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Die Motorrad Gene

Mick Andrews kommt aus einer Familie von Motorradenthusiasten. Sein Vater Tom Andrews besaß eine Reihe von Motorrädern. Als Mick noch ein Bub war, waren eine “350er Velocette KTT Road Racer” und eine “500ccm Vincent Komet” in seinem Besitz, obwohl er selber kein Rennfahrer war. Sein Interesse galt aber dem Straßenrennsport. Die ganze Familie besuchte eine  große Zahl von britisch-nationalen Straßenrennen.

Die magische Begegnung

Eines Tages besuchte die Familie Andrews ein Trial Meeting in der Nähe ihrer Heimatstadt Derbyshire. Das war etwas vollkommen Neues für Mick. Die fahrerische Präzision bei der niedrigen Geschwindigkeit und die Atmosphäre des Meetings hat ihn so fasziniert, dass er von da an mit den Freunden mit den Fahrrädern Trial spielten. Einer der bevorzugten Plätze für dieses Spiel warein Steinbruch bei Matlock Valley. In diesem Steinbruch sollte durch Mick noch Trialgeschichte geschrieben werden.

Nicht lange nach diesem ersten Trial besuchte Mick mit seinem Vater das traditionsreiche Bamrose Trophy Trial. Da traf sich die damalige britische Trialelite. Sammy Miller war der unbestrittene Star, er war damals am Höhepunkt seiner Karriere und galt mit seiner Ariel HT5 als unbesiegbar. 

Die erste Maschine

Tom Andrews bemerkte Micks wachsendes Interesse für den Trialsport mit Wohlwollen.
Er sprach mit seinem Freund Alec Broadhead, der eine 197ccm James besass, die er intensiv für den Trialsport modifiziert hatte. Die Maschine hatte eine Hinterradschwinge mit Stoßdämpfern, und das war für 1959 sehr fortschrittlich. Alec fuhr mit Mick zu einem Gelände, in dem Trial-Meetings abgehalten wurden. Mick konnte so ein Trials-Motorrad unter Bewerbsbedingungen probieren. Die Überraschung war, dass Mick nach wenigen Versuchen besser fuhr als Alec. Alec und Tom Andrews waren sich einig, dass Mick großes Talent hatte. Bald bekam Mick eine eigene James 200, allerdings bekam er aus Kostengründen ein älteres Modell mit 
Starr-Rahmen. Mick war gerade erst 15 Jahre alt.

Von den ersten Trials ...

Weil viele Trials so angelegt waren, dass die Zwischenstrecken über öffentliche Straßen führten, musste Tom Andrews das Motorrad seines Sohnes oft von Sektion zu Sektion fahren. Mick kam mit dem Rad nach, und übernahm das Motorrad vor der Sektion. Dass Mick seine ersten drei Trials gleich gewann, motivierte seinen Vater zusätzlich.

... zum Werksfahrer

1961 verkaufte Tom Andrews seine wertvolle Vincent, um für Mick eine 350er Matchless Trials zu kaufen. Das war zur damaligen Zeit ein Top Trials-Motorrad. Schon bei den ersten Bewerben, bei denen Mick die Matchless fuhr, wurde Hugh Viney - Renn Manager von AJS  der 1947, 1948,1949 und 1957 die SSDT gewann - auf Mick aufmerksam. Eines Abends, Mick war gerade erst 16 geworden, stand vor dem Elternhaus eine Brandneue AJS 350 Trials. Hugh Viney setzte auf den jungen Mick, und stellte ihm eine Werksmaschine zur Verfügung. Dieser Schritt machte Mick zum jüngsten Werksfahrer der britischen Motorsport-Geschichte.

