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JuSt in by Michael Ochs

Triumph The racing story

Das 2004 erstmals erschienene 192 seitige Buch von Mick
Walker beleuchtet die Renngeschichte der Marke Triumph. In
den einschlagigen Standardwerken wird diese meistens nur am
Rande erwahnt. Hier steht sie im Mittelpunkt, ohne jedoch die
Entwicklung der verschiedenen Modelle zu vernachlassigen.
Angefangen vom beriihmten Speed Twin Uber die Bonneville
bis zur spéaten Trident werden alle Modelle und die wichtigsten
technischen Anderungen beschrieben. Parallel dazu gibt es in
den betreffenden Kapiteln immer wieder Informationen zu spe-
ziellem Tuningzubehdr oder Einsatzen von Werksmaschinen.
In jeweils eigenen Kapiteln wird zudem auf die amerikanische
Szene, Rekordversuche und das Thruxton 500 Meilen Rennen
eingegangen. Ein weiteres Kapitel ist dem Thema Specials ge-
widmet. Wer die Namen LEF oder Monard noch nicht kennt,
wird hier auf jeden Fall findig. Das Buch ist urspriinglich im
Verlag The Crowood Press Ltd. unter ISBN 1861266847 er-
schienen und hat damals ca. 20 Pfund gekostet. Anscheinend
ist es neu zurzeit nicht oder nur schwer erhaltlich. Uber Amazon
kann es neu fiir 200 € (!) und gebraucht ab 160 € (!!!) bezogen
werden. Wer etwas sucht, kann das Buch sicherlich auch noch
giinstiger auftreiben. Uber AbeBooks.de ist es z.B. fiir 50 € aus
USA zu bekommen. Viel Spa beim Suchen.

Neu bei Achim

Wer eine Pre Unit fahrt braucht sich um die Teileversorgung kei-
ne Gedanken machen. Fir T100 und T110 der Baujahre 1953-
57 gibt es den unter 60-0305 gelisteten kompletten Bremszug
fur die Vorderbremse wieder fiir 49 € zu kaufen. Die sog. tank
strips, welche die Schweiltnaht der Tanks abdecken, sind fir
die Modelljahre 1957-1972 fir alle Hubraummodelle wieder
komplett erhaltlich. Der Preis liegt zwischen 28 € und 42 €. Wei-
teres bei Achim (B.M.C.) unter 06331/8773871.

Tankschutzadditiv

EBactofin der Fa. Wagner ist ein Benzinstabilisator, der durch
eine besondere Wirkstoffkombination aus Korrosionschutz-,
Verschleilschutz- und Reinigungskomponenten auch einen
wirksamen Rostschutz fir den Tank biete. Durch seine Wirk-
stoffe flr Verbrennungsoptimierung und Oktanzahlerhéhung
sei die Zundwilligkeit des Motors verbessert. Selbst habe ich
das Produkt noch nicht angewen-
det. Es wurde aber von der Zeitung
Oldtimer Markt in 2011 erfolgreich
getestet (http://ticker.mercedes-
benz-passion.com/2012/05/emp-
fohlen-von-oldtimer-markt-benzin-
stabilisator/). Die Kosten liegen mit
15 € fur eine 0,25 I-Flasche etwa
auf dem Niveau der bekannten Blei-
ersatzmittelchen von Aral und Shell.
Von daher spricht eigentlich nichts
gegen das Produkt, da es mindes-
tens die gleichen Eigenschaften mit
sich bringt (s. auch www.oldieoel.
de). Beim Suchen im Internet findet
man auch einige von Privatperso-
nen durchgefiihrte Tests.
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Vac Bag

Wem der Schutz des Tankes nicht reicht, dem kann mit dem
System Vac-Bag (www.vac-bag.co.uk) geholfen werden. Im
Prinzip handelt sich es dabei um eine groRe Plastiktite (3.0m
X 2.4m bzw. 10ft x 8ft), die mit einem Verschluss luftdicht ver-
schlossen werden kann. Das Modell Motorcycle Standard kos-
tetin England 37 Pfund. Hinzu kommen fir 15 Pfund bei Bedarf
3 Beutel mit einem Trocknungsmittel. Ob diese wieder regene-
riert werden konnen, ist der Beschreibung allerdings nicht zu
entnehmen. Bei Louis gibt es etwas ahnliches, die sog. Kor-
rosionsschutzfaltgarage. Diese enthalt zusatzlich einen sog.
VCI-Wirkstoff (volatile corrosion inhibitor), der sich nach Schlie-
Ren der Tite verflichtigen und sich als Schutz Uber die korro-
sionsempfindlichen Teile legen soll.Der Schutz halt bei gele-
gentlichem Offnen (Priifen ob die Lady nicht weggelaufen ist)
24 Monate. Danach kann ein das VCI-Mittelchen auch separat
bestellt werden. Im Moment ist die Tite bei Louis fur 30 € im
Angebot. Als Feuchtigkeitsfanger kann man auch eine Art Salz
auf dem Baumarkt, welches allerdings nicht zu regenerieren ist,
verwenden. Personlich habe ich diese Tite allerdings nicht, da
ich das Mittelchen nicht nachbestellt habe. An einem Bezug ei-
nes sog. regenerierfahigen Silikagels in grofReren Mengen von
der Fa. Grace arbeite ich noch.

fORaki ARt a w

VACYBAG

[[oust [[]RUST [T CORROSION
Bug ean ba wned over and over again] T meeimiey m e en

= e
AL TH VAN

Jedes Jahr gegen Ende der Sai-
son bin ich gespannt, wie viele
Kilometer denn dieses Jahr zu-
sammen gekommen sind. Der
Tacho offenbarte mir 37559 Mei-
len, was nach Abzug des Vorjah-
resstandes die obige Leistung
— in Kilometern — ergibt. In An-
betracht der Tatsache, dass ich
auch dieses Jahr meine Bonnie
und die Japaner NICHT bewegt
habe, ist dies schon erstaunlich
wenig. Na ja, ein paar Kilometer
kommen fir die Zeit, in der ich
ohne Tachowelle unterwegs war,
noch hinzu, aber mehr als 100 Ki-
lometer sind das bestimmt nicht
gewesen. Weniger waren es nur
2005, letztes Jahr und in der
Zeit, in der ich unsere Burg res-
tauriert habe. Gegeniber letztes
Jahr ist zwar ein Aufwartstrend
zu verzeichnen, ob dieser aller-
dings anhalt, ist schwer fraglich.
Die niedrige Kilometerleistung
hat mich dieses Jahr auch dazu
bewogen, den Olfilter drinnen zu
lassen. Die 0,3 Liter Altol sollten
beim Olwechsel den Bock nicht
fett machen. Mit Olwechsel (kos-
tete beim Louis da nicht mal die 4
Liter 20W50-Kanne um die 15 €)
liegen die Inspektions- und Ein-
mottkosten sowieso schon auf
dem Niveau der Benzinkosten!
Gestern fragte mich ein befreun-
deter, Triumph (neue Bonnie)

fahrender Schmuckladenbesit-
zer und Inhaber eines affengei-
len Ducati-Gespannes auf dem
Weihnachtsmarkt, ob diese Kilo-
meterleistung zu meinem Amt als
Prasi des TMOC passen wirde?
Jedenfalls habe er, mit 2 Laden
an der Backe, 6000 Kilometer
geschafft.

Da es einem Teil von Euch ver-
mutlich ahnlich geht und unter
Umstanden auch die Anlasse
zum Fahren fehlen, haben wir
testweise beschlossen, die JHV
in den Mai zu verlegen. Im Ge-
gensatz zum April sind dann die
Tage eigentlich schon so warm,
dass man auf dem Motorrad
anreisen kann. Zudem bietet
dies auch einen zusatzlichen
Anreiz, auf der nicht gerade Up-
pig besuchten Jahreshautver-
sammlung teilzunehmen und
gemeinsam mit uns die Saison
zu eroffnen. Genug Vorberei-
tungszeit fir das Sommertreffen
verbleibt dann auch noch und mit
unserer 1/3-News geht es ter-
minlich auch ganz gut auf. Nun,
wir werden sehen.

Und dann schwirren einem trotz
der wenigen Kilometer immer
wieder Gedanken Uber weitere
Zukaufe durch den Kopf. Gerade
letzte Woche sind mir Bilder ei-
nes Schotten zugesandt worden,
der fur 6500 Pfund eine ,mafRige"
HRD Rapide verkaufen moéchte.
Ob es sich dabei um eine Falle
handelt, er will die Kiste nur per
Versand abgeben, weil er nie

zu Hause sei (!), oder um einen
reellen Verkauf ist letztendlich
egal. Die Bilder hinterlassen ei-
nen dermallen abschreckenden
Eindruck und es fehlen so viele
Teile (angeblich fahrt sie), dass
die Aufbaukosten vermutlich
20000 € Ubersteigen. Wer Inte-
resse hat, dem kann ich gerne
alles weiter leiten. Gunstig ist sie
ja, die Vincent!

Zumindest an der Papierfront
geht es zum Thema SEPA-Um-
stellung gut voran. Mittlerweile
haben wir in unserem Vereins-
verwaltungsprogramm alle Mit-
glieder erfasst und gemafy den
Vorgaben eine Mitgliedsnummer
die sog. Mandatsreferenznum-
mer verpasst. Uber die deut-
sche Bundesbank hat der TMOC
eine sogenannte Glaubiger-1D
erhalten, die den Mitgliedern,
die einen Bankeinzug laufen
haben, zusammen mit der Mit-
gliedsnummer mitgeteilt werden
muss. Da wir den Aufwand und
die Kosten eines Briefes, wie ihr
ihn vermutlich schon mehrmals
in diesem Jahr von irgendwel-
chen Institutionen erhalten habt,
vermeiden mdchten, werden wir
in dieser News in einem separa-
ten Artikel dartber informieren.
Die beiden obig genannten Num-
mern bekommt lhr dann Gber Eu-
ren Kontoauszug mitgeteilt. Da
einige unter Euch immer noch
standhaft lhre Mitgliedsbeitrage
Uberweisen und wir diesen im
Vergessensfall dann hinterher-
laufen mussen, mdchte ich die
betreffenden Herren noch einmal
bitten, darUber nachzudenken,
uns eine Einzugsermachtigung
zu erteilen. Es erleichtert uns
bzw. Stephan die Arbeit sehr,
glaubt es mir. Im Voraus herzli-
chen Dank.

Auf Grund des allgemeinen Zeit-
mangels im Club wird die News
erst Ende Januar erscheinen
kénnen. Ich hoffe auf Euer Nach-
sehen bzw. auf fleiBige Mithilfe in
den nachsten Jahren.

Einen guten Start in die neue
Saison und dass alle Umbau-
und Ertlchtigungsvorstellungen
umgesetzt werden kdnnen.

Euer Michael
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Hallo Leute,

SEPA-Umstellung
im TMOC!

Die meisten Mitglieder haben bei uns eine Einzugsermachtigung laufen. Als Beitrag zur Schaffung des einheit-
lichen Euro-Zahlungsverkehrsraums (Single Euro Payments Area, kurz: SEPA) mussen auch wir bis Februar
2014 die Einzugsermachtigung auf das europaweit einheitliche SEPA-Lastschriftverfahren umstellen. Ihr misst
nicht aktiv werden! Eure bisherige Einzugsermachtigung wird vom TMOC (sprich vom Kassierer Stephan D&p-
per) automatisch auf das SEPA-Lastschriftmandat umgestellt. SEPA-Lastschriften werden wie gewohnt von
dem bei uns hinterlegten Bankkonto eingezogen.

Dieses Lastschriftmandat wird durch die Mandatsreferenz (nun Eure Mitgliedsnummer) des TMOC fir Euer
Bankkonto mit BIC und IBAN und unsere Glaubiger-ldentifikationsnummer (DE8122200001194133) gekenn-
zeichnet, die von uns bei allen Lastschrifteinziigen angegeben werden.

Da es flr uns einen ziemlichen Aufwand bedeutet, jeden einzeln anzuschreiben, informieren wir Euch hiermit
offiziell Gber den Vorgang. Die oben fett gedruckten Daten findet Ihr dann auf Eurem Kontoauszug wieder.
Das Verfolgen der Kontobewegungen ist recht aufwandig, vor allem dann, wenn vergessen wird den Mitglieds-
beitrag zu Uberweisen. Prift fir Euch bitte noch einmal, ob Ihr unserem Kassierer da nicht ein wenig entgegen
kommt und auf eine Einzugsermachtigung umstellt. Danke im Voraus.

Fir alle, die weiterhin standfest am Uberweisen festhalten méch-
ten, anbei die neue Kontoverbindung:

IBAN: DE53508635130001653393
BIC: GENODES1MIC
VOLKSBANK ODENWALD EG 64720 MICHELSTADT
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TRIUMPH MOTORCYCLE OWNERS CLUB e.V. Germany

1. Vorstand: 2. Vorstand:
Michael Ochs Peter Nettler
Hauptstr. 74 67098 Birken 37

Bad Dirkheim / Leistadt
Tel. (06322) 958688
Email: m.oxx@web.de

53797 Lohmar
Tel. (02205) 82149
Email: peter.nettler@gmx.de

Kassierer:

Stephan Dopper
Kleinschwamborn 10

51491 Overath

Tel. (02206) 8672370

Email:
Stephan.Doepper@t-online.de

Road Captain:

Karl-Heinz Gehrig

Schubertstr. 6

64354 Reinheim

Tel. (0170) 9046872

E-Mail: karlheinzgehrig@web.de

Redaktion News:

Walter Moreth

Fasaneriestr. 24

63456 Hanau

Tel. (06181) 69730

E-Mail: triumph-140@hotmail.de

Schriftfiihrer, ILO:

Manfred Grol}

Lindenstr. 4

97702 Althausen

Tel. (097 33) 780095

Email: gross.man@t-online.de

Webmaster:

Roger Jung

Rusper Str. 16

57399 Kirchhundem-Oberhundem
Tel. 02723 / 7198164

Email: webmaster@tmoc.de

Shop-Betreuung:

Sarah Jung

Bestellungen nur iiber den Shop auf
der TMOC-Internetseite:
www.tmoc.de

Tel. (02723) 71 98 194

Sitz des Vereins: Impressum N '
67098 Bad Dirkheim (Amtsgericht Darmstadt) &
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Redaktion, Gew. Anzeigen, Layout, Fotos:
Walter Moreth, Fasaneriestr. 24, 63456 Hanau, Tel. (06181) 697 30, E-Mail: triumph-140@hotmail.de

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

Mitgliedschaft im TMOC e.V. durch Zahlung des Jahresbeitrages von 28,- Euro an:

TRIUMPH MOTORCYCLE OWNERS CLUB e.V.

BIC: GENODES1MIC IBAN: DE53508635130001653393 VOLKSBANK ODENWALD EG, 64720 Michelstadt
Glaubiger-Identifikationsnummer: DE812Z2Z00001194133.

Die Mitglieder erhalten die TMOC NEWS im Rahmen ihres Jahresbeitrages.

