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Gaaanz viele Berichte

ein Bericht, und noch ein Bericht ...

Weltreise mit einer * Hermine,
Triumph Tiger Teil 3 die Termine




JuSt in by Michael Ochs

Neue Frontmaske fiir Tiger T400

Von der Fa. C&S Vertrieb gibt es nun eine Frontmaske fir die
Tiger (T400), die es durch die steilere Stellung ermdglicht,
Zusatzinstrumente Uber den serienmaRigen Instrumenten zu
montieren. Die Maske im ultimativen Rally-Look kann einfach
an Stelle der alten montiert werden, es sind keine zusétzlichen
Anderungen erforderlich. Die Maske biete besten Windschutz,
ohne Verwirbelungen am Helm und ohne das Fahrverhalten
der Maschine negativ zu beeinflussen. Die Maske sei so sta-
bil ausgefiihrt, dass sogar zusatzliche Lasten (Navis etc.) da-
ran angebracht werden kénnen. Dafiir wiegt sie aber auch 2
kg, was in anbetracht des restlichen Gewichtes m.E. nicht ins
Gewicht fallt. Die Maske wird lackierfahig geliefert und kostet
499€. Die Bezugsadresse ist: C&S Vertrieb, www.cs-vertrieb.
de, 040/52610563.

Schluss mit dem Gewackel!

Irgendwann in
1972 kam man
in Meriden auf
die geniale Idee,
die Krimmer
einfach in den
Kopf zu ste-
cken und nicht
mehr gegen
Herausrutschen
zu sichern. Da-
mit waren die
sog. ,push in“
— Krimmer ge-
boren und das
Leid der Trium-
phfahrer wurde
um einen weite-
ren Mangel er-
héht. Der satte
Klang aus dem
Endtopf wurde
fortan durch ein
undefiniertes Gebrabbel am Zylinderkopf ergéanzt. Erst mit
dem Modelljahr 1981 war diese Fehl-konstruktion vom Tisch.
Da viele von Euch genau diese Modelljahre lhr Eigen nennen,
kennt Ihr auch den beschriebenen Schaden und welche Konse-
quenzen er hat. Wem bislang die Demontage des Zylinderkop-
fes zu aufwandig und zu teuer war, dem sei jetzt geholfen. Das
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abgebildete Reparatur-Kit ermoglicht die Reparatur des Zylin-
derkopfes im eingebauten Zustand. Die abgebildete schwarze
Bohrschablone wird in die ausgeschlagenen Krimmeraufnah-
men am Zylinderkopf gesteckt und 3 Sacklécher gebohrt. In
diese werden dann M5-Gewinde geschnitten. Beim Bohren
und Gewindeschneiden sollte man darauf achten, dass keine
Spane in den Brennraum gelangen und man auch nicht zu tief
bohrt. Eine Einbauanleitung liegt bei, also keine Sorge. Danach
werden zuerst die Sterne und dann die Klemmringe auf den
Krimmer geschoben und danach das Ganze mit dem Zylinder-
kopf verschraubt — fertig. Ahnliche Umbausatze gab es schon
vor zig Jahren. Diese gibt es allerdings nicht mehr und auler-
dem waren damals die Krimmersterne nur als flacher Flansch
ausgebildet. Gegeniliber dem gangigen Umbau auf ,push over”
(Einschweilen einer Aluminiumbuchse) kann man auflerdem
die alten Krimmer beibehalten, man spart quasi doppelt. Der
Kit ist Gber mich zu beziehen (ich trete nur als Vermittler OHNE
Provision auf) und kostet 145€ (06322/958688).

Bumm bei Ebay!

Nach meinem Sturz auf der Trocknungsfahrt Ende 2009 konnte
ich bislang den Spiegel an meiner TR6C nicht ersetzen. Auch
Achim, wo ich seinerzeit, vor 15 Jahren (!) den Spiegel der Fa.
Bumm gekauft hatte, konnte mir nicht weiterhelfen. Selbst auf
der Webseite der Fa. Bumm sind diese formschdnen Spiegel
nicht mehr gelistet. Nun bin ich bei Ebay flindig geworden. Der
abgebildete Spiegel, identisch zu meinem alten ist eigentlich
fur eine R45 mit Hochlenker gedacht. Der Durchmesser betragt
110mm, die Riickseite des Spiegels ist aus Edelstahl und der
Arm verchromt. Die Aufnahme ist in M8 ausgefiihrt, so dass er
genau in die Armaturen der friihen OIF-Modelle hinein passt.
Der untere Teil des Arms ist 55mm der obere 135mm lang. Er
passt somit sehr gut auf die breiten originalen Lenker der Jahre
‘71 und ‘72 und auf andere, die die entsprechenden Bohrun-
gen aufweisen. Bei schmalen Lenkern und breiten Schultern
dirfte es Probleme geben, es gibt ab auch eine lange Versi-
on. Der Spiegel kostet 18,95€ bei www.siegbike.eu oder unter
0171/3231102. Achtung: Es gibt Spiegel fiir links und rechts!
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Es besteht nun kein Grund sentimental zu
werden, aber zum Zeitpunkt meines Eintrit-
tes in unseren Club befand ich mich mehr
oder weniger unter Gleichaltrigen. Und das
ist heute eigentlich auch noch so, fast. Seit-
dem sind nun 10 Jahre vergangen und wenn
ich diese Zeit und die Neumitglieder vor mei-
nem geistigen Auge Revue passieren lasse,
fallt mir auf, dass die meisten Neuzugange,
ich zahle mittlerweile 43 Lenze, alter sind
als ich. Ich habe natirlich keine Statistik, die
dies belegt, aber beim Durchsehen der Mit-
gliederliste fallen mir wenige auf, die jinger
oder deutlich jinger sind als ich. Rihmliche
Ausnahme ist da Bea, die mit ihren 19 oder
20 Jahren nicht nur jungstes, sondern auch
noérdlichstes aktivstes Mitglied ist.

Wir altern und zwar Uberproportional! Das
Altern an sich ist naturgegeben und l&sst
sich nicht andern. Es treten zu wenig junge
Neumitglieder ein bzw. kénnen sich fur rosti-
ges englisches Eisen, verzeiht wir bitte diese
Formulierung, begeistern, so dass wir den
Altersschnitt noch nicht mal halten kénnen.
Woran liegt das und was kénnen wir dage-
gen tun? Sind wir vom Aussterben bedroht?

Wer heute eine Liaison mit einem alten eng-
lischen Motorrad eingeht, tut dies, weil er
sich als Jugendlicher ein solches nicht leis-
ten konnte. Wer sich damals an den Schau-
fenstern die Nase platt driickte, neidisch auf
die einzige Triumph im Ort schaute, wahrend
er noch Moped fahren musste, und das Er-
scheinungsdatum der neuesten MOTOR-
RAD begierig herbei sehnte, ist froh, sich ein
solches Hobby heute leisten zu kénnen. Die
letzten Harris-Triumph sind mittlerweile vor
23Jahren ausgeliefert worden. Danach dirf-
ten Fahrer klassischer englischer Motorrader
kaum junger als 40 Jahre sein! Das klingt

jetzt ziemlich hingerechnet, aber klassische
Fahrzeuge, das ist allgemein bekannt, wer-
den schon zu Lebzeiten gemacht. Als Bei-
spiel mogen hier auch Z900 und CB750 die-
nen, die damals jeder haben wollte, aber die
meisten sich nicht leisten konnten. Demnach
dirften auf diesem Weg wenig ,jlingere” in
den Club kommen, sind doch die meisten Tri-
umph hierzulande in den 70zigern verkauft
worden.

Das Zauberwort heif3t Nachwuchsférderung
bzw. persdnliche Werbung. Ich fahre &fters
zu einem beliebten Motorradtreffpunkt in
meiner Nahe (Johanniskreuz), um den An-
schluss an die Neuzeit nicht zu verlieren.
Doch wahrend ich mir dort alle neuen Model-
le anschaue, interessieren sich, wenn Uber-
haupt einmal, nur ,altere” - mein Freund hatte
damals auch so eine — fiir meine Ladies. Auf
alle anderen, die 20jahrigen, auf den neusten
Flitzern aus Japan und England unterwegs,
wirken unsere alten Kisten wahrscheinlich
nur prahistorisch. Oder wer von uns kam da-
mals als Fahranfanger auf die Idee, eine 30
Jahre alte Maschine zu kaufen? Wenn ich
denn mal mit einem ,Jiingeren“ Uber unser
Hobby spreche, dann nur deshalb, weil uns
zuvor etwas zusammengefiihrt hat. So zum
Beispiel, als ich versuchte, mir mit einer of-
fenen 125er Mah ein Rennen zu liefern, was
ich dann aber auf Grund fehlendem Mut ver-
lor. Ich sehe daher in jedem von uns eine Art
Botschafter fir unser Hobby und zwar jedes
Mal, wenn wir unsere Lady aus der Garage
holen.

Auf den eigenen Nachwuchs kdnnen wir
uns da leider auch nicht verlassen, da die-
ser wahrscheinlich nur in wenigen Fallen
genauso tickt wie wir oder gerade wegen
Papa’s 6ligem Hobby mal was ganz ande-
res machen will. Die Jugend muss mit Ge-
fihl an unser Hobby heran gefiihrt werden
und man muss sie ganz langsam mit dem
Gedanken vertraut machen, dass es als
16jahriger Neueinsteiger auch was anderes
als bunte, stinkende Roller gibt. Als Beispiel
mag hier George’s Sohn stehen, der anstelle
Roller, eine gedrosselte CB125 fahrt und da-
mit, soweit ich das beurteilen kann, bislang
nicht schlecht damit gefahren ist. Regionale
Oldtimerclubs, die zudem breiter aufgestellt
sind (Traktoren, Motorrédder usw.) haben es

da einfacher wie wir. Die Veranstaltungen
geraten, wenn einmal richtig aufgezogen, zu
groRen Dorffesten, bei denen Jung und Alt
mitwirkt und so auch eine effektive Jugend-
arbeit erfolgen kann. Fir uns geht das leider
nicht.

Der Einstiegspreis ist zwar nach wie vor
ein Kriterium, 4000€ fir eine ordentliche
Triumph sind nicht von Pappe. Als Einstieg
in die Materie tut es aber auch ein alter Ja-
paner und wer dann mal Gefallen an der
Uberschau- und beherrschbaren Technik ge-
funden hat, wird sich als nachstes vielleicht
eine Maschine vom Schlag einer Bonneville,
Commando oder Spitfire zulegen.

Nur wenn wir es schaffen, den Nachwuchs an
Bord zu holen, werden unsere Ladies auch in
Zukunft Uber die Landstrassen jagen. Schon
heute fristen zu viele dieser guten Stiicke ein
wahres Schattendasein in feuchten Gara-
gen oder aufwandig klimatisierten Museen.
Hat es einen erst einmal erfasst, dann kennt
die Sammelleidenschaft keine Grenzen und
es werden mehr und mehr, obwohl sie ab
einem bestimmten Zeitpunkt gar nicht mehr
gefahren werden kénnen und sich die Reifen
platt stehen. Die ein oder andere Maschi-
ne kénnte so sicher dem ein oder anderen
Neueinsteiger fur kleines Geld zuganglich
gemacht werden. Ganz zu schweigen von
mehr als 100 Maschinen umfassenden
Sammlungen, die seit zig Jahren vor sich hin
gammeln, aber gehitet werden wie ein Aug-
apfel und bei Nachfragen nach den Modellen
man nur ein Gemurmel wie ,englisch halt”
als Antwort bekommt. Verkauft wird nur das,
was absolut nicht passt wie der Bastard aus
Vor- und Nachkriegs Square Four oder was
mittlerweile kaum noch zu retten ist, aber
wenn, dann nur fir richtig fettes Geld. Die
Besitzer solcher Sammlungen sind meistens
schon im fortgeschrittenen Rentenalter und
kaum noch in der Lage eine Lady anzutreten.
Es bleibt nur zu hoffen, dass einige dieser
Stiicke bei den dann folgenden Versteige-
rungen in normale Hande geraten und nicht
irgendwo in einer Scheune ein neues Platz-
chen finden, um vom neuen Besitzer irgend-
wann einmal gemacht zu werden.

Sollten wir dieses Problem nicht in den Griff
bekommen, dann ist irgendwann Schluss mit
unserem Hobby. Nur einzelne Hartgesottene
oder die jetzt Jingeren unter uns werden
naturlich ihre Ladies bis ins hohe Alter be-
wegen, aber wie soll das gehen, wenn der
Rest irgendwo verstaubt und es daher keine
Ersatzteile mehr gibt? Nur wenn die Maschi-
nen auch bewegt werden, gibt es Firmen, die
Teile nachfertigen, und Handler, die diese
vertreiben bzw. diese in unsere Ladies ein-
bauen. Nur einen Trost habe ich: Die Pfle-
ge des historischen Kulturgutes ,Triumph®,
wesentlicher Teil unserer Aufgabe und Be-
standteil unserer Satzung, wird dadurch
nicht beeinflusst, wenn ich mal vom Fahren
und Prasentieren in der Offentlichkeit ab-
sehe. Das geht auch, wenn die Schatzchen
irgendwo verstauben und alle Nase lang mal
fiir eine Ausstellung heraus geholt werden.

Lasst es mich bitte wissen, wenn ihr eine L6-
sung oder Anregungen zu dem Thema habt.
Am 2. April auf unserer Jahreshauptver-
sammlung bleibt genug Zeit, dass ein oder
andere Thema auRerhalb der Tagesordnung
zu diskutieren.