Mick rechtfertigte die Investition bald. 1962, kurz nach seinem 17. Geburtstag, nahm er schon selber am Bemrose Trophy Trial, jenem Trial, das sein Interesse am Trialsport vor Jahren weckte, teil.  Ein Drehbuch-Autor könnte es nicht dramatischer erfinden: Mick verwies hier , mit 17 Jahren, den großen Sammy Miller auf Platz 2. Jetzt wusste jeder, dass man in Zukunft mit dem jugendlichen Mick Andrews rechnen musste. In diesem Jahr feierte er an der Seite der AJS Stars Gordon Jackson, Gordon Blakelay und Gordon Mc Loughlin sein Debut bei den SSDT. Unvergessen war noch Jacksons Kunststück, der im Jahr davor die SSDT mit nur einem einzigen Dab in sechs Tagen gewonnen hatte. Mick erreichte bei seinem Debut Platz 16.

Taschengeld mit Scrambles

Mit 18 Jahren erweiterte Mick seinen Horizont, und nahm von nun an auch an Scrambles (Moto Cross Rennen) teil. Damit konnte man, im gegensatz zum Trial, Geld verdienen. Mit einer 500er Matchless kassierte er auch das eine oder andere Preisgeld. Wie Sammy Miller fuhr er oft am Samstag ein Trial und am Sonntag ein Scramble. Bei den Scrambles schlug Mick Leute wie Arthur Lampkin, Jeff Smith, Vic Eastwood und Joel Robert.

Zwar nützten Mick die Trials Erfahrungen bei den Scrambles, doch die Scramble Erfahrungen brachten ihn beim Trial nicht weiter. 1965 verletzte er sich bei einem High-Speed Sturz so schwer an der Schulter, dass er beinahe seine Karriere beenden hätte müssen.

Die vermeintlich spanische Revolution

1965 versuchte Mick eine leichtgewichtige 250er Zweitakt James. James gehörte wie AJS, Norton, Matchless und Francis Barnett,  zum krisengeschüttelten AMC Konzern. Gordon Jackson und Gordon Blakeley hatten das Motorrad schon zuvor abgelehnt. Doch Mick mochte das Motorrad, und erzielte damit gute Resultate. Als Sammy Miller 1965 mit der Bultaco Sherpa die SSDT gewann, war die Fachwelt von dieser vermeintlich spanischen Revolution so angetan, dass man kaum jemand wahrgenommen hatte, dass Mick Andrews mit der James auf Platz drei gefahren war.

AMC war aber nicht mehr in der Lage, diesen Erfolg zu vermarkten. Der Manager Dennis Poore hatte zum Zeitpunkt dieses Erfolges bereits den Auftrag, die Produktpalette des Konzerns zu straffen. Bei dieser Sanierungswelle wurde beschlossen, die gesamte Trial-Abteilung abzubauen. Das Werksteam wurde 1966 aufgelöst.
Mick musste sich um ein neues Team umsehen.

Rickman Intermezzo

Mick nahm bald ein Angebot der Rickman Brüder an. Er fuhr eine Trials Maschine mit Rickman Rahmen und einem Bultaco Motor. Bei den Scrambles fuhr er eine Metisse mit einem 500er Twin von Triumph. Die Metisse mochte Mick, nicht aber die Rickman Bultaco. So blieb er auf der Suche ...

Die OSSA Ära

Zu Beginn des Jahres 1967 unterschrieb Mick nach einigen Vorgesprächen einen Entwicklungsvertrag bei OSSA. Im gleichen Jahr hatte er einen Prototyp fertiggestellt. Mot der OSSA Plonker nahm er an den SSDT teil, musste aber bereits am zweiten Tag wegen eines gebrochenen Zahnkranzes aufgeben. Der Zahnkranz gehörte zu jenen Teilen, die laut Reglement nicht gewechselt werden duften. Zu dieser Zeit versuchte Mick alles zu lernen, was ein Motorradentwickler wissen muss. Er begann ein College-Studium, dessen Abschlussprüfung er aber nicht ablegen konnte, weil der Termin unglücklicherweise zur mit den SSDT zusammenfiel. 