Preis der TMOC NEWS fiir Nichtmitglieder 13,50 Euro

News:

Beitrage zu NEWS bitte auf Schreibmaschine eintippen, oder wer einen PC hat, bitte in Word erfassen (Arial, GréRe12 Punkt).
CD oder Diskette und einen Ausdruck einschicken. Fotos als Papierabziige in SW oder Farbe werden selbstverstandlich
zuriickgeschickt. Artikel kdnnen auch per E-Mail inklusive Bilder im JPG-Format (150 DPI Auflésung oder mehr, Logos oder
Postscript-Dateien vor Versenden bitte komprimieren; ZIP) an die oben genannte Email-Adresse der Redaktion geschickt
werden. Die in der NEWS verdffentlichen Artikel geben nur die Ansichten ihrer Verfasser wieder, diese sind nicht unbedingt
identisch mit denen der Redaktion und Organisation. Fir die in der NEWS beschriebenen technischen Anzeigen/Beitrage hat
dieser sie auf eventuelle Copyrightverletzungen zu priifen, der TMOC lehnt jegliche Haftung ab. Die Redaktion behalt sich
vor Leserbriefe und Artikel zu kirzen. Es besteht kein Anspruch auf Veréffentlichung, Artikel, deren Verfasser nicht eindeutig
erkennbar ist, werden grundsatzlich nicht veréffentlicht. Text und Bilddaten immer separat; keine Bilder in Word einbauen.
Vervielfaltigung, Nachdruck, elektronische Veranderung, sowie Speicherung in Datenverarbeitungsanlagen, komplett oder
auszugsweise, nur mit schriftlicher Genehmigung der Redaktion.
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. Mal was-anderes eben...

Als mein Blick beim Durchblat-
tern der letzten TMOC News auf
den Bericht und die Bilder von der
Klassik-Enduro-Veranstaltung in
Schimmeldewoog fiel, muf3te ich
unwillktrlich zum Titelblatt zurtick-
blattern: Ich dachte, ich hatte eine
Enduro-Zeitschrift aus meinem
Fundus in Handen.

Um so groRer die Freude dari-
ber, dass TMOCIler Zugang zu
einer der interessantesten und
anspruchsvollsten Motorradsport-
arten (wieder-) gefunden haben,
und dies offensichtlich mit Begeis-
terung und der Lust, es selbst mal
zu probieren?! Liegt doch die Wie-
ge des Motorradsports am Anfang
des 20sten Jahrhunderts in den
damals aufkommenden Zuverlas-
sigkeitsfahrten.

Leider ist die Zeit der ,Zuvis® nach
alter Schule, die noch bis Anfang
der 90er Jahre auch auf der Stras-
se ausgetragen wurden, vorbei.

Ulrich Lohrengel (schéne Grifie
nach Indien und viel Spass mit der
Royal Enfield Bulletin den Bergen)
und ich hatten vor ca. 6 Jahren in
einem Zweiteiler hier in den News
sehr detailiert Uber den Aufbau
einer Gelande-TriBSA und erste
Erfahrungen damit bei der Isny
Classic berichtet. Dieser Prototyp
war der Beginn einer Reihe unter-
schiedlichster TriBSA-Motorrader
fir den Klassik-Motorradsport.

Die Startnummer 162, mit der ich
in Schimmeldewoog am Start war,
ist eines davon. Aber keine Tri-
umph, sondern eine TriBSA ... mal
was anderes eben!

Die Idee ist nicht neu, und schon
garnicht von mir:

Die Bruder Don und Derek Rick-
man, sehr erfolgreiche englische
Moto Cross Fahrer der flnfziger
und sechziger Jahre, bauten, wie
viele andere Privatfahrer seiner-
zeit auch, eigene Wettbewerbs-
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maschinen. Bevor sie eigen-
stdndig Rahmen und Fahrwerke
entwickelten, verwendeten sie an-
fanglich von verschiedenen Her-
stellern die bestgeeigneten Kom-
ponenten, wie

e BSA Goldstar oder A 7/10-
Rahmen,

e getunte Triumph-Motoren,

e Tank, Sitz, Kotfligel etc aus
eigener Fertigung oder von un-
terschiedlichen Herstellern.

Das Ergebnis dieser ,Mixtur®
nannten sie spater Metisse (fran-
zbsisch: Bastard). Die Rickman
Mk I und Mk Il nannten sie in Zu-
sammensetzung der Firmenna-
men Triumph und BSA: TriBSA.

Fuhren die Rickmans nur Moto
Cross, so bewegte einer der be-
gnadetsten Motorradsportler eine
TriBSA auch im Gelande. Sammy
Miller war mit einer Werks-TriBSA
in den 60er Jahren sehr erfolg-
reich (oft zum Leidwesen von He-
ribert Scheck auf BMW).

Das Bild zeigt ihn 1966 beim
Durchfahren der Argen bei einer
3-Tage-Fahrt in Isny.

S B o " § Sk ]

Mir kam 2006, zu diesem Zeitpunkt

in der Nahe von Isny wohnend,
die Idee, dieses Konzept wieder
aufleben zu lassen und mit einer
TriBSA 2007 an der Isny Classic
teilzunehmen. Zumal ich von Mi-
chael Furst vor seiner Auswande-
rung nach Neuseeland noch einen
A10-Rahmen erstanden hatte und
meine Begeisterung fir Triumph-
Motoren (weil man ihre Leistung
so schon steigern kann) entflammt
war.

So ist speziell fir die Isny Classic
in 2007 der beschriebene Proto-
typ entstanden. Dieser ist nach
der Saison in die Hande eines
wahren Enthusisten gegangen,
der (Schreck lass nach) mit langer
Ubersetzung und meinen abge-
legten Stollenreifen damit auf gro-
e Tour gegangen ist.

Wir waren beide mit dem Deal
sehr glucklich; Klaus, weil eine
TriBSA schon immer sein Traum
war (ich glaube, man sieht es ihm
an). Und ich, weil ich so ,gezwun-
gen“ war, eine neue zu bauen.

Zunachst nur Enduro-besessen
habe ich zwischenzeitlich meine
sportlichen Aktivitdten und das
Spektrum der Maschinen erwei-
tert und Spass am klassischen
Strassenrennsport und an der
caferacer-Szene entdeckt. Trotz
eines kapitalen Abflugs in diesem

Jahr in Oschersleben mit Schul-
terblatt-, Schlisselbein- und Rip-
penbrichen; aber das gehort wohl
dazu. Wenngleich man mit 65 Jah-
ren seine Zeit nicht mehr im Kran-
kenhaus verplempern sollte.

Derzeit steht die 10te TriBSA,
quasi eine Jibilaumsausgabe, auf
der Bihne: ein caferacer mit Zu-
lassung. Die ist allerdings leider
schon vergeben!

Der Reiz am Aufbau dieser Motor-
rader liegt darin, dass man — wie
seinerzeit die technisch sehr ver-
sierten Privatfahrer — seiner Kre-
ativitat freien Lauf lassen kann,
ohne aus der flr den klassischen
Motorradsport erforderlichen Au-
thentizitat auszubrechen.

Ich méchte an dieser Stelle nicht
in Konkurrenz zu anderen Hybri-
den treten.

Jedes Motorrad hat seinen Reiz,
und manchmal ist es wie bei den
Briefmarken: gerade die Fehldru-
cke haben ihre Liebhaber. Dann
ersetzt der Nimbus die vermeint-
liche Qualitat.

Andere Konzepte wiederum fiih-
ren nach dem Motto ,Wat de Bur
nich kennt, dat itt he nich® ein
Mauerblimchendasein. Dies gilt
fur die TriBSA und liegt wohl auch
daran, dass der Aufbau mangels
Vorgaben und fertiger Kompo-
nenten (wie bei Triton z.B.) etwas
schwieriger ist.

Nur so viel: der BSA-Rahmen ist
schon anzusehen, ist leicht und
stabil und hat eine gute Geomet-
rie. Nicht nur preunit-Motore, son-
dern auch die kleineren unit-Mo-
tore fligen sich optisch gut in das
Design. Obwohl von Haus aus ein
Loattelrahmen®, lasst sich letzte-
res durch eine flissige Tank/Sitz-
Linie gefallig gestalten.

Na ... und fir die Triumph-Motoren
bedarf es an dieser Stelle sicher
keiner Werbung!

Vielleicht gelingt es mir ja mit ein
paar Impressionen von ,meinen”
TriBSA dem geneigten Leser ein
weniger bekanntes, aber nicht
minder interessantes Hybrid-Kon-
zept nahezubringen.

Die ,,Valli Bergamasche*

Sie folgte dem besagten Proto-
typen. Ilhr Name riihrt von einem
zweimaligen Einsatz in Italien bei
Bergamo her. Einer der ganz gro-
Ren Klassiker. Mittlerweile war ich
in den letzten 6 Jahren mit ihr auf
ca. 50 Gelandefahrten unterwegs.
U.a. auch in Schimmeldewoog mit
der Startnummer 162 (siehe Be-
richt letztes Heft), aber auch bei
anderen schonen Gelandefahrten.

Ich liebe dieses Motorrad. Wenn-
gleich esmir physisch mit sei-
nen150 kg Trockengewicht (plus
Sprit, Ol, Werkzeug und womdg-
lich 20-30 kg Schlamm) bisweilen
zu schaffen macht.

Der Sound und das Drehmo-
ment (seit letztem Jahr mit 750
ccm) entschadigen aber fir die
Plackerei. Ist die Sonderpriifung
sehr schnell, wie nebenstehend
in Dachsbach auf einem griffigen
Stoppelfeld mit weit gesteckten
Kurven, dann 6ffnet sich das Herz
und die Post geht ab.

Ich werde allerdings aus o.a.
Grunden im nachsten Jahr eine
neu aufgebaute B44 mit ca 110
Kg! bevorzugen (mussen).

Die ,,Schwere Badische“ (Mauer)

Die meisten Motorrader werden
von Zuschauern oder Teilnehmern
gekauft/bestellt, nachdem sie die
Objekte in Aktion gesehen haben.

So auch diese Enduro mit B 50
Tank und damit etwas moderne-
rem Design, aber gleicher Tech-
nik, wie die valli oben. Ein Enduro-
Freund aus dem Raum Isny hatte
das ,Zweitakten® satt und Gefallen
an meiner Maschine gefunden.
Dieses Motorrad ist u.a. durch ihn
in Schimmeldewoog, Mauer und
Isny in den letzten Jahren erfolg-
reich eingesetzt worden.

Die Rickman MK |

Die Rickman Replika war eine
Reminiszenz an die Rickmanner.
Sie ist nicht ganz authentisch,
aber die Roadholdergabel, wie die
Rickmans sie fuhren, muf3 man im
Gelande nicht haben.

Aber immerhin ist der 500er preu-
nit speedtwin authentisch, jedoch
kein Leistungswunder.

Aber im Gelande ist Leistung nicht
alles: hiermit hat sich ein ehema-
liger ISDT-Fahrer, der vorher nur
leichte und starke Zweitakter ge-
fahren hat, versucht.

Die ,,Glemseck 2010¢

Mein Freund Hajo aus der Nahe
von GoOppingen brachte mich auf
die Idee, mal was flr die Strasse
zu bauen. Genug Beispiele fur
Strassen-TriBSA gab es ja bereits.
Ein caferacer mit klassischen

7



Komponenten war geplant, mit
dem man auch mal an leichten
Rennveranstaltungen teilnehmen
kann. Es sollte ein linksgeschalte-
ter 750er unit sein mit klassischen
Komponenten (John Tickle-Brem-
se, Roadholder etc). Fur Tanks
und Sitz wurden Modelle als Vor-
lage angefertigt. Der Motor ist mo-
derat leistungsgesteigert, so dass
das Motorrad flir Sprints und Ber-
grennen pradestiniert ist.

Gesagt getan: Hajo hat damit
u.a. beim Sprintmeeting der Zeit-
schrift ,Mo“ am Glemseck 2010
den ersten Preis gewonnnen.
Nein ... nicht beim Rennen, son-
dern bei der Kur des schonsten ca-
feracers. Mann ... waren wir stolz!
Hajo setzt das Motorrad gerne bei
Bergrennen ein; zuletzt in diesem
Jahr beim Zugspitzbergrennen
und am Oberjoch bei Sonthofen.
Ubrigens immer mit sehr guten
(Podiums-) Platzierungen.

Durch Hajos caferacer auf den
Geschmack gekommen, war auch
bei mir der Wunsch entstanden, in
Erganzung zum Endurosport auch
bei Strassenrennen mit einer TriB-
SA an den Start zu gehen. Erfah-
rungen mit einer BSA A 65 in
Schwanenstadt, in Nals, oder bei
der Grofiglockner Trophy etc. la-
gen bereits vor.

Die Vorstellung war, mit einem
strassentauglichen und zuge-
lassenen Motorrad zu starten,
mit dem man (zumindest theo-

8

retisch) zu den Veranstaltungen
auch an- und abreisen konnte. So
war es ja teilweise damals! Bei
Achim Ertl (BMC) fand sich ein
abgelegter preunit Rennmotor mit
Nortonwelle und anderen renn-
tauglichen Modifizierungen. Eine
entprechende Uberarbeitung und
Einpflanzung von Nockenwellen
nach ,Art des Hauses“ schafften
eine atemberaubende Motorcha-
rakteristik Trotz der etwas archa-
ischen  Fahrwerkskomponenten
konnten diese auf dem Grand-
PrixKurs des Ndirburgringes bei
den Prif-und Einstellfahrten des
MSC Porz voll ausgekostet wer-
den (daher die Namensgebung).
Mit diesem Motorrad bin ich u.a.
in Schwanenstadt und auf dem
Schleizer Dreieck (grab the flag)
gefahren. Ende der Saison 2010
hat mein Bruder das Motorrad
Ubernommen und wir sind dann
2010 u.a. gemeinsam in Schwa-
nenstadt, beim Fischereihafenren-
nen in Bremerhaven gestartet und
in Glemseck beim Sprintmeeting
Uber die Y2Meile.

Rennstrecken mit nicht unbedingt
konkurrenzfahigen  Motorradern
war bei Hajo und mir der Wunsch
nach mehr performance, wie es
neudeutsch heif3t, entstanden.

Hajo wollte einen reinrassigen ra-

cer mit richtig viel Leistung und
ebensolchen Bremsen. So sollte
ich eine Minchbremse aus sei-
nem Fundus verbauen und einen
knallharten Rennmotor flir einen
reinen TriBSA-racer entwickeln.

Bei diesem Projekt hat sich eine
Zusammenabeit mit Jérg Winkel-
mann entwickelt, in-
dem er neben vielen
Tips flr mich die Zy-
linderképfe mit gro-
Reren E-Ventilen und
Doppelzindung ver-
sehen hat. Passend
fur 34er Mikuni. Ich
kenne keinen, der
diese Arbeiten so fein
ausfuhrt und so einen
groflen Erfahrungs-
schatz uber das Tu-
nen von Triumph-Mo-
toren hat. Im Gegenzug hat Jorg
von mir Nockenwellen bekommen.
Ein- und auslassseitig werden um-
geschliffene 750er Einlasswellen
mit 9,7mm Nockenhub!! verwen-
det. Die Zundanlagen stammen
von Sachse (der ja leider auch
schon im Motorradhimmel ist) mit
verstellbaren Zindverstellkurven.
Die Kolben stammen vom Kolben-
Wahl (laufen Ubrgens mit 5/100
Spiel, aber bitte nicht mit anderen
Kolben nachmachen). Der Primar-
antrieb stammt von Newby. Die
Basis war ein 750er linksgeschal-
teter Motor.

Zum Design: so sehr ich mit langen
Zahnen an die Realisierung mit

Minsch-Bremse, ergonomisch (a
la Hajo) geformten Tank in racing
green und dem Goldstarracingseat
herangegangen bin ... Ich finde sie
fetzig! Vom Fahrvergnigen ganz
zu schweigen! (auf dem Red Bull
Ring)

Die ,,Pannonia“

Parallel zur ,Hockenheim“ habe
ich mir einen zugelassenen Racer
gebaut, Mit den gleichen Motorda-
ten wie oben beschrieben, jedoch
auf Basis eines rechtsgeschalte-
ten 650er Motor mit 750er Morgo-
zylinder und Gangen.

