MARZ-TRIUMPH TIGER 800 XC

VERWANDLUNGS-
KUNSTLER

STARR, SCHWENKEND ODER GANZ OHNE

BEIBOOT — EIN DERART UNIVERSELLES KONZEPT BIETET
DERZEIT NUR MARZ AN. DAZU KOMMT EIN SEITENWAGEN
MIT SCHWIMMTAUGLICHER GONDEL, LADEFLACHE ODER
ENDURO-AUFBAU ALS OPTIONEN. DOCH WIE KOMPROMISS-
BEHAFTET IST SOLCHE MULTIFUNKTIONALITAT?

S eit die Gespann-Tiiftler vor gut 110
Jahren mit dem Anbau von Sei-
tenwagen begannen, gibt es starr ver-
schraubte ebenso wie schrdglagenfdhige
Kombinationen. Ist die Szene deshalb in
zwei Lager gespalten? Mitnichten, meint
Ferdinand Mdrz und bietet seit vier Jah-
ren ein Gespann-Konzept an, das beide
Optionen sowie den Einsatz der Zugma-
schine als Solomotorrad ermdglicht.

Nachdem die Schwenker Ende der
1980er Jahre ihre Renaissance erlebten,
lag eine solche Synthese in der Luft.
Doch erst 2011 prdsentierte Marz die
erste ,Dual-Purpose“-Kombination auf
Basis der Yamaha XT 1200 Z. Nun lasst
der engagierte Gespannbauer die Tri-
umph Tiger 800 XC folgen - mit zusdtz-
lichen interessanten Detaillosungen

Streng genommen werden an dieser
Stelle also zwei vollig unterschiedliche
Gespanne vorgestellt, denen nur die Zug-
maschine gemein ist. Als direkte Kon-
kurrentin der BMW F 800 GS spielt die
Triumph Tiger 800 XC in der Seitenwa-
genszene die Rolle der Auflenseiterin.
Thr grofites Manko diirfte das Fehlen der
weiRl-blauen Embleme auf dem Plastik-
kleid, ihr zweitgrofites der Hubraum von
,nur” 799 Kubik sein.

Dabei kann die Enduro-Version der Ti-
ger dem BMW-Twin auch im Gespann-
Einsatz durchaus Paroli bieten. Der Triple
hdngt bereits bei niedrigen Drehzahlen
ohne Ruckeln und Zuckeln am Gas und
zieht gleichmafig kraftig bis 9300/min
hoch. Dabei wirkt er zwar unspektaku-
ldrer als der 675er-Dreizylinder, aus dem
er entwickelt wurde. Doch Langeweile
kommt garantiert nicht auf. Man kann
zwar entspannt im unteren und mittleren
Drehzahlbereich touren, genauso aber
zackig um die Ecken fetzen. Der Motor
tritt beim Gasgeben immer spontan an.
Mit 95 PS steht er iiberdies so gut im Fut-
ter, dass Uberholmanéver auf der Land-
strafle zligig vonstatten gehen. Auf Au-
tobahnetappen muss man die Tiger bei
etwa 170 km/h Hochstgeschwindigkeit
nicht bis zur Leistungsgrenze fordern,
um auf der linken Spur mitzuschwim-
men.

Je nach Fahrweise und Beladung for-
dert die Kraftstoff-Einspritzung mit 44
Millimetern Durchmesser sechs bis sie-
ben Liter pro einhundert Kilometer. Da-
mit liegt die Tiger auf dem Niveau der
beliebten F-GS. Pluspunkte sammelt sie
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Schwimmt tatsachlich: Alpino-Boot mit
verstellbarer Scheibe:

thsel zwischen st3

ordert nur wenige Hafdlg

Raubkatze mit Manieren: Die Triumph Tiger 800 XC erfreut mit Kraft, Laufkultur und moderatem Spritverbrauch.

zudem mit ihrer kernigen, dabei aber we-
der fiir die Besatzung noch fiir Passanten
nervigen Gerduschkulisse. Liebhaber von
Reihen-Dreizylindern kommen also auch
mit dieser Triumph voll auf ihre Kosten.

So braucht es nicht unbedingt 1050
oder gar 1215 Kubik Hubraum, um mit ei-
ner Tiger gliicklich zu werden. Die 800er
bietet sich vor allem dann als probate
und dabei wirtschaftliche Alternative an,
wenn kein Grofiraumboot benétigt wird
und LandstrafRen das bevorzugte Einsatz-
gebiet sind. Dabei taugt die kleine Tiger
durchaus fiir die Urlaubsreise. Es kommt
halt immer auf den Erwartungshorizont
an.

