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Er zijn niet zoveel gespecialiseerde bedrijven 
in Nederland waar een straatmotor kan 
worden omgebouwd tot een volwaardige 
racemotor. En het is een feit dat hier heel 
geheimzinnig over wordt gedaan, bedrijfsge-
heimen worden simpelweg niet bekend ge-
maakt. Dus kom je nooit te weten wat er 
eigenlijk achter die deuren gebeurt en wat er 
nou werkelijk wordt gedaan om van een 
straatmachine tot een wegracer te komen. 
Het was dan ook een unieke gelegenheid om, 
als eerste clubactiviteit in het nieuwe jaar, 
met de R-club een bezoek te brengen aan 
Hartelman-racing, het tuningbedrijf dat 
wordt geleid door Torleif Hartelman. 

Maar wie is Torleif Hartelman? Hartelman is 
al jaren een bekend gezicht op de circuits, hij 
was zelfs coureur en reed ONK’s. In de we-
grace behaalde Torleif als coureur een 1e , 2e  

en 3e plaats. Maar buiten het wegracen pre-
pareerde hij ook daarvoor al motorfietsen. 
Aangezien Torleif zelf niet meer rijdt, bestaat 
het team voor dit jaar uit de rijders Marco 
Opheij en Arie Vos, beiden op een Yamaha R6 
2005 model. Niet alleen voor de twee rijders 
worden racers geprepareerd maar ook voor 
andere ONK rijders. Zoals het thema luidt: 
van straatmotor tot racer, gaat men uit van 
een standaard Yamaha R6, die rechtstreeks 
bij de hoofdimporteur wordt besteld, waar-
door er geen BPM betaald hoeft te worden 
en dat is mooi meegenomen. 

Het bezoek aan Hartelman stond om 10.00 
uur gepland, maar begon iets later omdat er 
twee bestuursleden (..) zo slim waren geweest 
om het verkeerde Hengelo aan te houden …. 
Toen wij uiteindelijk arriveerden was ieder-
een al door Hartelman voorzien van koffie en 
gebak. Zelf ook nog even gauw een kop kof-
fie genuttigd, daarna verwelkomde ik de  
leden en in het bijzonder natuurlijk Torleif 
zelf, die tijd vrij kon maken om een kijkje te 
nemen in zijn nieuwe pand. Vervolgens een 
korte uitleg van mijzelf over wat er zoal bij 
Hartelman wordt gedaan na ontvangst van 
een Yamaha R6. Direct na aankomst wordt de 
R6 volledig gestript. Alle kuipdelen gaan eraf, 
alle verlichting die vrij komt wordt verkocht 
en het blok gaat er onder uit. Ook de vering 
wordt onder handen genomen zodat men 
niet bezig is met alleen het motorblok maar 
met de gehele motorfiets. Het werk lijkt 
daardoor simpel, maar je moet het niet zien 
als “standaard onderdeeltje eraf, race onder-
deeltje erop”. Diverse onderdelen worden zelf 
ontworpen, dan wel verbeterd. Racekuipen 
worden passend gemaakt, kabelbomen 
worden vervangen door een model uit de 
racekit van Yamaha Engineering Corporation 
(YEC), de race afdeling van Yamaha. 

Tijdens de rondleiding door het nieuwe pand, 

Bezoek Hartelman Motoren 

Ontvangst met koffie en gebak. Daar is ook de R-
club niet vies van 
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verzorgd door Torleif en Maarten omdat de 
groep in tweeën werd gesplitst, vulde men 
het verhaal aan dat ik al eerder had 
verteld.Naar aanleiding van een aantal 
vragen van de leden, vertelde men dat veel 
onderdelen uit de racekit bij YEC besteld 
kunnen worden, o.a. een kit-ECU. Maar bij 
Hartelman gebruiken ze er een van EFI. Het 
voordeel daarvan is dat gelijk alle apparatuur 

voor dataloggen is ingebouwd, en er daar-
door maar één module nodig is, in plaats van 
twee. 

Het uitlaatsysteem wordt vervangen door 
een compleet Laser systeem, waarmee ook 
wordt getest om zoveel mogelijk data te ver-
zamelen om tot een nog betere performance 
te komen. Een dunnere (520) ketting en lich-
tere (aluminium) tandwielen komen in de 
plaats van het orginele spul. Op het frame 
komen eventueel crashprotectoren uit de 
racekit. Eventueel, omdat de meningen over 
de toegevoegde waarde ervan nogal verschil-
len. 

De voetsteunen maken plaats voor hoger 
geplaatste vervangers, die op diverse posities 
gemonteerd kunnen worden, al naar gelang 
de rijder dat als prettig ervaart. De stuur-
helften verdwijnen en daarvoor in de plaats 
komen laag geplaatste clip-ons. Dat geldt 
overigens niet voor het 2005 model, vanwege 
de UPS voorvork. De brandstoftank wordt 

gevuld met Explosafe, een materiaal dat 
voorkomt dat bij een crash de hele boel ont-
ploft. Ook de remschijven maken plaats voor 
lichtere, bijvoorbeeld gewelfde, typen. 

