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Das ist mal wieder das richtige Wetter...

fitr unsere Ladys, dachte ich mir, als wir uns
samstags auf den Weg nach Schotten machten.
Trocken und sonnig, aber so kiihl, dass es den
Fahrer schon etwas frostelt. Dieses Gldck sollte fiir
uns alle nur kurz anhalten. Schon nach B0km
machte die neue Bonnie von meinem Kollegen
schlapp und er musste unverrichteter Dinge wieder
umkehren. Somit blieb mir nichts anderes dbrig, als
alleine weiter zu fahren und am spiten Abend nach
einer wundervollen Veranstaltung in Schotten und
nach noch einer besseren Tour durch den Spessart
wieder zu Hause einzukehren. Natiirlich hatte ich
vorgesorgt: Tankrucksack wvoll bis oben hin mit
Werkzeug, um flir alle Fille gewappnet zu sein. Das
ganze Zeug brachte ich genauso wieder mit nach
Hause, mehr als 2mal Tanken und am Schluss nach
dem Ol zu sehen war nicht notwendig. Das zeigt uns
wieder, dass man mit einer, nennen wir es mal
Akribie, unsere Ladys zuverléssig funktionieren und
durchaus mit moderneren Motorridern mithalten
kénnen. Bis es so weit war, musste auch ich den
leidigen aber lehrreichen Pfad des Schraubens
beschreiten.

1995 war es, als ich durch Ludwigshafen
schlenderte und im Schaufenster eines
Sportgeschiftes eine gelbe OIF Triumph stehen sah.
Schon seit geraumer Zeit liebdugelte ich mit einem
anderen Motorrad. Nicht, dass meine XJ900, die ich
fibrigens immer noch habe, mich je im Stich
gelassen hiétte. Aber turbinengleich mit 100PS von
einer Geschwindigkeitsbegrenzung in die ndchste zu
rasen, machte irgendwie keinen Spaf mehr. Eine
Triumph sollte es werden, Dazu suchte ich gleich
mal den néchsten Handler auf und fragte nach einer
Triumph aus lter oder 2ter Hand im
Originalzustand. Dieser schaute mich ungliubig an
und erkliarte mir, dass solche Maschinen nur selten
oder gar nicht angeboten werden. Kurz gesagt, er
hatte recht. Und weil mich zudem noch die
Ungeduld trieb, hatte ich kurze Zeit spéter meine
TRG6C Bj. 1972 erstanden. Grin war sie und das
noch in  unterschiedlichen  Farbténen. Die
Schalldampfer stammten wohl von einer Honda und
auch sonst hatien die [amerikanischen) Vorbesitzer
doch einigpes umgeschraubt. Egal, sie fuhr. Nach
einiger Zeit stellten sich dann die ersten Marotten
ein. Batterie stindig platt, die Kupplung rutschie
und als dann noch stindig eine Olschlange vom

vorderen Stofielrohr um den Zylinderfuff nach
hinten kroch und meine Hosen versaute, stand der
Beschluss fest. Der Motor muss gemacht werden.
Als dann der Motor aus dem Fahrwerk war und ich
die ganzen Macken am Rest erkannte stand der 2te
Beschluss auch schnell fest: Der Rest auch. Nach
einem Jahr und einer fast zerbriselten Beziehung
(die Lady stand teilweise in dem Flur unserer
Wohnung) war alles wieder zusammen und fast wie
neu. Viele werden sich jetzt sagen, dass dies
bertriecben oder unangemessen sei. Aber genau
dieses Vorgehen hat mich seitdem wvor viel Arger
bewahrt.

Seitdem musste eigentlich nicht mehr viel gemacht
oder repariert werden. Gleich nach einem Jahr
spendierte meine Freundin und heutige Ehefrau
einen Mikuni. Mein Fluchen, wenn in der kalten
Jahreszeit kein Standgas da ist und wihrend 1,5 s
des Abbockens wieder der Motor ausgeht, war [hr
einfach zu lastig. Letzten Winter musste ich dann
doch noch mal etwas tiefer eingreifen. Auf der Fahrt
nach Nals/Siidtirol hatte ich vor 4 Jahren zum
ersten Mal einen Riss im Heck in der Néhe der
Federbeinaufnahme entdeckt und seitdem bewusst
ignoriert. Ich wusste auch warum. Das ganze
Heckteil war auseinander, verschiedenes wurde
kunststoffbeschichtet, das Heck lackiert und dann
alles wieder zusammen gebaut. Im 11. Jahr nach
Restauration musste dann doch ein wenig die Optik
wieder aufgefrischt werden. Ol braucht sie
mittlerweile fast einen Liter, demnéchst wird dann
wohl mal eine Kopfiberholung fillig werden.

Die Triumph lief so zuverldssig in den ganzen
Jahren, dass ich sogar Zeit fand, im Griindungsjahr,
an der Grindungsveranstaltung war ich nicht
beteiligt, dem TMOC beizutreten. Seit 2005 bin ich
im Vorstand als Stellvertreter von Klaus tétig.

Da sich meine Triumphs irgendwie weiter
vermehren, wird die Zeit zum Fahren immer
knapper. Meine Freunde behaupten, dass ich

englische Triumphs besitze, um an diesen zu
schrauben statt sie zu fahren. Und manchmal
glaube ich sogar, dass sie recht haben. Nicht, dass
immer was repariert werden muss. Nein, es geht mir
darum den Weg zum optimalen und zuverldssigen
Motorrad zu finden. Wahrend meine TRG6C vom
Original doch etwas abweicht und technisch
modifiziert ist, bin ich mit der Pre Unit Bonnie den
steinigen Originalheimerweg (6V, Magnetziinder,
kein Regler usw.) gegangen und mittlerweile der
Meinung, dass auch diese Maschine zuverldssig
lauft. Ein paar Kleinigkeiten standen im
vergangenen Jahr noch an, das war es schon
{demnéchst zu lesen In der News). Zeit zum Fahren
bleibt neben dem Vorstandsposten, der Bastelel und
meinem Beruf leider nicht mehr, so dass ich dieses
Jahr bislang nur ein Motorrad bewegen konnte.
Zumindest muss dann auch nur eines wieder
eingemottet werden.

Vielen von Euch wird es dhnlich gehen und keine
Zeit zum Bewegen der Ladys haben. Aber manchmal
muss man einfach mal alles liegen lassen und das
machen, was einem Spaf® macht. Am & Oktober auf
den Klassikertagen in Sinsheim ist wieder so eine
Gelegenheit  dazu. Das wird gine super
Veranstaltung. Wir sehen uns |

Euer Michael
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Aus der Presse

Uneinig bei 07er

Berlin Bei einem Wohnort- oder
Halterwechsel sind die Bundeslidnder
unterschiedlicher Auffassung, wie mit dem
07er-Oldtimerkennzeichen zu verfahren
sei.Nicht iiberall stehen bei Umzug des
Halters die eingetragenen Fahrzeuge unter
Bestandsschutz. Auch bei Halterwechsel
besteht die Gefahr, dass mancherorts ein
unter 30 Jahre altes Motorrad nicht mehr
auf die rote Nummer eingtragen wird .
>>www.deuvet.de

Kleine Kennzeichen ade

Berlin In der seit Mirz giiltigen Fahrzeug
Zulassungs Verordnung (FZV) fallen diverse
Sonderregelungen fiir Oldtimerfahrzeuge
weg. Darunter auch die Zuteilung
kleiner*80er*-Kennzeichen fiir Fahrzeuge
mit Baujahr vor 1958,

Ist die Anbringung eines groberen
Kennzeichens nicht mdglich, fordert das
Zulassungsrecht den Umbau des Fahrzeugs.
Einziger Ausweg: Ein teueres
Sachverstindigengutachten Hitzige
Diskussionen bei der Zulassungsstelle sind

Keine Norton Neuauflage

Gladstone/Oregonks sollte eine fantastisch
Wiederauferstehung der Marke Norton werden. Anfang
der der 90er kaufte der Amerikaner Kenny Dreer die
Namensrechte und entwickelte eine 961 ccm
Commando.Die ersten 100 Zweizylinder verkauften sich
in den USA ausgesprochen gut. Doch nun fehlen der
Firma 10 Millionen Dollar um weiter produzieren zu
kéinnen. Fast alle Angestellten wurden entlassen.

Der Traum der Neuauflage einer glanzvollen
Motorradmarke ist geplatzt.

bzusehen.
Duelle:Cutombike 507




Just in by Michael Ochs

Direkt von der Rennstrecke

Bei meinem diesjahrigen Besuch auf dem Schottenring ist mir
bei unserem Ex-Milgied Dietmar Lensky das Kettenspray
«The White Power" unter die Finger gekommen. Dietmar setzt
es auf der Primar- und der Sekundérkette ein und ist zutiefst
zufrieden. Das Fett schleudere auch unter Rennbedingungen
nicht ab*, Man munkelt, dass der Gewinn seiner Klasse beim
VFV im letzten Jahr auf das Minimieren von Reibwerten
zurlickzufiihren ist. Das belegl auch ein Test in MOTORRAD
712005, welches dem Testsieger (aus 15 wverglichenen
Produkten) «Spitzenwerle in Schmiervermigen,
Abschleuderverhalten und Korrosionsschutz”  bescheinigt.
Das Spray gibt es bai zahlreichen Héndlern in Deutschland

- eftenspray.html) oder {iber hs
Motorradieile GmbH (0621-105200).

Braucht man das?

Fir alle Computerfreaks mit Hang zu Triumph-Motoren gibt es
Jetzt von der japanischen Firma SolidAliance den ersten
Motor mit USB-Antrieb. Angesteckt wird der “USB Engine
Hub" in den USB-Port des Rechners und fangt auf
Knopfdruck, wie ein richtiger Motor, an zu rdhren, Insgesamt
drei verschiedens USB-Geréile, wie Maus, USB-Stick oder
Drucker, lassen sich mit dem “USB Engine Hub" verbinden
und verwandeln das vormals ruhige Blro in eine krachende
Werkstatt. Durch Schalten lésst sich die Drehzahl des Motors
erhéhen. Garantiert CO2- und abgasfrei, aber so unndtig wie
fast alles won SolidAliance. Ich habe so ein Teil zum
Geburtstag geschenkt bekommen, leider ist es zur Zeit in
Deutschland nicht lieferfahig. Um einen ersten Eindruck
davon zu bekommen, ist eln Link zu einem Video (.divx) auf
unserer Intemet Seile (www.TMOC.de) unter News News
eingestallt. Fazit: Echt GEIL.

Was fiir die ,Neuen”

Triumph hat mittlerwelle auch erkannt, dass 1958 ain
besonderes  Jahr in der Geschichte war und ein
entsprechendes T-Shit zum Geschwindigkeitsrekord in
Bonnevile herausgebracht. Das Motiv ist etwas modemer
gestaltet als bel uns. Das T-Shirt ist bei jedem ,neuen”
Triumphhandler zu haben und kostet 28,80€. Unsere T-Shirts
und Swesatshirts sind zur Zeit ausverkauft, Wir planen eine
Meuauflage, da gerade die Machfrage aus dem Ausland

enorm isl. Die Shirts sind ab Seplember wieder bei George
von Déhren (06105-851365) wieder zu haben.

Schluss mit Rauchen

Zum Einstellen von Magnetziindern bendtigt man ab jetzt kein
Zigarettenpapier mehr und hat somil auch keine Ausrede
mehr zu Rauchen, Mit dem Gerdl sei der Zindzeitpunkt bei
allen Magneten genauver einzustellen, was sich in elnem
deutliche Leistungsplus bemerkbar mache {so der Hersteller).
Bezug Ober David Lindsiey unter 0044 1706 365833, fur 49
Pf. inklusive Viersand (in England).

des Preizausschreibens in der letzten News st Obrigens Alex
Warmner. Er wusste, dass es sich um acetylenbetriebenes
Ricklicht handalt. Schneller war nur Raldy, leider fehite bei
ihm ein Tell der Antwort. Der Hauptpreis und ein Trosipreis
sind bereits versandt,

Einladung — Motorrad Klassiker Tage in Sinsheim

Der TMOC nimmt auch dieses Jahr wieder an dan Motorrad
Klassiker Tagen in Sinsheim teil (Samsiag, den 6.0klober).
Wie jedes Jahr winkt jedem TMOC-Teilnehmer aufl einer
Meriden-Triumph ein Freipakel. Dieses beinhaltet ein Foto
durch einen Profifotographen, freien Eintritt in das Museum
und die Steilwandshow sowie ein Verzehrbon, Dazu misst [hr
nur Eure Trumph nach Sinsheim fahren! Es winkt aulerdem
ging lolle Veranstaltung, die won Jahr zu Jahr wachst.
Teilnehmer bitte bei George (06105-951365) melden,

1! Nach wie vor suche ich Interessantes filr diese Saita 1]
(Infos bitte an m.oxx@web.de)




Fiir unser diesjihriges Sommertreffen hatten wir mal
etwas kriiftiger die Werbetrommel gerithrt, die
Fachpresse informiert und kriftig Flyer verteilt. Als
Lokation hatten wir wieder den vom letzten Jahr
bewiihrten Platz beim Pladfinderzentrum Immen-
hausen gewi#hlt, der auch fiir gréBere Veranstaltungen
geeignet ist. Nun brauchte nur noch das Wetter mit zu
spiclen, dann sollte eigentlich alles laufen !

Am Donnerstagabend trafen sich Helmut, Igel, Roger
und ich beim Pfadfinderzentrum. Die Sonne schien
und der vom Regen aufgeweichte Platz begann
langsam abzutrocknen. Als nachts dann auch Michael
und George bei mir cintrafen, sah das Wetter noch
recht vielversprechend aus.

Das finderte sich am nichsten Morgen: Als wir im
Regen begannen, fiir das Treffen aufzubauen und es
nur ab und zu mal etwas machlieB, wurden unsere
Gesichter schon etwas langer. Sollten wir am Ende
zuviel erwartet haben ?