Den Besitzern unseres Tiger-Ge-
spannes geniigen die 800 Kubik vollauf,
um auch weitere Touren zu unterneh-
men. Fiir ihre Zwecke passt der leichte
Alpino als Seitenwagen wegen seiner
Vielseitigkeit ideal. Dazu kommt, dass
die schlanke Gondel dem Betrieb als
Schwenker nicht entgegen steht - ent-
sprechende Spurbreite vorausgesetzt.

Um den Alpino mit der Tiger zu kom-
binieren, konstruierte Mdrz einen auf-
wandigen, optisch jedoch dezenten
Unterflur-Hilfsrahmen. Dieser ist mit
dem Gitterrohrchassis der Zugmaschine
verschraubt und nimmt unten die fiir
Schraglagentauglichkeit notwendigen
Kugelgelenke auf. Anders als bei den
Konstruktionen der Schwenker-Mitbe-
werber sind diese deutlich aulerhalb der
vertikalen Motorrad-Langsebene ange-
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ordnet: das vordere Gelenk um 95 Mil-
limeter nach rechts, das hintere um 60
Millimeter nach links. Uberdies liegt der
hintere Anschluss mit 18 Zentimetern bei
unbelasteter Maschine um 12 Millimeter
hoher als der vordere.

Fiir den Einsatz als starres Gespann ist
diese Anordnung unerheblich. Lost man
jedoch die oberen beiden Anschluss-
Streben - was sich auf der Maschine sit-
zend bewerkstelligen ldsst - bekommt
die Positionierung wesentliche Bedeu-
tung. Marz will damit bewirken, dass das
Seitenrad abhingig von der jeweiligen
Schriglage seine Vorspur dndert und sol-
chart in Kurven mitlenkt. Kalich, Armec
und Miiller haben diesen Effekt auch in
ihren Arrangements vorgesehen, setzen
dafiir aber vorrangig auf einen héheren
vorderen Anlenkpunkt anstatt auf eine
extrem seitlich versetzte Anordnung der
Kugelgelenke.

Als weitere Besonderheit hat Marz in
seine Schwenker-Anschlusstechnik einen
Hydraulikddmpfer integriert. Dieser soll
das seitliche Aufstellmoment der Zug-
maschine bei Lastwechseln reduzieren.
Grundsatzlich will das Motorrad beim
Gasgeben nach links und beim Gasweg-
nehmen nach rechts kippen. Je bissiger
der Motor am Gas hdngt, desto ausge-
pragten fallen diese Reaktionen aus. Ent-
sprechend bringt eine nervose Gashand
Unruhe in das Gespann. Der umfunkti-
onierte Lenkungsddampfer aus dem Pkw-
Bau soll diese nun vermeiden.



Vielseitig: Anstelle der Alpino-Gondel
lassen sich auf der Ladeflache auch

Kleinmotorrader/-roller oder sperriges
Sportgerat transportieren.

Zusdtzlich bietet Mdrz eine Nachlauf-
verkiirzung fiir die Tiger-Telegabel an.
Deren Neigung ldsst sich an der oberen,
aus Aluminium gefrasten Gabelbriicke in
zwei Positionen fiir Solo- und Gespann-
betrieb einstellen. Die Lagerung des
Lenkrohrs in der unteren Briicke ist ent-
sprechend konstruiert. Auch wenn man
nur zwischen Solo und starrem Gespann
wechseln will, kommt diese Losung in
Frage. Sie bietet iiberdies den Vorzug,
dass das Erscheinungsbild der Tiger
weitgehend erhalten bleibt. Mit 45 Milli-
metern Standrohrdurchmesser sollte die
Telegabel der XC den Belastungen im Ge-
spannbetrieb gewachsen sein.

Das starre Gespann machte mir auf
Anhieb Spaf. Der Motor hdngt schon
am Gas, die Lenkung reagiert willig und
ohne jede Nervositdt, die Spurhaltung ist
auch bei harten Bremsmandvern auf tro-
ckener Fahrbahn untadelig. Zweifellos
tragt die Nachlaufverkiirzung mafigeb-
lich zum harmonischen Fahrverhalten
bei. Die langhubige Federung bedingt gu-
ten Komfort, ohne das Gespann kippelig
wirken zu lassen. Im Heck musste Marz
den Federweg iibrigens begrenzen, da
ansonsten der Reifen mit dem hinteren
Kugelgelenk kollidieren wiirde.

