6 Tage Motorradsport in den schottischen Bergen

Schottische Sechstagehahee

Sammy Miller Gesamtsieger vor Gordon Jackson!

Die .Sdchottische® ist fast so all wie das Motorrad
itberhaupt, denn schon 1909 fand mit 26 Teilneh-
mern die erste statt, Damals war nur ein Fahrer
in der glacklichen Lage, ein Zweigang-Getriebe
benutzen zu kdnnen, und die meisten anderen
hatten nicht einmal eine Spannrolle filr den Rie-
men. So ist es klar, dall damals wie heute die
Lhills®, also die Berge bzw, Steilstrecken, fir
Durchkommen oder Hingenbleiben entscheidend
waren. Oberhaupt hatte die Schottische Sechstage-
fahrl, die ja heutzutage im wesentlichen nach der
inzwischen auch bel uns bekennten Trialwertung
entschieden wird, schon immer den Charakter einer
Zuverliissigkeitsfahrt; Nach Beendigung der Fahrt
wird nicht nur ein Brems- und Wisderanfahrtest
am Berg gemadht, sondern es werden taglich auch
alle wichtigen Teile, die vorher sehr grondlich
durdh Markierung plombiert wurden, aul ibren
Zustand geprift: Fur 2 oder mehr gebrochene Spei-
chen gibt es | Strafpunkl, fiir undichte Tanks 2,
fir defekte Lager 5, fir nicht mehr funktionie-
rende Kidestarter 2, fiir gehrochene Rahmenteile
und Kurbelgehiiuse 10 und fir alle anderen be-
deutsamen Fehler 5 Strafpunkte.

Um noch etwas historisch zu bleiben: Mit Aus-
nahme der Kriegsjahre fanden die Fahrten jedes
Jahr slatt, bis 1948 immer auch mit einer Seciten-
wagenklasse, die aufiey 1950 dann 1958 bis 1960
wieder mitlief, in den vergangenen beiden nicht
mebr. In all den Jehren hat es immer wieder
Sdhottland-Spezialisten gegoben, die melemals aul
der Siegerliste standen, so H. Flook auf Norton
bzw, BSA in dor Seitenwagenklasse 1934, 1936
und 1937, Hugh Viney auf AJS in den Jahren 1947,
1948, 199 und 1953 und schliefilich der von unse-
ren Lamborelle-Berichten wohlbekannte Gordon
Jackson, der die Soloklasse 1956, 1958, 1960 und
1861 gewann, immer auf seiner 350er AJS ,Puffing-
BN,

Wenn auth international ausgeschriehen, so war
die Sdwoltische Sedhstagefahrt dodh durdiweg durch
die englischen und schottischen Fahrer bestimmt;
die Besuche wvereinzeller Sdaweden, Hollander,
Tschechen, Polen, Belgier und Deutscher waren nie
sehr zahlreich und regelmafig, Die Grinde liegen
wolll auf der Hand:

L. Die weile Anfahrt: Viele wissen es nicht mal
sehr genau, von Aachen bis Edinburgh sind
es auf der Strale, ungeachlel der Kanaliher-
fahrt, ca. 1050 km,

2. Damit verbunden die nicht unbetrichtlichen Ko-
sten, die Ubernachtungskosten sind mindestens
doppelt 3¢ hoch wie in Deutschland — wobei
allerdings gesagt werden mufi, daf stets ein
sehr reichlicheos Friihstilck im Preis einbegriffen
ist.

3. Die ziemlich geringen Chancen fir einen Aus-
lander, im Woettkamp! mit erfahrenen Schott-
land-Trialspezialisten einen Siegeslorbeer heim-
zutragen, was einen Sportsmann zwar nie an
einer Teilnahme hindern wird, sine industrielle
Teilnahme oder Unterstitzung aber doch ziem-
Iich ausschiiebt,

4. Man hort immerfort nur von Regen und Nebel,
dic es dort oben (.kurz vorm Nordpol®) in
jeder Menge geben soll — fardert auch nicht
gerade die Lust, hinzufahren.

