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Vorwort

In den flinfziger Jahren gehotrte das
Motorrad mit Seitenwagen als Transport-
mittel fiir Familie, Gepack und sogar fiir
Handwerkerausriistungen zum StraBen-
bild. Damals war fast jede Maschine
gespanntauglich, und es gab Hersteller
fiir Beiwagen, die eine ganze Modell-
palette anboten.

In den ersten Jahren des Motorradboom
schien der Seitenwagen vergessen zu
sein. Als dann die Nachfrage nach
Gespannen stark anstieg, konnten die
Hersteller von Seitenwagen ihre Produkt-
palette so stark ausweiten, daB man in
etwa den Beiwagen kaufen kann, den
man gern hatte. Es zeigte sich aber, daB
das Wissen liber das Motorrad mit Seiten-
wagen sehr dirftig und nicht verbreitet
war. Deshalb veranstaltete der BVDM mit
Edmund Peikert und vielen anderen Mit-
gliedern seit dem Jahre 1977 Gespann-
fahrerlehrgéange an wechselnden Orten.
Den Teilnehmern gefielen die Veranstal-
tungen. Von ihnen kam der Wunsch, den
Lehrstoff schwarz auf weiB mitnehmen zu
kénnen. Wir hielten das auch fiir niitzlich,
und es sah so einfach aus, da der Text der
Vortrdge bereits vorlag. Leider war es
nicht so. Weitere zeitraubende Vorarbei-
ten und Untersuchungen waren erforder-
lich. Dabei hatten wir auf die Kosten zu
achten, ohne den Wert der Ergebnisse zu
mindern.

Seit der Vorstellung unseres Leitfadens
sind etwa fiinf Jahre vergangen. Jahre, in
denen uns die Motorradindustrie mit viel-
féltigen technischen Raffinessen Uber-
schittete. Die Anzahl der angebotenen
Modelle ist gottlob leicht riickldufig. lhr
Heil suchen die meisten Hersteller auch
in der Flaute in wechselnden Moderich-
tungen wie Halb-Chopper oder Super-
sport.

Obwohl das Interesse an Motorrad-
gespannen stetig gewachsenist und wei-
ter zunehmen wird, ist es nicht Mode
geworden, und ein GroBserien-Gespann
wird nirgendwo angeboten. Die Freunde
des Gespannfahrens miissen sich also
nach wie vor eine Menge Wissen aneig-
nen iber dieses Fahrzeug und den
Umgang mit ihm. Dazu haben wir diesen
Leitfaden griindlich liberarbeitet, erwei-
tert und zum dritten Mal neu aufgelegt.
All denen, die sich neben ihrem Brot-
erwerb mit Motorradgespannen so inten-
siv beschaftigt haben, daB dieses Fach-
buch aktualisiert erscheinen konnte,
danke ich dafiir herzlich. An erster Stelle
derListe steht ohne Zweifel Herr Edmund
Peikert.

Horst Orlowski
1. Vorsitzender des BVDM
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Das war Georg WeiB 1952. Der Beifahrer setzt sein ganzes Kdrpergewicht ein, eine wirkliche
Schwerstarbeit.
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Vorbemerkungen

Lieber Gespannfreund!

Bei unseren Gespannfahrerlehrgédngen
besprechen wir in anderthalb Tagen alle
Fragen, die zum Gespann gehdéren. Weil
das Interesse am Gespann so groB ist,
kénnten wir mehrere Lehrgénge im Jahr
machen. Da wir es aberin unserer Freizeit
tun, schaffen wir nureinen. Das Wissen ist
so umfangreich, daB es in der verfiig-
baren Zeit eines Lehrgangs nicht mehr
vermittelt werden kann. Deshalb habeich
es aufgeschriebenund dabeifestgestellt,
daB es noch viele ungeldste Probleme
gibt.

Bevor Sie mit lhrem eigenen Gespann
zufrieden und sicher fahren kénnen, miis-
sen Sie mit Schwierigkeiten fertig wer-
den:

Sie missen erstens entscheiden, was fur
ein Gespann Sie kaufen.

Zweitens fahrt sich ein Gespann anders
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als eine Solomaschine. Sie missen
umlernen! Dabei wird sich herausstellen,
daB das ein schwieriger Vorgang ist, der
sehrlange dauern kann und bei demviele
Unfélle passieren.

Was sollen Sie sich kaufen? Es gibtimmer
noch zwei Arten von Gespannen:
Motorrdader mit Seitenwagen der alten
Art: So gut wie alle deutschen Motor-
rader, die bis zum Tode dieser Industrie
gebaut wurden, waren seitenwagentaug-
lich. Es gab aus deutscher Produktion bis
1970 nur 3 Modelle mit mehr als 30 PS;
hochstens 2% aller verkauften Motor-
réader hatten mehr als 25. Da war das Her-
richten eines Gespanns kein Problem.
Man schraubte den Seitenwagen seiner
Wahl an das Motorrad, der SW-Hersteller
lieferte die AnschluBteile, der Motorrad-
hersteller hatte die passende Seiten-
wageniibersetzung, TUV-Probleme gab
es nicht. Die wenigen groBen Gespanne
kamen schon malauf125km/h undfiirdie
vielen 250er war eben bei 85 km/h

Wettbewerbsgespann. Vergleichen Sie mal: So nahe waren sich Sport und Alltag.
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SchluB. Die Motorrdder hatten einen
Nachlauf von maximal 85 mm, Kkleine
Federwege und normale Motorradreifen.
In dieser Ausfilhrung fuhren sich diese
Motorrdder mit Seitenwagen auf der
StraBe, in unwegsamem Gelinde, auf
Schnee und auf Glatteis hervorragend.
Nach Abbau des Seitenwagens konnte
man damit wieder problemlos solo fah-
ren.

Als es dann Motorrdder mit mehr als
50 PS gab, merkte man, daB ein Hinter-
radreifen 4.00x18 darauf wegschmolz
wie Butter an der Sonne. Derjenige, der
einmal einen Giirtelreifen 125-15in eine
BMW-Hinterradschwinge gehalten hat,
um festzustellen, ob er geniigend Platz
hétte, ahnte damals nicht, daB er damit
ein neuartiges Gespann in die Welt
gesetzt hatte. Er &nderte eine Autofelge
zum Einspeichen um, zog den Reifen auf
und stelite fest, daB er bis zu 20000 km
hielt. Man merkte aber, daB sich so ein
Gespann - zumindest dann, wenn es drei
Giirtelreifen hatte — nicht mehr so spur-
genau fahren lieB wie das mit Motorrad-
reifen. Aber der Mensch gewohnt sich
daran.

Als dann die Motorrader immer schneller
wurden, wuchsen ihre Nachliufe bis zu
135 mm, damit sie auf der Autobahn gera-
deaus laufen. Die rund 85 mm, die die
Guzzis haben sind das AuBerste was sich
bei Gespannbetrieb noch mit vertret-
barem Kraftaufwand fahren I4Bt,

Man muBte also wieder was Neues erfin-
den: Eine Gabel mit einem kleineren
Nachlauf, fiir jedes Modell natiirlich eine
andere. Das gibt winzige Stiickzahlen,
und allein aus Produktionsgriinden
konnte es nur eine Schwinge sein. Sie ist
billiger, einfacher in der Fertigung als eine
Telegabel und steifer. Es hat sich heraus-
gestellt, daB ein Nachlaufvon rund 50 mm
fiir diese Art Gespanne am besten ist.
Wenn ein Gespann aber einmal so umge-
riistet ist, kann man es nicht mehr mit ver-
tretbarem Aufwand zum Solofahren
umbauen.

Mit der Zeit gab es Gespanne, die von
lhrer Motorleistung her 150-170 km/h
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laufen. Ob die Leute, die davon schwir-
men immer die 21 sek. auf den Kilometer
gestoppt haben, ist eine andere Sache,
aber durchaus moglich. Dabei fiel un-
Ubersehbar auf, daB bei diesen
Geschwindigkeiten das SW-Fahrwerk,
die Schwerpunktlage, die Aerodynamik
und die Bremsen auf das ganze Fahrzeug
abgestimmt werden miiBten. Nur der
Weg bis zu dem Gespann aus einem GuB
ist noch weit. Autofabriken brauchen fiir
ein neues Modell auch eine lange Zeit
und sie haben andere Mdglichkeiten als
Gespannhersteller mit Ein-Mann-Betrie-
ben.

Trotz fehlender Entwicklungsabteilungen
haben die Gespanne einiger Hersteller
sehr gute Fahreigenschaften. DaB gute
Fahreigenschaften einiges an Motorlei-
stung ersetzen, wissen wir seit dem Mz-
ES-Gespann mit der Vorderschwinge:;
dabei waren Fahrwerk von Maschine und
SW aufeinander abgestimmt.

Der BVDM macht auf der IFMA, dem Ele-
fantentreffen und anderen GroBveran-
staltungen Informationsstunden fiir
Gespannfahrerundsolche, die eswerden
wollen. Dabei machen wir immer wieder
die Erfahrung, daB die Interessenten sehr
genau informiert werden wollen, was fah-
rerisch und finanziell auf sie zukommt. Sie
wollen nicht 25000 DM fiir ein Gespann
ausgeben, ohne zu wissen, ob ihnen
Gespannfahren SpaB machen kénnte.
Die meisten méchten gerne mit einem
kleinen, billigen Gespann anfangen.
Womit?

Wenn Sie sich selbst eins »aufbauen«
wollen: Dazu nimmt man ein seiten-
wagentaugliches Motorrad der 50er
Jahre - so man eins hat. Wenn man damit
fahren und es nicht nur in der Garage
bewundern will, kommt nur eine BMW R
50/69 in Frage. Wer mit diesem Gespann
langer zu fahren gedenkt, braucht dafiir
Motor und Hinterachsgetriebe der R-5-,
R-6- oder R-7-Modelle. Fiir den Einbau
dieser Motoren in BMW Vollschwingen-
fahrwerke hat das Werk fiir Gespann-
betrieb die Grenze bei 42 PS gezogen.

Auch BMW Rahmen rosten nach 25 Jah-
ren von innen durch, das ist auch den
meisten TUV-Dienststellen bekannt.

Fiir die meisten groBen Guzzi-Modelle
gibt es vom Importeur eine Unbedenk-
lichkeitsbescheinigung fiir Gespannbe-
trieb. Sie gilt auch fiir die neuen 16"
Rader. Wieviel teure 16" Reifen das
kostet, ist wieder Sache des Halters, de.r
auf lange Sicht gesehen wegen der Rei-
fenkosten doch Réder fiir 15" Gurtelrei-
fen kaufen wird.

Die Ostblockgespanne?

MZ ist altbekannt, die Fahrleistung ist
hoher als man von der Motorleistung her
erwartet. Mit etwas Nachhilfe ist der
Motor vollgasfest. Jawa — es gibt wieder
einen Importeur — muB sich noch bewéh-
ren. RuBland und China liefern auch kom-
plette Gespanne. Die Technik mége sich
jeder selbst ansehen und bedenken, daB
sie nicht fiir unseren Schnellverkehr kon-
struiert sind.

Es gibt bei mehreren Herstellern ein gro-

Bes Angebot an modernen Gespannen.

Die Firmen Hartmann, Heiden-
wag & Krauter liefern Gespanne mit BMW
Motoren in speziellen Fahrwerken, teil-
weise mit BMW-Garantie. Viele andere
EML-Héandler, die es auch kénnen, sind
dazugekommen. _

Die Fa. Vinke liefert Gespanne mit Heggi-
Fahrwerken.

Eine Reihe anderer Firmen gehen noch
einen anderen Weg. Sie machen japa-
nische Motorrdder und die K 100 von
BMW seitenwagentauglich.

Dazu mussen Anderungen an den Fahr-
werken vorgenommen werden. Diese
Anderungen, die Werkstoffe der Verstar-
kungen, die SchweiBverfahren sind mit
dem TUV abgesprochen und Grundlage
eines positiven Gutachtens. Dieses
Gutachten ist Eigentum dessen, der es
bestellt und bezahlt hat. Die Firmen
Schira und Walter bieten ihre eigenen
Seitenwagen in Verbindung mit allen sei-
tenwagentauglichen Motorrddern an.




Die Firma Sauer baut Gespanne auf der
Grundlage der alten BMWs, aber mit
neuem KFZ-Brief. Das hat u. a. versiche-
rungsrechtliche Vorteile. Wenn das Fahr-
zeug beschédigt wird, muB eine Versiche-
rung mehr dafiir bezahlen, als wenn Bau-
jahr 1965 im Brief stinde.

Wenn Sie mit Ihrem selbstgebauten
Gespann zum TUV fahren, beachten Sie
‘bitte einige Ratschldge, wenn Sie ein
positives Gutachten haben wollen. Glau-
ben Sie nicht, daB diese Ratschlzge voll-
standig sind. Sie werden aber giiltig blei-
ben, wenn es in Zukunft - niemand weiB,
wann das sein wird — ein vom Fachaus-
schuB Kraftfahrttechnik ausgearbeitetes
Merkblatt »Kraftrader mit Beiwagen«
geben wird, in dem einheitliche Anforde-
rungen festgelegt sind und die beim Bau
von Gespannen zu beriicksichtigen sind.
Es kommt immer wieder vor, daB jemand
anfangt ein Gespann herzurichten, ohne
sich liber die Belastungen, die am Fahr-
werk auftreten, im klaren zu sein. Er hat
damit von vornherein wenig Aussicht, daB
es von einem kundigen Sachverstindi-
gen abgenommen wird,

Es gibt gewisse Mindestanforderungen,
einen technischen Standard, den man
auch im Interesse der eigenen Sicherheit
nicht unterschreiten sollte.

Man sollan einem modernen, inder Regel
sehr schnellen und schweren Motorrad,
keinen Seitenwagen aus Rohren mit
32 mm ¢ anschlieBen, die Statik miiBte
schon ausgesprochen genial sein. Beim
AnschlieBen sollte man die Regeln der
Technik anwenden. Ob der Rahmen, die
Radaufhdngung und die Seitenwagen-
achse fir das Gespann noch ausreicht,
Solite ein Fachmann beurteilen. Das
Material ist nach langer Betriebszeit
»mide«, das neue Gespann schwerer
und kann wegen des heute iiblichen gro-
Ben Vorlaufs in Linkskurven schneller
gefahren werden. Das erhéht die Be-
lastung.