Euer Michael
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Hallo Leute,

Die Sonntagsausfahrt ©

Ihr seid ja von mir in erster Linie Berichte von den angefahrenen Treffen gewohnt. Darum jetzt mal was anderes:
eine ganz normale Sonntagstour. Wobei schon wieder nicht so normal ist, dass sie im Januar stattfand, in den
letzte Jahren war das selten mdglich. Aber am 8. Januar war die Prognose fur den 9. einfach bombastisch: Tem-
peraturen im 2-stelligen Bereich und trocken! Aber welche der z.Z. fahrbereiten Maschinen ist zu nehmen? An
Heikes ,Kleiner” (T120) gab es doch Inkontinenzerscheinungen also nehme ich die, dann kann ich gleich nochmal
sehen wo es tropft. Olstandskontrolle, o.k. Die Batterie ist ausgebaut und in der Wartungskette integriert. Aber war
da nicht auch was? Messgerat drangehalten: etwas Uber 10 Volt, obwohl geladen — dann nehm ich halt die von
der B25. Schon mal einbauen, dann geht's morgen schneller. Sonntag dann so um 10.00 Uhr kénnt es ja losge-
hen. Also erst mal Klamotten zusammensuchen: Wo ist das Innenfutter von der Textiljacke, wo ist die Sturmhaube
und wo dieses Sch ...Visier. Nach nur ca. 30 Minuten ist dann alles zusammengesucht. Ab zur Scheune. So Peter,
jetzt ganz ruhig und schlau sein. Lass mal ruhig den alten Sprit ab, schutt ihn ins Auto und génn dem Mopped
neuen. Schliellich ist das arme Mopped ein halbes Jahr nicht bewegt worden, wer weil}, ob da der Benzinzusatz
den Sprit frisch hielt. Gut so — dann wollen wir mal. Fluten, Choke, Zindung an und kaschump — nix, kaschump —
nix, kaschump — Scheil’e, wat denn nu? Die Kleine heilt nicht umsonst auch die Brave, die zickt nie.

Das Ubliche: Kerzen raus (wo ist das Werkzeug?), wieso ziinden die einwandfrei? Also bestimmt versoffen — Ker-
zen wieder rein, Choke raus, kaschump — wieder nix, nixx, nixxx. Kerzen wieder raus: trocken, ziinden, also was
soll das? Bleibt nur nachdenken, erst mal eine drehen, wo ist der Tabak, ach so ich rauche ja nicht mehr.
Kdénnte es sein, dass evtl. ein Benzinhahn nicht ganz dicht ist? Also nur so ganz wenig undicht? Oder nach der
letzten Fahrt doch was in den Schwimmerkammern geblieben sein? Dann kénnte ndmlich doch Benzin in den
Kammern zu Honig, oder so gereift sein. Also Kammern leerlaufen lassen!

Neu fluten, kaschump und schon brummt sie vor sich hin. Denken ist
gut, mehr denken besser. Obwohl es schnell erzahlt ist, hatten wir !
jetzt natirlich schon 12.00 Uhr und um 1:00 Uhr gibt’s Mittag — toll.
Also gibt’s nur ne kurze Tour, aber da blieb ich wenigstens vor Uber-
raschungen verschont.

Aber, ,bei die StoRRelrohre, da missen wir wohl noch bei*.

Keep the spirit

Peter Nettler '
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ORLD ASSOCI
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WATOC ist die World Association
of Triumph Owners Clubs.

Ziel der Organisation ist es, die
internationale Zusammenarbeit
der verschiedenen Clubs zu
koordinieren. Auflierdem schreibt
WATOC auch einen Wettbewerb
aus, der die Mitglieder der
einzelnen Clubs motivieren soll die
internationalen Treffen anzufahren.

Hier seht lhr die
Ergebnisse von
2010

Gezahlt wird immer der einfache
Weg zum Treffen, oder von dort ab
die Strecke zum nachsten Treffen.

Welche Rallys zur Challenge
gehdren ist im Terminkalender
gekennzeichnet. Bei dieser

Challenge sind auch Preise zu
gewinnen. Der Sieger bekommt
einen Pokal. Ab 2010 wird unter
allen Teilnehmern eines Landes
freier Eintritt flir einTreffen in einem
anderen Land verlost.

Dieses Jahr hat Stephan Dopper
freien Eintritt zur Triumph Rally in
Belgien.

Das Formular konnt |hr euch
von der WATOC Seite im Netz
runterladen. Den Link findet ihr
natirlich auf unsrer TMOC Seite.
Falls ihr zum Runterl aden keine
Médglichkeit habt, meldet euch bitte
bei mir, dann erledige ich das fur
Euch.

Euer ILO

WATOC

1 | John Curtis Rider TOMCC UK | Daytona 675 6945

2 | Erik Hundsdahl Rider TMCOC DK | Speed Triple "94 9 5380

3 | Hans Peter Nielsen Rider TMCOC DK | Rocket IlI 5 5036

4 | Pauline McKie Rider TOMCC UK | Street Triple "08 8 4772

5 | Jim McKie Rider TOMCC UK | Speed Triple ‘03 8 4772

6 | Garry Perkins Rider TOMCC UK Rocket Il 8 3827

7 | David Butler Rider TOMCC UK | Bonneville ‘06 5 3437

8 | John Witherington Rider TOMCC NZ | Bonneville T100 4 3309

9 | Kees Stappershoef Rider TOCN Bonneville "10 B 3234
10 | Lucy Tenen Passenger TOMCC UK Rocket Il 6 3016
11 | Joan Wistisen Passenger TMCOC DK | Legend & 2592
12 | Armin Wistisen Rider TMCOC DK | Legend 3 2592
13 | Anker Christensen Rider TMCOC DK | Thunderbird "96 3 2475
14 | Nel vd Broek Rider TOCN Street Triple "08 4 2429
15 | Phil Loom Rider TOMCC UK | Bonneville "05 7 2324
16 | Andy Pile Rider TOMCC UK | Tiger 1050 5 2293
17 | Stephan D6pper Rider TMOC D Daytona "04 4 | 2236,5
18 | Peter Nettler Rider TMOC D Trident "94/Bonneville 74 4 2236
19 | Albert Heemstra Rider TOCN Sprint 900 4 2044
20 | Adam Palmer Rider TOMCC Nz Speed Triple "07 2 1979
21 | Erik Sandberg Rider TMCOC DK | Tiger 750 ‘73 4 1886
22 | Mona K Nielsen Rider TMCOC DK | Thunderbird '98 4 1885
23 | Poul Anker Nielsen Rider TMCOC DK | Norton Commando ‘74 4 1885
24 | Mats Nilsson Rider TOMCC S Bonneville T100 5 1830
25 | Denise Fresco Rider TOMCC UK Hinckley Bonneville 4 1693
26 | Dayve Fresco Rider TOMCC UK Hinckley Bonnie/ T140 4 1693
27 | Palle Munk Rider TMCOC DK Sprint/ T140 4 1636
28 | Birte Munk Rider TMCOC DK Hinckley Bonneville 3 1251
29 | Preben Martens Rider TMCOC DK | Thruxton 3 1242
30 | Diane Shilling Passenger TOMCC UK | Sprint/Tiger/Trident Sidecar 5 1061
31 | Roy Shilling Rider TOMCC UK | Sprint/Tiger/Trident Sidecar 5 1061
32 | Adrie van Kooten Rider TOCN Trident T150V "73 4 962
33 | Ulf Axelsson Rider TOMCC S Bonneville 2003 3 855
34 | Philippe Colombo Rider CTF Bonneville *72 2 710
35 | Dan Christoffersen Rider TMCOC DK | Bonneville’81 3 703
36 | Philippe Alleton Rider CTF Bonneville *78 2 690
37 | Kenth Olof Sjélin Rider TOMCC S Speed Triple "01 3 690
38 | André Chardin Rider CTF Triton *55 2 690
39 | William Auliffe Rider CTF Trident T150/160 2 680
40 | Jean Pilippe Landry Rider CTF Triton "60 2 660
41 | William Tolson Rider CTF Bonneville 79 2 650
42 | Susanne Fréssling GriffinRider | TOMCC S Street Triple "09 3 650
43 | UIf Frossling Rider TOMCC S Tiger 09 3 650
44 | Dan Fischer Rider TMCOC DK | Bonneville 4 640
45 | Jean Claude Temporelli | Rider CTF Triton 57 2 580
46 | Sonia Young Rider TOMCC UK Rocket Ill Trike 06 2 1789
47 | John Young Rider TOMCC UK | TR3OC Daytona "05/Trident ‘75 | 2 1789
48 | Kent Karlsson Rider TOMCC S Daytona "00 2 1680
49 | Andreas Pfennig Rider TMOC D Speedmaster "03 2 1170
50 | Heike Nettler Rider TMOC D Trident "93 2 1021
51 | Ken Spall Rider TOMCC Nz Speed Triple 04 2 347




EXCLUSIVE INTE

WITH THE WATOG
CHALLENGE WINNE

Words by Dan ,,The Dane*

John Curtis aka JC. A 46 year old
Avionics Supervisor from Yeovil,
Somerset, England.

John came second in last years
challenge when he was narrowly
beaten by Erik Hundsdahl with
only 77km more. This year JC got
revenge with more than 1500km.
Riding 6945km (one way!!l)
on his Daytona
675SE John won
the 2010 WATOC
Challenge. When
| asked John why
he wanted to win
the challenge, the
short answer was
“It’s a challenge”
Congratulations
and well done.

JC has bin riding
bikes for years,
but didn’t start
riding  Triumph
until 9 years ago
when he got a
Daytona 955i.

“l did not start ri-
ding Triumphs un-
til 1 thought that
they were begin-
ning to catch up |
with the modern
Japanese sports :
motorcycles. However after | got
a Daytona 955i (a renamed T595
with a different ECU), | found the
ergonomics were a little out. The
angle of the handlebars was not
conducive to distance riding, they
were just at an unusual angle, and
made the turning circle wider than |
felt comfortable with. The footpegs
although in a comfortable position,
lacked grip, especially when it was
raining. And | was well used to Ka-
wasaki ZXR's and Suzuki GSXR's,
and those motorcycles felt natu-
rally comfortable! But | decided to

persevere with Triumphs; after all
they could not get any worse.”

Over the years John has had dif-
fetent Triumph, trying almost all
the sports bikes, he tells me that
he’s now happy to keep his 2 675
Daytona’s. Before he got these
he had: Daytona 955i, TT600,
Speed Triple 955i, Daytona 600,

= & P

Speed Triple 1050, Daytona 675,
Daytona 675SE. (See John's ex-
perience with the bikes below).
The 2 675’s are still in warran-
ty, so at the moment he only do
minor maintenance like chan-
ging brake pads, chains and
sprockets. “Once they are out of
warranty | will do what scheduled
maintenance that | can, leaving
the electronic diagnostics, resets
and valve adjustment to the Tri-
umph dealer”. The only problem
with the bikes this year was cam
chain tensioner issues. Lea-

ding to warranty work and the
purchase of the SE model.
How did you made it possible
to do so many km’s? “At work, |
can take leave as and when | want,
within reason! And being single,
and unattached, | do as | please”.
Johns best memory from the
2010 Challenge was having 2 of
his branch mem-
bers (Somerset
& Dorset) joining
him for the Ger-
man Sommer-
treffen. “Once
they meet other
WATOC members
- at the Bonneville
Celebrations last
year, the seed
was sown! Howe-
ver they managed
to misplace their
forms somehow”.
The worst me-
mory being the
1247km long ride
home from the
Maribo Rally in
September. “| was
still so tired from
work, but | knew
this was the trip
that should achie-
~ ve the year long
goal”’. His best advice to anyone
considering doing the WATOC
challenge is that you shouldn’t
worry about going to a foreign
rally for the first time. “You'll get
to knew people there, and from
then on at subsequent rallies. Even
language will not be a barrier! As
with most rallies, there will always
be a nucleus of people you recog-
nize, and that will be from various
countries”.
What’s your plan for 2011, are
you going to defend your title?
“ | don‘t intend to defend the title
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next year; however | will still be at-
tending a few rallies, as always.
The TT600 was the first Triumph
that | attended a WATOC rally over
in Europe, The Sommertreffen
2002. That was a light, agile bike
that | used to commute 186 km
round trip to work, every day for 15
months. That was reliable for the
50,000km that | owned it.

| got the Speed Triple 955i because
| wanted an unfaired bike, my dai-
ly commute was now only 11 km
away, and | did not want a faired
bike. The front end always felt a litt-
le vague, even after | fitted Dayto-
na 955i clip-on handlebars onto it.
And the fat rear tyre (190/55ZR17)
oversized for the rural country la-
nes of Dorset that | was exploring
in those days.

| decided that | needed to go back
to a sports bike, so | got a Daytona
600. | covered 50,000km on that,
requiring the wheel bearings to be
changed and the alternator to be
replaced. This was the first bike
that | used to get to the Britannia
rally in Rodkaersbro, Denmark, co-
vering 1474 km to get there. The
handlebars although being clip-
ons, were above the top yoke as
standard and were comfortable all
the way there, unlike the seat. The
seat was comfortable for 1100 km
only. | returned to Denmark the fol-
lowing year. The bike was fairly reli-
able, and the best 4-cylinder sports
bike that Triumph made. Being pre-
viously used to Jap sports bikes, |

TRIUMPH Street
Triple Cup ausge-
bucht - Daytona
Challenge die

Alternative
21 Februar 2011

Schon Mitte Februar ist die dies-
jéhrige Auflage des beliebten
TRIUMPH Street Triple Cup mit
vierzig Startern restlos ausge-
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preferred the 4-cylinder engine
howl.

| went for the Speed Triple 1050
because | wanted a little more per-
formance, but also thought that
maybe | should get away from
sports bikes and something a bit
more comfortable for my neck! |
had tried sitting on a Daytona 675
and that it was a little to radical a
position! At work | occasionally get
lower back pain, helicopters are
not ergonomically designed for
maintenance! Sitting upright on this
bike while hitting lumps and bumps
on the road, it would jolt my lower
back, causing some agony. Once |
fitted LSL clip-on handlebars, this
issue was solved. However the
camchain tensioner decided to let
the camchain have a go at eating
through the engine casing and let-
ting the exhaust camshaft advance
an unhealthy 90 degrees. While
this was fixed under warranty, it did
take 14 weeks to get sorted, and
for 8 weeks | was pedalling to work
and TOMCC (S&D) branch mee-
tings. Once repaired, | never fully
trusted it, so sold it on.

However as content as | was at get-
ting fit again cycling, it was summer
and | was missing the rally season.
| knew the local Triumph dealer
had a few Honda CBR600RR's in
stock, so | paid them a visit, and
had a sit on the Daytona 675. The
ergonomics felt just like my moun-
tain bike that | was currently forced
to use. So | bought the Daytona

675 there and then. The first WA-
TOC rally was once again to the
Sommertreffen, and this time my
shoulder was aching so much, that
by adjusting my arm, my wrist star-
ted aching. Once | fitted Helibars
(less radical clip-ons), it made it
made a big difference, and | never
got the shoulder ache again. | even
travelled back across to Rodkaers-
bro with only minor irritation. Just
like the Speed Triple 1050, both
around 23,00km, the camchain
tensioner issue surfaced with the
same catastrophic consequences!
This time it was sorted under war-
ranty in 8 weeks.