1968 zog Mick ganz nach Barcelona, um einen Fulltime-Job bei OSSA anzunehmen. In einem “Heimaturlaub” heiratete er seine langjährige Freundin Jill, und kaufte sich ein Häuschen in Deryshire, seinem Heimatort. 

1968 wurde auch die OSSA MAR fertiggestellt. Gebaut wurde das Motorrad von dem genialen Edoardo Giro nach den Angaben und Vorschlägen von Mick Andrews.

Motoradprofi

Micks Entscheidung zu 100% Motorrad Profi zu werden brachte mit sich, dass er vorerst keine Scrambles mehr bestritt, um sich ganz dem Trial zu widmen. Sein erstes echtes Profi-Jahr war 1970, als er in die Europameisterschaft einstieg. Sein erster Sieg bei den SSDT gelang ihn in diesem Jahr, und verschaffte der OSSA MAR 250 jene Öffentlichkeit die sich das OSSA Team nur wünschen konnte. Entgegen seinem Beschluass fuhr er bei einer OSSA PR Tour in den USA doch einige AMA Moto Cross Läufe. 

1971 erreichte Mick seinen zweiten Sieg bei den SSDT und er gewann für OSSA die Europameisterschaft. Damit etablierte er sich endgültig unter den Großen des Sportes. Auch in diesem Jahr führte ihn eine PR Tour in die USA. Nach und nach öffnete sich der Nordamerikanische Markt für die OSSA Motorräder, und Mick machte mit Trial-Schulen den Trialsport bekannt. Was Mick Andrews für OSSA machte, tat zur gleichen Zeit Sammy Miller  für Bultaco und Pedro Pi für Montesa. Das führte dazu, dass 1974 ein Lauf der Europameisterschaft in den Staaten ausgetragen wurde. Die Veranstaltung wurde zwar ein Debakel, aber es führte dazu, dass die FIM ab 1975 eine WM zuließ. Mehr zu diesem Lauf lesen sie später.

1972 war eines der wichtigsten Jahre für Mick. Er gewann die SSDT zum dritten Mal in Folge. Damit stellte er den Hattrick seines Förderers Hugh Viney ein. Die EM gewann er zum zweiten Mal in Folge. Es gab aber auch schwere Rückschläge in diesem Jahr. Er verletzte sich bei einem Training die Schulter, die er schon einmal gebrochen hatte so schwer, dass die ersten Diagnosen das Ende seiner Karriere prophezeiten. Ein Freund in den USA machte aber einen Sportchirurgen ausfindig, der sich auf solche Verletzungen spezialisiert hatte. Er rettete Micks Karriere mit einer Operation. Mit Speed Events musste jetzt aber endgültig Schluss sein.

Große Erfolge, dann eine schwere Verletzung und kein Interesse von OSSA, das Motorrad weiter zu entwickeln - das waren die Vorzeichen für eine Veränderung in Micks Karriere. Bei OSSA lief der Verkauf so gut, dass man keine Änderungen am Motorrad vornehmen wollte. OSSA hatte nur noch Interesse am Fahrer Mich Andrews. Mick hatte aber viele Ideen und er interessierte sich mehr den je für Motorrad-Entwicklung. 

Die Veränderung

In den USA hatte Mick den vorherigen Straßenweltmeister und Yamaha Werksfahrer Rod Gould kennen gelernt. Rod hatte sich bereits vom Rennsport zurückgezogen und war jetzt PR-und Werbechef von Yamaha in Europa. Rod holte Mick zu Yamaha, und machte Mick zum ersten Yamaha Trial-Werksfahrer. Mick hatte von Yamaha die zusage bekommen ein vollkommen neues Motorrad entwickeln zu dürfen. Die Schulter war wieder gut genug geheilt, dass Mick trainieren konnte. Er trainierte jetzt in jenem Steinbruch in Burycliff, in dem er bereits als Bub mit seinen Freunden “Trialfahrer” spielte. 