Es ist nicht ratsam, an ein 250 kg schwe-
res Motorrad einen Seitenwagen von
60 kg anzuschlieBen. Selbst wenn er hiilt,
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gibt es sehr ungiinstige Schwerpunktver-
héltnisse, mit denen auch gute Fahrer zu
kémpfen haben. Die alten Steibleuchten
sind nicht mehrzuléssig. Der Fahrereines
entgegenkommenden Fahrzeugs hilt so
ein Gespann bei Dunkelheit immer fiir
eine Solomaschine. Ein Seitenwagen-
boot sollte nicht nur aus Rost und Spach-
telmasse bestehen. Seitenwagen ohne
Federung entsprechen nicht mehr dem
Stand der Technik.

Manche (leider nicht alle) Sachverstindi-
gen verlangen mit Recht eine Seiten-
wagenbremse. Beim TUV Hannover wei
man, wie sie aussehen sollte; nur gibt es
dafiir bestimmte Bauteile nicht zu kau-
fen. Sie miissen von PKW-Hydraulikbrem-
sen abgewandelt werden. Wer kann das
einwandfrei?

Der MZ Seitenwagen ist fiir den Mitfahrer
sehr bequem, fiir den Halter billig, aber
das Zschopauer Werk sagt ganz eindeu-
tig: »Der SW ist fiir unsere (MZ) Motor-
rader gedacht, weitere Erfahrungen feh-
len uns.« Wer es nicht glaubt, der moge
sich den Knotenpunkt des Rahmens
ansehen oder Bilder von unseren
Gespannfahrerlehrgéngen, auf denen
man erkennt, wie sich die Schwinge ver-
dreht.

Viele werden jetzt sagen: »Ich habe meh-
rere dieser Ratschldge nicht beachtet,

MZ-Seitenwagenschwinge in einerLinkskurve. Des-
wegen raten wir, den MZ-Seitenwagen nicht an
schwere Motorréader anzuschlieBen.

und mein Gespannwurde dennoch abge-
nommen.

Das liegt ganz einfach daran, daB man-
cher Sachversténdige nur alle Jahre mal
ein Gespann sieht und die Probleme und
die neue Technik dieser Fahrzeuge gar
nicht kennen kann. Wenn das Gespann
gut aussieht —was immer relativ ist —und
auf der Radmutter der Name »Steib«
steht, nimmt er es oft ab. Sie kobnnen aber
sicher sein, daB er sich informiert und viel
strenger wird, wenn mehrere Gespanne
hintereinander kommen. Da es bis jetzt
keine Bauvorschriften fiir Gespanne gibt,
ist der Sachversténdige in seiner Ent-
scheidung sehr unabhéngig. Deshalb
kommt es zu den groBen Unterschieden
in der Begutachtung von einer TUV-
Dienststelle zur anderen.

Ich kann nur immer wieder raten: Gehen
Sie vorher zu lhrem TUV!

Das Motorradgeschaft ist sehr hart
geworden. Viele Handler kémpfen um da_s
Uberleben und suchen nach einem zwei-
ten Standbein. Da die Nachfrage nach
Gespannen gestiegen ist, bauen sie
welche. Ohne Erfahrung und einen ver-
standigen TUV ist das schwierig bis rui-
nos.

Wenn Sie, lieber Gespannfreund, ein Bil-
ligangebot annehmen, machen Sie — wir
haben da bése Erfahrungen gemacht -
einen schriftlichen Kaufvertrag, in dem
steht, was fiir welchen Preis gemacht
werden soll und zu welchem Termin, und
daB der Verkadufer die TUV-Abnahme
macht. Es soll auch vereinbart werden,
was mit dem vom K&ufer gelieferten
Motorrad geschehen soll, wenn es nicht
als Gespann abgenommen wird. Es
kommt immer schon einmal vor, daB der
Gespannbauer AnschluBteile auf den
Rahmen schweiBt oder den Rahmen auf
andere Art unzuldssig verandert. Mit die-
sem Gespann kdnnen Sie nicht nach zwei
Jahren zu lhrem heimatlichen TUV fahren
um die Uberpriifung nach § 29 StVZO vor-
nehmen zu lassen. Das Motorrad ist wert-
los, auch wenn es vor dem Kauf »getiivt«
wurde.

Es ist fir Sie auch arg lastig, wenn Sie mit
einem sagenhatt billigen, aber »ungetiiv-
ten« Gespann zum Konkurrenzhandler
gehen und den bitten, das Ding bei sei-
nem TUV »durchzubringen«. Selbst wenn
er es macht, ist es dann gar nicht mehrso
billig.

%
A

Ziindapp-Werksfoto, Modell KS 601. »Das Gespann« bis in die 60er Jahre. Damit noch einmal einen geschot-
terten PaB hochfahren (Wunschtraum des Verfassers).
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Wenn Sie mit einem neuen Gespann
anfangen, denken Sie daran; Bei
Gespannbetrieb ist der VerschieiB aller
Teile wesentlich groBer als bei Solo-
betrieb!

Motorrader werden als Hobbygerate kon-
struiert, in vielen Motorrddern steckt sehr
viel hochwertige Technik, die man in der
GroBserie wohl herstellen, aber nie zu
einem tragbaren Preis warten kann. Es
gibt geniigend Motorréder, die aus die-
sem Grund nach verhiltnismaBig wenig
Kilometerleistung stillgelegt werden. Der
finanzielle Schaden ist groB.

Wird aus einem solchen Motorrad ein
Gespann gemacht, so kommen noch-
mals 7 000 -9000 DM dazu.

Ein Gespannist nicht nurein Hobbygerat.
Meist hat es einen gewissen Wert als
Fahrzeug, das heiBt: Es muB immer fahr-
bereit sein, und es wird auch bei schlech-
tem Wetter gefahren.

Wenn das Motorrad oft ausfillt, diese
Ausfélle sehr teuer sind und wegen
schlechter Ersatzteilversorgung lange
dauern, ist es als Fahrzeug wertlos, und
man hat noch mehr Geld verloren als bei
einer Solomaschine.

Was soll man als Gespannmaschine neh-
men?

Man weiB von vornherein: Ein Gespannist
sehr teuer, deshalb wird es in der Regel

5.

langer gefahren als eine Solomaschine,
damit der Kaufpreis auf viele Jahre ver-
teilt wird. Das Motorrad muB also sehr
lange halten. Wenn es repariert werden
muB, miissen die Kosten im Rahmen blei-
ben. Esistimmer giinstig, sich ein zweites
Motorrad als Ersatzteilquelle hinzulegen.

An der Elektrik féllt bei Winterbetrieb in
der Regel nach 2-3 Jahren einiges aus.
Sie muB daher so ibersichtlich sein, daB
man sich vorher einen neuen Kabelbaum
verlegen kann, der keine Mehrfachstek-
ker, daflir aber wassergeschutzte Relais
als Schalter hat. So einen Kabelbaum
kann man fiir Geld nicht kaufen. Beim
letzten Elefantentreffen konnte man
sehen wieviele Motorrader wegen ein
biBchen Wasser in der Elektrik ausfielen.
Weit entfernt von der hduslichen Garage
ist das besonders teuer.

Aufschones Styling braucht man nicht zu
achten, die Fertigungsleute haben schon
dafiir gesorgt, daB der Glanz nicht lange
hilt. Man muB sandstrahlen und richtig
lackieren. Es ist erstaunlich, daB Jahr-
zehnte nach der Erfindung des Simmer-
ringes soviele Radlager im Winter ausfal-
len. Man muB sich also auch darum kiim-
mern. MuB beim heutigen Stand der
Technik ein Gespann immer noch eine
ewige Baustelle sein?

Ein Gespann der Fa. Lefevre. Der Seitenwagen hat eins der modernsten Fahrwerke.
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Die Theorie des Gespannfahrens

warum fahrt sich ein Motorrad mit Seiten-
wagen ganzanders als ein Motorrad ohne
Seitenwagen? Diese Frage ist leicht
gestellt, jedoch weniger leicht beantwor-
tet: Einspurige Fahrzeuge, die im Zustand
des labilen Gleichgewichts gelenkt wer-
den, haben ihre eigenen GesetzmaBig-
keiten. Zweispurige Fahrzeuge wie
Motorradgespanne und Automobile fol-
gen anderen Regeln und dabei féllt dann
auf, daB die Handhabung von Autos wie-
derum grundsétzlich anders ist als die-
jenige der ebenfalls zweispurigen
Gespanne: Die direkte Lenkung und das
vorversetzte Seitenwagenrad sind leicht
erkennbare Merkmale des typischen Sei-
tenwagengespanns. Latent (verborgen)
dagegen bleibt dem aufmerksamen
Betrachter jedoch ein auBerordentlich
wichtiger Umstand. Das ist der auBer-
mittig und gleichzeitig recht hoch lie-
gende Schwerpunkt!

Im Schwerpunkt aufgehangt

Das Modell des Gespanns hangt frei-
schwebend in der Luft: Der Haken der
Federwaage greift genau im Schwer-
punkt an. Die Federwaage zeigt eine
Schwerkraft von 63,8 N an; das entspricht
einer Masse von 6,5 kg, die der Erdbe-
schleunigung von 9,81 m/s? ausgesetzt
ist.

Die Schwerpunktlage — zusammen mit
der schmalen Spur und dem kurzen Rad-
stand - ist fiir die speziellen Fahreigen-
schaften eines Gespanns verantwortlich.
Physikalisch betrachtet ist der Schwer-
punkt derjenige Punkt an einem Korper,
an dem man sich alle Massenkréfte ver-
eint vorstellen kann. Andererseits stellt
man sich den Schwerpunkt eines Korpers
als denjenigen Punkt vor, an dem von
auBen einwirkende Kréfte angreifen kon-
nen, ohne eine »Rotation« des Korpers
auszulosen.
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Schwerpunktlage beim MZ-Gespann

1) Gespann leer

2) Gespann mit Fahrer

3) Gespann mit Fahrer und besetztem Seitenwagen
4) Gespann mit 3 Personen besetzt

5) Gespann mit 2 Personen auf der Maschine.
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Bei einem Gespann verschiebt sich der
Schwerpunkt in Abhéngigkeit von der Art
der Beladung bis zu 15 cm in seitlicher
Richtung, bis zu 15 cm in Fahrtrichtung
und bis zu 25 cm in vertikaler Richtung.

So lange, wie die Fahrt geradeaus geht,
spielt die Lage des Schwerpunktes nur
eine untergeordnete Rolle. Wird ein
Gespann aber in eine Kurve hineinge-
lenkt, tritt eine zusétzliche Kraft auf, die
»Fliehkraft« (Fg) genannt wird. Diese
greift im Schwerpunkt des Fahrzeugs an
und erzeugt zusammen mit dem Hebel-
arm (Hohe) ein Drehmoment, welches
das Gespann zu kippen versucht.
Momentendrehpunkt ist dabei die jewei-
lige Kipplinie, die man sich als Verbin-
dungslinie der Aufstandspunkte jeweils
zweier Réader des Gespanns vorstellen
kann. Daraus |48t sich folgern:

Wenn sich die Lage des Schwerpunktes
verschiebt, verdndern sich die Fahreigen-
schaften des Gespanns. Insbesondere
hat das Auswirkungen auf die Geschwin-
digkeit, mit der Kurven bestimmter
Radien befahren werden kdnnen.
Bedenkt man dariiber hinaus, daB sich
auch der Zustand der Fahrbahnober-
fliche auf das Fahrverhalten des Fahr-
zeugs auswirkt, ist leicht einzusehen, daB
es nahezu unmdglich ist, auf rein theore-
tischer Basis zutreffende Aussagen iiber
das Fahrverhalten und mégliche Kurven-
geschwindigkeiten eines Gespanns zu
machen,

Ein Gespannfahrer braucht daher sehr
viel Erfahrung im wahrsten Sinne dieses
Wortes, bis er dazu in der Lage ist, die
fahrerischen Maoglichkeiten eines
Gespanns voll auszunutzen. Sicher ist
jedoch, daB praktische Erfahrungen
gepaart mit theoretischen Kenntnissen
zuverldssige Grundlagen erfolgreichen
Tuns sind. Wenn man also wissen will, was
beim Gespannfahren passiert, warum
Gespanne fahren oder manchmal umkip-
pen, kommt man nicht daran vorbei, sich
mit der etwas trockenen Materie zu
beschéaftigen.

Zur Erleichterung dieses Bemiihens wer-

den im nachsten Kapitel einige physika-
lisch-technische Grundlagen vermittelt,
die von E. M. Schmidt zusammengestellt

wurden.

Formelzeichen und MaBeinheiten.

Im Juli 1970 trat das »Gesetz iiber Einhei-
ten im MeBwesen« in Kraft, das in der
Technik zu wesentlichen Verénderungen
fiihrte. Die im Gesetz vorgesehene Uber-
gangsfristliefam 30. 12. 1977 ab. Das Wis-
sen um den Umstand, daB ein erheblicher
Teil unserer Leser seine Schul- und Be-
rufsausbildung vor den genannten Daten
abgeschlossen hat, veranlaBt uns dazu,
diese Information zu vermitteln.

Durch das »Gesetz liber Einheiten im
MeBwesen« wird das bis dahin in der
Bundesrepublik Deutschland iibliche
MaBsystem dem »Internationalen Ein-
heiten-System« (Systeme Internatio-
nale = Sl-System) angepaBt.

Die mit der Einfihrung dieses Systems
verbundenen Vorteile liegen nicht nurin
der Erleichterung der Wirtschaftsbezie-
hungen iiber die nationalen Grenzen hin-
weg, sondern vor allen Dingen in einer
Erleichterung im Umgang mit den techni-
schen Berechnunsformeln und den dazu-
gehorigen MaBeinheiten: Friher lbliche
Umrechnungsfaktoren auBerhalb der
Dezimalreihe fallen weg!