Before the 8 weeks was up, | deci-
ded to visit the same Triumph dea-
ler to view their selection of Honda
CBR600RR's. That day, the 2009
Daytona 675 SE first appeared in
that dealers. Well...| bought that.
Now | aim to keep the two Daytona
675's, just in case one goes unser-
viceable, just like the older Dayto-
na 675 has done this winter with
the regulator/rectifier!

As for the best Triumph | have
owned that would be my brace of
Daytona 675's, although | have
preferred all the 600‘s against the
heavyweights. The Daytona 675 is
light, agile, good acceleration and
frugal. Once your bike is loaded up
with luggage, | would be travelling
at the same speed on any of these
Triumphs, so ultimate speed is not
an issue.

Triumph

bucht. Anglophile Hobbyrenn-
fahrer brauchen jedoch nicht
zu verzweifeln: Als Alternative
organisiert das MOTORRAD ac-
tion team die TRIUMPH Daytona
Challenge, offen fiir alle TRI-
UMPH Daytona 675- und jetzt
auch fiir Street Triple-Modelle.

Das hétten sich die Initiatoren des
beliebten TRIUMPH T-Cup nicht
trdumen lassen: Schon Mitte Fe-
bruar sind bei vierzig Teilnehmern
alle Startplétze vergeben, das volle

Feld garantiert spannende Rennen
bis zum Abwinken. Doch wer sich
zu spét zu einer Teilnahme ent-
schlieBen konnte, bekommt eine
adéquate Alternativlibsung présen-
tiert: Neben dem ausschlie3lich
auf TRIUMPH Street Triple-Mo-
dellen ausgetragenen Cup gibt es
erstmals eine TRIUMPH Daytona-
Challenge, die wie der Street Trip-
le Cup vom MOTORRAD action
team organisiert wird. Aufgrund
der Situation im Street Triple Cup
haben sich die Organisatoren



nun dazu entschlossen, in dieser
zweiten ausschlie8lich TRIUMPH-
Modellen vorbehaltenen Hobby-
Rennserie ebenfalls Street Triple-
Modelle starten zu lassen.

Dabei lasst das Daytona-Challen-
ge-Reglement deutlich mehr Frei-
heiten als der streng reglementier-
te Street Triple Cup, beispielsweise
sind Fahrwerk, Zubehdr und sogar
Motortuning freigegeben. Die Chal-
lenge wird in vier Veranstaltungen
mit je zwei L4ufen ausgetragen:

Hockenheim (GP-Kurs), 4./5. Juni
Gross D6lIn: 2./ 3. Juli
Oschersleben: 14./15. August
Most/CZ: 23. bis 25. September

Die Challenge-Teilnehmer neh-
men bei den Veranstaltungen in
Hockenheim, Grof3 Délln und Most
an einem PS-Racecamp teil, das
in der Regel 6x20 Minuten Fahrzeit
je Tag umfasst. Als Bonus erhalten
die Challenge-Fahrer dann noch je
zwei Wertungsldufe (15 Minuten
plus 2 Runden) pro Veranstaltung.
In Oschersleben findet die Dayto-
na-Challenge im Rahmen der fiir
2011 neu konzipierten Speedweek
statt. Gaststarts sind bei jeder Ver-
anstaltung unblirokratisch méglich.
Nennunterlagen gibt es unter www.
triumph-cup.de oder bei Dagmar
Widmann, MOTORRAD action
team, Leuschnerstralle 1, 70174
Stuttgart, Telefon: +49 (0) 711/182-
1555. Das Nenngeld fiir die ganze

Serie betragt 1699 Euro.

Passend dazu bietet TRIUMPH
Motorrad Deutschland (iber teil-
nehmende Vertragshéndler allen
eingeschriebenen Daytona-Chal-
lenge-Teilnehmern eine TRIUMPH
Daytona 675 oder Street Trip-
le R mit einem Nachlass von 15
% an. Um in den Genuss dieser
Breitensportférderung zu kommen,
ist lediglich die Bestatigung der
Einschreibung durch das MOTOR-
RAD action team notwendig.

TRIUMPH-Welt

wachst weiter
7 Marz 2011

TRIUMPH Motorrad Deutsch-
land expandiert weiter und hat
allein im aktuellen Geschdfts-
jahr sechs neue Vertretungen
eréffnet. Dariiber hinaus diir-

fen sich die Fans der britischen
Traditionsmarke auf drei wei-
tere Standorte in Deutschland
und Osterreich innerhalb der
nédchsten Wochen freuen.

TRIUMPH Motorrad Deutschland
hat Anfang des Jahres 2011 einen
Rekordwert beim Marktanteil von
6,2 Prozent erreicht, dafiir ist ne-
ben einer guten Modellpolitik mit
attraktiven Neumodellen wie dem
Tiger 800-Duo vor allem eine (ber-
zeugte Héndlerschaft vonndten.
Und die hat TRIUMPH allein im
laufenden Geschéftsjahr (Beginn:
1. Juli 2010) gleich um sechs neue
Standorte verstérkt. Mithin vergré-
Bern die folgenden Vertretungen
das TRIUMPH-Hé&ndlernetz:

Triumph World Siidostbayern
(Motorrad Huber, www.triumphsue-
dostbayern.de)

Triumph World Ulm-Senden
(Motorrad Bayer, www.triumph-ulm-
senden.de)

Triumph World Diisseldorf
(Motorrad  Klisch, www.triumph-
duesseldorf.com)

Triumph World Ems-Vechte
(Helming & Sohn, www.triumph-
ems-vechte.de)

Triumph World Siegen

(Zweirad Debus)

Triumph World Braunau/Oster-
reich

(Motorrad Wimmer, www.triumph-
braunau.at)

Doch damit ist der kontinuierliche
Expansionskurs des Traditions-
unternehmens ldngst noch nicht
abgeschlossen. In den néchsten
Wochen und Monaten diirfen sich
die Fans und Freunde der briti-
schen Marke liber neue kompeten-
te Ansprechpartner in Nordwest-
Deutsch-
land, im
Rheinland
und in Os-
terreich freu-
en. Weitere
Details dazu
kbénnen  in
Kirze  be-
kannt gege-
ben werden.

Qwelle:
Triumph,
Walter
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APRIL

www.pfeiffer-pension.

s de/vogelsberg.html -
9.+10 Veterama (A+M), Ludwigshafen www.veterama.de D
16.+17. Veterama (M), Ludwigshafen - -
MAI
7.-8. Technorama Ulm www.technorama.de/ D
. www.tomcc.org
6.-9. National Rally (WATOC) UK
9.-13. Intern. Jampot-Rally/Schweiz (AJS/M) www.jampot.ch CH
www.triumphowner-
13.-15. Nulfet Rally/ TOCN (WATOC) sclub.nl/info_html NL
JUNI
2.-5. TMOC Germany D
ALTE SCHULE IN
3.-5. Trumph-Motorcycle-Clan Germany, 5-Jahres Treffen 53804 MUCH D
3.-5. Club Triton France Rally/Sologne Rally (WATOC) www.triton-france.com F
17.-19. | Trumpet Treffen, TOCN Holland (WATOC) Www.triumphowner- UK
sclub.nl/info.html
JULI
. . . tomcc-n.com/
1.- 3. Norwegian Britannia Rally TOMCC-N.com (WATOC) N
tmoc.de/
et (WATOC) D
15.-17. Grab the Flag, Slovakiaring/ Slowakei www.grabtheflag.de SK
24.- 26. Tridays/ Neukirchen in Ostereich www.tridays.com/ AT
29.-31. Albion Rally, TOC-DK (WATOC) www.triumphmc.dk/ DK
AUGUST
5.-7. Malheur, Erpe-Mere peter@dekever.net B
12.-14. Brittania Rally, TOMCC-Sweden (WATOC) www.tomccsweden.se/
20.- 21. 23.Schottenring Classic, Grand Prix www.schottenring.de D
19.- 21. BrittaniaRally, Rodkaersbro, TOC-DK (WATOC) www.triumphmc.dk/ DK
SEPTEMBER
20.8.-2.9. | Manx Grand Prix, Isle of man manxgrandprix.org/ UK
. . Jack hat da Info’s
9.-11. RatPack Baldauf hat seinen Indian Summer 0163/9702838 D
www.triumphowner-
9.-11. Amelandtreffen, Ameland, TOCN-Holland (WATOC) sclub.nl/info_html NL
16.- 18. Maribo Rally, TOC-DK www.triumphme.dk/ DK
16.- 18. Windy Corner/ Treffen in Kélsch-Bullersbach www.windycorner.de D
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Weltrei§el von Flavi

9.03.2002 - km 98968

Wir gelangen in die noérdliche,
landwirtschaftliche Region Grie-
chenlands. Unser erster Halt: Ein
Bungalow im Camping Rizos bei
Kalambaka, dem Dérfchen am
Fusse der Meteora-Felsen. Am
nachsten Tag besichtigen wir das
Frauenkloster Roussanou, eines
der sieben noch existierenden
Kléster auf den gewaltigen, einma-
ligen Monoliten. Bei der Weiterfahrt
nach Thessaloniki, erhaschen wir
einige Blicke auf das Olympus-
Bergmassiv, dem ehemaligen Sitz
des Gottervaters Zeus. Thessaloni-
ki ist eigentlich keine schdne Stadt,
ausgenommen einige idyllische
Quartiere der alten Oberstadt. Da-
fur nutzen wir die Gelegenheit der
Gratis-Museums-Eintritte  (Sonn-
tag). Alexandroupoli ist unsere letz-
te Station in Griechenland. Am 12.
Februar reisen wir bei km 96600 in
die Turkei ein, werden freundlich
willkommen geheissen und finden
mit Hilfe eines sympathischen Ta-
xifahrers das Yuecelt Interyouth
Hostel in Istanbul. Wir sind froh,
heil angekommen zu sein. Zu un-
serer freudigen Uberraschung hat
das Hostel ein Supiwinterangebot:
Kostet es doch nur 10°000‘000.-
tark. Lira pro Person mit Frihstick,
»Znacht“ und einer Stunde Gratis-
Cola und -Bier in der Bar. So geht
jeden Abend bei Billiard und Dart
die Post ab. Wahrend wir fir die Vi-
sas und die Post von daheim 2 1/2
Wochen warten missen, lernen wir
wiederum sympathische, interes-
sante Menschen kennen: Rich aus
GB, Tarzan und Ari aus J, Miche-
le aus der Schweiz, Wiedersehen
mit Jason aus Melbourne (in Athen
kennengelernt), Jeanette aus D, Al
aus Chile, Maria aus S, Jacob und
Greta aus den USA usw. Hey peo-
ple, thanks a lot for this great time
and don‘t forget the billiard!

Die Stadt, besonders unser Quar-
tier Sultanahmet, mit ihrem orienta-
lischen Charakter gefallt uns sehr!
Wir besichtigen die Aya Sophia
(Kirche/Moschee und heute Mu-

mit einer Triumph Tiger 900

Asiennliels

seum), die Blaue-, Sileyman- und
die Fatih-Moschee (sehr beeindru-
ckend, gross und kunstvoll bema-
len), den Topkapi-Palast und die
gewaltige Untergrund-Zisterne. Die
Bootsfahrt auf dem Bosporus und
das turkische Bad mit Massage
sind spezielle Erfahrungen. Dank
dem Bayram (=Fressfest) dauer-
te unsere Postlieferung langer als
gedacht. Endlich kénnen wir wei-
terziehen, haben wir doch all die
andern Reisenden bereits verab-
schiedet!

N&chster Stop: Troja, wo wir den
15 m hohen Burghlgel und das
Holzpferd, mit dem die Griechen
die Trojaner (berlistet haben,
besichtigen. Wieder einmal ist
Camping angesagt, in einem klei-
nen Hinterhof, in Begleitung des
3jahrigen Ruden Hector. Diverse
archeologische Statten wie Ber-
gama, Aphrodisias und Ephesos
werden auch von uns bewundert.
In Pamukkale klettern wir barfuss
den Weg durch die Kalksinterter-
rassen hoch und bestaunen das
weisse Meisterwerk der Natur. Die
Sehnsucht nach Skifahren kehrt fur

kurze Zeit zurtick ... In I1zmir, einer
sehr westlichen Stadt an der Aga-
is, treffen wir die drei Hollanderin-

nen lIsabel, Sandra und Marieke
wieder. Sie nachtigten ebenfalls in
Istanbul, studieren Tourismus und
weilen fir ein Zwischenstudium
einige Monate hier. Thank you so
much for this very nice evening by
¢ay and kahve! Die Temperaturen
steigen, je sudlicher wir fahren.
Es liegen sogar Spitzenwerte von
bis zu 30°C vor. Die Landschaft ist
sehr abwechslungsreich: Mal Meer
und Buchten, dann Bergmassive
und fruchtbare Ackerfelder, saf-
tig grine Wiesen. Die Menschen
sind freundlich. Von den Frauen
tragen schon lange nicht mehr alle
ein Kopftuch. Die Verwestlichung
findet immer mehr statt, ganz im
Sinne des ,Tlrkenvaters® Kemal
Ataturk. Schaf- und Ziegenherden
werden auch von Frauen gehiitet
(Uberhaupt hat man das Gefuhl, in
diesem Land arbeite meist nur die
weibliche Halfte). In den Bauern-
dorfern leben die Menschen wie
vor 50 Jahren, vor allem was die
Hauser anbetrifft. Doch ,ne SAT-
Schissel muss draussen han-
gen! Esel sieht man Uberall, eine
Schildkréte (die seelen-ruhig tber
eine Schnellstrasse spaziert) tragt
Flavia auf die andere Seite in Si-
cherheit, damit sie nicht tiberfahren
wird.