Die Rahmen werden (Ubrigens
grundsatzlich vermessen und fein
gerichtet. Als Schwinge dient die
OiF-Schwinge mit Bronzelagern.
Die Gabel ist eine modifizierte
Marzocchi mit Bitubo-Dampfer. Da
machen auch schnelle Kurven in
grol3er Schraglage Spass!.

Pannonia heil3t sie, weil sie erst-
malig auf dem Pannoniaring zum
Einsatz kam. Leider hat es gleich
am Anfang den Geber der Zin-
dung wegen eines geldsten Ro-
tors weggesabelt. Sachse (Gott
hab ihn selig) war ein begnadeter
Elektroniker, die mechanischen
Komponeneten taugten aber nur
fur Radiotechnik. Nach grundsatz-
licher Modifizierung funktioniert
jetzt alles schon die 2.-Rennsai-
son einwandfrei.

Die ,,GroRglockner*

Sie gehort unserem TMOCler Ul-
rich Lohrengel und hatte ihren
srollout* am GroR3glockner im Rah-
men der Trophy in 2012. (Leider
findet sie wegen eines tragischen
Unfalls in 2012 nicht mehr statt).
Ich hatte die Maschine véllig jung-
fraulich neben meinem Rennmo-
torrad (s.0.) mitgenommen, um
sie am Berg einzufahren. Nicht
ganz uneigennutzig: es gibt, von
wenigen Ausnahmen abgesehen,
nichts langweiligeres, als Berg-
rennen. Trainingsldufe und meist
nur 2 Rennldufe verpuffen wie
Strohfeuer. Der Rest besteht aus
Warten.

Nicht so am GrofRglockner. Hier
kann man - ein zugelassenes
Motorrad vorausgesetzt — den
ganzen Tag zwischen den Ren-
nen von der Mautstelle zum Fu-
scherl Térl 2400m hochtoben. Die
Fahr(Renn-)zeit betragt je nach
Wetter und Verkehr
round about 10 Min. Mit
Touristik-Verkehr  ent-
sprechend langer. Bei
schonem Wetter glaubt
man ab 2000 Héhen-
metern tatsachlich, gen
Himmel zu fahren. Und
man mufd nicht glaubig
sein, um sich dem lie-
ben Gott sehr nahe zu
fahlen.

Nach den ersten Fahrten mit an-
schlieBender  Durchsicht und
Nachziehen des Zylinderkopfes
habe ich mir dieses Erlebnis 5
mal am Stiick gegdnnt. Das macht
mindestens 200 Min Fahrzeit! Da
stellen sich, entsprechend flot-
te Gangart voraugesetzt, auch
bei einem eingfleischten Enduro-
Fahrer zum guten Schluf® leichte
Konditionsschwachen ein. Wer es
nicht glaubt, kann es ja mal aus-
probieren.

Die ,,Rijeka“

Irgendwann pendelt sich der Stil
eines Motorrades mit eigenem
Design irgendwo in eine Ge-
schmacksrichtung ein, die gefallt.
So ist es nicht verwunderlich, dass
sich Parallelen zu vorherigen Pro-
jekten entwickeln. Das gilt auch
fur mein jetziges Rennmotorrad.
Der Motor stammt Ubrigens aus
der ,Pannonia“. An der Panno-
nia (s.o.) hat ein Zuschauer beim
Oberjoch-Bergrennen nach dem
Zieleinlauf Gefallen gefunden und
diese per Handschlag vor Ort ge-
kauft. Allerdings ohne Motor, da
dieser nicht fur den Strassenbe-
trieb geeignet ist. Die beschriebe-
nen Malnahmen zur Leistungs-
steigerung auRern sich namlich
in einem sprunghaften Leistungs-
anstieg bei 3500 U/min. Das kann
schon bei einem Bergrennen mit
105 Kurven auf 5 Min Rennzeit
(so der Veranstalter der Oberjoch-
trophy) problematisch sein. Erst
recht bei einem caferacer.

Der Kaufer hat einen eigenen Mo-
tor aufgebaut. Ein Triumph-Neu-
ling, aber absoluter Edelschrau-
ber, der mit akribischer
Genauigkeit den Zusammenbau
vorgenommen hat und dabei viele
Teile, die ihm aufgrund der be-
kannt schlampigen Ausfiihrung
von Nachbauteilen nicht tauglich
erschien, selbst gefertigt. So z.B.
die tapet guides aus Alu mit einer
separaten Olversorgung. Cha-
peau, Dietmar!

Zurick zur ,Rijeka“: Trotz nur zwei
absolvierter von drei ausgeschrie-
benen Laufen der grab the flag
Serie hat es 2012 in der Sports-
man-Klasse zu einem dritten Platz
gereicht. Das ist dem grausligen
Wetter am Slowakia-Ring ge-
schuldet. Dem Enduro-Fahrer
liegt eben rutschiges Terrain.

Mit einem zweiten Platz als Eins-
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tig in letzten Lauf in Rijeka konn-
ten mich die unbestritten besseren
Fahrer nur noch einen Platz zu-
rickstufen. So ist das: der Pokal
steht im Schrank und es hinter-
fragt spater niemand mehr, ob es
ein ,Abstauber” war.

So uneffizient Bergrennen sein
kdnnen (die Ausnahmen wurden
angesprochen), so effizient sind
Rundstreckenrennen bei Irma
Kornester, der Veranstalterin von
~.grab the flag“.

Da kann man an 3 Tagen gut und
gerne bis zu 500 Rennkilome-
ter fahren und dabei einen Satz
Strassenreifen ruinieren. Voraus-
gesetzt, man hat die Kondition
und das Material halt. Irma bietet
Ubrigens in Rijeka zum Abschluf}
ein 2 Std-Endurance Rennen an.
Zwei Fahrer mit der gleichen oder
jeweils eigenen Maschinen. Mein
Partner war gleich nach dem ers-
ten Wechsel nach 20 Min gestirzt,
so dass wir aus der Wertung wa-
ren.

Ich habe dann die Maschine rand-
voll getankt und bin ca 1,5 Std am
Stick just for fun gefahren. Die
Runde in der Nahe von 2 Minuten
Ein toller Fahrspass! Am Schluf3
war ich dann allerdings auch et-
was ,gaga”“.

So, liebe Leser. Ich hoffe, dass
ich etwas Interesse flir einen nicht
so bekannten Hybriden wecken
konnte.

Sollte jemand auf den Geschmack
gekommen sein, sich selbst mal
mit dem Aufbau oder gar dem Ein-
satz einer TriBSA im Sport zu ver-

suchen, stehe ich natlrlich gerne
mit Rat und Tat zur Verfligung.
Gerne gebe ich etwas von dem,
was mir an Rat und Unterstltzung
bei den Projekten zuteil wurde,
weiter. Mein Dank gilt all denjeni-
gen, die mir geholfen haben. Ganz
besonders auch an Achim Ertel
(BMC). Ich kann mich nicht erin-
nern, dass es jemals Rickstande
gab, und sein Erfahrungsschatz
hat mir stets weitergeholfen.

Bis dahin ,Hals- und Beinbruch®,
und ... dass die Zeit bis zur nachs-
ten Saison nicht zu lang wird. Mir

Die Realisierung meiner Absicht,
Pfingsten 2014 beim Fischereiha-
fenrennen in Bremerhaven nicht
nur in der Solo-Klasse, sondern
auch mit einem TriBSA-Gespann,

an den Start zu gehen, steht aus
Zeitgrinden auf wackeligen Fu-
Ben. Womoglich kann das erst ein
Jahr spater realisiert werden.

Reingeschnuppert habe ich schon
einmal: dieses Jahr als ,Gastfah-
rer mit Arnes XS 650-Gespann
(im Boot). Soll ,geschmeidig” aus-
gesehen haben, hat aber ,nur” fir
den vorletzten Platz gereicht. Da
geht noch was!

Realisiert wird das mit dem TriBSA-
Gespann auf jeden Fall, denn das
ware dann wirklich mal was ganz

anderes! Und vielleicht einen weite-
ren Beitrag wert.

owners club nederland

Treffen

20.21 en 22 juni
Drentsche Schans., Den Hool
Entree €20.-
incl. Engels onthiit
Consumptie €1.50
Live bands




Hallo Leute!

Ich habe lange mit mir gerun-
gen, ob ich iiberhaupt was iiber
diese Veranstaltung schreiben
soll. Bin dann aber zu dem Ent-
schluss gekommen, dass man
auch iiber Dinge schreiben
sollte, die einem nicht so gefal-
len haben.

Aber von vorne.
Vier  Kumpels
und ich trafen
uns am Sonn-
tag frih um sie-
ben! auf einem
Pendlerpark-
platz an der Au-
tobahn um zur

Custombike nach Bad Salzuflen
zu fahren.

Nach drei Stunden Fahrt kamen
wir auch glicklich dort an, fanden
auch gleich einen Parkplatz und
stlirzten uns in die schon sehr
zahlreiche Menschenmasse.

Wir waren zur Hauptanreisezeit
angekommen, denn vor der Kas-
se war eine Schlange von 100
Meter. Die Organisation schlief
nicht, offnete die zweite Kasse
und so verkirzte sich die Warte-

Die Custombike verteilte sich auf
drei Messehallen, eine Grolie
und zwei kleinere. Die Aufteilung
der Ausstellungsflachen der Cus-
tombikes und der Stande fand ich
etwas unubersichtlich.

Habe mehrere male die Ubersicht
verloren und bin viel dadurch
doppelt gelaufen.

War fiur mich als Einbeiner sehr

anstrengend und argerlich war.
Was uns als nicht-Harleyfahrer
sehr stérte, war die Dominanz
von Harley Customizern.

Die Reihenfolge der Stande war
-Harley, Harley, Klamotten, Har-
ley, Harley, Harley.

Denke mal 90 Prozent der Anbie-
ter boten entweder Harley Zube-
hor oder Harley Motorrader an.

Auch die

B Bikes und das
Sortiment ver-
schiedener
Zubehoran-
bieter war voll

auf Harley &
ausgerich-
tet.

Unter den An-
bieter waren
aber auch die
Besten in der

Szene.
Von Walz, Thun-
derbike, Zodi-
ac bis Custom
Chrom und
W+W.

Alleine die Mo-
torrader in echt, also nicht nur auf
Bildern, zu sehen war schon inte-
ressant.

Die ausgestellten Mopeds waren
handwerklich super gemacht,
allerdings sind dann die Preise

auch dementsprechend.

~~ Scheint wirklich Leute mit sehr
| viel Geld zu geben. Motorrader

mit sechs stelligen Verkaufsprei-
sen waren nicht selten.

Natirlich waren nicht nur Har-
leys zu sehen. Triumph, BMW
und Kawasaki waren mit einem
eigenen Stand vor Ort und auch
Anbieter wie LSL, Micron, Se-
bring. Insgesamt waren es Uber
300 Aussteller. Wie ich aber
schon eingangs erwahnt habe,
werde ich die Veranstaltung
nicht mehr besuchen.

Fur nicht-Harleyfahrer war ein-
fach zu wenig geboten und
12Euro Eintritt sind auch nicht
gerade ein Schnappchen.

Die Teile, die ich mir anschauen
wollte bekomme ich in Zeitschrif-
ten oder naturlich im Netz besser
zu sehen und habe dann auch die
Zeit mir Sie anzusehen.

Uber die Preise wollen wir gar

nicht reden.
Aullerdem war mir die Veranstal-
tung irgendwie viel zu kommerzi-

ell. Ist nur so ein Gefinhl.
| ol -
5 3

AbschlieBend kann ich sagen, es
war kein vergeudeter Sonntag
aber man kann ihn auch schoéner
verbringen.

GruB3 Igel
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FEBRUAR

National Rally Neuseland. Epworth Retreat & Recreation Centre, Finlay

7.-9. Road, Tirau, Waikato http://tomcc.co.nz NZ
MARZ
29.-30. Veterama Hockenheim TMOC-Stand www.veterama.de D
APRIL
5.- 6. Spring Rally TOCN NL (WATOC) www.triumphownersclub.nl NL
MAI
TriFest 2014, TOMCC National Rally in Somerset. This is the 65th year of
2.-5. the TOMCC and this will be our National Rally. There is a choice of accom- | www.tomcc.org/NationalEvents.aspx GB
modation and live entertainment will be provided in the evenings.
3.-5. British Superbikes at Oulton Park. Featuring the Triumph Triple Challenge. | www.tomcc.org GB
4.-5. Thundersport GB at Snetterton. www.thundersportgb.com GB
9.-11. Somerset & Dorset Branch Event: Thruxton Treffen TOMCC UK (WATOC) | www.tomcc.org GB
9.-11. Twin of Legend meeting Vertolaye, France GB
10.-11. BMCRC at Silverstone. www.bemsee.net GB
16.-18. Welsh international Rally TOMCC UK . (WATOC) www.tomcc.org GB
24. Jahreshauptversammlung in 63679 Schotten-Rainrod, www.tmoc.de D
Tel.: 06044/98 00 0, Anmeldung bis 1.3.2014 www.landgasthof-kupferschmiede.de
24.-26. Nulvettreffen TOCN NL. (WATOC) www.triumphownersclub.nl NL
24.5.-6.6. Isle of Man TT www.iomtt.com GB
TMOC Mai-Sternfahrt, 35321 Laubach
24.-25. Tel.: 06405/1484 Anmeldung bis 27.4. www.hessenbrueckenhammer.de D
JUNI
7.-9. Odenwaldring Klassik, Walldiirn www.klassik-motorsport.com D
British Superbikes at Snetterton.
13.-1S. Featuring tﬁe Triumph Triple Challenge. GB
13.-15. Classic Racing Motorcycle Club at Anglesey. WWW.Crmce.co.uk GB
TriDays 2014, In Neukirchen, Austria. A festival of all things .
19.-22. Trium;‘;h and one of the biggest Triumph events on the ca’lgendar. Wwww.tridays.com A
Birmingham & Wolverhampton Branch Event: Thunderbird Rally 2014
20.-22. -,IS QO“,New site Premier Food Social Club Adbaston.near Ne.wport Sh- WWWHOMCC.OF GB
ropshire ST20 0QJ. Usual Saturday hog roast, food on site and live music. Www.fomce.org
Tickets £20.00 per person. Bookings & enquiries to Jan Talbot 2 Waterworks
20.-22. Trumpet Treffen TOCN Holland. (WATOC) www.triumphownersclub.nl NL
BSA-Campingen-TOMCC Sweden — (WATOC) Camping organised by the
20 BSA owne:)s ing Sweden — and helped \fvith by th)e TOI\/FI)CCg S\A?eden g tomeesweden se s
27.-29. British Superbikes At Knockhill. www.tomcc.org GB
JULI
4.-6. TMOC-Sommertreffen (WATOC) www.tmoc.de D
5.-6. Fladungen Classics www.fladungen-rhoen.de/fladungen-classics.html D
11.-13. Rabbit Rally (WATOC)TOMCC-UK www.tomcec.org GB
11.-13. Brittany Rally Triton Club France (WATOC) www.triton-france.com F
12. Triumph Live 2014, Triumph Live has a new home for 2014 - the Heritage | www.triumphmotorcycles.co.uk/news-and- GB
Motor Centre, Gaydon. events/events/uk/2014/june/triumph-live-2014
18.-20. Triumph Live 2014, At Brands Hatch. www.tomcc.org GB
19.-20. Ramkvilla meeting TOMCC Sweden — (WATOC) www.tomccsweden.se S
20.-22. Trumpettreffen, Holland — (WATOC) www.triumphownersclub.nl NL
25.-27. Essex Treffen, South Essex Branch — (WATOC) www.tomcc.org GB
26.-27. Thundersport GB, at Rockingham. www.thundersportgb.com GB
AUGUST
1.-3. British Superbikes, at Thruxton. Featuring the Triumph Triple Challenge. www.tomec.org GB
Bring it Home Rally, 3rd Bring it Home Rally at the usual venue, Barkers Butts
1.-3. RFC is a (WATOC)-rally which will be raising funds for charity. Your chance to bring your Coventry, Meriden or www.tomcc.org (WATOC) GB
Hinckley bike back to its spiritual home in the Midlands and have a good time with real ale and good music.
8.-10. Britannia Rally TOMCC Sweden (WATOC). www.tomccsweden.se S
8.-10. Classic Racing Motorcycle Club, at Donington Park. WWW.Crme.co.uk GB
15.-17. Britannia Rally Denmark Rodkaersbro, aTriumph Owners Club Denmark | www.Triumphme.dk (WATOC) DK
16.-17. 26. ADAC/VFV SCHOTTENRING Classic GRAND-PRIX www.schottenring.de D
16.-29. 91. ManxGrandPrix. Qualifying from the 16th. Racing from the 25th. www.manxgrandprix.org GB
13.-25 91. Classic TT. (Isle of Man). www.iomtt.com/Classic-TT.aspx GB
31. MotoGP British Grand Prix. At Silverstone. g SO I e LD GB

tain/2014
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WORLD ASSOCIATION
OF,

