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EXCELSIOR

AUF DER RENNSTRECKE

Wie ging es zu in den Werksteams der Dreil3igereJahr

In diesem Artikel nach Notizen von Alan Bruce, déithere Rennleiter und
Entwicklungschef von Excelsior, 0ffnen sich vor urdie Tore der
Rennabteilung. Die Mechanical Marvel, die Manxmawige deren werksseitige
Schwester mit vier radial angeordneten Ventilendeareingehend beschrieben.
Bruce erinnert sich an Erfolge und Katastrophenwarschiedenen Maschinen
und Reibereien zwischen Fahrern.

Alles, womit damals Rennen gewonnen oder verlorerden!



Meine enge Verbindung mit dem Excelsior-Rennstat Witte 1934 bis zum Ausbruch des
Krieges und meine Rolle bei der Konstruktion undwicklung der Manxman hatte sich ganz
beilaufig angebahnt und war fur mich selbst Gbetrasd gekommen.

Ich war Eric Walker, dem Geschéftsfiihrer von Exoe)dlas erste Mal bei einem Besuch in
der Fabrik in Tyseley, Birmingham, Anfang 1932 lpyst. Zu dieser Zeit arbeitete ich fur
Shell Oil in einem recht verzwickten Deal, bei deim einerseits JAP in Tottenham betreute
und auf der anderen Seite mit Ernie Humphries’ Qdfikern zu tun hatte, der damals ein
guter Abnehmer von JAP-Motoren war. Die Zusammaegiairbit OK war keinesfalls exklusiv
und so fuhrte mich eben ein anderer Auftrag inselstar-Werk, wo ich ein komplettes B14
Rennfahrgestell abholte. In dieses baute ich dé&esBruce-JAP* (Doppelziindung durch 2
schrag vor dem Steuergehéduse montierte BTH Magnetos mit dem mein australischer
Landsmann Dave Brewster als offizieller TT-Stageines Landes am 1932er Senior-Rennen
teilnehmen sollte. Mein Treffen mit Eric Walker waurz aber ich war schwer beeindruckt.
Spéatere Treffen mit ihm Uberzeugten mich davons dels es hier mit einem Mann zu tun
hatte, der genau wusste, was er wollte und bemait sehr hart fur die Verwirklichung seiner
Ziele zu arbeiten.

Probleme mit dem ,Mechanischen Wunder*

Es war zwei Jahre spater, 1934, als wir uns widmgregneten. Ich brachte damals eine
Lieferung von JAP Rennmotoren ins Werk nach Tyseley hatte den Auftrag, so lange zu
bleiben, bis ich eine weitere ,Bruce-JAP* Maschaégebaut hatte, die diesmal Excelsior-
Fahrer Syd Crabtree bei der 1934er Senior fahrbite sicth bekam einen Platz direkt neben
den Rennmechanikern Tommy Wildeman und seinem g@tiédPercy zur Verfligung gestellt,
die gerade damit beschaftigt waren, funf MechanMalrvel Fahrgestelle mit leichteren
Rahmen, groReren Benzin- und Oltanks und tberatbaitGetriebeinnereien fertigzustellen.
Die Motoren waren aber nirgends zu sehen. Tommyl&khilan erzahlte mir dann, dal’ diese
»zurick im Werk" waren, womit naturlich die Firmda@kburne in Bookham, Surrey gemeint
war. Es war schlieBlich kein Geheimnis, dass diesenerkenswerten Motoren von
Blackburne konstruiert, gebaut und exclusiv an Exce geliefert wurden. Wahrend der
nachsten Tage sprach ich noch défters mit Tommysamem Kollegen und erfuhr zu meinem
Erstaunen, dass das Verhéltnis zwischen Excelsidr der Motorenfabrik Blackburne in
letzter Zeit sehr gespannt war.

Nach dem sensationellen Sieg von Syd Gleave audr ebechanical Marvel bei der
Lightweight TT 1933 blieben die Motoren, die wakhdater ganzen Saison fast ausschlief3lich
von Blackburne Mechanikern betreut wurden, deuthter den Erwartungen zurtick. Ein
vierter Platz in Holland, ein zweiter in Frankreisterte, finfte und sechste Platze in Ulster
und ein zweiter und dritter Platz beim GP von Earap Schweden waren nach dem
brillianten Einstand bei der TT eher enttauschést jetzt, so kurz vor der TT 1934, liel3
Blackburne verlauten, man habe keine Mechanikeigiibm die Motoren auf der Insel zu
betreuen. Noch dazu war es den Excelsior Rennmi@haruntersagt, Hand an die Motoren
zu legen, eine etwas Ubertriebene MalRBnhahme, dennv@abei Excelsior auch gar nicht fur
den Aufbau von Rennmotoren eingerichtet. Die ga®aehe ging mich zwar damals nichts
an, erschien mir aber doch etwas seltsam.

Die erwarteten Motoren trafen dann nach einigenefagin und wurden unverziglich in die
eleganten neuen Fahrwerke eingebaut. Als Fahreerw&yd Gleave, Ted Mellors, Syd
Crabtree, Leo Davenport und ein Privatfahrer nan@mss Barrow vorgesehen. Der erste, der
sich bei der Fabrik einstellte war Ted Mellors. dfganisierte sich von Eric Walker einen
Lieferwagen samt Fahrer, der ihn und sein Motomad estfahrten nach Donington bringen
sollte. Mellors hatte die Aufgabe, die fir die 34&mison neu montierten Bowden Renn-



vergaser auszuprobieren. Die Amals, die im Jahrodaverwendet wurden, hatten
ununterbrochen Schwierigkeiten gemacht. Man vertawafschaumenden Treibstoff in den
Schwimmerkammern aufgrund der Vibrationen, abemmamd konnte etwas genaueres
herausfinden oder Abhilfe schaffen und so wurdenlen Hoffnung auf Verbesserung vier
Garnituren Bowdens angeschafft.

Nicht lange nach Ted’s Abreise traf Syd Crabtree, aim einen Blick auf seine
Seniormaschine zu werfen und fragte mich bei ddegaaheit, ob ich nicht auf die Insel
mitkommen wolle, um nach seiner Lightweight-Masehizu sehen. Ich kannte Syd bereits
seit 1931 als guten, wenn auch allgemein etwasragitétzten Fahrer und sagte gerne zu,
vorausgesetzt, Eric Walker wiirde zustimmen.

Als wir uns etwas spater am selben Tag mit Eridildar berieten, kam ein dringendes
Telefonat fur ihn herein. Und zwar von Ted, dehsioch immer in Donington befand. Als
Eric zuriickkam, war uns sofort klar, dass irgendlast schief gelaufen war, denn er konnte
seinen Arger kaum verbergen. Syd und ich zogerakerdvor, uns vorerst aus dem Staub zu
machen und kehrten an unsere Arbeit zurtick.

Die Geschichte hinter all dem Arger kam in den séam Wochen Stick fur Stiick zum
Vorschein, aber es dauerte dann doch einige Mohatenich Eric Walker ins Vertrauen zog
und mir die ganze Wabhrheit auftischte: Bevor TechnRonington abfuhr hatte sich Eric die
Muhe gemacht, ihm lang und breit ein wenig bekabtetail des Mechanical Marvel Motors
zu erklaren. Er hatte sich dafir extra einen nd&remzekopf aus dem Ersatzteillager besorgt,
der neben zwei kompletten Ersatzmotoren Ende 1883Blackburne geliefert worden war.
Damit konnte er Ted das Schmiersystem fur die Wfé@htungen demonstrieren, welches
durch eine separate Leitung mit frischem Ol gespeisde und bei stehendem Motor mit
einem Olhahn abzusperren war. Um der Kerze das nLehe erleichtern, hatte sich
Blackburne-Konstrukteur lke Hatch fir eine ,masteéiKerzenbohrung entschieden, bei der
die Kerze mit einer etwa 5mm grofRen Bohrung mit d&m@nnraum verbunden war. Um
maoglichst optimale thermische Arbeitsbedingungecheizustellen, sal3 diese mit ihrer
vorderen Ringflache auf einer Kupferdichtung in ddigestuften Bohrung und an ihrer
Schulter - dort wo normalerweise die Dichtung siztvurde ein wesentlich weicherer
Dichtring beigelegt. Diese Anordnung erwies sicladém Praxis als sehr wirkungsvoll.