Hat man das neue System einmal richtig
durchgearbeitet, fragt man sich mit
Recht, warum die oben erwédhnte gesetz-
geberische MaBnahme nicht schon zu
einem friheren Zeitpunkt getroffen
wurde. Immerhin sind seit den grund-
legenden Entdeckungen von Isaak
Newton rund 300 Jahre vergangen!

Das SI-System unterscheidet »Basisein-
heiten« und »abgeleitete Einheiten«. Die
Zahl der Basiseinheiten ist sehr klein (6).
Alle anderen in der Technik zur Anwen-
dung kommenden MaBeinheiten beste-
hen aus einermathematischen Kombina-
tion zweier oder mehrer Basiseinheiten.
Die Masse (m) von Kérpern kennzeichnet
die typische Eigenschaft aller Korper:
lhre Schwere und ihre Trédgheit. Die

Basiseinheiten
Lfd. | Bezeich- Formel- MaB-
Nr. | nung zeichen einheit
1 Lange lod.sod.r | m(Meter)
2 Masse m kg (Kilogramm)
3 Zeit t s (Sekunde)
4 Stromstérke | | A (Ampére)
5 Temperatur | T K (Kelvin)
6 Lichtstarke | | Cd (Candela)

Masse eines Korpers bleibt in allen denk-
baren Situationen im Weltraum unveran-
dert. Die MaBeinheit fiir die Masse (m) ist
das Kilogramm (kg).

Wirkt eine Kraft (F) auf die Masse (m)
eines ruhenden Korpers ein, setzt sich
dieser in Bewegung. Die Geschwindig-
keit (v) der Bewegung steigert sich,
solange die Kraft (F) wirkt. Diesen Bewe-
gungsvorgang nennt man Beschleuni-
gung (a). Die Beschleunigung (a) gibt an,
um wieviel Meter pro Sekunde (m/s) die
Geschwindigkeit pro Sekunde zunimmt,
also m/s/s. Daraus errechnet sich die
MaBeinheit fiir die Beschleunigung:

m/s - s=m/s2. (Die entsprechende Regel
der Bruchrechnung wurde hier zur
Anwendung gebracht: Ein Bruch wird
durch eine Zahl geteilt, indem man den
Nenner mit der Zahl malnimmt.)

Wirkt eine Kraft auf einen Korper mit der
Masse von 1kg in der Weise ein, daB der

" Kérper eine Beschleunigung von 1 m/s2

erféhrt, ist die GroBe der Kraft definiert
mit

m kg -m

thg-tm =100

Das ist die eigentliche MaBeinheit der
Kraft. Weil sie so umstédndlich auszu-
sprechen ist, nennt man sie zu Ehren des
Entdeckers dieser physikalischen Zu-
sammenhénge schlicht »Newton«.

1~ﬂ—k5'2m=1N

In Erinnerung dazu: Isaak Newton pragte
den Merksatz: »Kraft ist Masse mal
Beschleunigung«.
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Wirkt eine Kraft (F) entlang eines Weges
(), spricht man von mechanischer Arbeit
(W). Mathematisch ausgedriickt ist

Arbeit = Kraft x Weg

W=F:s in Nm (Newtonmeter)
Die MaBeinheit fiir die Arbeit ist das
Newtonmeter. Auch das ist schlecht aus-
zusprechen undfiihrt zu Verwechslungen
mit der MaBeinheit fiir das Drehmoment.
Deshalb wurde festgelegt, daB die MaB-
einheit fur die Arbeit mit »Joule« (J)
benannt wird.

1Nm=1J
Setzt man die Arbeit (W) in ein Verhélt-

nis zur Zeit (t), entsteht der Begriff
»Leistung« (P).

t S
oder
p=F8 ;,Nm
t S

Die eigentliche MaBeinheit fiir die Lei-
stung ist das

N;n »Newtonmeter pro Sekunde«

Weil sie so umstén'dlich auszusprechen
ist, nennt man sie zu Ehren des Erfinders
James Watt schlicht »Watt« (W).

Nm
S

1000 W=1kW

1 =1W

Von Geschwindigkeit (v) spricht man,
wenn eine Wegstrecke (s) in ein Verhalt-
nis zur benodtigten Zeit (t) gesetzt wird:

bt Weg S
G = -
eschwindigkeit Zeit V=i N m/s
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Da man aber die Formel zur Berechnung
der mechanischen Leistung auch so aus-
driicken kann,

P=F-2 inw

~l®

kann man auch schreiben
Leistung = Kraft x Geschwindigkeit

P=F-v inW
F=KraftinN
v = Geschwindigkeit in %

Die elektrische Leistung (P) errechnet
man, indem man die elektrische Span-
nung (U) mit der elektrischen Strom-
stédrke (l) multipliziert. Die MaBeinheit fiir
die elektrische Leistung ist ebenfalls das
Watt (W).

P=U-1 inW
U = Spannung in Volt
| = Strom in Ampére
Wenn die Formel
_ Arbeit
Leistung = “Zeit

richtig ist, so muB auch die Kombination
Arbeit = Leistung x Zeit
richtig sein.
So ergibt sich die Formel zur Berechnung
der elektrischen Arbeit:
W=P-t
P in Watt
t in Sekunden
W in Wattsekunden (Ws)

1Ws=1J

Mechanische Arbeit und elektrische
Arbeit lassen sich direkt miteinander
vergleichen!

INm=1Ws=1J

Gebrduchlicher ist allerdings eine
MaBeinheit fiir die Arbeit, bei der die Lei-
stung in Kilowatt (kW) mit der Zeit in Stun-
den (h) multipliziert wird, die »Kilowatt-
stunde« (kWh).

1 kWh = 3600000 J

Der Vollsténdigkeit halber sei hier noch
erwahnt, daB auch die Warmearbeit =
Warmeenergie (Energie ist gespeicherte
Arbeit) in Joule (J) ausgedriickt wird. (Ein
Beispiel dazu finden Sie im n&chsten
Kapitel »Kraftstoffverbauch«.)

Von einem Drehmoment (M) spricht man
immerdann, wenn eine Kraft (F) aufeinen
Hebelarm (| oder r) wirkt. Dabei wird die
Lange des Hebelarmes vom Drehpunkt
des Hebels bis zum Angriffspunkt der
Kraft gemessen.

M=F-| inNm
M = Drehmoment in Nm
F =Kraftin N

| =Hebelarmin m

Sie beherrschen das Spiel der Kréfte. Ein ,linksdrehendes Moment" hebt den weiBen Seitenwagen hoch.

Wird ein Drehmoment bestimmter Hohe
uber eine Welle auf einen Hebel libertra-
gen, wirkt am Ende dieses Hebels eine
Kraft, die sich nach der Formel errechnen
14Bt:

F =¥ in N
F =KraftinN
M = Drehmoment in Nm
| =Hebelarminm

Die Richtung der Kraft am Hebelarm
bestimmt die Drehrichtung des Drehmo-
ments. So unterscheidet man linksdre-
hende und rechtsdrehende Momente.

Greifen an einem Hebelsystem mehrere
Krafte an, gilt folgende Regel:

Am Hebel herrscht Gleichgewicht, wenn
die Summe der linksdrehenden Mo-
mente gleich der Summe der rechtsdre-
henden Momente ist.

Ungleichgewicht an einem Hebelsystem
fiihrt zu einer Bewegung (aus dem
Zustand des Stillstands heraus) oder zu
einer Bewegungsanderung (Beschleuni-
gung, Verzégerung).
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Trialgespanne fahren ausalter Tradition den Seitenwagen links. Nurdas exakte Zusammenspiel zwischen Fah-
rer und Beifahrer machen diese Gespanne fahrbar.

nn

Von der Theorie
zur praktischen
Anwendung

Fr

Fs

Fliehkrafteinwirkung in der Rechtskurve

Fe

h

I

Fliehkraft in N

Schwerpunkt

Hohe des Schwerpunktes in m
Abstand des Schwerpunktes von
der Kippachse (Aufstandpunkte
beider Maschinenrader)

Fges Schwerkraft, auch Gesamt-
gewichtskraft, in N

F, Radlastbeider Maschinenréder,in N

Fs Radlastdes Seitenwagenrades,in N
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Das Bild zeigt ein Gespann, das in einer
Rechtskurve gefahren wird, deren Kur-
venradius mit 30 m angenommen werden
soll. Am Schwerpunkt, der rechts vom
Fahrer liegt, greift dabei eine Fliehkraft
an, deren GroBe abh&ngig ist von der
Fahrgeschwindigkeit und der Gesamt-
masse des Fahrzeugs. Fiirdieses Beispiel
sei angenommen

Fahrgeschwindigkeit v=75 km/h =

75km/h _
_3,6 20,8 m/s

Gesamtmasse  mges = 400 kg

Die GroBe der Fliehkraft Fg 14Bt sich
berechnen nach der Formel

F[:"'m‘-;ﬁ
Darin bedeuten:

Fr FliekraftinN

m Masse in kg

v Geschwindigkeitinm/s
r  Kurvenradiusinm

Berechnung der Fliehkraft:
_400kg- 20,8 m/s - 20,8 m/s

30m —5769N

Ausgehend von der Annahme, daB der
Schwerpunkt 0,6 m iiber der Fahrbahn
liegt (MaB »h« im Bild), erzeugt die Flieh-
kraft ein linksdrehendes Moment um die
Kipplinie (Verbindungslinie der Auf-
standspunkte der Maschinenréder), des-
sen GroBe sich berechnen l1aBt:

M=F:1=5769N-0,6m=23461Nm

Ausgehend von der Annahme, daB der
Abstand des Schwerpunktes von der
Maschinenhochachse (MaB |, im Bild)
0,25 m betragt, 188t sich das rechtsdre-
hende Moment berechnen, welches die
Schwerkraft Fyes liber den Hebelarm Iy,
erzeugt:

Dazu ermitteln wir zunéchst die Schwer-
kraft Fges, indem wir die Masse mit der
»Erdbeschleunigung« g= 9,81 m/s2multi-
plizieren:

Fges =m - g =400 kg - 9,81 m/s?
=3924N

Fe
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Und dann das rechtsdrehende Moment
M=F:|1==3924 N - 0,25 m=2452Nm

Das Rechenergebnis I&Bt erkennen, daB
das durch die Fliehkraft verursachte links-
drehende Moment um rund 1000 N gré-
Ber ist als das rechtsdrehende Moment.
Der Seitenwagen wird vom Boden abhe-
ben. Das Gespann wird nach links kippen,
wenn nicht sofort geeignete GegenmaB-
nahmen eingeleitet werden: Herabset-
zung der Geschwindigkeit, VergroBerung
des Radius.

Besser widre gewesen, die Kurve mit
ﬁngepaﬁ_ter Geschwindigkeit anzuge-
en:

Vi M-r - 2452N-30m
I-m 0,60 m - 400 kg
=17,5m/s =63 km/h

Bei dieser Geschwindigkeit herrscht
Gleichgewicht zwischen linksdrehendem
und rechtsdrehendem Moment. Die Rad-
last des Seitenwagens ist gleich null. Der
Seitenwagen kann sich anheben. Dabei
passiert so lange nichts Schlimmes, wie
der Schwerpunkt noch rechts von der
Kipplinie ist.

Auch Polizisten lernen Gespannfahren. Nach einer
schnellen Linkskurve, die Seitenwagenfederung ist
noch eingedriickt, steht der SW-Reifen noch neben
der Felge.

)

Steigt der Seitenwagen noch weiter an,
wie im Bild dargestellt, erzeugt die
Schwerkraft iiber den Hebelarm |; ein
zuséatzliches
welches bei fehlender sofortiger Fahrer-
reaktion zum Kippen des Gespanns flihrt.

linksdrehendes Moment,

Fr

—

Fahrfehler

Die Fuhre kippt mit Sicherheit nach links,
wenn der Schwerpunkt iiber die Kipplinie
hinauswandert, weil die Schwerkraft mit
dem Hebelarm |; ein zusétzliches links-
drehendes Moment bildet.

So ist es immer mdglich, den Seitenwa-
gen in einer Rechtskurve anzuheben und

" diesen Vorgang bis zur Kippgrenze zu

steigern. Es gibt Gespanne, bei denen
das besonders leicht geht. Das sind
solche, die einen besonders leichten Sei-
tenwagen haben oder solche, die eine
besonders schmale Spurweite haben.
Und wenn dann noch ein voll gepacktes
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Topcase hoch iiber der Sitzbank montiert
ist, kippt das Gespann schon, wenn man
sich nur auf die linke FuBraste stellt.
Geldndegespanne ohne Beifahrer sind
noch empfindlicher. Damit niemand ein
so schnell kippendes Gespann baut, sind
Bestrebungen im Gange, bei der
Abnahme von neuen Gespannen eine
gewisse »Mindestkippsicherheit« zu ver-
langen.

Diese Forderung muB natiirlich leicht
nachpriifbar sein. Man wird das Gespann
belasten, dann das Seitenwagenrad so
weit anheben, bis die Radlast des Seiten-
wagenrades null ist, der Zustand des
Gleichgewichts iiber der Kipplinie also
eingestellt ist. Das MaB, um das der Sei-
tenwagen angehoben wurde, konnte zur
Beurteilung der Kippsicherheit herange-
zogen werden.

| -
! \@/0’3
M + & \
5 o
l +\

Vorlauf von 0,25 m.

Lp =

Die Verhéltnisse am MZ ES Gespann.