Trignibis

QWNERS
CLUBS

 TOIN =
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WATOC

WATOC ist die World Association

éﬂ@é@f@ @thseuM 2

1 | Erik Hundsdahl Rider TMCOC DK | Speed Triple "94 11 8317
of Triumph Owners Clubs. 2 | John "sc" Curtis Rider TOMCC UK | Daytona/Speed Triple 10 | 6896

3 | Kent Karlsson Rider TOMCC S Daytona ‘00 8 5990
Zlel der Organisation ist es, dle 4 | Marja Leena Revholm Rider TOMCC S Street Triple R "09 7 5670
Idnet?rnavtleig(?:]eiedenzel:]sarréTje[j)r;arbs:} 5 | John Young Rider TOMCC UK | Tiger Explore 5 4425
koordinieren. Aufierdem schreibt 8 | Dave Thompsen Rider TONCC UK_| TR 70/Speed Trible S Rom in der Eifel ist ein Weiler
WATOC auch einen Wettbewerb RN LR Rider s Moo 100 470 und liegt an der Kreisstralte 77.
aus, der die Mitglieder der [ 2]FEvaNisson Passenger [ TOMCCS [ Rocketll 7| 3380 Unser Weg fiihrt uns weiter nach
einzelnen Clubs motivieren soll die 9 | Mats "Otto” Nilsson Ay FOVE | RaerT 7| 3380 Neroth. Dass der Weg kurvig ist
internationalen Treffen anzufahren. |10 | Jesper Hegaard Riger THICOC DY |PTregly 200 92 Cll| W 2903 brauche ich nicht extra zuerwah-

11 | Edward Gould Rider TOMCC UK | Sprint ST 955i 6 | 2541 nen — wir befinden uns eben in ei-

Hier Seht "‘II" die 12 | Adam Palmer Rider TOMCC NZ | Speedmaster 2326 nem der schonsten Mitte|gebirge
. 13 | Peter Nettler Rider TMOC D T140°72 3 | 2232 Deutschlands.
El’gebhlsse von 14 | Phil Loom Rider TOMCC UK | Street Triple *11 6 | 1829 T :
2013 15 | Dan Christoffersen Rider TMCOC DK | Bonneville sidecar ‘81 4 | 1570 Mause fallenmuseum

16 | Birthe Munk Rider TMCOC DK | Bonneville T100 02 6 | 1223 HN,EEEFh
Gezéhlt wird immer der einfache 17 | Kees Stappershoef Rider TOCN Bonneville “10 3 1197 et
Weg zum Treffen, oder von dort ab 18 | Kenth Olof Sjélin Rider TOMCCS | T100 '70/Speed Triple 5 1110
die Strecke zum nachsten Treffen. 19 | Palle Munk Rider TMCOC DK | Sprint RS "01 5 866
Welche Rallys zur Challenge 20 | Richard Turner Rider TOMCC UK | Daytona sidecar 5 813
gehéren ist im Terminkalender 21 | Palle Sgrensen Rider TMCOC DK | TR6 "69/Speed Triple 3 612 I M. 1000 .00 <
gekennzeichnet. Bei  dieser b i 5

Tl CEs el -0l 3

Challenge sind auch Preise zu
gewinnen. Der Sieger bekommt
einen Pokal. Ab 2010 wird unter

WATOC RALLY CHALLENGE AGENDA 2014

Hier ein Versuch einer Tour die

schmalen KreisstralRe lasst Freu-

1 E 3lel Mucwrballrneneeniio ol il de

Neroth ist eine Besonderheit in

I Teilneh . Land Date Rally name Club ich (Jack) so 2012 gefahren bin  de aufkommen. Dem Lampertstal  der Eifel. 1.: hier spricht man ei-
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Norwegische Rally — John JC
Curtis
Schweden Rally — Peter Nettler

Déanische Rally — Kent Olof Sjdlin

Deutsche Rally — Edward

Franzoésische Rally — Richard Turner
Rally GroRbritannien — Kent Karlson
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TBA = To Be Announced

And those who almost made it:

Sam Thompson
Frank Robyn-Fuhrmeister

venkarussell durch die Eifel Tos-
kana. lhren Namen hat die Eifel
Toskana wegen ihrer Wacholder-
blische, sie sehen aus wie alte
Zypressen. Ginsterbische und
knorrige Kiefer sdumen unseren
Weg. Links, rechts, eine

Kurve nach der anderen, auf der

Gerolstein bekannt fir sein ,be-
kdmmliches“ Mineralwasser. Hier
biegen wir nach Birresborn ab. In
Birresborn links abgebogen uber
die Kyll wieder rechts schon sind
wir im Wald und die StralRe fihrt
uns durch ein Kurvenlabyrinth
hoch nach Rom.

nisch ,Auf Wiedersehen®.

Auf zum Bikertreff ,Alte Schmie-
de“. In Daun/Putzborn, wir set-
zen uns bei gutem Wetter in den
Biergarten und bestellen uns was
Leckeres.

Nach dieser Starkung
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und ebenfalls ausgeruht geht es
weiter Uber, ich muss es nicht ex-
tra erwahnen, die schonen Eifel-
straBchen zum Eifel-Gysir, dem
Brubbel nach Wallenborn. Der
Brubbel ist ein Kaltwassergysir.
Seine Entstehung verdankt der
Brubbel den Vulkanen und der
Bohrung nach Kohlensaurevor-
kommen. Alle 35 Minuten speit
der Brubbel Wasser eine bis zu 4
Meter hohen Wasserfontane ge-
gen den Himmel.

i

“h .
Monreal ,das schonste Dorf
Deutschlands” ist unsere nachs-
tes Ziel. Leider durchfahren wir
das schone Fachwerkdorf nur auf
unserem Weg nach Virneburg.
Kurven, Kurven und Kurven auf
unserem Abstieg nach Virneburg.
In Virneburg rechts nach Sieberat
(Die Nurburgring Papier/Jaques
Berndorf), geht es zu, eine Au-
genweide, dem Classic-Race-
Museum von Frithjof Erpelding in
Jammelshofen.

Bei unserer Club Mai-Tour waren
schon einige unsere Member in
diesem Museum zu Besuch. Sie

bekamen, wie wir heute, eine Pri-
vatfihrung von Herrn Erpelding.
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Ausgeschmiickt mit vielen Ge-
schichten und Anekdoten.

Das Kesselingertal, wir hatten
dort in Niederheckenbach unser
Sommertreffen (Walter bekam
den Pokal fir die schonste Meri-
den Triumph) Die StralRe fihrt uns
weiter nach Ahrbrick von hier aus
uber Lind, aus dem Ahrtal hin-
aus, uber ein Kurvengeschlangel
das sich hinter den Alpenstrallen
nicht versteckem mufR.

Und weiter am ehemals Groften
Radioteleskop der Welt dem Ast-
ropeiler in Evelsberg vorbei in die
Historische Stadt Bad Minsterei-

fel. Die wenigsten wissen es: hier
wurden die ersten Neander Mo-
torrader gebaut und es gab Plane
fur eine Rennstrecke die aber
dann spater an der Nirburg ge-

baut wurde. Ach ja und Heinos
leckere Hasselnuss Torte kommt

von dort. Auch gibt es hier jedes
Jahr im Juni ein Treffen histori-
cher Motorrader, glaube bis Bau-
jahr 1940. Wir wollten aber nicht
in Bad Mdinstereifel im Printen-
haus und Heinos Kaffee verwei-
len. Uns treibt es zur Kakushohle
nach Dreimihlen. Die Kakushoh-
le hat ihren Namen vom ROmi-
schen Dichter VERGIL der eine
seiner Handlungen vom Tiber in
die Eifel verlegt hatte. Die Ge-

a Lah &

schichte vom Herkules und dem
Riesen Kakus.

Die Hohle wurde in der Steinzeit
von Neandertalern bewohnt. Man
fand dort bei Ausgrabungen Kno-
chenreste vom Mammuth.

Im Kaffe zur Kakushohle ein
letzter Kaffee. Es geht tbrer Ei-
serfey nach Breitenbenden hier
zwischen Eiserfey und Breiten-
benden lag Guderians 7. Panzer
Division im Feldlager, vor ihrem
Einmarsch nach Frankreich, da-
mals Uber Belgien.

Von Breitenbenden geht es nach
Mechernich der Alten Bleiberg-
werks Stadt. Richtung Satzvey an
den Katzensteinen vorbei.
Satzvey ist bekannt fir seine Rit-
terspiele weit Uber die Kreisgren-
zen hinaus.

Euskirchen ist nicht mehr weit auf
der Anhdhe bei Billig kann man
in die Eukirchner Borde schauen.
Bei klarem Wetter sieht man bis
weit nach Koéln, das Siebenge-
bierge, auch Bergheim mit dem
Modernen Kohlekraftwerk kann
man von hier aus sehen.

Die Tour endet hier in Euskirchen.

Euer Jack

EPWORTH RECREATION CENTRE,
HORAHORA (OFF S/HWAY 1,
by Lake Karapiro)

7-9 FEBRUARY 2014

Cabins (Nrst served bask) , Tem Stes,
Catering, Bar Isclitses and Live Musi
HO YO OR DOGS ALLOWID

REGISTRATIONS FORMS AVAILABLE FROM WWW.TOMCC.CO.NZ
FURTHER INFO CONTACT: RAY 0274 735 951 OR TREV 021 707 308

LOOAL RDE O SATLROAY INTO THE HLLS
FORLOPATD BY SHINE AND SHOW AT RALLY STF

Pre pay your entry Belore 20 Decomber
a~d rwceive a lree raly badge

Pro paid entries S40, ontry ot gate 545
fing 170 pre paid eniries recetve a free pit

NO BADCES OR TEE SHIRTS WiLL BE
AVARLADLE AT THE BALLY OMN THE DAY
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Gaststatte Kupferschmiede in Schotten-Rainrod im Vogelsberg

24. Mai 2014 ab 18.00 Uhr

Hallo TMOCIer. Dieses Jahr haben wir die Jahreshauptversammlung in Richtung Friihjahr / Sommer ver-
legt. Wir hoffen, dass wir dann unseren Mitgliedern die Anreise mit dem Motorrad erméglichen! Wie jedes
Jahr kénnen von den Mitgliedern Vorschlage eingebracht werden, iiber die dann auf der JHV entschieden
wird. Sollte also jemand von Euch etwas zur Abstimmung bringen wollen, dann bitte den Vorschlag un-
serem Vorstand (president@tmoc.de) bis Ende Mirz zukommen lassen, da potentielle Anderungen den
Mitgliedern rechtzeitig vor der JHV - iiber unsere News - bekannt gemacht werden miissen.

Der Versammlungsort ist die Gaststatte Kupferschmiede in Schotten-Rainrod im Vogelsberg

Bitte unter der angegebenen Adresse selbst anmelden! info@landgasthof-kupferschmiede.de
Wir freuen uns auf Euer zahlreiches Erscheinen, wenn moglich auf dem eigenen Motorrad.

Weitere Infos zum Gasthof unter www.landgasthof-kupferschmiede.de

Landgasthof Kupferschmiede
Gudrun Straub
MuhlstraBe 10

D-63679 Schotten-Rainrod

Telefon: (06044) 98 00 00
Telefax: (06044) 980 00 50

Bei der Anmeldung Triumph Motorradclub angeben. Wenn lhr ein Einzelzimmer wollt bitte extra angeben!
Einzelzimmer mit Fruhstick 42,-€
Doppelzimmer mit Frihstick 72,- €

Reservierung bis spatestens 1.3.2014

See you on a Triumph! Euer Vorstand.

(iR 03 Reri=PiuR

d Gaste

Die dies Jéahrige Mai-Tour stand
an und die Vorbereitungen sind
abgeschlossen ,,Packen* ist an-
gesagt.

Treffpunkt ist die SVG Tankstel-
le am Verteiler Bonn (Vorgebirgs
str). Punktlich um 10 Uhr treffen
alle die am Morgen zum Fahren
mitwollen ein. Das waren: Jens,
Bea, Andreas und Sylvia — Andi
und Ronja, Jurgen, Otti, Sepp
und Karin sowie ich und meine
2 Damen Michaela und Aileen.
Frohlich starten wir die Motoren
doch bei mir nur ... tut sich nichts
Fremd starten ist angesagt. Jetzt
aber nach Altenahr zur Sommer-
rodelbahn um Heribert und Ange-
la einzureien. Auf dem weg nach
Altenahr baut meine Batterie und
dadurch mein Motorrad aus Er-
mangelung an Strom merklich ab.
Angekommen puh, und Ursache
suchen. Der Lichtmaschinenste-
cker ist verkokelt. Andreas nimmt
sich denn Stecker vor und Jirgen
fahrt zurick nach Bonn um bei
Hubert im POLO Shop eine Batte-
rie fur mich zu kaufen. Nach ca. 80
Minuten heilt es einpacken und
weiterfahren.

Ich hatte eine alte Tour ausgegra-
ben zur Mosel: Altenahr, Ahrbriick,
Adenau, Déttingen, Kehlberg, Ul-
men. Daun, Manderscheid, Gillen-
feld, Latzerath, Bad-Bertrich, Alf.