Ted bekam also von Eric zwei neue Zindkerzen ural ehtsprechenden Scheiben
ausgehandigt und bei seiner Ankunft schraubte er Kkrze erst ein, nachdem er die
Kupferscheibe eingelegt hatte. Das mittig angedsdikerzenloch war beim Marvelmotor
nicht einsehbar und wegen der umliegenden Ollegnrmy den Ventilfilhrungen nicht gerade
leicht zuganglich. Ted rannte also, nachdem er@kiwahn gedffnet hatte, die Maschine an,
aber zu seinem Entsetzen war nach einigen Sekuandir Knallen und Rauchen alles
vortber. Eine eilig vorgenommene Inspektion ergabfeststeckendes Auslassventil. Nach
seinem Telefonat mit Eric Walker kehrte Ted unvglioh ins Werk zurtick, wo, hinter
verschlossenen Tiren und entgegen aller VerbotenseBlackburne, der Kopf von Tommy
Wildeman abgenommen wurde. Man kann sich Eric’seArgorstellen, als er entdecken
muldte, dass es keine abgestufte Kerzenbohrung g sondern ein durchgehendes
Gewinde zur Aufnahme einer langen Kerze. Die vod @iagelegte Kupferdichtung war also
geradewegs in den Brennraum gefallen, hatte sichAashassventil verklemmt und dieses
verbogen. Aber wer um alles in der Welt hatte diegandalenakt begangen? Eine Inspektion
der anderen Motoren ergab, dass allesamt in diehgle Weise nachgearbeitet worden waren.
Wir in der Werkstatt nahmen naturlich an, das walles ,im Werk®, also bei Blackburne
selbst passiert war, was allerdings spater herauskar eine ganz verriickte Geschichte mit
ernsthaften Folgen fur jemanden, der daran eigéntinschuldig war.

Man muss sich vor Augen fuhren, was fur bitteraefedas damals fur die Motorradindustrie
waren, und wie unmittelbar diese die Auswirkungen \/irtschaftskrise spurte. Blackburne



war knapp vor dem Zusperren und hatte Mihe, sélivstien harten Kern der Belegschaft
gewinnbringende Arbeit heran zu schaffen. Als nurmddz 1933 Excelsiors Ausfahrer in
Bookham mit den Mechanical Marvel Motoren auftaechim sie zum Service abzuliefern,
wurde ihm unmissverstandlich mitgeteilt, dal3 eh slamit an jemand anderen wenden sollte.
Auf den ersten Blick erscheint das unglaublich adgburne wollte die Arbeit nicht haben?
Bei eingehender Betrachtung wird aber schnell ktass Blackburne mit einer viele
Arbeitsstunden in Anspruch nehmenden Uberholunghsalifwendiger Motoren nur Verlust
gemacht hatte. Wie auch immer, der Fahrer riefHoei Walker an und dieser trug ihm nach
einer kurzen Nachdenkpause auf, die Motoren zu Egroihoughs Garage in Brooklands zu
bringen. Was ware auch sonst logischer geweseniglith war ,Ferni® nicht nur ein
kompetenter Mechaniker mit geradezu legendarer I@ednd einer der geeignetsten im
Lande flr die Arbeit an solchen Motoren, sondernhaein personlicher Freund von Eric
Walker. Zudem hatte er in der Vergangenheit imméeder erfolgreich mit Excelsior
zusammengearbeitet und bereits Erfahrung mit éfra@vel gesammelt, die er 1933 beim GP
von Frankreich auf den zweiten Platz steuerte.

Unglucklicherweise hatte sich Ferni aber Ende 188&s tbernommen und war derart mit
Arbeit eingedeckt, dass er auf bezahlte Hilfe angesn war, auch wenn ihm unter normalen
Umstanden niemals eingefallen ware, seine Arbeftamde Hande zu geben. Francis Beart
war der Mann, der ihm fur funfzig Shilling pro Waekur Seite ging und als Eric dann auch
noch mit einer Blinddarmentziindung ins Spital eliefert werden musste, war es Beart, der
sich an den Marvel-Motoren zu schaffen machte. kem nur vermuten, was ihm durch den
Kopf ging, als sein Blick auf die abgestufte Kefzenrung fiel. Glaubte er etwa, Ike Hatch,
ein etablierter Konstrukteur mit einer langen Reitoe Erfolgen, hétte dieses Detail rein
zufallig so konstruiert? Offensichtlich, denn emhite das Verbindungsloch auf und schnitt
das Gewinde durch, um Platz fur eine Kerze mitéam@ewinde zu schaffen. Und das tat er
in seinem Eifer nicht nur bei einem, sondern gldiehallen funf Kopfen. In der Francis Beart
Biographie von Jeff Clew wird diese Episode leiehify als ,genialer Gedankenblitz®
bezeichnet: ,Den Zindfunken direkt in den Brennratioken® oder so &hnlich. Leider ist das
blanker Unsinn. Eric Walkers grimmige Reaktion ves jedenfalls, Eric Fernihough fur
immer aus dem Excelsiorwerk zu verbannen und er,irdener ein gern gesehener und
privilegierter Besucher war setzte auch nie wieglaen Ful3 tber die Schwelle der Fabrik.
Um das Ausmal’ des Schaden zu verdeutlichen, mustaiu noch anfligen, dass der Preis,
den man seinerzeit fir die sechs Motoren einsdidlelErsatzteile an Blackburne gezahlt
hatte, die haarstraubende Summe von 3000 Pfundgbétr heutigem Geld waren das etwa
10000 Pfund pro Motor!

Gott sei Dank fanden sich im Lager noch geniigengfé&dum die Motoren wieder in den
ursprunglichen Zustand zu versetzen, aber es wikeiee Anstrengungen unternommen, die
BrennrAume auszulitern, um eine eventuelle Seremstg bei der Verdichtung
auszugleichen. Es liel3 sich damals auch im ganzerk Wein geeignetes Gefald dafir
auftreiben, da solche Arbeiten bisher immer Angatdgit der Motorenzulieferer waren. Die
viele zusatzliche Arbeit, der Arger und die Verziggen nahmen damals alle sehr mit und
waren der Moral in der Rennabteilung kaum zutréglic

Als Betreuer des Werksteams zur 1934er TT

Am Abend vor unserer Abreise zur TT lud mich Eri@Mér zu ihm nach Solihull ein und

fragte mich tber einem Glaschen, ob ich auf deglInght gleich das ganze Team betreuen
wolle. Ich fuhlte mich sehr geschmeichelt, erwidaaber, dass ich zur Zeit eigentlich fur JAP
arbeitete und aulRerdem keine Erfahrung mit den &laviotoren hatte. Kein Problem, sagte
darauf Eric, er wirde das schon mit JAP’s Viviaedtwich abklaren und auRerdem waére er



sicher, dass ich mit dieser Aufgabe gut zurechtek@natsachlich, fuhr er weiter fort, ware es
ihm willkommen, wenn ich das Team fir die restlidi®34er Saison tibernehmen wirde. Was
konnte ich also anderes tun, aul3er ,Ja" zu sagéckiiickend gesehen tut es mir eigentlich
Leid, dass ich nicht schon friher zu Excelsior gfésh war, denn die Marvel-Motoren, die
Ende 1934 ausgemustert wurden, hatten, wie siclgereisollte, noch betrachtliches
Entwicklungspotential. Die Geschichte hatte sickier wenig anders ausgesehen, hétten sie
diese Entwicklung auch erfahren, anstatt, von ksaBeart verpfuscht, Anfang Juni ‘34 unter
Zeitdruck und unter keineswegs optimalen Bedingamnwgeder aufgebaut zu werden.
Nachdem die Saison vorbei war und feststand, inhstéo Jahr mit anderen Motoren weiter
zu fahren, wurde ich gebeten, eine Maschine zureghinachen und nach Schweden zu
bringen. Sven Aage Soérensen sollte damit beim GPSathweden in Saxtorp starten, bei dem
er dann auch in seiner Klasse siegte. Tommy Wiladelraute aus den besten Teilen der
ausgemusterten Renner ein Fahrwerk zusammen undtickasselbe mit dem Motor, woflr
ich alle sechs vorhandenen Triebwerke auseinaratennAus diesem Teilehaufen baute ich
eine Kurbelwelle mit préaziserem Rundlauf als ber &erie zusammen. Ich wahlte das
leichteste der vorhandenen Pleuellager und moatestzusammen mit einem der spéteren
Pleuel und Kolben, was auch ein neuerliches Wuclténeinem anderen Faktor notig
machte. Der Durchsatz der Olpumpe wurde um ca. 1§e%teigert und ich stellte nach
bestem Wissen und Gewissen einen einwandfreien\&sitizlfedern zusammen. Die Nocken
wiesen zwar alle denselben Hub auf, variierten dleeden Steuerzeiten betrachtlich und so
blieb mir nichts anderes ubrig, als zu raten, welskth am besten eignen wirde. Weiters
Uberprifte ich sorgfaltig bei allen Kopfen das \iehtungsverhaltnis (es waren nur
geringflgige Unterschiede feststellbar) und wad#a, der sich fir die in Schweden erlaubte
Verwendung von 25% Alkohol, 25% Benzol und 50% Benam besten eignete. Zum
Schluss montierte ich noch ein Paar MegaphoneVbDibereitungen dauerten funf Tage (und
einige Nachte) und Sérensens Sieg war danach niehzu&iedenstellend. Die Maschine
blieb auf Anordnung Eric Walkers in Schweden. Sankspater in die Sammlung von
Norman Webb und ist anndhernd auf 1933er Standardektauriert worden. Der GP von
Schweden war die letzte Gelegenheit, bei der dak Wggendein Interesse an der Mechanical
Marvel demonstrierte. Dennis Parkinson’s Einsatimb®&anx GP 1935 war eine reine
Privatsache und das verwendete Motorrad Parkinggigentum.