Imageprobleme

Die englischen Medien nahmen Micks Wechsel zu Yamaha als Anlass ihn zum Buhmann der Trialnation. Die japanischen Firmen waren Schuld am Niedergang der englischen Marken. Man sah, wie die Japaner in den Jahren zuvor, zuerst im Straßenrennsport, dann im Moto Cross, mit europäischen Spitzenfahrern die Titel holten. Nun sollte mit dem “Gentlemens Motorcycling”  das Gleiche passieren. Ein Engländer, der amtierende Europameister, half den Japanern auch noch die letzte europäische Bastion zu stürmen. Dass Don Smith zu dieser Zeit bereits für Kawasaki arbeitete wurde bei dieser Diskussion ausgeblendet. Dazu kam eine Diskussion um Micks Teilnahme an den International Six Days Trials. Mick Andrews wurde als Starter für das englische Team nominiert, aber er konnte wegen seiner Schulterverletzung keinesfalls daran teilnehmen. Das ISDT war ein Speedbewerb auf Trials-Motorrädern. Ein Sturz hätte das Ende von Micks Karriere bedeuten können. Die Diskussion hätte beinahe dazu geführt, dass Mick die englische Lizenz verloren hätte. Ein ärztliches Attest bescheinigte aber schließlich, dass Mick nicht starten durfte. 

Auch die Konkurrenten waren nicht gut auf Mick zu sprechen. Sie nannten ihn einen Businessman und kritisierten, dass er den Amateurstatus des Sports zerstören würde. Einen Amateurstatus hatten übrigens die meisten Spitzenfahrer der frühen 70er Jahre nicht mehr. Wer einen Werksvertrag hatte, konnte zur damaligen Zeit bereits als Profi betrachtet werden. Die Fahrer wurden von den Motorradproduzenten in verschiedenen Funktionen angestellt.

Arbeiten am Prototyp

Yamaha baute also einen Prototyp, und brachte ihn nach England. Nach vielen Trainings und Tests in Burycliff und anschließenden arbeiten am Motorrad schickte Mick das Motorrad zurück nach Japan. Eine lange Liste von Modifikationsvorschlägen lag bei. Einige davon waren unbedeutend, einige aber sehr bedeutsam. Die Maschine wurde überarbeitet, dann flog Mick nach Japan. Einige Anregungen von Mick waren nicht umgesetzt, weil der Werkseigene Computer berechnete, dass diese Änderungen nicht funktionieren würden. Es wurden Kompromisse ausgearbeitet, die Mick, die Ingenieure und den Computer zufriedenstellten. Das Ergebnis war Yamahas erstes Serien Trialmaschine, die TY 250. Micks Kommentar zu diesem Motorrad: “Computer fahren nicht Trial.”

Sein Werksmotorrad entwickelte Mick ohne zutun der Yamaha Ingenieure und ihrer Computer in England.

Eine harte Erfahrung

Aus irgendwelchen Gründen verkauften sich die Trials-Mototorräder aller japanischen Marken anfangs schlechter als erwartet und prophezeit. Der Trial-Boom blieb vorerst aus. Yamaha reagierte darauf indem man ein Freizeitmotorrad, basierend auf dem Trials-Motorrad, mit Doppelsitzbank und längerem Getriebe auf den Markt brachte (siehe Bultaco Alpina). Das kam bei den Amerikanern gut an, und bald verkauften sich auch die Trialer, so dass die Geschäftsleute von Yamaha, aber auch Andrews zufrieden waren. 

Das erste EM Trial 1973 fand in Spanien, nahe Barcelona, statt. Es war eine harte erfahrung für Mick. Die spanischen OSSA Fans taten ihren Unmut über Micks Wechsel zu Yamaha laut kund. Sie beschimpften ihn und sie applaudierten, wenn er Fehler machte. In einigen Fällen wurde er aber auch daran gehindert zur Sektion zu fahren oder er wurde mit Steinen beworfen. Natürlich waren auch die Punkterichter gegen ihn eingenommen. Er beendete das Trial, das viele vorzeitig beendet hätten, auf Platz 7. 