Wer nun glaubt, die Gefahr des Kippens
bestehe beim Gespannfahren nur in
Rechtskurven, nicht aber in Linkskurven,
weil da das Seitenwagenrad dem durch
die Fliehkraft erzeugten Drehmoment so
schon abstiitzend entgegenwirkt, der
muB sich jetzt sagen lassen, daB er einem
gefahrlichen Irrtum unterliegt. Die im Bild
gezeigte Draufsicht eines Gespanns l&aBt
erkennen, daB sich zwischen den Auf-
standpunkten des Vorderrades und des
Seitenwagenrades eine Kipplinie bildet,
die als Drehachse fiir seitlich angreifende
Krafte wirken wird. Besonders bei Kur-
venfahrt mit.engem Radius wirkt ein Teil
der Fliehkraft im rechten Winkel zur Kip-
pachse und erzeugt um diese ein rechts-
drehendes Moment, das in der kritischen
Phase nicht nur zur Entlastung sondern
auch zum Abheben des
Hinterrades  mit an-
schlieBendem Uberschlag
| nach vorne fiihren kann.

b
g
(=)
:

Die Linie, die die Aufstandspunkte von Vorderrad und Seitenwagenrad miteinander verbindet,
kann in Linkskurven als Kippachse wirken. Das Seitenwagenrad des MZ Gespanns hat einen

Berechnungsbeispiel fiir die Ausfiihrung
einer Wendekurve mit einem Wende-
kreishalbmesser von 2,00 m bei einer
Geschwindigkeit von 10 km/h, entspre-
chend 2,8 m/s.

Die Fliehkraft errechnet sich wie folgt

_m-v2_400kg-28m/s-28m/s
r 2,00

Fr
=1568N

Am 0,6 m hoch liegenden Schwerpunkt
bewirkt diese Fliehkraft ein rechtsdre-
hendes Moment

M=1568N - 0,6 m =941 Nm

Die im Schwerpunkt angreifende
Schwerkraft in der GroBe von Fges =
3924 N erzeugt iiber den 0,57 m langen
Hebelarm ein linksdrehendes Moment in
der GroBe von

M=3924N - 0,57 m=2237 Nm

Daist die Standsicherheit noch gegeben,
aber eine leichte Steigerung der
Geschwindigkeit wiirde ergeben, daB das
durch die Fliehkraft erzeugte Moment
groB genug wird, um die Kippbewegung
auszulésen. Diese Geschwindigkeit

wiirde liegen bei

veo/M:r . /2287Nm:200m
I-m 0,60 m - 400 kg
=431m/s =155km/h

Setzt sich der Beifahrer auf den Sozius
der Maschine, wiirde zwar der wirksame
Hebelarm fiir die Schwerkraft groBer,
doch wiirde gleichzeitig die Lage des
Schwerpunktes nach oben verschoben,
was der Fliehkraft zu ebenfalls verlanger-
tem Hebelarm verhilft. Im Motorsport
beobachtet man deshalb, daB die Beifah-
rer in Linkskurven zwar ihr ganzes
Gewicht auf das Hinterrad der Maschine
verlagern, dieses aber im liegen tun, mit
dem Ziel, den Abstand des Schwerpunk-
tes von der Fahrbahn nach Mdéglichkeit
nicht zu vergréBern.

Fiihrt man gleichartige Betrachtungen
fiir ein Gespann aus, dessen Seitenwa-
genrad nicht mit Vorlauf eingebaut ist,
kommt man zu der Erkenntnis, daf der
Vorlauf eine Verbesserung der Kippsi-
cherheit von 15 bis 20% mit sich bringt.
Man kann aber auf keinen Fall sagen, ein
Gespann mit 0,30 m Vorlauf sei kippsi-
cherer als ein solches mit 0,25 m Vorlauf.
Die Haupterkenntnis aus vorstehenden
Betrachtungen ist, daB die Lage des
Schwerpunktes das entscheidende Kri-
terium fiir die Kippsicherheit des Fahr-
zeugs ist.




Linkskurve, zu schnell gefahren

Das Hinterrad hebt ab. Der Uberschlagist
unvermeidlich, weil er blitzschnell erfolgt.
In der Praxis passiert in einer zu schnell
gefahrenen Linkskurve folgendes: Durch
die von links einwirkende Fliehkraft
driickt sich die Federung des Seitenwa-
gens ein, die Hinterradfederung wird ent-
lastet, das Gespann stellt sich schrég.

Dadurch verlagert sich sein Schwerpunkt
nach rechts und nach oben. Die Fliehkraft
hat es jetzt noch leichter, ihr Hebelarm
hat sich vergréBert. Das Gespann stellt
sich immer schréger, die hinteren Feder-
beine ziehen sich ganz auseinander, das
Hinterrad hebt vom Boden ab. Es folgt der
blitzschnelle Uberschlag nach rechts.

‘ Iv e,

dem Fotografieren, was da eigentlich passiert war.

Ei.n seltener SchnappschuB, niemand wuBte nach

28

Das Modell hat eine Masse von 6,5 kg,
ergibt eine Schwerkraft von 63,8 |
" Schwerpunkthohe h = 9,0 cm, _
stand I, wirksam fiir die Rechtskunv
= 4,2 cm, Abstand Ig, wirksam fiir di
. Linkskurve=70cm -« ..

mehr wird, kippt das

. Die Fliehkraft darf in der Linkskurve

betragen:

BSIBN 4 7,00m_50N
9,0 cm

Wenn es in der Linkskurve mehr ist,

kippt ein Gespann blitzschnell!
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Die BMW R 60 war eines der wenigen ab Werk gelieferten Gespanne. Sie werden heute um sehr hohe Preise gehandelt.

So schnell kann man mit einem

Gespann sein

A
100 735 lé S /
90 66,2 Q
80 58,8 /\‘\.(
Gespann
70 51,5 ‘\.? /
60 44,1 é? /
50 36,8 B

40 294 3

Solo

20 14,7

==

A

30 22,1 ¥
P
_~

/

10 74

\Q

»

PS kW 80 90 100 110

Diagramm: Leistungsbedarf in Abhéngigkeit von der Geschwindigkeit.

Das Diagramm entstand aus Beobach-
tungen an Gespannen von 15-60 PS.
Selbst wenn es Messungen gewesen
wdren, wéren sie — sie wurden in einem
Zeitraum von lber 20 Jahren gesammelt
- nicht unbedingt vergleichbar. Mége
sich niemand liber Ungenauigkeiten von
3 km/h aufregen, der Aufwand fiir ein-
wandfreie Messungen ldge in der Preis-
lage eines Bundesforschungsauftrags.
Das schraffierte Feld entstand, weil
Gespanne einen unterschiedlichen Fahr-
widerstand haben. Die Fahrzeuge mit

groBer Spurweite und zerkliifteter Bauart
liegen am linken Rand des Feldes.
Gespanne mit MZ- und Koepsel-Seiten-
wagen am rechten Rand, manchmal auch
»rechts vom rechten Rand«. Interessant
ist, daB sich diese Beobachtungen weit-
gehend mit den Messungen decken, die
H. Hitten in den 50er Jahren gemacht
hat.

Ich habe den Geschwindigkeitsbereich
bis 10 PS gezeichnet, weil immer noch
250er Motorréder der 50er Jahre neu mit
Seitenwagen ausgeriistet werden. Die

1
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Leute sind immer sehr enttduscht, wenn
ein Triumph BDG Gespann nur 75 km/h
fahrt.

Gespanne mit modernen Seitenwagen
und Spurweiten unter 115 cm liegen alle
am rechten Rand des Feldes. Die linke
Linie ist mit den groBen Widerstdnden
hochgerechnet. Ebenso wie die rechte
Linie ab 60 PS, in diesem Bereich wird das
Messen sehr schwierig, die Linie deckt
sich mit »glaubwiirdigen Versicherun-
gen«.

Die Sololinie gilt fiir den Zweimetermann
im Barbour. Man sieht den Unterschiedin
der maoglichen Hochstgeschwindigkeit
deutlich. Wenn Ihr Gespann beialler Tole-
ranz nicht in das Diagramm paBt, gibt es
mehrere Griinde. Die Messung der
Hochstgeschwindigkeit ist schon nicht
ganz einfach, die Windverhéltnisse
dndern sich sehr schnell und der Luft-
und Rollwiderstand lhres Gespannes
sind lhnen unbekannt. Leider kennen Sie
auch die Leistung am Hinterrad nicht,
denn ein modern ungekapselter Ketten-
trieb kann einen Wirkungsgrad von nur
0,80 haben. Das heiBt, daB nur 80% der
Motorleistung am Hinterrad wirksam wer-
den. Zwei hintereinanderliegende Win-
kelgetriebe, wie bei einigen japanischen
Motorradern, sind auch nicht viel besser.
Die Warme, die den FuB am Winkelge-
triebe brit, geht von der Motorleistung
ab.

Warum ist die Hochstgeschwindigkeit
20-25% niedriger als bei gleichstarken
Solomaschinen? Der Fahrwiderstand
steigt, er setzt sich zusammen aus Roll-,
Luft- und Steigungswiderstand.

Der Rollwiderstand erhéht sich nicht nur
durch das dritte Rad und das hohere
Gewicht; das Dauerradieren aller drei
Réader vergroBert ihn betrédchtlich. Wenn
man eine Solomaschine von 325 kg
Masse an Strick und Federwaage zieht,
braucht man bei Schrittgeschwindigkeit
und ebener StraBe 40 N. Beim Gespann
von 325 kg Masse braucht man unter glei-
chen Bedingungen 60 N. Selbst wenn
man meine Messungen als Holzhammer-
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methode bezeichnet, ist es ein Unter-
schied von 50%.

Den Luftwiderstand errechnet man aus
der Formel:

Fil=0048 Cy - A" V2

F = Luftwiderstand in N

0,048 = eine Funktion aus der Luftdichte
und dem Umrechnungsfaktor
von km/h in m/s

cyw = Luftwiderstandsbeiwert

A = Fahrzeugstirnflache in m?2

v = Geschwindigkeit in km/h

So steht die Formel in jedem Tabellen-
buch; damit kann man rechnen. Beim
Gespann ist aber die Gré8enordnung von
cw und A etwas anders als man denkt.
Der c,, oder Luftwiderstandsbeiwert
driickt aus, wie gut das Fahrzeug von der
Luft umstromt wird. Genau feststellen
kann man ihn nur im Windkanal. Der
Erfahrungswert fiir die Solomaschine ist
0,7. Mercedes macht bei seinen neuen
Modellen Reklame mit ca. 0,3. Beim
Gespann wird 0,7 nur im giinstigsten Fall
zu erreichen sein. Eine steile Windschutz-
scheibe, ein freistehender, eckiger Kot-
fligel; und schon wird 0,9 realistischer
sein.

A, die Fahrzeugstirnfliche in m2 kann
man auf einfache Art ausmessen, man
wundert sich nur iiber die Ergebnisse.
Dadurch ergibt es sich ganz von alleine:
Man braucht eine andere, eine Gespann-
iibersetzung.

Leider streiten das immer noch einige ,

Verkaufer seitenwagentauglicher Motor-
raderab. Dabeiist es doch daseinfachste
Problem am Gespann. Motorradmotoren
geben ihre Leistung erst bei hohen Dreh-
zahlen ab. Wird die Héchstdrehzahl im
groBen Gang wegen des héheren Fahrwi-
derstandes nicht erreicht, gibt der Motor
seine Hochstleistung nicht ab. Die
Hochstgeschwindigkeit pendelt sich
dann bei einem Wert ein, der erheblich
unter dem Wert liegt, der bei richtiger
Ubersetzung méglich wire. Die Grundre-
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Stirnflichenermittiung
beim Solomotorrad: Die

Auszéhlung ergibt
0,6 m?

Stirnflachenermittiung

beim Gespann:

R 25/LS 200 1,2 m?
Suzuki/TR Nachbau:
1,5 m2

Kadett City: 1,7 m2
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gel lautet: Der Motor muB auch mit Sei-
tenwagen ausdrehen!

Diese Regel stimmt in jedem Fall immer
noch bis zu Leistungen bis 40 PS. Bei Lei-
stungen von Uber 70 PSkann manim Inte-
resse von Wirtschaftlichkeit und Motorle-
bensdauer von der Seitenwageniiberset-
zung Abstriche machen und so iiber-
setzen, daB er nicht ganzausdreht. GroBe
Auswahl hat man sowieso nicht.

Wer ein Gespann mit groBer Leistung
haben will, nimmt in jedem Fall eine
Maschine mit Kardanantrieb und verwen-
det 15" Reifen. Dann ist man schon ca.
12% langsamer, es lohnt sich kaum noch
ein anderes Hinterachsgetriebe, falls es
Uberhaupt eins gibt.

Bei kleinen Leistungen, z.B. bei der MZ
ETZ 250, geht man so vor: Sie hat 21 PS
(PS sind mir halt immer noch geldufiger).

Auf Grund des Diagramms kann man
damit ca. 95 km/h Spitzengeschwindig-
keit erreichen.

Die Gesamtiibersetzung muB so sein,
daB bei der Nenndrehzahl von 5500
U/min die 95 km/h erreicht werden.

Der Hinterreifen hat einen Abrollumfang
von 1,94 m. Das Hinterrad muB bei

95000 m/h
1,94 m - 60 min

Gebraucht wird bei 5500 U/min an der
Kurbelwelle und 816 U/min am Hinterrad
5500 U/min

816 U/min
i von 6,74.
Das Triebwerk hat im 5. Gang eine Uber-
setzungvon 2,11. Um auf die Gesamtiiber-
setzung von 6,74 zu kommen, muB man
sie durch die Triebwerksiibersetzung im
5. Gang teilen:

= 816 U/min machen.

= eine Gesamtiibersetzung

Wenn man allerdings so ein »Winzlinggespann« hat und darauf einen Fahrer von 1,60 m KérpergréBe setzt,
hat man eine Stirnfliche von unter 1 m?, dann geht es mit 18 PS 105 km/h.
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6,74 : 211 = 3,19. MZ verwendet die
Kettenrader48:15=3,2. Dadie MZ Moto-
ren im Gespannbetrieb ausdrehen, kann
man also sagen: Die Angaben des Dia-
gramms sind zumindest im Bereich klei-
ner Leistungen brauchbar.