Ferner droht einem als Motarradfahrer noch etwas:
der kombinierte Schottland-England-Tick. Schott-
land wegen seiner aullerordentlichen Jandschaft-
lichen Refze (mil freier Rundumsicht besonders zu
gentelen!), und England bzw. beides zusemmen,
well es das Motorradland Ist, aber das ist dann
doch wohl schon dic schine Kehrseite der Me-
daille. Und wenn man — wie der Berichterstatter

dann auch noch in eine ausgesprochene Warm-
wotterperiode gerdt, ., aber reden wir nicht
davon, denn in dem Augenblick, wo dieser An-
fang des Berichtes niedergeschrichen wird, sind
zwar schon die meisten ,entrants®, also Starter,
in Edinburgh eingetroffen und hoffen, daB es sa
bleibt mit dem Woetter — oh nein, so hart sind
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die ja gar nicht, dall sie nun nach
Nebel und Regen und eiskaltem
Wind verlangten! — aber die 6 Tage
stehen noch bevor. Stariplatz und
Fahrerlager sind auf dem Geliénde
des Stadtteils Gorgie bzw. selnem
Viehmarkt gelegen, dor wihrend des
Wochenendes nicht gebraudht wird
uné -~ weil mit Platten ausgelegt
und sauber gehalten bestens fir
diesen Zwedd geeignet ist,

Organisiert wird die Veranstaltung
allein vom Edinburgh und Distrikt
Motor Club, allerdings ohne wichtige
Miene und so. Bevor es losgeht,
nach schnell eine kleine Geschichte,
die man gestern beim Club zom be.
sten gab, als wir uns das ausfithrliche Programm
abholten; Irgendwann in den zwanziger Jahren
kraxelten die Welthewerber mit viel Fufeln und
Schichen einen steinigon Bergweg hodh, Da er-
schien mittendurch auf seinem Dienstweg der mo-
{orradfahrende Postbote auf der Strecke, mit Pa-
keten und Taschen schwer beladen: Er schallte
den Berg ohne einen einzigen Dah*!

Die 175er Husg des Schwoden Lemb

3 wihrend
der Stortvorbercitungen auf dem Edinburger Viehmarkt.

Das ersle, was am Samstag auf dem Gorgie.Cattle.
market erschien, waren die Renndienste von Dun-
lap, Renolds (Ketten), Castrol, Greeves, Esso,
Shell, BP (die arbeiten in England scheinbar weit-
gehend zusammen und haben also awdh einen ge-
meinsamen Renndienstwagen!) usw. Besonders die
erstgenannte Reilenlinma schien sehr groBzigig
Zu sein, was nicht nur die finanzielle Scite des
Trialreifen-, Geschafts® anbetrifit, sondern auch das
allgemeine Interesse am Trialsport: Es gibt dort
auch Luftpumpen, fir Trialreifendricke besonders
geoignete Lultdrudkpriifer, Reifenhalter und Shn-
liche Artikel, So nahm es natiirlich nicht wunder,
dal -~ obwohl die Abnahme erst am Sonntag-
mittag losging — auch viele Starler schon am
Samstaqg da waren und allerorten neue Ketten und
Reifen montiert wurden. Greeves hatte  seinen
Kombiwagen voller Auspuffanlagen, die an die
neueren Modelle der Privatfahrer abgegeben wur-
den: Mit guadratischem, sehr groflem Querschnitt
waren sie aus Bledh zusammengeschweilt und ver-
hiefen besseren Zweitaktlauf und bessere Lei-
stung in unteren Drehzahlbereich,

Am Sonntagvormittag setzte dann ein grofles An.
kammen, Auwspacken und Basteln ein. Vor allem
mufiten die Nummernschilder an den Maschinen
angebracht werden, die wir besonders deshalb
erwidhnen, weil sie nicht nur vom Veranstalter
gelichen wurden, sondern vor allem verniinftig
klein und zivil waren: Vieredeig mit gelben Zah-
len auf schwarzem Grund — mit dem Vorzug,
dall niemand gleich an _Rennen® denkt, Ja, und
was dann alles zum Vorschein kam, war lohnender