Aangekomen in de nieuwe werkplaats valt 
meteen op hoe schoon het is; motorblokken 
staan netjes op een rijtje op de werkbank 
uitgestald, netjes ook liggen daar hele rijen 
zuigers, drijfstangen en kleppen in het gelid. 
Een elektronische weegschaal zorgt ervoor 
dat alle onderdelen nauwkeurig worden ge-
wogen, waarna er een match plaatsvindt van 
alle onderdelen die het beste bij elkaar pas-
sen om een goede balans te vinden. Een 
belangrijk gegeven  is dat alle toleranties van 
zaken als slotspeling van zuigerveren en 
lagerschalen exact hetzelfde zijn, zodat 
(bijvoorbeeld) de kleppen op exact dezelfde 
hoogte in de cilinderkop zitten. Daardoor 
kunnen de uitgebalanceerde drijfstangen en 
uitgewogen zuigers zo kritisch afgesteld 
worden dat de kleppen nét niet geraakt 
worden. In één woord samengevat: het blue-
printen. 

Behalve het kiezen van de juiste onderdelen, 
wordt ook een flink deel van het motorblok, 
de cilinderkop en de  in-/uitlaatkanalen ver-
beterd. De fabrikant heeft, om kosten te be-
sparen, een aantal zaken nogal grof afge-
leverd. Voor straatfietsen maakt dat niets uit, 
maar ben je op jacht naar de laatste pk’s, dan 

Werkplaats motoren 

Fuchs testbank 
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zijn juist die zaken van essentieel belang. 
Maarten vertelde tijdens de uitleg over di-
verse onderdelen, dat elk boutje en moertje, 
hoe klein dan ook, bekeken moet worden. 
Het moet allemaal goed schoon zijn, en   
onderdelen die moeten worden voorzien van 
lithiumvet moeten ook echt voorzien zijn van 
vet. Je kunt je voorstellen dat dit een be-
hoorlijk tijdrovende klus is, maar dat het wel 
moet gebeuren. De onderdelen die (net) niet 
voldoen aan de criteria zullen dus vervangen 
moeten worden. Ook het borgen van diverse 
onderdelen zoals wielassen, oliepeilstok, olie-
vuldop, olie-aftapplug, oliefilter, bouten van 
de remklauwen etcetera, het hoort er alle-
maal bij. 

En daar staat ie dan: een Yamaha R6, 
getransformeerd van straatfiets tot ONK-
racer en gereed om een test te maken op de, 
van allerlei snufjes voorziene, Fuchs testbank. 
Een motor met zo’n 132 pk aan het achter-
wiel, die ± 162 kilogram weegt (met een 

aantal liters benzine in de tank!). Een motor 
waarvan om de 1000 à 1500 kilometer het 
blok volledig gecontroleerd moet worden. 
Een motorfiets ook met een superieure 
wegligging, waarvan bovendien, door de 

praktische opbouw, het motorblok binnen 
no-time kan worden verwisseld. 

Gelet op de nieuwbouw, met een prachtige 
nieuwe hal met werkplaats en een magazijn, 
waarin tevens de Yamaha Racing Support is 
ondergebracht, straalt Hartelman-racing de 
professionaliteit uit die het mogelijk maakt 
om races te winnen. Het kost een paar cen-
ten (totale transformatie van straatfiets tot 
superracer kost ± € 35.000,-), maar dan heb 
je ook echt wat    ‘ 

 

Richard Smit 
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Deel 2: Banden en vering 

Wanneer je als rijder een dagje het circuit op 
gaat, zijn er een paar aanpassingen die 
je aan de motor kan doorvoeren waarvan je 
zult merken dat je er veel plezier van hebt.  
Controleer eerst (vantevoren!) je oliepeil, 
remvloeistof, koelvloeistof, speling van de 
ketting en of alles vast zit.  Daarna is het 
aan te raden om je bandenspanning wat te 
verlagen ten opzichte van de voorgeschreven 
standaardwaarden voor straatgebruik. Door 
de meeste motorfabrikanten worden tamelijk 
hoge drukwaarden voorgeschreven, meestal 
2,5 bar voor en 2,9 bar achter bij de gang-
bare maten sportieve radiaalbanden. Met 
name die 2,9 bar achter is meer een waarde 
voor duogebruik of veel bagage, of voor heel 
zware modellen. Voor sologebruik is bij de 
sportieve motoren tussen 600 en 1000 cc op 
straat 2,4 bar voor en 2,5 bar achter een 
beter uitgangspunt. 

Op het circuit zijn 
de waarden 2,3 
bar voor en 2,0 
bar achter gebrui-
kelijk. Op het cir-
cuit worden de 
banden over het 
gehele loopvlak 
namelijk fors op-
gewarmd en daar-
door loopt de 
druk dus meer op 
dan op straat. 

Denk echter niet dat simpelweg geldt “hoe 
lager de druk, hoe meer slijtage”, of “hoe 
meer grip”, want er is een optimum waarbij 
meestal zowel de grip het best als de slijtage 
het minst is. Ernstige slijtage aan je banden 
kan dus zowel duiden op te hoge als op te  

lage bandenspanning! Sterke bandenslijtage 
ligt vaak ook aan de afstelling van je vering. 
Bijna elke sportieve motor heeft diverse stel-

mogelijkheden: 
in de allersim-
pelste gevallen 
is alleen de 
veervoorspan-
ning van de 
achterschok-
demper(s) in-
stelbaar, terwijl 

bij de moderne supersportieve modellen 
meestal alles instelbaar is. Dat is dan voor en 
achter de veervoorspanning en de in- en 
uitgaande demping. 