Yamaha zufrieden mit der Saison 1973

Mick zeigte im nächsten Lauf in Frankreich, dass er das Siegen nicht verlernt hatte. Aber sein großes Ziel, den Rekord von drei Siegen in Folge bei den SSDT zu brechen, erreichte er nicht. Malcolm Rathmell (Bultaco) vereitelte sein Streben um 10 Punkte, und verwies Mick auf Platz 2. Auch in der Gesamtwertung der Europameisterschaft landete er hinter Martin Lampkin (Bultaco) auf dem zweiten Platz. Doch für Yamaha waren die zweiten Plätze in der ersten Saison wie Siege. 

Die letzten beißen die Hunde

Kaum war die Saison zu Ende, begann Mick in Japan am Motorrad für 1974 zu arbeiten. Das erste EM-Trial 1974 fand in den USA statt. Wie viele seiner Konkurrenten sparte Mick Transportkosten, indem er sein Motorrad nicht in die USA mitbrachte. Er brachte nur Motor, Lenker und einige andere Teile mit, um diese auf einem Serienmotorrad zu Montieren. Der Trial-Event wurde aber leider zu einem Desaster. Der veranstaltende Club in Saddleback Park in Südkalifornien hatte kene Erfahrung mit Trialveranstaltungen. Die örtlichen Trialclubs weigerten sich bei der Durchführung zu helfen, weil sie für ihre Hilfe auch noch die Mitgliedsbeiträge des fremden Clubs bezahlen hätten müssen. Dazu kam schwerer Regen drei Tage vor dem Event. Das ganze führte dazu, dass die Runde nach der ersten Runde nicht mehr passierbar war. Glück hatten die, die mit einer frühen Startnummer unterwegs waren. Sie konnten die Engstellen noch rechtzeitig passieren, bevor nichts mehr ging. Die meisten Favoriten blieben hoffnungslos in der Warteschlange stecken. Es gab keine alternative Strecke, die an den Schlammlöchern und an den unpassierbaren aufstiegen vorbeiführte. Mick war eines der Opfer die wegen zeitüberschreitung disqualifiziert wurden. Sogar der Sieger und der Zweitplazierte fochten das Ergebnis an, doch es gab kein Einsehen bei den Veranstaltern.  “Die letzten beißen die Hunde”, sagen die Amerikaner in solchen Fällen. 

Die Sensation folgt

Beim zweiten Trial in Irland fuhr Mick dann das Motorrad, an dem er den Winter über in Japan gearbeitet hatte. Die Spezialisten rund um Mick hatten gemeinsam mit ihm den ersten Cantilever Trialprototyp entwickelt.  Nach dem Vorbild der Motocross-Abteilung, die schon seit der Saison 73 ein Monoshock Fahrgestell im Einsatz hatten, hatte das Fahrgestell anstelle einer konventionellen Schwinge eine Dreiecksschwinge, deren einziger Stoßdämpfer waagrecht unter dem Tank lag. Diese Konstruktion machte das Motorrad schlanker, niedriger und leichter. Der hintere Federweg wurde länger, und die Federung wirkte zudem progressiv. Damit meint man, dass die Federkraft immer größer wird, je tiefer das Motorrad eingefedert ist. Mick erreichte mit dem neuen Motorrad auf Anhieb Platz zwei hinter Rob Edwards. Das war der Beweis für die Qualität des neuen Motorrades. 

Saison 1974

Indes bereitete sich Mick fast wissenschaftlich auf die SSDT vor. Seinem großen Ziel, den Rekord von Hugh Viney einzustellen sollte nichts im Weg stehen. Er verwendete den konventionell gefederten Twinshocker (Motorrad mit zwei Federbeinen) für diese Aufgabe, um kein unnötiges Risiko einzugehen. 