Eine Frage, die oft gestellt wird: »Ich baue
einen BMW R 75 Motor in ein neues
Gespannfahrwerk, es soll 15 Ré&der
bekommen. Welches Hinterachsgetrie-
be soll ich nehmen?«

Der Motorhat 50 PS, mit einem Seitenwa-
gen von der GroBe eines TR wird das
Gespann an130km/h herankommen. Der
Motor soll bei 130 km/h seine Hochst-
drehzahl von 6200 U/min erreichen. Der
Reifen 125-15 hat einen Abrollumfang
von 1,8 m. Das Hinterrad muB bei
1—-———‘15’%0_020";?” = 1200 U/min machen.
Gebraucht wird bei 6200 U/min an der
Kurbelwelle und 1200 U/min am Hinter-
rad

6200 U/min
1200 U/min
von 5,17.
Das Triebwerk hat im 5. Gang eine Uber-
setzung von 1,5. Um auf die Gesamtiiber-
setzung von 5,17 zu kommen, muB man
sie durch die Triebwerksiibersetzung im
5.Gangteilen. 517 : 1,5=344. Dasist die
gesuchte Ubersetzung des Hinterachs-
getriebes,

Bei BMW gibt es ein Hinterachsgetriebe
9 : 31 Zdhne = 3,44,

Es gibtbeiBMWVviele Hinterachsiiberset-
zungen, die ganz dicht beieinander lie-
gen. Da man mit dieser Rechnung die
wirklichen Betriebsverhéltnisse nicht
genau erfassen kann, wére es schon,
wenn man auch das Hinterachsgetriebe
11:37 Zahne = 3,36 probieren kénnte. Es
ist 2% schneller. Welches das bessere ist,
kann man bei so kleinen Unterschieden
nurim Fahrversuch feststellen.

Leider hat man mit dieser Rechnung nur
die richtige Ubersetzung fiir den gréBten
Gang ermittelt. Ob die anderen, beson-
ders der erste Gang - den man ja zum
Anfahrenund Langsamfahren aufstarken

eine Gesamtiibersetzung i

Steigungen braucht - richtig liegen, ist
eine andere Frage. Der Unterschied zwi-
schen dem groBten und dem ersten
Gang, die Getriebespannweite, ist meist
zu klein. Sie wurde ja fiir die Soloma-
schine festgelegt und nicht fiir das
Gespann mit seinem viel hdheren
Gesamtgewicht.

Das praktische Beispiel:

Die 850er Suzuki mit ihren 78 PS hat im 1.
Gang eine Getriebeiibersetzung von 2,5;
im 5. Gang 0,96. Die Getriebespannweite
ist2,5:096=26.

Wenn man mit diesem Gespann und
700 kg Gesamtgewicht dié Turacher
Hohe hochfdhrt, kann man dies im
2. Gang bequem mit 50-60 km/h. Bis
man einen LKW vor sich hat, der 15 km/h
fahrt. Uberholen geht nicht, die StraBe ist
zu schmal. Man nimmt Gas weg, schaltet
in den ersten Gang und vertraut den
78 PS. Vertrauen ist in diesem Fall nicht
gut, denn die Rechnung sieht so aus: Bei
15 km/h dreht der Motor 2000 U/min und
gibt die fiir die 23%ige Steige notige Lei-
stung mit Sicherheit nicht mehr ab. Er
bleibt stehen. Man braucht eine Uberset-
zung flr den ersten Gang, bei der die
Motordrehzahl so hoch liegt, daB die fiir
diese Steigung erforderliche Leistung
noch abgegeben wird. Ich kann diese
Drehzahl noch nicht einmal ausrechnen,
weil die vom Hersteller angegebene Lei-
stungskurve des Motors bei 3000 U/min
aufhort. Doch es hatte ohnehin keinen
Sinn. Der Gespannbauer kann kein neues
Getriebe bauen. Das liegt weit tiber sei-
nen Moglichkeiten und wire unbezahl-
bar. Man muB also mit dem vorhandenen
Getriebe leben, notfalls die Turacher
Hohe wieder herunterfahren und hoffen,
daB der LKW beim zweiten Anlauf schon
oben ist. Das ist halt die Wiirze beim
Gespannfahren.

Nur, liebe Leser, nehmen Sie die 15 km/h
nicht so tierisch ernst: Beivielen Gespan-
nen wird 25-30 km/h als Minimalge-
schwindigkeit beim schweren Ziehen
realistischer sein.



Endstufe einer Entwicklung. Das letzte »Motorrad mit Seitenwagen« im Rennsport.

Was kostet ein Gespann?

Nicht nur die Anschaffung, auch der
Betrieb eines Gespanns ist teurer als bei
einer Solomaschine. Da man fiir die
gleiche Geschwindigkeit mehr Leistung
braucht und das Fahrwerk durch die gré-
Bere Masse und die bei der Soloma-
schine nicht auftretenden Querkréfte
wesentlich stérker belastet wird, ist es
einleuchtend, daB Motor und Fahrwerk
schneller verschleiBen. Man merkt es am
besten an den Radlagern. Motorradreifen
zu fahren, ist bei mehr als 50 PS nicht rat-
sam, ein Hinterreifen ist nach 3000 km
blank.

Um den Geldbeutel vor unliebsamen
Uberraschungen zu schiitzen, sollte man
den Benzinverbrauch vorausberechnen;
hier macht sich der hohere Fahrwider-
stand besonders deutlich bemerkbar.

Gebrauchlich ist dafiir eine MaBeinheit
fiir die Arbeit, bei der die Leistung in Kilo-
watt (kW) mit der Zeit in Stunden (h) mul-

tipliziert wird, was die »Kilowattstunde«
(kWh) ergibt.

1 kWh = 3600000 J

Der Vollsténdigkeit halber sei hier noch
erwdhnt, daB auch die Warmearbeit =
Warmeenergie (Energie ist gespeicherte
Arbeit) in Joule (J) ausgedriickt wird.
Beispiel: Die in 1 kg Kraftstoff gespei-
cherte Warmeenergie betragt rund
41860000 J = 41860 kJ (Kilojoule) =
11,63 kWh (Kilowattstunden). Davon set-
zen Viertakt-Ottomotoren etwa 25% in
Bewegungsenergie um, am Kurbelwel-
lenzapfen gemessen. Von der Kurbel-
welle liber das Getriebe, den Hinterrad-
antrieb und die Radlager geht noch ein-
mal einiges — von dem Wenigen, was
Ubrig bleibt — verloren.

Ein Beispiel aus der Praxis:
Wenn man mit einem MZ Gespann auf
ebener Strecke 95 km/h fahren will,

GroBe_s TR Nachbau-Boot, Stirnfliche geschétzt ca. 1,7 m2 Man braucht sich nicht besonders anzustrengen
um bei der 1000er Suzuki damit 15 I/100 km durch die Vergaser zu schicken.
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braucht man dazu die volle Motorleistung
von 15 kW. Fiir eine Strecke von 100 km
bendtigt man bei dieser Geschwindigkeit

1,05 Stunden.
km langen Weg

Die auf dem 100
erbrachte und zu bezahlende Arbeit

errechnet sich aus Leistung mal Zeit, also
15 kKW - 1,05 h=15,75 kWh.

Das Gespann verbraucht auf diesem Weg
erfahrungsgemaB 9 Liter Kraftstoff, wenn
der Liter 0,75 kg wiegt, sindes 910,75
kg/l=6,75kg. Dieser Kraftstoff hat einen
Heizwert von 11,63 kWh/kg, also insge-
samt 6,75 kg - 11,63 kWh/kg = 78,5 kWh.
78,5 kWh entsprechen 100% der dem
Motor zugefihrten Energie. Nur 20%
davon, also 15,75 KWh, werden in Bewe-

gungsenergie umgesetzt (thermischer
Wirkungsgrad des Motors und mechani-
scher Wirkungsgrad des Fahrwerks).
Fahrt man mit einem groBvolumigen Vier-
takter im gleichen Geschwindigkeitsbe-
reich nur mit Teillast, kann man damit
rechnen, etwa 20% weniger zu verbrau-
chen. Wer tut es?

gie fahren 135 km/h, dazu braucht man
mindestens 33 kW. Der groBe Viertakter
braucht pro kW und Stunde ca. 0,45 |.
Fahrt man eine Stunde lang 135 km/h, so
hat man 33 kWh - 0,45 I/kWh = 14,851

Benzin verbraucht. Das macht auf100km
111. So ist nun mal die rauhe Wirklichkeit.
Moglicherweise verbraucht der Ein-
spritzer der K 100 etwas weniger.

Fahrpraxis

Wie fahrt man ein Gespann?

Bestimmt haben Sie schon bei Sportver-
anstaltungen die Gespannfahrer bewun-
dert, wie sie mit hoher Geschwindigkeit
dl_.;rch die Kurven zogen. Vielleicht sind
Sie der Meinung, es genauso gut zu kén-
nen. Vor diesem gefahrlichen Irrtum wol-
len wir Sie warnen. Gerade der gute Solo-
fahrer muB zum Gespannfahren wieder
umlernen. Das grundséatzlich andere
Fahrverhalten des Gespanns, die andere
Reaktion in Rechts- und Linkskurven

macht es notwendig. i

Die Fahrerlaubnis der Klasse 1 - fir
Motorrader aller Hubrdume - berechtigt
zwar, ein Gespann zu fahren, doch gerade
der, der jahrelang solo fuhr, wird wieder
zum Anfénger. Bekommt ein Solofahrer
ein Gespann fiir eine Probefahrt angebo-
ten, sollte er ablehnen, wenn er nicht die
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_. ;).(.Vlalgst !;—Tag&Fahr‘t 1951: KS 601am Lago di Lecco.
pann »kommt hinten rume, es ist in fast serienméBigem Zustand.

Maoglichkeit hat, es auf einem maogli
gr_oBen I?Iatz ohne Verkehr und s?ﬂlsi?gs;
Hlndernlsse zu probieren. Der Muskel-
sinn eines Solofahrers kann nicht anders
als nach Soloerfahrung reagieren. Je lan-
ger man solo gefahren ist, um so langer
braucr]t man, um die lange im Gehirn
gespe‘icherten Soloreflexe zu verdrangen
und die neuen Gespannreflexe zu spei-
ghern. Niemand kann vorhersagen, wann
dieser ProzeB abgeschlossen ist und die
Muskeln von selbst richtig reagieren. Es
hat wahrscheinlich mit Intelligenz wenig
zu tun.

Wgs man grundsétzlich zum Fahren mit
Se[tenwagen sagen kann:

Be_l jedem Contitreffen sahen Sie den
Seiltrick. Ein Bindfaden am rechten Len-
k_grende der Solomaschine, der Fahrer
fahd_ freihdndig und hat nur den Bindfa-
den in der Hand. Sobald er rechts zieht,
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fahrt das Motorrad nach links. Diese
Reaktion ist allen Solofahrern so in
Fleisch und Blut iibergegangen, daB sie
es gar nicht mehr wissen.

Beim Gespann ist es umgekehrt: Wenn
Sie rechts ziehen, geht es auch nach
rechts. Oder um es ganz deutlich zu
sagen: »Wenn Sie nach rechts wollen,
missen Sie ganz energisch nach rechts
ziehen.

Das hort sich einfach an, aber kein Anfan-
ger bringt es fertig. Deshalb veranstalten
wir unsere Gespannfahrerlehrgénge fiir
Anfanger. Wir kénnen aber nur die wich-
tigsten Grundlagen fiir das Gespannfah-
ren vermitteln. Sie konnen bei uns nur
einen Eindruck davon bekommen, wie
sich ein Gespann fahrt. Sie wissen dann,
ob lhnen das Gespannfahren SpaB
machen konnte!

In 2 Tagen ist es nicht moglich, auch nur
einen einigermaBen guten Gespannfah-
rer aus lhnen zu machen. Es hat keinen

P 2 :
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Sinn, die Teilnehmer mehr als eine
Stunde am Tag fahren zu lassen. Die mei
sten sind dann nervlich — und manchma
auch korperlich — so erschopft, daB sie
nicht mehr abschéatzen kénnen, was sie
sich noch zutrauen diirfen. Dadurct
steigt das Unfallrisiko beim Uben stark an

Unsere Erfahrung mit tber 300 Teilneh:
mern —und Beobachtungen beiLehrgan:
gen anderer Veranstalter — bestéatigen
dies. Deshalb wird sich auch am Ablau
unserer Lehrgdnge nichts grundlegen:
des andern.

Wichtige Voraussetzung fir die Lehr
génge sind Ubungsgespanne; die sinc
nicht leicht zu bekommen und diirfer
nicht beschadigt werden. Der Instrukto
sitzt ohne Eingriffsmoglichkeit im Seiten:
wagen und mochte mdglichst wenig
Angst ausstehen. Daran, daB ein Teilneh:
mer einen Unfall erleidet, wollen wir gar
nicht erst denken.

Schdne Erinnerung: KS-601-Gespann im Gelandeeinsatz. Der Beifahrer belastet das Hinterrad.
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Ablauf der Lehrgdnge

Wichtig ist, daB alle Teilnehmer schonam
Freitagabend anreisen. Es tragt wesent-
lich zum Gelingen bei, wenn sich die Teil-
nehmer und die Instruktoren vorher ken-
nenlernen.

DerSamstagvormittag beginnt miteinem

Vortrag liber das Gespann im Allgemei-

nen und Uber die Fahrstabilitat dieser

Fahrzeugart.

Am Nachmittag werden auf verkehrs-

freien Platzen die Grundiibungen gefah-

ren:

1. Zuerst wird das Gespann geschoben.
Dabei zeigt sich, daB das selbst bei
dem MZ-Gespann schon schwerer als
bei der Solomaschine ist. Ursache
dafiir ist der wesentlich hohere Rollwi-
derstand des Gespanns, von dem im
Theorieunterricht die Rede war.

Ein dlteres BMW-Gespann mit 18-Zoll-
Radern schiebt sich noch schwerer.
Fiir ein modernes Gespann mit 400 kg
Gewicht und 15-Zoll-R&adern ist erheb-
liche Korperkraft erforderlich. Der Len-
ker 4Bt sich wegen des hydraulischen
Lenkungsdampfers nur schwer von
Anschlag zu Anschlag bewegen und es
ist gar nicht so einfach, das Gespann
geradaus oder in eine Parkliicke zu
schieben. Dann wird noch eine »8«
geschobenund ein groBes und einklei-
nes Gespann am Seitenwagen ange-
hoben.
Wir sind sogar so haBlich, auch mal auf
‘Schotter schieben zu lassen, danach
ist jeder froh liber das Ende der Ubung.
2.Die Schiiler rollen mit dem Gespann
einen Berg herunter. Sie spliren dabei
sehr gut die groBere Masse des
‘Gespanns, ohne auf den Motor achten
‘ZU mussen.