Freitag Mittag war der Platz bereit und die ersten
Giéste aus Dinemark und Schweden trafen ein, bald
auch die niichsten aus Deutschland und die erste kleine
Gruppe aus England. Gerade als wir am spiiten
Nachmittag Bedenken bekamen. ob wir nicht zuviel
Frithstiick bestellt hatten, begann sich das Blatt zu
wenden:

Was wir zuniichst fiir ein fernes Gewittergrollen
gehalten hatten, stellte sich als der TOMCC Bexley
heraus, der mit {iber 20 Motorridern und Gespannen
anreiste und die englische Kolonie mit Gemein-
schaftszelt, Teckocher und eigenem Flaggenmast
kriftig verstiirkte.

Von da an ging es Schlag auf Schlag: Bis zum Abend
hatten wir (iber sicbzig Teilnehmer aus ganz Europa
auf dem Platz, die es sich an Helmuts Grillstation. am
Lagerfeuer oder im Festzelt gemiitlich machten, Das
immer noch schlechie Wetier stiirie mitilerweile
keinen mehr, jeder war froh, endlich das Ziel erreicht
zu haben und gute alte Freunde wieder zu sehen.

Nachdem sich jeder ausgiebig am Grill gestérkt hatte,
verlagerten sich die Aktivitiiten ins Partyzelt, wo Peter
Miiller die frisch erworbene TMOC-Musikanlage
aufgestellt und mit uniriiglichem Geschmack die
passende Mucke auf CDs gebrannt hatte. Die
Stimmung war perfekt und der Saal kochte bis weit in
die Nacht hinein.

Etwa gegen 01:45 nachts sprach uns Jeff Meyrick vom
TOMCC Ilford an und teilte mit, dass sich endlich die
bisher vermissten 9 Leute vom TOMCC South Essex
gemeldet hiitten. Sie haben sich verfahren, sind jetzt
aber im strémenden Regen auf dem Weg nach Immen-
hausen - Jhungry and thirsty like hell 1*

Schnell war der Grill wieder angeheizt und eine Lage
Steaks drauf geschmissen. Dann kamen sie an, gefiihrt
von einer 1955er Thunderbird 6T und einer Meriden-
Bonnie, die im Vorjahr schon die Route 66 abgefahren
hatte. Die erste Runde Bier lief ohne abzusetzen
runter, mit der zweiten Runde waren die Steaks fertig -
auch diese verschwanden in Rekordzeit !

Endlich konnten auch wir uns ins Gruppenquartier ver-
zichen. Nach einer zu kurzen Nacht — Karsten hatte die
Ohropax zu spit verteilt - trafen wir uns Samstag
morgen beim gemeinsamen Frithstiick wieder.




Die Kiiche vom Pfadfinderzentrum hatte ein kriiftiges
Buffet vorbereitet und alle stirkten sich fiir den
kommenden Tag. Das Wetter war immer noch
durchwachsen, aber so ab und zu lieB sich die Sonne
schon mal schen, so dass jeder den Tag entspannt
verbringen konnte.

Gegen 14:00 Uhr ging die gemeinsame Ausfahrt unter
Peters Fithrung durch den alten Eichenbestand des
Reinhardswaldes zur Sababurg und von dort aus am
kurvigen Weserufer entlang zurlick nach Immen-
hausen. Das Wetter war uns gnédig, alle Teilnchmer
blichen trocken und konnten sich an Strallen und
Landschaft des Weserberglandes erfreuen.

Zwischenzeitlich hatte sich auch die rasende
Reporterin von der lokalen Presse eingefunden und
verpasste mir erst mal eine verbale Abreibung,
weshalb ich nicht telefonisch erreichbar wiire, wenn
sie mich anruft und einen Orstermin vereinbaren
méchte. Nach einer Tasse Kaffee zeigte sich die Dame
jedoch wieder konziliant und begann mit grofiem
Interesse Informationen flir einen Pressebericht zu
sammeln.

Nachdem auch Michael, Heike sowie Albert Heemstra

vom TOC Nederlande mterviewt waren und auch
Martin Kervin vom TOMCC South Essex sie mit
britischem Charme {iberhiuft hatte, war die Pressewelt
wieder in Ordnung,

Schnell noch ein paar Gruppenfotos mit ausgesuchten
Maschinen gemacht und ab ging’s zum niichsten
Termin. Das etwas magere Resultat des ganzen
Aufwands findet ihr im Anschluss an diesen Bericht.
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Im Verlauf des Samstags trafen noch weitere
Teilnehmer ein, so dass wir Samstagabend dber 90
Giste registriert  hatten, Tagesbesucher nicht
eingerechnet, Fir 21:00 Uhr hatten wir die Preis-
verleihung vorgeschen, Bierkriige mit Gravur im
Zinndeckel. Die Preistriger waren:

Alteste Triumph
1955¢er Triumph Thunderbird 6T von Jim Dormer vom

TOMCC South Essex..
Weit
ca. 1200 km vom TOMCC Norway-Treffen: John und

Sonja Young auf Triumph Daytona 955 vom TOMCC
Headquarters England.

Weiteste Anfahrt Damen:
844 km von Swindon: Carrol Commons auf Triumph
Sprint vom TOMCC Headquarters England.

Altester Teilnehmer
Alan Pegler, 69 Jahre auf Triumph ST 900 vom

TOMCC Headquarters England.

Als Ehrung fiir die &lteste Triumph des Treffen und
um sie fiir das Preisfoto fein zu machen, wurde die
Thunderbird von Michael geputzt — sehr zur Freude
des Besitzers!




Neben den iiblichen Pokalen hatten wir dieses Mal
noch einige zusitzliche Preise ausgeschrieben, die in
Form von Urkunden und einem Sachpreis vergeben
wurden:

wlolerance Trophy* - dlteste Nicht-Triumph:

1974¢r Norton Commando von Paul Anker Nielsen
vom TOMCC Danmark

Rookie Cup” - jiingster Triumph-Fahrer:

Dan Christofferson, 29 Jahre auf einer 1981er
Triumph T 140 vom TOMCC Danmark

Early Bird Award" - erster Anreisender:
Erik Sandberg Nielsen auf einer 1974er Triumph TR 7
vom TOMCC Danmark.

~aroup Price” - zahlreichster Club:
TOMCC Bexley mit 25 Teilnechmern

Die Sachleistung fiir den Gruppenpreis bestand in
einer Kiste Bier, die geme angenommen wurde und
die Preisvergabe nicht lange {berlebte. Als Zugabe zu
allen Preisen hatte unser ncues Mitglied Andreas
Pfennig noch TMOC-Wandplaketten angefertigt.

Der Samstagabend verlief genauso stimmungsvoll wie
der Freitag, Je nach Neigung verbrachten wir ihn
entweder bei Musik und Bier im Festzelt, an Helmuts
gemauerten und Oberdachten Grill oder — wenn ¢s
gerade mal nicht regnete - am Lagerfeuer.

Am Sonntag nach emmem geruhsamen und
reichhaltigem Friihstiick machte sich wie dblich die
Aufbruchsstimmung breit, Endlich schien auch die
Sonne wieder und machte zumindest das Zelte
abbauen und verstauen einfacher. Einzeln, in Gruppen
oder Griippchen reisten unsere Géste dann nach und
nach ab, so dass gegen Mittag der Platz so gut wie leer

war.

Trotz schlechten Wetters konnten wir auch dieses Jahr
wieder mit vielen alten und neuen Freunden drei
triumphale Tage verbringen. Der Mix aus Meriden und
Hinckley war ausgewogen, die Mehrzahl der Lang-
streckenfahrer war auf der Hinckleys angereist.

Neben unseren Stammpisten aus Schweden, Holland
und Dinemark beteiligten sich in diesem Jahr
erstmalig einige TOMCC's aus England mit zahl-
reichen Mitgliedern an unserem Treffen. Da es allen
sehr gut bei uns gefallen hat, kénnen wir erwarten,
dass wir einige von ihnen auf kiinftigen TMOC-
Veranstaltungen wiedersehen werden. Wir freuen uns
darauf !

Wir hatten das Treffen unter
das Motto gestellt

Meet nice people
on a Triumph |

Der tatkriftigen Hilfe der
iiblichen aktiven Clubmit-
glieder ist es zu verdanken,
das wir dieses Vorhaben
voll und ganz verwirklichen
konnten !

Bericht:
Ulirich Lohrengel

Fotos:

Michael Ochs
Andreas Pfennig
George von Déhren
Ulrich Lohrengel




LWir sind die Jungs mit den
schmutzigen  Fingerndgeln”,
sagte Ulrich Lohrengel, der das
|ahrestreffen des Triumph Mo-
toroycle Owners Club Germany
eV. am Wochenende in Im-
menhausen organisiert hatte.
Nicht nur deutsche Triumph-

Jimrr Darmer meets the Press

Die ]un mit den schmgen Finge

Freunde waren unter den
100 Motarradlabrern,  auch
aus England, Schweden und
Halland war man angereist,
sich mal wiedersehen, iber
~die alte Lady" sprechen und
gemeinsam eine gute Zeit ver-
leben, darum ginge es vorran-

giz bei ihrem Treffen, sagte
Lohrengel. Zudem stand eine
gemeinsame: Ausfahnt durch
den Reinhardswald auf dem
Programm. Woher kommit die
Varliehe fir die englischen
Motorrdder? Eine Triumph sef
halt ein Klassiker mit einem

i\ | 1

rndgeln

tollen Sound, meinten [im Dor-
mer aus Essex, Uwe Manel aus
Bonn und Lothar Clugert aus
Kassel (von links), auBierdem
seien Triumph-Fahirer alle Indi-
vidualisten, Hatley 20 fahren
sef einach langwellig. (21a)

Fotnc 1emme




EINLADUNG ZUM

JAHRESABSCHLUSSTREFFEN

2007

Am Samstag, den 10. November findet wieder unser
Jahresabschluss in Volkers
in der Nahe von Fulda statt.

Neben allerlei "Benzingebabbel" wird das
vergangene Jahr besprochen, Zudem werden Plane fiir das
kommende Jahr
geschmiedet (Sommertreffen, Maiausfahrt).

Jeder ist eingeladen!

Volkers liegt direkt an der A7 zwischen Wiirzburg und Fulda-
Abfahrt Bad Briickenau Volkers.

Ubernachtungen bei Manfred Grofs unter Tel.09733 /780095
buchen.

Bitte bis 4.November anmelden




- The Possible Dream -

Die Isny —
TRIBS

Uber den Aufbau einer Klassik-E nduro,
Teil 2

Alles wird gut:

Zum Redaktionsschluss des ersten Teiles, in dem im
Wesentlichen die Erstellung des ,Rolling Chassis*
beschrieben wurde, war das Motorrad zwar schon
fahrfertig; die Zulassung und Erprobung standen
jedoch noch aus. Insbesondere die Sorge, dass die
Begutachtung durch den TUV das Konzept beein-
flussen konnte, hat schon fiir etwas Anspannung im
Vorfeld gesorgt.

Um es vorneweg zu nehmen: das Motorrad hat die
TUV-Hirde problemlos fiberwunden, und zwar
ohne Tricks. Bis auf die demontierten Spiegel und
Ochsenaugenblinker und die Montage von Enduro-
Reifen ohne giltiges Geschwindigkeitsmerkmal
wurden flir den Wettbewerbseinsatz gegeniiber dem
Riiststand zum Zeitpunkt der Begutachtung keine
Veriinderungen vorgenommen.

Der Schwerpunkt lag weniger im technischen,

sondern im administrativen Bereich. Erst eine
umfangreiche Internet-Recherche mit der Nachweis-
filhrung, dass die Gebriider Rickman die Mk I und
die Mk Il mit einem BSA-Rahmen bauten, bevor sie
ithre eigenen Rahmen verwendeten, erbrachte den
erforderlichen Nachweis fiir den historischen
Ursprung des Projektes. Andernfalls wire die
TriBSA als aktueller Figenbau und damit ohne
Chance auf die Erlangung einer Betriebserlaubnis
behandelt worden,

So stellte der TUV auch zusiitzlich zur technischen
Begutachtung ein umfangreiches Aktenstudium in

10

Rechnung, was sicher nicht alltiiglich, aber in
Anbetracht des beigestellten Papierstapels voll in
Ordnung ist. Das gilt dbrigens fiir die gesamte
Begutachtung und Zulassung (ohne Papiere):
kompetent und entgegenkommend. Allerdings: Was
nicht vorschriftsmiBig ist, geht eben nicht.

Beim ,,Roll Out” und in den ersten echten Einsiitzen
hat die TriBSA die Erwartungen in allen Belangen
weit iibertroffen. Das ist nicht nur die Auffassung
ihres ,,Vaters”, sondern auch das einhellige Urteil
versierter Fahrer, die sich mit Gelinde-Klassikern
auskennen: ein wendiges Fahrwerk mit passablem
Gewicht: Das ,Kampfgewicht betrfigt nur ca. 145
Kg bei einer Motorleistung und - vor allen Dingen
einer Leistungscharakteristik- die begeistert.

Bis auf Kleinigkeiten
waren keine Anderungen
an der Konstruktion
erforderlich. Und sie lduft
wie am ersten Tag auch
nach etlichen schwersten
Trainingseinheiten und im

Wetthbewerbseinsatz:  In
Schliichtern  bei  der
Gelindefahnt der  deut-

: - —1-___:'.1'_:.&-.
schen Fnduro-Senioren _A-cw.g._-q—-,ﬂj

und einem 2-Stunden-Enduro in Frickenhausen mit
schwerem Gel&nde und bei sengender Hitze.

Und last but not least am 28./29. Juli nach fast
25jdhriger (Enduro-)Abstinenz die Erfiillung eines
Traumes mit der Teilnahme an der internationalen 2-
Tagefahrt in Isny im Allgiu: eine der anspruchs-
vollsten Klassik-Gelinde-Veranstaltungen mit ca,
300 Fahrem aus 11 Nationen. Quasi der krénende
Abschluss des Projektes.

Doch dazu spiter. Zunichst die angekiindigten
technischen Details,

Der Motor - oder: Tuning einmal anders.

Dieses Kapitel wird sicher einige Gemiiter erhitzen.
Wo gibt es so viele Experten und unterschiedliche
Auffassungen auf diesem Gebiet wie in der
Englinderszene? Die folgende kurze Exkursion zum
Thema Leistungssteigerung mdge man mir nach-
sehen; aber: es diskutiert sich einfacher, wenn iiber
cinige Grundsiitze ein gemeinsames Verstindnis
vorliegt.