Aber zurtick zur Lightweight TT 1934: Syd Crabtrekl&te mir, er wolle gleich vom Start
weg in Fihrung gehen und auf jegliches Taktieraaigiten. Das Wetter war katastrophal -
einige Jahre spater ware das Rennen sicher veesthvatrden. Gleich in der ersten Runde,
bei Nieselregen und dichtem Nebel, stirzte Chrigddain der Nahe von Bungalow, zum
Glick mit nur leichten Verletzungen. Als er sicheder aufgerappelt hatte, stolperte er zu
seinem Entsetzen Uber den leblosen Kdrper von $3iit@e, der vor ihm an genau derselben
Stelle zu Sturz gekommen war. Chris zog Mann unédiime von der StrafRe und fuhr
langsam zuriick zum Start, um mir die schrecklichach¥icht zu Uberbringen. Die
Angelegenheit war um so tragischer als Syd’s Vedaenfalls mit auf der Insel war.

Chris Barrow war also aus dem Rennen und bald &ednhMellors, der sich bis zur vierten
Runde noch in aussichtsreicher Position befundé¢ie.hiaeo Davenport fiel in der sechsten
Runde aus und so war Syd Gleave als sechster woacht Startern, die das Ziel sahen, der
einzige Excelsiorfahrer, der durchkam. Wir warde & miserabler Stimmung, als wir nach
Tyseley zurtickkehrten. Eric Walker war seit der INatit von Syd’s Tod vollig aus der
Fassung und ich glaube, dass das zusammen mitcti@rachen TT-Ergebnissen und den
Scherereien mit Blackburne den Ausschlag gab, daevél Motoren nach dem Saisonende
nicht mehr weiter zu verwenden.

Zurick im Werk war es meine erste Aufgabe, das desttell von Syd's Maschine
auseinander zu nehmen, eine Arbeit, die Percy cimdhi einmitigem Schweigen erledigten.



Doch das Leben ging weiter und mit dem N&aherriadenDutch TT mussten zunéachst die
Motorrader fur Gleave, Davenport und Mellors vodiet werden. Ich erinnere mich, dass die
Ventilfedern eine Ursache andauernden Argers waNathlassende Federkraft lieR die
Leistung abfallen und Briiche waren an der TagesmginAuf der Suche nach Abhilfe
kontaktierte ich John Roberts von der Firma Tewyr. hatten aber nicht nur damit Probleme,
sondern auch mit den neuen Vergasern. Die BlackbMechaniker hatten uns keinerlei
Aufzeichnungen Uber die im Vorjahr verwendeten Abstungen hinterlassen und so
mussten wir auf jedem Kurs bei Null beginnen. DieiBstoffqualitat auf dem Kontinent war
breit gefachert: In Deutschland und den Niederlangdar Benzin mit einem Anteil Alkohol
erhaltlich, aber anderswo waren die Oktanwerteesthl bis katastrophal und wir hatten
Arbeit ohne Ende.

Auch die Fahrer machen Arger!

Meine Aufgabe wurde mir durch diverse kindischeeEftichteleien zwischen Gleave und
Davenport auf der einen Seite und Ted Mellors aaf @hderen nicht gerade erleichtert.
Gleave und Davenport waren ein reichlich humorld3aar, wahrend Ted stets guter Laune
war und uns mit allerlei Schabernack aufzuheitezrswchte. Er narrte die beiden immer
wieder, indem er aus heiterem Himmel in Ubertrigimeand vollig unverstandlichen North-
Derbyshire-Dialekt verfiel oder machte sie mit ssmSauberkeitswahn verriickt, den er bei
seiner Maschine an den Tag legte. In diesem Puatterh Gleave und Davenport wenig
Ambitionen. Bei aller Verschrobenheit war Ted abier ausgesprochen cleverer Kerl und wo
immer es darum ging, Treibstoff, Kerzen, Vergasesit&Ziindmagneten, Reifen oder Ketten
zu beschaffen, erwies er sich als Organisationstaler pflegte Uberall freundschaftliche
Kontakte und arbeitete eng mit den MechanikerrnZadieferfirmen zusammen. Die Sorge um
sein Material war bei ihm eine echte Religion urehw er irgendwo an seiner Maschine einen
Kratzer entdeckte, kam sofort eine kleine Spritgheszum Vorschein, mit der er den Lack
ausbesserte.

Der wahre Grund fir die Reibereien war aber, dassbei aller Verrticktheit der mit Abstand
beste Fahrer im Team war und Syd und Leo warenrsédbtig. Mit demselben
Maschinenmaterial war er im Rennen immer der S¢$teelauch wenn er vorgab, Uber die
eine oder andere Geheimwaffe zu verfigen. Heuteleviman sagen, Ted beherrschte die
Kunst der psychologischen Kriegsfiihrung, denn etzteujede Gelegenheit, um seine
Teamkollegen zu verunsichern. So kam er zum Bdighiech Zufall in den Besitz einer
schrottreifen Nocke samt Abzieher, mit der er i &prz vor dem Wiegen in der Werkstatt
herum spazierte - mit dem Erfolg, dass Gleave uagieDport Uberzeugt waren, er hatte
Zugang zu ,Spezialnocken“ und damit einen unfaverteil.

Nach dem Rennen, in dem Ted hinter Tyrell Smithsigke Zweiter wurde, nachdem Syd und
Leo ausgefallen waren, schafften es die beideédhalish, sich derart in die Sache hinein zu
steigern, dass sie am Ende sicher waren, Ted undhdtten uns abgesprochen und ihre
Maschinen sabotiert. Sie schickten sogar - ohneemi¥Wort davon zu sagen - ein Telegramm
an Eric Walker, in dem sie ihre Anschuldigungenetgen. Das fuhrte in der Folge zu einem
wilden Austausch von Ferngesprachen und Telegramimsnich Eric Walker schlief3lich
davon Uberzeugen konnte, dass an der Sache nielmsmar. Von da an reisten Ted und ich
stets in einem anderen Zugabteil als Syd und Lebwinbezogen auch getrennte Hotels und
Garagen.

In Dieppe gewann wieder Ted, wahrend die beidenefedwegen Uberhitzung der Motoren
aufgeben mussten. Zuriick im Werk konnten wir beeeinspektion nichts finden, was auf
eine magliche Ursache hingedeutet hatte. Nach Riepm Ted noch am GP der Schweiz in
Bern teil, wo er wieder Zweiter wurde, wahrend L8gd und ich bereits auf dem Heimweg



nach Tyseley waren. Nach den Vorkommnissen auf d#@mtinent hatte Eric Walker
jedenfalls beschlossen, im nachsten Jahr keinedrdeFahrer mehr zu unterstitzen. Es war
zwar ausgesprochen schade um Ted, dessen Erfolgaungb nach der 1934er Saison
hervorragend waren, aber es hatte trotz allem aatten Teil zu den Spannungen im Team
beigetragen.