3. Der Motor wir angelassen, der Instruk-
tor erklart noch einmal, daB zum Gera-
deausfahren der Lenker festgehalten
werden muB. Die meisten fahren dann
an, ohne den Motor abzuwiirgen.

4.Es geht geradeaus weiter, Verkramp-

fungen lockern sich.

5. Rechtsherum und linksherum, die
Schiiler merken, daB sie am Lenker zie-
hen missen.

6. Der Slalom durch die Pylonen zeigt, wie
stark Arme und Handgelenke belastet
werden. Dabei wird immer wieder
angehalten, um das Anfahren — auch
mit eingeschlagenem Lenker - zu
uben.

7. Es wird einmal mit dem Seitenwagen-
rad, einmal mit den Maschinenrdadern
Uber eine Rampe gefahren. Der Schii-
ler spurt die Unruhe im Lenker.

8. Der Schiller 1aBt das Gespann einmal
mit dem Seitenwagenrad, einmal mit
den Maschinenradern auf den Bord-
stein laufen. Er merkt, daB das
Gespann nach der tieferen Seite weg-
laufen will, er muB gegenhalten.

9. Die wichtigste Ubung: Wir machen
SchluB. Die meisten Schiiler lassen
nach und — um es ganz deutlich zu
sagen - wenn ein Instruktor diese
Ubungen mit 4 -6 Schiilern durchge-
spielt hat, ist er es auch leid und freut
sich, daB alles gutgegangen ist.

Auf dem Nachhauseweg fahrt jeder

Schiiler 3—4 km auf NebenstraBen, der

Instruktor sitzt im Beiwagen.

Vorher hat er seinen Schillern ganz deut-

lich gesagt: Wenn ich sage »langsams,

dann fahrst du langsamer, oder du steigst
ab.

Das hort sich geschwollen an. Ich habe es

aber einmal bei einem Lehrgang einer

richtigen Fahrschule erlebt, wie ein Schii-
ler, der meinte es schon ganz gut zu kon-
nen, aus einer Rechtskurve flog. Er
streifte die Leitplanke, und in diesem

Moment kam ihm auch noch das einzige

Auto des ganzen Nachmittags entgegen.

Er hatte sich eben zu viel zugetraut.

Am spaten Nachmittag werden Fahr-

werkseinstellungen, Bremsen und mog-

liche Fahrleistungen besprochen.

Der dann folgende gemiitliche Teil ist

auch nicht unwichtig: Die Instruktoren

erzahlen aus ihren Erfahrungen; manche
haben mehr als 20 Jahre. Es werden

Freundschaften geschlossen, Anschrif-

A1




ten ausgetauscht. Die Teilnehmer sollen
sich ja bei spateren Problemen an die
Instruktoren wenden. Es sind auchimmer
fachkundige Géaste da: Motorpresse-
leute, Gespannhersteller und TUV-Leute.
Zu vorgerickter Stunde plaudern sie
auch schon mal aus ihrem Erfahrungs-
schatz.

Am ndchsten Tag liben wir:

1. Rechtskurven immer schneller, bis der
Seitenwagen hochkommt.

2. Linkskurven immer schneller, aber
nicht so schnell, daB die Fuhre kippt.

3. In einem abgesteckten Viereck rechts-
und linksherum wenden. Der Schiiler
lernt die zwei verschieden groBen
Wendekreise des Gespanns kennen.

4. Exakt geradeaus fahren.

5. Aus Geschwindigkeiten von 30-40
km/h heraus bremsen. Der Schiiler
lernt die Unterschiede zwischen
Gespannen mit und ohne Seiten-
wagenbremse kennen.

6. Aus einer Reihe von Pylonen den letz-
ten mit dem Seitenwagenkotfliigel
umwerfen. Der Schiiler soll merken,
wie breit sein Gespann ist.

7. Wenden auf geneigter Fahrbahn —mal
rechts — mal links. Der Schiiler merkt
wieder, wie unterschiedlich das
Gespann reagiert.

8. Links-Rechts-Kurven fahren — eine der
schwierigsten Ubungen.

9. Einmal auf die Geschwindigkeit hoch-
beschleunigen, die der Instruktor dem
Schiiler zutraut.

Damit ist der praktische Teil beendet. Die

meisten Teilnehmer fahren dann auf der

Riickfahrt zum Essen schon ganz ziigig.

Sie meinen, daB sie das Gespannfahren

schon recht gut beherrschen. Sie haben

aber unter optimalen Bedingungen
gelibt: Sie brauchten nicht auf andere

Verkehrsteilnehmer zu achten. Der Sei-

tenwagen war immer mit mindestens

70 kg belastet.

Sie miiBten jetzt konsequent jeden Tag

Modernes MZ Gespann mit Vorderschwinge. Der Schiiler muB noch genau zielen, wenn er den Pylon mit
dem Seitenwagrad »treffen« will.
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eine Stunde lben. Wir sagen ihnen das,
ob sie es tun —tun kénnen? — wissen wir
nicht.

Um Ihnen das Anfangeriehrgeld oder die
gestauchte Seitenwagenschnauze zu
ersparen, unser Rat: Man féhrt auf drei
Radern zuerst ohne Seitenwagenpassa-
gier, aber mit Ballast im Seitenwagen, um
die wirklichen Gewichtsverhiltnisse zu
simulieren. Ein schwer beladener Koffer-
raum ist noch besser. Leichtsinniger als
mit leerem Seitenwagen zu fahren, ist das
Mitnehmen eines Beifahrers auf dem
Sozius. Die Fliehkraft hat es so am leich-
testen, das Gespann beim kleinsten
Rechtszug am Lenker umzukippen. Das
gilt grundsétzlich fiir alle Gespanne mit
Rechtsseitenwagen.

Beim Anfahren, und noch mehr beim Kur-
venfahren, ist es nicht mehr maéglich, eine
Antwort flr alle Gespanne zu finden.
Warum? Es gibt Gespanne von 17 -
100 PS und mit ganz unteschiedlichen
Fahrwerken und Reifen. Mit 17 PS kann
man kaum Lenkhilfen mit dem Motor
geben, mit 100 PS sind sie sehr wirksam.
Lassen Sie also lhr neues Gespann von
jemandem, der es kann, auf den beriihm-
ten groBen, freien Platz fahren, und tiben
Sie dort.

Anfahren und Bremsen.

Beim Anfahren werden Sie merken, daB
durch die Massentréagheit der Seitenwa-
gen nachhinkt und das Gespann nach
rechts versetzt wird. Durch Gegenlenken
nachlinks kann man es ausgleichen. Des-
halb am Anfang keine Kavalierstarts! Sie
brauchen erst das Gefiihl dafiir, die Haft-
kraft des Vorderreifens nicht zu lber-
schatzen.

Haben Sie einen ungebremsten Seiten-
wagen, werden Sie beim Bremsen das
Gegenteil bemerken. Der Seitenwagen
driickt das Gespann nach links. Sie miis-
sen nach rechts gegenlenken.

Kurvenfahrt.

Wie schon am Anfang gesagt, erfordert
das unsymmetrische Fahrzeug, bei dem
nur das Hinterrad angetrieben wird und
der Seitenwagen nur mitléduft, eine ganz
spezielle Kurventechnik.

Rechts herum hat der Anfinger meist
soviel Respekt, daB er ziemlich langsam
féahrt. Die Maschine muB »um den Seiten-
wagen herumlaufen«. Es geht sehr gut
und schonsam, wenn die Kurve nur mit
soviel Fahrt angefahren wird, daB man in
der Kurve noch Gas geben kann. Die
Beschleunigung der Maschine und die
Massentragheit des Seitenwagens unter-
stiitzen den Lenkereinschlag. Wie schon
beschrieben, hat es die Fliehkraft in der
Rechtskurve besonders leicht, das
Gespann zu kippen.

Fahren Sie auf dem Platz Rechtskurven,
entweder immer enger oder immer
schneller. Dann passiert das, wovor der
Anfanger Angst hat, der Seitenwagen
kommt hoch. Sie bekommen Angst, hal-
ten den Lenker nicht fest genug. Die
Fuhre driickt nach links, der Seitenwagen
féllt runter, das Gespann macht einen
Schlenker. Im Grunde ist es eine harm-
lose Sache, nur im Verkehr haben Sie
links keinen Platz, Es muB also anders
angefangen werden! Der Seitenwagen
kommt hoch, weil die Fliehkraft das
Gespann kippen will. Also muB die Flieh-
kraft verringert werden. Das erreicht man:

1. wenn man den Kurvenradius vergro-
Bert,
2. wenn man bremst.

Im StraBenverkehr hat man fiir einen gro-
Beren Kurvenradius meist keinen Platz.
Da die Fliehkraft im Quadrat mit der
Zunahme des Tempos steigt, fallt sie
auch im Quadrat bei seiner Verringerung.
Wenn es also fiir das Bremsen noch friih
genug war, féllt der Seitenwagen her-
unter. Wenn nicht — wird es kritisch. Flr
diesen Zustand kann man keine allge-
mein giltigen Ratschldge geben, bei
jedem Gespann und jedem Fahrbahnzu-
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stand muB man sich dann verschieden
verhalten.

Der einzige hilfreiche Rat, den man dazu
geben kann: Uben Sie das »Hochkom-
men des Seitenwagens« bis Sie merken,
wie es sich anfiihlt. Wenn »er« oben ist,
bremsen Sie mal sachte, mal hart - und
wenn Sie sich trauen, beschleunigen Sie.
Die jeweiligen Reaktionen |hres Ge-
spanns auf der StraBe sind nicht zu liber-
sehen. Wenn Sie einen gebremsten Sei-
tenwagen haben und Sie stehen noch auf
der Bremse wenn er aufsetzt, macht das
Gespann einen Schlenker, also die
Bremse vorher loslassen.

Sie haben bei diesen Ubungen das Hoch-
kommen des SW bewuBt eingeleitet und
darauf gewartet. Es ist aber gerade Leu-
ten passiert, die ihr neues Gespann beim
Verkdufer abgeholt hatten, damit nach
Hause fahren wollten und noch nicht zum
Uben gekommen waren. Die fanden sich
plétzlich auf der linken StraBenseite, am
Baum oder vor dem Lastwagen wieder.
Diejenigen, die es (berlebten und
anschlieBend zu rekonstruieren versuch-
ten, was da eigentlich geschehen ist,

schworen, daB der SW nicht oben war, sie
also nicht zu schnell waren.

Sie hatten sogar recht, der Seitenwagen
war nicht oben! Aber sie hatten nach
Soloart den Lenker eben nicht fest genug
gehalten. Bevor der Seitenwagen hoch
kommt, driickt die Fliehkraft iiber den
Hebelarm des Nachlaufs die Lenkung
nach links. Das reicht um den Anfanger
auf die andere StraBenseite zu befordern
und passiert besonders gern in Links-
Rechts-Kurven.

In Linkskurven traut man sich als Anfan-
ger mit hoher Fahrt hinein, Man hat das
Gefiihl, daB einem nicht viel passieren
kann. Wie weit das stimmt, hdngt mit dem
Vorlauf des Seitenwagens zusammen.
Nur, wie wirksam der an dem betreffen-
den Gespann ist, muB man ausprobieren.
Uberschreitet man die Grenze, geht es
blitzschnell, retten kann man nichts mehr.
Man Ubt: Immer die gleiche Linkskurve
mit steigender Geschwindigkeit fahren.
Reifen- und Schwerpunkteinfliisse sind
groB. Es kann passieren, daB das

Gespann nicht »weggeht«, sondern daB
das Hinterrad gleich hochkommt. Mit

schlechten Reifen, auf rutschiger StraBe,
kann man sich besser an die Grenze
herantasten.

Hat man viel Gefiihl im Hosenboden,
merkt man, wie beisteigender Geschwin-
digkeit das Gespann hinten aus den
Federbeinen steigt. Traut man sich das
Gefiuihl nicht zu, Markierungen an die
Federbeine machen und einen
Zuschauer beobachten lassen.

Hat man einen Motor, der beim Gasweg-
nehmen gut bremst, kann man sich das
harte Ziehen am Lenker durch Gasweg-
nehmen etwas erleichtern. Die Maschine
bremst, der Seitenwagen will weiter-
laufen.

Gewichtsverlagerung

Das beriihmte Turnen zeigt eine ansehn-
liche Wirkung.

Wenn sich der Fahrer so weit rauslegt,
steigt die Belastung des Seitenwagenra-
des von 60 auf 83 kg. Der Schwerpunkt
sinkt auch etwas tiefer. Man muB sich nur
vor der Kurve rauslegen. Versucht man
es, wenn der Seitenwagen schon oben
ist, neigt sich das Gespann durch das
Reaktionsmoment des nach rechts rut-
schenden Fahrers noch mehr.

AufTurnen des Beifahrers sollte mansich
bei einem StraBengespann erst gar nicht
einlassen. Es bewirkt sehr viel, aber
welcher Beifahrer kann es in einem Stra-
Benseitenwagen liber eine ldngere Zeit?
VergiBt er es einmal, wenn man damit
rechnet, ist die Fuhre hoffnungslos ver-
loren.

Es gibt aber einige Turniibungen, die der
Fahrer kénnen sollte, besonders wenn er
auf nicht asphaltierten StraBen oder in
den Bergen fahren will. Es gibt ja immer
noch Gespanne, die soviel Bodenfreiheit
haben, daB es SpaB macht.

Wenn das Hinterrad im Schnee oder auf
losem Boden nicht greift, stellt man sich
auf die Soziusrasten oder kniet sich so
weit wie moglich nach hinten auf die Sitz-
bank. Das Hinterrad wird dadurch héher
belastet und es geht weiter. Auf sehr stei-
len Auffahrten kann das Vorderrad den
Bodenkontakt verlieren, der Fahrer muB
sich nach vorn iiber den Lenker beugen.
Wichtig ist jetzt, daB man nicht zuviel Lei-
stung am Hinterrad hat sondern eine pas-
sende Gespanniibersetzung.

