler, die was Besonders benétigen.
Im Gegensatz zu den normalen Kickstartern der Unit-
Motoren, die nur im oberen Ende ausklappen, klappt dieser
unten im Gelenk aus und ist so bei Betatigung ca. 2-3cm
weiter vom Getriebedeckel weg als normal. Das ist gerade
dann interessant, wenn man die Standard-Ful3rasten

klappbar machen und nach hinten verlegen méchte, um so
eine etwas sportlichere Sitzhaltung einnehmen zu kénnen.
Eine bekannte Kombination ist die mit Tarozzi-FuRrasten, die
Achim auch besorgen kann. Die Ersatzteilnummer ist 57-
4961, die Kosten liegen ca. bei 120€ (ohne die erwahnten
FuRrasten!)

Bandit im Museum

Die abgebildete Triumph Bandit (nein, nicht die von den
Japsen; mit dieser ware das nicht passiert, Walter!) hat im
Februar diesen Jahres ihren Besitzer gewechselt. Kurz zur
Geschichte: Als die Ubermacht der Japaner immer deutlicher
wurde, plante man bei Triumph und BSA mit einem 350 ccm
OHC-Motor gegen zu halten. Das Motorrad ging nie in
Produktion, allerdings wurden verschiedene Prototypen fur
Prasentationen gebaut, die meisten allerdings mit leeren
Gehdusen. Das abgebildete Exemplar, ganz eindeutig als
“72er Modell am ,hibschen® Rucklicht und den
Vorderschutzblech zu identifizieren, befand sich seit 25
Jahren im Besitz von Norman Hyde und ist jetzt als
Dauerleihgabe an den British Motorcycle Charitable Trust im
Coventry Transport Museum zu besichtigen. Die Herren dort
sind ganz besonders stolz auf diese Maschine, da sie
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gegenliber anderen Exemplaren vollstéandig ist und auch fahrt
(siehe auch www.bmct.org unter news). Wem die Reise nach
England Ubrigens zu weit ist, kann im Museum von Heinz
Luthringshauser in Otterbach bei Kaiserslautern eine der
baugleichen BSA Fury besichtigen (wir berichteten: s. NEWS
27, S.17). Neuerdffnung dieses Museums ist Ubrigens am
8.Juni. Wir werden berichten!

6V Regler

Von Paul Goff gibt es jetzt einen neuen Gleichstrom-Regler
(dynamo). Gegeniiber dem von ihm produzierten alten Modell
kann jetzt sowohl ein 6V als auch 12V-System unter
Beibehaltung der alten 6V Gleichstrom-LiMa betrieben
werden. Méglich sind immerhin 60/55W mit einem Xenon-
Licht, vorausgesetzt die LIMA ist fit und die Batterie hat mind.
5Ah. Erhaltlich unter 0044/1494-868218 oder
www.norbsa02.freeuk.com fur 42Pfund plus p&p (post and
package).

Teile fiir ,,neue® Bonnies von Norman Hyde

Da anscheinend die Teilefertigung fiir die Ur-Bonnie nicht
mehr so gut lauft, werden nun auch Teile fur die Hinckley-
Bonnie von Norman Hyde vertrieben. Darunter befinden sich
u.a. Auspiffe, Alu-Tanks und Umbauteile, um die ,neuen”
Lalt* aussehen zu lassen. Der Vertrieb lauft parallel zu dem fur
die alten, allerdings gibt es einen separaten 24seitigen
Katalog. Naheres unter www.normanhyde.co.uk oder
0044/1926/497375. Es bleibt zu hoffen, dass mit den neuen
Teilen auch nach neuen Qualitatsstandards gefertigt wird.

Zylinderregenerierung

Wer zufélligerweise einen der letzten Aluzylinder fir die 750er
von Giladoni leider nur in beschadigtem Zustand sein Eigen
nennen kann, dem kann jetzt geholfen werden. Die Dinger
sind duferst robust und verschlei’fest, wenn sich allerdings
gréRere Teile von jetzt auf nachher im Zylinder wieder finden
(z.B. ein Ventil), dann hilft auch keine Nikasil-Beschichtung.
Die Fa. Gébler-Hirthmotoren AG hat uns angeschrieben und
bietet einen Uberholservice fiir kaputte Nikasil-Zylinder an.
Pro Bohrung werden dafiir ab einem Durchmesser von 75mm
(die 750er hat 75,88mm) 168€ plus MWSt. fallig.
Nacharbeiten (Feinbohren, was immer das auch ist?) und
komplette Neubeschichtungen gibt es auch. Naheres unter
www.hirth-engines.de oder 07144/8551-0.




So ein Wetter !

Jetzt, da ich diese Worte
schreibe, regnet es in Stromen.
Dieses Wochenende wird es wohl
nichts mit einer Ausfahrt, zumin-
dest nicht, wenn man sicher gehen
mochte, einigermal3en trocken
wieder heim zu kommen.

Am letzten Wochenende bei
unserer Maiausfahrt war das
anders. Auf der ganzen Ausfahrt,
das waren immerhin 1000 km,
haben wir kein Tropfchen abbe-
kommen. Fir die Fahrer war es
zwar ein bisschen kihl in der Eifel,
den Ladys hat es aber umso
besser gefallen. In ihrer Heimat
wurden sie schlieflich fir solches
Wetter konstruiert. Dank unseres
Mitgliedes und Vor-Ort-Organisa-
tors Jack hatten wir ein super
Wochenende wund viel Spald
zusammen (n&heres dann dazu in
der nachsten Ausgabe).

Schade nur, dass trotz des
organisatorischen Aufwands
wieder nur ein Bruchteil unserer
Mitglieder sich interessiert zeigten
und es wagten, ihre Ladys unter
ihresgleichen auszufuhren. Dem
Spall der Beteiligten hat dies
keinen Abbruch getan, allerdings
stellten wir uns im Vorstand die
Frage, was wir anders oder besser
gestalten kdnnten, um den
Rechte-Hand-Nerv unserer Mit-
glieder anzusprechen. Die Dis-
kussionen schwankten in der
letzten Vorstandssitzung  zwi-

schen | Einstellen* bis einer
zukinftig ,offentlichen Tour“. Ver-
blieben sind wir so, es erst einmal
S0 zu belassen wie es ist. Ich ware
Euch dankbar, wenn |hr Euch dazu
einmal auBBern kdnntet. Per E-mail
an mich, in

dann, wenn man alleine, ohne hel-
fende Hande unterwegs ist und
dann womdglich noch im Ausland.
Seit geraumer Zeit haben wir
daher eine ,Breakdown“-Liste im
Verein, in die sich jeder eintragen
kann, der im Falle eines Problems
an einer Triumph dem Betroffenen
weiter helfen mdchte. GrofR3e tech-
nische Fertigkeiten sind hierzu
nicht erforderlich. Meistens reicht
es, wenn man dem anderen dann
eine geeignete in der Nahe lie-
gende Werkstatt, eine Ubernach-
tungsmoglichkeit, .. usw. nennen
kann. Dies Liste wird Ubrigens
international bei den WATOC-
Clubs verteilt, so dass man natir-
lich auch in unserem Fall mit Hilfe
im Ausland rechnen kann. Alles in
allem eine super Sache. Wer sich
gerne eintragen mochte oder eine
.Breakdown“-Liste firs Ausland
bendtigt, meldet sich am besten
bei Igel (09733/780095).

Eine weiterhin pannenfreie
Fahrt winscht Euch Euer Michael.

unserem Forum
auf der Web-Seite

durch die Lande
fahrt. Oder auch
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TRIUMPH MOTORCYCLE OWNERS CLUB e.V. Germany

#4 2. Vorstand und Archivar:
& George von Ddhren
Donaustr. 45
64546 Morfelden-Walldorf
Tel. (06105) 951365
Email: george.von.dohren@t-online.de

Wi {J 1. Vorstand:

- Michael Ochs

Hauptstr. 74 67098

Bad Dirkheim / Leistadt

Tel. (06322) 958688

Email: michael.ochs@basf-ag.de

Kassierer: Road Captain:
Ulrich Heltzel Karl-Heinz Gehrig
Franz-Holl-Str. 27 Schubertstr. 6
64732 Bad Konig 64354 Reinheim
Tel. (06063) 58278 Tel. (0170) 9046872

Schriftfuhrer, ILO: Redaktion News:
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Redaktion, Gew. Anzeigen, Layout, Fotos:
Peter Muller, Weddel 60, 34233 Fuldatal, Tel. (0561) 813464, Email: Tmocredaktion@aol.com

Webseite vom TMOC:
www.tmoc.de - Infos unter webmaster@tmoc.de

Mitgliedschaft im TMOC e.V. durch Zahlung des Jahresbeitrages von 28,- Euro an:
TRIUMPH MOTORCYCLE OWNERS CLUB e.V.
Volksbank Odenwald (BLZ 508 635 13) Konto 16 53 393

Die Mitglieder erhalten die TMOC NEWS im Rahmen ihres Jahresbeitrages.
Preis der TMOC NEWS fir Nichtmitglieder 7,50 Euro

News:

Beitrage zu NEWS bitte auf Schreibmaschine eintippen, oder wer einen PC hat, bitte in Word erfassen (Arial, GrofRe

12 Punkt). Diskette und einen Ausdruck einschicken. Fotos als Papierabziige in SW oder Farbe werden selbstverstandlich
zuriickgeschickt. Artikel kdnnen auch per E-Mail inklusive Bilder im JPG-Format (150 DPI Aufldsung oder mehr, Logos
oder Postscript-Dateien vor Versenden bitte komprimieren; ZIP) an die oben genannte Email-Adresse der Redaktion
geschickt werden. Die in der NEWS verdffentlichen Artikel geben nur die Ansichten ihrer Verfasser wieder, diese sind nicht
unbedingt identisch mit denen der Redaktion und Organisation. Fir die in der NEWS beschriebenen technischen
Anzeigen/Beitragen hat diese auf eventuelle Copyrightverletzungen zu priifen, der TMOC lehnt jegliche Haftung ab.

Die Redaktion behélt sich vor Leserbriefe und Artikel zu kiirzen. Es besteht kein Anspruch auf Verdéffentlichung, Artikel,
deren Verfasser nicht eindeutig erkennbar ist, werden grundsétzlich nicht verdéffentlicht.

Vervielfaltigung, Nachdruck, elektronische Veranderung, sowie Speicherung in Datenverarbeitungsanlagen, komplett oder
auszugsweise, nur mit schriftlicher Genehmigung der Redaktion.
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Termine 2008

06.-08.06. Britannia Rally France Triton Club France (WATOC)
08.06. Ace Cafe Triumph Day Ace Cafe London, UK
12.-14.06. | Trumpet Rally TOCN Holland (WATOC)
13.-15.06. T-Days at the Farm TOMCC Belgium (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. Tridays Newchurch, Neukirchen (A) Triumph Co. www.tridays.com
97 29 06. 14. T_reffen von Far]rern und Liebhabern Klaus Gerhard

englischer Motorréader, Zettmannsdorf / Franken | Tel. 09131-506450

JULI
11.-13.07.  Sommertreffen TMOC Germany (WATOC)
11.-13.07. | Britannia Rally TOMCC Norway (WATOC)
18.-20.07. | Ramkuvilla Rally TOMCC Sweden (WATOC)
18.-20.07. | Offas Dyke Rally, Clyro Wales TOMCC UK (WATOC)
25.-27.07. | Albion Rally TOC DK (WATOC)
AUGUST
08.-10.08. | 36. Englander-Treffen Blriswilen 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
SEPTEMBER
12.-14.09 | Amelandtreffen, Ameland TOCN Holland (WATOC)
12.-14.09 IV. Indian-Summe-Party R.A.T.-Pack Baldauf
OKTOBER

10.-12.10. Verdon Rally Triton Club France

Alpes de haute Provence, France

TOCN Holland (WATOC)




oder lateinisch: Ancistrocerus viventris

Was ist los? Berichte mit
grammatikalisch zweifelhaf-
tem Hintergrund haben oft satiri-
schen Charakter, und — zieht ruhig
mal ein wenig die Kopfe ein — so
bin ich auch im Moment drauf. Ich
halte die News 34 in Handen und
sie ist optisch richtig gut durchge-
arbeitet, mit neuem Redakteur und
neuen ldeen... Moment mal, das
erinnert mich doch noch an was.
Da wurde doch vor 9 Jahren ein
neuer TMOC Made in Germany
gegrundet, mit neuen... und, oh
bittet mich nie darum, ein
Reslimee zum 10-jdhrigen zu
schreiben. Es ware eine haarig-
salzige Suppe zu léffeln...

Auf Seite 4 dieser News lese
ich nun: ,Da ja unser Verein tber
100 Mitglieder zahlt...". Leute, ich
hab’ jetzt noch blaue Schenkel, so
musste ich dartber brillen vor
Lachen!!! 100 Mitglieder, das
glaub’ ich einfach nicht! Unser
TMOC soll 100 Mitglieder haben?

Ja, wo sind die denn alle?

30, okay, das lassen wir mal
gerade so durchgehen. Aber
hundert, geschweige denn uber
hundert, no.

Und zu den mit viel Wohl-
wollen geschéatzten 30 sind eine
Handvoll Vorstandler, zwei Hand-
voll Treffensorganisatoren, zwei
Handvoll Schreiber fur die News
(&hm, die letzte News hatte nur
deren vier) und zzt. 15 Aktive im
Forum, die sich (berwiegend
schon mit den vorherigen Genann-
ten decken und nicht doppelt
gezahlt werden dirfen, zu zahlen.
Ach ja, und die Kinder, die gerade
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erst schreiben lernen, die zahlen
wir mal raus.

Und der Rest des e.V. verlasst sich
darauf (ich will nicht das provo-
kante Wort ,warten“ verwenden),
dass eine Handvoll immer was tut.
Oder befleiBigt sich, den Club in
Fraktionen aufteilen zu wollen, in
eine Originalo-, Hinckley- oder
Chopperfahrerfraktion.

oder den Chopperumbau.
Wen juckt das? Wir sind ein Club!

Wer braucht das? Ich nicht. Wir
sind ein TMOC.

Und fur jeden der 70 und mehr,
die im Club nie in Erscheinung
treten, missen 30 und weniger
eine genau gleiche gewisse Zeit in
den 24 Stunden, die wir alle taglich
zur Verfligung haben, den Club in
irgendeiner Sparte am Leben
halten. Klingt nach Beatmungs-
geratschaften, ist auch so.

Da mochte ich z.B. unsere
Sponsoren nennen, ohne deren
Hilfe wir wohl kaum eine News mit
buntem Einband bei diesem Club-
beitrag haben konnten. Sie unter-
stlitzen uns zumeist stillschwei-
gend, und an dieser Stelle sollte
das auch mal einen Dank wert
sein. Da mdchte ich den rihrigen
Rhoén-Stammtisch nennen, die
Treffen organisiert, uns Internet-
Prasenz und ein Forum geschaf-
fen hat (jaaaaa, man will es kaum
glauben, aber so ein Forum ist
nicht etwa ein von Gott erschaffe-
nes Instrument, sondern eines von
unseren Members, von denen es
auch unterhalten wird !), sie unter-
stlitzen uns tatkraftig (und laut,
hehe, will ich doch meinen :0)) ).
Da muss ich nicht noch den Vor-
stand nennen, der eh schon genug
am Lappen hat.