MowaRAn 4. Jabrgang, Heft 12/1962

als ®ine IFMA, Die allermeisten Maschinen waren
bestens hergerichtel, auch im Finish, vieles war
ganz new, und wessen Maschine nicht schon in dem
sthonen Sonnenwetter blitzte, qriff nocimal xur
Politur, so auch Gordon Jadkson hodhstpersinlich,
Ein besonderer Anziehungspunkt waren alle Teile
aus Kunststofl bzw, hauptsachlich Glasfiber, die
bel Sammy Millers Maschine reichlich vertreten
sind: vorderes Schutzblech (wenn man noch so
sagen darf), Kettenschutz und die in der Linien.
fuhrung wirklich gekonnte Xombination ven Sitz-
unterlage und hinterem Kotfliigel sind aus glas-
faserverstarktem GieBharz. An zwel anderen Ma-
schinen gab es auch Tanks aus diesem Werkstoff
2u schen, und die Greeves-Maschinen wiesen
serienmifBig gefertigte Kunststoff-Kotflage!l auf,

In einer Edce standen drei Polizei-Triumph-Twins,
die schon G0 000 Meilen {1} auf dem Buckel hatten

Das Hintertell ven Sommy Millers Maschine. AuBer den
Kotfligeln sind sowechl der hintern Kettenschutz wie
dor gesamte Primar-Kettenkosten aus Kunsistoff, Ist das
Hinterteil nicht fott gemacht, dic Form wor Sammys
cigene Hendarbeit! A

Diese avs Stohlblech geschweiBten und clu-tiborzogonen
T inl.A ., 1, el ] 'y A gfoa'

g die P
vos-Maschinen noch schaell kestenlos angepalt. ¥V




und nur auf einfachste Weise [ar die Sedistage-
fahrl hergerichtet waren: Reifen, gekurzte Schutz-
bleche, Motorschutz — das waren fast alle Ande-
rungen, vielleicht noth anderes Ritzel vorne!
Punkt 14 Uhr fing dann die technische Abnahme
der Maschinen an. Ja, da gingen uns aber nochmal
die Augen auf, das war Teamarbeit: Auf zwel Ram-
pen wurden gleichzeitig zwei Maschinen abgefer-
figt, wozu je etwa 5 Mann cingeselzt waren, die
in der Hauptsache Farbkleckse mit der Startnum-
mer auimalten. Das ging alles so reibungslos, daB
nach etwa 3 Stunden die 215 Maschinen in Reih
und Glied fix und fertig unter den Glasdachern
der Markthalle standen und der harlen Sachen
harsten, die die kommende Wodhe bringen sollte,

Mory Driver in der lotzten Seklion von Alinofeadh. Achl
Sektionen licgen hier ouf einer 300 Johre olten Militir-
strofle, die lefzte erreicht man noch 1 Stunde FuBmarsch;
klar, doB cs hier nicht viele hintrioh!

Sehen wir uns noch cinmal die Starterlisle an:
wie gesagt 1| bis 215, davon 4 Tschedhen,
3 schweden und je ein Hollinder und Osterrei-
ther, der Rest Briten. Zu den letzteren gehorten
4 Damen und — da man den Motorradfahrerschein
in GroBbritannien durchweg mit 16 Jahren er-
werben kann — zehn 19jihrige, fanf 18jahrige,
funf 17jahrige und einer, der im vergungencn No-
vember die Fahrprifung gemacht hat. Und, um
es vorwegzunehmen: Die Jungens heherrschten
ihre Maschinen, auch die 350cz, in schwerstem Ge-
lande. Das an die Adresse derjenigen, die glau-
ben, fir einen jungern Mann seien 50 cem das
hivthste der Gefdhle!