In Alf Richtung Cochem kurz vor
Cochem Uber die Moselbriicke
nach Treis-Karden in Karden im
Kreisel gerade aus nach Koblenz
und nach ca. 8 Km rechts ab nach
Litz. Mein Moped lauft jetzt ohne
Probleme. Zurlick zur Tour. Kurz
vor Manderscheid machen wir
eine Einkehr um zu essen. Wie
wir so da sitzen kommt mir ein
Gedanke: man koénnte doch von
Manderscheid aus kurz in die an-
dere Richtung abbiegen und nach
Eisenschmitt fahren, hier ist das

WEIBERDOREF aus Clara Viebigs
gleichnamigen Roman, ich musste
dahin. Gut, kurzer Stop in Eisen-
schmitt und weiter. Zuriick nach
Manderscheid Richtung Gillenfeld
an der Ober und der Unterburg
vorbei. Zwischen Gillenfeld und
Latzerath liegt der Ort Strohn hier
kann man Urgeschichte sehen.
Eine LAVABOMBE ca 42 Tonnen
Gewicht. Uber Bad-Bertrich fahren
wir durch ein schénes, mit Fluss-
lauf, und sehr kurviges Tal nach
Alf an der Mosel. Von hier aus sind
es noch ca. 50 Km bis Lutz. Weiter
an der Mosel entlang Uber Ediger,
Eller und Nehren. Kurz vor Co-
chem biegen wir ab um Uber die
Moselbricke nach Treis-Karden
und weiter nach Litz zum Hotel
SONNENBLICK zu fahren. Man-
fred und Inge sind schon da. Nun
ging es ans Zimmer verteilen und
zu beziehen. Im laufe des Abends
oder auch spater Nachmittag tra-
fen noch Hubert, Birgit, Ralph,
Robin und unsere Freunde aus
der Rhon, allen voran lgel, Siggi,
Gabi, Heinz und Uschi ein. ,Lets
the Party Start’, mit lecker Bier
und guten Gesprachen. Gegen
19.30 Uhr gab es Abendessen ,all
you can eat.

Der Abend wurde sehr lustig. Es
gab auch ,Mosel Feuer®, ein regio-
naler Krauter Likér. Unserem ,AL-
TERSPRASIDENT* Sepp mun-
dete er so gut, dass spater am
Abend, der Wirt Bernd, fiir Sepp
einen 9-Liter-Cognac-Schwenker
mit ,Mosel Feuer® parat hielt wir
opferten uns natlrlich und hal-
fen Sepp selbstlos beim leeren
des Behaltnisses. Als ich spat am
Abend ein groRes Hefe bestellte
kam Bernd mit einem 3-Liter-Er-
dinger-Weizen-Glas voll des herr-
lichen Gebraus. Auch ich lies mir,
nach kurzem Wiederstand, helfen,
Prost. Samstag morgens erst mal
lecker frihsticken. Da wir so viele
Leute waren, haben wir uns in 4

Gruppen aufgeteilt. Start war ge-
gen 10 Uhr unsere Gruppe fuhr
die ,Mosel-Rhein-Hunsruck-Mo-
selTour®, ca 270 Km.

Die Tour mal kurz angerissen: Liitz
runter nach Treis-Karden Uber die
Briicke rechts nach Koblenz in
Lof Uber die Briicke die Moselsei-
te wechseln. Uber NebenstraRen
nach ST Goar-Bacharach hier
durch den Ort Richtung Rheinbdl-
len (Hunsrickhdhenstralle) weiter
Uber Simmertal-Miechelbach nach
Zell-Mosel. In Ediger Eller Kaffee
und Kuchen im Kaffeklatsch ge-
nommen. Kurz hinter Miechelbach
macht Birgits ,,Sprint* schlapp, die
Batterie, beiden biegen schon vor
Zell ab nach Ltz ab, nein stimmt
nicht Hubert hat Aileen auf dem
Sozius also 3 auf dem Bock. Wei-
ter geht die ,Luzzie® iber Nehren-
Cochem, Treis-Karden nach Liitz.

Am Hotel waren wir gegen 17 Uhr.
Fir denn Abend gab es Lecker
Gegrilltes mit Nudel und Kartof-
felsalat. Nach und nach rollten die
Gruppen ein und es wurde wie-
der ein gemiutlicher Abend, auch
Klitschkow hat gesiegt, live gese-
hen im TV, extra fur Karin (sie ist
ein grofRer Klitschkow-Fan)

Am Sonntag nach dem Frihstiick
war dann grofles Verabschieden
unserer Freunden aus der Rhon.
Mit triumphalem Gruss
Jack
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» Geschichte
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Maschinen anzupassen.

Die Jacke erlebte eine seiner be-
rihmtesten Momente 1964, als
Steve McQueen fur das ameri-
kanische Vase Team an die ISDT
in Ost Berlin teilnahm. Vor dem
Rennen kamen McQueen, Bud
Ekins und das restliche Team
nach England, um ihre Triumphs
abzuholen und vorzubereiten und

so wie wir sie heute kennen, seit
den 40ern gekauft und getragen
wurde.

Barbour war der Erfinder der
.four-pocket”, gewachsten Baum-
wolljacke. Er war der Markenfuh-
rer in den 50er und 60er Jahren
und fir ihre Anhanger, blieb es
das angestrebte Bekleidungs-
stlick.

torradjacke), die so lange fast
unverandert produziert wird. Die
Barbour Jacke ist in der Tat das
starkste Symbol der Motorradwelt
und so ist es erfreulich, dass der
Hersteller zu einer seiner frihe-
ren Wurzeln gefunden hat.

George

Mo torradsi

Y

Es gibt sicherlich keine andere
. flogen anschlieRend in die DDR. Jacke (und bestimmte keine Mo-
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Wahrend seinem

John Barbour griindete sein

Geschift 1884 im aufkeimen-

den Hafen von South Shields,
wo er Dockarbeiter und Matro-
sen mit Regenhduten und
anderen Klei-
dungsstiicke
belieferte.
Schnell ge-
noss er ei-
nen guten
Ruf fiir
Quali-
tat, und
schon
1913 wurde
Bekleidung
speziell fiir
Motorrad-
fahrer ent-
wickelt und
produziert.
Drei Jahre
vor Beginn
des Ersten
Weltkrie-
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ges wurde das Modell ,,Interna- radstaffel Show der/e@:hen

tional“ préasentiert, am Anfang

‘war es ein ,K j“

dungsteil entwickelt fiir Piloten
und Motorradfahrer.

Wahrend des Krieges wurde Bar-
bour von U-Boot Kapitdn George
Phillips angesprochen und Uber-
zeugt, den ,International“-Ein-
teiler in Jacke und Hose flr
seine Mannschaft umzu-
wandeln.
Kurz nach dem Krieg
wurde dieser Zweiteiler
auch im zivilen Bereich
verkauft.
Die schrage linke Brustta-
sche entstand 1953, es gibt
verschiedene Versionen, wie
es dazu kam. Fast sicher ist
aber, dass diese Anderung fiir
Trial-Fahrer eingefiihrt wurde,
die einen schneller Zugriff zu
Karten, Schreibzeug und an-
dere Utensilien brauchten.
Sehr wahrscheinlich ist diese
Geschichte korrekt, weil schon
Anfang der 50er Jahre die ,In-
ternational” Jacke praktisch
Pflichtbekleidung fur Trial- ¢
Fahrer weltweit wurde..
Die ,International” Jacke wur-
de von der britischen Mann-
schaft bei den International
Six Day Trials in 1936 erst-
mals benutzt, fast jede
Mannschaft trug sie bis
1977, und in den ISDT
von 1954, trugen mehr als
70% der teilnehmenden
Fahrer diese Jacke.
Die ,International® war
nicht exklusiv fir Wett-
kampffahrer, es wurde
der Favorit von unendlich
vielen Motorradfahrern
und wurde von der Motor-

Armee u olizei in 14 Lan-
ern dbernommen.

Die Jacke, die wir heute kennen
und schatzen, entstand durch
die 1953 eingeflihrte
wichtige ~ Anderung.
5 Bis dahin, wurden alle
“  Jacken aus dunkel-
gruner, gewachster
Baumwolle herge-
stellt.

In diesem Jahr
wurde die ,Inter-
national® als of-
fizielle ,Uniform*
des Vincent Ow-
ners Club ausge-
wahlt. Vincent war
damals bekannt
als ,Der Hersteller
des schnellsten
Standard Motor-
rads der Welt*
und um diese
Bindung zu fes-
tigen, wurde das
Material der Ja-
cke schwarz
gefarbt.

Die Druckknépfe wurden aus
Messing hergestellt, um das Aus-
sehen der Jacke an die schwarze
Lackierung mit goldenen Linien

Aufenthalt in Lon-
don, besuchte Mc-
Queen D. Lewis in
der Great Portland
Street und kaufte
sinternational* Ja-
cken und Hosen
fur alle Mitglieder
des Teams.

ARRRATERARRRRININY

Letztendliche zo-
gen sich McQueen
und Ekins vom
Rennen  zurick,
trugen aber noch
jahrelang Barbour.
Die Jacke gefiel
aber nicht nur
Filmstars, in den
60ern wurde sie
auch wesentlicher
Bestandteil der
Rocker Gardero-
be.

Die ,ton-up“ Jungs
hatten madglicher-
weise eine Leder-
jacke fir kurze,
schnelle Ausfahr-
ten an lauen Som-
merabenden, aber
wenn es darum
ging, eine lange-
re Fahrt zu unter-
nehmen, wie z.B.
nach Brighton,
oder bei schlech-
tem Wetter, bot die
Linternational® den
besseren Schutz.
Diese klassische
Jacke von Bar-
bour wurde uber
die Jahre imitiert,
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aber Fakt ist, dass
die ,International®,
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Als Teil von Triumph's Absicht
ein global player auf dem Welt-
markt fiir Motorrader zu werden,
muBten ernsthafte Uberlegun-
gen liber die Kosten von Zulie-
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ferteilen und Produktionsstand-
orten angestellt werden. Nahezu
alle der fiihrenden Fahrzeugher-
steller kaufen die weitaus giins-
tigeren Produktionskosten im

fernen Osten. Die meisten Fahr-
zeughersteller beziehen Teile
oder Baugruppen liber Vertrdge
mit Herstellern aus dem Nahen
Osten, fernen Osten oder Asien.
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Triumphs Anspruch an absolu-
te Qualitat hat sie zu Fertigung,
Qualitatskontrolle,  Termintreue
und hoher Fertigungstiefe im ei-
genen Haus veranlaft. Dies stand
im Gegensatz zur Ublichen Praxis
des Bezugs dieser Leistungen aus
der dritten Welt. Triumphs Weg
aus diesem Dilemma war nicht
Vertrage mit Subunternehmern
zu machen, sondern eigene Pro-
duktionsstatten in den Low Cost
Gebieten aufzubauen. Das sind
keine Joint Ventures oder Sub-
unternehmer sondern vollstandig
zur Triumphgruppe gehdrende
Produktionsstatten. Nach intensi-
ver Suche fiel die nahere Auswahl
fur einen Produktionsstandord in
Thailand auf Chonburi ca. 35km
von Bangkok und direkt an der
Ostkuste gelegen. Nicht nur die
Produktionskosten sind hier viel
geringer als in den UK, sondern
auch alles andere, das Land, die
Gebaude, Energie, Transport, die

ortlichen Steuern und Gebuhren
fur offentliche Dienstleistungen.
Dies alles halt die entstehenden
Kosten im Rahmen. Um das Maf}
der Einsparungen durch die Fer-
tigung in Thailand zu verstehen,
betrachte man den Verkaufs-
preis einer 3-Zylinder Tiger aus
dem Jahr 1999 von 7499 Pfund
im Vergleich zu einer Tiger von
2011 far 8799 Pfund. Das ergibt
eine Preissteigerung von 17% in
12 Jahren. Die Preissteigerungen
im gleichen Zeitraum stiegen um
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34,5%. Neben anderen Faktoren,
die diesen Vergleich verschleiern,
kann man den Mehrwert deutlich
erkennen, den Triumph heute an-
bieten kann.

Thailand bedeutet eine Erwei-
terung fir Triumph und kein bri-
tischer Arbeitsplatz ist verloren
gegangen. Sie hatten nicht so
schwarze Zahlen, und kein so
breit gefachertes Angebot, wie
sie es heute haben, ohne die ge-

ringere Kostenbasis welche sie
durch die Produktionsstatten in
Thailand erreichen. Triumph ist
auf dem Weltmarkt prasent und
ware ohne das alles nicht konkur-
renzfahig.

Triumph hat jetzt 3 Produktions-
statten auf dem Nakorn Island
Industrial Estate, Bankoo, Pan-
thong, Chonburi. Dies ist ein In-
dustriegebiet, das auch als das
Detroit von Asien bezeichnet
wird, so hoch ist der industrielle
Umsatz. Triumphs Entscheidung
nach Thailand zu gehen wurde
von den Absichten der Regie-
rung unterstitzt. Thailand indus-
trielle Produktion ist ein wichtiger
Bestandteil der thailandischen
Wirtschaft. Hier sind z.Z. 300000
Menschen von einer Gesamtbe-
volkerungszahl von 66 Millionen
beschaftigt. Das sind 1.2% der
Bevolkerung, die jedoch 12% des
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gesamten Bruttosozialproduktes
des Landes erwirtschaften, die
Fahrzeugindustrie ist einer der
grofdten Wirtschaftszweige des
Landes.

Thailand hat nahezu alle gro-
en Automobilhersteller, Zube-
hor- und Teilelieferanten , der
Welt angezogen und viele planen
weitere Investitionen. So wie Tri-
umph produzieren die folgenden
Unternehmen in Thailand: Ford,
General Motors, BMW, Mercedes
Benz, Mitsubishi, Mazda, Toyo-
ta, Mitsubishi, Isuzu, Honda und

Nissan und
alle haben
einen Anteil
an den fast
1,4 Millionen
Fahrzeugen
die in Thai-
land 2008
produziert
wurden. In-
teressanter
Weise ist Ducati der neueste In-
vestor in Thailand, direkt neben
Triumph in dem gleichen Indust-
riepark.

Nachdem viele groRe Fahrzeug-
hersteller in Thailand Produkti-
onsstatten eroffnet haben, sind
viele Teile- und Zubehorliefe-
ranten wie Frankreichs Valeo,
Deutschland’s Bosch, Amerika's
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TRW, Brtains™ GKN und Japans
Denso, Mitsuba und Mitsubishi
ihrem Beispiel gefolgt um ihren
Abnehmern nahe zu sein. Ebenso
sind Thailands Anstrengungen In-
vestoren aus Ubersee anzulocken
Ol auf das Getriebe. Diese bein-
halten Grundbesitzrechte, Einrei-
segenehmigungen fir auslandi-
sche Ingenieure und Techniker,

Arbeitserlaubnisse
und Visa flr auslandi-
sche Arbeitnehmer.

Triumph hat diese
Méglichkeiten durch
das Entsenden von
Managern mit lang-
jahriger Erfahrung
und hoher Produkt-
kenntnis nach Chon-
buri genutzt um dort
die Fabrik und die
Produktionsstatten
zu leiten. Die drei
Produktionsstatten in
Chonburi sind alles
einfache Produktionsbetriebe,
ausgestattet mit eigenen Dispo-
sitionsblros, die von erfahrenen
englischen Managern geleitet
werden und wo einheimische
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Fertigung

Krafte arbeiten.

Das Konstruktionsbiro mit all
seinen Entwicklungsabteilungen
bleibt vollstandig in den UK. Die
Testabteilungen und die Produk-
tion der Prototypen befinden sich
ebenfalls vollstandig in Europa.
Es gibt innerbetriebliche Trai-

ningsprogramme um Fertigungs-
ablaufe zu verbessern um immer
unabhangiger vom Mutterland zu
werden. Dieses Programm ist das
gleiche wie in den Werken in Eng-
land.