Bodrum und Marmaris sind Stad-
te an einer wunderbaren Lage am
Meer. Leider ist hier der Tourismus
zu ausgepragt und raubt daher
den Ortschaften jegliches Flair. Die
wunderschdne Landschaft mit den
Halbinseln und Landarmen weit
ins Meer hinaus, kdnnen den Ver-
gleich mit den griechischen Inseln
(die man von hier aus sehen kann)
jederzeit aufnehmen. So steigen in
uns Erinnerungen an Skandinavi-
en auf ... In Fethiye, wo einige Ko-
nigsgraber aus hellenistischer Zeit
liegen, geht die jahrliche Touris-
tenflut nachstens los. Von Fethiye
bis Antalya fahren wir Uber Land.
Vorher entdecken wir allerdings
noch das Paradies auf Erden: Olii
Deniz, eine bekannte Lagune mit
langem Sandstrand und tlrkis-
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blauem Meerwasser. Da wir das
Wetter morgen nicht wissen und
der Himmel heute arg bedeckt ist,

fahren wir nach griindlicher Uber-
legung weiter. An der Geisterstadt
Kayakdy mit 1200 Hausern (aus
der die letzten Griechen nach dem
Unabhéangigkeitskrieg der Turkei
1922 vertrieben wurden) fahren
wir nachdenklich vorbei. Die Berg-
landschaft ist sehr verschieden:
Mal karg mit wenig Grin, mal stei-
nig jedoch kraftig bewachsen und
dann wieder wustenhaft sandig.
Auf ca. 1450 m.u.M. durchqueren
wir eine riesige Hochebene und
erreichen am spaten Nachmittag
mit Gber 30‘000 km auf dem Tacho
(Gesamtreise-km) Antalya.

7.04.2002 - km 102¢095

Antalya ist fUr seine Beaches be-
kannt und im Sommer wimmelt es
nur so von Touristen. Wir genies-
sen ein paar Ruhetage, holen die
bestellten Ersatzreifen ab und fah-
ren, immer dem Meer entlang, wei-
ter nach Anamur: Mal héher, mal
tiefer aber meist mit vielen Kurven.
In Anamur kraxeln wir auf der Ma-
mure Kales (Burg mit 38 Tdrmen
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die mit kostbaren Stoffen zuge-

und 3 Hofen) herum und fuhlen uns
wie Ritter und Burgfraulein. Die
Strasse fuhrt uns bald auf ein von
Canyons zerfurchtes Hochplateau.
Wir erreichen eine flache, sandi-
ge wistenahnliche Ebene und die
Stadt Konya. Im 13. Jahrhundert
grindete hier Mevlana Rami den
Derwish-Orden. Wir besuchen das
Museum (umfunktioniertes Mo-

schee) und bewundern Koranbi-
cher, traditionelle Instrumente und

§ .
yo My
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deckten Grabmale Rumi's, seines
Vaters und seiner Anhanger. Wei-
terfahrt nach Géreme.

Nicht aber, um unterwegs das alte
Gemauer der groéssten Karawan-
serei in Sultanhani zu besichtigen.
Die flinken Erdmannli‘s sind leider
immer so schnell in ihren Léchern
verschwunden. Keine Chance zum
Fotografieren! In der Tuffstein-Mar-
chenlandschaft Kappadokiens ins-
pizieren wir die Hohlenwohnungen.
Diese einmalige Gegend wurde
vor Jahrhunderten durch die Lava
(Schmelzung des Tuffgesteins)
geformt. Wir durchwandern Taler
und koénnen uns kaum sattsehen,
an den von Menschenhand gebil-
deten Wohnungen und gemalten
Fresken. Hier treffen wir auch Tar-
zan, der japanische Fahrradfahrer
(Jugendherberge Istanbul) wieder
und die erste Flasche Wein ist

auch schon leergetrunken.

Mit ihm, dem Tandempaar Tomoko
und Kazunari, den andern Bikern
Miyuki und Justin sowie Pedro

aus Winterthur erleben wir unver-
gessliche Stunden und genies-
sen feines, selbstgekochtes Es-
sen (Pedro ist Koch). Das Wetter
(ca. 1500 m.0.M.) ist anfangs bei
15 - 20°C sonnig und angenehm.
Nur die Nachte sind kalt. Unsere
Zelte stehen vor der Flintstones-
Pension. Da es die Gelbatterie des
Tigers gesprengt hat, missen wir
auf Ersatz warten. Bei den inter-
essanten Gesprachen mit Pedro
(seit 6 Jahren unterwegs) und die-
ser faszinierenden Umgebung, fallt
uns dies allerdings nicht schwer.
So holt uns wieder der Schnee
hier ein (Athen, Istanbul). Endlich
geht's weiter. Mit Pedro, den wir
in Ilhara wiedersehen, durchwan-
dern wir das gleichnamige Tal mit
seinen vielen Felsenkirchen und
unzahligen Fresken. Es ist der 29.
Geburi von Flavia und sie wird von
den beiden mit Pommes Chips,
Raki und Oliven sowie einem fei-
nen Znacht verwéhnt. Miykui und
Justin, Tarzan und Pedro, Tomoko
und Kazunari: Herzlichen Dank fur
die tolle Zeit mit Euch (thank you
so much for the great time)!

Bei etwas Schnee (schon wieder)
und Hagel, kommen wir in Anka-
ra an. Die Altstadt ist herunterge-
kommen, die Neustadt eigentlich
sehr modern. Hier treffen wir Geor-
gia aus Texas wieder, die in der
Stadt studiert und wir ebenfalls
in Istanbul kennengelernt haben.
Thanks for the very nice evening!
Bei wechselhaftem Wetter gelan-
gen wir an der wunderschénen
Schwarzmeerklste entlang nach
Samsun und Trabzon. Aus irgend
einem Grund lauft der Tiger nur
noch auf zwei Zylindern. Kerzen
geputzt, Vergaser getrimmt. Doch
er will immer noch nicht. Mit Hilfe
eines Mechanikers wird das ganze
Prozedere wiederholt und die Ker-




zen ausgewechselt. Nun schnurrt
unsere Raubkatze wieder. Flr Er-
zurum (Regenloch) missen wir
Uber einen 2524 m hohen Pass
und brauchen daftir schones Wet-
ter. Wir haben Gliick: Zwar scheint
die Sonne nur Uber dem herrlich
grinen Mackatal und versteckt
sich nachher hinter Wolken; jedoch
bleibt es, bis die letzten Kilometer
vor Erzurum, trocken. Ein Schnee-
fuchs Uberquert die Strasse. Ein
kurzes, aber besonderes Erlebnis.
Naturlich schneit es auch hier wie-
der. Doch tagsdarauf scheint die
Sonne. Die Sehnsucht ruft: Wir
missen einfach! Das geht nicht
anders! So mieten wir die Bretter
und donnern die Tiefschneehange
herunter. Aahh, skifahren, so was
Schoénes! Am nachsten Tag starten
wir. Es schneit zwar wieder, aber
wir wollen weg.

Nach ca. 50 km ist es zwar noch
bewolkt aber trocken. So sind wir
heilfroh, die nachsten Passe bis
Dogubeyazit problemlos Uberque-
ren zu koénnen. Der Berg Ararat
(wo einst die Arche Noah strande-
te, 5137 m) versteckt sich hinter
den Wolken. Doch das ist halt das
Schicksal, wenn man so hoch ist.
In Dogubayazit gibt uns Memet vie-
le wertvolle Tips fir den Iran. Die
Alarmanlage des Tigers spinnt seit
Antalya, wo sie (trotz Anweisung,
Selberwaschen nicht mdglich)
durch Waschen gendsst wurde.
Marcel 6ffnet sie, um sie trocknen
zu lassen. Doch sie leert, wieder
montiert, die Batterie. Am Abfahrts-

tag kdnnen wir den Tiger erst nach
Laden der Batterie starten. Irgend
etwas klingt aber immer noch nicht
gut. Er lduft wiederum nur noch
auf zwei Zylindern. Wir fahren zum
Mechaniker, in der Hoffnung, dass
der uns weiterhelfen kann. Doch
der versteht gar nichts. Marcel
wechselt die mittlere Kerze erneut.
So kénnen wir erst am Nachmittag
die Grenze zum Iran Uberqueren.
Waéhrend das tirkische Zollgebau-

de fast auseinanderfallt und wir un-
logischerweise eine Stunde fur die
Ausreise bendtigen, steht auf der
iranischen Seite ein brandneues
Zentrum. Alles in allem dauert das
ganze Prozedere ca. zwei Stun-
den. Wir werden freundlich will-
kommen geheissen. Danach dur-
fen wir endlich weiterfahren!

27.04.2002 - km 105558

Die erste Nacht verbringen wir in
einem spartanisch eingerichteten
Hotelzimmer und einem standig
nach ,Bakschisch’ fragenden Chef.
Wir missen uns daran gewdhnen,
dass die Grenzorte zwar praktisch,
aber eben auch meist schlecht
sein werden...Dafir werden wir
mit einer wunderbaren Sicht auf
den Berg Ararat verwohnt. Das
iranische Volk begegnet uns uber-
raschenderweise sehr gastfreund-
lich. In Tabriz lernen wir Leila ken-
nen und verbringen die meiste Zeit
mit ihr, ihrer Freundin Kamelia und
beim Mechaniker. Hier, dem Ober-
guru aller Zweiradhandler, wird die
gesamte elektrische Zindanlage
Uberprift, der Vergaser gereinigt,
das dabei entdeckte Problem be-
hoben und frisch eingestellt und
alles wieder montiert. Weiterfahrt
nach Ardabil (unfreundlich und ark-
tisch kalt). Am zweiten Abend be-
zahlt uns ein junger Mann Brot und
Dessert. Dabei haben wir nur nach
dem Weg gefragt. Leider wechselt
das Wetter bei der Fahrt an die
azerbaijanischen Grenze und das
kaspische Meer. Nach anfangli-
chem Nebel bei der Uberquerung
von grinen, bewaldeten Bergen
folgt bald ein starker Regen. An
den mit Wasser gesattigten Reis-
feldern vorbei begleitet uns das
Nass bis nach Rasht. Hier Erho-
lung und Aufwarmen in schénem
Hotelzimmer. Die Sonne ist wieder
da und sie begleitet uns, auf dem
Weg an riesigen Reisfeldern vor-
bei.! Weiterfahrt durch viele kleine
Bauerndorfli nach Chalus. Das Tal,
welches wir auf dem Weg nach
Teheran durchfahren, begeistert
durch gewaltige Fels-schluchten
und Berge, die an daheim erin-
nern. Teheran besticht durch seine
vielen, herrlich grin angelegten
Parks, dem westlichen Aussehen,
dem Jamshidye-Park sowie Ma-
sud. Leila bat ihn, uns durch die

Stadt zu fihren. Er nimmt prompt
zwei Tage frei, obwohl er erst seine
neue Stelle angetreten hat und uns
nicht kennt! Leila hat auch gleich
unsere Tage hier verplant. Sie ist
sehr besorgt, doch uns geht's pri-
ma. Sie méchte auch dem System
ausbrechen, hat aber keine Chan-
ce. Frauen kdnnen nur ins Ausland
gehen, wenn sie da Verwandte ha-
ben oder verheiratet sind. Bei uns
fuhlt sie sich verstanden.

In einem der Parks treffen wir zu-
fallig Mark aus Deutschland wie-
der, den wir ebenfalls in Istanbul

a1 11
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(es war ein soo genialer Platz)
kennengelernt haben. Zusammen
erleben wir eine echt gute Zeit. Wir
werden von Farsi, einem Freund
Masud’'s, zum Abendessen ein-
geladen. Seine Eltern besitzen
ein  Zweistock-Appartement an
der Spitze eines Hochhauses im
nordlichen Stadtteil. Als wir dann
in der Kiche sitzen und firstlich
dinnieren, wissen wir immer noch
nicht recht, wie uns geschieht. Wir
fuhlen uns wie in einem Traum, bei
all dem Luxus! Und erst die Aus-
sicht Uber die Lichter der Stadt! In
dieser Nacht gehen wir sehr, sehr
spat zu Bett. Nicht aber, um vorher
noch ein Granatapfel-Dessert pro-
biert zu haben. Hey Mark, Masoud
and Farsi with family, that was fun!
Vielen Dank fur die lustige Zeit und
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see you in Indial

Esfahan ist unsere nachste Stati-
on. Die Stadt ist wunderschon, sie
besitzt grossartige Gebaude (Ali
Quppa- und Chehel Sotu-Palast)
und der Imam-Khomeini-Square
ist riesengross! Nur leider hat der
Tourismus den Charakter der Men-
schen verandert. Gastfreundschaft
wird hier nicht mehr grossgeschrie-
ben! In Yazd lernen wir Marc aus
Brissel kennen und durchstreifen
mit ihm die interessante, historisch
wichtige Wustenstadt. Wir entde-
cken eine traditionelle Backerei.
Marc, thank you aswell for the inte-
resting hours!

In Shiraz fallt uns der hohe Anteil
an knabenhaften Soldaten auf.
Auch Militérkleidung wird hier viel
verkauft. Die Unterkunft ist zwar
gunstig, dafiir kann alles andere
kaum bezahlt werden. Wir besu-
chen die alteste Moschee Irans
und die Mausoleen von Shah-e
Chergh und des Bruders Emam
Reza's. Sie sind mit Spiegelstiick-
chen Uber und Gber bedeckt und es

glitzert und glanzt.

Im Vakil-Bazar sehen wir traditio-
nelle Bekleidung, Handarbeit (No-
maden) usw. Wir beschliessen, in
einem Zug nach Bam zu fahren.
Die Natur ist atemberaubend: Die
Landschaft wechselt von salzig
(Salzseen) sandig, wustenhaft zu
gebirgig, grin und fruchtbar. Es
wird dunkel und der Lastwagen-
verkehr nimmt leider nicht ab. Da
viele das Licht in der Da@mmerung
nicht einschalten, herrschen fast
kriminelle Zustande. Marcel muss
sich konzentrieren. Wie sind wir
froh, nach 774 km endlich das Ak-
bar Tourist Guesthouse in Bam zu
erreichen.