Sommige motoren hebben ook nog een 
aparte rijhoogteverstelling bij de achterver-
ing, waarbij je dus de achterkant hoger of 
lager kunt zetten zonder iets aan de vering 
zelf te verstellen. Aan de voorkant kun je de 
rijhoogte verstellen door simpelweg de vork-
poten in de kroonplaten te verschuiven; dat 
kan bij bijna alle motoren wel. Maar laten we 
ons beperken tot een paar korte tips, zodat je 
in elk geval een redelijke basis hebt. Schrijf 
altijd alle instellingen op, zodat je deze weer 
kan terug vinden als je terug wilt naar waar 
je op de openbare 
weg aan gewend 
was qua instelling. 
Ten eerste: begin 
relatief soepel en 
ga dan geleidelijk 
stugger, indien no-
dig. Bedenk dat de 
vering eigenlijk zo 
goed mogelijk moet 
kunnen bewegen, zonder deinerig te worden. 
Te stugge vering (teveel demping) maakt dat 

Sportief rijden…. 

   ….Tips en trucs vanuit de praktijk 
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het wiel de oneffenheden niet meer kan vol-
gen, een onrustig gedrag en veel wielspin (en 
dus weinig grip en veel slijtage) is het gevolg. 
Te slappe vering geeft naast een deinerig 
gedrag óók slecht wegcontact (wat onder 
andere een onnauwkeurig stuurgedrag 
oplevert) zoals het begrip onder- en over-
stuur, waar we 
h i er  n iet 
verder op 
zullen ingaan. 

Bedenk ook 
dat het verho-
gen van de 
veervoorspan-
ning je vering niet stugger maakt, jeduwt 
eigenlijk gewoon je motor omhoog  en je 
vermindert je negatieve veerweg. Dat de mo-
tor hoger komt te staan kan wenselijk zijn 
voor meer grondspeling of een ander 
stuurgedrag. In principe geeft een hogere 
achterkant een directer stuurgedrag met 
meer gevoel in de voorkant, tot een zeker 
hoogte althans. Let er bij de voorvork op dat 
hij niet doorslaat; met een trekbandje om een 
vorkpoot is dat te controleren. Aan de hand 
daarvan bepaal je de minimaal benodigde 
veervoorspanning, die overigens ook 

beïnvloed wordt door de ingaande demping. 
Zorg er ook voor dat de in- en uitgaande 
demping met elkaar in balans zijn. Erg veel 
uitgaande demping met erg weinig ingaande 
demping maakt bijvoorbeeld dat de vering 
zichzelf op hobbels omlaag pompt.  Je zal 
zien dat, wanneer je deze handelingen uitvo-
ert, de motorfiets beter aanvoelt en je daar-
door meer plezier aan je circuitdag beleeft. 
Maar vering blijft een moeilijke materie, met 

name omdat de rijder vaak niet in staat is om 
datgene wat hij of zij voelt, te vertalen in een 
afstelling. Vaak is het zo bij het volgen van 
een circuit rijvaardigheidstraining dat je meer 
gefocust  bent op het rijden en het volgen 
van de ideale lijn, en dat je geen aandacht 
besteedt aan de vering. Na elke sessie blijken 
er wel vragen en opmerkingen te zijn omdat 
de motor slapjes aanvoelt of erg “duikt” in de 
voorvering. Soms (maar helaas niet altijd) is 
men dan wel behulpzaam om een kleine ve-
randering aan de vering te berwerkstelligen. 

Succes ermee!  

 Richard Smit, Yama.R6, zac #344  

Afbeeldingen van website www.ohlins.nl 
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Kijk ik, bij het uitkomen van elke nieuwe GP-
wedstrijdkalender, met grote nieuwsgierig-
heid of de TT dit keer op een zondag verre-
den wordt, naar eind oktober verschoven is 
of misschien zelfs helemaal van het pro-
gramma verdwenen is? Welnee! Dat is, be-
halve tamelijk onwaarschijnlijk, voor mij per-
soonlijk ook niet echt belangrijk. Nee, het is 
met een zucht van verlichting dat ik nog elk 
jaar mag constateren dat-ie er weer opstaat, 
mijn legitieme reden voor pakweg 4.000 fan-
tastische motorkilometers, gecombineerd 
met de ultieme verzameling culturele, gas-
tronomische en andere schoonheden, en niet 
te vergeten een portie heldenverering die 
zijn weerga niet kent, kortom: Il Gran Premio 
d’Italia, op het fraaie circuit van Mugello. 
Motto voor de 2004-excursie: soms zit het 
mee, soms zit het tegen … 

… waar de zon altijd schijnt 

Soms zit het mee … (deel 1). Van huis wegri-
jden met regen. De hele weg in Nederland: 
regen. De hele eerste dag, tot aan het hotel 
bij Neurenberg: regen. De tweede dag, ’s-
ochtends: regen. Heel zuid-Duitsland: regen. 
Heel Oostenrijk: regen. Overnachten in het 
altijd sfeervolle Scharnitz: regen. 