Der Vorstand, angeflihrt von John
Bloor und John Eastham wird lo-
kal unterstitzt von Jamie Looker,
einem von 12 zur Zeit eingestzten
Direktoren in Chonburi.
Jamieisteinlangjahriger Triumph-
Mitarbeiter und war verantwort-
lich fur die Produktion im Werk 2
in Hinckley, bevor er zum leiten-
den Direktor in Chonburi berufen
wurde. Zur Zeit sind in Chonburi
ca. 800 Mitarbeiter beschaftigt.
Durch die globale Depression
auf dem Weltmotorradmarkt sind
zur Zeit keine weiteren Vergrole-
rungen in Chonburi geplant. Die
derzeitigen  Produktionsstatten
sind in der Lage alle kurzfristigen
Anforderungen zu erfillen, den-
noch ist Triumph standig dabei,
sein Team zu verbessern. Zur
Zeit gibt es Stellenausschreibun-
gen fir Triumph-Chonburi fir fol-
gende Positionen: Montageleiter,
Prozessverantwortliche, Produk-
tionsleiter,

Disponenten fur Stahl, Qualitats-
kontrolle, Servicetechniker und
Projektingenieure. Diese Stellen-
ausschreibungen zeigen deutlich
die Anforderungen welche an die
neuen Mitarbeiter gestellt wer-
den. Durch die Ansammlung so
vieler Industriebetriebe in diesem
Gebiet entsteht hier ein hoher
Konkurrenzdruck. Die Bezahlung
ist hier gemessen am durch-
schnittlichen Lohn sehr hoch.
Triumph betrachtet den Standard
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der Arbeit seiner o6rtlichen Ange-
stellten als sehr hoch. Die Grund-
einstellung der Angestellten ist
es gewissenhaft zu arbeiten und
absolute Loyalitat zum Unterneh-
men, genauso wie in England.
Die Liebe zum Detail ist hervor-
ragend und die Qualitat der Mo-
torrader steht in nichts der aus
Hinckley nach.

Der Arbeitsmarkt in Thailand un-
terliegt dem Wettbewerb und in
Chonburi, mit seiner hohen In-
dustriedichte bezahlt Triumph
gute Lohne und bietet alle lan-
desublichen Sozialleistungen.
Viele thailandischen Mitarbeiter
haben die Gelegenheit zu reisen
und im Hauptwerk in Englang zu
arbeiten und viele nehmen dieses
Angebot an.

Die erste thailandische Prdukti-
onsstatte wurde 2003 eroffnet,
die Fabrik Nr.3 (nach Nr.1 und
Nr.2 in Hinckley) und produzier-
ten Rahmen, Schwingen, Ben-
zintanks, Auspuffanlagen und so
weiter. Dies hat Triumph in den
letzten Jahren einen grofen Vor-
teil verschafft. Die meisten (alle?)
anderen Hersteller lieBen diese
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Dinge von Subunternehmern in
Asien produzieren.

Fabrik 4, eroffnet in 2006, stellt
alle weiteren Anbauteile am Rah-
men her und verfligt Uber eine
Lackieranlage.

Fabrik5 istin der Lage Aluminium-
Druckgussteile und Motorenteile
wie Zylinderkdpfe, Kurbelwellen
und Getriebeblocke herzustellen.
Dies ermoglichte ehemals fremd-
gefertigte Teile im eigenen Haus
herzustellen. Der grésste Sprung
in Sachen Eigenfertigung ist die
Herstellung von Aluminiumguf3-
Motorblécken.

Die Arbeitsbebingungen und —ab-
laufe in Thailand sind wie in den
UK allerdings mit dem Vorteil ei-
nes warmeren Klimas. Draussen
ist es warmer und das Essen in
der Kantine ist anders, aber an-
sonsten ist es schwer einen gra-
vierenden Unterschied festzustel-
len. Die Ablaufe, die Ausristung
und die Philosophie ist in allen
Werken diesselbe.

Es gibt einen stdndigen Austausch
von Teilen und Baugruppen zwi-
schen Hinckley und Chonburi. Es
gibt Dinge die Chonburi beinahe

taglich verlassen, allerdings mehr
auf einer ,nach Anforderung®-
Basis. Komplette Motorrader
werden gewdhnlich direkt in das
Verkaufsland geschickt und es
gibt regelmaRige Lieferungen von
Komponenten (Rahmen, Aufbau-
ten) die hier hergestellt wurden
an das Werk2 in Hinckley. Diese
werden gewdhnlich geschickt um
Zeitplane in Hinckley einzuhalten.
Alle neuen Modelle werden in
Hinckley gebaut. Das ermdglicht
die Ubergabe von der Konstrukti-
onsabteilung an die Montage mit
der Ubergabe aller Daten in klei-
nen Abschnitten. Wenn ein neues
Modell zur Serienreife gelangt,
wird die komplette Montagelinie
nach Chonburi geschickt um wie-
der Platz flr neue Linien in Hinck-
ley zu schaffen. In Chonburi wer-
den nun in den Fabriken 4 und 5
komplette Motorrader gebaut. Die
komplette Produktionslinie wird in
Hinckley fur ein spezielles Modell
entwickelt, gebaut und verfeinert.
Wenn sie getestet und geprift ist,

wird sie verschifft und in Chonburi
erneut aufgebaut. Die derzeitigen
Produktionslinien fir die Modelle
Sprint, die 650°er, die Tiger 1050
und die Bonneville's befinden sich
komplett in Chonburi. Als Chon-
buri zu erst in Produktion ging,
wurden die Motoren in Hinckley
gebaut und anschlieflend nach
Thailand verschifft. Die Dinge
haben sich jetzt weiterentwickelt
und ganze Motoren werden jetzt
auch in Thailand gebaut.

Es gibt nicht die Produktion von
gleichen Modellen in UK und
Thailand. Das ware nicht effizi-
ent. So werden Motorrader die
in Thailand gebaut werden in die
ganze Welt verschifft und ebenso
solche aus Hinckley. Es gibt kei-
ne Modelle die speziell fir das
entwickelnde Land hergestellt
werden. Die Modelle die in den
UK erhaltlich sind, sind die glei-
chen die man weltweit erhalten
kann, auler kleinerer Verande-
rungen entsprechend den jeweili-
gen Gesetzen der Lander. Einige
kleinere Lander haben nicht alle
Modelle (z.B. gibt es in Japan
keine Rockets und einige andere
Modelle).

Uberraschender Weise verkauft
Triumph sehr wenige Motorrader
in Thailand. Es gibt einen kleinen
Handler der eine kleine Anzahl
von Motorradern verkauft. Aber
groBvolumige Motorrader sind
sehr hoch besteuert und nicht zu
beliebt in Thailand. Thailand hat
einige Handelsabkommen mit an-
deren Landern, aber das war nicht
der Hauptgrund fir Triumph sich
dort niederzulassen. Triumph's
groRvolumige Motorrader werden
generell nicht (zumindest nicht in
groflen Stlickzahlen) in Landern
mit Handelsbeschrankungen ver-
kauft.

Triumph bleibt eine erfolgreiche
britische Company. Sie ist zu
100% in britischem Besitz (von
John Bloor) und in der Tat der
grofdte britische Fahrzeugherstel-
ler. Triumph ist stolz darauf ein
bedeutender britischer Arbeitge-
ber zu sein und einen positiven
Beitrag zur britischen Wirtschaft
zu leisten. Motorrader, die in
Thailand gebaut werden, spielen
hierfir ohne Frage eine wichtige
Rolle. In 2010 verkaufte Triumph
weltweit ca. 50000 Motorrader. Es
ist bemerkenswert, dafl obwohl

der Markt komplett eingebrochen
ist, Triumph mehr Motorrader ver-
kauft als jemals zuvor. Eine ein-
zigartige Stellung in der Industrie.

Ubersetzt aus Nacelle von
Ulrich Knauber

Eigentlich wollte ich ja keinen
Bericht mehr zur Fahrt zu ei-
ner Rally schreiben. Aber da
es mich ja immer wieder in die
Fremde zieht, habe ich ja kaum
eine andere Wahl. Jedenfalls
habe ich vom europédischen
Festland nur Holldnder und
einen Finnen am Cadwell park
cirkuit getroffen — keinen Kol-
legen aus unserem Land, wer
sonst soll also schreiben.

Freitags morgens kam ich
schon zeitig hier los, so dass
ich schon die 12 Uhr Fahre Dun-
kerque/Dover nehmen konnte die

Fahrt dorthin war einfach und tro-
cken. Nur in dem Moment als ich
den griinen Frosch in der Reihe
zum Verladen einparkte o6ffnete
der Himmel kurz seine Schleu-
sen. Nach ruhiger und sonniger
Uberfahrt bin ich diesmal tiber die
M2 Richtung Dartford. Dort dann
durch den Tunnel (dabei wollte
ich doch die schéne Briicke fah-
ren) Richtung Norden. Entgegen
aller Hoffnungen war die Fahrt
bis Louth jedoch héllisch anstren-
gend, da der Verkehr einfach nicht
abnehmen wollte Stau-Stau-Stau.
Erst die letzten km so ab Boston
wurden dann angenehmer. Nach

exakt 801km rollte ich dann auf
das Campinggelande. Dort habe
ich dann auch schnell das Watoc
Zelt gefunden — nur was der Wa-
toc ist wusste zunachst keiner.




Gut, den reinen BSAlern kann
man dies ja verzeihen.

Zum Glick traf ich jedoch
schon sehr bald Jim und Jane, so
dass mir geholfen wurde und wir

auBerdem noch Fisch und Chips
besorgen konnten, denn es gab
noch keine Verpflegung vor Ort.
Jim hatte seinen schénen Triton-
renner auf dem Hanger und freu-
te sich schon auf Samstag. Am
Morgen wurde ich dann recht frih
von schoner Musik geweckt. Jede
Maschine wird auf ihre Lautstar-
ke gecheckt, wenn ich es richtig
verstanden habe sind 105 Phon
erlaubt,

somit hat der Tag wunderbar be-
gonnen. Ja, und dann haben die
Jungs angefangen zu spielen.

Es wurde in verschiedenen
Klassen gefahren, so ganz habe
ich mit meinem basik english
nicht alles verstanden, aber es
war schon klar, dass manche nur
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ihre Maschine zeigen wollten,
viele aber auch eine imaginare
Zielflagge vor Augen hatten. So
konnten sie also alle in Gruppen
fahren, wo die Schwerpunkte

gleich gesetzt waren. Es gab so-
gar einige Laufe, wo auch T300
und auch neuere Hinkckley’s mit-
fuhren, also quasi modernes Ge-
rat. Pro Lauf sind auf dem Cadwell
park Kurs max, 40 Motorrader
erlaubt, aber ich denke meist wa-
ren nur so 25 drauf. Wenn man
da genau hinsieht, wundert einen
schon wie schnell so eine Ma-
schine aus den spaten 60ern und

frihen 70ern sein kann. Vor allem |

die Dreizylinder in Tunerrahmen
machten echt was her, auch man-

che Bonnie ringt einem ein Er- ‘5
staunen ab. BSA =

2 Zylinder waren
leider nur zwei auf
der Strecke — die-
se wurden leider
nicht ganz artge-
recht bewegt, ich
glaube da war
auch mehr drin!
Was mich aber
am meisten ver-
wundert hat, war
ein auf einmal
zu hoérendes Zweitaktgerausch
mit kurz darauf erscheinendem
Geschoss. Eine Scott hatte sich
untergemischt. Ich sage es nicht
gerne, aber die Maschine lies

sich nicht anmerken, dass sie 30
Jahre mehr auf dem Puckel hatte,
als der Rest des Feldes. Der Zu-
schauer neben mir meinte nur in
typisch britisch zurlickhaltender
Weise. to give 100 per cent is the
best tuning. Wie ich spater fest-
stellte fuhr noch eine zweite Scott
mit — hier haben Vater und Sohn
das gleiche Hobby und auch die-
se beiden "Jungs’ (der Vater be-
stimmt war bestimmt 75) hatten
wohl eine Zielflagge vor Augen.
Mit dem Sohn konnte ich ein kur-
zes Gesprach fuhren, er muss fur
Englander einen flrchterlichen
Dialekt drauf haben, denn ich
habe ihn gut verstanden. Er war
jedenfalls der Meinung, dass die
Maschinen zwei Vorteile hatten.
Zum einen deutlich leichter als
spatere Motorrader, zum ande-
ren helfe aber auch der direkte
Kontakt zur Rennstrecke — sprich
die fehlende Federung — zu so
schnellem Bewegen des Materi-
als. Nun, ich merke, dass ich jetzt
hier als ausgewiesener Viertakt-
fan doch ganz schon uberwaltigt
war, sei es drum.

Den ganzen Tag habe ich mir je-
doch nicht die Laufe angesehen,
sonder bin naturlich zwischen-
durch immer wieder Uber den
Platz gelaufen, denn es gab na-
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turlich viel zu bestaunen.
So war diese Jahr das Moto
‘Quadrent” ausgegeben. Dazu
hatte das National Motocycle Mu-
seum den Triumph Werks Vier-
zylinder Prototyp herangekarrt.
Diese Maschine zeigt auf wie es
hatte gehen kdénnen. Aber auch
zwei privat aufgebaute Maschi-
nen wurden prasentiert.

Eine dieser Beiden hatte ich auf
der Bonniecelebration schon ge-

sehen, diesmal habe ich das Ver-
gnigen gehabt, dabei zu sein,
wie sie angekickt wurde. Noch
mehr fasziniert war ich jedoch
von einem reichlich angewitterten
Monstrum. Diese Maschine ba-
sierte auf dem 750er Paralleltwin,
das ergibt 1500ccm! Leider hatte
sie wohl Jahre in einer feuchten
Scheune gestanden und dies war
ihr anzusehen. Aber es wird noch
irrer. Es wurde gar zwei V6 Mo-
toren vorgestellt, basierend wohl
auf dem Trident/Rocket3 Trieb-
werk, daraus ergeben sich dann
auch hier 1500ccm. Der zweite

Manager noch Marketingexperte
und muss mich daher mit diesem
Problem eigentlich gar nicht her-
umschlagen. Ich hatte jedenfalls
einen super Tag, denn immer 6f-
ter kommt es vor, dass ich auf ei-
nem Treffen fast alle Maschinen
kenne. Dies

war hier absolut nicht der Fall —
ich kannte eigentlich keine. Und
wahrend ich froh war vor einigen
Wochen mal ausnahmsweise
eine Hurricane zu sehen (eine
von wohl zweien, die in Deutsch-
land sporadisch auf der Strasse
sind), waren diese hier kaum zu
zahlen. Eine lie3 durch den BSA
Schriftzug auf dem Tank auch Er-
innerungen an eine alte Diskussi-
on erwachen. Der Tag ging dann
jedenfalls langsam zu Ende und
ich will nicht abstreiten, dass ich

' wieder einmal iberwaltigt von all

den Eindricken frih in die Kiste

'a ': gesprungen bin.

Das war auch gut so, denn durch

i al einen Aufbaufehler ist einiges

L1 rot

war in einen rohen Moppedrah-
men eingebaut, wohl um zu zei-
gen, dass es machbar ware.

Des Weiteren war es naturlich
toll all diese schéonen Motorrader
auf dem Platz zu sehen.

Obwohl vom TRO3 Ownersclub
organisiert, waren naturlich doch
sehr viele Highlights der briti-
schen Motorradbaugeschichte
zu besehen. Hier habe ich auch
wieder sehen konnen, welchen
Weg manche gehen, um um die
alten Paralleltriebwerke herum
quasi topmoderne Motorrader zu
bauen. Da frage ich mich immer,
warum nicht Triumph noch mal so
was baut.