-

Die Arg-e Bam, eine sassanidisch,
safavanidische Festung mit Alt-
stadt, ist faszinierend! Die lehm-
Uberzogenen Ruinen strahlen eine
freundliche Atmosphéare aus. Wie
war das wohl, als in den Gassen
Leben herrschte und farbenfrohe,
in Tucher gehllte Menschen, um-
her eilten? Ein unglaublicher Platz,
inmitten der Kavir-e Lut-Wiste. Wir
verweilen hier stundenlang. Bam
selber ist halt staubig und nichts
Besonderes. Es ist heiss (ca.
35°C), doch wir geniessen die be-
ruhigende Atmosphére im Guest-
house und bereiten uns auf das
kommende Land, Pakistan, vor.
Gesprache mit deutschen ,Kurz-
reisenden” und italienischen Zwil-
lingsbrudern (yeah, endlich wieder
mal italienisch reden) bieten eine
willkommene Abwechslung. Mor-
gen gehts weiter...

Weiter geht es in der ndchsten
News mit der Weltreise, es geht
weiter durch Asien. So long,

... Walter

Alles neu fuir 2011

Fiir 2011 dndert sich so einiges
fiir uns Motorradfahrer. Custom-
bike hat die wichtigsten Neue-
rungen zusammengefasst.

» Ab sofort kbnnen Knélichen ab
70,- Euro aus dem europaischen
Ausland auch in Deutschland voll-
streckt werden.

» Die Gebuhren fir Fahrzeugum-
schreibungen innerhalb eines
Landkreises sollen im Laufe des
Jahres entfallen

» Seit 7.Februar 2011 missen
alle neuen PKW-Modelle und leich-
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ten Nutzfahrzeuge mit Tagfahrlicht
ausgestattet sein.
Quelle Custombike 2/11

Kleine Nummern
Berlin

Zunachst klingt alles himmlisch:
In einem Verordnungsentwurf der
Bundesanstalt fur StraRenwesen
(BaSt) wird die Einflihrung kleinerer
Kennzeichen(mindestens 200x200
Millimeter) vorgeschlagen.

Die fotografische Erkennbarkeit
durch Radaranlagen sei gewahr-
leistet, keine Burokratie oder sons-
tige Kosten seien zu erwarten.

Wichtiger ist den Behdrden jedoch,
dass mehr Zahlen und Buchstaben
auf das Blech passen, in vielen
Stadten sind die kurzen Kombi-
nationen schon langer knapp. Da-
her soll die FE Engschrift, wie sie
bisher bei Kleinkraftradern und in
Ausnahmefallen an Motorradern
mit einer Erstzulassung vor dem
1.7.1958 Verwendung fand, zu-
gelassen werden. Mit der richtigen
Zahlenkombination werden die
Schilder also ein wenig schmaler,
in den meisten Fallen steht aber
einfach nur mehr Platz firs ABC
zur Verfligung.
www.baf-online.de

ILO
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Wie der Vergaser arbeitet

Die Menge an Benzin, die der Motor in allen seinen
Betriebszustanden bendtigt, bemisst und zerstaubt der
Vergaser uber seine GroRe, die verschiedenen DiisengrofRen
und eingesetzte Dusennadel. Der Schwimmer gewahrleistet
einen konstanten Benzinstand im Schwimmergehduse zur
Versorgung der Disen und verschlieft den weiteren Zulauf
an Benzin, wenn der Motor ausgemacht wird.

Durch Drehen des Gasgriffs am Lenker wird die
Gemischmenge und damit die Leistung des Motors erhéht.
Bei allen  Stellungen des  Gasgrifis  wird die
Gemischzusammensetzung automatisch geregelt. Beim
Drehen des Gasgriffs im Bereich der Leerlaufdrehzahl erfolgt
die Gemischzusammensetzung uber das Leerlaufsystem. Bei
steigender Drehzahl / Leistung erfolgt dies Uber die Nadel in
der Nadeldise (24, needle jet) und ab ca. % Umdrehung des
Gasgriffes rein Uber die Hauptdise. Das Leerlaufsystem
erhalt die bendtigte Menge an Benzin Uber die Leerlaufdise
(30, pilot jet), die im Gehause Uber der Schwimmerkammer
positioniert ist und ausgetauscht werden kann. An manchen
MK1-Modellen fehlt diese Dise, stattdessen findet sich hinter
der Luftregulierschraube eine Blichse mit einer definierten
Bohrung. Die Hauptdise spriht nicht direkt in die
Gemischkammer, sondern in eine Vormischkammer und von

dort aus als reichhaltiges Gemisch Uber die Nadeldise in die
Gemischkammer des Vergasers.

Gewodhnlich gibt es auch einen Luftschieber, mit dem die
Luftmenge durch den Ausschnitt mit Gasschieber beim
Kaltstart bis zum Rundlauf des warmen Motors reduziert
werden kann (Anmerkung des Ubersetzers: Nach erfolgloser
Nachriistung des Luftschiebers fiir einen besseren Kaltstart
bei Temperaturen unter 10°C habe ich das Ding bei meiner
Tiger wieder demontiert. Tupfen reicht hier aus.)

Die Konstruktion des Vergasers erlaubt es einfach und
effektiv den Vergaser einzustellen und zu tunen.

Hinweise und Tips

Kaltstart: Offne den Benzinhahn, stelle die Frihzindung ein,
wenn dies erforderlich ist, driicke den Tupfer, um den Stand
in der Schwimmerkammer zu erhdhen, schlieBe (den nicht
erforderlichen) Luftschieber, gebe leicht Gas am Gasgriff und
starte den Motor. Wenn der Motor startet, schliee den
Luftschieber wieder. Sollte der Motor danach unrund laufen,
so schlieBe diesen wieder bis der Motor warm ist und 6ffne
danach den Luftschieber ganz.

Warmstart: Fir den Start eines betriebswarmen Motors reicht
es beim Starten etwas Gas zu geben. Das Fluten der
Schwimmerkammer und das SchlieRen des Luftschiebers ist
normalerweise nicht erforderlich.

Anlassen, allgemeines: Mit der Zeit merkt man, wann es
erforderlich ist, den Vergaser zu fluten und/oder den
Luftschieber zu betatigen. Sollte der Vergaser ,abgesoffen®
sein und der Motor nicht starten, sollte man den Motor mit
gedffnetem Gas- und Luftschieber ein paar Mal durchtreten
und danach erneut mit leicht geschlossenem Luftschieber
versuchen zu starten.

Kontrolle der Ziige: Achte darauf, dass nur wenig Spiel im
Zug des Vergasers ist und dass Bewegungen am Lenker
nicht den Schieber im Vergaser 6ffnen. Die Einstellung erfolgt
an der Einstellschraube oben auf dem Vergaser, nachdem die
Kontermutter gedffnet wurde. Der Schieber sollte leicht in die
Endstellung gleiten, danach kontere wieder die Schraube.

Benzinzufluss: Ein  Filter sitzt im  Zulauf zur
Schwimmerkammer. Um diesen zu saubern, 06ffne die
Hohlschraube (banjo bolt, 9) und entnehme dieser den
Filtereinsatz. Vor dem Wiedereinsetzen prife, dass der
Filtereinsatz sauber und unbeschadigt ist. Durch kurzes
Offnen des Benzinhahns kann man den freien Durchfluss
prifen. Vertikale Schleifen in der Benzinleitung sind zu
vermeiden, Luftblasen konnten den Zufluss an Benzin
behindern. Eine Uberlaufende Schwimmerkammer hangt oft
an einer verschlissenen Schwimmernadel, aber meistens ist
dies — und ein verstopfter Filter — bei einer neuen Maschine
auf Verunreinigungen aus dem Tank zurlickzufiihren. Der
Filter und die Schwimmerkammer sind regelmaRig zu reinigen
bis das Problem verschwindet. Alternativ kann auch der Tank
entleert und gereinigt werden.

Befestigung des Vergasers und Luftleckagen:
Schwankende Drehzahlen bei langsam laufendem Motor
basieren auf einem Leck am Vergaserstutzen. Prife daher,
ob dort ein Leck vorhanden ist. In dem Vergaserflansch ist
normalerweise ein O-Ring eingesetzt. Bei alteren Maschinen
kénnen auch der Gasschieber oder dessen Fiihrung
verschlissen sein.
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19 Float
20 Mixing Chamber Top Screws

1 Mixing Chamber Top
2 Air Valve Spring

3 Air Valve 21 Thrattle Valve
4 Float Spindle 22 Jet Needle

5 Float Needle 23 Choke Tube
B Needle Sealing 24 Meedle Jet

7 Filter Gauze 25 Tickler

8 Banjo 26 Throttle Adjusting Screw
9 Banjo Bolt 27 Float Chamber Washer
10 Cable Adjuster (Air) 28 Jet Holder

11 Cable Adjuster (Throttle) 28 Main Jet

12 Cable Adjuster Locknuts “30 Pilot Jet

13 Carburetter Body
14 Throttle Valve Spring
15 Jet Meedle Clip

31 Pilot Jet Feed Passages
32 Feed Passage from Pilot Jet
33 Pilot Air Feed Passage

18 Pilot By-pass 34 Filot Air Adjusting Screw
17 Filot Qutlet
18 Float Chamber Body
* Pitol jel is
replaced by a Pilot
Bush positioned

here on certain
models.

Saction showing Pilot Jet and
Pilot Jet Feed Passage.

Fehlziindungen im Auspuff liegen an einem zu mageren
Leerlaufgemisch  bei  geschlossenem oder nahezu
geschlossenem Schieber oder auch an einem zu fetten
Leerlaufgemisch in Verbindung mit einem Loch im Auspuff. In
beiden Fallen liegt die Ursache in der Verbrennung des
unverbrannten Gemisches im heillen Auspuff. Wenn dies bei
weit gedffnetem Gasschieber passiert liegt die Ursache an
der Zindung und nicht an einem defekten Vergaser.

Eine schlechte Benzinversorgung einer neuen Maschine,
eventuell mit (Uberlaufendem Vergaser, kann an
Verschmutzungen aus dem Tank hangen, welche den Sitz
des Schwimmerventils verschlieRen oder das Ventil am
VerschlieBen hindern. Das Uberlaufen des Vergasers kann
ebenfalls durch ein verschlissenes Schwimmerventil
verursacht werden. Eine verschlissene Nadeldiise (needle jet,
24) kann ahnliche Symptome zeigen. Abhilfe kann Uber das
Herabhangen der Nadel geschafft werden. Sollte dies nicht
mehr gehen, ist eine neue Duse fallig.

Luftfilter: Ein nachtraglich angebauter Luftfilter kann die
GroRe der Disen beeinflussen, Ublicherweise muss dann
eine kleinere Diise eingebaut werden. Im umgekehrten Fall,
d.h. wenn ein urspringlich montierter Luftfilter demontiert
wird, sollte man aufpassen, dass der Motor auf Grund der
Gemischabmagerung nicht Gberhitzt. Das Uberpriifen des
Luftschiebers (s. folgende Abschnitte) wird zeigen, ob eine
gréBere Hauptdise und eine hohere Nadelstellung
erforderlich sind.

Einfluss der Hohe iiber N.N: Bei Einsatz eines Vergasers in
gréRerer Hohe erhalt man ein fetteres Gemisch, es muss also
die Hauptdiise verkleinert werden. Die Vergaser sind ab Werk
auf einen Betrieb bis in 1000m Hoéhe abgestimmt. Bei
dauerhaftem Betrieb zwischen 1000 und 2000 m sollte die
Hauptdise um 5% verkleinert werden, dariiber hinaus
pro1000m um weitere 4%.



Zusammenbau des Vergasers

Beim Einbau des Gasschiebers ist darauf zu achten, dass die
Nadel sauber in die Fihrung der Nadelduse, die Nadeldise
selbst und die Hauptdise gleitet. Weiterhin sollte darauf
geachtet werden, dass die Federn des Gas- und des
Luftschiebers sauber im Deckel des Vergasers sitzen.

Beim Einbau des Schwimmers ist darauf zu achten, dass die
Schwimmernadel in die Aussparung der Aufnahme sauber
einrastet und diese wiederum in der Aufnahme der
Schwimmerkammer sitzt. Achte auch darauf, dass die
Nadeldise (24), die Hauptdisenhalter (28) und die
Hauptdiise (29) sorgfaltig ineinander verschraubt sind, bevor
sie in das Gehause eingeschraubt werden.

Das Aufspiiren von Fehlern

Im Zusammenhang mit Vergasern gibt es eigentlich nur 2
mogliche Fehler: Ein zu fettes oder ein zu mageres Gemisch.

Indikation eines zu fetten Gemisches:

- Schwarzer Rauch im Auspuff

- Herausspritzen von Benzin aus dem Vergaser
- Zindaussetzer (eight-stroking)

- schwerfalliges Hochdrehen

- verruldte Ziindkerzen

Indikation eines zu mageren Gemisches:

- Ruckschlagen des Vergasers

- unrundes Laufen des Motors

- Uberhitzen des Motors

- schlechtes Beschleunigen

- der Motor geht besser wenn das Gas nicht voll aufgezogen
wird oder wenn der Luftschieber teilweise geschlossen wird.

Wenn eines der beiden Symptome vorliegt, ist folgendes zu
prifen:

(1) Benzinzufuhr: Prife, dass die Disen und Durchgénge frei
sind, dass der Filtereinsatz im Zulauf zur Schwimmerkammer
nicht mit fremdem Material verstopft ist und dass das Benzin
gut nachfliest. Der Vergaser sollte nicht Gberlaufen.

(2) Luftleckage: Stelle sicher, dass die Verbindung Motor-
Vergaser dicht ist und dass die EinlaRventilschafte nicht
verschlissen sind. (Anmerkung des Ubersetzers: Ersteres
priift man am besten mit einem benzingetrdnkten Lappen,
den man auf den Vergaserstutzen legt. Erhéht sich dabei die
Drehzahl, liegt ein Leck vor. Dass letzteres zu einer
Gemischabmagerung fiihrt, war mir bislang nicht bekannt.)

(3) Defekte oder verschlissene Teile wie zum Beispiel ein
verschlissener Gasschieber, eine verschlissene Nadel bzw.
Nadeldise und lose Dusen.

(4) Ein Luftfilter, der nicht mehr fest sitzt oder entfernt wurde.

Das Entfernen des Schalldampfers oder der Betrieb ohne
diesen erfordert eine fettere Vergasereinstellung.