Ich hab’ mal Uberlegt, vielleicht
trennt sich im TMOC erst dann
richtig die Spreu vom Weizen,
wenn all die Aktiven mal ein Vier-
teljahr gar nichts tun und warten,
was die 70 plus so auf die Beine
stellen. Kénnte mir durchaus vor-
stellen, dass wir fiir eine Ausgabe
mit Null Euro Druckkosten auska-
men: Titelseite und auf der Rlck-
seite in grof3en Lettern:

L Hier konnten Eure Artikel
stehen, leider haben wir
keine erhalten...”.

Kann ich auf der Arbeit 100
plus x-mal durch den Kopierer
jagen, fertig ist. Als PDF an die
Members mit Internetanschluss
senden spart auch noch Porto...

Wir (maximal) 30 Aktiven
kennen uns untereinander, teil-
weise sehr gut. Wir telefonieren,
mailen oder posten uns sonst
irgendwie und haben immer
irgendwie Kontakt, auch ohne



(...natdrlich in s/w 1)

News und Forum.

Was ich damit sagen will: Wir
brauchten diese Medien eigentlich
gar nicht. Aber was wir wollten,
war, einen kompletten Club auf die
Beine zu stellen mit allem was
dazu gehort: eine Homepage mit
Forum, eine Clubzeitung, ein Jah-
restreffen und ein paar weitere
Events, den WATOC-Anschluss.
Und: Wir haben es, der TMOC
Made in Germany lebt also quasi
wie die ,Made im Speck". Wir
haben alles Erdenkliche auf die
Beine gestellt fur Euch 70.

Und nun hab’ ich eine Bitte an die
70 plus: Nutzt es! 15 angemeldete
Forumsteilnehmer, die wenigstens
einen Beitrag geschrieben haben,
ist durftig. Durft’ ich also um mehr
Teilnahme bitten? Verzapft mal
was fur die News, das ist nicht
schwer. Themen gibt's von anno
dazumal bis heute genug. Schaut
in Euren Terminkalender, ob er am
2. Juliwochenende fur einen Ritt in
den Odenwald frei ist. Sonst muss
ich wirklich glauben, dass die 100
nur ein verfrihter Aprilscherz war.

Es muss nicht jeder alles tun,
aber so langsam mit den ersten
Frihlingstemperaturen kénnten 70
plus etwas in Wallung kommen
und aufhdren, sich stéandig darauf
zu verlassen, dass andere ihnen
zuvorkommen wollen konnten.
Davon lebt so ein Club... (nicht, je
nach Anschauungsweise). Erinnert

mich an eine Messeausstellung
2006 einer IG fur britische Road-
ster, bei der der Prasi stolz am 2.
Tag verkiinden konnte: ,Alle da,
und die Frauen auch.”

Ich hab’ namlich im Laufe der
Jahre genug geschrieben und
mochte nun nicht schon anfangen,
halbfertige Berichte in Windeseile
zu beenden, nur damit etwas in
der News steht, wie letztes Mal.
Das macht keinen SpalR. Spald
macht, wenn man sieht: jeder tut
was dazu. Wenn der Redakteur
sagt: ,Mensch, ich hab’ so viel, ich
hab die News proppenvoll, oder
wir missen bald vergrof3ern, das
macht Spal3, und nicht: ein Anruf
vom Préasi, dass wir wieder mal
fast nichts haben. Von solchen
Anrufen hab’ ich die Nase prop-
penvoll. Und ich bin nach wie vor
der Meinung, dass es nie und
nimmer Sache eines Redakteurs
sein kann, wenn nichts kommt, die
News mir irgendwas vollzuma-
chen, nur weil er der Redakteur ist.
Das macht — und da spreche ich
aus Erfahrung — auch nur eine Klit-
zekleine zeitlang SpaR. Und dann
nicht mehr. So stehen die Aktien,
Freunde.

In diesem Sinne eine pannen-
freie Tastatur (grins) neben ebenso
pannenfreien Meilen. Lasst was
von Euch lesen. Mitch

1976 - T160, 860cc Rob North Trident
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Anfahrtsbeschreibung:

Von NORDEN A3 (Frankfurt Wiirzburg) kommend;

Abfahrt Stockstadt (57 )/B469 abfahren und weiter Richtung GROSS0OSTHEIM. Bis Weilbach
immer auf der B469 bleiben. In WEILBACH rechts abbiegen Richtung WECKBACH/!
YIELERUNMOHRMBACHTAL - immer gerade aus. Durch WECKBACH durch, nach ca.

2km das Gehoft auf der linken Seite ist WIESENTHAL und Ihr seid angekommen!

Vom OSTEN - AB1 (Wirzburg Stuttgart) kommend:

Abfahrt Tauberbischofsheim (3)/B27 Richtung HARDHEIMAVALLDORM. In WALLDURN
rechts auf die B4T Richiung AMORBACH. In AMORBACH auf der B469 Richtung
MILTENBERG, in WEILBACH dann links abbiegen Richtung WECKBACHNVIELERUNN/
OHRNBACHTAL - immer gerade aus. Durch WECKBACH durch, nach ca. 2km das Gehift
aufl der linken Seite ist WIESENTHAL und Ihr seid angekommen!

Von WESTEN - A5 (Frankfurt Mannheim):

Abfahbrt Bensheim (30) B4T in Richtung MICHELSTADT/AMORBACH, nach dem
EULBACHPARK links abbiegen Richtung VIELBRUNN, Nach ca. 3km an der Kreuzung
rechis abblegen nach VIELBRUNN/OHRNBACHTAL, Durch VIELBRUNN fahren, nach

ca, Blm said thr in WIESENTHAL angekamman,
Telefonnummer vor Ort:
Frankfurt 09373 - 501 or 0171/4328325
. Jugendhaus Wiesenthal, Ohrnbachtalstr. 2,
63937 WeilbachWiesenthal i. Odenw.

maEa Aschaffenburg e

/
GroBoutiaim

Darmsiadi

MarinFaim

Dasign by waw. fearploa-Webdesign. de

Der TMOC Germeny e.V. Ubernimmt keine Haftung vor, wihrend und nach der Veranstaltung.



Steuerzeiten - alle 750 ccm Zweizylindermodelle - "B" - Range

Die beiden Zahnrader flr Auslaf3- und Einlaf3seite der 750 ccm-Modelle sind jeweils mit
2 Markierungen "A" und "B" gestempelt.

Ab der Motorennummer TR7RV 21257 sind diese Markierungen gemaf} der abgebildeten
Zeichnung angebracht.

Davor fehlen diese. Um Verwirrungen zu vermeiden, wenn die Zahnrader ausgebaut oder
ersetzt werden, sollte beim Zusammenbau die Zeichnung beachtet werden.

Wichtig dabei ist die Position der Markierungen relativ zur Feder, mit der das Zahnrad
an der Nockenwelle fixiert wird.

Januar 1973




PROTOKOLL

zur Vorstandssitzung des TMOC Germany e.V. am 05.04.2008 in Ober-Ramstadt

Tagesordnung:

1. Begruf3ung

2. Bericht des 1. Vorsitzenden

3. Bericht des Kassenwartes

4. Bericht der Kassenprifer /
Entlastung des Vorstandes

. Bericht des ILO

. Antrage

. Verschiedenes

~N O O

1. Um 18:00 Uhr erfolgt der Erstauf-
ruf durch den 1. Vorsitzenden
Michael Ochs, es wird keine
Beschlussfahigkeit festgestellt.

Beim Zweitaufruf um 18:15 Uhr wird
die Beschlussfahigkeit festgestellt,
die Sitzung wird eroffnet.

2. Der 1. Vorsitzende berichtet tber
die Aktivitdten und Ereignisse des
vergangenen Jahres:

die Maitour nach Bayern und Oster-
reich, eine gut gelungene Ausfahrt,
dank der guten Organisation und die
Gastfreundschaft von unserem Mit-
glied Sepp Lanzinger. Das Sommer-
treffen war sehr erfolgreich, trotz
schlechten Wetters, hatten wir viele
Besucher, allein aus England kamen
um die 40 Fahrer. Unser Stand bei
den Klassiker-Tagen in Sinsheim
war gut besucht, das Jahresab-
schlusstreffen in Volkers, wie immer,
eine gemitliche Runde. Die Nach-
produktion von T- und Sweatshirts
(die Jacken sind schon ausverkauft)
und der Kauf von Caps mit Triumph-
Logo

Hier entstand ein Informationsaus-
tausch bezilglich Nutzung und
Rechte von Logos: Es ist nicht ganz
geklart, wer die Rechte Uber das
.alte” Logo hat. Es gibt verschiedene
Versionen, eine Stellungnahme von
Triumph Deutschland steht noch
offen, so wie die Bestatigung oder
Erlaubnis der Nutzung des neuen
Logos auf unserer Homepage (KH
Gehrig fragt beim Amt in Darmstadt
nach, ob eine Eintragung vorliegt).
In diesem Zusammenhang wurde
darauf hingewiesen, dass die Teil-
nahme an den T-Days in Neukirchen
auf freiwilliger Basis erfolgt, der
TMOC nimmt offiziell nicht teil.

Der 1. Vorsitzende dankt allen, die
im Laufe des Jahres mitgeholfen
haben, vor allem Manfred Gross,
wegen seiner Tatigkeiten als ILO
und Redakteur und Roger Jung bei
dem Aufbau und der Gestaltung der
Homepage.

10

Ein weiterer Dank geht an Michael
Kempf, der seit Jahren Artikel fur die
News schreibt und somit wesentlich
zum Gesicht der News beitragt.

Bei der neuen Homepage ist der
Shop noch in Bearbeitung, alle
anderen Bereiche sind frei geschal-
tet und aktiv, so auch das Forum.
Der Shop wird ab sofort von Heike
Jandt verwaltet, die Wareniibergabe
erfolgt am Ende der Sitzung.
Wegen des letzten Vorstandswech-
sels, wird zukinftig das Finanzamt
Neustadt fur den Vereins zustandig
sein. Die Steuererklarung fur die
letzten 3 Jahre wird aber noch beim
Finanzamt in Dieburg durchgefihrt.

3. Der Kassenwart berichtet Uber
die finanzielle Lage des Clubs, das
Guthaben (Konto und Festgeld)
betrug am Ende des Jahres EUR
7.767,00, in diesem Betrag sind
EUR 277,00 Gewinn vom Sommer-
treffen mitgerechnet. Der Gewinn
vom Sommertreffen und die Einnah-
men vom Verkauf der Artikel sind
gering, weil die Mitglieder von
diesen Aktionen profitieren sollen.
Die T-Shirt Herstellung und der Kauf
der Caps belasten noch die Kasse,
aber durch den Verkauf der Artikel
wird Geld wieder eingenommen.
Ferner erhielten wir eine Spende
von EUR 100,00 von Christof Hille-
brand.

KH Gehrig informiert, dass ein
Verein einen Umsatz von EUR
17.500 nicht Ubertreffen darf.

4. Die Kassenprifer berichten, dass
die Kasse stimmt: Wolfgang Lohr
konnte nicht an der Versammlung
teilnehmen, bestéatigte aber per E-
Mail, dass bei der Kasse alles in
Ordnung sei. Diese Meinung teilt
auch der zweite Kassenprifer,
Carsten Steiner. Der Vorstand wird
einstimmig (mit 4 Enthaltungen) ent-
lastet.

5. Manfred Gross berichtet tUber die
Situation der anderen Clubs, es gab
Anderungen in den Mitgliederzah-
len, Schweden (1.200 Mitglieder)
meldet 100 Austritte, 80 in England
(4.100 Mitglieder).

Belgien hat im Vergleich wenige Mit-
glieder (weil es viele Oldtimer Clubs
gibt), aber die Treffen sind alle gut
besucht (zum Trumpet Treffen
kamen ca. 170 Fahrer).

Der Club in Danemark registriert ca.
800 Mitglieder, es gibt aber um die
2.400 Triumph Motorrader dort. Zu
den Treffen kommen immer ca. 150-
200 Besucher.

Der Triumph Club in Ungarn (aus-
schlieBlich ,neue“ Maschinen) hat
22 Mitglieder und verfugt auch Uber
eine Homepage, aber der Kontakt ist
nicht optimal.

Die WATOC-Challenge wird jetzt mit
Preisen ausgestattet, um diese
attraktiver zu machen (Pokale und
Urkunden).

Das néchste WATOC-Treffen finden
in November in Schweden statt, wer
Lust hat mitzufahren, bitte beim ILO
melden.

2009 findet das Treffen in Deutsch-
land statt, der Ort steht noch nicht
fest, aber eine Maoglichkeit wére
KdlIn. 2010 ist Belgien wieder Gast-
geber.

Die Breakdown-Liste muss aktuali-
siert, bzw. neu erstellt werden. Die
alte Liste, in der die verschiedenen
Moglichkeiten (Ubernachtung,
Reparatur, etc.) aufgelistet waren,
wird verworfen.

Die neue Liste beinhaltet die Namen
der Mitglieder, die bereit sind, zu
helfen (Ubernachtung, Info (iber
Werkstatt,..). Spezielle technische
Kenntnisse sind nicht erforderlich.
Manfred gab seine Téatigkeit als
Redakteur an Peter Muller weiter.
Die letzte News (Heft 34) war schon
seine Arbeit. Peter verfigt tber das
notige Fachwissen, dieses allein ist
aber nicht genug fiir eine gute News:
Es fehlen Berichte und andere
Artikel. Hier sind alle aufgerufen,
mitzumachen. Peter schlagt eine
neue Rubrik vor: Ausflugtipps.
Sicherlich kennt jeder mindestens
eine Tour, die in irgendeiner Weise
interessant ist. Jede Meldung ist will-
kommen.

6. Wie schon in der Einladung
(News 34) ausfuhrlich erklart,
werden verschiedene Antrage bear-
beitet:

Ruhende Mitgliedschaft (§6.1.): Mit-
glieder, die ins Ausland ziehen,
erhalten die News nicht per E-Mail,
sondern ihnen wird der Zugriff zu
gmx.de ermdoglicht, damit sie die
Zeitschrift dort lesen oder herunter-
laden. Wahrend des Aufenthaltes im
Ausland ruht die Mitgliedschaft, das
Mitglied hat keine Stimme. Der



Antrag wird angenommen mit 15
Beflirwortern, zwei Gegenstimmen
und keiner Enthaltung.

Es entstand eine etwas langere Dis-
kussion Uber Satzungsanderungen,
Moglichkeiten und Auswirkungen
dieser. Um eine Anderung zu erwir-
ken, bedarf es 75% der Stimmen.
Die letzte Anderung, 2002, war
wahrscheinlich nur maoglich, weil wir
damals noch wenige Mitglieder
waren. Klaus Kippers erklart, dass
84 in der Satzung absichtlich aufge-
nommen wurde, damit eine kleine
Gruppe den Sinn des Vereins nicht
ohne weiteres &ndern kann. Damals
wurde allerdings angenommen,
dass an der Satzung zukinftig nichts
mehr verandert werden muss.