Die Maschinen: eine 75er (fiel dann aus wegen Er-
sthopfung des Fahrers), vier 150er, 31 330er, 15
500er und der Rest 200 bis 250 cem. Interessant st
auch die Aufteilung nach Zwei- und Viertakt bei
allen Maschinen, in Klammern die Zahlen vom
Vorjahr: Zweitakt: 94 {110), Viertakt: 113 (90).
Nun ist das mit den Takten eine alle Trialstreits
frage, aber dazu nachher noch mehr!

Start ist am Montag froh um 8 Uhr, und zwar fur
die Starlnummier |, dic anderen folgen mit Mi-
nutenabstand, Die erste Tagesetappe fihrt wie

Gaordon Jockson bei Gren Mores Ridge. Er vorsucht es

kreuz wnd quer — wnd doch sicht es aws, als bewege er
sich auf einer Belonpiste,

fiblich aber 170 Meilen [= ca. 270 km) mit
24 Sektionen nach Fort William, das for die niich-
sten 5 Tage Startort ist, am letzlen Tag fir die
- abgesehen von zwei Sonderprifungen — sek-
tionslose Rudkfahrt nach Edinburgh. Das eigent-
liche Hauptquartier ist das Grand-Hotel in Fort
William, wo allabendlich die genaven Tagesergeb-
nisse aushangen werden, und zwar kann man
sehen, wieviel Punkte jeder Fahrer in jeder Sek-
lion gesammelt hat. Die Tagesetappen von Diens-
taq bis Freitag sind 128 (200 km) — 156 (250 km) —
115 (185 km) und 66 (105 km) Meilen, wobei es
entweder Teerstrallen (teilweise wunderschon
schmal und winklig) oder schwerstes Gelinde ist,
Mittags gibt es irgendwo Lunch, zwlschendurch
sind einige Kontrollen eingelegt, und zwar meist
vor einem Hill*, Dazu muf man nun sagen, was
ein Hill* ist.

Ubersetzt ist das natirlich ein Berg. Nun mufi man
wissen, daB prakiisch alle Sektionen bergan ge-
hen. Und ein Hill besteht nun aus 2 bis 15 hinter-
einander liegenden Secktionen mit und ohne Zwi-
schenraum, Die meisten Hills sind von der Strafle
aus zu erreichen, wobel naturlidy jedesmal eine
kleine Bergtour mit drin ist, vor allem, wenn man
zur letzten Sektion will, die meist nicht nur wegen
der dann groBen Erschopfung der Fahrer am inter-
essantesten Ist.

‘Wir haben uns vor Beginn der Veranstaltung die
lohnendsten Hills sagen lassen und sind dann
— soweit die Strecke Ober Straflen fohrte — der
sehr guten Markierung, bestehend aus reichlich
gestreuter gelber Kreide und Pleilen, mit dem
Elefantengespann nachgefahren. Tiglich zwei oder
hadchstens drei Hills haben wir uns auf dicse
Weise angesehen, ihre teilweise aus dem Giili-
schen stammenden Namen sind schon zum Be-
griff geworden, denn sie sind alljahrlich, abgeschen
von geringfitgigen Xnderungen, die glelchen: Gle-
nogle Hill, Ben Nevis, Grey Mares Ridge, Alt-
nafeadh, Laggan Locks, Auchterawe, Foyers, De-
vil's Slaircase (die Teufelstreppe), Bay Hill, Ca-
olasnacoan, Loch Eild Path, Mamore Road. Allen

R. 5, Peplow, im igen Johr Dritth k&

) it sich
durch dos Gerbll der Loggon Locks, 200er Triumph. Die
Klomotten sind wnberechenbar!

