Eine Geschichte, die mit einer Puch beginnt und in
der noch eine zweite, allerdings nur halbe Puch
vorkommt — und die dennoch nichts mit Puch zu tun
hat.

Angefangen hat die Story mit der Puch Yeti, der
Trial-Spezialmaschine der Grazer mit dem 300er
Rotax Motor, von der nur zwei Stlick gebaut
wurden. Sie steht als eines der Highlights im
Privatmuseum des Trialprofessors Hartwig Kamarad
im oberdsterreichischen Ohlsdorf (siehe HIER). Tim
Britten, seines Zeichens Herausgeber des englischen
Fachmagazins fir Staub-und Gatschmotorradsport
»Classic Dirtbike” muss irgendwie davon erfahren
haben und hat es der Miihe wert befunden, extra
aus GroBbritannien anzureisen, um die Maschine in
Hartwigs Garten zu fotografieren und einen Bericht
dariber im Magazin zu gestalten.

Beim anschlieRenden Smalltalk wurde Hartwig mit
der Frage konfrontiert, ob es noch irgendeine
Trialmaschine gadbe, die er gern in seiner Sammlung
hatte. ,Eine Greeves” war seine spontane Antwort.

Eine 250er aus den frihen Jahren — wie sie die

allererste Trial-EM gewonnen hatte — weil ein
Modell Pathfinder mit dem Puch Motor habe er ja
schon. Tatsachlich saf}
gegenlber, die diesen Wunsch erfiillen konnte. Mit
einem Zauberstab in Form einer Visitenkarte stellte
er den Kontakt zu Peter Remington her, selbst
ehemaliger Trialfahrer und ebenfalls Sammler eines
Bestands an hochwertigem Gerédt, den er gerade

ihm in Britten die Fee

dabei war zu reduzieren — darunter auch einige
Greeves.

Jetzt war es an Hartwig, den weiten Weg auf die
Das Ziel lag Nahe
in einem kleinen Ort, in dem Peter

Insel anzutreten. in der
Manchesters,
Remington wohnt und seine Sammlung aufbewahrt.
Tatsachlich fand sich darunter eine Greeves Anglian
mit dem 250er Villiers Zweitaktmotor, vom Typ her
identisch mit dem Modell, mit dem Don Smith 1964
den Henry Gouthars Pokal gewonnen hatte — ein
Vorlaufer der Europameisterschaft, aus der sich

dann spéater die Weltmeisterschaft entwickelte.


http://www.benzinradl.at/gallery/PuchYeti-Rotax-300-1978.pdf




Bevor wir uns die Maschine selbst anschauen lohnt
es sich, ein paar Worte liber Don Smith zu verlieren
— immerhin war er ja an der Entwicklung der Trial
Greeves beteiligt.

Schon im nicht strafmindigen Alter von 14 Jahren
nahm der 1937 geborene Don Smith an einem
Speedway-Rennen teil, bastelte sich ein Jahr spater
eine spezielle Einsatzmaschine aus den Teilen
verschiedener Motorrdader rund um einen 200ccm
Villiers Motor. Sein weiterer Karriereweg hat
verschiedene Ariels und AJS verschlieBen und fiihrte
ihn nach dem Krieg zu Greeves, wo er nicht nur als
Fahrer, sondern mit seiner praktischen Erfahrung
auch an der Entwicklung von Trialmotorradern
beauftragt war. 1961 war er bester Newcomer
(Rookie wiirde man im heutigen Rennsport-Sprech
sagen), die ersten Siege feierte er im Jahr darauf.
Den Gewinn der EM im Jahr 1964 konnte er 1967
bis dahin war er
geblieben. Als die Firma aber aus finanziellen
Sportabteilung den Rotstift

ansetzen musste, wechselte Smith zu Montesa,

wiederholen, Greeves treu

Grinden in der
gewann einen weiteren EM Titel (und verwies dabei
den berihmten Sammy Miller auf den zweiten
Platz). 1976 bei
Kawasaki. Bekannt war er unter dem Spitznamen

Seine Karriere beendete er

»the Cigarette”, weil er es kaum eine Minute ohne
Zigarette aushielt, nicht einmal auf dem Motorrad.
Auf seinen Maschinen hatte er sogar eine spezielle

Halterung installiert, in dem er seine Zigaretten-
packungen und ein Feuerzeug mitfiihrte. Es gibt
auch kein Foto von ihm, auf dem er keinen
Glimmstangel im Mund hatte. In seinem Buch "RIDE
IT! The complete book of motorcycle trials" nimmt
er auch dazu Stellung und erklart: ,ich hdtte
vermutlich mehr Meisterschaften gewinnen kénnen,
wenn ich gar nicht oder wenigstens nicht so viel
geraucht hdtte. Ich hétte dann aber auch nicht so
viel Spaf daran gehabt, was hdtte das also fiir einen

Sinn gemacht?”