Om ons verlangen naar dit Italiaanse snoepje 
tot een zo hoog mogelijk hoogtepunt op te 
stuwen (ja, en om de omgeving nog eniszins 
te vriend te houden, ik geef het toe), gaan 
we alleen in de even jaren. In 2004 was het 
dus weer zover. En hoewel er dit keer nogal 
wat tegen zat, niet in de laatste plaats het 
weer (lees vooral door als je van Oud-
Hollands Leedvermaak houdt – wel eens in 
juni bij 5 ˚C en dichte mist over de Brenner 
proberen te rijden? De oude Brenner, wel te 
verstaan! Met een aan twee zijden volledig 
beslagen smoker dan smoke helmvizier? Erg 
gezellig …), zal ook de 2006 versie weer 
doorgaan. Ik heb namelijk die afwijking dat 

ik me, zeker op de motor, geen mooier reis-
doel kan voorstellen dan Italië.  

Soms zit het mee … (deel 2). Tankstation. 
Regen, regenpak, regenlaarzen. Stilstaan. 
Blijven haken achter een voetsteun. Om-
vallen. Remhandle krom, deuk in ego, vinger 
gekneusd. 

Mijn vader zei het vroeger al, in een niet 
helemaal gelukte poging om mij van het mo-
torrijden af te houden: “motorrijden is leuk, 
… in Italië, waar de zon altijd schijnt”. Er zat 
veel waarheid in die opmerking. Jammer 
alleen dat je er eerst 1.100 kilometer voor 
moet rijden. En 1.100 kilometer in de regen 
dit keer, ook dat nog. Normaal toch voor 
bijna de helft goed voor prachtige binnen-
door kilometers, zal ik ze nu op papier over-
slaan; het was vooral nat, heel erg nat. 

Het echte Italië … 

Het echte Italië begint, ook wat betreft het 
weer, net over de Brenner. Stoppen op de 
eerste parkeerplaats betekent meteen dik 25 
˚C onder een strakblauwe hemel. Alle regen-
zooi gaat uit, en eindelijk kan ik genieten van 
mijn hagelnieuwe, speciaal met het oog op 

de Italiaanse temperaturen extra geper-
foreerde, MJK-overall. Door al dat regen-
rijden liggen we wel ver achter op het

Toertochtje Italië: soms zit het mee … 

opdrogen in Italië 
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gebruikelijke schema, dat wordt dus vooral 
Autostrada rijden om nog een beetje op tijd 
in het hotel aan te komen (het hotel op de 
plaats van bestemming reserveren we wel 
vantevoren, in tegenstelling tot alle hotels 
onderweg, waarbij we ons graag laten ver-
rassen). En dat is spijtig, want als je ergens 

ongestoord 
en in een 
p r a ch t i g e 
om g ev i n g 
g e w e l d i g 
kan sturen 
met zo’n R, 
dan is het 
wel in dit 
oo s t e l i j k e 
deel van 
T o s c a n e . 
B o c h t e n , 
bochten en 
nog eens 
b o c h t e n , 
indrukwek-
k e n d e 
n a t u u r , 
superent-

housiaste mensen en, niet geheel onbelan-
grijk, geen spoor van overijverige wetsdi-
enaren, die onder het mom van verkeers-
veiligheid, maar met het €-teken op de revers 
van het uniform, ergens in de bush je 4-
kilometer snelheidsoverschrijding staan te 
laseren. Niet hier dus, no way, dit stukje Italië 
is de enige echte motorhemel op aarde. Over 
hemel op aarde gesproken: in ons typisch 
Italiaanse hotel is de bediening weer uiterst 
vriendelijk, het thuisfront kunnen we die 
eerste avond dan ook meteen geruststellen. 
“Nou, gelukkig maar voor jullie, die vriendeli-
jke bediening”. Ja,  inderdaad …, met heel 
lang, donker haar ook …, maar vooral heel 
vriendelijk.  

Op zaterdag slaan we voor het eerst de train-
ing over en doen we wat we alle voorgaande 
jaren te weinig hebben gedaan: we rijden 

een mooi stuk in de buurt van het circuit van 
Mugello. Het wordt een fantastisch dagje 
sturen, want het is hier werkelijk onvoorstel-
baar mooi rijden; de ene bochtige weg na de 
andere, scherpe bochten, flauwe knikjes, 
links, rechts, haarspeldbochten, vlak, geacci-
denteerd, het is er allemaal. En de kwaliteit 
van het asfalt is, zeker voor Italiaanse begrip-
pen, verrassend goed. Tijdens zo’n raceweek-
end wel extra alert zijn op pseudo-Rossi’s, die 
op de meest onmogelijke plaatsen “wijd 
gaan”. En soms te wijd gaan en in boom, 
berm of greppel belanden … het blijft 
tenslotte Italië. 

Het einde van de kwalificatietraining volgen 
we ’s-middags in een typisch Italiaanse eet-
gelegenheid, vol met luid commentaar 
gevende Tifosi. Het kost ons verrassend 
weinig moeite om samen met hen 
teleurgesteld lawaai te maken als Rossi de 
pole mist. Dat belooft wat voor de wedstrijd 
van morgen! Via een weer bijzonder fraaie 
omweg rijden we tamelijk vlot naar ons ho-
tel-met-de-vriendelijke-bediening. Onderweg 
staat een heel gezelschap Supersport-
Italianen een ongelukkige maat uit de grep-
pel te trekken. Inderdaad, het blijft Italië. 
Terug in het hotel hebben we amper de 
welverdiende Birra Moretti’s weggewerkt 
(het gevaar van uitdroging ligt altijd op de 
loer …) of de Toscaanse hemelsluizen gaan 
volledig open. Binnen vijf minuten staan we 
bij het open hotelkamerraam met stijgende 
verbazing te kijken hoe de straat onder ons 
in een soort rivier lijkt te veranderen. De he-
mel kleurt dreigend grijs-groen, het is beslist 
een spectaculair gezicht, maar het doet het 
ergste vermoeden voor de racedag van 
morgen … 