Aber ich bin zum Glick weder

des Wassers, welches der Him-
mel nachts fallen lies, direkt im
FuBRbereich meines Zeltes gelan-
det, so dass ich um ca 3°° Uhr
kleinere Korrekturen im Aufbau
vornehmen musste und den Rest
der Nacht amphibisch verbracht
habe. Zum Glick war es ganz
schén warm. Uber den Sonntag
bin ich dann gemiitlich Gber mal
mehr mal weniger schéne Land-
strassen nach llford im Osten
Londons gesurft. Dabei muss-
te ich feststellen, dass es doch
auch viele wunderschdne histo-
rische Gebaude — ja hauptsach-
lich Kirchen — in England gibt.
Die hatten wohl ahnlich wie un-
sere Vorfahren zwischen all den
Kloppereien noch Zeit was auf
die Beine zu stellen. lliford selbst
war dann in etwa so wie
ich mir eine GroRstadt in
20 Jahren vorstelle kein
indisches, chinesisches,
arabisches, oder sonst
irgendwie gepragtes
Viertel, sondern wirklich
alles.
Dementsprechend war
das Fruhstick im Hotel
fur englische Verhaltnis-
se eher schlecht.

Dann hiel} es wieder

in Dartfort die Themse kreuzen.
Diesmal durfte ich tber die Bri-
cke.

Ein wirklich tolles Geflihl, ich liebe
es immer Uber diese hohen Bri-
cken zu fahren. Mir wurde dann
auch klar, warum ich nordwarts
nicht die Briicke fahren durfte. Ist
one way;-) Im Tunnel geht’s gen
Norden, Uber die Briicke dann
sudlich. Nach Einstlindiger Fahrt
erreichte ich dann

Dover. Schon das letzte mal war
mir aufgefallen, dass diese Stadt
einem den Abschied nicht leicht
macht, denn die letzen Meter
Schnellstrasse bieten einfach zu
schone Ausblicke, wenn dann
noch in den Ecken der Nebel
hangt... Dann wieder Mopped
abratschen. Aber was ist das,
diese Geknatter? Kommt da doch
als kronender Abschluss meiner
Reise ein BSA Gespann auf die

Fahre. Ich weil3 gar nicht genau
welches Modell das gewesen
sein mag. Ich wirde den kleinen
Seitenventiler so in den 30er Jah-
ren einordnen. Jedenfalls kam die
Maschine sogar aus Holland, was
auch wieder beweist, dass nicht
immer so was Modernes wie mei-
ne T300 herhalten muss.

Wenige Stunden spater war ich
dann wieder zuhause und Hei-
ke sichtbar froh, das ich heil und
gesund zurick war. Als ich dann
spater beim grinen Frosch, der
ja auch schon 72000 auf der Uhr
hat, nach dem Ol gesehen habe,
konnte ich feststellen: auf 1700
km kein messbarer Olverbrauch.
Na bitte, fur irgendetwas muss
der Fortschritt ja gut sein.

Take care
Peter
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Sinsheim ist bei gutem Wetter
eine super Veranstaltung. Bei
kaum einer anderen Veranstal-
tung kommen dermaBen viele
alte Motorrdder der verschie-
densten Marken und Baujahre
zusammen.

In diesem Jahr wollten wir mit einer
Abordnung von 8 Motorradern teil-
nehmen. Allerdings waren Igel und
George krank und Fritz wollte auf
Grund der schlechten Wetterpro-
gnose, es sollte den ganzen Tag
regnen, seine Bandscheibe scho-
nen. Beinahe ware ich auch noch

kurzfristig umgefallen, da aber Ed
mit einem Freund aus dem fer-
nen Bochum schon angereist war,
konnte ich mir diese Bl6Re nicht
geben. Die Fahrt dorthin, zusam-
men mit Carsten, war genauso
nass wie es angekiindigt war. Im
Vorfeld des Treffens teilte uns die
Organisation mit, dass die von uns
gerne benutzte Halle nicht mehr
zur Verfiigung stehe. Unsere Uber-
raschung war grof3, als diese doch
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offen stand und sich schon einige
Clubs und Privatfahrer darin breit
gemacht hatten. Da es den ganzen
Vormittag regnete, fand schlief3lich
die ganze Veranstaltung (Inter-
views, Maschinenvorstellungen,
Pramierung) zwischen dicht ge-
drangten Maschinen in der Hal-
le statt. Neben unseren 3 Ladies
verstarkte noch eine Panther und
eine 1911er Triumph das englische
Starterfeld. Highlights waren zu-
dem eine 1897er De Dion-Bouton
und eine 1928er Sorolea aus Belgi-
en, die beide unseren ,Stand“ ein-
rahmten. Wie jedes Jahr war auch

Modifizierte Quickly’s

wieder Henny Kroeze mit seiner
Steilwandshow vor Ort. War in den
letzten Jahren meistens nie die
Zeit, diese zu besuchen, passte es
dieses Jahr auf Grund der wenigen
Teilnehmer und geringem Diskus-
sionsbedarf recht gut. Zusammen
mit seiner (hidbschen) 18 jahri-
gen Tochter und einem 18jahri-
gen englischen Leihfahrer legte er
eine Show hin, die alle begeisterte
und mir leicht die Knie zittern lies.

Freihandig von unten nach oben
zu fahren und dann kurz vor dem
begrenzenden Seil die Maschine
mit einem Ruck wieder nach unten
zu dirigieren, das sieht man nicht

alle Tage. Zum Ab-
schluss konnten wir
noch ein Gesprach
mit einem 84jah-
rigen  ehemaligen

Steilwandbesitzer und -fahrer fih-
ren. Von 1947 bis 1955 hatte er zu-
sammen mit seinen Cousins paral-
lel drei Steilwande am Laufen. Auch
sie fuhren damals ausschlief3lich
mit Indian Scouts. Diese seien mit
Abstand die zuverlassigsten und
von der Lenkung her gutmitigsten
Motorrader fir die Wand, andere
seien niemals zum Einsatz gekom-

Insheim-unter=-Wasses

men oder aus-
probiert  wor-
den. Im Schniti
sei er einmal
im Jahr runter

gefallen und wahrend seiner Zeit
in der Wand nur einmal im Kran-
kenhaus gewesen. Damit uns die-
ses nicht auch drohte, ging es am
Ende der Veranstaltung im recht-
zeitig wieder einsetzenden Regen
schon vorsichtig nach Hause. Auf
Grund meiner Erfahrung bei einem
versuchten Ampelstop an diesem
Tag: Mit ME77 hinten drauf kann

ich jedem nur eine vorsichti-
ge Fahrweise anraten, beim
kleinsten Muckser blockiert
das Rad oder dreht beim Be-
schleunigen auf nasser Bahn
durch. Nachstes Jahr kommt
auch hinten ein BT45 drauf.

Michael

AassaltestelVotorrad:
1.8})7 De Dlon-Bouton



Der vorliegende Artikel von Jiirgen
Kielich wird mit freundlicher Ge-
nehmigung der Zeitung Top Speed
verédffentlicht. Eindrucksvoll schil-
dert er, mit welcher Miihe damals
in der ehemaligen DDR englische
Motorrdder zum Laufen gebracht
wurden. Hier noch einmal mit Jlir-
gens eigenen Worten: ,Aber das
Beigefiigte ist eben etwas diago-
nal durch die Englandszene der
ehemaligen DDR gefiihrt, in einer
sehr schwierigen Zeit. Der Bericht
ist auch schon einige Jahre alt, ich
habe ihn absichtlich nicht moder-
nisiert, es war eben so und man
muss die damalige Zeit beim Le-
sen verstehen. Flir den Aul3enste-
henden Leser ist es eigentlich nicht
vorstellbar unter den heutigen Ge-
sichtspunkten. Es entstand ja alles
in kleinen Garagen unter absoluten
Heimwerkerbedingungen und war
staatlich absolut nicht erwiinscht,
die Probleme dazu waren eigent-
lich das Schwierigste von allen.”

Klaus Hohlbein aus dem sachsi-
schen Kirchberg erfiillte sich sei-
nen Traum vom modernen Vierzy-
lindermotorrad selbst. Er verfligte
Uber mehrere ,Square Four Moto-
ren der englischen Marke Ariel von
600 und 1000 ccm Hubraum. Er
baute um den Motor einen moder-
nen Rohrrahmen, dieser war stark
angelehnt an den ,Wideline* Fe-
derbett von Norton. Die umgebau-
te Teleskopgabel zierte einst eine
350er Jawa, mit verstarkten Federn
verrichtete sie gut den Dienst bei
grolierer Masse der Maschine. Die
Rader der ungarischen Pannonia
mit ihren fir damalige Verhaltnis-
se sehr modernen Trommelbrem-
sen boten sich fir das Objekt des
Meisters vorziglich an, am Vorder-
rad wurde die Vollnabenbremse
mit zusatzlicher Bellftungshutze
versehen, die Schwinge des unga-
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rischen ,Organspenders” bot sich
zum Umbau an und diese wurde
mit MZ Federbeinen zum Rah-
men nach oben abgestitzt. Der
Tank der Zschopauer ETZ fligte
sich hinter einer selbstgefertigten
Cockpitverkleidung aus GFP har-
monisch in das Gesamtbild ein. Die
Steuerseite des Vierzylindermotors
baute Klaus total um, sie erinnert
eher an Friedel Miinchs ,Mammut*
als an eine Ariel. Fir den Priméar-
antrieb entwickelte er ein vollig
neues, zweiteiliges Gehause, die-
ses liel3 sich wegen der Abstands-
veranderungen beim Spannen der
Sekundarantriebskette zum sepa-
raten Burmangetriebe in der Lange
sinnvoll verandern. Parallel dazu
entstand auch noch eine Gespann-
version mit eher Tourercharakter
im Erscheinungsbild.

Glickliche Umstande verhalfen
dem ehemaligen Motorradrenn-
fahrer Heinz Stirmer aus Ebers-
bach Uber die Jahre zu Motoren
und Teilen der englischen Marken
AJS, Triumph und Matchless. Da-
mit baute er sich ein Motorrad mit
dem Motor der Matchless ,G 80¢,
den 500 ccm Einzylindermotor
setzte er in einen umgebauten AJS
Rahmen ein, eine MZ Telegabel
wurde dem englischen Rahmen
angepasst. Eine geschmackvolle
Einmannsitzbank wurde selbst ent-
worfen und der Tank einer Triumph
wurde angepasst. Die Auspuffan-
lage veranderte er und nutzte den
Schalldampfer des Berliner BMW
Experten Peter Hanke dafir. Par-
allel dazu baute er eine zweite Ma-
schine mit dem Zweizylindermotor
einer 500 ccm AJS ,Spring Twin®,
Auch diesen Motor hangte er in ein
modifiziertes englisches Fahrge-
stell, welches er mit Teilen von MZ
modernisierte. Dabei griff er auf
die Scheibenbremsanlagen von
Rennfahrer Hartmut Bischof zu-

rick und da Papiere von Matchless
vorhanden waren zierte der schoé-
ne Schriftzug diese und auch die

nachfolgenden Umbauten. Es ist
kaum jemanden aufgefallen, dass
zwei vollig verschiedene Motorra-
der mit dem gleichen Kennzeichen
unterwegs waren, denn er hatte
ja nur fur eine Maschine Papiere!
Die Substanz der Motoren war auf-
gezehrt und es bot sich die Gele-
genheit einen Triumph ,Bonneville*
Motor mit 650 ccm Hubraum zu er-
werben, von nun an wurde an der
Triumph alias ,Matchless® standig
verbessert und letztlich konnte
man meinen, nachdem wieder ein
starkerer Motor der T 140 kom-
plettiert und eingebaut wurde vor
einer echten, kompletten ,Bonnie®
aus dem Stammwerk Meriden zu
stehen. Als ein Satz Gussrader
von einer Yamaha erworben wurde
kam es dann auch zur Kombination
von Teilen japanischer Herkunft mit
der ,Lady“. Auch firr diese Rader
wurden weiterhin die bewahrten
Scheibenbremsanlagen von Hart-
mut Bischoff verwendet. Die Mu-
hen der Um- und Nachbauten wa-
ren vergessen, viele nachgefertigte
Teile waren nicht als Kopien zu er-
kennen. Der Slogan: ,Wer Motor-
rader nachbaut oder nachgebaute
Motorrader in Umlauf bringt, der
ist ein Japaner!“ war mit Sicherheit
schlecht gewahlt, das Wort Japa-
ner sollte mit ,DDR Motorradfah-
rer‘ ausgewechselt werden.

Nicht weit von Ebersbach, im be-
nachbarten Neusalza — Spremberg
trieb eine weiterer ,Edelschrauber®
sein ,Unwesen®, die Rede ist von
Uwe Schramm. Er wahlte als jun-
ger Einsteiger die Fragmente einer
AWO, sein Einstand in die Sze-
ne war eine gelungene Kreation
und damit begann eine nie mehr
zu stillende Leidenschaft, durch
glickliche Umstande kam Besag-
ter in den Besitz der Teile einer
Triumph Rennmaschine, er uber-
holte und frisierte den desolaten
500 ccm ,Speed Twin“ Motor von
1938, als Fahrgestell musste auch
bei ihm die bewahrte AWO Sport
herhalten und der Grundstein einer
ganzen Serie unterschiedlicher Tri-
umphkreationen war gelegt. Als er
allerdings spater das grofRe Gliick
hatte Teile eines 650 ccm Motor
der Bonneville T 120 R aufzutrei-
ben, diesen zu komplettieren und
zu frisieren, viele Teile musste er

selbst anfertigen, entstand eines
seiner absoluten Meisterwerke.
Um diesen Motor schuf sich Uwe
ein vollig neues Fahrwerk, nach
Erkenntnissen des modernen Mo-
torradbaus jener Zeit, es entstand
ein wunderschoner Sporttourer.
Selbstredend entwarf und baute er
selbst auch die Modelle fir Tank,
Seitenverkleidungen und Sitzbank-
unterbau mit Heckpartie, laminier-
te und lackierte die Teile ebenso
selbst. Seine 500 ccm Motorrader
wurden verauflert und da gab es
erneut Edelschrauber die sich da-
mit beschaftigten und spater auch
weitere Eigenbauten auf die Rader
stellten.