Er übernahm am zweiten Tag die Führung vor Malcolm Rathmell, der ihm im Jahr zuvor um 10 Punkte bezwang, und gab diese nicht mehr ab. Genau 10 Punkte waren es, um die er diesmal Rathmell besiegte.  Mit diesem vierten Sieg hatte er also seinen einstigen Förderer Hugh Viney, und seinen einstigen Teamkollegen Gordon Jackson eingeholt. Es blieb noch der Rekord von Sammy Miller, der die SSDT fünfmal gewinnen konnte.

In der EM-Saison 1974 lief es in diesem Jahr aber nicht gut für Mick. Er hatte nur noch Außenseiterchancen auf einen Laufsieg. Es schien so, als hätte man das neue Motorrad in die falsche Richtung entwickelt. In der EM-Gesamtwertung reichten seine konstanten Leistungen aber für Platz drei hinter Rathmell und Karlsson.

Frustrierende Saison 1975

Die Saison 1975 hielt einige Enttäuschungen für Mick bereit. Auch wenn er in diesem Jahr seinen fünften Sieg bei den SSDT errang, und somit den Rekord von Miller einstellte, lief es in der Meisterschaft, die ja zum ersten Mal eine Weltmeisterschaft war, nicht gut. Martin Lampkin, Yrjö Vesterinnen und Malcolm Rathmell, der zu Montesa gewechselt hatte, kämpften Kopf an Kopf um den Titel. Mick konnte da nicht (mehr?) mithalten. Da die Konkurrenz bei Bultaco und Montesa und später auch bei OSSA auf größere Hubräume umgestiegen war, entwickelte man jetzt auch bei Yamaha den 360ccm Motor, den Mick bereit ganz am Anfang der Yamaha-Zeit getestet hatte, weiter. Er setzte dieses Motorrad bei einigen britischen Meisterschaftsläufen erfolgreich ein, bevor er das Motorrad in der WM verwendete. 

Mit einem Sieg im letzten Lauf in der CSSR mit dieser 360er Yamaha konnte er sich den respektablen vierten Rang in der ersten WM sichern. Das stimmte ihn, und seine Mechaniker optimistisch.

1976 - Paukenschlag zu Saisonbeginn

Mit einem wahren Paukenschlag begann die nächste Saison. Yamaha erklärte den völligen Rückzug aus dem Rennsport. Die Werksfahrer Giacomo Agostini (Straße - 750ccm), Jaak van Velthofen und Ake Jonsson (Motocross) und Mick Andrews schienen “auf der Straße zu stehen”.  Während die Motocrosser einfach entlassen wurden, durfte Giacomo Agostini seine Werks-Yamaha mit seinen persönlichen Rennmechanikern mitnehmen, und ein Privatteam gründen. 

Mission XT

Für Mick, fanden die Yamaha-Leute nach intensiven Gesprächen eine neue Aufgabe dazu. Neben der Weiterentwicklung der 360er, sollte er den neuen 500ccm Viertakt-Motocross Motor in ein Trial-Fahrgestell einbauen. Dazu muss man erklären, wie Yamaha zu diesen ungewöhnlichen Schritt kam: Als Reaktion auf die Energiekrise setzte Honda, wie schon in den frühen Fünfzigerjahren, auch bei den Trialmotorrädern auf den Viertaktmotor. Und Yamaha hatte schon immer mit einem Auge nach vorne geblickt, mit dem anderen aber auf die Arbeit der Honda Ingenieure geschielt. Den Hondas wurde bald die geringe Leistung angekreidet, also dachte man bei Yamaha, dass man einen Viertakter brauchte, der die Leistung der gegenwärtigen Zweitakter hatte. Micks Aufgabe war es nun, die Trialtauglichkeit des neuen Viertakt “Thumbers” zu erforschen. Und Mick zeigte sich überaus optimistisch, dass die Wiederauferstehung der großen Viertakter wieder unmittelbar bevorstand.