De Rossi show, of: het moet niet veel gek-
ker worden … 

Soms zit het mee … (deel 3). Wedstrijddag, 
circuit van Mugello. Het is warm. Natuurlijk 
is het warm. Niet zo moordend heet als we 
in eerdere jaren wel hebben meegemaakt, 

dat ze thuis wel weten dat we 
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maar toch: warm. Zo warm, dat je niet graag 
in een leren overall in het steil aflopende 
zand langs de kant zit. Laat staan in een 
nylon regenoverall met je helm op. Dan gaat 
het regenen …  

Het is leuk als je voor je stapel euro’s (de prijs 
voor een toegangskaartje is hier in vier jaar 
tijd bijna verdubbeld!) meerdere wedstrijden 
kan zien, maar 95 % van het toch vooral 
Italiaanse publiek beschouwt de wedstrijden 
in de 125 en 250 cc als niet meer dan een 
aardig voorprogramma. Waarvoor het 
enthousiasme vanzelfsprekend wel groeit als 
er een Italiaan wint. Maar iedereen, ik rond 
die 95 % gemakshalve naar boven af, komt 
eigenlijk maar voor één wedstrijd, of  beter 
gezegd: één deelnemer aan die wedstrijd. Ik 
raad iedere Rossi fan aan om tenminste één 
keer de Italiaanse GP te bezoeken, want de 
totale Rossi gekte die daar heerst is onver-
gelijkbaar, met geen pen te beschrijven en 

buiten Italië eigenlijk ook aan geen normaal 
denkend mens uit te leggen. Ik zal er dus hier 
ook niet aan beginnen, ga vooral zelf kijken 
in Mugello! Het wedstrijdverloop maakte 
juist hier wel weer overduidelijk waarom 
Rossi in wereldtitels grossiert en waarom de 
man zo onwaarschijnlijk populair is. Niet 
alleen ongelofelijk strak sturen, maar ook op 
het juiste moment forceren, om op het juiste 
moment op kop te rijden, om op het juiste 

moment de hand op te steken vanwege de 
regen. Het gebaar van Gibernau, die achter 
de handopstekende Rossi met zijn vuist op de 
tank sloeg, was veelbetekenend. Het bloed-
stollende tweede deel van de wedstrijd, 
waarin Rossi in een soort sprint-met-
handen-en-voeten nog maar eens liet zien 
dat-ie, als het erop aan komt, onder alle om-
standigheden de beste kan zijn, vormde de 
apotheose waar iedereen op hoopte. Het 
volksfeest kon beginnen!  

Na zon komt … 

Maandagochtend, het onvermijdelijke mo-
ment van vertrek. Via een fraaie en 
beproefde route langs de Adriatische kust 
rijden we richting Brenner, die we toch graag 
ook nog een keer met droog weer over wil-
len. We overnachten in Mittewald, Zuid-Tirol, 
kort voor de Brenner, in een gastvrij en mo-
torvriendelijk Gasthof; ja , je zal weten dat je 
hier in Süd-Tirol bent! Het is prachtig weer, 
we eten buiten, waar de bestelde vis zo uit 
het aqarium geschept wordt. 

De volgende dag rijden we over de prachtige 
binnendoorroute over de Brenner, door  
Oostenrijk het zuiden van Duitsland binnen. 
We lunchen uitgebreid op een zonovergoten 
terras. Met enige moeite stappen we daarna 
weer op; we constateren tevreden dat we 
ruimschoots op schema zitten, morgenmid-
dag zijn we thuis … 

Soms zit het mee … (deel 4). Het is 30 ˚C, we 
zijn onderweg naar Ulm, en hebben net ge-
tankt. We gooien, op de enige twee vierkante 
meter schaduw die hier te vinden is, nog een 
litertje broodnodig vocht achterover, en ik 
schop achteloos wat steentjes van mijn nog 
tamelijk nieuwe achterband. De achterband 
begint dreigend te sissen; één steentje blijkt 
geen steentje te zijn, maar een spijker … drie 
uur later worden mijn R en ik met de Ab-
schleppdienst afgevoerd. 

De Abschleppdienst blijkt onderdeel uit te 
maken van een groter bedrijf, waartoe ook 

gratis Yamaha T-shirt scoren: tuurlijk vullen wij  
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een Motorgeschäft behoort. Ja, wij hebben 
ook altijd mazzel … De volgende morgen om 
11.00 uur zit de nieuwe Michelin er weer 
netjes onder, en niet eens voor een oplichter-
sprijs, hulde! We houden op de Autobahn 
meteen een snelheid aan waarmee we fijn 

wat van de 
opgelopen 
achterstand 
k u n n e n 
i n h a l e n . 
Even onder 
K o b l e n z , 
het is nog 
steeds 30 
˚C, begint 
de lucht 
niet grijs, 
maar origi-
neel zwart 
te kleuren. 
Als de eer-
ste enorme 
d r u p p e l s 
vallen, zijn 
we al van 

de Autobahn afgedraaid om snel het regen-
pak aan te trekken. Is erg fijn trouwens, een 
regenpak aantrekken bij 30 ˚C. Maar allez, 
niet zeuren, regenpak dicht en gaan, we lig-
gen nog steeds ver achter op ons schema. 