Da das Amtsgericht Dieburg
geschlossen wurde, ist jetzt das AG
Darmstadt fur uns zusténdig. Die
Auflagen seitens des AG sind zwar
gleich geblieben, allerdings wurde
manche Dinge in Dieburg anderes
interpretiert bzw. waren nicht erfor-
derlich. Daher ist es jetzt erforder-
lich, eine Satzungsénderung durch-
zufihren.

Es wird Uber verschiedene Varianten

diskutiert (einfache Mehrheit plus
Vorstand, 50% der Stimmen, 75%),
letztendlich wird aber einstimmig
und ohne Enthaltungen beschlos-
sen, dass eine Briefwahl tber die
Anderungen entscheiden soll. 75%
der Mitglieder (63 Stimmen) missen
sich &uBern, davon entscheidet
dann die einfache Mehrheit.

Klaus Kuppers schlagt vor, die
Anderungen in zwei Kategorien zu
teilen: Die, die das Vereinsziel
andern und solche, die das Geschéft
betreffen (z.B. Auflagen vom Amts-
gericht). Dies ist laut AG moglich.
Um 20:00 Uhr wird eine Pause bis
21:55 eingelegt.

Zu 86 Abs.4 schlagt Manfred Grol3
vor, die % Mehrheit muss erhalten
bleiben. Anderungen an der
Satzung, die vom Amtsgericht ver-
langt werden, kdnnen von einer ein-
fachen  Mehrheit  beschlossen
werden. Hier wird wieder das Amts-
gericht gefragt.

Vom Finanzamt werden wahrschein-
lich keine Anderungen oder Forde-
rungen verlangt, weil wir eine
Satzung gemaR einer Vorlage vom
Amtsgericht ibernommen haben.

7. In GroRbritannien werden ver-
schiedenste Aktionen gestartet, um
neue Fahrer zu werben. In Anleh-
nung daran hatte der 1. Vorsitzende
die Idee, mittels eines Motorrades,
das dem Club gehort, Nachwuchs-
fahrer zu werben, damit diese das
Fahren mit einer Triumph ausprobie-
ren kénnen. Ein geeignetes Motor-
rad steht zur Zeit zum Verkauf. Es
werden Pros und Contras ausgiebig
debattiert (Versicherung, Standort,
Wartung, Kostenbeteiligung, etc),
bis alle zu der Erkenntnis kommen,
dass die Idee zwar gut ist. Vor allem
aus Haftungsgrunden und auf Grund
des hohen Zeitaufwandes fir
LBetrieb® und Wartung wird die
Sache aber verworfen.

Da die meisten Mitglieder (10)
gegen diesen Vorschlag sind, wird
nicht weiter dartber diskutiert.

Um 23:00 Uhr wird die Sitzung
geschlossen.

Morfelden-Walldorf, 25.05.2008

Michael Ochs (1.Vorsitzender)
George v. Déhren (Protokollar)

R.A.T.-Pack Baldauf unterstitzt Kindertagesstatte

Motorrad-Stammtisch macht die
Anschaffung eines Trampolins
fur die Kindertagesstatte Mag-
dalenenstralle in Troisdorf-
Oberlar moglich.

m Samstag, dem 5. 4. 2008,

war es endlich so weit, das
vom Stammtisch R.A.T.-Pack
Baldauf gesponserte Trampolin
konnte seiner Bestimmung uber-
geben werden.

Viele Kinder des integrativen
Kindergartens Magdalenenstralle
in Troisdorf-Oberlar erschienen mit
ihren Eltern, um bei der Ubergabe
dabei zu sein. Schon am Eingang
konnten die Kinder Motorrader von
elf Triumph-Stammtischlern be-
staunen, die trotz des schlechten
Wetters  bereits vorgefahren
waren. Die Erzieherinnen und
Erzieher der Kindertagesstatte
begruf3ten alle sehr herzlich. Die
Leiterinnen eroffneten die Veran-
staltung und bedankten sich beim
R.A.T.-Pack Baldauf fur die gelei-
stete Spende von 650 Euro, indem
sie den Motorradfahrern und Fah-
rerinnen eine liebevoll gestaltete
Putzratte ,Putzi“ Uberreichten, die

in einem Eimer
wohnend fur sau-
bere Motorrader
sorgen soll.

Die Erziehe- |
rinnen und Erzie- |
her hatten sich
entschlossen von
dem gespende-
ten Geld einen
Trampolin anzu-
schaffen, denn
Trampolin sprin-
gen trainiert den
Gleichgewichts-
sinn und macht
schlau, wie eine der Leiterinnen
sagte. Bewegung wird hier in der
Kindertagesstatte grof3 geschrie-
ben und so warmten sich alle
Anwesenden zunachst einmal mit
einem Bewegungstanzchen auf.
Dann ging es endlich in den Turn-
raum, wo das neue Trampolin
stand. Der Sicherheitsnetzeingang
war noch ordnungsgemaly durch
ein rotes Band gesperrt. Nachdem
dieses gemeinsam von einem Kin-
dergartenkind und dem Leiter des
Stammtisches durchtrennt worden
war, hatte das Warten ein Ende

y —“

und die Kinder durften der Reihe
nach das neue Trampolin auspro-
bieren. Zwischendurch konnten

Motorrad-Buttons hergestellt
werden. Es bestand die Moglich-
keit sich bei Kaffee, Kuchen und
Salaten zu Starken und sich an
den vielen gliicklichen Gesichtern
der Kinder zu erfreuen.

Das R.A.T-Pack Baldauf veran-
staltet jedes Jahr eine Party und
unterstutzt mit den dort zusam-
mengetragenen Spenden bedurf-
tige Einrichtungen.

Hubert Dovern
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30" Trumpet rally
June 12-13-14" 2008

This 30" Trumpet rally will be held on a beautiful location just
outside Coevorden (which is between Hoogeveen (NL) and
Meppen (D) in north-‘eastern Holland.

There will be many special activities, so don’t miss this
meeting; it will be worth visiting!

To be expected:

Friday: arrival from 14-hour pm. In case you want to come earlier, please give us
a phone call.
Mobile snack bar
Band: Blazing Hank & The Blues Bullets

Saturday: activities:
Market bike parts
Ride out with a nice activity
Mobile snack bar
Band: The Veldman brothers

Within walking distance is an opportunity to dine out.
The price including breakfast, cup and year-hanger:

arrival on Friday: € 30,00
arrival on Saturday: € 22,50

Address: Weijerswold 8
7742 PJ Coevorden . -
All drinks €1
Info: Fam. Finke: (+31) 524 516564
Gerjan Finke: (+31) 6 45420865
Harjo Finke: (+31) 6 22252749




At «Motangen»

In Bruvollen, Sorum komune

Meeting for British Bikes!

Please contact Elin Andresen if you
have any questions: mob +47 90 64 52 08

This is "WATQOC Rally Challenge” qualifying event!

N/ (RIUMPY '\

[ ownNErs )
\ /

Warning: all non-British bikes must park outside the meeting area (please).
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(Noch) ein Jahr im Leben eines Bikers und einer “Bikerette”

oder: Das Abenteuer geht weiter...

von John Young

1. Oktober — 13. Oktober 2007:
Die Sahara und Schneebéalle — Die Reise nach Marokko

Tag 1 — Runter zum Pier

Noch heute bin ich mir nicht
sicher, woher die Idee kam,
diese Reise zu machen. Ich kann
mich erinnern, dass Phil Hum-
phrey den Ansatz machte, 2006
bei der Spanish Rally, schon bei
der TR30OC AGM im selben Jahr,
war es sicherlich keine ldee mehr,
sondern ein fester Plan. Zwischen
dieser Zeit und jetzt haben viele
Leute mit dem Gedanken gespielt,
mit zu machen, aber als wir losfuh-
ren um Phil in Plymouth zu treffen,
hat sich die Gruppe auf ganze 4
Fahrer reduziert, Sonia und ich auf
der Daytona, Phil auf seinem Trike
und Rob Lyttleton auf seiner T160.

Rob war schon am Freitag
davor nach Frankreich aufgebro-
chen und wir wollten ihn in Sid-
frankreich am folgenden Abend bei
Richard Darby treffen.

Wie immer, die letzten Tage vor
einer Reise oder andere Griinde,
die mich Uber eine Woche von
meinem Biro fernhalten, bestehen
nur aus Arbeit. Heute war ich
schon um 4 Uhr morgens im Biro
, um sicher zu stellen, dass alles
wahrend meiner Abwesenheit lauft
(es hat ab und zu Nachteile, sein
eigener Chef zu sein). Ich konnte
trotzdem das Biro am frihen
Nachmittag verlassen. Da ich am
Tag vorher schon alles gepackt
und das Motorrad fertig gemacht
hatte, konnten wir uns binnen
einer Stunde dem Berufsver-
kehrchaos auf der M6 anschlies-
sen. Der Verkehr lichtete sich nach
der Kreuzung M6/M5 und ich
konnte die Daytona auf eine
bequeme (wenn auch leicht ille-
gale) Reisegeschwindigkeit
bringen.
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Diese Reise wird fur uns ganz
anders sein, als alle vorherigen.
Erstens, sind wir vorher nie in
einen anderen Kontinent gefahren
(wenigstens nicht mit eigenen
Motorradern) und mit Temperatu-
ren weit hoher, als die wir gewohnt
sind. Wir werden auch ziemlich
weitlaufige Gegenden durchque-
ren, aber was uns am meisten
sorgen bereitete, war, dass wir
zum ersten Mal Uberhaupt in einer
Gruppe reisen werden. Bis jetzt,
obwohl wir immer unterwegs
Leuten begegneten oder verein-
bart haben, Gleichgesinnte in
irgendwelchen Rallies zu treffen,
sind wir eigentlich vorher nie mit
anderen Fahrern zusammen
gereist. Wir waren beide neugierig
und etwas besorgt, ob wir zurecht
kommen mit den Gewohnheiten,
Meinungen und Bedurfnissen
anderer, weil wir immer das
gemacht haben, wo und wann es
uns gepasst hat.

Wahrscheinlich brauche ich
nicht zu erwahnen, dass wir hefti-
gen Regen auf dem Weg nach Ply-
mouth begegneten. Schlechtes
Wetter hat sich zu einem konstan-
ten Merkmal von unseren Reisen
entwickelt. Bevor wir wegfuhren
haben wir Phil und Rob gewarnt,
Uber die Konsequenzen, die das
Reisen mit uns bringt, und haben
im Spald gesagt, dass es wahr-
scheinlich auch im trockenen
Marokko regnen werde.

Um 19:45 trafen wir bei Phil ein
und hatten gleich den ersten Vor-
geschmack, was es bedeutet, mit
anderen zu reisen: Das Motorrad
war nicht beladen und Phil hatte
noch nicht mal gepackt. Fairer-
weise muss ich sagen, dass er erst
vor ein paar Stunden von einem

Wochenende mit seinen Kindern
zurlick war, aber seine “Unpinkt-
lichkeit” war eine neue Erfahrung
fur Sonia und mich. Wir versu-
chen, soweit es geht, alles zu
planen. Damit wollen wir die Mog-
lichkeit, das irgend etwas schief
geht oder vergessen wird, auf ein
Minimum reduzieren.

Phil arbeitet hier etwas anders
als wir. Die gute Seite davon war,
dass ich Zeit hatte, Phil's Garage
zu erkunden. Eine unglaubliche
Fundgrube! Ich war sehr interes-
siert and zwei alten Lederjacken,
die dort herumlagen. In den 70ern
und 80ern hat Phil scheinbar
einige Rallies besucht, bei denen
ich auch zu Gast war. Komischer-
weise kann ich mich nicht erin-
nern, ihn gesehen zu haben...

Mit Sonias Hilfe war Phil
schnell fertig und um 21:45 waren
wir schon unterwegs, und kurze
Zeit spater schon auf dem Boot.
Nachdem ich die Daytona fest
gemacht und eine Kleinigkeit
gegessen habe, war ich mehr als
fertig fur die Koje.

Tag 2 — Fahren durch Frankreich

Die Fahre von Plymouth nach
Rostoff legt kurz nach 7:00 Uhr
an, sodass wir bald raus vom
Hafen und in stddstlicher Rich-
tung nach Rennes fuhren.

Hier entdeckten wir den
zweiten Unterschied gegenuber
dem Alleinfahren: Phil's Reisege-
schwindigkeit auf dem Trike war so
um 20 — 30 MPH langsamer als
unsere auf der 955i. Dazu kam,
dass die Reichweite vom Trike
etwa 50 Meilen unter unserem lag,
sodass es uns am Anfang etwas
schwer fiel, an die vielen Stops
und niedrigere Geschwindigkeit zu
gewohnen. Nach einigen Stunden
aber konnte ich mir diese Routine
aneignen und wir fuhren entspannt
weiter Richtung Siden.

Ab Rennes fuhren wir direkt



Phil bei einer Pause

nach Nantes und weiter nach Noit.

Das Fahren hinter Phil's Trike
hatte auch eine andere Wirkung
auf mich. Das Auspuffgerausch
(bitte merken, dass ich das Wort
“Schalldampfer” nirgends
erwahne) erinnerte mich in irgend
einer Weise an den Diisenmotor
der deutsche V1 und das hinterher
fahren, Meile um Meile, war fast
hypnotisierend. Ich musste alle
zeitlang runter vom Gas und nach
einigen Minuten wieder aufholen,
um dieser Wirkung zu entgehen!!

Als wir uns Bordeaux naherten,
war der Berufsverkehr im vollen
Gange und mir tat Phil schon
etwas leid, wie er die Umgehungs-
strasse bewadltigte, zwischen einer
Horde verrlickter Franzosen auf
dem Weg nach Hause.

Ab Bordeaux fuhren wir kleine
Seitenstrassen (kleine unbeleuch-
tete Seitenstrassen) bis Richard’s
Haus, was das Vorwartskommen
etwas umstandlich machte. Auch
wenn wir eine detaillierte Wegbe-
schreibung hatten, als wir seine
Ortschaft erreichten, hat uns der
Mut verlassen und wir riefen ihn
an. Minuten spater tauchte er und
Rob Lyttleton im Van auf, wir
folgten dem Auto die letzten paar
Meilen bis zum Haus.

Wieder einmal, bin ich mir nicht
so sicher, wer hier wen “eingela-
den” hat, es wurde irgendwie Teil
der Planung, dass wir auf dem
Weg durch Frankreich bei Richard
Ubernachten. Er hat uns koniglich
bewirtet, in dem er ein hervorra-
gendes Essen vorbereitete, das

wir alle sehr genossen. Es war
weit nach Mitternacht, bevor wir
uns gute Nacht wiinschten und in
unsere Betten stiegen.