Die Entwicklung der ,Manxman®

Das erste Mal begegnete mir die Excelsior Manxmaias Motorrad, das fur die nachsten
funf Jahre mein gesamtes Leben beherrschen undddig neues Kapitel im Rennsport
aufschlagen sollte - in Form eines Motorenmoddiser Mixtur aus Gussteilen, Holz und
Blech, das mir Eric Walker bald nach der 1934er Vudrstellte. Er und Excelsior's
.Finanzminister* Ernest Kerr hatten mir inzwischemen Posten als Technischer Leiter
angeboten, den ich aufgrund der guten Rahmenbetjegugerne annahm. Meine Aufgabe
war es, ein neues Sportmaschinenprogramm fur 1988ia Beine zu stellen, das naturlich
auch Rennversionen fur Kunden und Werksfahrer lad¢tieim sollte. Nichts ware mehr nach
meinem Geschmack gewesen und so musste ich nioge laberlegen. Ich nahm mir das
Modell, das in seinen Abmessungen genau genugumarbegann unverziglich damit, ein
Fahrgestell zu entwerfen. Der Rahmen, der in spételahren oft als ,lUbergewichtig"
kritisiert wurde, war wohl durchdacht, aber ebehdie schlechten Stral3enverhaltnisse seiner
Zeit hin ausgelegt. Da ich das Kurbelgehause fam ¥ahrwerkserschitterungen halten
wollte, entschied ich mich fir ein Stahlgussteim wWlen Rahmen unter dem Motor zu
schlieRBen. Zahlreiche Teile wurden aul3er Haus tgifeund waren binnen kurzer Zeit
gegossen und bearbeitet. Zu dem Zeitpunkt, alsitisven Sérensen zum Schwedischen GP
aufbrach, war der Rahmen des Prototyps bereitstausa gelttet und lackiert. Nach meiner
Ruckkehr - noch reichlich gezeichnet von der angigaden Reise sowie der rauschenden
Siegesfeier, wie ich zugeben muss - war ich ohnefléiss auf den Beinen, um das Fahrwerk
endlich auf die Rader zu bekommen. Vorerst wurderdie Modelle von Motor und Getriebe
eingebaut und gekront wurde das Ganze durch earersthonen 16 Liter Tank. Beim Oltank
wurden dieselben Blechteile fur den 4,5 Liter fassn Renntank wie fir den Roadster-Tank
verwendet, bei dem allerdings die eine Halfte dasrkzkug und die Batterie aufnehmen
sollte.

Insgesamt machten wir gute Fortschritte - bis in degust, fir den uns die ersten Motoren
von Blackburne versprochen worden waren. Es magvammunderlich klingen, dass der neue
Motor nach all den Problemen der vergangenen Jateger von Blackburne kam, aber in
Wabhrheit blieb Eric Walker gar keine andere Wahi. Hatte sich eigentlich schon 1930
entschlossen, einen ohc-Motor zu verwenden undgginee Mappe mit Notizen, Skizzen und
Berechnungen gefullt, bevor er Anfang 1932 damit JA&P’s Vivian Prestwich vorstellig
wurde. Trotz des Vorschlags, dass JAP die Konstmlkiusfiihren und die Motoren exclusiv
fur Excelsior produzieren sollte war die Antwonh déilares Nein. So etwas ware niemals die
Firmenpolitik von JAP und wirde es auch in Zukumftht sein! Da half auch nicht, dass
Excelsior ein sehr guter Kunde war. In diesem émisienden Moment waren die von
Blackburne angebotenen Marvel-Motoren eine intamgesAlternative und sie erfillten ihren
Zweck, wahrend lke Hatch und sein Assistent Clagck bereit erklarten, Eric Walkers Ideen
fur den Manxman Motor weiter zu entwickeln.

Der Auslieferungstermin fir die ersten Motoren akso verstrichen und nachdem Briefe und
Telefongesprache nichts fruchteten, beschloss\ietker, selbst mit mir nach Bookham zu
fahren. Wir nahmen seinen Wagen, und was folgte enarZusammentreffen, bei dem wir
zwar viele Ausreden zu héren bekamen, aber doctievighne Motor nach Hause fuhren. Es
wurden uns lediglich ein detaillierter Zeichnungzsaind einige, bereits bearbeitete



Gehéauseteile des Motors ausgehandigt, die es umggstens ermdglichten, eine etwas
glaubwurdigere Attrappe flir erste Fotos zusammetauen. Deshalb war auch weiterhin
keine Erprobung der Maschine moglich und das Moddhs wir fir die Messe
zusammenstellten war bar jedes Innenlebens. Diegghprigen Leistungsangaben hatten wir
natdrlich auch aus der Luft gegriffen.

Die Show kam und ging und das neue Modell war vilenaSeiten mit regem Interesse
begruf3t worden, doch die Motoren lie3en noch imendrsich warten. Erst im Dezember
erreichte uns die erste magere Lieferung der x 89 (246cc) Motoren. Wir nahmen den
Erstbesten zur Hand, stempelten ihn mit BR101 uadtdn ihn zusammen mit einigen
Testinstrumenten in das Prototypen-Fahrgestell Fiin.Einstellung, Erprobung und diverse
Modifikationen wurden bis ins neue Jahr hinein malsr 5000 Meilen zuriickgelegt, von
denen ich viele selbst gefahren bin. Danach liéRvic Hawkins eine massive Vorrichtung
fur den Rahmen fertigstellen und die Produktionrikerbeginnen. Es waren aber noch nicht
alle Schwierigkeiten aus dem Weg geraumt! Unsetfdle®r Keith Horton stellte bei einigen
Modellen inakzeptable Larmentwicklung fest, diesotbar von der Konigswelle ausging. Eine
Inspektion brachte grauenhaft bearbeitete Kegalragddage, die sich teilweise beim Harten
verzogen hatten und schlampig gefinisht waren. @fana nahmen wir die Motoren genauer
unter die Lupe und entdeckten Kolben, Ventile urehtiffedern von wirklich allerletzter
Qualitat. Offensichtlich wollte man bei Blackburrédte Lagerbestande abbauen und uns
wurde das Zeug fur gutes Geld untergejubelt.

Eric setzte sich in sein Auto und verliel3 stinksalss Werk in Richtung Bookham, wéhrend
wir fieberhaft nach alternativen Lieferanten fie dinbrauchbaren Teile suchten. Ventile
sollten von Valves Ltd., Ventilfedern von Herberrily und prazis gefertigte Kegelradsatze
von Alfred Herbert kommen, aber natirlich konntéenke von heute auf morgen liefern. So
schraubten wir Gber Nacht eine Vorrichtung zusamnuen die besseren der vorhandenen
Kegelradsétze darauf einlaufen zu lassen und piakte davon wiederum die besten Teile fur
die Rennmotoren heraus. Auf der neuen Montagelaiee,unter Tommy Wildeman damals
gerade ihren Betrieb aufnahm, wurden Serien- umthRetoren nebeneinander montiert.

Erster Renneinsatz auf der Eilenriede

Mitten hinein in all die zusatzliche Arbeit platzZBertie Perkins von Mobil Oil, seit langem
ein Unterstutzer der Rennaktivititen von Excelsiuit,der Bitte um eine Maschine fur seinen
irischen Schitzling Charlie Manders, der damit aste@vochenende auf der Eilenriede bei
Hannover starten sollte. Vergeblich warf ich dageg@, dass bis jetzt noch kein einziger
Rennmotor existierte, ganz zu schweigen von einemBdonzekopfe, die daflr vorgesehen
waren. Bertie blieb allerdings stur und so mussi@g geschehen. Ich entschied mich also fur
den erprobten Prototypenmotor (mit Eisenkopf), bteddie Kompression etwas und
bestickte ihn mit einem Rennvergaser sowie einenmiRagneten. Laut Bertie mussten wir
nicht unbedingt gewinnen - ein respektables Ergeballte geniigen. Sechs Rennfahrgestelle
waren bis dato gebaut worden und ins erste wanderdang gediente BR101 Motor. In
grof3ter Eile wurde das Motorrad fertiggestellt unl Bahn in die Birmingham New Street
gebracht. Nur funf Minuten bevor der Zug losfuhafén Mann und Maschine samt
Ersatzteilen am Bahnsteig ein. Gott sei Dank hatténim Training Zeit, den Motor
abzustimmen und Charlie war voller Lob fur die leragende Stral3enlage. Im Rennen kam
er auf einen sehr beachtlichen vierten Platz hinten extrem schnellen Ladepumpen-
Zweitaktern des DKW Werksteams.

Wir waren alle positiv Gberrascht, besonders Bétgekins, der im Motor ein neues Produkt,
namlich ,Mobiloil D getestet hatte. Charlie wurdeun von Eric Walker fir das
prestigetrachtige Rennen ,North West 200" in Pattrigemeldet und obwohl die Zeit



verdammt kurz war, sollten wir daftir den ersten Kays Aluminiumbronze fertig haben. Um
das zu schaffen, mussten wir einstweilen das Gussiinzuriickziehen, um bei einer lokalen
Firma (Harry Taft's ldoson Foundry), die diesen #ad kurzfristig einschieben konnte,
einige Abglisse machen zu lassen. Die Kopfe wurdenTyseley bearbeitet und in
schmerzhafter Handarbeit von Tommy Wildeman undgefinisht. Der erste Kopf war erst
am Vorabend des Rennens fertig, aber das Rennlest sgltschadigte uns vielfach fur die
vorangegangenen Strapazen. Vom Start weg war ddas Charlie auf einem echten Flieger
saf3, denn ernstlich nahe kommen konnte ihm eigantlur Gordon Burney auf der Werks
Moto Guzzi. Die beiden duellierten sich das halleaien lang und unterboten abwechselnd
den bestehenden Rundenrekord bis schlie3lich dexiGlen Geist aufgab und Charlie das
Rennen unangefochten und in neuer Rekordzeit bacadmte.