Die Greeves Anglian selbst zeigt ein paar technische
Finessen, die sie Herstellern
unterscheidet. Zwar kommt der Motor von einem
bekannten Konfektionar (Villiers Wolver-
hampton, 1912 gegriindet
Sunbeamchefs John Marston, Charles — es handelt

von anderen
aus
vom Sohn des
sich dabei um einen Einzylinder-Zweitakter mit
einem Hubraum von 250ccm, einem Villiers
Vergaser und Vierganggetriebe) aber der Witz sitzt
im Fahrwerk: Kernstiick ist wie bei allen Greeves
Modelle ein Alu-Druckguss Rahmenvorderteil in H-
Querschnitt mit integriertem Lenkkopf, das unter
dem Tank mit dem Zentralrohr-Rahmenriicken
verschraubt ist. Auch die Motorhalterung besteht
aus zwei Leichtmetallplatten, die das Gussteil vorne
ebenfalls mit

mit dem Rahmenrohr hinten

Schrauben verbindet.




Typisch fiir Greeves ist auch die Earles Gabel vorne
— es handelt sich um eine geschobene Schwinge mit
einer Gummibandfederung mit Reibungsdampfern,
die von einem ganzlich aus der Art geschlagenen
Fahrzeug ibernommen wurde — siehe weiter unten.
Hinten federt eine herkdmmliche Schwinge mit
kraftig dimensionierten Girling Federbeinen. Bei
frGheren Modellen war auch da eine Gummi-
bandfederung wie vorne verwendet worden, ab den
frihen 60er
abgekommen. Diese Maschine wurde bei Greeves
speziell fiir den Einsatz im Trialsport gefertigt, es

Jahren war man davon aber

handelt sich um keinen Umbau einer Moto Cross
oder gar Strallenmaschine. Greeves war ja Spezialist
fir jede Motorsportart, die
asphaltierter StraBen abspielte.

sich abseits

Begonnen hatte die Firma aber mit der Herstellung
von — Behindertenfahrzeugen! Was angeblich auf
eine Wette zurtickzufiihren ist, nach der sich Bert
Greeves verpflichtet hatte, seinem querschnitts-
gelahmten Cousin Derry Preston-Cobb einen Villiers
Motor an den Rollstuhl zu basteln. Der funktionierte
so perfekt, dass grofle Nachfrage danach entstand —
sogar Auftrage von Gesundheitsbehorden waren
darunter — weshalb die beiden eine Firma griinden
Preston-Cobb
Verkaufsdirektor ums Geschéftliche, Greeves als
Chef um die Technik. Er stattete die Motor-
Rollstiihle mit einer Gummibandfederung aus, die

mussten. kimmerte sich als

er als leidenschaftlicher Biker fiir Testzwecke in ein

Motorrad einbaute. Auch dabei bewéahrte sich das
System, auch dabei kam es zu einer Serienfertigung
in einem neuen Werk in Thundersley im County

Essex. Greeves stellte dort verschiedene Motorrad-
Modelle her, auch fiir die Stralle, beteiligte sich
sogar am Rennsport (mit einem TT Sieg auf der llse
of Man im Jahr 1964 unter Gordon Keith auf einem
Modell Silverstone als groRtem Erfolg).

Am erfolgreichsten waren aber die Moto Cross
Modelle, was Brian Stonebridge zu verdanken ist,
der nicht nur Werksfahrer, sondern auch Entwick-
lungsingenieur war. Stonebridge holte Dave Bickers
als Werksfahrer ins Team, der 1960 und ‘61 auf
einer 250er Greeves MX Europameister werden
konnte. Weil Bickers aber kein Vertrauen zu der
Gummibandfederung hatte und das Unternehmen
aus Kostengriinden sein Werksteam stark ver-
kleinern musste (ie oben schon erwahnt), verlieB er
Greeves im Jahr 1967 und ging zu CZ. Tatsachlich
verfigte die fur 1968er Saison gebaute 500er
Griffon iber einen herkdmmlichen Rohrrahmen und
eine Telegabel. Gleiches gilt fir die Pathfinder, die
mit Puch Motoren von 125 und 175ccm ausgeristet
wurde — womit wir wieder bei Puch und somit am
Anfang unserer Geschichte waren. Aber noch nicht
am Ende der Geschichte der Marke Greeves, die
nach wie vor hauptsachlich vom Verkauf von
Behindertenfahrzeugen lebte. Als die Auftrage des
ausblieben,
Unternehmen in eine finanzielle Schieflage. Bert
Greeves und Derry Preston-Cobb zogen sich zuriick,
die neuen Besitzer stellten daraufhin den Bau von

Gesundheitsministeriums kam das

Motorradern ein — sie Uberlebten aber mit dem
Verkauf von Ersatzteilen und - doch wieder —
motorisierten Rollstihlen!
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https://www.trialgarten.at/ueber-uns/