Die Saison 76

Neuerlich begann eine Saison mit einer Katastrophe. Im Februar verletzte sich Mick beim Training die linke Hand. Beim ersten Lauf der WM in Irland litt Mick noch an den Folgen dieser Verletzung und erreichte in einem sehr knappen Rennen Platz 7. Im zweiten Lauf in Belgien fuhr er ein vollkommen neues Motorrad, eine 6-Gang 360er mit einem vollkommen neuen Rahmen mit veränderter Geometrie. Er wurde punktegleich mit Manuel Soler Vierter, obwohl er über Probleme am Motorrad klagte. Vor dem dritten Lauf in Spanien verletzte sich Mick bei einem Fußballspiel am Strand den Fuß. Trotz eines stark geschwollenen Fußes, erreichte er Platz sieben. 

Beim nächsten Lauf in Großbritannien, machte sein Fuß noch immer große Probleme. Er wurde unter Schmerzen Fünfter, aber er besteht noch heute darauf, dass ihm Platz 2 zugestanden wäre. Ein Punkterichter meinte, Mick hätte in einer Sektion zu früh gestoppt, und gab ihm deshalb eine Fünf, obwohl Mick alle Hindernisse weit hinter sich hatte, ohne einen Fuß zu setzen. Der spätere Protest wurde trotz Nennung von unabhängigen Zeugen abgelehnt.  Das Frühjahr 76 wollte Mick also so schnell wie möglich vergessen.

Das Herz des Löwen 

Frankreich, wo Mick in den letzten 5 Jahren immer gewonnen hatte, brachte die nächste Enttäuschung. Eine neuerliche Verletzung seines angeschlagenen Fußes behinderte ihn so, dass er kaum gehen konnte. Platz 10 in Frankreich war das Ergebnis seiner eingeschränkten Einsatzfähigkeit. Wegen der anhaltenden Probleme suchte er einen Arzt auf, und dieser stellte fest, dass der Mittelfuß, wohl schon seit der ersten Verletzung in Spanien, gebrochen war. 

Es war aber keine Zeit für Rehabilitation - die “Schottischen” standen vor der Tür. 

Auch da blieb Mick das Pech treu, und er schlug in einer der ersten Sektionen mit dem Fuß an einem Felsen an. Unter großen Schmerzen beendete er den ersten Tag mit acht Fehlerpunkten auf seinem Konto. In den nächsten drei Tagen führte Mick den Kampf seines Lebens - gegen sich und seine Schmerzen, und der Kampf führte ihn wieder an die Spitze heran. Doch der Kampf kostete Kraft. Nachdem er fast Fünf Tage lang fast das gesamte Körpergewicht auf nur einem bein trug, konnte er vor Ende des fünften Tages in den Sektionen einfach nicht mehr aufstehen. So bekamen die Zuseher etwas zu sehen, was man hier seit Jahrzehnten nicht mehr beobachtete: Mick durchfuhr die Sektionen im Sitzen. 

Noch ein Tag war zu überstehen und Mick wusste, dass der letzte Tag traditionellerweise nicht so anspruchsvoll war. Er wollte auch den letzten Tag noch überstehen, auch wenn er einbeinig fahren müsste. Mick beendete den sechsten Tag als bester Fahrer des Tages, und wurde in der Gesamtwertung noch siebenter. Für Mick der befriedigendste siebente Platz seiner Karriere.

Als das Buch geschrieben wurde ...

Jetzt gab es glücklicherweise Zeit zur Erholung und dafür, am Motorrad die Erkenntnisse der SSDT umzusetzen. Im nächsten WM-Lauf (in Bergamo) siegte Mick vor Vesterinen, Coutard, Rathmell und Vesterinnen. 

Das ist auch der aktuellste Stand, über das dieses Buch berichten kann. Denn im Juli 1976 schließt der Autor die Biografie von Mick Andrews, als letzten Teil seiner Arbeiten für dieses Buch, ab. Zu diesem Zeitpunkt war Mick Andrews überzeugt, er würde in der Saison 1977 mit einer Yamaha 4T mit 500ccm bei den SSDT um den Sieg mitfighten.