Der Sieg wurde von uns ausgiebig gefeiert, aberdaih Naherricken der TT hatten wir
kaum Aussicht auf etwas Erholung. Die Kunden starmden fir die Manxman Schlange und
wir selbst hatten drei Maschinen vorzubereitenitKeiorton nahm eine davon Ende Mai zum
Donington-GP mit um einen hervorragenden dritteatZ°herauszufahren, wahrend Trevor
Boswell mit einem der allerersten kauflichen Modelen vierten Platz belegte.

Als Werksfahrer traten zur TT Keith Horton und QlerManders an, wir waren aber
Ubereingekommen, auch eine Maschine fir Walter lgrukereit zu stellen, der selbst in der
Lightweightklasse genannt hatte. Warum Handley eitkig unerprobte Maschine fahren
wollte, weil3 ich ebenso wenig wie den Grund fucBKalkers Angebot, denn damals wurden
Handley's Staralliren und unvorhersehbare Stimmaoiggankungen immer mehr zu einer
Belastung fur seine Umgebung und die Zusammenarbeihm drohte schwierig zu werden.
In der Hoffnung, dass er trotzdem mitspielen wistaitete ich seine Maschine mit einem
Bimetallkopf (eine Bronzekalotte mit dartibergegosse Leichtmetallkihlrippen) aus, der
wahlweise zwei verschiedene Kerzenpositionen enctitgl. Damit und mit Hilfe von
Walter's Erfahrung und Kenntnissen wollte ich eimiehtige Frage beziglich der Gestaltung
des Zylinderkopfes klaren. Die Arbeit hatte ich mllerdings sparen kdnnen! Walter traf sehr
spat auf der Insel ein, antwortete nicht auf underlegramme und lie? die Mehrzahl der
Trainingstage verstreichen, bevor er sich das @édsteaufs Motorrad setzte. Dabei zeigte er
freilich, dass er nichts von seinem Konnen eingeltidte, indem er zweimal in den
Trainingszeiten ganz vorne war, aber was die Kaiper anging, so wechselte er keine zweli
Satze mit irgendjemandem von Excelsior! Letztetdlierzichtete Handley, der in der Senior
und der Juniorklasse auf Velocette genannt hatterhdopt auf einen Start in der
Lightweightklasse, nachdem er - unter Umstandean, rde ganz geklart wurden - beim
Training eine Handverletzung davongetragen hatte.

Wir hatten aber auch ohne ihn genug Probleme: @hakér im Training konstant unter den
Besten war, kam am Dienstag bei Glen Helen schweStarz und landete im Krankenhaus.
Das Schlisselbein war - entgegen einer ersten Ds&gnzwar nicht gebrochen, aber Charlie
trotzdem schwer angeschlagen und um im LightweRrgrninen starten zu kdnnen, verzichtete
er auf seinen Start in der Juniorklasse. Sven Sérerder ebenfalls in der Junior startete,
hatte so viele Probleme, dass wir in unserer Vefawg einen leicht aufgebohrten
Lightweightmotor (254,25 ccm) in sein Fahrgest@lbauten. Dass er damit im Rennen auf
dem letzten Platz landete lasst somit keine Rudlissb auf die Konkurrenzfahigkeit des
350er Modells zu. Private Starter, ebenfalls aufnkfaan-Modellen, waren De Ortueta
(offizieller Teilnehmer Spaniens), S.V. Smith, E.\Worfield, Norman Cook und Manliff
Barrington. Wie im Jahr zuvor gaben die ACU-Veramttichen den Start trotz
haarstraubender Bedingungen frei, und auch diekaral es zur Katastrophe. D.J. Pirie, der
Tage zuvor den vierten Platz in der Junior belegteh verungliickte mit seiner New Imperial
im dichten Nebel beim 33rd Milestone. Das Wetter s@ miserabel, dass elf Fahrer - flnf



davon auf Excelsior — stirzten und nur Charlie Masad(sechster Platz und eine Silber
Replica) und S.V. Smith (zehnter, aber noch immdReplicazeit) ins Ziel kamen.

Nach der TT hatte das Werk nur mehr fir die Unigzsing eines einzigen Fahrers Zeit und
das war Charlie Manders, der dann auch einige setmine Ergebnisse herausfuhr: dritte
Platze in der Schweiz und in Schweden und einemtdfiebei der Dutch TT. S.V. Smith,
Howard Pinnington und Ted Corfield beendeten destddlGP auf den Platzen finf, sechs
und sieben und viele Privatfahrer erzielten ebé&ntalte Ergebnisse. Die Manxman hatte sich
also ihren Platz auf den Rennstrecken erobert.

Blackburne steigt aus

Kaum, dass wir begonnen hatten, so etwas wie Zénieeit zu verspiren, wurde unsere Welt
von neuem in ihren Grundfesten erschittert. Anggadibte Verhaltnis zu Blackburne hatten
wir uns einigermaf3en gewohnt, aber auf die Bomie,jetzt losgehen sollte, war keiner
gefasst gewesen. Als ich auf der Messe das ersteddsaGertucht horte, dass Blackburne
seine Motorenproduktion einstellen wirde, betraehieh die Sache noch als schlechten
Scherz. Aber ein Scherz war es ganz und gar nighetines nebligen Novembertages fuhr ein
grimmig dreinblickender Eric Walker nach Bookham einem allerletzten Showdown.
Excelsior war nicht nur im Falle der Manxman Modedluf Blackburne angewiesen, sondern
auch bei den ,Brot und Butter“-Modellen Norsemam WMuarrior. Es ist ein Beweis fur Eric
Walker's Kampfernatur, daf3 er sich kurzerhand damschloss, die Produktion von Motoren
von nun an ins eigene Werk zu verlegen. Seine Retdong wird verstandlicher, betrachtet
man den stetigen Kapitalabfluss der letzten Jamr@ichtung Blackburne, den Ernest Kerr
widerstrebend hinnehmen musste. Blackburne hattebsi jedem Arbeitsschritt betrachtliche
Geldsummen fur Konstruktion, Gussformen, Werkzeuwgel Vorrichtungen vorstrecken
lassen und Eric Walker machte nun mit gutem Reltliese AulRenstande als Eigentum von
Excelsior geltend.

In den nachsten Wochen wurden Unmengen von Werkreuwgprmen und Gesenken, Guss-
und Schmiedeteilen abgeholt und an mehreren Omemiimingham zwischengelagert,
wahrend wir uns daran machten, eine eigene Prazhgtinie einzurichten. Doch die
Organisation brauchte ihre Zeit.

Unterdessen willigte die Idoson Foundry ein, in diod unsere Gussarbeiten zu Gbernehmen,
die geschmiedeten Leichtmetallpleuel lieferte Highty Alloys und Beans Industries in
Tipton erledigte fir uns alle Ubrigen Schmiededdreisowie die gesamte Bearbeitung der
Teile. In Tyseley verwandelten wir einen freien Alisitt in eine Montagestral3e mit eigenem
Konstruktionsbiro und Prufstand um und waren alsaeb36 voll im Geschaft.

Seit Eric’s Entscheidung, unsere Motoren selbsbauen, lag ich ihm immer wieder mit
meinem Wunsch nach einer personellen EntlasturgimOnhren, welche zu unserem Glick
in der Person meines alten Freundes H.G. Tyreldg§ngefunden wurde. Er war in allen
Belangen ein sehr kompetenter Mann und auf3erderydiaulikanlagen vertraut. Wer ware
also besser geeignet gewesen, unseren Motorergrdfertig zu stellen und zu bedienen?
Tyrell war aber auch ein Fahrer von internationadReputation, der neben zahlreichen
erstklassigen Platzierungen 1930 die Junior TT Rwdge gewonnen hatte und mit allen
Rennstrecken des Kontinents vertraut war. Danebatte her reiche Erfahrung in der
Entwicklung von Motoren und mir war ohnehin seitdarem klar, dass wir einen Mann wie
ihn dringend brauchen wirden.