Die Motorleistung ergibt sich bekanntlich aus dem
Produkt von Drehmoment und Drehzahl; Leistungs-
steigerung erreicht man also durch VergroBerung

des Drehmomentes (mehr Hubraum oder hiherer
Fiillungsgrad) und/oder durch die Erhdhung der
Drehzahl. Letzteres ist fiir den Gelindeeinsatz nicht
anzustreben,




Da — wie in Teil 1 dargelegt — an dem 650er Motor
festgehalten werden sollte, bietet sich eher eine
Erhdhung des Fiillungsgrades im unteren Drehzahl-
bereich durch Modifizierung der Motorsteuerung an,

Sieht man von Modifizierungen am Ansaug- und
Abgastrakt ab, mit denen alleine nur eine begrenzte
Leistungssteigerung zu erreichen ist, kann man eine
deutliche Steigerung des Fiilllungsgrades und damit
des Drehmomentes nur mit anderen Ventilerhe-
bungskurven, d. h. mit léngeren Offnungszeiten,
steilerem Anstieg und vergroBertem Hub, sprich:
anderen Nockenwellen erreichen.

Wobei die Anderung der Nockenform und die
daraus resultierende Ventilerhebungskurve — soweit
sie sich in einem moderaten Rahmen bewegen —
allein noch keinen Einfluss auf die Leistungs-
charakteristik des Motors hat. Das werden viele
Leser wahrscheinlich anzweifeln; dennoch 1st es so.
Die Einstellung der Steuerzeiten ist vielmehr
maBgeblich fir das Drehzahlniveau., bei dem
aufgrund der dynamischen Verhiiltnisse die beste
Fiillung und damit das maximale Drehmoment
anliegt.

Als Mabstab fiir ein hohes Drehzahlniveau wird oft
cine grolle Ventiliiberschneidung angefithri, was
nicht richtig ist: entscheidend fiir die Lage des max.
Drehmomentes zur Drehzahl ist der SchlieBpunkt
des Einlassventils. D.h. je spéiter das Einlassventil
nach dem unteren Totpunkt der Kurbelwelle im
Ubergang zum Verdichtungstakt schlieBt, je héher
ist die Drehzahl mit dem max. Drehmoment. Das
liegt darin begriindet, dass das in den Zylinder
strtomende Gemisch -

TR
auch wenn der Kolben Drl;z:nmm
sich bereits aufwiirts
bewegt - aufgrund der
Massentrigheit ,.nach-
dringt* und dabei

zuséitzlich komprimiert
wird. Eine schemati-
sche Darstellung macht
die  Zusammenhinge

— i T s
-

deutlicher. Drehzahi »

Wird dieser Effekt bei der Abstimmung ausgenutzt,
kann auf eine hohe (statische) Werdichtung
verzichtet werden. Die TriBSA ist 9:1 verdichtet,
klingelt auch mit Normalbenzin nicht und kann
locker draufsitzend zur Not auch mit Badelatschen
angekickt (der Allgiduer sagt: a'dappt) werden.

Die oft zitierte Ventiliiberschneidung ergibt sich
mehr oder weniger als ,notwendiges Ubel* durch
die erforderlichen langen Offnungszeiten der Ventile
(ber Rennmotoren bisweilen tber 360 Kurbel-
wellengrad). Ausgehend vom angestrebten Schliefl-
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punkt des Einlassventils nach UT (bei Rennmotoren
bis ca. 100 Kurbelwellengrad) gelangt der
Offnungszeitpunkt zwangsliufig deutlich in den
Bereich vor OT. Gleiches gilt fiir das Auslassventil:
es muss und kann zwar schon deutlich vor UT
offnen, schlieBt aber aufgrund der Léinge der
Ventilerhebungskurve erst deutlich nach OT.

Das MaB der Uberschneidung kann durch die
Ventilhiibe in OT , die Kurbelwellengradzahlen der
Offnung und des SchlieBens der Ein- und
Auslassventile oder die Spreizung (Nocken-
wellengrad zwischen den maximalen Ventilhiiben
von Ein- und Auslassventil) angegeben werden.
Letztere bewegt sich je nach Ventilerhebungskurve
zwischen 90 und 110 Nockenwellengrad. Grofle
Uberschneidungen erfordern je Zylinder einen
Vergaser und entsprechend separat gefiihrte Abgase,
wobei die Erzielung einer Diffuserwirkung bei
Mehrzylindermotoren  zur  Unterstiitzung  der
Strémung unverzichtbar, aber oft nur sehr auf-
wendig, da empirisch ermittelt werden kann,

Aus den vorstehenden Grundsitzen waren folgende
Kriterien fiir den Gelindeeinsatz umzusetzen:

Der Fiillungsgrad und damit das Drehmoment soll
bei niedrigen Drehzahlen méglichst groB sein. Das
erfordert Steuerzeiten, die ein nicht zu spites
Schlieen des Einlassventils nach UT vorweisen.
Die Ventilerhebungskurve soll zur Erzielung eines
midiglichst groien Filllungsgrades — wie beim Tuning
fiir StraBenrenner auch — einen moglichst grofien
Hub, eine pgroBe Steilheit und eine lange
Offnungszeit aufweisen. Aus Gewichisgriinden und
wegen der geringeren  Anfilligkeit  gegen
Verschmutzung etc. kommt entgegen der o.a.

Ausfithrungen nur ein Vergaser in Betracht. Die
Gestaltung der Abgasanlage richtet sich ebenfalls
primdr nach den Platz- und Gewichtsverhiltnissen,
dies bedingt eine zwei-in-eins Anlage, die besagte
Diffusorwirkung zwar mit sich bringt, jedoch aus
Platzgrinden nicht optimal. d.h. nicht symmetrisch
ausgefiihrt werden kann.




Folgerichtig wird im Wesentlichen die Gestaltung
der Ventilsteuerung fiir die Leistung sowie der
Leistungscharakteristik ausschlaggebend sein.

Triumph-Tuner sind in der glicklichen Lage, die
Steuerzeiten fiir Einlass und Auslass dem Bedarf
entsprechend separat, némlich mittels der drei
Keilnuten der Steuerréider und deren Zahnteilung

in den erforderlichen feinen Abstufungen einstellen
zu kbénnen. Letzteres ist zB. BSA-Tunern nicht
vergdnnt, da nur mit maschinenbaulichen MaBnah-
men und immer fiir Einlass und Auslass gemeinsam
(nur eine Welle) eine Verdinderung der Steuerzeiten
mdbglich ist. U.a. hat diecs den BSA-Motoren im
Motorsport eine cher bescheidene Rolle zukommen
lassen. Oder anders ausgedriickt: einer der Griinde
fiir die Idee der Gebriider Rickman, eine TriBSA zu
bauen.

Ungeachtet der unstrittigen Vorteile bei der Einstell-
mébglichkeit, kann man mit den Ventilerhebungs-
kurven der Serienwellen von Triumph ohnehin
.keinen Blumentopf gewinnen“. Ein Vergleich der
unterschiedlichen Nockenformen zeigt, dass ledig-
lich die Einlasswelle der T 140 den Anspriichen an
cinen sportlichen Motor gerecht werden kann -
interessanterweise hat hier BSA wieder die Nase
deutlich vorne!

Besonderst ,mickerig” sind die Auslasswellen bei
Triumph gestaltet. So sagt die Miir, dass bei dem
urspriinglich mit den T120-Wellen versehene T140—
Motor werksseitig wegen mangelnder Stand-
festigkeit der Kurbelwellenlagerung eine Leistungs-
reduzierung vorgenommen und nach Beseitigung
der Schwachstelle nie mehr riickgéngig gemacht
wurde. Ma ja, wer weill schon, wie hoch der Wahr-
heitsgehalt dieser Geschichten ist!? Plausibel ist sie
allemal: rehabilitiert sie doch die beteiligten
Ingenieure,

Entwicklung und Fertigung von Nockenwellen in
kleinen Stiickzahlen zur Leistungssteigerung sind
kaum bezahlbar und fertige Wellen sehr teuer.
Daher wurde schon lange vor der Entwicklung der
TriBSA auf ecine preiswerte, aber qualitativ
mindestens gleichwertige Lisung zuriick gegniffen,
bei der die Nocken der Serienwellen {iberschliffen
und die erforderlichen fiilligeren Nockenformen
hmusgcarbcltct wr:rden : =

der Nocke in so geringem
Malle reduzier, dass es -
durch eine entsprechende

Ventileinstellung ~ ohne
Probleme  ausgeglichen
werden kann.
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Das so gewonnene "Fleisch" wird in mehr Hub,
lingere Offnungszeiten und einen steileren Anstieg
der neu konstruierten Erhebungskurve umgesetzt,

Fiir einen tieferen Einsticg in diese Konstruktions-
und Fertigungsmethoden sei Ludwig Apfelbecks
Buch ,Wege zum Hochleistungs-Viertaktmotor*
wirmstens empfohlen — das Standardwerk fiir die
Art von Motoren, mit denen wir hier zu tun haben,

Die modifizierten Wellen weisen auch nach der
Umarbeitung noch die Originalhéirte von ca. 350
HV. Durch zusiitzliche Plasmanitrierung wird ein
Hirtegrad von 450 HV erzielt und damit eine
Standfestigkeit, die den Serienwellen deutlich
iiberlegen ist. Diese Methode empfichlt sich auch
als reine ReparaturmaBnahme: so kann man vor
manchem teuren Schund bei nachgefertigten Wellen
verschont bleiben.

Die Standfestigkeit dieser Methode wird garantiert
und ist durch eigene und anderweitige renommierte
Erfahrungswerte  belegt. Also  bitte  keine
verschlissenen Wellen in den Schrott werfen!

An dieser Stelle herzlichen Dank an alle, die aus
ihrem Werkstattfundus Wellen zum Umarbeiten
beigesteuert haben; insbesondere an Ulli Heltzel, der
zusiitzlich seine umfangreichen Aufzeichnungen
iiber seine Erfahrungen mit Tuningwellen zur
WVerfligung gestellt hat.
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Fiir den in der TriBSA verwendeten Motor wurde
¢inlass- und auslassseitig die gleiche Nockenform
mit urspriinglich fiir einen StraBenmotor ent-
wickelten Merkmalen wie Steilheit, CrFﬁlungs-
winkel und Nockenhub (nicht gleich Ventilhub!)
gewidhlt. Letzterer betrdigt fir Ein und Aus 8,8 mm
und liegt damit deutlich {tber den Serienwerten.

Diese Nocke hat sich — allerdings mit anderen
Steuerzeiten - im StraBenrennsport bereits sehr gut
bewihrt, Die sinnvolle Bandbreite der Einstell-
méglichkeiten der Steuerzeiten fiir diese Nocke sind
in einem Diagramm dargestellt, das beim Verfasser
im Original per Email an karlesch@web.de gern

angefordert werden kann.

7 mrdger Breboshi




Bei der TriBSA stellt sich mit einem recht friih
gelegten EinlassschlieBpunkt von 56 Grad nach UT
eine relativ grofe Uberschneidung als Folge der
langen Einlasszeit mit ca. 4mm Hub beider Nocken
in OT ein (am Ventil mal Hebeliibersetzung), Daran
ist erkennbar, dass eine groBe Uberschneidung nicht
automatisch  auf eine wSpitze”  Leistungskurve
abzielt.

Sollten dennoch Zweifel an der Wirksamkeit der in
die Praxis umgesetzten theoretischen Ausfithrungen
bestehen, hilft nur eines: Draufsetzen und
Ausprobieren !

Der Motor der TriBSA hat eine phantastische
Leistungscharakteristik, die aus Leerlaufdrehzahl
nahezu brachial und doch gut dosierbar einsetzt.
Wer im oberen Drehzahlbereich aufgrund der
beschriebenen Abstimmung weniger erwartet, wird
angenehm {iberrascht: der Schub hilt an bis in
Drehzahlregionen, die der Kenner englischer Twins
im Allgemeinen meidet. Der so abgestimmte Motor
ist der lebende Beweis dafiir, dass es neben
Hochstleistung  andere  erstrebenswerte  Kriterien
beim Tuning gibt.

Die Abgasanlage

Wenngleich die Auspuffanlage in diesem speziellen
Fall der Abstimmung fir niedrige Drehzahlen
keinen so eminent wichtigen Beitrag zur Leistungs-
steigerung beitragen diirfte, (sonst schon, und zwar
erheblich) sei doch erwiihnt, dass bewusst ein
Kriimmerdurchmesser von nur 35 mm bei 1,5 mm
Wandstirke gewihlt wurde. Viele Motore erfiillen
auch nach aufwindigen Arbeiten an der Steuerung
und Vergaseranlage nicht die Erwartungen, weil die
Abgasanlage nicht mit den vorgenommenen Maf-
nahmen harmoniert. Speziell bei einer Leistungs-
charakteristik mit hohem Drehzahlniveau, d.h. mit
spitem SchlieBpunkt des Einlassventils, muss die
Resonanz der Abgasschwingung im Kritmmer so
emgestellt sein, dass dorthin durchgesteuertes, noch
unverbranntes Gemisch vor dem SchlieBen des
Einlassventils in den Verbrennungsraum zuriick
gedriickt wird.

Linge und Durchmesser der Kriimmer haben daran
wesentlichen Anteil, wobei diese Parameter nur
empirisch und mit viel Fertigungsaufwand (sprich:
auch durch Produzieren von Schrott) optimiert
werden kénnen.

Manchmal hilft der Zufall: so haben an einem BSA
A63-StraBienrenner des Verfassers die durchge-
fithrten Modifizierungen des Zylinderkopfes und der
Motorsteucrung mit der serienmiBigen 2in2 Anlage
mit 38er Kriimmern ohne Interferenzrohr zuniichst
so gut wie keine Wirkung gezeigt. Fine aus
optischen Griinden montierte asymmetrische 2in]
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Auspuffanlage mit 35er Kriimmemn und einfachem
Absorptionsdiimpfer haben dann auf tiberzeugende
Weise die erhoffte Leistungssteigerung freigesetat,
Diese Erkenntnis ist in die Anlage der TriBSA mit
gutem Erfolg eingeflossen.