Im Berliner Raum konzentrierte
sich um Gunter Knaack der Clan
der Umbauer englischer Klassi-
ker, insbesondere der Marken
AJS, BSA, Norton und Triumph.
Natlrlich war dem England-Freak
und seinen Freunden die Kunde
vom legendaren ,ACE" — Cafe an
der North Circular Road im Nord-
westen der britischen Metropole
London zu Ohren gekommen und
damit entstanden bei den jungen
Mannern Traume einer neuen Art.
Das wollte man erleben, zumindest
einen Funken davon nach erleben
und einmal ganz ehrlich, davon
traumen doch die unterdessen
ergrauten Herren der Union Jack
Fraktion noch heute. Kreuzt im
heutigen StralRenverkehr oder bei
Insidertreffen eine der modernen
Honda ,GB 500 Clubman“ oder
eine Kawasaki ,W 650“ auf da be-
ginnen die Augen zu glanzen und
die Erinnerungen sind wieder da,
denn das wollen ja auch die Her-
steller damit erreichen. Die wilden
Sixties am historischen oder noch
besser am Kultlokal werden fir
immer ein spezielles Kapitel der
Motorradgeschichte bleiben. Die
Zeit der ,Caferacer wurde einge-
lautet als in England der Motorrad
- Umbauboom entstand. In die be-
rihmten und bewahrten Federbett-
fahrgestelle von Norton, besonders
der Widelinerahmen der ehrwiirdi-
gen ,Manx“ Rennmaschinen wur-
den Uberwiegend englische Twins
transplantiert, somit entstanden
sie, die ,Norvins®, die , Tribsas®, die
.Noriels* und ganz besonders die
»1ritons“, um nur ein paar der Ei-

gen- und Umbauten zu nennen.
Es begann die Zeit der Back Street
Heroen am ,ACE Cafe®, man traf
sich und fuhrte die eigenen Kreati-
onen vor, es entstand ein ungeahn-
ter Kult zu den Klangen der aktuel-
len Rock’n Roll Idole. Es gab keine
Geschwindigkeitsbegrenzungen
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zu beginn der 50er, die Rocker
und Ton UP Boys brannten mit ih-
ren Caferacern ihre Spuren in den
Asphalt um das ,ACE", die Bobbys
sperrten dazu am Mad Sunday
noch die Stralen. Die ganz wilde
Zeit war dann von 1958 bis 1965,
als 1962 die Geschwindigkeitsbe-
grenzung in England eingefihrt
wurde kollabierte die Sache bald.
Es begann ein neuer aber sehr
gefahrlicher Sport, wer schnell
war, musste oder wollte das bewei-
sen. Das Motorrad wurde vor dem

LACE" geparkt, der Fahrer flitzte
hinein und steckte eine Miinzen in
die Jucke — Box um ,See you next
Sunday* zu wahlen, mit den ersten
Klangen spurtete man zur Maschi-
ne, kickte diese an und dann ging
es im Wahnsinnstempo auf die alte
Kultstreck hinaus in den offentli-
chen StralRenverkehr, diese muss-
te komplett umrundet werden, um
vor Ende des Titels wieder am
Cafe zu parken. Nicht alle schaff-
ten das und einige kamen nicht
mehr zurtck von ihrem Sprinttrip,
diesen wurde dann ein Kreuz, ein
Titel der Lieblingsband und ein
Trink gespendet. Das ,ACE* wurde
geschlossen und jetzt ist es wieder
gedffnet, die Black—Leather—Boys
haben ihren Traditionsort wieder
gefunden.

Kurz, diesem Kult folgend baute
Glnter und sein Freund Joachim
Lippold in ihre ,Manx“ — Fahrwer-
ke Triumph und AJS Twins ein und
schufen sich ihre Caferacer.

Diese existieren noch heute, sie
wurden im Lauf der Jahre standig
verbessert und bei Glnter wird flei-
Rig weitergeschraubt.

Fotos.

1. Der ehemalige Rennfahrer
Hans Franke aus Chemnitz baute
den 1000 ccm ,Ariel Square Four®

Motor in ein modifiziertes AWO
Sport Fahrwerk ein.

2. Ladykiller* Klaus Hohlbein
aus dem sachsischen Kirchberg
schuf sich sein Meisterwerk mit Hil-
fe eines ,Ariel Square Four® Motors
3. Eine sehr sehenswerte Versi-
on der Triumph — Matchless — Ei-
genbauten von Heinz Stirmer mit
dem Motor der T 140

4. In dieser ,Stirmer — Kreation®
kam der Motor der Matchless G 80
zum Einsatz

5. Ein echter ,Caferacer®, Glinter
Knaack vor tber 30 Jahren auf sei-
ner umgebauten Norton ,Manx* auf
der Autobahn bei Berlin

6. So entstand unter den Handen
von Glinter Knaack aus der ,Manx"
ein weiterer Caferacer im unver-
wechselbaren Outfit der ,Fastback”
Norton

7. Ginter Knaack 1984 beim
Bergsprint auf der Luckendorfer
Rennstrecke mit einer seiner ,Tri-

ton“ Maschinen.

8. Uwe Schramm mit seiner
.Bonni“ bei einem Sprintwettbe-
werb auf der alten Lickendorfer
Bergrennstrecke

9. Eberhard Kohler auf einer
,Grabes — Triumph“ T 100 am Start
zum Bergsprint.

10. In dieser ,Rudge” verbirgt sich
in Wirklichkeit (aufgrund vorhande-
ner Papiere) ein Norton ,Internatio-
nal“ Umbau von Hartmut Schleinitz

& TRiMPH & Norlon) ¥ “HS4 ¢
SOUTHERN DIVISION

Ersatzteilversand

Tegernseer Landstr22 81541 Miinchen
089-134452 info@southern-division.de
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Ich bin in letzter Zeit (iber zwei
Biicher gestolpert, die ich Euch
nicht vorenthalten will.

Das erste Buch ,,UBER 100 JAH-
RE MOTORRAD-PASSION TRI-
UMPH“ von James Robinson.

Wie der Titel schon sagt, spannt
dieses Buch einen sehr unterhalt-
samen Bogen vom Beginn der Tri-
umphgeschichte bis in die Gegen-
wart.

Mich haben die vielen Bilder aus
der Zeit der Grindung bis in die
1960er Jahre beeindruckt.

Der Text ist sehr informativ, am
meisten haben mich allerdings die
Tests der verschiedenen Modelle
unterhalten. Das Beste — alles in
deutscher Sprache! Ich kann das
Buch nur warmstens weiteremp-
fehlen.

Mir ist das Buch auf der Veterama
praktisch liber den Weg gelaufen.
Hier die Daten:

115 Seiten herausgegeben von
Mortons Media Group Ltd, Media
Centre, Morton Way, Horncastle,
Lincs, LN9 6JR, GroRbritannien.
Leider hat das Buch keine IBAN
Nummer allerdings einen Barcode
mit einer darunterstehenden Num-
mer : 419847980990601.

Wer Zugang zum Internet hat kann
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es unter folgendem Link bestellen.
http://www.classicmagazines.
co.uk/product/5444/bookazine-
triumph-german-language-

Dort wir es fur 9,35Euro plus Ver-
sand angeboten.

Das zweite Buch, dass ich Euch
empfehlen moéchte, ist ,Modellge-
schichte einer Motorradlegende
»TRIUMPH BONNEVILLE*“ von
Mich Duckworth und James Mann
Was ein geiles Buch.

Fur Bonnie Liebhaber ein Muss!
Ich schreibe einfach das, was hin-
ten auf dem Buch steht:

Uber fast drei Jahrzehn-
te hinweg war das Modell
Bonneville der Firma Tri-
umph das Juwel des briti-
schen Motorradbaus. Von
1958 bis1988 wurde es mit
kurzen  Unterbrechungen
gebaut. Seine Produktions-
einstellung beendete die
ruhmreiche Ara der engli-
schen Twins. Aber Legen-
den sind unsterblich. Und
seit dem Jahre 2000 ist die
Bonneville auch ganz real wieder
da: in Design und Konzept an den
Klassiker angelehnt, in Technik und
Leistung ein topaktuelles Motorrad.

Mick Duckworth und James Mann
prasentieren die Gheschichte ei-
nes der beriihmtesten Motorrader
Uberhaupt. Jedes Modell wird mit
aussergewohnlichen Fotos und
den wichtigsten technischen Daten
vorgestellt — ein Fest fir alle Bon-
nie Fans!

Dem haber ich nichts mehr hinzu-

zufligen, nur — auch diese Buch ist
in deutscher sprache.

ey M

W adnligrarkis
i
s Phuiareod lagancs o

Das Buch hat 240 Seiten und ist im
Delius Klasing Verlag erschienen.
ISBN 978-3-7688-5358-3

Hab Meins Uber amazon bestellt.

GruB Igel

Die langjahrige Zuverlassigkeit
meiner TR6C auf langeren Aus-
fahrten hat dieses Jahr einen
Knacks bekommen. Jetzt, wo
ich diese Zeilen schreibe ist es
mir fast ein wenig peinlich, Euch
die Story zu schildern. Aber viel-
leicht gibt es ja den ein oder an-
deren unter Euch, der ebenfalls
eine OIF-Triumph fahrt und sich
wundert, warum der Tacho nicht
so tut, wie er soll.

Nach der Anfahrt auf unser Som-
mertreffen, nutzte ich die Gelegen-
heit —Peters Werkzeug lag noch
rum — meine Kette nach zu span-
nen. Danach bewegte ich die Lady
bis zur Rickfahrt nicht mehr. Auf
der Riuckfahrt fiel dann der Tacho
spontan aus, das heil’t er zeigte
von jetzt auf nachher nur noch Null
an. Nach kurzer Zeit sprang er zwar
noch einmal an, nur um kurz darauf
wieder in den Dammerschlaf zu ver-
sinken. Auf der weiteren Heimfahrt
hatte ich genug Zeit das Problem zu
analysieren und mir eine Ursache
zu Uberlegen. Da der Tacho selbst
noch nicht vor allzu langer Zeit ge-
macht worden war, schied dieser
als Ursache aus. Zuhause ange-
kommen stand flir mich fest, dass
der Antrieb schuld ist, vor Jahren
hatte ich schon einmal einen ersetzt
und bestellte ein paar Tage spater,
allerdings ohne meine Theorie noch
einmal zu prifen, sozusagen unge-
sehen einen neuen Antrieb. Beim
Versuch, diesen bei mir einzubau-
en, stellte sich heraus, dass ich den
falschen bekommen hatte (dazu
spater vielleicht einmal ein paar
mehr Infos) und dieser gar nicht
schuld an dem Ausfall war. Nach
verschiedenen Tests, was sich in
was dreht und was nicht, musste
ich feststellen, dass die innere Wel-
le der Tachowelle anscheinend zu
kurz ist. Richtig erklarten konnte ich
mir dies zwar nicht, vermutete aber,
dass die Welle wohl schon immer
ein bisschen zu kurz war und nun
wohl das auliere Ende des Antrieb-
zapfens ausgeleiert war. Beim Zu-
sammenbau stellte dann aber Fritz

fest, dass die metallische Hiilse am
unteren Ende der Tachowelle ziem-
lich locker war und die innere Wel-
le quasi wieder verlangert werden
kann und dann deren Enden aus
der Tachowelle weiter herausschau-
en , wenn man die Hiilse wieder an
Ihren ursprunglichen Ort verschiebt
und dort fest klebt. Gesagt, getan.
Bei der anschlief’ienden Probefahrt,
lief der Tacho zwar wieder, aber
die Tachonadel schwankte mit plus
minus 15 Mph Uber den gesamten
Geschwindigkeitsbereich so stark,
dass es mir Angst und Bange wur-
de. Als Prazisionsinstrument hatte
ich meinen Tacho sowieso nie be-
zeichnet, neigte er doch dazu, bei
niedrigen Geschwindigkeiten bis
ca. 30 Mph um plus minus 10 Mph
zu schwanken, welches sich dann
bei héheren Geschwindigkeiten auf
ca. plus minus 5 Mph reduzierte.
Aber die plus minus 15 Mph wa-
ren mir dann doch zu viel. Nach
dem Loésen der Verbindung zum
Antrieb zeigte sich, dass die Welle
auch beim Drehen per Hand sehr
unrund lief. Dies liel} den Verdacht
aufkommen, dass sie nicht ideal
und mit zu vielen Biegungen ver-
legt war und es sich somit um einen
von mir selbst fabrizierten Fehler
handelte. Bis zu diesem Zeitpunkt
war die Welle entlang des Rahmen-
rohres bis hinter die Luftfilterkasten
verlegt, um von dort nach unten bis
auf Hoéhe der Schwinge und dann
entlang dieser bis zum Antrieb zu
verlaufen. Ein neuer besserer Weg
mit weniger Umlenkungen musste
her. Idealerweise verlauft der vom
Tacho mit einer Biegung nach un-
ten entlang des Rahmenunterzuges
und dann unter dem Motor bis zum
Antrieb. Nur dafir war meine Welle
einfach zu kurz. Und flr einen mo-
difizierten Weg ahnlich dem bis da-
hin existierenden reichte die Lange
der Tachowelle zwar, weniger Um-
lenkungen lieRen sich damit aber
auch nicht realisieren. Jetzt wurde
mir auch langsam klar, was passiert
war. Bei der erstmaligen Installation
der Welle war diese anscheinend
schon zu knapp und ich verlegte

Ein Wellenpre

sie wie oben beschrieben mit den
(zu) vielen Umlenkungen bis zum
Antrieb und nicht unter dem Mo-
tor. Bei jedem Spannen der Kette
wurde der AuRenzug jedes Mal ein
wenig gelangt, was letztendlich zum
Herausziehen der Innenwelle aus
dem Antrieb flhrte. Das Einfedern
der Schwinge bei einer zu knapp
verlegten Welle trug ebenfalls noch
seinen Teil dazu bei. Das Prob-
lem war somit erkannt, aber noch
nicht gel6st. Fur den idealen Weg
zum Antrieb musste meine Welle
statt 1,66 m 9cm langer sein. Der
anschlieBende Besuch bei Achim
identifizierte meine Welle aber als
eine mit der richtigen Lange bzw.
einer Lange, die eigentlich zu mei-
nem Motorrad passen misste. Das
MalRnehmen an zwei zufallig in der
Werkstatt stehenden OIF-Maschi-
nen der Modelljahre 71 bis 72 offen-
barte an diesen die gleiche Wellen-
lange wie bei meiner (166¢cm) und
bestatigte den direkten Verlegeweg
unterm Motor und naturlich auch
die gleiche Schwingenlange (auf so
Ideen kommt man in der Not). Bei
genauerem Hinsehen konnte man
allerdings erkennen, dass die Tac-
hohalter bei beiden Maschinen nicht
mehr plan waren, sondern bewusst
oder unbewusst ein wenig nach
unten gebogen waren, was letzt-
endlich die Biegung der Tachowelle
und den Weg nach hinten um das
geforderte Mal reduzierte. Die lan-
gere Welle als Alternative zum Ver-
biegen meiner neuen Halter (aus
VA) hatte Achim in Form einer fur
eine Commando auch da. Der Ein-
bau der Welle und anschlieRende
Test offenbarte eine im Gegensatz
zu vorher sehr ruhig laufenden Ta-
choanzeige. Im unteren Bereich
schwankt diese nun um vielleicht 1
Mph welches sich nach oben hin zu
einem leichten Vibrieren der Nadel
verliert. Ein Prazisionsinstrument ist
der Tacho damit zwar immer noch
nicht, aber die Ablesbarkeit ist ge-
geben und Argern muss ich mich
auch nicht mehr.

Euer Michael
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Brough Superior SS100 specifications

Engine

Engine type : Four stroke 88° V-twin, DOHC, 4 valves
per cylinder, water and oil cooled

Bore x stroke: 94 mm x 71,8 mm

Capacity : 997 cc

Power : From 73 kW (100 hp) to 102 kW

(140 hp) @ 10 000 rpm, depending on
bespoke settings

Torque: 125 Nm @ 8 000 rpm

Compression ratio: 11: 1

Dimensions

Wheelbase: 1550 mm (61.02”)
Steering angle: 24.6°

Trail: 96,7 mm (3.80”)
Front wheel: 18”

Rear wheel: 18”

Dry weight: 180 kg (395 Ib)

www.brough-superior-motorcycles.com

Chassis

Frame type:

Steel and Titanium tubular trellis

Front suspension: Fior double wishbone

Ohlins Shock 120 mm (4.72”) travel

Rear suspension: Progressive system

Front brake:

Rear brake :

Wheels:
Front rim:
Rear rim:
Front tyre:
Rear tyre:

Ohlins Shock 130 mm (5.11”) travel

4D Ceramic Beringer

2x floating double discs, aluminum-ceramic
composite material, diameter 230 mm (9,05”),
2x four pistons calipers with radial fixation and
special sintered metal pads

Single disc brake, aluminum-ceramic com
posite material, diameter 230 mm (9,05"),
2 pistons caliper with special sintered metal
pads

18 spokes (aluminum)
3.50x 18"

4.25x18"

120/70 ZR 18

160/60 ZR 18

info@brough-superior-motorcycles.com