Eric Walker wollte nun in seinem Enthusiasmus - aiglHersteller eigener Motoren - aufs
Ganze gehen. Er hatte schon vor einiger Zeit Reehterben, die es ihm erlaubten -
ausschlie3lich fur den Rennsport - Rudge-Patentedéin Bau von Vierventilkbpfen zu
verwenden. Mit der Hilfe von Clark, der von Blackbe zu Excelsior gewechselt war, hatte



er ein Konzept fur einen Vierventiler mit einer abegenden Nockenwelle entwickelt.
Gegenuber Tyrell und mir schlug er vor, schon 18®6solchen Maschinen in der 250er und
350er Klasse an den Start zu gehen. Auch wenn diBszip groRes Potential hatte,
beflrchtete ich damals, wir kénnten uns durch dak®& das die Arbeit an nunmehr zwei
parallel weiter zu entwickelnden Motorvariantendhardllig tbernehmen. Ich war auRerdem
der festen Ansicht (und die spatere Entwicklung gébRecht), dass bei einer konsequenten
Weiterentwicklung des Zweiventilers noch einigesSgitzenleistung und Standfestigkeit zu
holen gewesen waére. Ich konnte mich aber mit meimehl begrindeten Ansichten nicht
durchsetzen, denn auch Bertie Perkins war ein whiaeer Verfechter der Vierventiltechnik
und die ersten Rohlinge waren bereits von der Gaegeliefert worden.

Wenigstens konnte ich eine Verkirzung des langebsHier 250er Maschine (Blackburne
hatte aus Grunden der Wirtschaftlichkeit auf ddreelHub wie bei der 350er bestanden)
herausschlagen. Die neuen Abmessungen betruger7@,6% mm und wurden in erster Linie
von den Durchmessern des Hauptlager- sowie desdptdizs vorgegeben.

Versuchsweise baute ich einen Motor mit einem Battiaipf, grol3eren Ventilen und einem
Aluzylinder mit Graugusslaufblichse auf, um ihn meihem Motor aus der Serie zu
vergleichen. Dabei zeigte sich auf Anhieb eine dg&ieing der Leistung Ubers gesamte
Drehzahlband. Wir bauten den Motor in ein neuegdestell ein und Tyrell siegte damit zu
Ostern in Donington. Charlie fuhr die Maschine bdif86er North West ebenfalls auf den
ersten Platz (Privatfahrer Pinnington belegte deeiten Rang) und nahm es anschlie3end als
Trainingsmaschine auf die Isle of Man mit, wo d&esel versprechende Modell dann aber
nicht im Rennen eingesetzt wurde.

Der neue Vierventiler: direkt vom Prifstand zur TT

Inzwischen waren wir mit den Vierventilkdpfen fum&lie und Tyrell etwas hinter den
Zeitplan zurtickgefallen. Die Kompliziertheit des SSteiles und seine Bearbeitung hatten
unsere Geduld auf eine harte Probe gestellt. Esrdabis zum siebenten Juni - das Training
fur die TT hatte bereits begonnen - bis wir detegrdlotor auf die Bremse bringen konnten,
wo er in Anwesenheit von Cyril Smith von Amal seinersten Probelauf absolvierte. Cyril
versuchte die beiden Amalvergaser so gut wie mibgliaf den neuen Motor abzustimmen
aber es gab von Anfang an die grof3ten Probleme amdEnde eines frustrierenden
Arbeitstages zeigte sich noch immer keine Spur \Besserung. Cyril zog vdllig
niedergeschlagen ab und ich kramte in meiner Vdfumg ein Paar der alten
Bowdenvergaser hervor, die wir an unserer 1934echisli@ical Marvel verwendet hatten.
Tyrell und ich fertigten ein Paar Flansche an undeiwa drei Uhr Friih waren wir soweit,
dass wir den Motor erneut testen konnten. Zu ungateichterung lief er nun kraftvoll und
gleichmaRig und die Prufstandinstrumente zeigtstaenliche 24,2 PS bei 6500 U/min., 24,8
PS bei 7000 U/min. und geradezu unglaubliche 2& & 7500 U/min. an. Nun begannen
wir fieberhaft damit, die restlichen Bowdens zusannzu suchen und zu reinigen, sowie
Ersatzteile und Werkzeuge dafir vorzubereiten. ®hezeits Morgen war, wurden wir dabei
von verschiedenen Mitarbeitern - einschliel3licicBMalker - unterstitzt, die inzwischen zur
Arbeit erschienen waren. Zahlreiche helfende Hautheaubten Tyrell’'s Maschine zusammen
und beluden seinen grof3en Vauxhall samt AnhangeEreatzteilen fir uns selbst wie auch
fur private Kunden auf der Insel. Tyrell fuhr indRtung Liverpool ab, wahrend wir mit dem
Fahrburo telefonierten, um zu erreichen, dass dagf$m Hafen auf ihn warten wirde. Ich
reiste etwas spater nach, um mich in Douglas migllfynd Charlie zu treffen, wo ich dann
auch prompt mit einer schlechten Nachricht empfangerde. In seiner einzigen vollen
Trainingsrunde am Freitag hatte Tyrell zwar troizerablen Wetters die beste Zeit hingelegt,
musste aber feststellen, dass die Stral3enlage dschihe katastrophal war. Er flhrte dies



zunachst auf Konzentrationsschwache wegen seibiég ibermideten Zustands zurtck,
machte aber am Samstag Morgen dieselbe Erfahruetrdve haarstrdubende Situationen
waren die Folge und bei den Kurven in Quarry héttbeinahe die Beherrschung Uber sein
Fahrzeug verloren. Eine eingehende UntersuchungrFdbswerkes brachte kein Ergebnis.
Charlie bot ihm daraufhin an, mit seiner Maschineite&rzumachen, was Tyrell aber -
vielleicht hatte er das Angebot missverstandeniktstblehnte. AulRer dass wir die Laufrader
neu aufbauten und neue Reifen montierten konnteniahts fur ihn tun.

Das Lightweight-Rennen wurde auf Dienstag verschobad fand endlich einmal bei
prachtigem Wetter statt. Stanley Woods und Artheis&auf DKW legten vom Start weg ein
morderisches Tempo vor und Bob Foster auf dem gehden Sautrog” (damit war die New
Imperial mit Blockmotor gemeint) stand ihnen umhtgcnach, wéhrend Tyrell sich auf dem
vierten Platz aufhielt. In einem unglaublich sparden Rennen hetzte Bob Foster die beiden
DKWs vor sich her bis sie endlich ermideten und agewiiberzeugend und in Rekordzeit.
Woods fiel in der letzten Runde noch aus und madiite Tyrell, der ein echtes
Albtraumrennen hinter sich hatte, den zweiten Htaiz Charlie wurde flinfter. Sehr glicklich
waren wir aber auch Uber die Tatsache, dal? vonzedén Fahrern, die das Rennen in
Replicazeit beendeten, sechs Excelsiorfahrer wa@orfield wurde sechster, Sdrensen,
Lamacraft und Galway achte, neunte und zehnte.

Zurick in der Fabrik schoss mir plotzlich etwasatuden Kopf. Ich nahm eine Sége zur
Hand und durchschnitt die beiden oberen StreberHagsrbaus. Als die linke Strebe durch
war, sprang sie gut einen Finger breit zur Seittiaoh musste feststellen, dass wir von all den
Rahmen, die zur Auswahl gestanden waren, geradeemégncht hatten, der - aus welchem
Grund auch immer - eine innere Spannung aufwiegr Ab werden eben Rennen gewonnen
und verloren. Trotzdem hatten die neuen Motoren efdléssigkeit und Schnelligkeit
bewiesen, so dass Tyrell und ich dem weiteren 8aestauf erwartungsvoll entgegensahen.
Es ware wohl etwas zu einfach, sich nur auf diecBiebte der Vierventil-Manxman zu
konzentrieren, verbinden doch die meisten LeuteNkmen in erster Linie mit den 63 x 79,
bzw. den spateren 67 x 70,65 (250ccm) Motoren mweizVentilen. Das ist auch kein
Wunder, denn nicht nur dass diese kleinen Rennerd-es waren richtige Rennmaschinen
und keine Replicas - in der britischen Szene zwisch935 und 1939 ganz gewaltig
einschlugen, auch die stral3entauglichen Versiomenlein in betrachtlichen Stiickzahlen
begeisterte Abnehmer. Aus verschiedenen Grindertdailie 350er Version hauptsachlich in
den Kolonien Erfolge; in Australien, Neuseeland Bitafrika. Die 500er hingegen wurde
nie als Rennmaschine angeboten und in Sportaustghauch nur auf ausdricklichen
Kundenwunsch gebaut. An dieser Stelle mdchte icauddinweisen, dass sich die wenigsten
Motorradhersteller in den Dreiigerjahren - wennerilaupt - ohne die grof3zigige
Unterstiitzung durch die Olgesellschaften ein Engame im Rennsport hatten leisten
kénnen. Aus gutem Grund favorisierte Mobiloil die02r Klasse und so hatte diese natirlich
fur uns Vorrang. Auch muss gesagt werden, dassstare_inie die vielen guten Resultate, die
Privatfahrer mit unseren Manxman Modellen erzieltn deren Beliebtheit und gutem Ruf
fuhrten. Die Vierventiler dagegen waren ausschiidRWerksfahrern vorbehalten und H.G.
Tyrell-Smith’s zweiter Platz bei der TT, den er meinem vollig unerprobten Motor und
Fahrwerksproblemen erzielte, zeigte deutlich ddasrRial dieser Neukonstruktion auf.