Wenn die Benzinzufuhr Uberprift wurde und auch keine
Luftleckagen vorliegen, ist als nachstes die Zindung, die
Ventileinstellung und die Zindzeitpunkte zu prifen. Prife als
nachstes gemal Fig. 5, ob die Gemische zu fett oder zu
mager sind. Wenn sich in einer der gezeigten Stellungen die
Drehzahl bei SchlieBen des Luftschiebers (wenn er denn
montiert ist) erhéht bzw. der Motor besser lauft, dann ist das
Gemisch zu mager. Lauft der Motor in diesem Moment
schlechter, ist die Abstimmung zu fett.

Die Korrektur erfolgt folgendermalen in den verschiedenen
Positionen:

Position 1 (ganz rechts, Vollgas): Verandern der Hauptdiise
(main jet, 29).

Position 2 (ganz links): Schraube die Leerlauf-Luftschraube
(34) heraus, wenn das Gemisch zu fett ist.

Position 3: Baue einen Gasschieber mit groRerem Ausschnitt
ein, wenn das Gemisch zu fett ist.

Position 4: Hange die Nadel ein bis zwei Ringe tiefer, wenn
das Gemisch zu fett ist.

Beachte: Sollte das Gemisch bei Halbgas zu fett sein, ist es
falsch die Hauptdise zu wechseln, da diese fur Vollgas
korrekt sein konnte. Es ist besser, die Nadel etwas tiefer zu
hangen.

Up to ‘13 open  from é 1o ‘1. opan JI loﬁ open E'Lo full apan
PILOT JET THROTTLE NEEDLE MAIN JET SIZE

CUT-AWAY POSITION

Pnd & 5th

Die Teile zum Einstellen des Vergasers

Leerlaufeinstellschraube (26): Die Schraube dient zum
Einstellen der Leerlaufdrehzahl, wenn der Gaszug vdllig
entspannt ist (Spiel priifen). Durch das Hineindrehen der
Schraube in das Gehause wird der Gasschieber angehoben
und die Drehzahl erhéht sich. Ein O-Ring dichtet die
Schraube gegen Lufteinbruch ab und fixiert diese gleichzeitig
gegen Verdrehen.

Hauptdiise (29): Die Hauptdiise gibt die Menge an Benzin
vor, die bei % Gas der Mischkammer zugefiihrt wird. Aber
auch bei niedrigeren Stellungen des Gasgriffs geht das
Benzin ebenfalls durch die Hauptdise. Allerdings wird dann
die Durchflussmenge auch durch die Stellung und die Form
der Nadeldiise beeinflusst. Jede Diise ist entsprechend ihrer
Grofle nummeriert, Disen mit gleichen Nummern sind somit
auch identisch. Achtung: Niemals eine Diise aufreiben,
besorge lieber eine neu mit der korrekten GroBe. Je
gréfRer die Nummer ist, desto GroRer ist auch die Dise.

Zum Ausbau der Dise muss man die Schwimmerkammer
entfernen und dann die Dise nach unten aus dem
Diisenstock (28) herausschrauben.

Nadel (22) und Nadeldiise (24): Die Form der Nadel reguliert
die Benzinmenge durch die Nadeldise, je nachdem ob mehr
oder weniger Gas gegeben wird. Bei Standgas oder Vollgas
ist sie allerdings auler Funktion. Die Position der Nadel in
Relation zur Stellung des Gasschiebers und damit zur
Luftmenge durch den Vergaser bzw. die
Gemischzusammensetzung kann je nach Bedarf durch
Versetzen der Nadel nach oben oder unten verandert werden.
Zwischen den Gasschieberstellungen %4 bis % kann so das
Gemisch durch Hoherhadngen der Nadel fetter eingestellt
werden (s. Fig. 5 Position 3 und 4). Die Nadeln der 600er
Serie sind oben mit einer Nut gekennzeichnet, die der 900er
Serie mit 3 Nuten. Nadeln mit 2 Nuten werden bei manchen
Modellen der 600er und der 900er Serie verwendet.
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Ausschnitt des Gasschiebers: Die eintrittsseitige Wandung
des Gasschiebers ist ausgeschnitten, um die Hauptmenge an
Benzin gerade im Bereich zw. Pos. 2 und 4 zu beeinflussen.
Die GroRe des Ausschnittes ist auf dem Gasschieber
eingeschlagen. Zum Beispiel bedeutet 622/3 ein Ausschnitt
der Grofle Nr. 3 bei dem Vergaser-Model 622. Grofiere
Ausschnitte (4 und 5) ergeben ein magereres Gemisch, die
Grofde Nr. 2 ein fetteres Gemisch.

Luftschieber (3): Der Luftschieber wird nur zum Starten und
Fahren benutzt, wenn die Maschine kalt ist, oder wenn der
Vergaser auf seine korrekte Einstellung hin Gberprift werden
soll.

Tupfer (25): Dies ist ein kleiner federbelasteter Bolzen im
Gehause oberhalb des Schwimmers. Durch dricken des
Tupfers nach unten, wird die Schwimmernadel aus ihrem Sitz
angehoben und der Vergaser geflutet bis er Uberlduft. Das
Fluten des Vergasers reichert kurzzeitig das Gemisch an, bis
der Stand im Schwimmergehduse wieder den Normalstand
erreicht hat.

Betrieb mit Alkohol: Wenn Alkohol gefahren werden soll,

sind die folgenden Komponenten zu erneuern. Ein
metallischer Ringstutzen (banjo), vorzugsweise mit 2
Einldssen sollte eingebaut sein. Weiterhin st die

Schwimmerkammer 622/051, die Dichtung der Hohlschraube
(9) 13/163 und die des Ringstutzens 14/175, die Nadel
622/100, die Nadeldise 622/099 oder 928/099 je nach
Vergasermodell, der Filtereinsatz 376/093B einzubauen. Die
Hauptdise ist bei Betrieb mit reinem Alkohol um 150% zu
vergroRern. Die endgiiltige Abstimmung erfolgt durch ,trial
and error® (das steht da wirklich so) entsprechend des
benutzten Gemisches bzw. Alkoholtyps. Beim Versuch die
korrekte Duse herauszufinden, sollte man sich immer von der
fetten Seite her der Dise ndhern, da man sonst Gefahr lauft,
den Motor zu Uberhitzen.

Einstellung des Vergasers

Bevor man mit dem Einstellen des Vergasers beginnt, sollten
die vorhergehenden Absatze sorgfaltig gelesen worden sein.
Fir die Einstellfahrt sucht man sich eine ruhig gelegene, leicht
ansteigende Strasse, damit der Motor unter Last arbeiten
kann.

1. Hauptdiise mit Gasschieber in Position 1 (Fig 5): Sollte der
Motor bei Vollgas ,schwer® laufen (Anmerkung des
Ubersetzers: Ich wiirde das mit ,nicht sauber hochdrehen“
erkléren), so ist die Hauptdiise zu grol. Wenn der Motor unter
Vollgas beim SchlieBen des Luft- oder des Gasschiebers
anscheinend mehr Leistung entwickelt, dann ist die
Hauptdiise zu klein (Anmerkung des Ubersetzers: Das
SchlieBen des Luftschiebers engt den freien Querschnitt des
Vergasers ein, reduziert somit die Luftmenge und wirkt somit
quasi anfettend). Mit der richtigen Hauptdlse lauft der Motor
immer gleichmaRig mit der maximalen Leistung. Wenn es
darum geht, die Endgeschwindigkeit zu erhéhen, dann ist
darauf zu achten, dass der Motor genug Benzin bekommt,
um darlber gekihlt zu werden. Um dies zu Uberpriifen, muss
nach dem ersten Lauf der Motor sofort nach Betrieb unter
Vollgas ausgekuppelt und sofort gestoppt werden, um den
Einfluss der anderen Betriebszustande bis zum Stillstand des
Motorrades so gering wie mdglich zu halten. Wenn die
Zindkerze rehbraun ist, dann ist die Einstellung in Ordnung,
bei einer ruBigen Kerze ist das Gemisch zu fett. Sollte die
Kerze weif3e picklige Belege aufweisen, deutet dies auf einen
zu heilRen Betrieb hin und darauf, dass das Gemisch zu
mager ist.

2. Leerlaufdiise: Wenn der Motor bei geschlossenem
Gasgriff und geschlossenem Gasschieber zu schnell dreht
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(Position 2 und 5), dann drehe die Leerlaufregulierschraube
(26) so weit raus, bis der Motor langsamer dreht und anfangt
zu stottern. Als nachstes so lange die Luftregulierschraube
rein oder raus schrauben, bis der Motor wieder gleichmaRig
und schneller lauft. Danach, wenn der Motor wieder zu hoch
dreht, Schritt 1 wiederholen und, falls dies immer noch nicht
zum gewilinschten Ergebnis fihrt, ein drittes Mal beide
Schrauben wie beschrieben einstellen. Beide Schrauben
werden zum Gehduse hin mit jeweils einem O-Ring
abgedichtet, welcher gleichzeitig auch die Schraube gegen
Verdrehen sichert.

3. Ausschnitt des Gasschiebers (s. Pos. 3): Sollte der
Vergaser beim Gasgeben aus Leerlaufdrehzahl heraus
spucken, dann sollte das Gemisch durch vorsichtiges
Hineindrehen der Luftregulierschraube (34) angereichert
werden. Sollte dies nichts bewirken, dann die Einstellung
rickgangig machen und einen Gasschieber mit einem
kleineren Ausschnitt (z. Bsp. 2 an stelle von 3) einbauen.
Sollte der Motor bei dieser Stellung des Gasschiebers unter
Last ruckeln und kein Spucken vorliegen, dann ist das
Gemisch zu fett. Ursache kann eine viel zu hoch hdngende
Nadel sein. Wenn das nicht der Fall ist, dann einen anderen
Schieber mit grélRerem Ausschnitt montiert.

4. Vergasernadel (s. Pos. 4): Die Nadel ist fur einen weiten
Arbeitsbereich des Vergasers (1/4 bis % Gas) zustandig.
Probiere die tiefste (magerste) Nadelstellung aus, d.h. dem
Haltering an der Nadel in der obersten Nut. Wenn hierbei die
Beschleunigung schlecht und beim teilweisen Schlieen des
Luftschiebers (3) sich die Situation verbessert, dann sollte die
Nadel um 2 Positionen angehoben werden. Sollte das
Ergebnis sehr viel besser ausfallen als erwartet, ist die Nadel
um eine Nut wieder abzusenken und so zu lassen
(Anmerkung: Lieber ein bisschen zu fett). Sollte aber das
Gemisch mit der Nadel in der obersten Position immer noch
zu fett sein, dann sollte die Nadeldlise ausgetauscht werden.
Ist die Nadel auch schon einige Jahre alt, diese am besten
auch gleich mittauschen.

5. Am Schluss
Uberprifen.

noch einmal die Leerlaufeinstellung

Einstellen von Motoren mit 2 Vergasern

Zu aller erst sollten die Zige gelockert werden und der
Drehgriff geschlossen werden. Die Ziige sollten ein leichtes
Spiel haben, dieses kann durch Einstellung einer
Einstellschraube am Zug oder am Vergaseroberteil erfolgen.
Der Lenker muss gerade stehen. Die Gasschieber sollten so
eingestellt werden, dass Sie sich beim geringsten Drehen des
Gasgriffs gleichzeitig nach oben bewegen. (Anmerkung des
Ubersetzers: Dies geht verniinftig eigentlich nur mit Hilfe einer
2ten Person, die auf Kommando langsam den Gasgriff dreht,
wéhrend man selbst mit jeweils einem Finger von hinten in
den Vergaser geht und das gleichzeitige Abheben der
Schieber unten am  FuB8 ertastet). Danach die
Sicherungsmuttern wieder kontern.

Fir die Festlegung der Hauptdiise ist gemaf Absatz 1 dieser
Seite vorzugehen. Prinzipiell wird genauso vorgegangen wie
bei Einvergasermodellen: Vollgasbetrieb ber eine langere
Strecke und dann dem sofortigen Ausschalten des Motors.
Normalerweise sind die kleinsten Disen, die die maximale
Geschwindigkeit ergeben, genau die richtigen, vorausgesetzt
dass die Ziindkerzen keine Zeichnen von Uberhitzung zeigen.
Bei wirklich kritischem Einstellen der Vergaser kann es
vorkommen, dass unterschiedliche Disen eingesetzt werden
mussen.



Fir das Einstellen des Vergasers bei erhohter
Leerlaufdrehzahl werden die Gasschieber mittels des
Drehgriffes leicht angehoben und dann die Leerlaufschrauben
(26) von unten an den Gasschieber angelegt, so dass der
Motor bei dieser Drehzahl und bei geschlossenem Gasgriff
von alleine lauft. Als nachstes werden an jedem Vergaser
nacheinander die optimale Leerlaufdrehzahl wie unter Abs. 2
beschrieben eingestellt. Alternativ kann ein
Zindkerzenstecker von einem Zylinder abgezogen werden,
wahrend der Motor weiter lauft. Der verbleibende laufende
Zylinder kann dann alleine eingestellt werden und danach der
andere auf die gleiche Weise. Manchmal kommt es vor, dass
danach, wenn beide Zylinder wieder gemeinsam in Betrieb
sind, der Motor hoher dreht als gewlinscht. Das gleichmaRige
Herausdrehen der beiden Leerlaufschrauben Kkorrigiert dies
aber wieder. Es ist wichtig, dass die beiden Zylinder nach der
Einstellung etwa die gleiche Drehzahl haben, da dies fur
einen gleichmaRigen Motorlauf und gutes Ansprechen des
Motors beim Gasgeben sorgt.

Das folgende ist bei 2 Vergasern besonders wichtig:

1) Die Gasschieber sollten satt in den Gehausen sitzen und
kein Spiel haben. Die Vergaserflansche sollten ebenfalls dicht
sein.

2) Es ist darauf zu achten, dass die Vergaser gleichzeitig
beim Drehen des Gasgriffes ansprechen, nicht zu viel Spiel
im Zug vorhanden ist und dieses Spiel bei beiden Vergasern
auch gleich ist. Anderenfalls lauft der Motor schlecht und
hangt nicht richtig am Gas. Fir das Uberpriifen des
gleichmaRigen Anhebens der Gasschieber sollten beide auf

den Leerlaufeinstellschrauben aufliegen. Danach kann man
die Finger in die Vergaser stecken und gegen die Schieber
driicken, wahrend man mit der anderen Hand den Gasgriff
dreht und dann das gleichmaRige Abheben der Schieber
erfiihlt (Anmerkung des Ubersetzers: Das muss mir mal einer
bei einem Delta-Kopf vormachen, bei einem spéater Kopf mit
parallelen Einldssen mag das vielleicht gehen, da gab’s m.E.
nach aber den MK1 und MK1 % schon nicht mehr. Mit der
hilfreichen Hand der leidgepriiften Ehefrau geht es auf jeden
Fall besser).