Die bei Triumph serienmiéiBigen Konstruktionen
(push-in oder push-over) stellen schon im Normal-
betrieb oft ein Argernis dar und gentigen der harten
Beanspruchung im Geldnde erst recht nicht.

Fir die TriBSA wurde
das System wie folgt
modifiziert: Auf die
abgedrehten Gewinde-
stutzen wurde ¢in Ring
aus Edelistahl aufge-
schweibt, der nach
dem Einschrauben am
Zylinderkopf anliegt.
In diesen werden die
Krimmerrohre, auf die
cbenfalls ein Edelstahlring aufgeschweifit wurde.
eingeschoben. Die Ringe weisen Fasen zur
Aufnahme einer hitzefesten Dichischnur suf

Die Kriimmerrohre selbst sind aus 35x1 Smm
Edelstahl-Rohrbogen stumpf zusammengeschweifit,
glatt geschliffen und poliert. Diese Prozedur lasst
die Wandstiirke automatisch nahezu auf dic Gblichen
I mm schrumpfen.

Beide Krilmmer werden miticls einer Zugstange vor
dem Zylinderkopfl zusammen gezogen. Die
Konstruktion hat seit der Erstmontage zlle Einsitze
gehalten, ohne dass sie nachgesetzt werden musste!

Der Schalldimpfer besteht lediglich aus einem in
den leeren Topf einer BSA CI5 hineinragendes
Lochrohr ohne jegliches Absorptionsmaterial.

Bei der TUV-Begutachtung wurde das in der
Zulassungsbescheinigung zu vermerkende Stand-
geriiusch mit 98 dbA gemessen — ein sehr ziviler
Gerliuschwert, der in der Szene subjektiv als zu leise
empfunden wird.




Bewdihrung bei der Isny Classic

Wobei wir beim eigentlichen Thema und dem Ziel
des ganzen Vorhabens angelangt sind. Ging es doch
darum, in der groBen Hubraumklasse cin Gegen-
gewicht zu den dort dominierenden BMWs zu
schaffen, ist von vornherein anzumerken, dass die
TriBSA als Unikat im Fahrerlager an sich schon
konkurrenzlos war und schnell thre Liebhaber fand.

Gelindezuverlissigkeitsfahrten,  heute  Enduro,
setzen sich aus unterschiedlichen Prilffungen
zusammen und es geht darum, mit moglichst wenig
Strafpunkten das Ziel zu erreichen. Die Punkte
resulticren aus den Zeiten der Beschleunigungs- und
Bremspriifung, der Gelidnde-Sonderpriifung und den
Strafpunkten aus der Trialpriifung, der Startpriifung,
und den ggfs nicht eingehaltenen Sollzeiten auf der
Strecke, der  Zuverlissigkeitspriifung. Als
Altersbonus wurden in Isny jedem Fahrer 150
Punkte minus Alter der Maschine und des Fahrers
auferlegt.

sigkeitspriifung in den
S0er Jahren noch 500
g bis 700 km pro Tag
| (bei einer 3-Tage-
Fahrt!, smd Theute
zumeist nur noch 3
Runden mit jeweils ca.
40 Km zu realisieren.
Aber die hatten es in
Isny in sich: schwere
Auf- und Abifahrien
und streckenwelse
grundlose Bodenver-
hiltnisse, die den alten
Hasen, den Neu- und
gleichermaBen zu schaffen

Wiedereinsteigern
machten.

Hitte ich die TriBSA in der ersten Runde der
Zuverlissigkeitspriifung nicht hoffnungslos in einem
Schlammloch vergraben, aus dem ich erst mit
fremder Hilfe (4 Mann, 4 Ecken...) nach endlosen
Versuchen befreit wurde, und hiitte ich dabei nicht
vergessen, dic Zindung aus zu schalten und damit
der kleinen Trockenbatterie den Garaus gemacht, ja
dann hiitte ich die Sollzeit wie danach in der zweiten
und dritten Runde durchaus einhalten kdnnen. So
gab es wegen zu spitem Stempeln an der
Zeitkontrolle natiirlich jede Menge Strafpunkte.

An der Platzierung hitte es dahingegen nichts
geiindert: der zweite Platz in meiner Klasse (iiber
500 cem bis Bauj. 1970) war mir ohnehin sicher, da
ich mich nur mit einer 501ler Maico messen musste.
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Ein ungleicher Wettbewerb! Um so gréBer war die
Freude iiber eine fast gleiche Sonderpriffungszeit
gegenliber diesem Kraftprotz mit einem  sehr
modernen Fahrwerk, Bei zwei Durchgiéngen mit
einer Gesamtfahrzeit von knapp 10 Minuten war die
Maico nur eine ganze Sekunde schneller!

Die im Wettbewerb gestarteten BMWs waren durch-
weg jiingeren Datums und in den Klassen iiber 500
ccm bis Bauj.76 bzw. 78 angesiedelt. Wihrend in
den norddeutschen Regionen recht selten mal eine
Gelinde-BMW zu sehen ist, gingen dieses Jahr in
Isny 12 Stiick an den Start. Dafiir hatte die deutsche
Gelindefahrerlegende Herbert Scheck aus dem
benachbarten Wangen gesorgt, in dessen Betrieb in
den zuriickliegenden 20 — 30 Jahren einc erkleck-
liche Anzahl dieser unbestritten schonen und
erfolgreichen Maschinen gebaut wurde.

Herbert selbst war mit seiner 78er Scheck-BMW
chenfalls am Start, mit 74 Jahren (gefilhltes Alter
offensichilich deutlich geringer) und hat mir im
60sten Lebensjahr (gefiihlt und tatséichlich) in der
vergleichbaren Sonderpriifungszeit 17 Sekunden
abgenommen.....

Das liegt nicht allein an den glaubhaft angegeben
125Kg (1) seiner GS 800: so alt konnen Klassefahrer
wie Scheck und einige andere Grofen, die diese
Sportart bis ins hohe Alter regelmifig austiben, gar
nicht werden, dass unsereins an deren Fahigkeiten
und Routine auch nur annithernd herankommt.

Wiederum gemessen an der Sonderpriifungszeit
hatte jedoch der iiberwiegende Teil der BMW-
Treiber eindeutig das Nachsehen - was hier nicht
ohne Stolz erwéhnt wird. Auch mit den wenigen
Nicht-BMW-Viertaktern wie wvereinzelten CCM,
BSA B50 oder Yamaha HL konnte leichter als
erwartet mitgehalten werden. Eine genannte 750er
Triumph Tiger Trail aus dem chemaligen Besitz von
Michael Fiirst war leider nicht am Start — ein
Vergleich mit diesem Street Scrambler wire
interessant gewesen.




Diese Einschitzung von Mensch und Maschine hirt
sich vielleicht etwas nach tibertrichenem Ehrgeiz an,
tatsiichlich zithlen aber andere Werte:

Es ist ein unvergessliches Erlebnis, sich mit 300
Fahrern aus 11 Nationen auf Sammy Millers Spuren
mit einer historischen Gelindemaschine extremen
fahrerischen und konditionellen Herausforderungen
zu stellen. Unvergesslich bleibt der Applaus der
Zuschauer, wenn die TriBSA im zweiten oder
dritten Gang mit Urgewalt und unbeschreiblichem
Sound f{iberwiegend auf dem Hinterrad die
Steilhéinge - soweit sie nicht verschlammt und mit
Baumwurzeln versehen waren - hinaufgetricben
wurde.

Da bleibt selbst die Wiihlerei in dem Schlammloch
bis an den Rand der Erschopfung und die
anschlieflenden erfolgreichen Wiederbelebungsver-
suche - der TriBSA, nicht des Fahrers - in positiver
Erinnerung (kann irgendjemand erkldren, warum
gebackener Schlamm immer und dberall nach
Maggi riecht?) Was letztendlich zihlt, ist unter den
250 Fahrern zu sein, die in Wertung angekommen
sind - First you must Finish to Finish at First !

Und wie geht's weiter ?

Nach den durchweg positiven Erfahrungen aus
Aufbau und Einsatz der Maschine war dies wohl
cher der Anfang als das Ende der TriBSA-Story.
Gemessen an Veteranen wie Herbert Scheck sind
wohl noch einige Isny Classics physisch drin; die
TriBSA hiilt das allemal aus.

Allerdings wird es dann nicht mehr diese Maschine
sein. Die beschrichene und bewidihrie TriBSA wird
neben einigen kleinen Gelindeveranstaltungen noch
einen weiteren internationalen Geliinde-Klassiker
absolvieren, die Valli Bergamasche in Bergamo am
08./09. September. Zum Saisonende geht sie dann in
die Hinde eines anderen Licbhabers und Kenners,
der sich mit der TriBSA ebenfalls einen
Lebenstraum erfiilllt und damit nach Schottland
fahren will, nachdem er ein #hnliches Projekt in
fritheren Jahren mit einem Freund nicht zuende
fithren konnte, da dieser verstarb.
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Fiir die niichste Saison werde ich mir im Winter eine
neue TriBSA bauen - vielleicht mit einem Fiinfgang-
Getriebe, reduziertem Gewicht usw. - Spielraum fiir
Verbesserungen gibt’s immer! Eine weiter Maschine
ist von einem regelmiBigen Teilnehmer der Isny-
Classik bestellt worden, der sich zum wiederholten
Male mit einer 175er KTM iiber die Runden gequiilt
hat. Zwar erfolgreich, aber mit einem so schmal-
briistigen Zweitakter!? Nein Danke! Diesem
Ansinnen muss man schon aus Mitgefiih] folgen.....

Auch die Teile fiir ¢in viertes
Projekt liegen bereit; denn
wer weill: So mancher einge-
fleischter BMW-Fahrer hat
schon in andichtiger Haltung
ausdauernd vor der TriBSA
gehockt...! Dabei ist ihnen
sicher aufgefallen, dass nicht
nur in der Silhouette cklatante
Unterschiede bei  grofivolu-
migen Gelindeviertaktern
bestehen.

Oder wie Herbert Scheck im Vorbeifahren nach der
Zielankunft auf meine Bemerkung, dass es auch
andere schine 4-Takter giibe, antwortete: .1 woifl
scho!* Ob er dabei auch an die Zweikampfe mit
Sammy Miller in alten Zeiten dachte ?

Text und Fovos:
Kari-Ernst Schiinemann

Laveut:
Ulrich Lohrengel
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Lucas Equipment Details for all Enfield models. 1956
Lucss Equipment Details for all Nonon models. 1956

Lucas Equipment Details for all Panther models. No pictures, 1956

Lucas Equipment Details for all Panther models. Mostrated. 1956

Lucas Equipment Details for all Trumph models. 1956

Lucas Equipment Details for all British AMC models, 1957
Lucas Equipment Detatls for all Anel models. 1957

Lucas Equipment Details for all BSA_Sunbeam models. 1957

Lucas Equipment Details for all Enfield models, 1957

Lucas Equipment Details for all Noron models. 1957

Lueas Equipment Details for all Panther models, 1957
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Ref Number (if present) or Notes
CE&I9

CE830

CE12424

CE827

CERM4

CES26
CE&ZE

CER29
CE&30
CEF242A
CEI244A
CEE24A
CER26A
CERIRA
CEI246A

CEB29A diferremt to above

CERI0A

CEB25B

CE1244B
CEE24B

CER26H

CERZER
CERIY9B




Lucas
Parts_1957_Triumph
Lucas Panis_1957,

Lucas Pans_1958,

Lucas Parls_1958 AMC,
Lucas Pants_1958_Ariel
Lucas Paris_1938_BSA
Lucas Pans_1958_Enfield

Lucas Panms_1958_Indian
Liscas
Parts_1958_Morgan
Lucas Pans_1958_MNorton

Lucas
Pars_1958_Panther.
Lucas
Parts_1958_Triumph

Lucas Workshop 1959

Lucas Pams_195%

Laucas Price_1959

Lucas Parts_1959 BSA
Lucas
Pants_195%_Enfield
Lucas Parts_1959_MNorton
Lucas
Parts_1959_Trinmph

Lucas Price_1960

Lacas Parts_1960_ALL

Lucas Pams_1960_ AMC

Lucas Pams_1960_Anel
Lucas Parts_1960_Nornton
Lucas
Parts_ 1960 Trivmph

Lucas Pams_1.961._ALL

Lucas

Parts_1961_Triumph
Lucas parts_1962_ALL

Lucas Parts_ 1962 BSA
INDUST

Lucas Parts_ 1962 BSA
Lucas
Parts_1963_ALL_Foreagn

Lucas Pars_1963_Enfield
Lucas
Parts_1963_Triumph
Lucas parts_ 196

Lucas
Parts 1964 _ALL_Foreign

Lucas Parts_1964_AMC.