In hohem Schnee findet man fiir die
Maschine oft eine Spur, fiir den Seitenwa-
gen jedoch nicht. Dann kann der Rollwi-
derstand des Seitenwagenrades so groB
werden, daB der Seitenwagen stehen-
bleibt. Die Maschine versucht dann
drumherum zu fahren, schafft einen Vier-
telkreis und dann steht man endgiiltig.
Wenn man das Gespann mit etwas
SchweiB wieder ausgerichtet hat, stellt
man sich mit beiden FiiBen auf die linke
Raste und lehnt sich soweit nach links bis
der Seitenwagen hochkommt, beileerem
Seitenwagen und halbwegs normaler
Spurweite geht esimmer. Die Maschinen-
rader werden hoher belastet, das Seiten-
wagenrad schwebt in der Luft und mei-
stens kommt man wieder weg.

Hat man sich festgefahren, muB der Bei-
fahrer moglichst weit auBen am Seiten-
wagen schieben. Meistens ist er ja auch
daran schuld; hatte er sich friih genug
tiber das Hinterrad gelegt, ware es gar
nicht dazu gekommen. Ist man allein,
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macht man vor dem Seitenwagenrad so

‘weit wie mdoglich frei, stellt sich entweder

auf die linke Raste oder hilft beim Anfah-

ren mitschieben.

Ein kurzes Glatteisstiick bergauf, aufdem

es nicht mehr weitergeht, kann man mit

einem sehr leichten Gespann so bewdlti-
gen: Man stellt es quer und hebt es
abwechselnd vorn und hinten zentime-
terweise nach oben. Damit man selber
nicht wegrutscht, kann man sich die Sei-
tenwagenplane unter die Stiefel legen. Ist
es sehr kalt, hat dieses Verfahren noch
einen zweiten Vorteil, daB man anschlie-

Bend nicht mehr friert. Ist man einmal

ganz ungliicklich eine Béschung runter-

gerutscht, muB man im Notfall den Sei-
tenwagen abbauen und das gute Stiick
einzeln hinaufschieben.

Neulinge, die mit dem schwerbeladenen

Urlaubsgespann zum ersten Mal aufrich-

tigen Bergstrecken fahren, glauben nicht,

daB sie trotz einer Motorleistung von iiber

50 PS auf 20%igen Steigungen Schwierig-

keiten haben konnen. Diese Steigungen

wurden vor 25 Jahren schon mit 250er

Puchs geschafft, obwohl sie damals noch

geschottert und nicht asphaltiert waren!

Dafiir gibt es meistens 2 Griinde:

1. Das Gespann hat keine Seitenwagen-
Ubersetzung.

2. Der 1. Gang liegt zu hoch; bei moder-
nen Motorradern ist die Getriebe-
spannweite aus unerkldrlichen Griin-
den zu klein.

Diese Weisheit niitzt dem Fahrer in dem

Moment wenig, denn er kann schon beim

ersten vergeblichen Anfahrversuch eine

Kupplung verbrennen!

Da der Urlaub meist zu Ende ist, wenn

man anirgendeinem verlassenen Bergim

Ausland eine Kupplung braucht, darfman

eine solche Situation erst gar nicht riskie-

ren!

Ungewohnt steile Berge fahrt man von

vornherein im ersten Gang und mit einer

Drehzahl, bei der der Motor geniigend

Leistung abgibt und die er iiber langere

Zeit halten kann. Ob er das kann, wissen

Sie dann spater. Man wundert sich, wie
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schnell der Motor an Drehzahl verliert,
besonders wenn der EinfluB von 2000
Meter Meereshéhe dazukommt. Es kann
dann auch routinierten Leuten passieren,
daB ihnen trotz nachtriglichen Gasge-
bens der Motor immer langsamer wird
und schlicht stehen bleibt.

Ein Anfahrversuch an einer Stelle, an der
man in Fahrt den Motor abgewiirgt hat,
wére das Verkehrteste. Man muB zuriick,
bis es irgendwo weniger steil ist. Oder
man findet einen Nebenweg, aus dem
heraus man geniigend Schwung holen
kann. So ein Nebenweg kann auch bei
Glatteis zum Anfahren hilfreich sein.
Ganz spezielle Gespannkiinste konnte
man friiher bei Geldndezuverlassigkeits-
fahrten sehen, und mit etwas Geschick
auch nachmachen. Heute ist das mit Vor-
sicht zu genieBen. Geldndegespanne
haben mit StraBengespannen nur noch
die 3 Rader gemeinsam, sie sind nur mit
einem ganz speziellen Beifahrer fahrbar,
was sie dann aber kénnen, ist mit einem
normalen Gespann nicht mehr mdglich.
Dann kommen Sie lieber —auch wenn Sie
kein Anfanger mehr sind — zu unseren
Gespannfahreriehrgdngen. Es  sind
immer Leute da, die lhnen zeigen kénnen,
was moglich ist.

Wenn Sie es alleine lernen miissen —auch
wenn Sie es nicht fiir notig halten — fahren
Sie am Anfang (kein Mensch kann sagen,
wie lange das ist) sehr langsam! Sehen
Sie sich jede Kurve an, damit Sie |hren
»Muskeln bewuBt sagen kénnen, was sie
machen sollen«. Entschuldigung, der
Psychologe kann das besserausdriicken,
ich bin keiner.

Auf das Gefiihl, daB Sie alles von selbst
richtig machen wie beim Solofahren,
miissen Sie noch warten. Die gefihr-
lichste Zeit ist, wenn Sie schon ganz ziigig
fahren und einige Fahrstunden ohne
Angst hinter sich haben. Wenn dann eine
kritische Situation kommt, in der Sie ganz
schnell reagieren miissen, reagiern Sie
als Solofahrer und damit falsch! Sie kom-
men in den Gegenverkehr oder, wenn Sie
Glick haben, in eine Hecke.

Die Gespanntechnik

Die Spurweite ist einer der wichtigsten
Begriffe beim Gespann. Wie gro8 soll sie
sein? Es wére zu schon, wenn ich sagen
konnte, bei einem Meter soundsoviel sei
alles bestens.
Leider ist es nicht ganz so einfach. Nie-
mand hat mit Gespannen unterschiedli-
cher Spurweite Versuche gefahren und
kann belegbare Aussagen machen. Aus
den Beobachtungen, die zu dem Dia-
gramm fiihrten kann man ableiten:

1. Gespanne mit Spurweiten zwischen
115 cm und 120 cm liegen am linken
Rand des Feldes. Sie haben groBe
Fahrwiderstdnde. Die groBe Stirn-
flaiche und meist zerkliiftete Bauweise
bewirken den hohen Luftwiderstand,
und der lange Hebelarm zum einseiti-
gen Antrieb vergroBert den Rollwider-
stand.

2. Gespanne mit Spurweitenunter110cm
liegen am rechten Rand des Feldes.
Wenn man aus der Garage fahrt, merkt
man schon, wie wendig so ein Gespann
ist.

3. Gespanne mit Spurweiten liber 120 cm
wurden schon gefahren. Harley hatte
auf der IFMA °78 so ein Ding stehen.
Vermutlich kann man daran alle grund-
sétzlichen Gespannuntugenden stu-
dieren. Nur, wer gibt bei einem so
exklusiven Gerédt schon Nachteile zu?
Auf der Handlingstrecke des Conti-
droms ware es mit einigem Aufwand
moglich zu beweisen, was besser ist.
Doch das interessiert nur noch theore-
tisch.

Moderne Gespanne haben Spurweiten

um 110 cm. Wie kommt man dazu? Man

muB eine Person unterbringen, und der

Fahrer braucht Platz fiir sein rechtes Bein.

Baut man so eng wie madglich, dann

braucht man dafiir ca. 103 cm, mit etwas

Komfort kommt man auf107 — 110 cm, die

heute iiblichen Werte. Baut man breiter,

steht das Ding etwas stabiler auf den Bei-
nen, doch die Nachteile der groBen Spur

iberwiegen. Wer heute einen Seitenwa-
gen anbietet, der — an eine Guzzi-
Falcone angebaut — 116 cm Spurweite
erfordert, sollte seine Konstruktion iiber-
denken.

Erfahrungen von mir, mit Gespannen von
15-33 PS: iiber ca. 250 000 km

Ein schmales Gespann beschleunigt bes-
ser und ist wendiger. Auf Glatteis und im
tiefen Schnee dreht es sich nicht so oft
um die eigene Achse. In Schnee und
Dreck fahrt man sich seltener fest, und
wenn man einmal hdngt, kommt man
eher wieder frei. Der Beifahrer auf dem
Sozius ist bei 103 cm nicht viel unange-
nehmer als bei 118 cm. Die Schmalspur
pfeift in Kurven weniger. Kommt das Sei-
tenwagenrad einmal hoch, braucht man
esnichtsoernstzunehmen.Es gehtauch
wieder herunter.

SPURWEITE
Wirksame Kréfte
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Der Widerstand (W) an Vorder- und Hin-
terrad verkleinert die Vortriebskraft (V).
Das ist einleuchtend. Der Fahrer merkt
davon sehr wenig. Der Widerstand (Wy)
am Seitenwagenrad kostet auch Vor-
triebskraft, greift aber — um das MaB der
Spurweite versetzt — an. Er erzeugt ein —
in Fahrtrichtung gesehen — rechtsdre-
hendes Drehmoment in Metern, mal
Widerstand in N = Nm. Das merkt man
beim Anfahren in den Schultern, man
muB gegenlenken. Bei starken Gespan-
nen wird das Vorderrad nach der rechten
Seite gerissen. Wenn man ein im Dreck
steckengebliebenes Gespann wieder
flottmachen will, merkt man es auch. Der
Beifahrer muB am Seitenwagen schieben
—moglichst weit auBen—sonst fahrt man
Rechtskreise. Dieser Rechtszugist natiir-
lich immer da, und der Fahrer wiirde ihn
nicht lange in den Schultern aushalten.

Wenn Sie probieren wollen, was ein Dreh-
momentist: Beladen Sie lhren ungebrem-
sten Seitenwagen mdoglichst schwer, fah-

Vorspur

~—— SPURWEITE ——

Vorspur, Vorlauf und Spurweite
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ren Sie auf einer nassen, glatten StraBe
bergab. Vergewissern Sie sich, daB vor
und hinter lhnen niemand ist, probieren
Sie es erst mal mit 30 km/h — und dann
bremsen Sie nur vorn. Sie wissen dann
ganz genau, was ein linksdrehendes
Moment ist. Inr Gespann hat ndmlich eine
viertel bis eine ganze Umdrehung nach
links gemacht.

Darauf muB man mit einen ungebrem-
sten Seitenwagen Riicksicht nehmen.
Fragen Sie mich aber nicht, wie man das
macht, wenn’'s mal schnell gehen muB.
Ich habe eine Bremse am Seitenwagen.
Gegen den Rechtszug beim Fahren kann
man etwas tun: Man gibt dem Seitenwa-
gen Vorspur.

Man |48t das Seitenwagenrad nach links
laufen. Wenn man an den Radern Spurlat-
ten anlegt, soll der vordere Abstand
25-40 mm kleiner sein als der hintere.
Man muB rechtwinklig zur Langsachse
messen und bei verschieden breiten Rei-
fen am schmalen Reifen beilegen, bis er
das MaB des breiteren hat. Die Vorspurist
ziemlich wirksam. Bis zu einer gewissen
Spurweite und Motorleistung kommt
man mit einer Vorspur von hdchstens
40mm aus. Bei groBeren Motorleistun-
gen und Spurweiten brauchte man
eigentlich mehr. Nach aller Erfahrung
geht es aber nicht. Das Seitenwagenrad
wiirde noch stirker radieren. Dieses
Radieren erhéht den Widerstand am Sei-
tenwagenrad so, daB auch ein Giirtelrei-
fen nach 3000 km abgenutzt sein kann.
Gespanne mit »zu groBer« Vorspur sind
bei hohen Geschwindigkeiten sehr unru-
hig. Man kann aber nicht sagen, wieviel in
Millimetern eine »zu groBe« Vorspur ist!
Reifenbauart und Vorlauf haben einen zu
groBen EinfluB auf ihre Wirkung. Auf
Grund der vorhandenen Erfahrung kann
man damit rechnen, daB eine Vorspurvon
mehr als 60 mm Nachteile bringen wird.
Wenn man am Modell eine extreme Vor-
spur einstellt, um die Auswirkung uniiber-
sehbar zu machen, schiebt das Seiten-
wagenrad den Karton so weit nach
rechts, daB er sich krempelt.

Wenn dieses Modellin einer Fahrschule steht, dann hat sich der Fahrlehrer Gedanken gemacht, wie erseinen

Schulern das Gespannfahren beibringen kann.

Das heiBt: Auf festem Boden wiirde das
Seitenwagenrad das Gespann nach links
driicken — die erwiinschte Wirkung. Stellt
man die Vorspur am Modell auf Null,
bleibt der Karton glatt liegen.

Wenn man mit der mdglichen Vorspur
nicht auskommt, um den Rechtszug des
Seitenwagens auszugleichen, nimmt
man ein zweites Mittel zu Hilfe, man gibt
der Maschine positiven Sturz.

Positiver Sturz (im allgemeinen nur Sturz
genannt) ist eine geringe Neigung des
Motorrades zu der dem Seitenwagen
abgewandten Seite.

Die Regel aus dem Physikbuch: »Sobald
ein Rad zur Ebene, auf der es l4uft, schief
steht, lauft es nicht mehr auf einer Gera-
den, sondern auf einem Kreisbogen, des-
sen Mittelpunkt da ist, wo die geome-
trische Achse des Rades auf die Lauf-
ebene trifft.« So erklarte es C. Hertweck
vor 30 Jahren.

