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Und wieder einmal die ,,Norton Manx*
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Uber Norton im Allgemeinen und
auch im Besonderen, wenn es um
die ,Manx" geht, wurde ja schon
so viel geschrieben (siehe TS
03/2012). Norton ist wohl die
Marke mit der léngsten und éltes-
ten Motorradrennsport-Historie
liberhaupt, zumindest bis in die
Mitte der 50er-Jahre. Dariiber
haben sich die namhaftesten
Fachautoren der gesamten Welt
schon die Finger wundgeschrie-
ben. Umso verwunderlicher ist
es aber, wenn man in die Welt

der elektronischen Informati-

onsquellen abtaucht und da in

sehr populdren Fachdateien
erstaunliche Fehler findet.

Deshalb einen kleinen geschichtlichen
Riickblick in dieses hochinteressante Fachgebiet und dann

Werksrennmasch' nit Garden
Ine mit Garden Gate und Plunger Geradwegfeder
ung von 1947

=

einen Report liber das wohl seltenste Norton Manx-Produkt — die ,,Norton Mini-Manx 250 cm3"“.,

Als ,Pa” James Lansdowne Nor-
ton 1898 in Birmingham in der
Bradfort Street die Norton Manu-
facturing Company griindete, war
es die Geburtsstunde einer Ara.
Vorerst wurden Ersatzteile fir
Fahrréader hergestellt. 1902 be-
gann man kleine Velos mit fran-
z6sischen Clement- und Peu-
geot- Motoren zu fertigen. Der
Norton-Chef selbst fuhr 1906 ei-
nige Bergrennen mit seinen Pro-
dukten. Als 1907 auf der Isle of
Man, in der Irischen See, erstma-
lig die , Tourist Trophy” ausgerich-
tet wird, ist J. L. Norton dabei und
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setzt als Fahrer Rem Fowler auf
die Zweizylindermaschine, welche
einen Hubraum von 690 cm3 hat-
te. Rem Fowler gewinnt in seiner
Klasse und hat damit ein Signal
fur Norton gesetzt. 1908 wurden
eigene Motoren entwickelt, Erfol-
ge blieben vorerst aus, der Chef
selbst fuhr einige Rennen auf der
Insel.

Spéatere Erfolge im Rennsport
errangen die Fahrer D. R. O’'Dono-
van, der neben seinen Rennam-
bitionen auch noch ein hervor-
ragender Konstrukteur war, und
Jimmy Shaw. Der Durchbruch

wurde geschafft. Mit den ,,Brook-
land Special” und ,Brooklands
Road Special” werden nennens-
werte Erfolge eingefahren, aber
TT-Siege, die sehr werbetréchtig
sind, blieben aus. 1924 wird Alec
Bennet als Fahrer verpflichtet, und
die ersehnte Wende auf der Insel
ist gesichert. Er siegt mit der
kopfgesteuerten Werksmaschi-
ne. Auch die Seitenwagenklasse
gewinnt George Tucker auf Nor-
ton. 1925 erliegt der Firmengriin-
der an Darmkrebs.

Als Konstrukteur kommt Walter
William Moore in die Firma, er ist

der Vater der ,CS 17, einer Ko-
nigswellen-ohc-Maschine. Fahrer-
personlichkeiten wie Jimmy Simp-
son, Jimmy Guthrie, Stanley
Woods, der Ire Joe Craig und
auch noch Alec Bennet fahren fiir
die Firma Erfolge ein.

1929 wechselte Moore nach
Deutschland zu NSU, er nahm
seinen Motor und seinen Schwie-
gersohn Tom Bullus mit. Bei Nor-
ton arbeitete danach Arthur Caroll
am Konigswellenprojekt weiter.
Aus diesem Motor entstand 1932
ein kaufliches Modell fiir Kunden
unter der Bezeichnung ,Interna-

Goodfrey Nash auf der letzten ,Manx“ am Sachsenring 1970



tional”, das war die Geburtsstun-
de der Legende ,Inter”. Die Mo-
toren (respektive Maschinen)
wurden unter den Bezeichnun-
gen Mod. 40 fur die 350er und
Mod. 30 fir die 500er ausgelie-
fert. Nach verschiedenen Modifi-
kationen tauchte 1935 erstmalig
nur werksintern die ,Spezifika-
tion Manx” auf. Diese Maschi-
nen waren in Rennausflihrung fir
den Manx-GP mit der offiziellen
Bezeichnung ,Racing Inter” be-
stimmt. Caroll entwarf gemein-
sam mit Rennleiter Joe Craig im
Laufe der Entwicklungsstufen am
Motor auch den DOHC-Zylinder-
kopf fiir beide Hubraumvarianten.
Ab 1937 erhielten die fiir den
Manx-GP bestellten Maschinen
werksintern eine Lagerkarte mit
der Aufschrift ,Manx”. Jene be-
sagte, dass diese Inter in der
Rennversion ausgeliefert werden
sollte und somit den Rennkit, die-
ser konnte fiir die friihen ,Inter”
zum Aufpreis von 5 Pfund Sterling
erworben werden, wahrend der
Montage erhielt. 1937 entstand
somit die erste werksinterne Be-
zeichnung fir diese Maschinen.
Erst mit dem Neuanlauf der
Produktion 1947 wurden die
Clubman-Rennausfiihrungen als
,Manx”, aber noch im Garden-
Gate-Rahmen und mit Telegabel
ausgeliefert. Als 1950 der sensa-
tionelle Federbettrahmen fur die
Werksrenner entwickelt wurde,
galt fir die regulére Bezeichnung
der Rennmaschinen der Zusatz
,Manx”. Die Vater des ,Feather-
bed” waren die Briider Cromie
und Rex McCandless. Sie arbei-
teten unter Rennleiter Joe Craig in
der Racingfactury bei Norton, wo-
bei Rex seine Erfahrungen als er-
folgreicher Racer dabei sehr hilf-
reich waren.