Lucas Pars_ | 964 ARIEL-
BSA

Lucas
Parts_ 1964 _Triumph
Lucas parts_ 1965 ARTEL-
BSA

Lucas Equipment Details for all Triumph models, 1957

Lucas Equipment Details for all Bratish models. 1957
Lucas Equipment Details for all British models, 1958
Lucas Equipment Details for all AMC models, 1958
Lucas Equipment Details for all Ariel models. 1958

Lucas Equipment Details for all BSA models. 1958

Lucas Equipment Details for all 1958 Enficld models, Incl.
supplements for new Constellafion, Meteor, Crusader,

Lucas Equipment Details for all Indian models. 1958
Lueas Equipment Details for Morgan cars. 1958

Lucas Equipment Details for all Norton models, 1958
Lucas Equipinent Details for all Panther models. 1958

Lucas Equipment Details forall Triumph models, 1958
Lucas Workshop Instructions for homs, maggies, dynomo e, Some

ofthis i3 ¢lsewhere, some i otally new,,

Lucas Equipment Details for all British models. 1959
Lucas (Aust) Master Price List all Electrical Equipment
Lucas Equipment Details for an BSA models, 1959
Ome page supplement 1or Enfield 145ce Prince

Lucas Equipment Details fiir all Noron models. 1959
Lucas Equipment Details for all Tnumph models. 1959

Lucas (Aust) Master Price List AMENDMENTS o LML-5 of 1939

Lucas Equipment Details for ALL British Motor Cyeles, 1960

Lucas Equipment Details for all AMC models. 1960

Lucas Eguipment Details for all Ariel models. 1960
Lucas Equipment Details for all Norton models. 1960
Lucas Equipment Details for all Triumph models, 1960

Lucas Equipment Details Tor ALL British Motor Cycles, 1961

Lucas Equipmen Details for all Triumph models. 1961

Lucas Equipment Details for ALL British Motor Cyeles, 1962

Lucas Equipment Details for all BSA Industrial Engines. 1962

Lucas Equipment Deils for all BSA models incl. scooters, 1962
Lucas Equipment Details for ALL British Motor Cycles, 1963

Lucas Eguipment Details for all 1963 Enfield models
Lucas Equipment Detndls for all Triwmph models, 1963

Lucas Equipment Details for all Britsh models. 1964
Lucas Equipment Details for ALL British Motor Cyeles, 1964

Lucas Equipment Detaals for all AMC models, 1964

Lucas Equipment Dedails for all Arel & BSA models incl. scooters.
1964

Lucas Equipment Details for all Triumph maodels. 1964

Lucas Equipment Detnls fir an Ariel & BSA models incl. scooters.
1965
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CES30B

BA1K/EX
B4IK/EX
CER25C
CER27C
CEf24¢C
CER26C

CEI3B0E
CERS5B

CES28C
CES29C

CER30C

CZI1259D Various sacticus have different daes,
from 1953 io 960

B41/59MC

Aust Master Price List LML-5, Sepx 15960
CEE24D

CER26D

CEB2ED
CER30¥

Amendments 1o Aust Master Prce Lt | M1 -5,
Sept 1960

B4 1/60/MC Jan 1961 Note- the oowers were inred
and gold, and have been omined = they were
impossible 1o scan well

CER2SE

CER27E
CESZEE
CEE30E

B4161/MCDec 1961 Notr she covers wore inned
and gold, and have bees oommed o ey were
impossible to scan well

CERWF

BA1AZMMC O 1962 Note: the oovers were in red
and gold, and have bees conited a5 they were
impossible 10 scan sl

CE1402D

CEB24G

B41/63MIC June 1964 Noge This Edition is in
French, German kafiss Portogsese, Spamsh, und
Dutch

CEB2663

CER30#63

B4EGAMC

B41/BM8IC Feb 1965 Note: Thas Edition 15 in
French, German, lialion, Pomtugoese, Spanish, and
Duich

CEB25%4. This file includes not just
AJSMuchlzss but Nomon. James, and Francis
Barmet

CE£24/i4
CES3(H4

CEB24/65




Lucas
Parts_1966_ALL_Foreign

Lucas Giriug 1960-1968

Lucas Girling
Paris_1966_AMC

Lucas Girling
Parts_1966_BSA

Lucas
Pants_1966_Triwmph

Luncas Al Serv Manal 66

Lueas Girling
Paris_1967_BSA
Liscis
Pams_1967_Triumph

Lucas Test_Cands

Lucas
Parts_1969_Triumph

Lucas
Parts_ 1971 _Triumph
Lucas Service Manwal
1971

Lucas: 1981

Lucas Powerbase

Renold

Renold 1946-58
Renold 1958-70
Renold 1960-72

Renold Golden Years

Smiths

Smiths_|

Smiths_2

Smiths Speedo

Lucas Equipment Details for ALL British Motor Cycles, 1966

Parts List for all bikes fined with Lucas electrical equipment and
Girling suspension units between 1960 and 1968

Lucas Equipment Details for all AMC models. 1966

Lucas Equipment Details for all BSA models, 1966

Lucas Equipment Details for all Triumph models. 1966
Lucas Motoreycle Alternator Workshop Manual, 1966

Lucas Equipment Details for all BS A models, 1967

Lucas Equipment Details fiir al] Triumph mode]s. 1967

Lueas Test Card #4 for 12volt motorcycle systems, 1969 and Lucas
Test Card #5 for all 1971 British models fitted with Electrical
Coinpomenls Box

Lucas Equipment Details for all Triumph models. 1969

Lucas Equipment Details for all Triomph models. 1971

Lucas Service Manual, covers an Lucas equipment fitted to all the
1971 British bikes, fight down 1o sturter motors, switches, and wiring
digrams.

Lucas Price List fir General and Electrical Equipment, 1981

Advenizing pamphiler for the Powerbase High Outpat 3 Phase
Allemator kit. Has a little graph showing performance.

Renold chain catalosne and listings for every mjor ssd some minor
bikes during these yean. showing what was the correct “original”
chains fined.

Renold chain catalogoe and listings fior every mapor and some minor
bhikes during these years, showing whas was the corect “original”
chains fimed.

Renold chain catalogue and listings foT every major and some minor
bikes during these vears, showing wharess the comedt "original
chains fifted.

Another catalogee, but just the well- inown mangues, early 1950’ (o
1972

SMITHS Motoreyele Equipment Parts List and catalogue from 1954
o 1958,

This is & genes of lists and catalogues from a New South Wales
company, KTT Services, which specialised in reboilding Smiths
instruments, As rar as | can tell the company has ceased (rading, but
the information in the pages ane veryi-oteresting, showing lots of
different models and parts, There is also same comespondence
between KTT and Union Jack Motorcycles which sheds light on
essentinl rinintenance needed to keep Y*uT Smiths clock happy.
This is a really good article on how a Smiths Chromometric speedo
works, and why it i% so good, The article was written by Dennis

Wright (xee the Good Guys folder ou this CD fist more abowt Dennis)

and is reproduced hefe with his permission,
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B41/66/MC Aug 1966 Note: This Edition is in
French, German, Tralian, Portuguese, Spanish, and
Dutch

CE&25/66, Thix file includes not just
AdSMaichless but Nomon, James, and Francis
Barnet

CES24/66,

CE&3V66
SB519 GZT60/1.

CEE24/6T.

CER3NGT

Il anyone has the rissing Test Cards from this file
1 would love to get a copy from you!

CE&30/69

LS5/103/T1

Drated 1971

LETT2A12




MAI - TOUR DES R.A.T.- PACK
BALDAUF, NIEDERKASSEL-

MONDORF

In diesem Jahr sollte einmal nicht gezeltet werden, um zu sehen wie das so ist.
Unser Ziel war das Hotel Brauer in Treis- Karden an der Mosel.

12 Motorréder fuhren freitags quer durch die Eifel auf wohlgewahiten Umwegen
hinter Jirgen und Marianne her und erreichten punktlich zum Abendessen
Treis- Karden. Manfred mus-
ste langer arbeiten und so
fuhren wir etwas spater los
und nahmen den Direktweg:
B9- Brohital- Laacher See-
Mayen- Treis- Karden. Igel
traf etwas spater direkt aus
der Rhén ein.

Nach einer kurzen Nacht (der
Abend war lang und die Ziige
~ waren laut)

und einem guten Friihstiick
standen alle Biker in den

Startléchern fiir die

geplanten Ausfahrten. Da Triumphler .triple” so lieben, gab es natiirlich
ein ,Tour- triple* zur Auswahl. Tour 1, angefiihrt von Jirgen und Marianne,
verlief gemditlich durch den nérdlichen Hunsriick. Zu Tour 2 versammelten
sich die schnelleren Fahrer und fuhren mit Matthias durch die stdliche
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Eifel. Wir entschieden uns fiir Tour 3, zligig mit Kultureinlagen, und fuhren mit
Jack, Doris, Igel und Hubert (Birgit war leider krank) im Gebiet Treis-

Karden- Alken- Boppard- Emmelshausen- Kastellaun- Cochem. Ein eher
kleines Gebiet mit vielen tollen Kurven und schénen Aussichten. Am besten
gefiel mir die Teilstrecke von
Bruttig- Fankel nach Maria
Engel- .
port. Hier gab es viele Kurven, B W
die sich sehr gut fahren lieen. 58 ;:y‘ >
Entspannen o
konnte man auf den
Hohenstralten, die an unzahli-
gen Feldern und Weiden mit
Pferden, Schafen, gewdhn-
lichen Kithen und
Charolaisrindern vorbeiftihrten. .
Bei Alken besuchten wir die
um 1200 erbaute Burg Thurant
hoch liber dem Moseltal. Hier gab es viele idyllischen Sitzecken aus zu probie-
ren und einiges zu sehen, wie z.B. das Wappenzimmer, die Burgkapelle, das
Plumpsklo, zwei Turme
und das Jagdzimmer wel-
ches mit

Gehoérnen, Jagdtrophaen,
antiken Waffen und
Ristungen ausgestattet
war. Besonders gefiel uns
die Folterkammer mit ihren
Folterinstrumenten,

der Schere und das echte
% Skelett im Burgverlies.

& Auch den Weinkeller
sahen wir uns mit groftem
Interesse an. Wenn man
das nétige Kleingeld
besitzt, kann man sich hier

auf der Burg eine Ferienwohnung mieten.

Alles in allem eine tolle Burg, die es lohnt besucht zu werden. Weiter ging
unsere Tour durch Valwigerberg, wo es Kaffee und Kuchen gab. Hier trafen wir
die Gruppe von Jirgen und Marianne und konnten erste Tour-

erlebnisse austauschen. Ein weiteres kulturelles highlight war der Besuch

der historischen Senfmuhle in Cochem Cond. Hier erfuhren wir wie nach

alten Rezepten Gourmet- Senfsorten hergestellt werden. Beim 6ffnen des
Bottichs stieg allen die Scharfe des Senfs in die Nase, mutige gingen ganz
nahe heran, hielten dies aber nicht lange aus, weil ihnen die Augen tranten. Vor




dem Produktionsraum gab es einen schénen alten Laden in dem man alle
Sorten, auch Senfmarmeladen, probieren und natlirlich auch

kaufen konnte.

Am Abend tauschten alle in geselliger Runde ihre Tageserlebnisse aus.

Wir schrieben Postkarten an Roger und Sarah, die leider nicht mitfahren
konnten. Da die Wirtin nicht so lange durchhielt wie wir, wurde auf einzelnen
Zimmern weitergetagt, was ihr wie wir anderntags hoérten nicht

sehr gefallen hat. Im Hotel vermisst man nun mal die geselligen N&chte am
Lagerfeuer und muss es sich dann irgendwie anders so richtig nett

machen.

Am Sonntag traten alle die Heimfahrt an. Igel fuhr zuriick in die Rhén und
Marina, Matthias und Toni fuhren als Minigruppe los. Die restlichen Biker
machten sich zusammen mit Jack und Doris auf die Eifel zu erobern. Die
Eifel ist Jacks Revier und es gibt keine Stelle, die er nicht kennt. Ein
Insidertipp ist sicherlich die Kapelle ,dicke Tinn“ an der wir anhielten. Hier
kénnen Motorrad- und Autofahrer eine Kerze anziinden und den hl.
Antonius um eine unfallfreie Fahrt bitten. Weitere Rastpunkte waren Bikers
World am Nirburgring und als weiterer Tipp das kleine Restaurant an der
Kakus Héhle, das von ehrenamtlichen Mitgliedern der Caritas gefiihrt wird.
Hier lieBen wir uns von Héhlenburgemn, Fledermaustellern und nicht zu verges-
sen dicken Eissplittertorten verwshnen,

Hier verabschiedeten wir uns und fuhren in kleinen Gruppen Richtung
Heimat.

Wieder ging ein tolles Motorradwochenende in geselliger Runde zu Ende.

Es wird sicher nicht das letzte sein. Zum harten Kern kamen wieder nette

neue Leute, wie Robin, Kees und Richie hinzu, die wir teilweise in Neu-
kirchen in Osterreich wiedersehen werden. Wir freuen uns jetzt schon darauf.
Auch freuen wir uns jetzt schon auf eine Mai —Tour im néchsten

Jahr, vielleicht an einem Ort wo es Zimmer gibt und zelten mit Lagerfeuer mog-
lich ist, denn das Lagerfeuer fehlte uns schon !

Inge K. fiir R.A.T.-Pack,
Baldauf

el
it

p.s. Inzwischen scheint
das Traumziel fir nach- =
stes Jahr bereits gefun- |
den 51
ZU sein.
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SERVICE BULLETIN No. 29

Benutzung neuerer Kurbelgehaduse bei 650 cc. Motoren vor der Nr. DU 24875

Die Olschmierung der AuslaBnocken und StéRel der Motoren nach der Serien-
Nr. DU 24875 wird durch Bohrungen im Kurbelgeh&use (Steuerseite) gespeist,
Motoren vor dieser Nummer hatten dieses System nicht.

Daher, wenn man die neueren Gehéuse bei ,alten“ Motoren benutzt, mu man
die Olleitung an der Steuerseite schlielen (S. Pfeil), um einen gréReren
Olverlust zu vermeiden.