Sektionen gemein ist der steinige Charakter, es
gibt da Schotter, Fluigerall, Felsen, vor allem aber
immer didee lose Brodeen, die unberechenbar sind
und so ungefihr alle Fahrer, die nicht Gordon
Jadeson oder Sammy Miller heillen, eins — 2wei —
drei (oder noch schnellerl) zu unvorhergesehenen
Abenteuern in Richtung Erdboden oder Himmel
veranlassen kKonnen. SchlieBlich geht es ja erheb.
lich bergauf, und loses Gerdll scheint nun mal nicht
im Schnedkentempo zu dberwinden zu sein, Dic Be-
grenzungen sind lmmer natirlich, meist die Ufer
von Gerédllbetten, manchmal zeigen zwel Papp-
sterne an, dab ein bestimmter Weg in der Sektion
eingehalten werden muf. Oft sind die Hills nur
deshalb in Sektionen unterteilt, daf sie von den
Beobachtern uberschaubar werden

Die Beobachter sind in der Regel dltere Herren
mit grofer Erfahrung und Autoritat, sie iragen
ecine Armbinde mit der Aufscdwift  Marshall®.
Wiihrend die Kontrollkarte der Fahrer nur far
diec Kontrolle an den check-points® dient, werden
die Ergebnisse an den Seklionen in einem hand-
lichen Schreibblodk cingetragen, den jeder Marshall
hat. Das System ist so cinfach wic fir die Aus-
wertung praktisch: Auf dem Blodk sind 5 vorge-
druckte Spalten, die erste fiir die Startnummer, und
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Sammy Miller im Gaoschlingel dos Lodh Eild-Plades, 15
Sektionen lagen hier feilweise mit, teilweise ohno Unter-

brochung hintereinonder. Dos schoffen selbst die Spi

konner nicht fehlerfreil

dann je eine Hir cinen ,dab®, fir ,fooling”, fir
LStehenblelben” und filr ,clean”, also filr ,sauber
durchgekommen®. Die Eintragungen erfolgen
fortlaufend, d. h., wer in die Seklion kommt, wird
mit seiner Nummer eingetragen. Da die Sektionen
ineinander ibergehen, st das bei uns oft dbliche
System ,Kontrollkarte unter der Miitze® ohnehin
nicht anzuwenden. Verschiedene Sektionen kom-
men im Verlauf der einzelnen Tagesschleifen
mehrmals vor. Das hindert natiirlich keinen Fahrer
daran, die Sektionen jedesmal erst zu begehen.
Dabel konnte man sehr deutlich sehen, dall die
Spitzenfahrer ihre Besichtigungen am grindiich-
sten vornehmen, wahrend viele andere wegen
Hitze und Erschapfung, vielleicht auch, weil man
sowieso nur aul _Durchkommen® fuby, iiberhaupt
nlcht von threr Maschine runterstiegen. Was tat-
sachlich auch in schweren Scktionen gutgehen
kann, besonders wenn schon eine bevarzugle Spur
zu erkennen Ist.

Da zur Uberwindung des Gerdlls wie gesagl er-
hebliches Tempo nétig ist, werden wviele Hills im
2. Gang gefahren, was besonders bei den grofieren
Viertaktern kein Problem ist; selbst wenn os dann
mal langsam um eine enge Kehre geht, ziebt der
da noch durch. Schwieriger tun sich da die Zwei-
takter, nicht nur, weil siec im Durchschnitt weniger
Hubraum haben, zwischen etwa 1000 und
2500 U/min kénnen die Viertakter doch wohl mehr.
Wir gewannen jedenfalls den Eindrudk, dafl minde.
stens auf diesen schottischen Hills die Mehrzahl
der 20D0er bis 230er Vierlakter besser durchzogen
als die Zweitakter glelchen Hubraums. Wahrschein-
lich wird nun jemand kommen und sagen, daf
das doth gar nicht sein kénne und ich hilte was
gegen Zweitakter: dann aber bitte Leistungs-
kurven mitbringen, die- bald cberhalb der Leer-
drehzahl beginnen, die braucien gar nicht bei
Vollgas gebremst zu sein! Dabei ist es kein Wider-
spruch, wenn einzelne Greeves-, Dots oder James-
Fahrer hervorragend abschnitten: Die fahren {ber-
all ohnehin schneller, was sich das Gros der

Fahrer nicht erlauben kann.