Im Laufe des Abends erwahnte
Rob, dass er die Kupplung abmon-
tieren musste, weil die Welle Pro-
bleme machte. Nach der Repara-
tur verlor die Maschine viel Ol. Der
Plan (so war er wenigstens kurz
vor Mitternacht) lautete einfach
weiterfahren und schauen wie die
Maschine reagiert.

Tag 3 — Ab nach Spanien

Morges wachte ich von Geréau-
schen herumgeschobener

Motorréader in Richards Werkstatt
(unter unserem Schlafzimmer) auf.
Ich eilte nach unten, wo Rob eifrig
seine Maschine auseinander
schraubte. Offensichtlich wurde
der Plan uber Nacht geéndert...

Er hatte beschlossen, dass der
Olverlust doch zu hoch war, um ihn
einfach zu ignorieren und die
Ursache musste erforscht werden.
Sinnvoll war es schon, diese Arbeit
lieber in Richard’s gut ausgestatte-
ter Werkstatt zu erledigen als am
Rand einer marrokanischen
StraBe. Der Plan war jetzt, dass
Rob und Richard versuchen, die
Panne zu beheben und dann
wirde uns Rob spater am Tag ein-
holen. Wir verliessen Rob und
einen immer grofRer werdenden
Haufen abgebauter Teile um 10:00
Uhr, tankten voll im Dorf und
machten uns auf die Strafe nach
Suden, die uns direkt nach
Spanien bringen sollte.

Nach ca. 200 Meilen, beim
zweiten Tankstop, erhielten wir
eine SMS von Rob: Das Motorrad
war fertig und er mache sich sofort
auf den Weg. Die ,Aufholjagd"
hatte begonnen. Bei jedem Stop
haben wir gegenseitig unsere
Positionen aktualisiert.

Am frihen Nachmittag erreich-
ten wir Spanien und als erstes fiel
uns der Spritpreis auf: Nur EUR
1,05!! Bis jetzt hatten wir zu Hause
und in Frankreich, durchschnittlich

Fortsetzung auf Seite 16

Kurz vor der Abfahrt beschliesst Rob, doch den Primarantrieb auseinander zu nehmen.
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Fortsetzung von Seite 15

Die , Wild Hogs*

EUR 1,35 bezahlt. Dies zeigt, wie
die Steuer auf den Preis wirken
kann. Ich meine, dieses hat
weniger mit dem ,echten* Markt-
preis vom Benzin zu tun, sondern
eher damit, was der ,normale”
Burger bezahlen kann. Wenn das
nicht der Fall ist, warum ist Sprit in
den ,weniger zivilisierten“ Landern
billiger als in unserer modernen
westliche Welt? Ahnliches haben

wir bemerkt, als wir die baltischen
Staaten bereisten. Je weiter wir
nach Osten vordrangen, um so bil-
liger wurde der Sprit. Also, man
kann sich schon dartber aufregen.

Nach weiteren 100 Meilen,
nahe Burgos, hatte uns Rob fast
eingeholt, gerade dann, als wir es
geschafft haben, uns von Phil zu
trennen. Wir hielten an, damit
Sonia ihr Regenkombi anziehen

konnte. Das war notwendig,
bedingt durch den stromenden
Regen, der uns die letzten paar
Meilen begleitet hat. Es schien
eine gute ldee zu sein, dass Phil
weiterfuhr, und wir ihn aufholen
wuirden. Nur, er hat vergessen uns
zu sagen, dass wir eine wichtige
Kreuzung ansteuerten und die
Richtung, der er folgen wollte. Es
war eine 50/50 Entscheidung, und
natdrlich trafen wir die Falsche.
Eine halbe Stunde lang haben wir
telefoniert und uns Nachrichten
geschickt, bis wir vereinbarten,
dass Phil stehen bleiben sollte und
Rob und wir ihn dort treffen. Bis
dahin hatte der Regen aufgehort,
aber wir waren alle etwas feucht.

Diese Nacht haben wir in einer
Gaststatte etwas nordlich von
Salamanca verbracht. Bis dahin
waren wir fast 2.000 Km von
zuhause entfernt.

(Der Bericht wurde direkt vom Englischen
sinngemal Ubersetzt, spiegelt aber nicht
unbedingt die Meinung des Ubersetzers
und der TMOC-News Redaktion)
Fortsetzung folgt in der NEWS 36.

unigue
ith busy trad
both days,

that the Trider

action throughout

Rally Tickets -

Lotry for bulh days, badpe, programanc, Hog
Roast (Sal. nightl, entertainment on Friday and
Saturday evenings. free camping:
£25 per person i

Day Tickets -
Entry for both days, free camping,
L10 per person in adhance or £15 on the gate
Lnder 16% free
o

Track tickets:

1
MATCH RACE SERIES
REUNION AT

at Cadwell Park
15th and 16th August 2008

~Twgoc
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ZU Besuch
bel B.M.C.

BRITISH MOTOR CYCLES

Ur mein neustes Projekt, das

.Rennerle* verschlug es mich
letztlich wieder mal zu unserem
Mitglied und Sponsor Achim Ertl,
besser bekannt auch als BMC.
Ende letzten Jahres ist er mit Sack
und Pack aus seinem alten
Stammesitz von mir aus gesehen
20 km weiter nach Sudwesten
gezogen, um dort sein neues
Domizil zu er6ffnen. Schon Mitte
letzten Jahres hatte Achim davon
erzahlt, dass er sich was Eigenes
an Land gezogen hat, und ich war
gespannt, wie er dieses nun
gestalten wirde.

Da ich zufalligerweise meinen
Foto dabei hatte, war der Ent-
schluss schnell gefasst, die Ein-
driicke in Wort und Bild zu fassen
und gleichzeitig etwas Licht in die
Historie von Achims Laden zu
bringen.

1981, als sich das Werk in
Meriden nur noch mihsam uber
Wasser halten konnte, fing alles
an. Mit einem Kumpel eroffnete er
eine Werkstatt in Linkenheim/
Hochstetten fir Motorrader der
Marken Triumph und Harley
Davidson, das wollte er erst gar

»Projekt Metisse* (zu verkaufen)
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Lord-Schatzbewahrer hinter der Theke héchstpersénlich: Achim Ertl

nicht erzahlen, und war fortan offi-
zielle  Vertragswerkstatt  von
Triumph.

Schon 1985 wechselte er die
Rheinseite und eréffnete nun allein
eine Werkstatt in Winden bei Bad
Bergzabern. Nachdem 1983 die
Tore in Meriden endglltig
geschlossen worden waren, baute
fortan Harris im Auftrag von John
Bloor die Bonneville und Lohrig &
Kolle besorgte den Import der
Maschinen nach Deutschland. Von
1985-1988 kimmerte sich Achim
als offizieller Vertragshandler um
den Vertrieb und die Wartung der
so genannten Harris-Triumphs.
Von diesen wollen viele heute
nichts wissen und verteufeln

sie als englisch/italienischen
Gemischtwarenladen: Bremsen
von Brembo, Gabeln von Paioli,
Veglia Instrumente und Hebeleien
von Magura. Tatsachlich aber
funktionierten  diese  damals
erstaunlich gut, oftmals besser als
ihre Vorganger aus den 70igern
und bildeten eine attraktive Alter-
native zur japanischen Konkur-
renz.

1987 wechselte er den Laden
nach Minderslachen, um dann in
1990 fur einen etwas langeren
Zeitraum seinen Sitz in Godram-
stein in einem alten grof3en Back-
steingebéaude aufzuschlagen. Dort
ansassig war damals auch ein
Ducatihandler und da wundert es
einen nicht, dass irgendwann die
Idee reifte, in der Abgeschieden-
heit des Pfalzer Waldes Beschleu-
nigungsrennen fir 2 Zylinderma-
schinen auf einer nahe gelegenen
geraden Strecke auszutragen —
natdrlich nicht offiziell. Selbst
kenne ich die Rennen nur vom
Horensagen, fur die ,Alteren im
Club ist das sicher nichts Neues
bzw. sind vielleicht sogar dort mit-
gefahren. Da ab 1988 der Nach-
schub an Harris-Maschinen ver-
siegte, der Bedarf  nach
Gebrauchsmotorradern englischer
Abstammung (Oldtimer waren das
damals noch keine) nach wie vor
bestand, startete er nun seine
ersten Amerika Touren, um von
dort OIF-Modelle zu importieren.
Durch den gunstigen Dollarkurs



und die groRe Nachfrage in
Deutschland war damit ein gutes
Geschaft zu machen. Kein
Wunder, wenn man sich z.B.
Suzukis dieser Zeit mit ihren an
Brotkasten erinnernde Tanks
anschaut. Als der Dollar immer
teurer wurde und die Preise in
USA so langsam anzogen, endete
bei Achim in 1991 auch diese
Phase. Importiert wurde fortan nur
noch nach Kundenwunsch und
dann auch meistens nur aus
England. Anfang bis Mitte der 90er
lag die Ersatzteilfertigung in
England danieder und man zehrte
von dem, was weltweit noch auf
Lager lag. Sowohl fur Kunde als
auch Handler war das eine ziem-
lich unerfreuliche Zeit, da es fast
ein Glucksspiel war, wenn man
das gewilnschte Ersatzteil erwer-
ben konnte. So gab es damals z.B.
Kupplungskérbe bis zum Abwin-
ken, um die Fertigung der allzu
verschlei3freudigen Center kim-
merte sich aber keiner. Es war
daher nahe liegend, die ersten Tei-
lefertigungen (StoRelrohre) in
Deutschland und Italien zu
beginnen.

Meine erste Triumph, eine
TR6C, Modelljahr. 72, kaufte ich
1995 bei/liber Achim (so genau ist
das heute nicht mehr zu definie-
ren). Das war kurz nachdem er
seinen Sitz nach Ramberg verlegt
hatte und im Gegensatz zu friher
nun auch an der Arbeitsstatte
wohnte. 2001 startete dann unter
dem Markennamen Sparx die

TR6T (Thunderbird) von George und CCM von Steffen in der Werkstatt

erste Fertigung von Elektrikkom-
ponenten in China (Lichtmaschi-
nen, Rotoren, Regler). Zuvor hatte
Achim sich mit dem Englander
Andy Gregory zusammen getan,
der sich schon vorher die Namens-
rechte fUr Tri-Cor gesichert hatte.
Manche kennen Andy vielleicht
noch unter dem Namen ,Rare
spares”, als er auf Markten in
England seine Teile aus einem
Gemisewagen heraus, hinter
einer Theke verschanzt unter die
Leute brachte. Schon damals
hatten die beiden den riesigen
Markt in USA im Visier, da konnten
die Rechte an dem alten, in den
USA etablierten Namen nur helfen.
Die Firma Rare Spares existiert
heute nicht mehr. Stattdessen

Das umfangreiche Schatzlager (Anruf gentigt)

gehen ca. 70% der Fertigungen
von Tri-Cor in den GroRRhandel
bzw. Export nach USA. Den Rest
vertreiben die beiden selbst im
Einzelhandel. Und das mit wach-
sendem Erfolg und immer mehr
Produkten. Fast jedes Mal, wenn
ich bei Achim vorbei schaue, bin
ich gespannt, was die beiden
wieder neues aufgelegt haben.
Waren es am Anfang nur die Elek-
trikkomponenten, sind in den
letzten Jahren immer mehr
»,mechanische" Teile dazu gekom-
men. Das sind um nur einige zu
nennen Seitendeckel der 750er
OIF-Modelle, Bremstrommelab-
deckungen fiir verschiedene 650er
aus den 60zigern usw. So war ich
doch baff erstaunt, als ich bei
meinem letzten Besuch nach
neuen Produkten fragte und er aus
dem Regal einen Kickstarter der
T160 zog, nach dem ich schon
einige Zeit fir mein Rennerle
fahnde. Mir blieb an diesem Tag
nichts anderes (brig, meinen
Rucken nicht nur mit einer Kurbel-
welle, sondern auch noch mit
diesem Kickstarter zu belasten
und den Heimweg anzutreten.

Es bleibt zu hoffen, dass den
beiden die Puste nicht ausgeht
und noch weitere Teile, die mittler-
weile selten sind, wieder auflegen
und solche, die schon seit Jahren
in  mieser Qualitdt gefertigt
werden, durch bessere zu er-
setzten. Viel Glick!

Euer Michael
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BUCHTIPPS

Triumph Motorcycle Restoration

ein neues Buch von Timothy Remus und Garry Chitwood)

Wenn einer ein Buch schreibt,
und es wird ein dickes Buch,
spricht man gerne von einem
Waélzer oder von einem Schinken.
In merry old England ist manchmal
der Name Programm. Gerade in
unserer Szene hat sich ein Autor
Uber Jahrzehnte einen Namen
gemacht; es ist Roy Bacon, sozu-
sagen der ,Kdnig der Schinken® im
wahrsten Sinne des Wortes! Mit
seinem ,Triumph Twin Restora-
tion" hat er eine Flle von Daten
Uber meine Hausmarke zusam-
mengetragen, einschliel3lich Listen
Uber Farbgebungen und Detail-

fotos. Leider haben letztere, wie
auch in den meisten anderen
Bacon-Schinken, einen erhebli-
chen Nachteil: sie sind nur in
schwarz-weild gehalten...

Naturlich gibt's zu dem Buch,
das ich gleich kurz vorstelle, auch
eine kleine Geschichte.

Diese beginnt in der Dreizylin-
der-Szene (von Meriden) und in
einem weiteren Buch. Mick Duck-
worth (was nichts anderes als
.Enten-Wert“ bedeutet) hat eben-
falls eine vollsténdige Geschichte
Uber Triumph Trident (also u.a.
T150, 160 und Hurricane) zusam-

mengestellt, in dem es aulRer der
langjéhrigen Entwicklung auch um
die glorreichen Jahre der Produc-
tion Racer geht. Dabei eine Liste
der ,uberlebenden* Renner und
deren Besitzer. Diese Liste sieht
folgendermal3en aus:

Schaut auf den Namen, den ich
eingekringelt habe. Mitch Klempf...
Ich musste zweimal hinschauen
und konnte mir ein gewisses
Grinsen nicht verkneifen. Da heif3t
jemand fast so wie ich, sitzt
irgendwo in den USA und besitzt
einen dieser heif3begehrten Racer.
Oder ... nein, ich checkte 3 Dinge:

Surviving works machines

A number of factory racing triples have survived, and some are on public display in museums. A
small number have remained in near original condition, but others have been modified, had engine
changes or been cosmetically restored. The whereabouts of the following were known at the time of

publication.

Bike
1970 Aldana BSA
1970 Hailwood BSA

1970 Triumph (believed ex-Nixon)

1970 Rice Trackmaster BSA
1970 Rice Daytona BSA
1971 Trivmph Bel d'Or winner
1971 Tait Triumph F750
1971 Romero Triumph F750
1971 Mann BSA (US frame)
1971 Jefferies Triumph F750
1971 Smart Triumph F750
1971 Cooper BSA F750

1971 US-spec Triumph F750
1971 Pickrell/Hailwood BSA
1972 Jefleries Triumph F750
1973 works-type BSA 870¢c

1970-5 Triumph production No2.