Der 28-jghrige Duke siegt auf
Anhieb mit der Neuentwicklung

1950 auf der TT. Diesem Triumph
folgen in den ndchsten beiden
Jahren gleich zwei Doppelsiege
am gleichen Ort. Neben Serien-
siegen in der Weltmeisterschaft
holt Duke fuir das Werk drei Titel
in der WM. Duke kann trotz tiber-
ragenden Fahrtalents das Leis-
tungsminus des Einzylinders ge-
gen die erstarkten Vierzylinder aus
Italien nicht ausgleichen. Seinem
Dréngen auf Entwicklung eines
Mehrzylindermotors bei Norton
wird nicht stattgegeben. Er ver-
lasst frustriert die Firma, um bei
Gilera unter Vertrag zu gehen. Bei
Norton versucht Ray Amm nun die
Ehre zu retten. Auch er, ein be-
gnadetes Fahrtalent, kann eini-
ge Platzierungen erringen, dabei
auch drei TT-Siege, aber gegen
die Paarung Gilera — Duke kann
er keinen Titel erkampfen.

Die Englander Cyril Smith und
Eric Oliver halten die Fahnen bei
den Gespannen hoch und si-
chern dem Werk finf Weltmeis-
terschaften. Viele Fahrer mit au-
Berst klangvollem Namen fahren
rund um den Globus auf den
Manx-Modellen zahlreiche Siege
ein. Das letzte Modell, die Manx F
Type, ein Prototyp mit liegendem
Zylinder, existiert noch im Muse-
um von Sammy Miller.

Nattrlich gab es auch geniligend
Versuche mit den unterschied-
lichsten Prototypen bis zu 4-Zy-
lindermotoren. Auf keinen Fall
dirfen die Renneinsétze mit den
,Domiracern” nicht unerwahnt
bleiben.

Aber auch beim Motocross konn-
te man die Manx im Einsatz erle-
ben. Der Rennfahrer Les Archer
arbeitete gemeinsam mit den
Experten Ron Hankins als Rah-
menspezialist und Motortuner
Ray Petty an einer Norton ,MX”
fur die WM im Motocross. Hier-
bei verwendeten sie den Doppel-

e

Einer dieser Eigenbau-Zwitter-Triton prasentiert von ,Klacks“

nocken-Kurzhub-Motor in einem
speziellen Hankins-Rahmen. Sie
waren damit auf Anhieb erfolg-
reich und siegten 1956 bei den
FIM European-Motocross-Cham-
pionship der Klasse bis 500 cm3.
Eine weitere Besonderheit war
auch der Einsatz der Manx-Moto-
ren bei Rennwagen in der Klas-
se F Il bis 500 cm3. Mit den bis
dahin verwendeten JAP-Motoren
war die Leistungsgrenze erreicht
und der zuverldssige Kurzhub-Mo-
tor der Manx wurde spezifiziert
verwendet. Die markttiichtigen
Briten verkauften aber keine ein-
zelnen Motoren, sondern nur kom-
plette Rennmaschinen. Ergo stan-
den relativ viele neue, komplette
Fahrwerke herum. Das war die
Gunst der Stunde fir die Freun-
de der Caferacer (TS 08/2007).
Die wilden Sixties am historischen
+ACE" in London oder noch bes-
ser am Kultlokal werden fiirimmer
ein spezielles Kapitel der Motor-
radgeschichte bleiben. Die Zeit
der ,Caferacer” wurde einge-
ldutet, als in England der Motor-
rad-Umbauboom entstand. In die
berlihmten und bewiahrten Fe-
derbettfahrgestelle von Norton,
besonders der Widelinerahmen

der ehrwiirdigen ,Manx”-Renn-
maschinen wurden Uberwiegend
englische Twins transplantiert.
Somit entstanden sie, die ,Nor-
vins”, die ,Tribsas”, die ,Nori-
els” und ganz besonders die
»Tritons”, um nur ein paar der Ei-
gen- und Umbauten zu nennen.
Ein Beispiel ,Triton” ist abgebil-
det (siehe auch TS 04/2012).
Der Autor kopierte das komplette
Manx- Fahrwerk und setzte den
etwas ,aufgepeppten” ,Tiger
100”-Motor von Triumph ein. Es
begann die Zeit der Back Street
Heroen am ,ACE Cafe”. Man traf
sich und flhrte die eigenen Kre-
ationen vor. Es entstand ein un-
geahnter Kult zu den Kléngen
der aktuellen Rock’nRoll-Idole.
Es gab keine Geschwindigkeits-
begrenzungen zu Beginn der
50er. Die Rocker und Ton-UP-
Boys brannten mit ihren Cafera-
cern ihre Spuren in den Asphalt
um das ,ACE”, die Bobbys sperr-
ten dazu am Mad Sunday noch
die StraBen.

Die ganz wilde Zeit war dann von
1958 bis 1965. Als 1962 die
Geschwindigkeitsbegrenzung in
England eingefiihrt wurde, kolla-
bierte die Sache bald.
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