Nicht lange nach dem Rennen stand ein dreitdgigegasertest auf unserem Terminplan, bei
dem Amal’'s Cyril Smith alle vor der TT aufgetretan@robleme restlos in den Griff bekam.
Eine flexible Aufhangung der Schwimmerkammer halifer das Hauptproblem war die Lange
der Einlasskanéle, wobei sich der Abstand zwisdhaumptdise und Einlassventil als aulRerst
kritisch herausstellte. Wir konnten die Tests mxizedlenter Spitzenleistung und einer
bemerkenswert flachen Drehmomentkurve zwischen 45007500 U/min. abschliel3en.



Der Motor mit der Nummer BTF1 bekam daraufhin esues Fahrgestell und ging nach
Donington, wo Testfahrten angesagt waren. Das Wetdingsverhaltnis von 10:1 verursachte
ein leichtes Anreiben des Kolbens und wurde siditshalber auf 9,3:1 gesenkt. Tyrell, der
auf der TT solch groRe Handlingprobleme gehabtehgities die StralRenlage jetzt in den
hdchsten Tonen. Es folgte ein kurzer Ausflug inellig Heimat zum 100-Meilenrennen von

Dublin, bei dem er mit der allerersten Vierven®é@r einen komfortablen Sieg samt
Rundenrekord herausfuhr.

Sachsenring 1936: Excelsior wird Europameister

Die nachste wirkliche Herausforderung fur uns waerader Grand Prix von Deutschland auf
dem Sachsenring bei Chemnitz. Damals wurde die gameisterschaft jedes Jahr in einem
anderen Land ausgetragen und 1936 war DeutschlamttraReihe. Die Veranstaltung war
eine Uberaus prestigetrachtige Angelegenheit undR&mntag saumten nicht weniger als
240.000 zahlende Zuschauer die Strecke. Alleirdi@ir250ccm Klasse waren 31 Nennungen
eingegangen von denen nach dem Training immerhih 88 an den Start gingen. Der Kurs,
direkt vor den Toren des DKW-Werkes, unterschiech sileutlich von vielen der eher
langweiligen und fahrerisch wenig herausfordern8grcken auf dem Festland. Seine etwa 8
Kilometer setzten sich aus Hauptverkehrsstral3ersSteigungen und einer Vielzahl schneller
und langsamer Kurven zusammen und erinnerte irgendw einen Miniatur TT Kurs - sehr
zur Freude von Tyrell und Charlie.

Unsere Konkurrenten waren die Werks-Guzzis, vonedegine der bertchtigte Omobono
Tenni steuerte, weiters die offensichtlich sehr netlen Benellis (damals eine noch
unbekannte Grol3e) von Aldrighetti und Alberti uradiimlich die DKWs. 1936 war das Jahr in
dem es den DKW-Leuten nach und nach gelang, ihregehauer schnellen
Ladepumpenzweitakter auch standfest zu machen.

Das Training verstrich ohne Probleme und so machienins Hoffnungen auf ein achtbares
Ergebnis. Am Renntag war die 250er Klasse als ehste, wir starteten um etwa neun Uhr
bei herrlichem Wetter. Das Tempo war gleich vomrtSthuss an unglaublich, Geiss und
Kluge auf ihren DKWSs schossen in Fuhrung, hart &egr von Tenni's Guzzi. Die Benellis
von Aldrighetti und Alberti lagen knapp dahinterigiorini auf der anderen Guzzi war
sechster und an siebenter Stelle lag Tyrell-Snidiese Reihung anderte sich nicht bis Tenni
in Runde sieben an den beiden DKWs vorbei schodslienFuhrung Gbernahm. Zur gleichen
Zeit musste Charlie wegen ernsthafter Motorproblemfgeben und Tyrell in der Schlacht
alleine lassen. Der lie3 sich Gott sei Dank nichtrisickt machen und setzte weiter auf
Abwarten. Unterdessen hatte Tenni seine Fuhrungedasit. Vielleicht hatte er aber besser
seinen Motor schonen sollen, denn bei halber Restardi waren Kupplung und Getriebe
hiniber und er musste Alberti’'s Benelli vorbei EssMit Abwirfen, gequalten Motoren,
Getriebeproblemen und kollabierenden Bremsen hatienalle Teams bei diesem Rennen zu
kampfen. Nach zwei Drittel der Distanz lag Tyredréits an zweiter Stelle hinter der Benelli
und machte ordentlich Druck, bis Alberti in Rund® @on insgesamt 35) seinem Motor
offenbar zu viel abverlangte und die Benelli krbesed ihren Dienst quittierte.

Tyrell lag in Fuhrung! Es braucht wohl nicht mehroké, um die Spannung in der
Excelsiorbox zu beschreiben, schlie3lich sollte Rasnen noch etwa 30 Minuten dauern.
Wir wagten kaum an einen Sieg zu denken. Sichenidirde Kluge hier auf seiner
Hausstrecke und vor dieser Riesenmenge an pathetisZusehern noch irgendeinen Trumpf
aus der Tasche ziehen. Aber er konnte nicht! Tytdltr das Rennen seines Lebens, die
Maschine setzte keinen einzigen Schlag aus undefithn zu einem grandiosen Sieg mit
einem Schnitt von 112 km/h, der Excelsior den TitgEuropameister der
Leichtgewichtsklasse” einbrachte.



Man kann an der Tatsache, dass Uberhaupt nur satiner die Zielflagge sahen, erkennen,
wie selektiv dieser Kurs war. In der zugleich mitsugestarteten 175er Klasse schaffte es
keine einzige der sieben gestarteten Maschineimbigiel.

Ich muss wohl kein Wort Uber die ausgelassene Raidreren, die diesem wunderbaren
Ergebnis folgte. Eric Walker und Bertie Perkins @am Hochstimmung und Bertie erklarte,
dass dieses Ergebnis wohl jede Stunde Arbeit udénjePenny wert war, der in das
Vierventilprojekt geflossen war. Auch wenn ich ddsnian gleichen Freudentaumel war wie
er, konnte ich doch in diesem Punkt nicht ohne &e# zustimmen. Die Arbeit an Kopf und
Nockenwellentunnel des Vierventilers war selbseumdealen Bedingungen - wie z.B. in der
Rennabteilung daheim im Werk - eine nervenaufralbeAngelegenheit. Dieselbe Arbeit
unter unginstigen Bedingungen und ohne die Auangstdie im Werk zur Verfiigung steht
zu erledigen, war schlichtweg ein Albtraum. Abenge das blihte mir bereits eine Woche
spater, als wir Charlie’s Motor kurz vor der Dufth noch einmal zerlegen mussten.

»Wir flickten die gebrochene Feder kurzerhand mit Draht und Wascheleine*

Es ist heutzutage schwer vorstellbar, wie schleuith vor 50 Jahren die Qualitat der
Ventilfedern war. Wir beendeten kaum ein Renneneoti@ss eine oder gleich mehrere der
Ventilfedern - innere wie aul3ere - einen Riss ag$en. John Robert von ,Terry Springs*
leistete wunderbare Arbeit aber jede hart erkdmpfebesserung wurde durch die rasch
ansteigenden Drehzahlen der Rennmotoren sofortewiedttgemacht. Jedesmal wenn eine
Feder gewechselt werden musste, war das eine tamd#® Arbeit, weil immer auch das
Ventilspiel kontrolliert bzw. eingestellt werden aste.

Solche Gedanken gingen mir also zwischen dem GFD@utschland und der Dutch TT, bei
der Tyrell hinter den DKWs dritter wurde, durch d€opf. Beim Ulster GP ereignete sich ein
haarstraubender Zwischenfall, bei dem Charlie nonapkp einem bésen Sturz entging:
Wahrend des Rennens brach die Feder der Vordelradgad er konnte sich bis zur Box
durchkampfen, wo wir die Feder mit Draht und Wasahe notdirftig flickten. Danach
setzte er das Rennen in beeindruckendem Stil fattsghaffte noch einen dritten Platz knapp
hinter den Werks New Imperials von Ginger Wood Bt Foster.