1970 Triumph production No3
1970 Steenson BSA production
1970 Heath BSA production

1976 George/Tait Triumph production

Owner { Location

Willi's Motor Museum, Daytona Beach USA

Pierre Sola, France

Jim Cotherman, USA

Bill Milburn, USA

converted for road use, USA
National Motorcycle Museum UK, owner Les Williams
NMM, owner Mick Hemmings, UK

Mark Earl, UK

Robert Iannucci USA

Bob Bailey, USA
Paul Smart

e.-l:r'
Mitch Klempf, USA

Les Williams UK
Mel Farrar UK
Steve Brown, UK

NMM, UK, Les Williams (Slippery Sam)

NMM, UK
anonymous, UK
Peter Bates, UK

Mick Page, UK (Son of Sam)
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TRIUMPH

MOTORCYCLE RESTORA'I']ON

erstens, meine Krankenakte. Nein,
ich hab’ keine Hallu's. Zweitens,
das Buch. Ja, da steht ein ,L* im
Namen. Drittens, meine Werkstatt.
Ja, da steht eine T150, aber keine
F750... Zweifel ausgeschlossen.
Ich stellte mir einen alten
Sammlerzausel vor, der bei den
Beezumph-Treffen mal eine zitt-
rige Ehrenrunde auf dem Briller
dreht... und gut war fiir ein paar
Jahrchen.

Neulich wollte ich mal schauen,
ob es vielleicht was Neues auf

dem Buch-Sektor gibt, und siehe
da (Titel): Timothy Remus, der
auch an diversen Triumph-Kalen-
dern mitgewirkt hat, hat mit Garry
Chitwood einen Restoration Guide
auf den Markt gebracht. ,Fur 23
Euro kann man sicher nichts falsch
machen®“ dachte ich und Kklickte
zum Kauf (momentan kostet es
gar nur 21 Euro — Stand 12.5.08).

Ein paar Tage spater dann ein
Einschlag im Briefkasten — das
Buch ist da ! Ich nehme den
gelben Einband zur Hand, schlage
einfach mittendrin auf — und traue
meinen Augen kaum. Ein Foto mit
einem Menschen und einem
Triumph-Renner
drauf, darunter ...
ach, lest es doch
selbst !

Demnach st
Mitch Klempf ein
ziemlich bekannter
und angesehener
Héandler in
Amerika, und den
Racer hat er
damals selbst
geritten. Das Buch
selbst befasst sich
mehr mit der

Restauration eines End-60-er
T120-Modells, aber — aufgemerkt
— es ist ein Kapitel mit allen 650-er
Modellen nach Produktionsjahren
in den jeweiligen Lackierungen
abgebildet. Und — alle wichtigen
Bilder von der Restauration und
die der Modelle sind in Farbe!
Auch werden Alternativen zu nicht
mehr erhdltlichen Ersatzteilen auf-
gezeigt, z.B. Sparx (gibt's bei

Achim, nebenbei bemerkt).
Deshalb mdéchte ich auf dieses

Buch mal hinweisen und wiinsche

Euch eine schdne Saison.

Mitch

(ohne das ,L*im Nachnamen :0) )

Mitch Klempf mit Rob North Triple |

Trmmph Owners Club '/
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T[?ﬁ@]ayg _Newchurch“ 29.06.-01.07.2007

Evergangen seit ein paar
~aktive* Mitglieder des TMOC und
des RAT-Packs Baldauf mit ihren
Bikes nach Ostereich zu den
Tridays Neukirchen am GroR3-
venediger aufbrachen.

Uber diese riesige Veranstal-
tung, wo ein ganzer Ort Namens
Neukirchen an diesem Wochende
zu britisch ,Newchurch* getauft
wurde mag man geteilter Meinung
sein. Fir mich war es letztes Jahr

g - MV EF R

Carsten mit Alois und seinem klassischem Triple_voﬁ-& m ,, A
L b il

aber ein willkommener AnlalR
endlich mal wieder Uber Alpen-
passe zu ,wedeln”, mit meinen
Freunden vom TMOC unterwegs
zu sein und die fantastische Land-
schaft der Berge zu geniel3en.
Naturlich hatten wir auch jede
Menge Spall an der Party im
ganzen Ort bei den Rockbands,
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erberge in , Newchurch®, alles

Blick vom Zimmer unserer H
T ehemaligen Tankstelle betreibt.
E"Tii m Sehr hubsch hergerichtet, ein
e Abstecher zu ihm lohnt sich. Er ist
[ stolzer Besitzer eines Metisse-
Triples und passend dazu ein Fan
des guten alten Britrocks der 70er.
www.camc.at
Nach diesem Besuch machten
wir uns auf den Weg zur
GrofR3glockner Hochalpenstralle,
mittlerweile eine Maut von 19 Euro
fur Motorrader! Aber wenn wir
schon mal da sind... die Strecke,
das Wetter und die Aussicht war

- S i e

Stuntshows und sonstigen Dar-
bietungen zusammen mit hun-
derten von Fans und ,Opfern®
unserer verhangnisvollen Marke.

Sehr interessant war am
zweiten Tag unser Besuch bei
Alois, der direkt an der Haupt-
stral3e im Zillertal ein Roadhouse
im Stil des ACE-Cafes auf einer



an diesem Tag einfach fantastisch!
Ich hatte dies damals vor 28
Jahren auf dem Weg nach Jugos-
lawien mit meiner Yamaha XS 650
im Mai anders in Erinnerung: Ab
ca. 2000 m U Nn. Schneegestdber!
Auch der  Gletscher des
Grof3glockner ist seitdem in
erschreckender Weise abgetaut.
Aber was haben eigentlich die
ganzen Fahrrad-Spinner dort oben
verloren?

Ich wollte eigentlich nur angeh-
mes uUber die Tridays in ,New-
church” berichten, es ist auch wirk-

lich ganz nett, aber
leider doch eine rein
kommerzielle Ver-
anstaltung und fir
uns als Club nicht
unbedingt notwen-
dig, nicht zuletzt
wegen der hohen
Standgebihren. Ja,

links: ein schdner Oldtimer der Zillertalbahn

wir hatten tatsachlich einen
Infostand in Erwagung gezogen.
Schade, die Raffgier der Veran-
stalter hat uns abgeschreckt. Wir
sind nicht kommerziell und die Mit-
glieder betéatigen sich ehrenamt-
lich, so wie ich und viele andere.
Dieses Jahr finden die Tridays
vom 27.-29.6. statt. & Pete

TRIUMPH BONNEVILLE

Listen to me mama, | know what you need,

aride on a motorbike, plenty of speed !

Looking for a sort of breed that won't let you down?
Don’t look any further, best bike that’s been around.

There ain’t no final thrill, you ain’t live until
you climb aboard a Triumph Bonneville !

| can hear one coming hugging the ground,
hear the engine humming, what a beautyful sound !
She’s built like stallion, she kicks like a mule,

(Steve Gibbons Band, UK - 1990)

takes a lot of holding, she’s a genuine jewel. e

There ain’t no final thrill, you ain’t live until
you climb aboard a Triumph Bonneville !

Climb aboard ... (quitar solo) ...

Float the carburettor, check up the crank,
polish up the chrome, fill up the tank,
pull on your leather, slide on the seat,
take her to ignition, oh what a treat !

There ain’t no final thrill, you ain’t live until
you climb aboard a Triumph Bonneville !

Let's go ...

. --':.-.-J TN R ¥ N 14
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srtannia Raln

August 8-10 2008

Directions: Just south of Falkenberg on the Swedish west coast.
Exit 49 (Heberg) on road E20. Follow the signs
towards Falkenberg. Britannia Rally will be sign
posted from the church in
Skrea (Skrea kyrka)

Aktivities: Bike Show “Triffens Traja™ to
the best modified Triumph all
categories. Traditional prizes
for longest ride, best vintage
bike etc.

Live Music Friday and Saturday.
Champagne Corner for the ladies Saturday night.
Bring your own Champagne

English breakfast (Sunday)

[nformation: The camp site will open Thursday evening for
people coming early. Shower will be available
within walking distance.

Contacts: Danne tfi. +46 346-962 (09
Niklas tfn. +46 346-532 12
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RIDERS ASSOCIATION OF

\/
R A T-Pack-Baldayf

R 3

Wann: 12. — 14. September 2008
(Anreise 12.09.2008 ab 15.00 Uhr, Ende 14.09.2008 nach
dem Frihstuck)

Wo: Weiler in der Ebene (das gehort zu Zulpich) am Sportplatz

Was gibt es: Ubernachtungsgelegenheit im eigenen Zelt
Gefiihrte Touren am Samstag
Livemusic und DJ
Verlosung zu Gunsten des Vereins der Autisten Kéin/Bonn
Essen und Trinken zu zivilen Preisen

Uber eine Info wer kommt wiirden wir uns

zwecks besserer Planung freuen. O _;f;.g T:K%ﬂﬁi—i;
Euer Kontakt: Hubert Dovern, : el R A
hdbh1@aol.com oder Tel.: 02223/905776 , Ko — z ¥ .-'# _ﬁ
, ! il ;
Wie findet ihr uns? \ ,f/ g
Die A 61 bis Ausfahrt Erftstadt / Zilpich. ’ . /
Ab der Ausfahrt gibt dann Schilder mit Y
"R.A.T.“. 1) F? ! |¢ Izt i) T I
F e IWIT nrn':gr.
“Eushirchen T
L )



—die wohl am
meisten stiefmutterlich
behandelte Komponente

eder kennt das: Wer 10- oder

20-mal hintereinander sein
Motorrad startet, merkt bereits,
dass die Batterie erschopft ist oder
sie eine gewisse Mdudigkeit zu
erkennen gibt. Ist die Batterie zu
schwach oder eventuell kaputt?
Muss die Batterie nur nachgeladen
werden oder sollte sie doch ausge-
tauscht werden? Reichen ein paar
Kilometer Fahrstrecke, um sie
wieder in einen ordnungsgemalien
Zustand zu bringen? Was ist die
Ursache bzw. wie kann ich danach
forschen?

Durch den Einzug von elektro-
nischen Bauteilen in sicherheits-
technisch relevante Komponenten
hat die uneingeschrénkte Funkti-
onstuchtigkeit der Motorradbatte-
rie zunehmend an Stellenwert
gewonnen und wird auch in
Zukunft noch verstarkt gewinnen —
und zwar in Bezug auf die Ver-
kehrssicherheit des gesamten
Fahrzeugs. Diese Erkenntnis hat
uns dazu veranlasst unter der
Rubrik Tipps & Tricks/ A-Z zum
Thema ,Motorrad-Batterie” Stel-
lung zu nehmen. Deshalb finden
Sie hier einige Zeilen mit sicher-
heitstechnischem Background zur
Wartung und Pflege von Batterien,
um somit einerseits unsach-
gemalem Umgang vorzubeugen,
anderseits aber auch fir mehr Auf-
klarung und Verstandnis fur dieses
sensible Bauteil unter den Motor-
radfahrerinnen und -fahrern zu
sorgen. Denn auch lhre Batterie
bedarf einer intensiven Pflege, mit
der Sie einen naturlichen Ver-
schleil3 gleichwohl nicht verhin-
dern kdénnen. Erschwerend kommt
hinzu, dass im Vergleich zum Auto
speziell beim Motorrad die Batte-
rien starkeren Vibrationen und
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Die Motorrad-Batterie

zum Teil auch hdheren Temperatu-
ren ausgesetzt sind. Zum Thema
.Batterien* gibt es eine Vielzahl
von wissenschaftlichen Untersu-
chungen. Wir mochten hier an
dieser Stelle keine verwissen-
schaftlichte Abhandlung verfas-
sen, sondern auf verstandliche Art
und Weise erklaren, warum und
worauf bei der Wartung und Pflege
von Motorradbatterien zu achten
ist. Motorradbatterien, allgemein
Kraftfahrzeugbatterien, werden
auch Starterbatterien genannt. Der
Ursprung des Begriffes ,Starter-
batterie“ erklart sich von selbst
durch die Funktion der Batterie,
den elektrischen Anlassermotor
mit elektrischer Energie zu versor-
gen, um so den Verbrennungsmo-
tor zu starten. Beim Startvorgang
mussen daher kurzzeitig sehr
hohe Stréme (Stromstarke, in der
Einheit [A] Ampere) zum elektri-
schen Anlassermotor flieRen und
genau hierflr ist eine Starterbatte-
rie konzipiert und ausgelegt. Star-
terbatterien sind somit nur fur kur-
zzeitige Belastungen geeignet und
nicht fur kontinuierlich langerfri-
stige Stromabgaben gedacht. Fur
diesen zyklischen Betrieb gibt es
andere Batterietypen, so genannte
Antriebs-Batterien, auf die hier
nicht naher eingegangen werden
soll.

Heutzutage haben aber Starter-
batterien nicht nur die Funktion
den Anlasser zu betreiben,
sondern sie missen auch
wahrend einer normalen Fahrt den
Ausgleich von Lastspitzen sicher-
stellen. Aber auch bei Motor- und
somit Lichtmaschinenausfall, z.B.
wahrend des Ausrollens, mussen
weitere notwendige elektrische
Funktionen kurzzeitig, solange das
Fahrzeug rollt, gewahrleistet sein.
Dariiber hinaus sollte im Stillstand
auch noch geniigend Strom fir
das Standlicht oder auch die Warn-
blinklichtanlage zur Verfligung
stehen. Wie man sieht, hat eine
solche Batterie vielfaltigste Aufga-
ben. Zusatzlich angebaute
Zubehdre, wie etwa beheizte Sitze
oder Griffe, Radio, Navigationssy-
steme oder auch Diebstahlsiche-
rungen beanspruchen die Motor-
rad-Batterien heute starker als
friher. Speziell im Stand, wenn der
Motor aus ist und somit die Licht-
maschine  keinen Ladestrom
erzeugt, nehmen diese zusatzli-

chen Stromverbraucher die erfor-
derliche Energie zu 100% aus der
Motorradbatterie. Aber auch im
Stand, wenn der Motor nur mit
Leerlaufdrehzahl lauft und die
Lichtmaschine nur einen Bruchteil
ihrer maximalen Ladeleistung
liefert, wird — je nach momenta-
nem Gesamtstromverbrauch — ein
Teil oder auch die gesamte erfor-
derliche Energie der Motorradbat-
terie entnommen. Wer dann auch
noch h&ufig im Kurzstreckenbe-
trieb unterwegs ist, braucht sich
nicht zu wundern bzw. sollte es
besser wissen, dass die Batterie in
ihrem Ladungszustand immer
weiter abfallt, weil im Kurz-
streckenbetrieb kein ausreichen-
der Batterieladevorgang stattfin-
den kann. Einige Automobilherstel-
ler begegnen diesem Missstand
seit geraumer Zeit, indem sie in die
Autos zwei unterschiedliche Batte-
rietypen mit unterschiedlichen
Stromkreisen  einbauen. Zum
Starten wird ausschlie3lich die
Starterbatterie, fur alle tbrigen
zyklischen  Verbraucher eine
Antriebsbatterie verwendet. Eine
solche Anwendung ist wegen des
Platzbedarfs im Motorrad und des
zusatzlichen Gewichts schwierig
zu realisieren, jedoch in der
Zukunft in einigen Motorradtypen
durchaus vorstellbar.  Haufige
Ursachen fur die unsachgemalie
Entladung der Starterbatterie
kénnen standige Verbraucher wie
z.B. Uhren oder Datenspeicher
sein, aber auch ungewollte Kriech-
strome am Kraftrad sorgen fir eine
schleichende Entladung. Selbst
wenn diese Strome mit Stromstér-
ken von wenigen Milli-Ampere
[MA] nur gering sind, haben sie
dennoch langerfristig grof3e Aus-
wirkungen auf den Ladezustand
der Batterie. Eine einfache
Messung mit einem Amperemeter
gibt hieriber schnell Aufschluss.
Die Blei-Saure-Batterie: Seit
der Erfindung der ersten wieder-
aufladbaren Batterie ab Mitte bis
Ende des 19. Jahrhunderts wird
die Technik nach dem Blei-Saure-
Prinzip nach wie vor, jedoch mit
wesentlich besseren und weiter-
entwickelten Komponenten, auch
heute noch eingesetzt. Gemafl
Definition nennt man eine nicht
wiederaufladbare Batterie Priméar-
batterie, eine wiederaufladbare
heil3t Sekundarbatterie oder Akku-



mulator — kurz Akku. Ein Bleiakku,
also ein  Akkumulator nach dem
Blei-Saure-Prinzip, so wie er in
Kraftradern zum Einsatz kommt —
wie natirlich auch all die anderen
Akkumulatoren — ist bekanntlich
ein Energiespeicher, der beim
Laden elektrischen Strom ,,aufneh-
men“, in Form von chemischer
Energie speichern und bei Bedarf
wieder als elektrische Energie
abgeben kann. Hierzu wird Bleidi-
oxid als positive Elektrode und
porbéses Schwammblei als nega-
tive Elektrode eingesetzt. Als
lonen-Leitmedium zwischen den
Elektroden dient eine mit Wasser
verdinnte Schwefelsaure. Sie
bildet den Elektrolyten.