Soms zit het mee … (deel 5). De regen plenst 
naar beneden en alles glimt van het water. 
Ook de achterband van de andere R6. 
Hoewel …? Dat glimmende stuk, precies op 
het loopvlak van de band …, op een vrij 
groot stuk zelfs van het loopvlak van de 
band …!!?? We kijken, terwijl het water ons 
in de nek loopt, tegen wat verdacht veel lijkt 
op de staalgordel van de achterband aan. 
Vegen helpt niet, we kijken inderdaad bijna 
tegen de binnenkant van de band aan. We 
overleggen snel en laten verschillende plez-
ierige opties de revue passeren. Kijkend naar 
de tropische regenbui, laten we snel het plan 
varen (..) om te proberen voor winkelsluiting-

stijd Venlo te bereiken; we zouden gemiddeld 
zo’n 180 per uur moeten rijden, waar 80 al 
gekkenwerk lijkt … Met de onbaatzuchtige 
hulp van een Duitse motorrijder, die spon-
taan aanbiedt om ons te gidsen (hoezo 
vooroordeel?), zitten we na een half uur aan 
de koffie in een motorzaak in Koblenz; es 
kann ja eine Stunde dauern, meine Herren. 
Wij zitten nergens (meer) mee, om 19.00 uur 
rijden we weg uit Koblenz. 

Het is bijna nacht als ik thuiskom. Ook daar is 
het smoke helmvizier niet op berekend. 
Roberto, vriend en medeplichtige op alle 
Italië-toertochtjes, belt: ja, het laatste stuk is 
ook zonder problemen gegaan, lekker hoor, 
met zo’n nieuwe achterband; nou, leuk 
weekje was het weer, in 2006 nog een keer … 
Hij zit nergens mee, ik zit nergens mee, en 
mijn vrouw kijkt me aan alsof ik binnen tien 
seconden aan de beademing moet; ik hang 
op … we bellen … En in 2006 gaat het gega-
randeerd weer richting Mugello, al was het 
maar om revanche te nemen op de kleine 
tegenslagen die ons in 2004 zijn overkomen. 
Inderdaad, soms zit het mee …  

 

Tekst & foto’s: Hans Heemskerk     

gaat u maar even zitten, 

soms zit het mee … 
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Op 9 april was het zover: de presentatie van 
Michelin. Gastheer was onze eigen penning-
meester Wil van Nunen, die geheel belan-
geloos ruimte op zijn bedrijf beschikbaar  
stelde en zorgde voor de broodnodige koffie 
met cake en andere sapjes, waarvoor uit-
eraard onze hartelijke dank. Spreker was 
Joost van Michelin. 

Het eerste wat opviel was dat er toch nog 
een aardig aantal leden op de motorfiets was 
gekomen, met als saillant detail dat het op 1 
R6 na alleen maar R1 diehards waren. Ook bij 
deze clubactiviteit stond gezelligheid weer 
hoog in het vaandel, mede door de koffie 
met cake natuurlijk. Naast de leden die je 
eigenlijk altijd wel bij evenementen tegen 
komt, waren er dit keer gelukkig ook wat 
nieuwe gezichten te bespeuren, die zeker net 
zo gezellig zijn als de al eerder genoemde 
bekenden. Na het eerste bakkie begon de 
presentatie van Michelin, uiteraard eerst wat 
facts en figures over Michelin, waarbij het 
belachelijk grote aantal (Michelin)banden dat 
dagelijks geproduceerd wordt toch wat ver-
baasde gezichten opleverde. Het precieze 
aantal ben ik al weer kwijt maar je moet 
hierbij denken aan getallen met 6 cijfers voor 
de komma. Naast banden produceren ze ook 
nog eens 22 miljoen wegenkaarten per jaar. 
Als je deze aantallen hoort besef je pas hoe 

klein ons landje is in verhouding tot de rest 
van de aardkloot. Het verhaal werd vervolgd 
met de historie van de demontabele band, 
die begint rond 1891. In deze historie zagen 
we aardig wat types voorbij komen waarvan 
de diagonaal banden en de radiaal banden 
toch wel de bekendste zijn. Na wat uitleg 
over dit type banden, kwamen we aan bij de 
huidige Pilot Power band (waarvan het 
profiel trouwens is ontworpen door twee 
dames, terwijl het profiel van de Pilot Road is 
bepaald door een enquette onder een x-
aantal gebruikers!), die speciaal is ontwikkeld 
voor onze Hyper Sport motorfietsen. Volgens 
Michelin warmen deze banden weer sneller 
op dan het vorige type (Pilot Sport), hebben 
ze meer grip en gaan ze ook nog eens meer 
kilometers mee (met dezelfde rijstijl!). 

Koffiebreak……. 