Anmerkung des Ubersetzers: Der vorliegende Artikel ist
eine Ubersetzung eines Downloads von der Internetseite der
Fa. Amal. Fiir die Richtigkeit der Ubersetzung, obwohl
sorgféltig durchgefiihrt, (ibernehme ich keine Verantwortung
und auch nicht fiir etwaige Schéden, die daraus entstehen.
Dies nur zur Vorsicht, meinen Amal-Vergaser auf der TR6
habe ich auf diese Weise einwandfrei eingestellt, bis sich
meine Frau meiner erbarmte und mir zu Weihnachten einen
Mikuni-Vergaser schenkte. Sie konnte sich mein Gefluche
nicht mehr anhéren, wenn ich bei kaltem Wetter versuchte,
die einwandfrei startende Maschine so lange am Laufen zu
halten, bis sie abgebockt war und ich einmal um die Maschine
zwecks Aufsitzen herum gegangen war. Mit dem Mikuni ist
das heute kein Problem mehr. Auch mit einem Amal wére es
keines mehr, da ich mittlerweile die Maschine zum Antreten
nicht mehr aufbocken muss und ich aullerdem bei kaltem
Wetter (unter 10°C) nicht mehr fahre. Man wird halt weise und
élter!

Norton Design

Birmingham

Designer Pierre Terblanche hat be-
reits fir Ducati, Piaggio und Moto
Guzzi aullergewodhnliche und zum
Teil nicht unumstrittene Motorra-
der entworfen. Nun wechselt der
geborene Sudafrikaner zu Norton
Motorcycles auf die britische Insel.
Dort soll er fur ,entscheidende Im-
pulse fir die Modellpalette® sorgen,
so Norton-Eigner Stuart Garner.
www.nortonmotorcycles.com

Wechselkenn-
zeichen

Berlin

Das Wechselkennzeichen fir bis
zu drei Fahrzeuge wird 2011 kom-
men, aber was die Politik aus dem
sinnvollen Instrument gemacht
hat, sorgt fur allgemeinen Frust.
Zunachst wurde beschlossen, das
Kennzeichen nicht fir abwech-
selnd Motorrader und Autos zu
genehmigen, sondern nur fur Fahr-
zeuge einer Gattung. Dann legte
Finanzminister Wolfgang Schauble
(CDU) sein Veto ein und verlangt
fur jedes Fahrzeug die volle Steuer

— obwohl ja immer nur eins bewegt
wird. Nun bringen sich auch die
Versicherungen ein: Die Pramie
soll nicht etwa nur fir das teuerste
Fahrzeug gelten, sondern fir jedes
einzelne. Bleibt die Fra-

seine Fahrerlaubnis erst spates-
tens 2033 ins moderne Scheckkar-
tenformat umzutauschen.

ILO

ge, fir wen das Wech-
selkennzeichen jetzt

noch von Interesse ist. me Uﬂ

Quelle: Custombike
2/11

EU-
Fuhrer-
schein

Berlin

Die Politik hat ein Ver-
fallsdatum fir Fahrer-
laubnisse realisiert. Der
EU-Fahrerschein, der
2013 eingefiihrt wird,
muss nach 15 Jahren
erneuert werden. Wer
nach dem 19. Januar
2013 seine Fahrerlaub-
nis beantragt, erhalt
den Dbefristeten Fuh-
rerschein. Eine neue
Fihrerscheinprifung
wird nicht verlangt. Wer
einen alteren Fulhrer-
schein besitzt, braucht

auftreten:
Hier gibts Hat und/oder Tat:

e
André Orbach Tel.: 02206-2662 ot /_’_’ Firw

und wie wird es dieses Jahr? Na
Klar, Klasse wie immer! Also: Wir

Sollten wider erwarten Probleme

i NSO oy g

1 7. Brit-Biker-Meeting in kolsch-Biillesbach

16. -18 .Sep_’[eml)er

Samstag um 14 Uhr
feuer, grillen, Auslahrt!
stag und wer nicht

Der . Bonner Stammtisch” wimscht allen eine gute Anfahet
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Norwegian

British Bike Meet!

Classic MC Hamar og TOMCC-N welcome you to a Rally inidyllic
surroundings at Rasensjoen between Nord-Odal and Stange in Hedmark

- Big camping area and some cabins
- Hot showers available

- Great bathing place

- Hot meals and cold beverage for sale
- Breakfast included

- Meeting Badges

Saturday:
- Cortege
- Entertainment

"WATOC Rally Challenge" qualified rally!
(Separate parking for non British Bikes)

Distances:

98 km from Oslo
79 km from Sweden
48 km from Hamar
27 km from Eidsvoll

GPS-coordinators:

Oslo N 60°'31,311”
Arrangor: ! E 011°30,279”
\ASs, e For more info - contact:

in !

¢ ; PHY

e ) Glenn: +47 970 27 880
Samo® it Morten: +47 916 25 162

AL Al BN EEE R EE R R RN R R R RN
moie iy WWW.tomecc-n.com

Please do not hesitate to transmit this first circular to potentially interested friends.
I _ < - ] - Y- .
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Die

Misses & Missesippies

WIR wollen mal wieder in die Pfalz.
Impflingen-Petershof,

gaaanz nah am Rebensaft.
Anreise Uber Vaddertags-Mopped-Treffen
bei den Huttenheimer. Gemeinsam gehts
zur Herberge, die mittlerweile Uber eine
,Besenwirtschaft verfugt.

Warend der Tour werden wir ein europai-
sches Schiffshebewerk (Unikat), in Froonk-
reich besichtigen. Eine Weinprobe, durch
Weinbergefahren, lecker essen& trinken —
halt bekanntlich Leib und Seele zusammen.
Besuchen wir auch die ,Vier-Tak-Baren*
und werden haben unseren Spal},
also gebt Gas.

Verbindliche Zusagen bitte an:
Familie Kaufer, Tel.: 0 63 41/8 57 71,
oder Michael Ochs.

Keine Anmeldung, kein Bett.

KHG
The Road-Kapptschen
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DENMARK ()

19-20:21/ August

Camp/tent site at "Jolly Roger®”™ Motorcycle Club
Nagrrelanggade 40 DK-8840 Radkaersbro

15 km SE of Viborg Phone +45 86 65 92 47
TOC DK: Palle Munk pallemunk@yahoo.dk
Phone +45 86 65 91 28

S T PUMPE
<

/4

WGS 84

Viborg
WG S84
N56° 21'20" E9 °29'50" ‘ ™
c
> - 3 ra

56.3546, 9.4957
@

Always the 3rd weekend in August
www.britanniarally.dk
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e | RIUMPE Sl

Meetmg (aka Trappist Monkeys Meeting)

Vri) 5, Zat 6, Zon 7 aug 2011
PTHMI Hoften Drafte Mere & X M€

(Schoolstraat 75)

R—-—._--'__'--__.._--":
YU SECUND u;

Bands : Amazing Bear wes

Smooth and the Bully Boys ...

Pré-inscriptions only , before 28 juli 2011 . All British: WES55 €, Day 30 €
Pré '85: WEG65 €, Day 35 €. Others : WE75 €, Day 40 €
WE includes : all meals,, campingground , T-shirnt, pin , tour with visit brewery , 2 bands
Day (only Sat 3 ) includes : diner, tour with visit brewery , pin , I band (T-shirt = + 10€)
hg &V U. . Peter Viyverman , Schoolstraat 75, 9420 Erpe-Mere , Belge , +32 (0) 486 / 83 00 82, Mul - peter@dekever net
25



Einladung

2011

des TMOC Germany e.V.

2o LAN[D[F

Die Hauptversammlung findet, wie
schon in der letzten News zu le-
sen war, am Samstag, den 2. April
2011 in Schotten in der Pension
Schottenring, Vogelsbergstrasse
84 statt. Los geht's um 18.00 Uhr.

Dieses Mal sind keine Antrdage eingegangen,
daher kénnen wir uns nach der Wahl des Vor-
stands in Ruhe anderen Themen zuwenden
und davon gibt es genug. Da der kalte Winter
auch gerne zu Modifikationen und Reparaturen
animiert, bin ich gespannt, was es alles zu er-
zédhlen gibt. AuBerdem freue ich mich darauf,
Euch nach so langer Zeit wieder zu sehen. Und
wenn es mit dem Wetter weiter so aufwirts
geht, liegt der Gedanke nahe, auf dem Motor-
rad anzureisen und eine Runde um den ,,alten*
Schottenring zu drehen.

Wer sich ein Bett reservieren mochte, kann
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dies gerne unter 06044/701 tun. Es sind bis-
her 15 Betten unverbindlich noch bis 19. Mérz
reserviert, wer sich bis dahin nicht selbst per-
sonlich angemeldet hat, geht unter Umstanden
leer aus.

Die Tagesordnung sieht wie folgt aus:

BegriiBung

Gedenkminute

Bericht des 1. Vorsitzenden
Bericht des Kassenwartes
Bericht der Kassenpriifer
Bericht des ILO

Wahl des neuen Vorstandes
Wahl der Kassenpriifer
Verschiedenes

©NSORLDNR

Da wie gesagt ein neuer Vorstand gewahlt wer-
den muss, mochte ich Euch bitten, recht zahl-
reich zu erscheinen. Bis dann in der Backstubb!

Euer Vorstand



e s

Diejenigen, die den 2011er Tri-
umph Kalender bestellt haben,
werden die Parallele erkennen,
aber fiir alle, hier ist die echte
Geschichte und die Motorrader:

Zwischen beiden Thunderbirds

liegen genau 60 Jahre. In die-
ser Zeit ist, wahrscheinlich die
kleinste Anderung die stattge-
funden hat, der etwas groRere

Hubraum des neueren Modells.
Man muss auch fairerweise sa-
gen, dass die Entwicklung in
den letzten 10 Jahren viel rasan-
ter vorging, als in den ersten 50.
Beide Maschinen gehéren Mit-
dgliedern unseren Clubs, dank
einiger duBerlichen Merkmale ist
aber eine Verwechslung gliickli-
cherweise ausgeschlossen: Mei-
ne 6T tragt noch die blaue Ori-
ginalfarbe, die Thunderbird von
Alex ist schwarz lackiert.

Dazu kommt, dass meine im
Keller liberwintert, die jiingere
Schwester fahrt zur Zeit in Chi-
le herum. Wie damals, die ihren
Besitzer sicher liber die Hiigel
von Valparaiso transportiert hat
(s. News 38 u. 40), so erklimmt
die ,,neue“ miihelos die Anden-
Passhohen von Portillo, in der
Nahe von Santiago.

Vielleicht erfdhrt sie das glei-
che Schicksal und eines Tages
findet sie auch den Weg nach
Deutschland. Dann wiéren beide
Geschichten identisch, nur 60
Jahre auseinander.

Zwei Freunde, zwei Triumphs,

eine Geschichte. Einfach schon.
George
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Der Artikel entstammt der Online
News meinklassiker.com. Wer sich
in nachster Zeit einen Klassiker
kaufen mochte, egal ob Motorrad
oder Auto, sollte diesen Artikel auf
jeden Fall lesen. Interessant wird
dies natiirlich erst dann, wenn es
sich um ein Fahrzeug in (angeblich)
gutem Zustand handelt, und einige
Tausender auf den Tisch geblattert
werden miissen. Bei einer Triumph,
der sowieso restauriert werden soll,
ist dies sicher weniger wichtig.

Autor: Michael Eckert - 24. Januar 2011

Im Internet haben Sie Ihren absoluten
Traumwagen gesehen, einen ,Jagu-
ar XK 140 in Topzustand, technisch
100% einwandfrei und ohne Rost“. So
stand es zumindest in der Anzeige. ,Da
kann nicht viel schief gehen®, denken
Sie sich, und schlagen zu. Beim ersten
Werkstattbesuch folgt dann das bdse
Erwachen: Die angeblich ,rostfreie”
Karosserie hat wohl etwas zu viel von
der guten salzhaltigen englischen See-
luft geschnuppert und deshalb stel-
lenweise verbliifiende Ahnlichkeit mit
einem Schweizer Kase.

Was tun?

Feststellen der Mdangel und Méangel-
dokumentation

,Mangelhaft im Sinne des Gesetzes
ist natlrlich nicht alles, was Sie mdg-
licherweise an lhrem neuen Oldie
dann doch noch stort. Vielmehr ist
Voraussetzung, dass das Fahrzeug
tatsachlich in einem anderen als dem
vereinbarten Zustand ist. Also muss
zuerst festgestellt werden, was der
vereinbarte Zustand, der ,Sollzustand*
ist. Nicht jeder Schonheitsfehler, nicht
jeder Defekt ist daher ein Mangel:
Diese Frage ist hier einfach zu beant-
worten: In der Anzeige stand ,rostfrei“,
aber das stimmt nicht. Also liegt hier
ein Mangel vor. Entscheidend fir die-
se Beurteilung ist der Zeitpunkt des so
genannten ,Gefahriibergangs®, in der
Regel die Ubergabe des Fahrzeuges.
Am besten ist es deshalb, Sie ma-
chen ein paar Fotos, mdéglichst unter
Zeugen, sobald Sie das Fahrzeug ,in
Handen halten®. Bei einer ,gréReren
Anschaffung” kann es ratsam sein, ei-
nen Gutachter vor Abschluss des Kauf-
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vertrages noch einmal einen kritischen
Blick auf Ihren Traumwagen werfen zu
lassen. Das Geld ist oft gut investiert.
Hilfreich sind auch ,frische* Wert- oder
Zustandsgutachten, die der Verkaufer
mit ubergibt.