Realistisch betrachtet trugen die zahlreichen Befovon Privatfahrern viel mehr zur
Popularitat der Manxman bei als die Siege der \detiler. Fir 1936 gab es betrachtliche
Anderungen in der Konstruktion der 250er MotorenieVWereits erwahnt hatte Walter
Handley's 1935er TT-Maschine einen Kopf mit zweggelberliegenden Kerzengewinden.
Die Idee dahinter war, im Training einen Leisturgggleich mit links- beziehungsweise
rechts liegender Kerze zu erhalten, denn es galaldamch keinen Prifstand in Tyseley. Ich
hatte ja schon von dem Moment an, als ich den Kagferste Mal sah, den Verdacht gehabt,
dass die Kanalfiihrung von Einlass und Auslass roghimal zusammen passte und somit
auch die Zindkerze ein sehr schweres Leben hatte.

Ich war mir sicher, dass eine Verlegung des Auk&sss von der linken auf die rechte Seite
eine bessere Verwirbelung der Ladung bewirken wimtk nicht nur mithelfen kdnnte, die
Kerze kihler zu halten, sondern auch die EffizidezVerbrennung zu verbessern. Aber ohne
einen rechtsportigen Kopf blieb mir nichts andedibgg, als es zumindest mit einer anderen
Kerzenposition zu versuchen - nicht gerade optiatadr doch besser als gar kein Experiment.
In all dem Trubel der ausgehenden 1935er Saisondenctrsten Monate des neuen Jahres
wurden solche Uberlegungen aber vorerst beiseleggeDanach konnte ich mich mit harter
Uberzeugungsarbeit schlieBlich doch noch durchseffests in Donington hatten gezeigt,
dass die alternative Kerzenposition besser warnhvaercth hauptsachlich fur die Haltbarkeit
der Kerze, als fur eine messbare Leistungssteigerlmotzdem wurden rechtsportige Kopfe
bei der Giel3erei in Auftrag gegeben und mit ihneigte sich bei Tests auf dem Prifstand nun



auch ein kleiner aber doch brauchbare Anstieg gaeéhleistung. Natirlich hatten viele der
Maschinen, die 1936 bei Rennen starteten noch dten #inksportigen Kopf, aber die
Modelle, die zum Beispiel speziell fir den Manx @€baut und verkauft wurden, trugen
schon den Neuen mit mehr Leistung und Zuverlasgigkdl die Plazierungen hier
aufzuzahlen, die Manxman-Fahrer 1936 erzieltendeviiten Rahmen sprengen, darum auch
nur zwei Beispiele: Beim Clubman’'s Day in Brooklandlewann R.S. Simpson die
Lightweightklasse und R.M. Board wurde Zweiter.

Die Motoren variierten in ihrer Leistung um héchstens 0,2 PS

Charlie Manders siegte beim North West 200 auf eiiv@enventiler, doch die Rennberichte
waren auch voll von Namen von Privatfahrern wie.@fett, S.V. Smith, E.W. Corfield, H.
Pinnington und anderen, die allesamt ExcelsiorénhKein Name tauchte aber 1936 so oft
auf, wir der von Dennis Parkinson. Sein Start-Badg im nassen und windigen Manx GP
war der kronende Abschluss dieser erfolgreicheaddai

Bald nach dem Rennen tauchten von verschiedenganSeund auch von Leuten, die es
besser hatten wissen mussen - Gerichte auf, Chiadliee einen ,Spezialmotor® zur
Verfigung gehabt und auRerdem WerksunterstitzuamekSpur! Es wurden 1936 genau 17
Stuck 250er Rennmaschinen gebaut, und zwar die NumBRAR.100 bis BRAR.116 und,
wie es bei uns Ublich war, flr drei Stunden eingfela, bevor die Leistung in mehreren
Schritten bis hinauf zu 7300 U/min Uberprift wurtid halte die Testergebnisse in Handen
wahrend ich diese Zeilen schreibe und BRAR.108 (idearkinson’s Maschine) schlug
Uberhaupt nicht aus der Reihe. Sie erreichte 16?8500 und steigerte sich bis 22,7 PS bei
7300 U/min. Bezeichnend fur das Koénnen und die fatirgler Montageabteilung unter
Tommy Wildeman ist die Tatsache, dass sich keieeMbtoren von einem anderen um mehr
als 0,2 PS in der gemessenen Leistung unterschiettdem hielten sich die Geschichten von
~Spezialmotoren® hartnackig und auch ,Ginger* Wopdser Anfang 1937 bei uns anfing und
als eine seiner ersten Aufgaben den BRAR.108 Miogpizieren und neu aufbauen sollte,
zeigte sich erstaunt Uber dessen voéllig serienneéldgistand.

Ende 1936 hatten wir eine Menge zu tun in Tysealieyyn die hervorragenden Rennerfolge
und die einsetzende Erholung von der Depressionanfder 30er Jahre liel3 die
Verkaufszahlen nach oben schnellen, sehr zu Jade’Wiufriedenheit. Naturlich hatten
Tommy Wildeman, Tyrell und ich nicht nur in der Rebteilung zu tun, sondern waren
hauptséachlich damit beschattigt, die unzahligerblroe zu I6sen, die sich in einer so gro3en
Firma Tag fur Tag stellten. Unmittelbar nach deBd& Messe fiel die Entscheidung fiir eine
SO0 genannte ,Spezialversion® der 82 x 94 500 ccmmien. Kein reinrassiges
Rennmotorrad, aber eine stralentaugliche Supenmsaschine mit rechtsportigem Kopf aus
Aluminiumbronze, dreifachen Ventilfedern und auRdiegender Olleitung zum
Nockenwellentunnel. Ich will mich hier nicht ibeasd500er Modell auslassen, aber es ist
doch erwahnenswert, dass der Prototyp eine Spéistmhg von 36 PS bei 5500 U/min
erreichte und mit einem flach liegenden Ginger Woiod Sattel 160 km/h schnell war.

Wir hatten Ginger Woods in Zusammenhang mit dewitklung des 500er Modells bei der
Londoner Messe angeheuert und er war ab Jahresb®@@Y bei uns tétig. Mit seiner reichen
Erfahrung als Rennfahrer sollte er neben Tyrell das Werk Rennen bestreiten. Es war
Uberhaupt unsere Absicht, ein Dreierteam zu bildis, die Vierventiler in der 250er und
350er Klasse fahren sollte. Weil Theorie und Pralsr meistens zwei Paar Schuhe sind,
hatte ich mich den Winter tber intensiv mit demhédten der komplizierten Ventilsteuerung
im Betrieb auseinander gesetzt. Das Ergebnis vaas sich bei heillem Motor ein kleiner aber
deutlicher Unterschied zwischen den Steuerzeitehdem Offnungsgrad des linken und des
rechten Ventilpaares einstellte.



Nachdem ich die effektive Differenz ermittelt hattgng ich daran, die Ventile und Kanale
der linken Seite soweit zu vergréoRern, dass deéngere Offnungsgrad dadurch kompensiert
wurde. Das Ergebnis war aul3erordentlich interes&mgab kaum merkbare Veranderungen
bis etwa 6000 U/min, aber bei 6500 U/min stelltehdvereits eine Leistungssteigerung um 5
% ein, die bei 7000 U/min auf sage und schreib@oldnwuchs. Das Experiment war also ein
Volltreffer!

Wie bereits erwéhnt, hatte ich ein Jahr zuvor amhZweiventiler herumexperimentiert. Mit
diesem 67 x 70,65 Motor hatte Tyrell zwei Rennan, April und Mai in Donington
gewonnen und Charlie Manders das TT Training kstti Nach dem Erscheinen der
Vierventiler war das Motorrad mit der MotornummeRBEX.308 dann fir den Rest des
Jahres herumgestanden. Nachdem wir jetzt ohnehmri/Rennkolben in den Vierventilern
verbauten, konnte ich mit einigem Nachdruck durtdese dass fur 1937 auch die kauflichen
Renner mit zwei Ventilen auf diese Male umgestelitden. Zu meiner Erleichterung war
schlie3lich jeder von Eric Walker abwarts einverden, obwohl die Sache mit einigem
Mehraufwand verbunden war. Als Ergebnis hattenruaman alle 250er Rennmaschinen - die
FR11 Serie - den kirzeren Hub und einen rechtgmortkopf.

Zahlreiche Besitzer von Vorgangermodellen wolltéesd von uns umristen lassen, was aber
schwer mdglich war. Die meisten konnten wir Ubegesy ihre alte Maschine zu verkaufen
und sich eine neue anzuschaffen, denn es gab aueielen anderen Details Verbesserungen
gegenilber der alten Serie. Mit den FR11 Maschin@nein Standard erreicht, der bis zum
Krieg nur mehr unwesentlich verandert wurde. Diélge von Privatfahrern wurden 1937
noch zahlreicher und die Motoren waren - teilsenéwderten Fahrgestellen - bis in die spaten
Vierzigerjahre erfolgreich, und sogar in den FUgézn noch auf den Rennstrecken
anzutreffen.