Aufbau der Batteriezelle des Bleiakkus:

Elektrizche Spannung von 2,1V

Pasilive Platte
{Bleidioxid)

MNegalive Plalle
(Schwammiblei)

- Balleriesfure

Sanarator

Alle Bleiakkus haben eines
gemeinsam, sie haben eine Nenn-
spannung von 2 Volt je Zelle.
Heutzutage haben alle Kraftrader
ein 12 Volt Bordnetz, altere Varian-
ten haben 6 Volt. Zuklnftig werden
aber wohl 24 oder 36 Volt-Bord-
netze ihren Einzug halten, um
dadurch bei gleicher Leistung
geringere Stromstérken und somit
diinnere Stromkabel verwenden
zu kénnen. Um die Bordnetzspan-
nung von 12 Volt durch einen Blei-
akku zu erreichen, werden 6
Zellen a 2 Volt Nennspannung
elektrisch in Reihe geschaltet.
Dies ist bei den preiswerten han-
delsiiblichen Motorradbatterien an
den 6 Verschlussstopfen zu erken-
nen, die je eine Kammer bzw. Zelle
ver-schliel3en.

Der Aufbau: Zu unterscheiden
sind Bleiakkus nach ihrem Aufbau.
Und zwar gibt es — und das sind
zur Zeit wahrscheinlich noch die
meist verbreiteten Motorradbatte-
rien — den konventionellen ,Nass-
Akku“, also den mit einem flussi-
gen Elektrolyt. Diese Akkus zahlt
man zu den wartungsarmen und
geschlossenen Batterien, obwohl
sie nicht auslaufsicher sind und
daher nur stehend in das Fahr-

zeug eingebaut werden durfen.
Ein deutliches Indiz sind die sechs
Verschlussstopfen und der seitli-
che Entliftungsschlauch.

Bei diesen ,offenen“ Akkus
muss gelegentlich der Elektrolyt-
bzw. Saurestand Uberprift und
ggf. — nachdem ein Verlust durch
Verdunstung oder Gasentwei-
chung entstanden ist — mit destil-
liertem Wasser aufgefillt werden.
Die geringen Anschaffungskosten
sind die hauptsachlichen Vorteile
dieses Akkutyps.

Eine Blei-Saure-Batterie, die
als Vlies- oder Gel-Typ hergestellt
wurde, nennt man wartungsfreie
Batterie, da sie fest verschlossen
und mit einem Sicherheitsventil
(englisch VRLA = valve regulated
lead acid = ventil-regulierte Blei-
Saure Batterie) gegen Uberdruck
ausgeristet ist. Wartungsfreie Bat-
terien, auch als MF-Batterien
(engl. Maintenance Free = war-
tungsfrei) gekennzeichnet, sind
nach DIN insofern wartungsfrei, da
wahrend ihrer Betriebsdauer der
Elektrolyt nicht nachgefullt werden
braucht. Spezielle ,Gas-Umwand-
lungssysteme” im Innern der Bat-
terie verflussigen entstandenes
Gas, so dass der Elektrolytverlust
deutlich gemindert wird.

Aber auch dieser Batterietyp
bedarf einer intensiven Pflege,
wodurch die Bezeichnung ,war-
tungsfrei“ nicht ganz korrekt ist.
Bei den VRLA-Batterien ist der
Elektrolyt ,festgelegt”, wodurch sie
aus-laufsicher sind und in der
Regel lageunabhangig eingebaut
werden durfen. Der sogenannte
.Vlies-Akku“, der seinen Namen
durch das im Inneren verwendete
Mikroglasfaser-Vlies erhalt, wird
auch unter der Typen-bezeichnung
AGM-Batterie (engl. Absorbent
Glass Mat = absorbierende Glas-
faser-Matte) vertrieben. Man kann
sich dieses Glasfaservlies auch
als saugfahiges Ldschpapier vor-
stellen, das die Schwefelsaure
aufsaugt, bindet und somit fest-
legt.

Als weitere VRLA-Batterie gibt
es den sogenannten ,Gel-Akku*.
Diese Akkus besitzen einen einge-
dickten (gelierten) Elektrolyt. Das
Gel wird durch Zugabe von Kiesel-
séure zur Schwefelsaure erzeugt.
Gel-Akkus sind durch ihren Elek-
trolytiiberschuss ebenfalls war-
tungsfrei, eignen sich eher fir Tie-
fentladungen, haben die gering-
sten Probleme mit S&ureschich-
tung und besitzen im Gegensatz

zu allen anderen hier genannten
Akkus die geringste Selbstentla-
dung. Urspringlich wurden Gel-
Akkus als Antriebs- und nicht als
Starterbatterie konzipiert. Jedoch
findet man immer mehr Anbieter,
die diese Technologie auch als
.otarterpaket” fur den Kfz-Bereich
anbieten, zumal der Startvorgang,
neben all den anderen kontinuierli-
chen Verbrauchern (zyklische Ver-
braucher), nur noch die geringste
Belastung fur eine Batterie dar-
stellt.

Nach wie vor haben AGM-Bat-
terien im Vergleich zur Gel-Batte-
rie ein zehn bis finfzehn Prozent
besseres  Hochstromverhalten,
welches fir den Startvorgang ent-
scheidend ist. Jedoch lasst sich
bei richtiger Auslegung auch eine
Gel-Batterie als kombinierte
Starter- und Antriebsbatterie ein-
setzen. Ein weiterer Vorteil der
Gel-Batterie ist, dass sie ihre Kalt-
startleistung Uber die gesamte
Lebensdauer  konstant  halt,
wahrend alle Ubrigen Batterietypen
deutlich an Kaltstartleistung verlie-
ren. Im Vergleich zu herkémmli-
chen Blei-Saure-Akkus haben
VRLA-Batterien den hoéheren
Anschaffungspreis, wobei der Gel-
Typ etwas teurer ist als der AGM-
Typ. Dieser Nachteil rechnet sich
dennoch, wenn man die wesent-
lich bessere Vertraglichkeit bei
Vibrationen, die damit verbundene
langere Lebensdauer und die ein-
fachere Wartung (keine Uberwa-
chung des Elektrolyts und Nachful-
lung erforderlich) berticksichtigt.

Die konventionelle Nass-Ballerie

Wissenswertes: Grundsatzlich
gilt: Die momentan maogliche
Kapazitat der Batterie und der
momentane Ladezustand bestim-
men den Gesamtzustand einer
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Die AGM-Batterie

Batterie. Unter der Kapazitat
eines Akkus versteht man sein
.Fassungsvermégen”. Ladt man
z.B. einen vollig leeren Akku eine
Stunde lang mit einem Strom von 5
Ampere [A], so hat er ansch-
lieBGend eine eingeladene Kapa-
zitat von 5 Ampere-Stunden [Ah].
Die gleiche Lademenge hatte aber
auch der Akku, wenn man ihn 5
Stunden mit 1 Ampere laden
wirde. Grundsatzlich altert jeder
Akku und verliert Gber die Jahre an
Kapazitat seiner vom Hersteller
angegebenen Nennkapazitat,
auch wenn er nicht benutzt wird!
Starterbatterien haben je nach
Belastung und Pflege eine unge-
fahre Lebensdauer von 3 bis 5
Jahren. Nach Norm ist die Lebens-
dauer einer Starterbatterie bereits
erreicht, wenn weniger als 80%
der Nennkapazitat zur Verfigung
stehen.

Dariiber hinaus kann die Nenn-
kapazitdt von Akkus durch
falschen Gebrauch und falsche
Wartung (haufiges Entladen bis
0%, Tiefentladen unter 0% oder
Uberladen) deutlich reduziert
werden. Die Herstellerangaben
der Nennkapazitéat beziehen sich
immer auf +20° C Umgebungstem-
peratur und eine Entladezeit von
20 Stunden. Niedrigere Tempera-
turen verringern die verfugbare
Kapazitat, da temperaturbedingt
eine Verlangsamung der elektro-
chemischen Reaktionen stattfin-
det. Ebenfalls kontraproduktiv
kommt hinzu, dass bei niedrigen
Temperaturen  aufgrund  der
hoheren mechanischen Reibung
im Motor fur einen Startvorgang

deutlich gréRere Startstréme
bendtigt werden, als bei hoheren
Temperaturen.

Besitzer von é&lteren Motorra-
dern, welche noch keinen elektro-
nischen Regler (elektronisches
Bauteil als Gleichrichter und Span-
nungsregler zwischen Lichtma-

28

schine und
Bordnetz) ein-
gebaut haben,
sollten wissen,
dass im Winter
trotz haufigen
Motorradge-
brauchs von
Zeit zu Zeit mit
einem externen
Ladegerat
nachgeladen
werden sollte.
Denn auch
wahrend der
Fahrt, wenn die Lichtmaschine die
Batterie aufladt, kann diese nicht
mehr voll geladen und somit
grundsatzlich immer nur ein unzu-
reichender Ladezustand der Batte-
rie erreicht werden. Der Grund
hierfiir liegt in der Tatsache, dass
die optimale Ladespannung bei
tieferen Temperaturen hoher sein
muss als bei héheren. Da aber die
friher verwendeten Regler nicht
temperaturkompensiert sondern
mit einer fest vorgegebenen Span-
nung arbeiten, wird im Sommer
gut, im Winter aber nur unzurei-
chend geladen. Deshalb ist im
Winter zusatzlich zur ohnehin
schon abgesenkten Kapazitat in
der Regel auch noch ein geringe-
rer Ladezustand festzustellen.
Dies soweit zu alteren Reglern.
Werden Batterien — auch ohne
angeschlossen Verbraucher -
gelagert, so hat jede Batterie in
Abhangigkeit vom Batterietyp und
von der Lagertemperatur eine ent-
sprechende Selbstentladung.
Diese ist immer gegeben und wird
durch Nebenreaktionen an den
Elektroden und/oder durch innere
oder auRRere Kurzschliisse hervor-
gerufen. Je nach Akkutyp, Umge-
bungstemperatur und Alter werden
Selbstentladungen von 0,1 — 1%
der Kapazitat pro Tag (entspricht 3
- 30% pro Monat) erreicht. Bei
niedrigeren Temperaturen ist die
Selbstentladung geringer als bei
hohen Temperaturen, wobei eine
Temperaturerhdhung um 10° C
ungeféhr eine Verdoppelung der
Selbstentladungsgeschwindigkeit
bewirkt. Die Selbstentladung findet
nicht konstant, sondern asympto-
tisch Uber der Zeit statt, d.h. dass
die Selbstentladung zu Beginn der
Lagerzeit wesentlich hoher ist.
Ebenso beeinflusst der Ladezu-
stand, also die tatsachliche Kapa-
zitat zum Zeitpunkt des Lage-
rungsbeginns, das Ausmaf der
Selbstentladung. Dies sind

Griinde genug, seine voll aufgela-
dene Batterie tber die Wintermo-
nate an einem trockenen, aber
kuhlen (z.B. +10° C) Platz zu
lagern. SchlieRen Sie von Zeit zu
Zeit an einem temperierten Platz
(z.B. +20° C) Ihr Ladegerat an die
Batterie an, um so wieder 100%
Kapazitat laden zu kdnnen.

Zur Messtechnik: Zunéchst
muss ganz klar festgehalten
werden, dass nur die Messung der
Kapazitdt eine genaue Aussage
Uber den Gesamtzustand einer
Batterie gibt. Diese Messung lasst
sich aber nur mit aufwendiger
Messtechnik in Fachbetrieben
feststellen. Alle Ubrigen Span-
nungsmessungen mit einem Volt-
meter hangen von verschiedenen
Faktoren ab, sind daher sehr
ungenau und lassen nur Aussagen
bei bekannten Vergleichswerten
des gleichen Akkutyps und Her-
stellers zu! Deshalb muss hier der
haufig verbreiteten Meinung, dass
die Messung von z.B. 12,6 Volt
nach einem Ladevorgang zu der
Aussage fuhrt — ,der Akku ist ok" —
widersprochen werden. Selbst bei
Akkus, die kaum noch Restkapa-
zitat haben, misst man nach einem
Ladevorgang Leerlauf-spannun-
gen von deutlich tber 12 Volt. Zur
Erinnerung soll hier nochmals ver-
deutlicht werden, dass nur der
Ladezustand aber nicht die
.momentan mogliche Kapazitat®,
also der Gesamtzustand einer Bat-
terie, mit einem Voltmeter ermittelt
werden kann. Eigentlich reicht es
vollig aus, wenn Sie das Startver-
halten oder aber auch das Verhal-
ten bei eingeschaltetem Abblend-
licht beobachten. Merken Sie hier
z.B. sichtbares Aufhellen des
Abblendlichtes wahrend Sie aus
der Leerlaufdrehzahl heraus
erhéhtes Standgas geben oder
dass trotz vorherigem Ladevor-
gang nur Kkurzzeitig gentgend
Energie von der Batterie zur Verfi-
gung gestellt wird, so wird im
Regelfall ein zeitlich naher Aus-
tausch der Batterie unumganglich
sein.