G. J. Ferey, der mit 16 Johron jiingste Teilnchmer,
nv&cﬂ am 1, Tag durch die 3. Scktion des Glenogle-
ill, Maschine: or Triumph.



Start zue letzien Etappe vor dem Grondhotel in Fort

Williem. Der Licferwagen wird dos Gepdck der nicht
begleiteten Fohrer zurick nach Edinburgh bringen.
(Fotos: Goebel)

Man kann ziemlich schlecht beschreiben, in wel-
chem MaBe die Ridder und Fahrwerke bei dieser
Art von Sektionen beansprucht wird: Wir sabhen
hinterher Alu-Felgen (die mit hoher Schulter), bel
denen wir uns tats@chlidh fragten, ob das denn
nun ein Achteck oder ein Sechsedk sei, Trotzdem
erstaunlich, wie rund die Felgen von S. Millers
Ariel und Jacksons AJS (beide fahren im Unter-
schied zu den meisten anderen mit Dunlop-Alu-
felgen anstatt mit Stahlfelgen!) blieben, wo das
doch die letzten sind, die mit zuviel Luft fahren
(iibrigens auch auf diesen dicken Steinen nur 03
bzw. 0,5 atd hinten bzw. vornel). Ja, man mub
es schon gesehen haben!

Es ist wohl klar, daB sich das Interesse der Zu-
schauer sehr den Spitzenfavoriten Gordon Jadkson
und Sammy Miller zuwandte, die stets zusammen-
blicben und hintereinander in dic Sektionen fuh-
ren, nachdem die .Begehung® meist fast gemein-
sam geschah. Freilich gab die Frage .Sammy oder
Gordon® AnlaB zu viclen Diskussionen, man
konnte vielleicht hier und da mit  spitzen Augen®
merken, dafl Miller um ein Deut sicherer war,
Tatsache ist, daB beide nicht nur absolute Spitzen-
klasse, sondern in erster Linie faire und gqute
Sportkameraden — auf keinen Fall Rivalen! —
sind. Es ist wohl schon mal gesagt worden, dab
Sammy Miller durch die meisten (unbedingt schwie-
rigen|) Sektionen fihrt, als ob es Asphaltstrafen
waren — nun, jedenfalls fiel auf, daB er sowenig
Jbody-leaning* fiir sein Gleichgewicht bendtigte
wie sonst keiner! Sein bevorstehender Sieg war
denn mindestens vom 3. Tag an nicht mchr um-
stritten, wenn auch 5 oder 15 entscheidende Punkte
schnell beisammen sein konnten. Besonders wenn
man bedenkt, daB dic 8 Strafpunkte, die er, und die
18 Punkte, die Jackson am Ende des fonften
Tages (am 6. Tag war pur noch Riidkfahrt nach
Edinburgh, Brems- und Anfahrprifung) gesammelt
hatten, aus 147 zum groBen Teil ausgesprochen
schweren Sektionen stammten!

Nicht viel weniger Blicke zogen auch die 4 mit-
fahrenden Damen, durchweq auf 250ern, auf sich.
Wahrend eine von ihnen am 2. Tag fiel

Wer da in der letzten und schwierigsten Sektion von

Gren Mares Ridge so kriiflig am Lenker zupodkt, ist

kein Geringerer als Mr. Melville, dor fir die Vorberei-
Trials Verantwortliche.

fung des g

Sechseck oder Achteck? Bei 173 und 174 saben die glei-
chen Alu-Folgen nicht so aus, aber cuch nicht gerude
mehr ganx rund.

Gesamiwertung: Trial-Strafpunkte
1. S. H. Miller (Asiel 498) 8
2. G. L. Jackson (AJS 347) 18
3. M. Ransom (Froncis Barnelt 249) 29
4. D. G. Longston &BSA 24%) 30
5. E. Adcodzq‘bol- illiers 249} 30
&, 1, V. Smith L 4%) 3
7. 1. A. Sondiford (BSA 24%) 3
8. A_ ). Lampkin A 249) k<]
9, S, Ellis (Triumph 199} g 7
Miller, Jockson, Ronsom und Ellis waren zugleich die

Sieger ihrer jeweiligen Klosss, wihrond bei den Mo-
schinen bis 150 cem A. ). Cameron auf Triumph 150
107 Steafpunkic kossierte.