Vor Abschluss des Kaufvertrages

Alle Angaben des Verkaufers zum
Fahrzeugzustand, also die Anzeige,
eine Internetbeschreibung mit Fotos
etc. (alles ausdrucken!) sollten Sie gut
aufbewahren. Macht der Verkaufer
positive Angaben zum Fahrzeug, die
fur die Preisbemessung wichtig sind,
sollten diese im Vertrag schriftlich fest-
gehalten werden. Umgekehrt: Der Ver-
kaufer ist gut beraten, wenn er Man-
gel, Fehler, einen schlechten Zustand
(,Verkauf als Teiletrager“) ebenfalls im
von beiden Parteien zu unterschrei-
benden Vertrag schriftlich festhalt.
-Mangel“, die der Kaufer bei Abschluss
des Kaufvertrages kennt, berechtigen
dann spéter nicht mehr zum rtigen.

Wenn der Kaufer Mangel entdeckt,
sollte er diese so schnell und so
grundlich wie mdéglich dokumentieren.
Zeigen sich Mangel (nachweisbar!)
bereits innerhalb der ersten sechs Mo-
nate, erleichtert dies aufgrund spezi-
eller gesetzlicher Bestimmungen das
Vorgehen gegen einen gewerblichen
Verkaufer. Auch beim Kauf von Privat
aber ist es natlrlich wichtig, nicht un-
notig Zeit zu verlieren. Je eher Mangel
nachweisbar festgestellt werden, desto
wahrscheinlich ist es, dass sie schon
bei Ubergabe vorhanden waren und
dass dies auch ein Sachverstandiger
im Zweifel so sieht. Bei komplizierteren
Mangeln sollte der Kaufer zur Ermitt-
lung der Ursache auch ruhig einen (mit
Oldtimern vertrauten und am besten
auf den jeweiligen Fahrzeugtyp spezi-
alisierten) Sachverstandigen einschal-
ten: Den Aufwand zum Auffinden der
Mangelursache muss der Verkaufer
bei berechtigter Mangelriige ersetzen.

Um auf das oben genannte Beispiel
zurickzukommen: Die Angabe ,ohne
Rost* steht hier naturlich zum tatsach-
lichen Fahrzeugzustand in krassem
Widerspruch, sodass dem Kaufer
empfohlen werden muss, gegen den
Verkaufer vorzugehen. Die Frage ist
nur: wie?

Die Geltendmachung der Mangel
gegeniiber dem Verkaufer

Es ist leider kein Einzelfall, dass der
geprellte Oldie-Kaufer zunachst Man-
gel in der Werkstatt seines Vertrau-
ens reparieren lasst und sich erst
anschlieRend beim Verkaufer meldet.
Dies kann den Oldie-Besitzer teuer
zu stehen kommen, was die meisten
leider zu spat bemerken. Nach dem
Gesetz hat der Verkaufer namlich ein
Recht zur ,Nacherfillung®, ihm muss
also Gelegenheit gegeben werden,
einen Mangel, flr den er einzustehen
hat, selbst zu beseitigen oder besei-
tigen zu lassen. Handelt der Kaufer
hier vorschnell, kann er vom Verkaufer
anschlieRend gar nicht oder nur unter
erheblich erschwerten Bedingungen
Ersatz verlangen. Also gilt: Zunachst
dem Verkaufer den Mangel schildern
und ihn auffordern, diesen zu beheben.

Hier gilt Folgendes:

Stellt sich der Verkaufer quer und ver-
weigert die Nacherfiillung, kann der
Kaufer selbst reparieren bzw. eine an-
dere Werkstatt beauftragen.

Das gleiche gilt dann, wenn eine Man-
gelbeseitigung durch den Verkaufer
fur den Kaufer nicht zumutbar ist. Dies
sind allerdings sehr seltene Einzelfal-
le, deren Beurteilung man den Juristen
Uberlassen sollte.

Denkbar ist auch, dass der Verkaufer
zwar versucht, den Mangel zu behe-
ben, dies aber trotz zweier Versuche
nicht gelingt.

SchlieBlich gibt es auch Falle, in de-
nen ein Mangel Uberhaupt nicht zu
beheben ist, beispielsweise wenn
sich herausstellt, dass ein gefélsch-
tes Fahrzeug geliefert wurde (falsche
Fahrgestellnummer o. A.).

In all diesen Fallen kann der Kaufer
dann den Mangel selbst beheben oder
in einer anderen Werkstatt beheben
lassen. Fir die dadurch entstehenden
Kosten kann er vom Verkaufer auch ei-
nen Vorschuss verlangen.

In jedem Fall ist es aber ratsam, vor
Durchflihrung einer solchen Reparatur
den Mangel durch einen geeigneten
Sachversténdigen feststellen zu las-
sen. Besonders sicher ist ein soge-
nanntes selbststandiges Beweisver-
fahren bei Gericht, bei dem ein vom



Gericht bestellter und daher objektiver
Gutachter sowohl das Vorhandensein
eines Mangels als auch die voraus-
sichtlichen Reparaturkosten feststellt.
Dieses Ergebnis ist dann fir einen
eventuell folgenden Prozess gegen
den Verkaufer bindend. Der K&ufer
sollte einen Mangel aber nur dann gel-
tend machen und den Verkaufer zur
Reparatur auffordern, wenn er sicher
ist, dass tatsachlich ein Mangel vor-
liegt. In einem gerichtlich entschiede-
nen Fall hatte ein Kaufer den Verkaufer
zur sofortigen Mangelreparatur auf-
gefordert, bei deren Ausfiihrung sich
dann aber herausgestellt hat, dass ein
Schaden durch eine Fehlbedienung
des Kaufers und nicht durch einen
Mangel beim Kauf entstanden war. In
diesem Fall musste der Kaufer dem
Verkdufer samtliche Transport- und
Reparaturkosten ersetzen.

Fur welche Mangel haftet der
Verkaufer?

Grundsatzlich haftet der Verkaufer fir
alle Mangel, die beim Verkauf vorhan-
den waren und auf die er den Kaufer
nicht hingewiesen hat. Ein besonderes
Thema ist die Frage, ob und inwieweit
die Haftung fir Mangel in einem Kauf-
vertrag ausgeschlossen werden kann.
Wann ein solcher Gewahrleistungs-
ausschluss wirksam ist und welche
Unterschiede es zwischen individuell
aufgesetzten Vertrdgen und vorfor-
mulierten Vertrdgen (sogenannte All-
gemeine Geschéftsbedingungen) gibt,
kann hier aus Platzgriinden nicht be-
handelt werden.

Fiir die Beurteilung, ob ein Mangel
vorliegt, ist aber eines besonders
wichtig, ndmlich die Unterschei-
dung zwischen einem tatséchlichen
»~Mangel”“ einerseits und bloBem
,normalen VerschleiB“ anderer-
seits. Hier kommt es wieder auf die An-
gaben des Verkaufers und die dadurch
geweckten Erwartungen des Kaufers
an: Eine verschlissene und kaum noch
ladende Lichtmaschine oder verschlis-
sene Kurbelwellenlager kénnen bei ei-
nem unrestaurierten 50-jahrigen Fahr-
zeug mit vielleicht mehreren 100.000
km ,auf dem Buckel” nicht reklamiert
werden. Hier handelt es sich um den
Ublichen Verschlei. Damit muss ein
Kaufer rechnen.

Anders sieht es aus, wenn, wie in un-
serem Beispielfall, ein Fahrzeug als
.jopzustand, technisch 100% ein-
wandfrei“ geschildert wird. Hier kann
der Kaufer erwarten, dass die tech-
nischen Komponenten funktionieren.
Allerdings — wie bei Juristen Ublich —

liegt bei einzelnen Formulierungen der
Hase im Pfeffer:

Beschreibungen eines Fahrzeuges
als ,véllig in Ordnung“, ,tip top*,
,»tolles Fahrzeug“ oder ,in tadello-
sem Zustand“, hat die Rechtspre-
chung oft als bloBe unverbindliche
Anpreisung verstanden, aus denen
der Kaufer keine Anspriiche herlei-
ten kénne. Hier sind aber immer die
Umstande des Einzelfalles entschei-
dend. Generell gilt: Je konkreter die
Aussage des Verkaufers zu einer be-
stimmten Beschaffenheit des Fahrzeu-
ges ist, umso eher muss er sich daran
festhalten lassen. Fur Oldiekaufer be-
sonders wichtig sind nattrlich Angaben
zu einer etwaigen Restaurierung oder
die Nennung von Zustandsnoten. Hier
sind Kaufer oftmals auf einer recht ,si-
cheren Seite“.

Die Angabe eines Fahrzeuges als ,res-
tauriert” z. B. bedeutet nach der Recht-
sprechung, dass eine grundlegende,
sorgféltige und fachménnisch ausge-
fuhrte vollstandige Befreiung von Rost
und ein Schutz vor baldigem erneutem
Rostbefall erfolgt ist. Ahnliches gilt fir
die Angabe von Zustandsnoten beim
Oldtimer-Kauf. Entspricht das gekauf-
te Fahrzeug nicht dem Zustand, der
nach der ausdricklich zugesicherten
Zustandsnote zu erwarten gewesen
ware, liegt ein Sachmangel vor mit
der Folge, dass der Kaufer Anspri-
che gegenuber dem Verkaufer geltend
machen kann. Fir welche konkreten
Angaben der Verkaufer im Einzelfall
einzustehen hat, sollten im Zweifel ein
Anwalt Gberprifen.

Ubrigens:

Der Verkaufer haftet — entgegen land-
laufiger Meinung — nicht nur fir das,
was ausdrucklich im Kaufvertrag steht.
Auch fiir miindlich gemachte Zusa-
gen hat der Verkdufer einzustehen
— der Kédufer muss diese natiirlich
beweisen kénnen... Auch fur Anga-
ben etwa im Rahmen einer Internet-
Verkaufsannonce haftet der Verkaufer,
sofern er die dort gemachten Angaben
nicht ausdrucklich und erkennbar wi-
derruft und sich hiervon distanziert.
Nicht ausreichend ist es also fiir den
Verkaufer, im Rahmen der Internetver-
kaufsanzeige gemachte Angaben im
Kaufvertragsformular selbst schlicht
nicht mehr aufzunehmen. Verkaufer
sollten daher mit der Angabe von Zu-
standsnoten (die sich in Wahrheit oft
eher als Wunsch denn als Realitat er-
weisen) und dem Begriff ,restauriert”
sehr vorsichtig umgehen, um keine
falschen Erwartungen zu wecken und
damit zuséatzliche Haftungsrisiken aus-
zuldsen.

Ausschluss der
Sachmaiéngelhaftung?

Gerade private Verkaufer berufen sich
im Rahmen einer Auseinanderset-
zung oftmals auf einen im Kaufvertrag
beinhalteten ~,Gewahrleistungsaus-
schluss®. Hier ist duferste Vorsicht
geboten! Oftmals sind solche Gewahr-
leistungsausschlisse nicht oder nicht
vollstdndig wirksam. Dies kann auch
beim Kauf von Privat gelten. Verwen-
det der Verkaufer etwa ein allgemeines
Formular, wie dies manche Internetsei-
ten zum Download anbieten, so sind
die vorformulierten Vertragsbedingun-
gen regelmafig als sogenannte ,AGB"
(Allgemeine  Geschéftsbedingungen)
anzusehen mit der Folge, dass diese
einer sehr strengen Wirksamkeitskont-
rolle durch das Gesetz unterliegen. Im
Rahmen solcher AGB ist es z. B. unzu-
lassig, die Haftung vollstdndig auszu-
schlief3en. Auch ein im Grunde wirksa-
mer Gewahrleistungsausschluss aber
erfasst selbstverstandlich nicht solche
Aspekte, zu denen der Verkaufer eine
ausdruckliche Beschaffenheitsangabe
gemacht hatte. Dies haben Gerichte
mehrfach entschieden. Zurecht: An-
derenfalls kdnnte ja ein Verkaufer ,das
Blaue vom Himmel heruntererzahlen®
und ware anschlielend mit einem kur-
zen Verweis auf den Gewahrleistungs-
ausschluss im ,Kleingedruckten® aus
dem Schneider.

Verjahrung der
tungsanspriiche gegeniiber
Verkaufer

Sachmaéngelhaf-
dem

Der private Verkaufer kann die Ge-
wahrleistung grundsatzlich komplett
ausschlielen und hat dann lediglich
fur solche Aspekte zu haften, hin-
sichtlich derer er konkrete Angaben
gemacht hatte. Ein gewerblicher Ver-
kaufer dagegen kann auch die gesetz-
liche Gewahrleistung nicht vollstandig
ausschlieRen, sondern allenfalls auf
ein Jahr verringern. Eine verlangerte
Verjahrungsfrist gilt dann, wenn der
Verkaufer vorsatzlich falsche Angaben
zum Fahrzeug gemacht, also arglistig
gehandelt hat. In diesem Falle ver-
jahren Anspriche gegen den Verkau-
fer erst nach drei Jahren, und diese
Frist beginnt auch erst dann zu lau-
fen, wenn der Kaufer Kenntnis vom
Mangel erlangt hat oder ohne grobe
Fahrlassigkeit hatte erlangen missen.
In einem solchen Fall hat der Kaufer
regelmaRig recht ,gute Karten“ — ganz
unabhangig davon, dass ,schwarze
Schafe® ohnehin nicht ,ungeschoren
davonkommen® sollten.
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Auf unserem Sommerfest wur-
den die ,Neuen“ erstmals zum
Verkauf feilgeboten. Der Preis
betragt fiir Clubmitglieder 13

Euro, im Shop fiir Nichtmitglie-
der ist der Preis 15 Euro plus
Versand. Neu ist auch die her-
vorragende Verarbeitungsqua-

litat der ,,Stedman-Shirts“. Die
Farben sind: blau, dunkelgriin
und schwarz. Das kleine TMOC-
Logo ist natiirlich farbig.

Hallo Leute

Habe eure Spenden beim Stamm-
tisch erhalten! Bin ja total platt und
weis eigentlich garnicht was ich
sagen soll. ,Vielen, vielen Dank
an Alle!!! Auf jeden Fall passt die
Summe genau in meinen Zwei
oder Dreiradfond!! Hat mich nach
meinem ersten Krankenhausau-
fenhalt 2011 (DarmverschluR) wie-
der aufgebaut.
Gespendet haben der TMOC, das
T300 Forum und der MC Atlantis.
AuRerdem noch ein paar Leute
von der WATOC Familie. Hoffe, ich
habe niemand vergessen.
Nochmals vielen Dank!

GruB Igel
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