Bei der Gehauseeinheit Nr. E 10055 (E 10056 —-Steuerseite- und E 5781 —
Priméarseite-) ist ein Stift in der Bohrung montiert, dieser muR entfernt und der
Stopfen E 7038 (.251/.252 in. dia) rein gedriickt werden.
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Seit Jahren sollte es mir endlich wieder mal vergtnnt
sein, zur Rennveranstaltung (ja, ja, das ist eine
Gleichmﬂﬂigkedtsvaranstam:wg} in Schotten zu fahren.
Erst morgens kurz vor der Abfahrt machte ich mir ein
paar Gedanken, was man so mitnehmen sollte, wenn
man 450 km fahren méchte. Das Werkzeug fand sich
schnell, leider war der vordere Gurt des
Tankrucksackes nicht aufzutreiben, so dass ich doch
mit etwas Verspdtung bei meinen Kollegen zur
gemeinsamen Abfahrt ankam. Bis in den Odenwald
ging’s recht ziigig voran, doch ab dann versuchte die

neue Bonnie meines Kumpels, ihren Reiter in den
Kurven abzuschmeifien. Dieser beschloss zugleich,

2

Das Gespann der Hﬂ-l&éli:bélﬁéf :

umzukehren und die
beim Handler seiner

junge Lady noch am gleichen Tag
Wahl vorzufiihren. Mir blieb nichts
anderes (brig, als alleine weiter zu fahren, zumindest
konnte ich das Tempo jetzt selbst bestimmen. Nach 3,5
Std. Fahrt tiber Strassen jeder Gréfenordnung kam ich
gerade rechtzeitig zu den Trainingsl&ufen in Schatten
an. Schon im Fahrerlager waren einige Triumphs zu
sehen, auf der Strecke in Aktion waren sie dann
schlieBlich nicht mehr zu (iberhdren.
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Die Herren Fischer/Markmann aus Heidelberg sind seit
Jahren dabei und bewegen mit viel Enthusiasmus sin
Thunderbird-Gespann bai allen mibglichen
Oldtimerveranstaltungen. So auch dieses Jahr wieder
in der Klasse ,Sitzer bis 1967*, Seitdem sie wicgder mit
eigenen Motoren unterwegs sind, kénnen sie zwar
leistungsméRig nicht mehr ganz den Anschiuss zu den
BMW halten, mit ihrem Einsatz machen sie das aber

wieder wett, Niemand anderes bewegt sein Gespann
50 spektakuldr durch die Kurven. Insgesamt 3 Triumph-
Gespanne, die anderen beiden aus Stutigart und
Kaufungen, waren in dieser Klasse vertreten

Als Fﬁael sich noch mit 2 Zyiindem befasstal

Gerhard Fischer, einer der beiden Gespannfahrer aus
Heidelberg, startete zudem noch mit einer Solo-
Triumph in der -Post-Vintage* (1931-1948, (ber 350
ccm). 2 weitere Triumphs nahmen auch hier teil, eine
davon gehért unserem ehemaligen Mitglied Dietmar
Lensky. Obwohl sein Werkstattservice dieses mal nicht
dabei war, da im Urlaub, lief am Samstag so weit ich
dies beurteilen konnte, alles glatt, Und wo wir schon
bei den ehemaligen sind: Auch Paul Hahn war mit von




Solomaschine von Gerhard Fischer

der Partie. Nachdem er mehrere Jahre versucht hat,
sginer T100C das Laufen beizubringen, ist er
mittlerweile zu BMW Obergelaufen. Zumindest am
Samstag hatte er einige Probleme, was die These
bestatigt, dass es doch meistens nicht an der Maschine

liegt....

Schon halb auf dem Weg nach Hause fiel mir doch

noch eine ungewdhnliche Maschine auf, deren
Besatzung versuchte, diese bergab anzuschieben, Am
Ende des Gefdiles schafften sie es dann doch, das
Unikum sprang an und fuhr samt Besatzung riickwarts
Ober den Streckenausgang auf den Ring. Als ich
schlieflich am Ring angelangte, kam das ,Ding"
gerade aus der ersten — wohl illegalen — Runde zuriick,
um unter lautem Getose die Steigung vor der langen
Geraden zu erklimmen. Dass 2000 ccm so viel Mihe
haben, eine solche Steigung zu erklimmen, hétie ich
nicht gedacht. Aber um pure Leistung ging es den
Freaks aus Fulda beim Bau ihrer _Bison 2000" sicher

nicht. Gegen 22:00Uhr war ich schliefilich wieder zu
Hause und froh, einen so schénen und zugleich kiihlen
Tag erwischt zu haben. So kénnte jede Ausfahrt
enden,

HISTORIE Schottenring

Seft den 20er Jahren des letzien Jahrhunderts werden in
Schotten Fahrzeuge schnell im Kreis bewegl. 1925 wurde der
~Vogelsberger Automabil- und Metorrad Club” gegriindet und
fortan wurde auf der groflen Schleife Schotten — Gedern —
Ortenberg ~ Selters — Ranstadt —Nidda - Schotten Fahrzeuge
flott bewegt. 1608 km waren das damals ,Rund um
Scholten®, was der Strecke schon damals zum heule noch
glitigen Namen verhalf. In den 30zigem wurde dann der
Streckenbelag ermeuver, was ab dann erst die internationale
Elite und dann Zuschauer in finfstelligen Zahlen anlockie.
1938 kam es zu einem Erlass, dass zukinftig nur noch im
Urzeigersinn, also rechts herum, zu fahren seil Nach dem
Krieg ging es gleich wieder los und Anfang der S0er waren
250000 Zuschaver nunmehr Standard, Ab 1955 wurde es
dann ruhig in Schotien, Stralenrennen hiell man nun fir zu
geféhrlich. Ab 1868 wurden Teile der Strecke wieder for Liufe
der Berg-Europamelsterschaft, zum OMK-Pokal und fiir die
legenddran Zuvis" (Zuverlassigkeitsfahrian) herangezogen.
Zum 19ten Mal fand dieses Jahr die Veranstaltung auf dem
Innenstadtkurs in Schotten stall. Zwar zieht Scholten nicht
mehr die Massen an, fir die, die regeiméBig dort hinkemmean,
hat es aber nach wie vor nichis von seiner Faszination
varlonen,

-

_Das Reglement

Aus der Gesamtzahl der gefahrenen Runden wihit die
Rennleitung 3 Runden aus und vergieicht die Zeiten der
beiden zuletzi gefahrenen Runden mit der der ersten Runde.
Jede  Zehntelsekunde  Abweichung  ergibt  einen
Zehnielstrafpunkt, Wer dis wenigsten hat gewinnt. Wer nun
denkl, dass die meistens wohlbedacht auf ihre Zeiten um den
Kurs schleichen, ist falsch gewickell. Vielmehr versucht fast
jeder an seinem Limit 2u fahren, um schnellster seiner Klasse
#zu werden. Aber, bewegt man das Maschinchen am Limit,
und das jede Runde, so fahrt man auch sehr gleichmaBig.
Oder?
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Maitour 2007

Nachdem unsere letzten
Maitouren immer Spaf gemacht
haben (trotz des Wetters, dass
uns doch die letzten zwei Male
eine kalte Dusche beschert
hat), war es klar, dass ich auch
dieses Mal wieder mitfahre.
Pfalz, morgens 9:30 Uhr, es
regnet wie aus Eimern. Na klas-
se denke ich, auch bei dieser
Maitour bleibt kein Socken
trocken. Um 10:30 Uhr treffe
ich mich mit George in Sinsheim
und nach kurzer Pause fahren
wir los. Uber die Anfahrt gibt
es nicht all zu viel zu sagen. Ca.
350km LandstraBe bei strémen-
dem Regen,

Gegen 19:00 Uhr treffen wir bei Sepp und Maria ein, wo bereits Michael, Uli und Ton auf une war-
fen. Wir ziehen uns erstmal um, und gehen anschlieBend gleich in die Wirtschaft, wo ich sofort
einen Glilhwein bestelle, denn ich bin total ausge-
froren. Aber nach dem Essen fiihle ich mich bes-
ser, und wir widmen uns noch ein bisschen dem
bayrischen Gerstensaft. Am ndchsten Morgen
fahren wir nach einem guten Friihstiick bei
schénstem Wetter los, Nach dem Besuch eines
Wasserkraftwerkes an der Isar. wo uns ein

Kumpel von Sepp eine interessante Fiihrung gab,
ging es weiter Richtung Chiemsee, iiber
Wasserburg, welches wir von oben, von einer
Aussichtsplattform betrachteten (echt sehens-
wert wie die Stadt wie eine Insel vom Fluss
umspiilt wird 11). Nach einer Rast am Chiemsee

ging es wieder zuriick Richtung Grucking, natiir-
lich nicht ohne ab und zu mal krdftig die
Gasschieber zu liipfen, insbesondere beim
durchfahren von Briicken und Tunnels haben wir
unseren Ohren schon etwas Gutes getan,

Schon bei der Einfahrt in den Hof schlug uns der
Geruch eines guten Essens entgegen. Also nichts
wie rein ins Haus, wo Maria uns schon ein sehr
gutes Chili con carne bereitet hatte. Gut gesat-
Tigt ging es dann auf einen Platz im Ort, an dem

€in zur Bar umgebauter Bauwagen stand, wofiir
Sepp einen Schliissel hatte. Wir haben noch ein
-agerfeuer gemacht und hatten einen klasse Abend.
Am ndchsten Tag (wieder super Wetter. wir hatten echt Gliick I) wollten wir die ca. 200 km vom
Yortag noch etwas iiberbieten und beschlossen in die Berge Richtung Osterreich zu fahren. Beim
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Uberqueren
eines Passes, bei
Sudelfeld, konn-
ten sich einige
von uns nicht
zuriickhalten und
gaben Thren
Ladies mal rich-
tig die Sporen.
Bis zum verein-
barten
Treffpunkt auf
der Passhihe, wo
auch Ton, der
sich den Arm
gebrochen hatte
und leider kein
Motorrad fahren

konnte, mit seinem VW-
Bus zu uns stief. Nach
einer deftigen Brotzeit
ging es weiter Richtung
Osterreich, dass wir aber
nur kurz streiften um
anschliefend iiber einige
Superstrecken zuriickzu-
fahren Richtung Grucking.
Den Abend verbrachten
wir in einer Brauerei, wo
uns bei einem deftig bay-
rischen Buffet und gutem
Bier der Bauch schon
ziemlich spannte.

Am nidchsten Morgen
haben wir noch ein paar
Gruppenbilder geschossen,
verabschiedeten uns und
los gings Richtung Heimat.

Bedanken méchte ich mich im Namen
aller bei Maria und Sepp fiir Ihre
Gastfreundschaft, fir Kost und Logie
und bei Ton der an der Organisation
maBgeblich beteiligt war und seinen
VW-Bulli ganz schén gequdlt hat um
uns als Begleitfahrzeug zu folgen.
Bis bald

Carsten




Motorrad-Klassikertreffen
Samstag, 6. Oktober 2007

Auf dem Freigelande des Auto & Technik
MUSEUM SINSHEIM versammeln sich
uber 100 historische Motorrader aller|
Epochen und Hersteller. Ob BMW, NSU,|
Victoria oder Indian, alle werden sie dabei
sein. Teilnehmen kénnen alle Motorrdder
von 1885 bis 1982, Die Teilnehmer des ‘."
Klassikertreffens erhalten u.a. ein Profi-|
Studiofoto von sich und Ihrem Motorrad,
freien Eintritt im Auto & Technik
MUSEUM SINSHEIM, ein Mittagessen'
sowie freien Eintritt bei der historischen
Indian-Steilwandshow von Henny Kroeze.

Mitveranstalter beim Klassikertreffen ist|
wieder die 'Motorrad Classic', von welcher |
die Redakteure Waldemar Schwarz und
Claus Peter Elberth zum Kreise der Jury

(VFV) und den Mitgliedern des MOC g
Steinsberg die teilnehmenden Motorrédder &
prasentieren und bewerten. Der Eintritt i
auf dem Freigeldnde ist frei!

Der TMOC nimmt auch dieses Jahr
wieder an dieser wunderbaren
Veranstaltung teil. Das
beschriebene Paket ist flir
Vereinmitglieder kostenlos.
Interessenten bitte an George von
Déhren wenden (06105/951365). [

Eventuell winkt sogar eine Plakette.
Diese ging schon mehrfach an
Mitglieder des TMOC. Wir sehen
uns, es lohnt sich.




Als die Ventile noch schniiffelten... (2. und letzter Tein
(vor 100 Jahren, am 28. Mai 1907, startete erstmals die Tourist Trophy)

Zundchst noch mal die Kurzfassung fir
Eilige, die keine Zeit haben fiir alte Storys: hier
findet Ihr keine Hommagen an berihmte
Rennfahrer der Epochen, und auch die Worte
BSA, Scaott, Douglas, Craig-ny-Baa,
Gooseneck und Radial-Vierventiler kommen im
Bericht nicht vor und wir gehen (iber das Jahr
1907 nicht hinaus.

Fiir alle anderen:

Wir sind nun im Jahre 1907 angekommen, und
bevor wir sehen, wie das Reglement fir das
erste richtige Motorradrennen auf der Isle of
Man umgesetzt wird, wie die Zuschauer darauf
reagieren usw. méchte ich noch ein kurzes Bild
der Szenerien in England, speziell auf dem

Fahrzeug- und noch spezieller dem
Motorradsektor abgeben.
1907

An Weltkriege denkt noch niemand ernsthaft.
Der Strallenverkehr ist geprégt von
Fahrzeugen, die tber Feldwege rumpeln und
irgendetwas vorgespannt haben, sei es nun
Pferd oder Ochse. Sie sind der natirliche
Feind des Automobilisten und Motocyclisten,
denn erstere verlieren zuhauf Hufnagel, die
sich in die Reifen bohren (auler bei Lkw's, die
fahren standardmafig mit Vollgummireifen),
und beide kacken zudem die Wege voll, was
aber auch nur den Vorteil hat, dass die
Staubentwicklung dadurch ein klein wenig lokal
nachldsst. Aber eigentlich ist es ja umgekehrt:
die Zerknalltrieblinge sind die Feinde des seit
der Romerzeit bekannten Fuhrwerks. Viele
Haustiere erleben eine Heidenangst, wenn sie
nicht eben mal gleich platt gefahren werden.
Die neuen Fahrzeuge fahren zwar mit Benzin,
aber der freundliche Mann mit dem Schlauch,
den er aus der Zapfsdule zieht, ist noch
ebenso wenig erfunden wie die Zapfsdule
selbst. In der Hauptsache fahrt man mit
Petroleum, das in der Apotheke erhaltlich ist,
oder in den Werkstdtten. Oder bei einem
Fahrzeughandler, der keine Pferdefuhrwerke
mehr vertreibt.

Motorrider in England

Tatsachlich gelingt es zu dieser Zeit schon ein
paar wenigen Marken, eine Art Hiandlernetz
oder zumindest Dependancen zum Ankurbeln
der Verkdufe zu errichten, der Selbstigufer ist
auf dem Vormarsch., Die Firma NSU, die
damals statt zuerst MNeckarsulmer Motorrad"
schon leicht verklrzt ,Neckarsulm® geméaf
threm Firmensitz heit (die Stadt hat heute ein
sehenswertes Motorradmuseum), besitzt
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Triumph-Emblem anno 1906

bereits eine Firmenvertretung in England!