Na de koffiebreak werd het een stuk interac-
tiever, de spreker werd vaker onderbroken 

Michelin presentatie 9 april 2005 



RR -- f o r c ef o r c e   16 

door vragenstellers, waardoor het nog gezel-
liger werd. Nu kwamen ook de onderwerpen 

aan bod die de overgrote meerderheid aan-
spreken, zoals reparatie van een beschadigde 
band. Als je lek rijdt, wat zomaar kan ge-
beuren gezien de spijker in de achterband 
van een van de aanwezige R1 rijders,  is het 
mogelijk om de band te repareren als je aan 
een aantal belangrijke voorwaarden voldoet. 
Zo mag het gat niet te groot zijn en mag het 
gat niet teveel naar de buitenkant (zijkant) 
van de band zitten. Daarnaast moet voor het 
beoordelen van de interne beschadiging van 
de band, de band altijd van de velg gelicht 
worden voor inspectie. Alleen de reparatie 
van binnenuit is aan te bevelen als definiti-
eve reparatie. De welbekende prop, die van 
buitenaf geplaatst wordt is echt een noodre-
paratie voor een beperkt aantal rustige kilo-
meters, naar de dealer of bandenwinkel. Het 
advies dat werd gegeven is toch om een en 
ander te laten beoordelen door een expert op 
dit gebied en bij twijfel een nieuwe band te 
monteren; het kost een paar centen, maar je 
eigen veiligheid staat toch bovenaan 

Nu we het toch over centen hebben, de kost-
prijs van een setje banden is ook regelmatig 
even door de toehoorders aangehaald, ook 
dit is weer zo’n onderwerp waar we ons alle-
maal wel eens mee bezig houden. Want 
waarom zijn die zwarte dingen toch zo ver-
rekte duur!!?? Daarvoor werd onder andere 
als argument aangevoerd, naast de ontwik-

kelingskosten, de relatief kleine productie 
aantallen (ten opzichte van bijvoorbeeld 
autobanden). 

Ook werd er nog wat verteld over het 
zogenaamde D.O.T. nummer dat op de wang 
van elke band staat. Hieraan kan je zien om 
wat voor band het gaat, en belangrijker nog: 
wanneer die geproduceerd is; de laatste 3 
cijfers staan voor het weeknummer en jaartal 
waarin de band is geproduceerd. Bij Michelin 
worden geen banden uitgeleverd die ouder 
zijn dan 3 jaar, banden die ouder zijn dan 3 
jaar worden vernietigd. Er werd ook 
aangegeven dat een band die ouder is dan 6 
jaar door invloed van UV en Ozon al zoveel 
achteruit gegaan is, dat je ‘m beter niet meer 
kan gebruiken. 

Uiteraard is er nog veel meer besproken en 
hebben we nog wat filmpjes gezien, waar-
door de presentatie aardig uitliep en de 
meesten pas na vijven naar huis gingen. Al 
met al een zeer geslaagde middag, waarvoor 
ik Joost van Michelin en Wil van Nunen wil 
bedanken voor respectievelijk de presentatie 
en de gastvrijheid. 

Tot het volgende evenement. 

 Jaco 
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Hallo Racefans,  

Dit is de eerste nieuwsbrief van het seizoen 
2005. En om maar meteen met de deur in 
huis te vallen: dit wordt mijn laatste race-
seizoen. Waarom? Ik heb na dit jaar vier jaar 
op hobbybasis van de motorsport kunnen 
proeven en genieten, en dat genieten doe ik 
natuurlijk niet alleen met doen, kijken blijft 
ook erg mooi. Maar ik vind het gewoon ge-
noeg geweest. Voor het geld hoef ik niet te 

stoppen, dat is de reden niet, maar ik ben 
tevreden zo. Wat er wel bij komt is dat de 
club met anderen die racen nu wat uit elkaar 
is gevallen; de een gaat nu EK Superstock 
600 rijden en de ander is gestopt, en een 
stukje gezelligheid hoort er ook bij. Maar 
Ursula en ik hebben ook nog een straat Ya-
maha (wel een XJR …), dus we blijven wel 
motorrijden. 

Nog een jaartje dus. De wedstrijden die ik ga 
rijden zijn op Assen en een in Eemshaven en 

weer in de KNMV-Cup tot 600. Er vallen er 
wel twee in de vakantie, da’s wel jammer, 
maar goed, er blijven er dus nog een stuk of 
vijf over. Ook heb ik me ingeschreven voor 
een Gridtime sessie op 1 april, ook op Assen, 
om weer het gevoel terug te krijgen, want 
het is al weer even geleden. Er is inmiddels 
nog wel een laptimer aangeschaft, omdat 
Ursula ook wel eens op een andere plek wil 
kijken dan in de pitstraat, en ik mag van Rein 
ten Napel (ex kampioen juniorstock op een 

R6) bandenwarmers 
gebruiken. Verder 
verander ik niets aan 
de motor, zelf ben ik 
nu wel weer druk aan 
de conditie aan het 
sleutelen: zwemmen, 
fitness en ook nog 
wat op de fiets. Waar 
ik ook nog steeds erg 
veel plezier aan beleef 
is het spuiten voor 
diverse coureurs, die 
ik met het spuiten 
van de racehelmen 
wat sponsor. En als 
het aan mij ligt stop 
ik daar voorlopig nog 
niet mee!! 

Jullie horen in het seizoen nog wel hoe het 
gaat, misschien tot ziens op het circuit. Als 
laatste wil ik nog iedereen een goed seizoen 
toewensen, op en naast het circuit. Hou de 
glimmende kant boven!! 

 

Groeten en tot ziens, 

Willem van den Brink, #57 + #22.  