Der Vollstandigkeit halber und
nur fur ,Freaks" sollen die folgen-
den Erlauterungen dienen. Den
Ladezustand eines konventionel-
len Blei-Saure-Akkus kann man
anhand eines Saureprufers, der im
Fachhandel zu bekommen ist,
kontrollieren. Ist der Akku voll
geladen, so misst man je nach
Batteriehersteller eine Sauredichte
von 1,26 bis 1,28 kg/l bei 20° C.



Die Gel-Batterie

Halbvoll geladene Akkus haben
Sauredichten von ca. 1,20 kg/l,
komplett entladene Akkus von ca.
1,10 kg/l. Dieser Test setzt jedoch
voraus, dass die Batterie nicht
direkt vorher geladen oder genutzt
wurde. Aber nochmals, auch diese
Messmethode sagt nichts Uber die
verbleibende Kapazitat des Akkus
aus, sondern gibt nur Auskunft
Uber den Ladezustand! Zwischen
den Zellen sollte kein merklicher
Unterschied (= 0,02 kg/l) in der
Sauredichte zumessen sein, was
ansonsten auf einen mdoglichen
Defekt hindeuten wiirde. Ferner ist
die ,Saureschichtung” ein bekann-
tes Problem bei Nass-Akkus. Auch
hierauf sollte man achten. Eine
andere — wenn auch sehr unge-
naue — Mdoglichkeit den Ladezu-
stand eines Akkus zu messen, ist
die Ermittlung der Leerlaufspan-
nung anhand eines Voltmeters.
Aber auch hier gilt: Die Leerlauf-
spannung sagt nur etwas tber den
Ladezustand, nicht aber tber die
verbleibende Kapazitat einer Bat-
terie aus!

Als Tipp: Je mehr Zeit zwischen
dem Lade- oder dem Entladevor-
gang und der Messung der Leer-
laufspannung liegt, umso genauer
ist die Aussagekraft der Messung
hinsichtlich des Ladezustandes.
Wichtig zu merken ist, dass der
Zustand eines Akkus nicht durch
die Messung der Leerlaufspan-
nung, also ohne angeschlossene
Verbraucher, zu ermitteln ist.
Selbst bei Batterien, die fast keine
Restkapazitat mehr besitzen, sind
Leerlaufspannungen von uber 12
Volt zu messen. Wer den Zustand
seiner Batterie genauer wissen
mochte, kann hierzu seine Batterie
in einer Servicestation Uberprifen
lassen.

Fazit: « Warten und pflegen Sie
Ihre Batterie genau so haufig wie
andere Komponenten. Schenken
Sie auch lhrer Batterie genligend
Aufmerksamkeit.

e Beim Putzen der Batterie
immer leicht angefeuchtete Baum-
wolltiicher verwenden, um eine
elektrostatische Aufladung der
Batterie zu vermeiden!

e Achten Sie beim Einbau der
Batterie darauf, dass die Batterie-
pole nicht korrodiert sind. Korro-
sion bewirkt eine Zunahme der
Ubergangswiderstande und verrin-
gert somit den mdglichen Strom-
fluss.  Gegebenenfalls  Pole
saubern und mit Polfett einfetten!

» Tragen Sie dafur Sorge, dass
die Batteriepole und auch alle
Kabelverbindungen am Motorrad
gut gegen Feuchtigkeit isoliert
sind, um so Kriechstrome und ein
unnétiges Entladen der Batterie zu
vermeiden.

e Auch ,absolut wartungsfreie*
Batterien bendtigen eine gewisse
Wartung. Die Angabe ,wartungs-
frei* ist nur unter bestimmten
Bedingungen, die oben bereits
beschrieben wurden, korrekt.

¢ Vermeiden Sie standige
.Ruheverbraucher“, denn auch
Stromstarken von wenigen Milli-
Ampere kdnnen eine Starterbatte-
rie im Laufe der Zeit empfindlich
belasten.

» Tragen Sie dafir Sorge, dass
Ihre Batterie immer zu 100%
geladen ist. In der Regel schaffen
Sie dies nur durch externes Laden
mit einem geeigneten Ladegerat.
Stets — also immer — fir einen
hohen Ladezustand sorgen. Nach
Entladung oder Teilentladung
missen Blei-Akkus im Gegensatz
zu anderen Akkus sofort wieder
vollgeladen werden.

* Einbau-Steckdosen fur Norm-
stecker (z.B. Zigaretten-Anzinder)
aus dem Fachhandel sind nitzlich,
wenn Sie immer wieder schnell ein
externes Ladegerat anschliel3en
mdchten.

e Gerade bei Motorradern ist
die Batterie aus Grinden des
Platzbedarfs und des Gewichts
klein, aber — und dies muss hier in
aller Deutlichkeit gesagt werden —
ausreichend  ausgelegt. lhre
Wartung und Pflege entscheidet
Uber den Zustand der Batterie,
womit Sie direkt auch Einfluss auf
die Lebensdauer ausiiben kdnnen.

« Um eine adaquate Lebens-
dauer von Starterbatterien zu
erzielen, miussen folgende Fakto-
ren bertcksichtigt werden:

e Vermeidung von langeren
Stillstandszeiten in tiefen Ladezu-
sténden. Als Beispiel: Vermeidung
von Uberwinterung, ohne vorher

die Batterie aufzuladen.

» Vermeidung von Tiefentladun-
gen. Als Beispiel: Das Park- oder
Abblendlicht solange brennen
lassen, bis man glaubt, ein 6 Volt-
Bordnetz zu besitzen (gedimmtes
Licht).

+ Vermeidung von Uberladen,
Verwendung geeigneter Lade-
geréate.

e Wird Ihr Kraftrad Uber die
Wintermonate .eingemottet”,
sollten Sie nach Mdoglichkeit die
Batterie ausbauen, voll laden und
an einem trockenen, aber kihlen
(z.B. +10° C) Ort lagern. Schlie3en
Sie von Zeit zu Zeit an einem tem-
perierten Platz (z.B. +20° C) lhr
Ladegerat an die Batterie an, um
so wieder 100% Kapazitat laden
zu konnen. Steht lhr Fahrzeug in
einer temperierten Umgebung mit
Temperaturen wie zuvor genannt,
so kénnen Sie die Batterie auch in
Ihrem Kraftrad belassen und dort
regelméaRig warten. Vergewissern
sie sich nur, dass keine zyklischen
Verbraucher angeschlossen sind.
Ansonsten sollten Sie zumindest
die Batteriekabel abschrauben.

e Steht eine Batterie-Neuan-
schaffung ins Haus, erkundigen
Sie sich vorher im Fachhandel, ob
es alternativ zu lhrer Batterie eine
hoherwertige  Qualitdt geben
konnte. Sie werden es im Laufe
der Zeit danken. Jedoch passt
nicht jede Batterie in lhr Motorrad
und zu lhrem Regler, der flr das
ordnungsgemalle Laden der Bat-
terie verantwortlich ist.

» Bevor Sie lhre Batterie laden
oder sich hierfur ein Ladegerat
anschaffen, erkundigen Sie sich
zuvor genau beim Fachhandel
oder beim Hersteller, wie |hre Bat-
terie zu laden ist und welche Lade-
gerate geeignet sind. Auch hier
gibt es erhebliche Unterschiede in
der Einstellungsmdglichkeit (Lade-
spannung, Ladeverfahren,

Modus), bei der Anwendbarkeit
(Batterie muss ausgebaut sein
oder darf im Fahrzeug verbleiben)
und nattrlich im Preis.

Institut far Zweirad-
www.ifz.de

Quelle:
sicherheit e.V. Essen.
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Neues im TMOC-ShOp (zu beziehen bei George 06105/951365)

GANZ NEU

Langarm T-Shirt, Fruit of the loom.
schwars.  100% Baumwolle, 205
g/m2,  Farbmoliv  “Strcamliner™,
Logo decs TMOC als Nackcnmoliy in
weih: 15 €/5t.

Groben: M, L, XL, XXL

GANZ NEU
T-Shirt  for Women, aillicrier
Schnitt, Fruit of the loom, rot oder

schwarz,  93% Baumwolle, 3%
Elastan, 230 g/m2. “Strcamliner™ und
Logo des TMOC als Nackenmotiv in
weih; 10 €/5¢t.

Grobien: M, L. XL

NICHT NEU

TMOC-Aufniiher sowie

(3€)
Aufkleber in verschiedenen Grében
(1.5€, 1£).

GANZNEU
Schirmmiitzen  mit . Triumph”-
Schriftzug, natiirlich dem alten!

Prcisc sichen noch nicht fest!

GANZ NEU
T-Shirt, enger Schnitt, (Slim Fit),

Frit of the loom. schwarz oder rot,

95%, Baumwolle. 5%, Elastan, 185
g/m2, “Streamliner” und Logo des
TMOC als Nackcmmoliv in weib;
10 €/5t,

Grofen: M, L, XL, XXL

A

TRUMPD

GANZ NEU

Sweat-Jacket. Fruit of the loom.
schwarz, 70% Baumwolle. 30%
Polyester, 280 g/m2, Logo des
T™MOC als Brustmotiv und
~Triumph™ als Riickenmotiv in

weilh: 24 €/St.
Groben: L. XL. XXL

NEU (bessere Qualitiit)
Sweat-Shirt,  Fruit of the loom.
schwarz, 80%, Baumwolle, 20%,
Polyester, 280 g/m2,  Farbmotiy
“Strecamliner™, Armelaufdrucke
LIMOCH und Germany™ in weily,
24 €/5t.

Groben: M. L, XL, XX

ODER

NEU (bessere  Qualitiit;  ohne
Armelaufdrucke)

Sweat-Shirt,  Fruit of the loom.
schwarz, 80% Baumwolle. 20%,
Polvester, 280 g/m2,  Farbmotiv

“Streamliner”. Logo des TMOC als
Nackenmotiv in weily; 24 €/St.
GroBen: M. L. XL. XXL

NEU (bessere Qualitiit)

T-Shirt. klassischer Schnitt. Frit of
the loom, griin oder schwars, 100%
Baumwolle. 205 g/m2, *Strecamliner”™

und Logo des TMOC
Nackenmotiv in weil: 10 €/St.
Groben: M. L. XL. XXL

als

Von der letzten Scric sind auch noch
cin paar T-Shirls in jeans-blau da.
sowle von der vorletzten Serie mit
einer Thunderbird als Motiv!
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Vom Tretchopper zur Triumph

Von und mit Andreas , Penny”“ Pfennig

Den Anfang zu finden ist mei-
stens das Schwerste beim
Schreiben aber wenn es dann lauft
dann lauft es, genauso wie meine

Nase zurzeit. Ich musste mir
meinen Gewurzprifer klempnern
lassen um dem Waldsterben
Einhalt zu gewéhren und meinen
Mitmenschen und mir ruhige und
erholsame Néachte zu ermdglichen.
Da man zwischen den einzelnen
Arztterminen eh nur rumgammeln
kann mdchte ich die Gelegenheit
nutzen mich und mein Bike vorzu-
stellen.

Viel Spektakulares gibt es uber
mich nicht zu berichten. Ich bin
Erstzulassung 22.7.64, in Staaken
(gehort jetzt wieder zu Berlin-
Spandau) geboren und in Falken-
see aufgewachsen. Falkensee
liegt direkt an der ehemaligen
Mauer. Wir Falkenseer konnten
jedenfalls sagen, bei uns liegt der
Westen im Osten. So kann ich mir
bei Bedarf aussuchen wo ich her-
komme. Bin ich nun Berliner oder
nicht? Wessi oder Ossi? Ich bin fir

Nichtberliner aus den neuen deut-
schen Entwicklungslandern. In
Falkensee ging ich 10 Jahre lang
zur Schule und erlernte danach
das Handwerk des Stuckateurs
welches ich heute auch noch
ausiibe. Handwerk hat ja leider
schon eine ganze Weile keinen
goldnen Boden mehr aber man
kommt Ober die Runden. Zum
Gluck habe ich eine Frau die ganz
gut verdient. Wie heil3t es so
schon: “Hauptsache man st
gesund und die Frau hat Arbeit".
Meine Frau Antje kommt aus
Schonwalde, Nachbargemeinde
von Falkensee. 20 Jahre sind wir
nun schon zusammen, seit 91 ver-
heiratet und unser Sohn David
wird auch immer gro3er und z&hlt
14 Lenze. Die ersten 4 Jahre
unsere Ehe wohnten wir in Berlin-
Neukdlln. In Falkensee und umlie-
genden Ortschaften eine

Wohnung zu finden war damals
nicht machbar. Ungefahr 50-80 %
der Immobilien Randberlins hatten
westdeutsche Eigentimer. Da die

Eigentumsverhaltnisse erst end-
gultig geklart werden mussten, ob
es eventuell auch judische Vorbe-
sitzer gab, bevor etwas vermietet
oder verkauft werden konnte,
konnten Jahre vergehen. Dort wo
alles geklart war, waren die Preise
erstmal dementsprechend happig.
Mitte der 90er beruhigte sich dann
aber der Markt , als das Schicksal
an unsere Neukdllner Altbauttr
klopfte. Das Hauschen in dem
meine Schwiegereltern seit den
60ern wohnten und meine Frau
grol3 geworden ist, wurde von den
Alteigentimern zum Verkauf ange-
boten. Meine Schwiegereltern
wollten nicht mehr auf ihre alten
Tage, also packte ich die Gelegen-
heit beim Schopfe und wir kauften
die Hutte. Nach 10 Jahren Umbau
und Modernisierung so immer
Stick fur Stick wie es Geld und
Zeit es erlaubten kann man jetzt
auch Haus dazu sagen. Seit
letztem Jahr stehen wir im Grund-
buch auch an 1. Stelle, so dass
man mehr Ressourcen firs Hobby
hat. ZeitmaRig geht es mir aber
auch wie Mitch. Erst mal den
Kalender mit Terminen vollhauen
und dann kommt der Rotstift. Geld-
mafig lauft es so, was ich neben-
bei verdiene kann ich furs Motor-
rad haben. Letztes Jahr lief es
ganz gut, dementsprechend
konnte ich meine ,Black Betty" auf-
risten. Lasst mich aber mit dem
Anfang des Dilemmas beginnen
und das ist schon 30 Jahre her. Mit
14 fiel mir ein westliches Drucker-
zeugnis in die Hande. Eine ,Easy
Riders". Vollgestopft mit Hollenma-
schienen wie ich sie mir nicht hatte
vorstellen kénnen. Glimmer und
Metalliclacke, tonnenweise
Chrom, Lenker aus gedrehtem
Vierkant, kilometerlange Gabeln
usw. usw. Fir jemand der nur MZ
und Jawa kannte der reinste Kul-
turschock. Ich war sofort infiziert
und 2 Wochen spéater hatte mein
Fahrrad einen Apfelwange und ne
Isobare. Flammen aufgemalt und
der Tretchopper war geboren.
Mein Vater kam aus der Metall-



branche das war sehr hilfreich.
Seit dem sind Motorrader das Salz
in der Suppe meines Lebens. Das
war zwar alles ziemlich unsoziali-
stisch, aber das war meine Familie
sowieso. Mein Halbbruder,
Baujahr 61, ist Osterreicher, meine
GrolRRvater hochdekorierte Offiziere
in der Wehrmacht und meine
Omas konnten die ,Roten“ ganz
und gar nicht leiden, das prégt.
Meinem Bruder haben ich meinen
andern Virus zu verdanken: Rock-
musik! Damals schallte den
ganzen Tag Uriah Heep, Deep
Purple, Led Zeppelin, Black
Sabbath und Co. durchs Haus und
hinterlieR bei mir bleibende
Schaden. Hardrock und Motorrad-
fahren gehort bei mir zusammen.
Mit 16 machte ich dann meinen
Motorradschein der bis zum 18.
auf 150 ccm beschrankt war, ab
dem 18. durfte man dann alles
fahren was es auf 2 oder 3 Radern
gab oder nicht gab. Mein erster
Hobel war eine MZ RT 125 fiir 150
Mark. Ein gebrauchtes Moped war
drei mal so teuer. Im ersten Winter
bekam das Teil gleich einen Chop-
pertrimm. Hoher Lenker vom
Mofa, Stufensitzbank, ein bisschen
Chrom und Oma brachte mir zu
Weihnachten eine Biichse Metal-
licblau aus Westberlin mit. Wer
mich sah, schittelte nur mit dem
Kopf, das war mir aber wurst.
Spater, als sie dann auch mal
westliche  Motorradzeitschriften
zusehen bekamen, fanden sie das
alles nicht mehr so lustig. Dann
kam eine MZ TS 150 dazu, die ich
sportlicher machte. Die wiurde
heute als Caferacer durchgehen.
Einen flachen Magura-Lenker der
irgendwie Uber Ungarn seinen
Weg zu mir fand, Solohdckersitz,
Seitenbleche  selbstgedengelt,
Blinker von irgendwelchen Autos
und Oma spendierte zu Weihnach-
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...we are born, born to be wild !