Triumph baut in diesem Jahr 1.500 Motorréder.
Nach den Anfangsjahren mit Einbaumotoren
von Minerva, Fafnir und JAP treibt das Motor-
rad ein Motor aus eigener Fertigung an, der in
der neu bezogenen Werkshalle entsteht, Der
1906 vorgestellte Einzylinder-Motor hat 448
ccm Hubraum bei 82 mm Bohrung und 85 mm
Hub und wird mit 3,5 PS angegeben (eine
andere, ich denke falsche Quelle spricht von
einem 550 ccm-Motor). Da die Lelstungs-
angaben jedoch nicht von  einem
Leistungsprifstand gemessen, sondern in
Abhangigkeit vom Hubraum geschétzt werden,
um die Steuer hierfiir festzulegen, die sog.
Steuer-PS, dirfen sie bezweifelt werden. Dies
umso mehr, weil von Fertigungsqualitdten
Uberhaupt keine Rede sein kann. Nur als
Beispiel sei genannt der Leistungsverlust bei

einem undichten Kolbenring oder Ventil,
damals wie heute. .,
In England fahren 1907 bereits 60.000

Motorrdder herum, was sich wahnsinnig viel
anhdort, aber gemessen an der
Einwohnerzahl... selbst wenn es heute noch
60000 alte Ladies wéren, die dort
rumknattern, sie waren und sind im téglichen
Waren- und Handelsverkehr — und den gab es
ja schon immer - selten anzutreffen.




Neuheiten ohne Ende

Jede Neuigkeit an einem Motorrad ist
sevolutiondr’, eine ,Weltneuheit® oder
schlichtweg eine ,Sensation”. Heute sagt man
nur noch pauschal ,megageil”. Die 70-er Jahre,
als die Japaner in groften Erfindungsreichtum
verfallen, indem sie andauemnd  mit
«Weltneuheiten" 0.4. aufwarten, die in England
schon Jahrzehnte zuvor entwickelt und gebaut
worden sind, wie z.B. die Cantilever-Federung,
war wohl der letzte heitere Versuch, den
Motorradbau neu zu erfinden. Anno 1905 ist
ein Motorrad mit Vierzylinder-Reihenmotor und
Kardanantrieb eine _Sensation": es ist die
belgische FN.

1907 wartet die eingangs erwshnte Triumph
mit  einer kugelgelagerten  Kurbelwelle,
Spiralfeder-Vorderradschwinggabel, Zerstiu-
bungsvergaser und Hochspannungsmagnet-
zlndung auf (Bosch erfand sie bereits 1901).
Eine Kupplung gibt's noch nicht bei Triumph
(man merkt schon, welche Marke mich am
meisten interessiert...).

Matchless operiert ebenso wie Norton noch mit
Einbaumotoren und die anderen Marken, die
zu Berlhmtheit auf der Isle of Man kommen
werden, existieren entweder noch nicht oder
unter anderem Namen oder produzieren zu der
Zeit noch Autos, Fahrrader, Kleinwaffen und
was weilk ich noch was,

Triumph all over the world — dieses Exemplar von
1907 hat seinen Weg bis nach Australien gefunden

Vor dem Rennen

Zuriick zur Isle of Man, auf der von den 26
gemeldeten Fahrern 25 angereist sind und
(ber die wackeligen Planken ihre Maschinen
auf die Pier geschoben haben. Die
obligatorische Fahrt zur Fairy Bridge gibt's
noch nicht, und es herrscht jede Menge
Aufregung, denn mit einem Ansturm® von 25
Fahrern hat im Vorfeld offensichtlich niemand
gerechnet, sodass das Rennen in zwei
Klassen aufgeteilt werden muss: die
Einzylindermaschinen, von denen 17 gemeldet
sind und die Zweizylindermaschinen, derer 8
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angereist sind. Aufregung sicher auch bei den
Fahrern, denn sie kommen zu einem ganz
Uberwiegenden Teil aus England wie auch die
Marken, und England ist fiir seine strengen
Geschwindigkeitsbeschrinkungen ebenso

bekannt wie fiir seine riiden Strafen bel
Missachtung derselben. Endlich durfen die
Fahrer Gas geben, ohne gleich dafiir verhauen
zu werden.

Rex VI-Zylinder von 1907, zu sehen im National
Motoreycle Museum

Na, wenn das kein Anreiz istt Das Reglement
ist bereits bekannt, wer gegen sie verstsit,
und dazu gehdrt auch, den gesetzten
Spritverbrauch zu (Uberschreiten (was man
daran erkennen wird, ob die Reserve in
Anspruch genommen wird, um 2zu den
Kontrollpunkten bzw. dem Ziel zu gelangen),
der wird nachtréglich ausgeschlossen. Da, wie
bereits erwahnt, die Fertigungsqualitdten sehr
dirftig sind, ist es daher durchaus méglich,
dass ein Motorradtank durch die Vibrationen
Risse bekommt, und dann ist das Rennen halt
meistens gelaufen.

Das erste Fahrerlager einer TT

Im Vorteil bei diesem Rennen sind sicher die
beiden Sohne des Matchless-Grinders Collier,
Harry und Charlie — sie verfligen bereits ber
genigend Rennerfahrung beim Coupe
d'Internationale auf dem Festland, beide
staten in der Einzylinder-Klasse mit
kurzhubigen (!) JAP-Motoren mit 431 ccm, bel
denen, wie man auf dem Bild erkennen kann,
bereits beide Ventile seitlich stehend gesteuert
sind. Félschlicherweise wird behauptet, es
seien héngende Ventile gewesen und es
handele sich um einen ohv-Motor, _ohv"
bedeutet .over headed valves®, d.h, die Ventile
befinden sich im 2Zylinderkopf (ber dem
Brennraum, tatsichlich befinden sie sich aber
daneben, es handelt sich daher um einen sy-
(side wvalve-) Motor. Femer starten in der
Einzylinderkiasse F. Silver auf einem
Eigenbau, die Marken GB, Riley, Brown und
Royal Cavendish (die von dem Deutschen G.
Horner gefahren wird), die allesamt die




Motorradproduktion nicht (ber das Jahr 1910
fortsetzen werden, eine Roc (bis 1915) und
zwei Motorrader der Marke Rex (fusioniert
1922 mit Acme). Vier Trivmph komplettieren
das Feld, von denen zwei die einzigen
Motorrdder im gesamten Fahrerfeld sind, die
ohne  Tretkurbeln  auskommen  wollen,
Schliefflich hat die deutsche NSU zwel
Maschinen als einzige ausldndische Marke zur
Insel beordert, von denen der Deutsche Martin
Geiger ebenfalls Uber Rennerfahrung verfligt —
er ist Gewinner des 660 km langen Rennens
Eisenach-Berlin-Eisenach.
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In der Zweizylinderklasse fahren in der
Hauptsache solche mit V-Motor, Auch in dieser
Kiasse starten drei Rex, die damit das grofite
Markenkontingent stellen, ferner BAT (benannt
nach dem Firmengrinder Batson, 1926 in
Konkurs), Kerry (Ober die rein fast nix bekannt
ist und sicher  nichts mit  irischer
Butterproduktion oder US-Prasidentschaft zu
tun haben wird), zwei Vindec, von der eine
vom  einzigen amerikanischen  Fahrer

bezwungen wird. Schlieflich noch die von

einem gewissen Rembrandt ,Rem® Fowler
gelenkle Norton. Auch fir diese Marke sind
1907 noch keine eigenen Motoren vorhanden,
sodass ein Peugeot V2-Triebwerk mit 672 com
und Schniffelventilen zum Einsatz kommt. Des
Privatfahrers Fowlers  Helfer* ist kein
geringerer als .Pa" Morton himself, hier kann
man leicht erkennen, wie wichtig man doch ein
solches Rennen nimmi.

Die Strecke und der Rennverlauf

Der Kurs ist bereits im ersten Teil abgebildet.
Mangels Asphalt sind Sand und Steinchen
plattgewalzt und werden gegen die starke
Staubentwicklung teilweise mit  einer
Acidsdureldsung bespriht. |hr habt richtig
gelesen: Acidsdure gegen Staub. Es hilft auch,
vor allem, die Kleidung zu zerfressen, aber
letztendlich wird es wenig ausmachen, denn
auch O1, Benzin, Saure und Staub werden die
Manner auf ihren fliegenden Kisten bald mit
einer leckeren Panade (iberziehen,

Die Starinummern werden in der Reihenfolge
der Starter vergeben, Gber eine Qualifikation
wird nicht berichtet. Als erste beiden gehen
Jack Marshall und Frank Hulbert auf ihren
LTriumph ohne Tretkurbel® auf die Reise, nach
einer Minute folgen die beiden Collier-Briider,
und so geht jede Minute ein Pérchen ins
Rennen,

Wir fahren bei Jack Marshall mit — also:
Gummistiefel und Regenmantel an,
Sportmitze nach hinten gedreht (was der
ersten TT spéter den Namen Mitzen-Trophy"
einbringen wird), Rucksack mit Kleinteilen,
Ersatzventilen, Werkzeug und  grofier
Lufipumpe auf den Ricken geschnallt,
Ersatzschlduche wund -mantel, sowie -
treibriemen umgehéngt, weitere Kleinteile
{Zundkerzen usw. mit Schlauchgummis am
Tank befestigt und... aufgesessen!

Rem Fowlers Norton exitiert moch
heute und wird zo geeigneten
Anliissen  wie anno  dazumal
herausgeholt - der lange Radstand
bereitet allerdings Fowler 1907 auf
der Lo.M. weit weniger Freude -
das Handling leidet

28. Mai 1907, 10 Uhr frih -
Start! Durch das Spalier der
Zuschauer ziehen die beiden
450-ccm-Singles an. Hulbert
reiht sich gleich hinter Marshall
&in, wodurch dieser freie Sicht
hat. Eine der Schilsselstellen
ist nach 3 Kilometern: bei
Sarah’'s Cottage steiglt die
Stralie so steil an, dass selbst




Tretkurbeln nicht mehr weiterhelfen, wenn der
Motor zu schwach ist. Marshalls Triumph ist
nicht nur stark genug, sondern auch noch
weitgehend trocken am Antriebsriemen, denn
es regnet nicht und die Olspritzer (die Motoren
werden mit einer Handélpumpe geschmiert
und haben eine Verlustschmierung) halten sich
im Grenzen. Insgesamt zehn Mal wird dieser
Berg erklommen werden missen. Zum Glilck
regnet es nicht, aber es ist fir die Jahreszeit
noch recht kalt und sehr windig. Schon bald
wird klar, dass es hier nicht um
GleichméRigkeit und méglichst sparsames
Fahren geht, sondern um  méglichst
gleichméRig full speed-Runden hinzulegen.
Schon auf der Riickfahrt von Kirk Michael nach
Peel an der Kiiste haben die Collier-Briider auf
ihren Matchless Frank Hulbert eingeholt. Bei
der halsbrecherischen Fahrt stirzt Marschall
und Charlie Collier kann die Fihrung

ibernehmen, berichtet die Weekly Times der
Isle of Man. Charlie ist bald auBler Sichtweite,
aber das bedeutet freie Sicht fir Jack Marshall,
doch auch Rem Fowler und William Wells auf
Norton und Vindec liefern sich ein Kopf-an-
Kopf-Rennen und kommen unaufhaltsam an
Marshall vorbei,

Hier noch eine StraBenversion einer 1907-er
Triumph, die ihr Zuhavse in Belgien gefunden hat

Die erste Runde geht hauchdinn an Rem
Fowler, nur 2 Sekunden dahinter der
Amerikaner Wells auf Vindec, Dritter ist, ganz
vorne fahrend, Charlie Collier als bester
Einzylinderfahrer mit nur 26 Sekunden
Riickstand. Die Zuschauer sind begeistert.
Marshall beginnt seine Aufholjagd, Charlies
Bruder Harry kann ihn wegen schlechter
Motoreinstellung nicht einholen. Es geht
erbarmungslos {ber Stock und Stein (auch
wenn sie platigewalzt sind), die
Vorderradfederung tut das Ihrige lediglich zur
Instabilitdt des Vorderrades, anstatt zu
dampfen und die Reifenflanken halten den
starken Kraften bei Schréaglage einfach noch

a1

nicht richtig stand, sodass auch hier dem
Fahrer Grenzen gesetzt sind, wollen sie nicht,
dass der Reifen von der Felge springt. Dazu

Beim Bradbury-Run 2005 gesichtet wird eine der
beiden gestarteten, oben und unten abgebildeten
Vindec-TT, die 1907 in der Zweizylinderklasse antritt
und heute zum Gespann umgebaut den Fans der
Edwardians noch immer Freude macht

Bremsen, die ihrem Namen alles anders als
gerecht werden. Ein Wahnsinn, wenn man
bedenki, dass die Motoren zudem noch mit
den PUmpchen am Tank geschmiert werden

missen, wozu man einseitiy den Lenker
loslassen muss. Frank Applebes Junior auf der
V2-Rex bekommt die Olpumpe am Tank
offenbar nicht zu greifen - das Pleusl streckt
sich und das Rennen ist fir ihn in der ersten
Runde bereits gelaufen (sein Vater auf dem
Rex-Single wird das Rennen beenden, aber
Frank jun. weill noch nicht, dass er einmal in
die TT-Annalen eingehen wird).

Runde zwei: Fowler, Wells, Hubert, Marshall
und die Gebrider Collier verfigen (ber
genigend Power und Edahrung, den
Steilanstieg zwischen Sarah's Cottage und
Creg Willey's hinaufzustampfen, ohne gréRere
Verluste hinnehmen zu miissen. Fiir den Rest
heilt es, in die Kurbeln treten oder absteigen
und schieben. Die ersten aulerplanméfRigen
Stopps werden bereits eingelegt und die ersten




Motoren quittieren ihren Dienst. Wer es bis
hinter Start und Ziel schafft, wo auf einer Wiese
Mechaniker und Helfer warten, bekommt dort
entweder eine Erfrischung oder eine Wartung
des Motorrades, die bestehen kann in: Benzin
und O1 nachfiillen, Treibriemen wechseln oder
verkirzen, Reifen flicken oder wechseln,
Zindkerzen oder -magnete  tauschen,
abgebrannte Ventile wechseln, Vergaser und
Ziindung  einstellen, gebrochene  Teile
austauschen, Schrauben nachziehen,
gerissene Tanks austauschen, Seilzlige
ermeuern und und und (ihr ahnt gar nicht, was
da alles kaputt gehen konnte) — tja, und wer es
nicht schafft, muss das alles unterwegs selbst
erledigen. Stan Webb (nicht der von der
berihmten Blues-Band Chicken Shack) muss
sogar den Steuerriemen an seiner Triumph
wechseln, es hilft nichts, in Runde drei ist das
Rennen fir ihn gelaufen, das Auslassventil ist
verbrannt.