Einen zwiespdltigen Eindruck hinter-
lief} allerdings die Probefahrt im Schwen-
kermodus. Zundchst erschreckt die Ti-
ger bei langsamer Fahrt mit massivem
Lenkerflattern. Dies verschwindet zwar
sofort, wenn man beschleunigt, stellt

sich aber genauso prompt beim
ndchsten Verzogern wieder ein. Auch
der Besitzer ist mit diesem Phdnomen
nicht gliicklich, begegnet ihm aber mit
entsprechend ausgepragter Armmusku-
latur.

Schwenkertypisch ist dieses Lenker-
schlagen keinesfalls. Als Ursache kom-
men primdr die Anlenkpunkte des
Bootes, der kurze Nachlauf und/oder
die gewaltige Spurbreite von 1,36 Me-
tern infrage. Oder aber meine Fahrer-
arme, die als Lenkungsddmpfer schlicht-
weg nicht ausreichen. Jedenfalls gibt es
hier noch Kldrungsbedarf. Zudem bietet
der Schrdglagenddmpfer Diskussions-
stoff. Die sonst so kurvenagile Tiger re-
agiert widerspenstig, wenn man zackig
rechts ums Eck abbiegen will. Mit ande-
ren Schwenkern funktionieren Schrégla-
genwechsel fiir mein Empfinden harmo-
nischer.

Pluspunkte sammelt dieses Gespann
mit dem durchdachten Alpino. Dessen
durchgefdrbte und in mehreren Farbto-
nen lieferbare Karosserie kann dank der
Schnellverschliisse leicht vom Chassis
gelost und als Paddelboot zu Wasser ge-
lassen werden. Das funktioniert tadellos,
wie die Besitzer schon probiert haben.
Durch Umgruppierung des Schalensitzes
und Abdeckung der Einstiegsluke ist der
Alpino ebenfalls als Lasten-Seitenwagen
einsetzbar. Dann bietet er statt der 68
Liter im Heckabteil rund 190 Liter Stau-
raum.
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Listige Losung: Durch Verstellen der Gabelneigung
an der oberen Briicke sind Nachlaufwerte von
91 oder 35 Millimetern wahlbar.

Speziell: Ein Hydrarulikdévmpfer zwischen Motorrad
und Boot reduziert die Kippneigung bei harten
Lastwechseln im Schwenkermedus.

sen, Ileg’en die Kugglgelenke
rhalb der Motorrad-Mitte.




Praktisch: Durch Ausbau des Sitzes lasst sich der Alpino zum reinen Lastenboot mit rund

190 Litern Stauraum umfunktionieren.

Ohne Karosserie taugt die Plattform
samt einer Frontabdeckung als Enduro-
Beiwagen oder zum Transport sperriger
Gegenstdnde bis hin zum Kleinmotorrad.
Die Liste des Sonderzubehors reicht vom
acht Liter fassenden Zusatztank bis zum
Auflenborder (Benzin- oder Elektroan-
trieb). Im Hinblick auf die Schwimmtaug-
lichkeit fehlt jedoch jegliche Innenaus-
kleidung.

Das Entern des Bootes erfordert dank
Trittbrett und niedriger Karosseriekante
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keine sonderliche Gelenkigkeit. Bei 122
cm Beinraumldnge bietet der Alpino fiir
mittelgrofle Passagiere ausreichend Platz.
Hinter der verstellbaren Scheibe geht es
nicht minder luftig als auf der Tiger zu.
Doch das ist schon in Ordnung, denn

gewisse Nehmerqualititen darf man als -

Endurist durchaus vom Bootsmann re-
spektive der Bootsfrau erwarten.

Axel Koenigsbeck
ak@motorrad-gespanne.de

Seit dem Friihjahr 2011 hat Triumph mit der Tiger 800 eine attraktive Alternative zur BMW F

800 GS im Programm — und dies in zwei Ausfiihrungen. Die ,Standard”-Tiger lduft vorne auf
einem Aluminium-Gussrad mit der Bereifung 100/90 ZR 19, eine Upside-down-Gabel mit 43er
Standrohren und 170 Millimetern Federweg tibernimmt die Federung. Im Heck stiitzt sich die Alu-
Zweiarmschwinge iber einen Dampfer mit einstellbarer Federvorspannung und 170 Millimetern

Federweg ab.