ten ein schdnes Weinrotmetallic.
Und so ging es weiter, ein Motor-
rad gekauft, schick gemacht,
gefahren und fur gutes Geld ver-
kauft and the next. Ich fuhr des
weiteren MZ-TS 250, Jawa 350,
MZ-BK 350 bis ich durch Zufall
endlich an eine AWO herankam.
Endlich einen Viertakter, die
Harley des Ostens, zwar nicht so
schnell wie eine MZ, aber daflr
Bums und Sound. Anfang der 80er
etablierte sich dann auch im Osten
eine Bikerszene mit Clubs und
Colours und Treffen inspiriert
durch  Westmagazine.  Auch
Ungarn war Treffpunkt zwischen
Ost und West. Man sog gierig auf
was diese westliche Subkultur uns
zu bieten hatte. Ideales Mittel um
gegen unser System anzustinken,
anders sein, auf der Suche nach
ein bisschen Freiheit zwischen
Mauer und Stacheldraht. Ich fand
in Falkensee 4 Gleichgesinnte und
griindeten unseren AWO Club, die
.Low Riders“. In unserer geregel-
ten Mangelwirtschaft waren Clubs
enorm wichtig. Der eine hatte da
Beziehungen, der andere dort. So
half man sich gegenseitig die alten
Hirsche am Laufen zu halten und
aufzubauen. Die Kameradschaft
unter den AWO-Fahrern war ein-
zigartig. Hatte einer eine Panne,
auch wenn man ihn nie zuvor
gesehen hatte, wurde nicht im
Stich gelassen und man gab sein
letztes Ersatzteil her, auch wenn
man es vielleicht auf der Rucktour
bitter bereute. Die Jahre vergingen
und mehrere AWOs gingen durch

meine Hande, teils gechoppt oder
original aufgebaut. 1988 tauschte
ich dann meine beiden AWOs, die
ich seinerzeit hatte, gegen eine
BMW-R 35. Sozuzagen die Indian
des Ostens. Dann fiel die Mauer
und alles wurde anders. Die Leute
zerstreuten sich, man brauchte
sich nicht mehr gegenseitig, die
meisten Clubs I6sten sich auf.
Manche blieben ihren alten Bikes
treu, etliche fahren jetzt Harley,
andere wollten lieber einen Sport-
ler, Tourer oder Enduro. Viele
haben das Motorradfahren auch
an den Nagel gehangen. Ich blieb
bei einer Kawa 750 LTD und dem
,Gelber Schal“ Motorradclub in
Spandau héangen. Ein Jahr und
20.000 km spater trennte ein Benz
auf der A2 die Kawa und mich.
Dank meinem Schutzengel war
nur die Kawa Schrott. Ich hatte
nicht einmal einen blauen Fleck.
Um mein Motorrad hétt ich trotz-
dem heulen kénnen, ich war grade
mit dem Aufbau fertig und wir
hatten so viel schdéne Touren
gemacht. Auf der Suche nach




einem neuen Motorrad verliebte
ich mich in eine AME K-10 auf
Basis einer Kawa Z-1000. Béses
Teil, Traum aus jungsten Jahren.
Ich stellte aber fest, was toll aus-
sieht, fahrt sich nicht unbedingt
toll. Da ich lieber langere Touren
fahre als irgendwo vorm Cafe den
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trennten sich
unsere Wege alsbald zu Gunsten
einer Honda VF 750 C. Absolut

Dicken mache,

bequemer Softchopper mit
Kardan. lhr hab ich die meisten
meiner Pokale fir die weiteste
Anfahrt zu verdanken. Danemark,
Tschechei, Osterreich und Frank-
reich bereisten wir. Doch nebenbei
sparte ich fur das, was 10 Jahre
zZuvor absolut unerreichbar
gewesen ware, eine Harley.
Anfang der 90er verdiente ich in
Berlin noch richtig gute Kohle und
leistete mir das einzige mal in
meinem Leben ein Neufahrzeug,
eine Fat Boy. Doch dann kommt
das, was meistens kommt: 94
mein Sohn, 95 das Haus. Kaum
noch Zeit und Geld zum fahren, 97
der erste Bandscheibenvofall, 98
der zweite mit OP, 99 ein gebro-
chenes Bein. Durch die langen
Krankenzeiten verlor ich meinen
Job und musste wohl oder bel zu
Gunsten unseres Hauses und
meiner Gesundheit von meiner
Maschine trennen. Es folgten vier
schlimme Jahre ohne Motorrad.
Jedes Wochenende wenn es
schén war, sah und horte ich die
Biker in’s Berliner Umland aus-
schwarmen, ich hatte kotzen
kénnen oder heulen oder irgend-
was dazwischen. Was soll's, ich
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bekam meinen Riicken wieder in
den Griff, fand wieder Arbeit und
das Haus wurde auch langsam
fertig. Eines Tages kam mein
Nachbar an und machte mich mit
einem Englander bekannt, den er
auf einer seiner Reisen kennen
lernte. Der Beginn einer wunder-
vollen Freundschaft. Motorrader
und Hardrock, wir haben densel-
ben Level. Er lud uns nach
England ein und ich durfte dort alte
und neue Bonnevilles probe
fahren. Es war um mich gesche-
hen, erst recht als dann noch eine
Speedmaster sah. Jetzt musste
ich nur noch das Geld zusammen
bekommen. Mein Freund Rob
sagte dazu, ich soll nur sagen was
ich fur eine Triumph ich mochte
und wenn etwas Geld fehlt legt er
es erstmal aus, fir einen ,Happy
Penny“ macht er das gerne. Na
wenn, dann eine Speedmaster
meinte ich, schwarz mit Flammen.
2 Wochen spater rief er mich an:
“Penny, your Bike is ready for you".
Da ich nun nicht unbedingt im
Winter von Wolverhampton nach
Berlin fahren wollte musste ich
mich noch bis April 2005 gedulden.
Endlich war es soweit. Ich flog
riber und konnte endlich mein
Schatzchen in die Arme nehmen.
Wenn man etwas liebt, merkt man
erst wenn es weg ist, wie sehr man
es vermisst. Nach so langer Zeit
endlich wieder auf der eigenen
Maschine zu sitzen, da fehlen
sogar mir Randberliner
Grol3schnauze die Worte. Diese

damals bei den Rockers im Osten™...

Woche in England zahlt zu den
besten meines Lebens. Es war
auch noch Classichikeshow in
Stafford , der Himmel fur jeden
Englanderfan. Das  National
Motorcycle Museum musste ich
mir nach dem Wiederaufbau auch
noch mal ansehen und dann gibt
es da noch das , The Wheel* so
eine Art Ace Cafe. Das Wetter war
auch nicht typisch Englisch,
einfach nur geil, da mit Rob und
seinen Freunden umherfahren
Aber auch die schonste Zeit geht
mal zu Ende und mein Freund
begleitete mich zur Fahre nach
Harwich. 24 Stunden spater
landete ich dann aufgeweicht in
Schonwalde, das englische Wetter
hatte freundlicher Weise in Cux-
haven auf mich gewartet.
Gekostet hat die Speedmaster
1,5 Jahre alt , 3000 Meilen auf der
Uhr, 7000 Euro plus Lacksatz 450
Euro (kostet in Germany 800 oder
s0). Inklusive 1 Woche England
mit Flug und Fahre, Scheinwerfer-
glas, TUV und Anmelden machte
der Spall 7900 Euro. Nach den
ersten gemeinsamen 10.000
Meilen bereue ich den Kauf nicht
eine Sekunde. Sie lauft wie ein
Uhrwerk, kein Rost oder wasser-
gefilltes Rucklicht wie bei meiner
Harley oder undichte Kopfdich-
tung. Ich bin kein Freund von Kette
einsprayen, wenn man lange
Strecken fahrt und das Wetter ist
auch noch schiet, ist doch alles
Kase. Deswegen war die erste
Maflnahme ein Scottoiler, einfach
genial das Teil. Der Tacho hat mal
gesponnen, da bekam er sein Fett
weg und das war auch schon die
Méngelliste. Ansonsten tadellos.
An der Optik habe ich etwas gear-




beitet. Der Lenker ist
etwas gerader und
breiter, von LSL,
dazu Ochsenaugen
von Hella, die Griffe
von Polo und fiir den
besseren Blick nach
hinten Spiegel von
MFW. Das Heck ist
mittlerweile auch
etwas kirzer.
Cateye-Riucklicht
und Bulletblinker sind
von Louis. Mit dem
Solositz, Flammen-
lack soll das Ganze
sich an den Hot Rod
Look anlehnen, des-
wegen auch der
Auspuff mit Slashcut
und auch die Bleche,
wo vorher die SoziusfulRrasten
waren, bekamen von mir Scallop-
form. Die Donnertiiten kommen
aus dem Hause Raask und sind
leider nicht ganz legal. Zu den
inneren Werten muss ich sagen,
der Motor ist gut. Aber irgendeiner
in der Motorradpresse hat mal
geschrieben der Name Speedma-
ster passt nicht, denn soviel Speed
hat sie nicht. Das hab ich persén-
lich genommen und mir vorgenom-
men meiner Black Betty mehr
Dampf und Speed zu verpassen.
Mit freundlicher Unterstitzung
Rainer Schenks ,Classicbike

Raisch® und ,Morgalla und
Tausch“(machen eigentlich Oldti-
merrestauration aber auch Harleys
und was sonst noch 2 Rader hat)
trommeln nun Wisecokolben mit
904 ccm (original 790 ccm) im
Herzen meiner Lady. Sie bekam
einen grolReren Luftfilterdeckel
nebst K&N Luftfilter, das Sekun-
darluftsystem ist rausgeflogen und
das Ritzel hat jetzt einen Zahn
mehr. Noch bin ich beim Einfah-
ren, aber sobald die Ergebnisse
des Umbaus stehen werdet ihr es
erfahren. Man merkt aber jetzt
schon dass da mehr unterm Tank

los ist. Da ich diese Maschine
bestimmt noch eine Weile fahre
hat sie auch schon allerhand Edel-
stahlschrauben bekommen und
Stahlflexbremsleitungen stehen
als nachstes auf dem Wunschzet-
tel. Da ich nicht so der Chrompo-
lierer bin soll auch noch dieses
oder jenes schwarz werden (Gabel
oder Rader oder beides). Ich mag
ja auch sosehr den schwarzen
Motor: ordentlich waschen, mit
dem Lappen kurz riber, Silikon-
spray und schon schwarz. So nun
hab ich wohl genug uber mich
gelabert. Ich hoffe es war nicht zu
langweilig und wenn doch dann
Pech gehabt. Falls ihr zu irgend-
was Fragen habt, immer her damit,
vielleicht taugt es ja mal fur einen
Artikel wenn es mehrere interes-
siert oder einfach nur so. Sollte es
euch mal nach Berlin verschlagen
oder ihr wollt euch mal die Bun-
deshauptstadt anschauen, meldet
euch bei mir. Ich freue mich immer
Uber guten Besuch und habe auch
Platz zum Ubernachten. An alle
die ich bis jetzt aus diesem Club
kennen gelernt habe: ihr seid alle
schwer in Ordnung und die, die ich
noch nicht kenne bestimmt auch.

I'm proud to be a member of
the TMOC Germany!

Schrott- und pannenfreie Fahrt
winscht euch Penny!
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Bikes, Service & Spares

Uber 50.000 Ersatztelle;i

" Gratis Lagersortiments /Prelshste
gegen frank. DINA4- Ruckumschlag

Fischerstr. 1 *+ 31039 Rheden
Fon (05182) 51831 « Fax (05182) 1572
Mobil (0171) 2892225
E-Mail: info@gIm-british-motorcycles.de
Internet: www.glm-british-motorcycles.de

i@’S EUrZES

& TriMPB & ‘Norlon) € ~BS4 ¢
SOUTHERN DIVISION

Ersatzteilversand
Tegernseer Landstr22 81541 Miinchen
089-134452 info@southern-division.de

srete manare: IMPORTEUR
DEUTSCHLAND FRANKREICH, OSTERREICH

B.M.C. 66981 MUNCHWEILER AN DER RODALB, SCHULSTR. 4
TEL.: 06395/ 910136,

E — MAIL: ERITISHMOTORCYCLES@T-ONLINE.DE
WWW.BRITISH-MOTOR-CYCLES.COM

TrESA |sny Class

Dipl.-ing.

Karl-Ernst Schiinemann
Boschensige 4

87480 Weitnau-Hofen
Tel.: 01779092297
karlesch@web.de

BRITISH MOTOR CYCLES

Tewmes WS4 Norlon

ERSATZTEIL IM - UND EXPORT
TAGLICHER VERSAND WELTWEIT

MOTOR — UND GETRIEBEINSTANDSETZUNG

RESTAURATIONEN, SONDERAUFBAUTEN,

Restaurierung
Reparatur
Umbauten

Motortuning
Nockenwellenmodifizierung

TRITONS

FAX: 06395/ 910137

Triumph/BSA-Tuningnoc kenwellen incl.
StoRel
im Tausch; plasmanitriert.

Q}, 40 Euro pro Nocken