Martin Iger startet aul einer 33 1-cem-NSU, die etwa 2,5 bis 3 PS leistet

Runde drei: Jack Marshall kommt
wieder in Sichtweite von Charie
Collier, der seine Vorspriinge auf
den Geraden herausfdhrt, die auf
die groBere Endgeschwindigkeit
der Matchless mit dem kurzhubigen
JAP-Motor  zurlickzufiihren  ist.
Doch dann ereilt ihn noch vor Kirk
Michael eine Reifenpanne =
ausgerechnet ein Hufnagel! Jack
Uberlegt nicht lange, beim
Reifenflicken  kann er alle
Hoffnungen, Collier noch mal zu
§ sehen, begraben. Er wechselt
gleich den ganzen Schlauch und
findet — Glick im Unglick — auch
gleich den Hufnagel, die Fahrt geht
weiter, nach nur 12 Minuten
Zwangsaufenthalt in der Prérie.

Die zweite Hiilfte des Rennens

Nach finf Runden sieht das Reglement ein
weiteres Kuriosum vor: alle Fahrer missen
eine Pausze von 10 Minuten einlegen, um den
weniger durchtrainieten Fahrem  eine
Miglichkeit zu geben, das Rennen noch zu
beenden. Wie muss die Plackerei geschlaucht
haben! Godfreys V2-Rex schafft die Rennmitte
leider auch nicht, der Motor fangt Feuer und
das Rennen ist gelaufen, berichtet The Motor
Cycle in einer ihrer nachsten Ausgaben.
Marshall sieht Fowler ein ums andere Mal, wie
er in Schwierigkeiten gerdt. An der Steigung
bei Sarah's Cottage kommen ihm zuweilen
Motorrader entgegen. Es sind Fahrer, die sich
entweder Tretkrédfte einsparen wollen oder vor
Entkraftung nicht mehr hochkommen. In ihrer
Verzweiflung lassen sie sich den Berg wieder
runter rollen, um einen zweiten Anlauf zu
nehmen. Doch die mit Benzin und Ol
verschmierten Antriebsriemen rutschen durch
und lassen keine andere Chance als zu
schieben oder aufzugeben. Martin
Geiger ist mit seiner
ventilschniiffelnden 331-ccm-NSU
absolut untermotorisiert. Fowler hat
mehr Hubraum im Topf als er und dazu
noch zwei Zylinder, also mehr als
doppelt so viel Hubraum, aber gerat
mehr und mehr ins Hintertreffen und
hat anscheinend alles Pech der Welt.
Mal sind die Ziindkerzen zu wechseln,
mal ist das Schutzblech gebrochen,
doch Fowler fahrt, wenn die Kiste l&uft,
wie der Teufel, was dann wiederum
dem Treibriemen zusetzt, der schneller
verschleilt und Ofter gewechselt
werden muss- auch unterwegs. Jack
Marshall fdhrt jedoch fast unbehelligt
und holt langsam auf,




Inzwischen sind die Service-Punkte in St
John's ein Publikumsmagnet geworden.
Die Handgrifie der Helfer werden
sorgsam beobachtet, und wenn sich eine
Mannschaft geschickt anstelit, ernten sie
brandenden Applaus. Was nicht von den
Zuschauern beachtet wird, sind die
Benzinkontrollen. Man wird nach dem
Rennen (ber ihre ZweckméRigkeit
nachdenken. Schon bald werden die
ersten  Wetten auf den Sieger
abgeschlossen - kurz, es herrscht
Begeisterung pur. Auch Marshalls Team
arbeitet sorgfaltig und so kann Jack dem
Konkurrenten aus dem Matchless-Lager,
der ihm im fahrerischen Kénnen
offensichtlich Uberlegen ist, immer néher
kommen. Als er in Runde 8 schon fast
wieder an Charlie ran ist muss &r am
Servicepunkt in St. John's wieder raus,
das Auslassventil ist durchgebrannt. Habt
ihr mal ein Ventii am heillten Motor
gewechselt?

Eine Runde vorher |4sst Rem Fowler mal
wieder auf sich warten, Ich glaub’, Pa"
Norton ist bei diesem Rennen die
tausend Tode gestorben. Sein Fahrer ist
in der sechsten die schnellste Rennrunde
gefahren und war motorenmaRig sicher
Uberlegen, aber  dauernd diese
Unterbrechungen. In jeder Runde schreit
er Fowler zu, er solle bloR nicht das Olen
vergessen. Nun hat Fowler hinter Kirk
Michael in der siebten Runde die Luft aus
dem Vorderrad veroren. Am Devil's
Elbow, dem Teufelsellenbogen, macht er
deshalb - zum zweiten Mal in diesem
Rennen — bei etwa 90 km/h die Flatter
und muss nicht nur den Reifen flicken,
sondern auch wiederholt die Hebeleien
wieder gerade biegen, bevor es weiter
geht. Fowler ist so verstort, weil auch
sein direkter Konkurrent aus den
Vereinigten Staaten, William Wells auf
der Vindec, wieder in unmittelbarer Nahe
ist, und will aufgeben, doch ein
Streckenposten bedeutet ihm, dass Wells
bereits Uberrundet sei, Fowler hat fast
eine halbe Stunde Vorsprung, besiegen
kann er sich fast nur noch selbst, und die
Vindec hat der Peugeot-motorisierten
Norton nichts entgegenzusetzen.

Im Ziel

Jack Marshall gibt mit seinem neuen
Auslassventil in Runde neun nochmal
richtig Gas und erreicht fast eine neue
Rundenbestzeit, Harry Collier gibt
endglitig auf, wihrend seinem Bruder
Charlie auf der Matchless der Sieg nicht

Durchsichtige Technik beim  immerhin schon  einlass-

Besteuerten Triumph-Motor,
schon etwa 3.5 PS mobilisiert
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der bei 448 cem Hubraum




Charlie Collier gewinnt mit der
Matchless aus seines Vaters
Motorradfabrik die erste TT
1907 in der Einzylinder-Klasse
und als Rennschnellster
iiberhaupt und verhilit der
Marke somit u
langanhaltender Berithmtheit,

mehr zu nehmen ist. Er
wird der erste und
schnellste  Sieger aller
Klassen auf der Tourist
Trophy auf der Isle of Man
(im Matchless-Lager diirfen
jetzt endlich die Sektkorken
knallen!). Er hat als
Einziger einen
Gesamischnitt von Uber 60
km/h gefahren, genau
61,53 kmi/h. Welch
halsbrecherischer Verlauf
das bei den langen Stopps
gewesen sein mussl

Jack Marshall und seine Triumph fahren in der
10. und letzten Runde nur noch auf
Ankommen. Fowler baut seinen Vorsprung auf
Wells noch auf gut eine halbe Stunde aus,
Frank Hulbert auf der zweiten tretkurbellosen
Triumph féhrt mit ihm zusammen ins Ziel
Fowler wird, weil er spéter gestartet ist,
Gesamt-Dritter und gewinnt die Zweizylinder-
Klasse {und das mit dreizehn
auBerplanmaBigen Stopps!!!) , Hulbert wird
Dritter in der Einzylinder-Klasse und erhalt
immerhin noch 10 Pfund Sterling Preisgeld
(das sind mit umgerechnet 200 Goldmark noch
ein schoner Batzen). Weil die Aufteilung in
zwei Rennklassen erst im letzten Moment
beschlossen worden ist, erhélt Rem Fowler
statt seiner Trophde (die noch nicht fertig
gestelit ist) nur einen Gutschein auf selbige.
Tatséchlich wird er sie aber nie in Hinden
halten. Nur finf Fahrer schaffen die gut 254
km Renndistanz in weniger als 5 Stunden, es
sind die vier genannten und William Wells, der
Amerikaner, der Dritter in der Twinclass wird.

Von den Zwelzylindern kommen nur 4 ins Ziel,
die zweite Vindec wird, an vierler Stelle
liegend, wegen zuviel Spritverbrauchs
ausgeschlossen, sie ist Obrigens die Einzige,
die dieses Schicksal ereilt. Nach Ober finf
Stunden kommen zunichst die Brown und
dann Martin Geiger, der unverdrossene
Deutsche mit seiner vbllig untermotorisierten
NSU, wie er spater erzéhlt, als Vierte und
Finfte ins Ziel, gefolgt von einer Rex, dann der
von Ayton speziell hergerichieten Aylon-Riley,
einer weiteren Rex und der GB. Letztere wird

wegen Zeitbberschreitung ebenfalls nicht
geweriel, der Resi ist ausgeschieden. Doch
enes haben alle Fahrer im Ziel gemeinsam;
sie misssn entweder von den Motorrddern
gshoben werden oder fallen einfach hin und
wercen unter ihren Maschinen herausgezogen.
Doch schon kurz darauf sind alle wieder
wohlauf und guter Dinge. FOr alle war's ein
grofies Erlebnis.

Im Ziel ist aber auch klar; Das machen wir
wiader!!l Und noch im selben Jahr griindet sich
aus dem Auto Cycle Club ACC die ACU (Auto
Cycle Union), die nicht nur zum
bestorganisierten Motorradclub (1) der Welt
avanciert, sondern fortan auch zum festen
Ausrichter des spannendsten und schwersten
Motorradrennens Gber viele Jahrzehnte, wenn
nicht aller Zeiten wird, der Tourist Trophy!

Ich winsche allen Reisenden zur Isle of Man
dieses Jahr viel Spalt !

Mitch
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- 1. Vorstand:

Michael Ochs

Hauptstr. 74

67098 Bad Diirkheim / Leistadt
Tel. (06322) 958688

Email: michael.ochs@basf-ag.de

Kassierer:

Ulrich Heltzel
Franz-Holl-Str. 27
64732 Bad Kénig
Tel. (06063) 58278

ILO (Teilemarkt und Treffen):
Manfred Grofd

Lindenstr. 4

97702 Althausen

Tel. (09733) 780085

TRIUMPH MOTORCYCLE OWNERS CLUB e.V. Germany

2. Vorstand und Archivar:

George von Déhren

Donaustr. 45

64546 Morfelden-Walldorf

Tel. (06105) 951365

Email; george von.dohren@t-online.de

M Schriftfihrer:

Ulrich Lohrengel
Junkernstr.10

37412 Herzberg am Harz
TEL.(D5521)987188

Email:LohrengelU@aol.com

Road Captain:
Karl-Heinz Gehrig
Schubertstr. 6
64354 Reinheim
Tel. (0170) 9046872

Email: gross.man@t-online.de

Webmaster:

Roger Jung

Weiperzer Str. 4 Ehrenmitglied:
36391 Sinntal Don Brown / USA

Tel. (06664) 911205
Email: webmaster@imoc.de

Impressum

Sitz des Vereins
64846 GroR-Zimmern {Amtsgericht Dieburg)

Redaktion, Gew. Anzeigen, Layout, Fotos:
Manfred Grof3, Lindenstr. 4, 97702 Aithausen, Tel, (09733) 780095, Email: tmoc-redaktion@gmx.de

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

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

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

News

Beitrdge zu NEWS bitte auf Schreibmaschine eintippen, cder wer einen PC hat, bitte in Word erfassen (Arial, Grofe 12 Punkt). Diskette
und einen Ausdruck ainschicken. Fotos als Papierabzige in SW oder Farbe wardan salbstverstandlich zurlickgeschickt. Artikel kiinnen
auch per E-Mail inklusive Bilder im JPG-Formal (150 DPI Aufidsung oder mehr, Logos oder Postscript-Datelan vor Versenden bitta
komprimieren; ZIP) an die oben genannte Email-Adresse der Redaklion geschickt werden. Die in der NEWS verdffentlichen Artikel
geben nur die Ansichten fhrer Verfasser wieder, diese sind nicht unbedingt identisch mit denan der Redaktion und Organisation. Fur die
in der NEWS beschriebanen technischen Anzeigen/Beitrdgen hat diese auf eventuelle Copyrightverletzungen zu prifen, der TMOC
izhnt jegliche Haftung ab. Die Redaktion beahalt sich vor Lasarbriafe und Artikel zu kirzen. Es bastehl kein Anspruch auf
Veroffentlichung, Artikel, deren Verfasser nicht eindeutig erkennbar ist, werden grundsétzlich nicht verdffantiicht.

Vervielfaltigung, Nachdruck, alaktronische Verndarung, sowie Spaicherung in Datenverarbeitungsaniagen, komplett oder
auszugsweise, nur mit schriflicher Genehmigung der Redaktion.
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BRITISH MOTOR CYCLES

Ty BSA N

BIKES MIT STIL UND SOUND

ERSATZTEIL [M- UND EXPORT

TAGLICHER VERSAND WELTWEIT
MOTOR- UND GETRIEBEINSTANDSETZUNG
RESTAURATIONEN, SONDERAUFBAUTEN, TRITONS
MOTORRADER, MOTOREN, FAHRWERKE AUF LAGER

TOV-Service im Haus fi alle Marken ==\~
BMC, 7685 Ramberg Stosbegst. E—

gl =1
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Tel. 06345/5348:Fax 06343/7523 i

Oldtimertechnik Schiinemann

= Restaurierung
“‘"r ~9 Reparatur

Umbauten
Motortuning
Nockenwellenmodifizierung

TriEsa |sry Claws

L, Triumph/BSA-Tuningnoc kenwellen incl.
Dipl.-ing. ’JZ:(V Sté el

2:':13':?1391“;‘ i im Tausch; plasmanitriert.

87480 Weitnau-Hofen
Tel.: 01779092297
karles ch @web.de + 40 Euro pro Nocken