Beste Dome:

Frau M. Dli“l’?sk 249) %
Bester Fohrar der 16- bis 18jahrigen [nicht gesondec!

glinzte Frau Driver von Anfang an mit Fahrstil
und Ausdauer.

mvleﬂ{x

r. R. C. Lampkin (BSA 24%) 44
Bestar Auslénder:

1. Pudil-Tsthachoslowakei (CZ 250) 77

Ausgeschieden: 30 Fohrer

Eine dor sehr erfolgreichen 250er BSA, vorne 20, hinten

18-Zall-Bereifung.

C 1 labhal

Avfwand an

Seitenwagen-Gespanne fohren nicht mehr mit, da der
dos und Organisation im

e RGO, e T
Eimer dor .Bobbies” auf sciner Triumph. Nicht Fomdn
die ideale ’lnlalmgﬂin, aber die .Manmc sind

wie durch aclle S ein

Ein weitores Team, das alle interessierte, waren
die tschechischen Fabrer, vier an der Zahl und
etwa von der Sorte Zatopek auf gut durchziehen-
den 250ern CZ's fehrend. Wenn sie auch nicat
den englischen Trialstil beherrschten wie die mei-
sten Briten, so landeten sie doch alle in der
1. Klasse. Ach so, das mull noch erklart werden,
hat nichts mit der Eisenbahn zu tun: Entsprechend
den Ergebnissen wurden die Fahrer [olgender-
mafien eingeteilt: Bis 100 Punkte . .. Sonderklasse,
bis 200 Punkte 1. Klasse, bis 300 Punkte 2. Klasse
und iiber 300 Punkte 3. Klasse.

Interessehalber hat der Berichterstatter die Ver-
toilung aller Fahrer auf dic Klassen S — 1 — 2
und 3 getrennt fiir jugendliche Fahrer bis 18 Jahre
und alle anderen ausgerechnet: Wahrend bei bei-
den Gruppen etwa ein Finftel aller Starter in die
Sonderklasse gekommen sind, kamen von den
Jungens 46% in die 1.Klasse, bei den Klteren
dagegen nur 299%. Die Ausgefallenen gehéren
ausschlieBlich zu den letzteren. Tatsichlich konn-
ten wir an den Sektionen auch feststellen, daB ge-
rade die jungeren sich vorher genau die Scktionen
ansahen und besonnen fubren. Scheinbar gibt es
driben Leute, die sich um die Burschen kiim-
mern|

Da am Freitag nur 100 km zu fahren waren, er-
schienen die letzten Fabrer am frithen Nadhmittag
in Fort William, Als wir gegen 16 Uhr idiber die
Hauptgeschiiftsstraie des Kkleinen Stadtchens
schlenderten, kamen uns die Leute da so bekannt
vor wie zu Hause kaum: Fahrer, Funktiondre und
Fotoknipser — von den Hills inzwischen wohl-
bekannt — gaben sich vor den Souvenirladen ein
Stelldichein. Am néchsten Vormiltag noch die
230 km lange Fahrt nach Edinburgh, die Anfahr-
probe am dortigen Bladkford-Hill und die auf
zwei Rampen durchaefiihrie Endkontrolle der Ma-
schinen, abends Siegerchrung in feierlichem Rah-
men und Tanz.

Das Wetter war schon und warm geblieben — .a
sporting holiday in the Highlands®, wie er im
Buche steht. Schoner koante es eigentlich gar
nicht seinf Ach, Leute — fahrl auch mal da hin —!

Dipl.-Ing. Jirgen Goebel

Stai (d PPe)
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Vergleich zur Teilnohmerzabl zu geoB ist, Bevor das
Feld kommt, s:ilra.n.n diese beiden privet den Devils
i \ BT