Stars & Stripes Racing 

     Raceseizoen 2005: Nieuwsbrief 1 
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Hallo Racefans, 

Dit is de tweede nieuwsbrief van het seizoen 
2005. De eerste wedstrijd van dit seizoen 
werd gehouden op het circuit van Assen en 
omdat ik sinds september niet meer gereden 
had, vond ik het wel nuttig om daarvoor een 
extra training te rijden, dus op 1 april (geen 
grap) reden we om 07.00 uur richting het 
Noorden. Daar trof ik nog twee andere R-
bekenden: Adriaan Loef en Richard Smit, die 
ook een training hadden besproken. Het was 
mooi droog raceweer met wat wind en niet 
te koud. De eerste training ging wat onwen-
nig, het circuit is namelijk op twee plaatsen 
veranderd en daar verslikt menigeen zich 
nogal. Ik dus ook,  maar ik kon de boel op de 
baan houden. En reed een tijd van 1.40.8, 
waar ik dik tevreden mee was. De tweede 
training reed ik teveel in een groepje, wat erg 
ophield, en dat resulteerde in een 1.41.8. De 
derde training ging ik 
de baan op met het 
gevoel wat vermoeid te 
zijn maar dat was snel 
weg, het ging lekker en 
ik reed een 1.39.8!! 
Adriaan en Richard 
hadden ook goed gere-
den, dus dat was mooi. 

De volgende ochtend 
was de wind wat gaan 
liggen. Ik was nog sti-
jfjes van de dag ervoor, 
en de eerste training 
begon ik zoals ik 1 
april had afgesloten, 
met een 1.39.9, dus dat 
begon netjes. De tweede training zat ik na 
een paar rondjes weer in een groepje dat me 
ophield, zodat ik even de pitsraat ben ingere-
den, om daarna weer vrij baan te hebben. 

Dat pakte goed uit en ik reed een 1.39.5, 
waar ik me goed in kon vinden. De wedstri-
jdindeling was een grote janboel, er werden 
fouten gemaakt met de rondetijden en de 
startplaatsen, zodat ik voor in de C terecht 
kwam, terwijl ik eigenlijk in de B had moeten 
starten … Ik maakte (zonder dat ik het wist) 
een valse start en reed de eerste zeven ron-
den op kop. Omdat ik wat defensief was gaan 
rijden, wat natuurlijk tijd kost, haalde de 
eerste coureur mij in. En ging daarna meteen 
de berm in! Daarna werd ik nog een keer 
voorbij gereden en eindigde uiteindelijk op 
de vierde plek … met 20 strafseconden …. 
Jammer, maar goed, wel heel lekker gereden 
en ook nog m’n tijd verbeterd met een volle 
seconde! Er waren nog wat fans naar Assen 
gekomen en die wil ik graag bedanken. De 
volgende race is in Eemshaven, op 6 mei. 

 

Groeten en tot ziens, 

Willem van den Brink, #57 + #22.  

Stars & Stripes Racing 

     Raceseizoen 2005: Nieuwsbrief 2 
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Mutsen en fietsen…  
De generatie kloof … 

Zou die, naarmate de tijd verstrijkt, dieper worden? 
Dat je het jonge spul niet meer snapt, of misschien wel niet meer wilt snappen? 
Dat de tijd van onbezorgde bakvisserij zo ontzettend lang geleden lijkt. 
En dat je je niet meer voor kunt stellen dat jij ook jeugdpuistjes had en een joepert van 
een beugel… Vanochtend was het weer zover. 

Ik schuifel met de auto tussen alle andere auto’s naar mijn werk en ja hoor …. 
Drie mutsen op fietsen, meisjes van 16, vrouwen in de dop, met wapperende haren en 
hoge gillende giecheltjes, verwaaiend in de wind. 
Zonder op te letten vliegen ze de straat op, dwars door het rode stoplicht, hun bescher-
mengel is jong en sterk!! 
Ik kleun in de remmen, kom rokend tot stilstand en kijk in een paar grote, geschrokken 
ogen. “Stomme muts!!!!” brul ik tegen het vrouwtje, “ik had je verdomme wel dood 
kunnen rijden!!!” 
Aan de overkant staan haar vriendinnen zenuwachtig en keihard te lachen. 
“Schiet op joh!! We zijn al laaaahaaaat!!!” 
Het jonge, mooie bijna-slachtoffer slingert ongeschonden de modeverantwoorde rug-
zak over de smalle schouders en sliert voor me langs naar haar vriendinnen. 
En passant steekt ze haar tong uit …. 
Ik moet er gewoon om  glimlachen .. zo vrij  zo onbezorgd .. zo lang geleden  zucht….. 

Mutsen op fietsen. 

Een paar dagen later, op een zwaar bevochten vrije dag, starten drie vriendinnen hun 
motoren. 
Lachend en schreeuwend slierten ze door de stad op weg naar open, heet asfalt. 
Bij het stoplicht ziet een van hen  de kleur rood over het hoofd, met rokende banden 
komt een auto tot stilstand. “Stomme muts!!” brult de bestuurder tegen mij, “ik had je 
verdomme dood kunnen rijden!!” 

Niet echt uit mijn doen, kijk ik de rood aangelopen vent aan … en steek mijn tong uit … 
Aan de overkant verliezen mijn vriendinnen zich in geschater. 
“Schiet nou op, we zijn al  laaahaaat!!!!” 
Ik knipoog naar de kerel, die er zo boos nog lekker uitziet ook en laat mijn R6  
vooruit springen.  

Onbezorgd … vrij ...! 

Mutsen op fietsen … 

 Karin 