Als geldndetauglichere Variante offerieren die Briten parallel die Tiger 800 XC mit
Drahtspeichenréadern, vorne in 21 Zoll mit der Reifendimension 90/90. Die USD-Gabel ist mit

45 Millimetern Standrohrdurchmesser starker dimensioniert. Als zusatzlicher Spritzschutz dient
ein unterhalb der Scheinwerfer-Einheit platzierter ,Entenschnabel”. Der Lenker baut breiter

und héher, die Handprotektoren gehdren zur Serienausstattung. Mit 215 Millimetern Federweg,
Ausgleichsbehélter und zusatzlicher Verstellmdglichkeit fiir die Zugstufendampfung verspricht das
hintere Federbein mehr Belastbarkeit und Komfort. Bei dem von uns gefahrenen Mérz-Gespann

fungiert diese XC als Zugmaschine.

Eine griindliche Modellpflege erfuhren die 800er Tiger fiir das Modelljahr 2015. Die
StraBenausfiihrung mit 19-Zoll-Rad heiBt nun ,XR". AuBerlich hat sich das aktuelle Tiger-Pérchen
kaum verandert, wohl aber technisch. Zu den Neuerungen gehért die elektronische Ubertragung
der Befehle am Gasgriff zum Motormanagement, sprich Ride-by-wire. Motormapping, ABS

und Traktionskontrolle kénnen abhangig vom Einsatzbereich gewahlt werden. So lasst sich

die Tiger 800 passend fiir unterschiedliche Untergriinde inklusive Geldnde abstimmen. Die
Nobelausfihrungen XCx und XRx besitzen diese Zusatzausstattung ebenso serienmaBig wie einen

Tempomaten.

Bei der XR sorgen schlichte Showa-Federelemente flir ordentlichen Fahrkomfort. Die Gabel Idsst
sich nicht, der Heckdampfer nur in der Federbasis justieren. Dagegen konnen die von White Power
stammenden Pendants der 900 Euro teureren XC auch in der Dampfung eingestellt werden.

Dies diirfte im im Gespanneinsatz von Vorteil sein, fir den die XC mit ihren Drahtspeichenradern
ohnehin eher als die XR pradestiniert ist. Ob die Elektronik-Spielereien des x-Pakets fiir den
Beiwagenbetrieb hilfreich sind, muss die praktische Erprobung erst noch zeigen.
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TECHNIK
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Maérz-Triumph Tiger 800 XC

Motor: Fliissiggekiihlter Dreizylinder-Viertakt-
Reihenmotor, Hubraum 799 cm?, Leistung 70
kW (95 PS) bei 9300/min, max. Drehmoment
79 Nm bei 7850/min, Lichtmaschine 645 Watt,
Batterie 12 V/14 Ah, Sechsgang-Getriebe,
X-Ring-Kette, Elektrostarter

Fahrwerk: Verstarkter Gitter-Stahlrohrrahmen,
vorne Upside-down-Telegabel, hinten
LM-Zweiarmschwinge, Zentralfederbein,
Federwege 180/130 mm

Bremsen: Zwei Vierkolben-Festsattel mit
308 mm Bremsscheiben vorn, Einkolben-
Schwimmsattel mit 255-mm-Bremsscheibe
hinten, Handbremse v./S, Pedal h./S.

Bereifung:
Vorn: ....90/90 x 21 auf Drahtspeichenrad
Hinten: .....150/70 ZR 17 auf Drahtspeichenrad

Beiwagen:
Karosserie: Marz Alpino
Stahl-Rundrohrrahmen, Zwei-/
...Vierpunktanschluss
..gezogene Schwinge

175/60 R 15 auf Stahlrad

.. Wilbers

...80 mm

.220 mm,

weikolbensattel

o DG

122 cm

Bereifung:.
Federbein:
Federweg: ....
Scheibenbrems:

FuBraumlange:
Heckraumvolumen:.

Abmessungen Gespann:

Radstand:.

Spurbreite:

Vorlauf: ........

Nachlauf V

Wendekreis rechts starr (Mitte HR):......5,06 m
Wendekreis links starr (Mitte SR):......... 8,49 m

Gewichte:

Leergewicht vollgetankt:

Zul. Gesamtgewic

Tankinhalt: ..............

Mittlerer Kraftstoffverbrauch: ..ca. 6,5 1/100km

Hochstgeschwindigkeit: ............... ca. 170 km/h

Preise: Komplettumbau starres Gespann ab
10.900 Euro, Starr/Schwenker ab 11.900 Euro,
verstellbare Gabelbriicke 1500 Euro.

Hersteller:

Marz, St. Vither Str.43,

54595 Priim-Niederpriim, Tel. 06551/4404,
www.gespanne-f-maerz.de