Der Sturz hat noch eine zweite Wirkung:
Durch das Neigen der Maschine greiftdie
Radlast iiber den Hebelarm des Nach-
laufs ein und versucht den Lenkeinschlag

zu vergroBern; das spart beim Gespann
Lenkkraft.

Wenn |hnen die Erkldrung zu wissen-
schaftlich ist: Fahren Sie mit einer Schub-
karre geradeaus, halten Sie die Griffe
aber nurlose in den Handen. Dann heben
Sie die rechte Hand hoch. Das Rad hat
jetzt Sturz, die Karre |duft nach links!

In der Praxis ist der Sturz ein fiir den Fah-
rer sehr wichtiges Mittel, den Geradeaus-
lauf des Gespanns zu korrigieren. Den
Vorspurwert von 40-50 mm kann man
nicht {iberschreiten, weil das Seiten-
wagenrad sonst zu sehr radiert und star-
ken Rollwiderstand verursacht. Die Vor-
spur ist eine Grundeinstellung. Mit ihr
gleicht man in der Regel nur den Rechts-
zug des leeren Seitenwagens aus, da-
nach wird sie nicht mehrverandert. Ist der
Rechtszug des Seitenwagens auch durch
die groBtmogliche Vorspur noch nicht
ausgeglichen, muB man der Maschine
Sturz geben. Auch bei einem optimal ein-
gestellten Gespann koénnen sich die
Geradeauslaufeigenschaften dndern.



Das Modell wurde ohne Sturz 10 mal vor-und zuriickgefahren, es blieb in der Spur.

Um es ganz deutlich zu machen, wurde libertrieben viel Sturz eingestelit, 10 mal hin und hergefahren.
Nach jeder Fahrt wandert das Modell eine Reifenbreite (in Fahrtrichtung gesehen) nach links.

wenn der Seitenwagen schwer beladen
wird, muB man meistens den Sturz ver-
groBern. Fahrt man ldngere Zeit auf stark
gewdlbter StraBe, muB man nach einiger
Zeit Schmerzen in den Schultern spiren.
Der Grund ist, daB man am Lenker stark
nach links ziehen muB: Sturz vergréBern!
Beim Linksverkehr auf den stark gewolb-
ten englischen StraBen, hat man das
Gefiihl, der Seitenwagen kommt einem
dauernd hoch: Sturz verkleinern!

Deshalb ist es giinstig, wenn man den
Sturz ohne groBe Umsténde unterwegs
verdandern kann. Vor allem muB es ohne
zu probieren méglich sein, die alte Ein-
stellung wiederzufinden. Stellt man mit
Gewindestreben ein, zdhlt man die
Umdrehungen; hat man Schiebemuffen,
muB man sich ein Zeichen machen.

Moderne Gespanne haben einen groBen
Vorlauf, der Ihnen auch Nachteile bringt.
Angenommen das Gespann féhrt eine

Achsen und Radlen in Rechtskurven

Ry = Radius des Vorderrades
Rh = Radius des Hinterrades
Rs = Radius des Seitenwagenrades

w

Achsen und Radien in Linkskurven




Rechtskurve um den Drehpunkt von Vor-
der- und Hinterrad. Das Seitenwagenrad
kann nur um einen Drehpunkt rollen, der
irgendwo auf seiner Achse liegt. Die
Achse hat durch die Vorspur eine —man
muB schon sagen — entgegengesetzie
Richtung als die Achsen der Maschinen-
rader. Das Seitenwagenrad kann unter
diesen Bedingungen gar nicht rollen, es
radiert.

Stellen Sie ein Gespann mit dem Seiten-
wagenrad auf Sand, mit den Maschinen-
radern auf festen Untergrund, belasten
Sie die Maschine, den Seitenwagen nicht.
Schlagen Sie die Lenkung nach rechtsein
so weit es geht und schieben Sie das
Gespann.

Sie sehen: Das Seitenwagenrad dreht
sich nur sehr wenig, es schiebt den Sand
zur Seite. Wenn Sie genau beobachten,
erkennen Sie, daB sich der Reifen in seit-
licher Richtung etwas zusammendrickt
und dann einen Sprung nach rechts
macht. Sollten sie ein Gespann erwischt

haben, das an die 300 mm Vorlauf hat,
werden Sie es ganz deutlich sehen. DaB
das Hinterrad auch radiert —da siehtman
schon gar nicht mehr hin.

In der Linkskurve sieht es etwas besser
aus. Das Seitenwagenrad ist ja— bedingt
durch die Vorspur — immer etwas nach
links eingeschlagen. Wenn man den Len-
ker nur etwas weniger weit einschlégt als
aufder Zeichnung, dann findet man einen
Lenkwinkel (Linie I-1), bei dem die Achsen
aller drei Rader einen gemeinsamen Mit-
telpunkt haben. Stellen Sie bei Ihrem
Gespann diesen Winkel fest. — Vielleicht
ist es trostreich, daB Sie, wenn Sie diesen
Radius fahren, nicht so fest am Lenker
ziehen miissen. Ansonsten muB man
sehr starke Lenkkrédfte anwenden.

Gerade das bringt der Anfanger, der von
der Solomaschine kommt, so schlecht
fertig. Es ist mit ein Grund, warum er
manchmalin eine Richtung fahrt,indie er
nicht wollte.

Es ist kein Vorlauf eingestellt: Das Modell fihrt in einer Rechtskurve mit dem Seitenwagen Uber ein Blatt
Papier, das Papier wird nur wenig gekrempeit, aber wenn man die Federwaage im Schwerpunkt einhéngtund
das Gespann damit nach links kippen will, kippt es schon bei einer Zugkraft von 26 N nach rechts.

-

Esist 3,5 cm Vorlauf eingestellt: (Entsprechend dem ModellmaBstab 26 cm in der Wirklichkeit). Das Eapier
wird stark gekrempelt, das Seitenwagenrad rolltin engen Rechtskurven eben nicht mehr. Aber das Hinter-

rad hebt erst bei 32 N ab. GroBer oder kleiner Vorlauf? Es gibt nur Kompromisse!

Dieses »stark am Lenker ziehen miissen«
hat auch einen Vorteil: So lange man die-
sen Druck im Lenker spiirt, steuert das
Gespann und l4uft hinter dem Vorderrad
her. Spiirt man diesen Druck nicht mehr,
ist man auf Glatteis oder Schmierseife
und hat manchmal noch Zeit, mit der
Geschwindigkeit herunterzugehen.

Der Nachlauf ist von der Solomaschine
bekannt.

Man zieht eine Linie durch die Lenk-, ein
Lot durch die Radachse. Das MaB, um das
die Radachse hinter der Steuerkopflinie
liegt, ist der Nachlauf.

Erist ein Mittel, die Lenkung zu stabilisie-
ren. Er macht die Lenkung aber auch
schwergdngiger. Bei der Solomaschine
fallt das kaum auf, beim Gespann muB

Verstellbarer Nachlauf
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man aber das radierende Seitenwagen-
rad gegen den Hebel der Spurweite
bewegen, das kann — besonders bei
schrager Fahrbahn — sehr schwer gehen.
Man kann sagen: Bei Nachlaufwerten von
iiber 90 mm geht die Lenkung unange-
nehm schwer. Motorrader, die fiir Solo-
und Seitenwagenbetrieb gedacht waren,
wie die Schwingen-BMW, die MZ und die
Ziindapp-KS-601, hatten eine Maglich-
keit, den Nachlauf zu verstellen. Bei
modernen Motorrddern besteht diese
Mdoglichkeit nicht, man muB mit dem
Solonachlauf fahren oder nachtréglich
eine Schwinge mit ca. 50 mm Nachlauf
einbauen. Diesen Wert haben auch die
EML-Gespanne. Sie haben aber auch
einen Eintrag im KFZ-Brief: Solofahren
nicht moglich.

Fast jedes Gespann kommt im Bereich
bis 40 km/h mit der Lenkung zum
Pendeln. Man braucht daher einen
Lenkungsdampfer. Es gibt Gespanne,
die ohne Dampfer keine 5 Meter zu fah-
ren sind. Wie stark es sein kann, kdnnen

R ey B T

Sie leicht ausprobieren: Stellen Sie sichin
die Rasten, damit die Arme nach unten
hangen. Fahren Sie die Geschwindigkeit,
bei der das Pendeln auftritt. Mit nach
unten hdngenden Armen halten Sie es
nicht.

Eine Ursache des Pendelns: Der Seiten-
wagen versucht die Maschine nach
rechts zu ziehen. Infolge der Hebelwir-
kung des Nachlaufs schlagt die Lenkung
nach rechts ein. Der Rollwiderstand des
ausgelenkten Vorderrades versucht, die
Lenkung am Nachlauf wieder gerade zu
ziehen. Das Spiel geht so lange, bis bei
steigender Geschwindigkeit die stabili-
sierende Wirkung des Nachlaufs {ber-
wiegt.

Man kann zusammenfassen:

Der Seitenwagen zieht das Gespann so
stark nach rechts, daB es ohne Gegen-
maBnahmen nicht zu fahren wére. Mitder
Vorspur und dem Sturz der Maschine hat
man nur Mittel gefunden, diesen Zug aus-
zugleichen, aufheben [4Bt er sich nicht.
Der Vorlauf kann das fehlende 4. Rad und

Nachlauf Null: Bewegt man den Lenker von Anschlag zu Anschlag, bewegt sich das Seitenwagenrad nicht.
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EsisteingroBerNachlaufeingestellt: Das Seitenwagenrad bewegtsich beim Lenkereinschlagvon rechtsnach
links um 12 mm. Die Lenkung geht schwer. Storkréfte am Seitenwagenrad, z. B. ein Schlagloch, haben es sehr

leicht, die Lenkung zu beeinflussen.

die dadurch bedingte Kippneigung in

Linkskurven nur mildern.

Womit hat man den Ausgleich erkauft?

1. Mit einem schieflaufenden Seitenwa-
genrad, daB das Gespann nach links
driickt und dauerradiert.

2. Mit zwei Maschinenrddern, die durch
den Sturz nach links laufen wollen, vom
Rechtszug des Seitenwagens aber
wieder in Geradeausrichtung gezwun-
gen werden. Sie radieren auch immer.

Diese zweiWerte, Vorspurund Sturz, muB
man auch noch einigermaBen geschickt
einstellen, damit alle drei Rader ziemlich
gleichmédBig an der Spurhaltearbeit
beteiligt werden. Der ReifenverschleiB
wird gleichméaBiger, und das Vorderrad
kann noch nennenswerte Bremskréifte
ubertragen. Gédbe man sehr wenig Vor-
spur, brauchte man viel Sturz. Das Vorder-
rad miiBte sehr viel seiner Haftkraft ver-
brauchen, um das Gespann gerade zu
halten. Es konnte kaum mehr Brems-
krafte tibertragen.

Welche Nachteile bringen diese MaBnah-
men ein?
1. Hohen Rollwiderstand.
2. ReifenverschleiB wie an keinem ande-
ren Fahrzeug.
Nur, dieser groBe ReifenverschleiB bringt
auch einen Vorteill Wenn man noch nicht
sehr lange Gespann gefahren hat, viel-
leicht Auto fdhrt, merkt man, was der
langjahrige Gespannfahrer nicht mehr
spiirt: Die Lenkung eines Gespanns fiihit
sich ganz anders an. Man spiirt den
StraBenzustand — das Glatteis, den
Riibendreck — im Lenker. So lange man
»Druck im Lenker« hat, haften die Réder.
Mit dem Gespann ist man auf glattem
Untergrund dem Wagen lberlegen.
Wie kommt das? Wenn ein Reifen um
2 -6Winkelgrade von der Richtung abge-
zwungen wird, in die er eigentlich laufen
will, entstehen starke Haftkrafte. Sie wer-
den auch das beriihmte »Fiihlen im Len-
ker« bewirken. Carl Hertweck beschrieb
es schon 1959 in »Das Motorrad«.
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Gespann von Morgen - »Krauser domani«. Wollen wir dahin? Kénnen wir dahin?
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Fahrwerke

Selbst beialtbekanntentechnischen Din-

gen soll man manchmal ganz dumm fra-

gen: Wozu ist das Seitenwagenfahrwerk
gut?

1. Es soll das Maschinenfahrwerk mit
dem Seitenwagenrad verbinden und
bei jeder Beanspruchung die Fahr-
werksgeometrie einhalten. Dabei soll
es wie jede andere Konstruktion wenig
auf Biegung belastet werden. Biege-
last erfordert groBe Materialquer-
schnitte. Die Konstruktion wird
dadurch schwer und teuer.

2. Es soll Passagier und Gepéck tragen.
Leider storen sich diese beiden Forde-
rungen. Ausnahme ist das Motocross-
gespann. Bei ihm richtet sich der Kon-
strukteur nur nach der Forderung Nr. 1;
der Beifahrer hat sich der Konstruktion
anzupassen.

Bevor man sich Uiber die Gestaltung eines
Fahrwerks Gedanken macht, muB man
sich iiber die Belastungen klar werden.
Leider ist das nicht so einfach. H. W.
Bénsch schreibt in »Einfiilhrung in die
Motorradtechnik«: »Die Motorradtechnik
arbeitet bisher fast ausschlieBlich aufder
Grundlage von Erfahrungen, die in der
Industrie selbst erarbeitet und an den
Nachwuchs ibergeben wurden. Der
dominierende EinfluB des Fahrers und die
Vielzahl der auf das Fahrverhalten einwir-
kenden Krifte sind technisch-wissen-
schaftlich nur schwer zu erfassen und in
ihrem Zusammenwirken noch schwerer
mit ausreichender Sicherheit rechne-
risch vorauszubestimmen.«

Dies gilt bei Motorradern, bei denen eine

Industrie dahintersteht. Bei Seitenwagen

steht — zumindest in Deutschland - nicht

mehr dahinter, als Leute, die gern

Gespann fahren und die nach Feierabend

Seitenwagen bauen. Da bleibt nichts

anderes iibrig, als von bewé&hrten Kon-

struktionen auszugehen. Diese Konstruk-
tionen wurden gemacht, als Motorrader
nicht mehrals 35 PS hatten. Willman heu-

tigen Maschinenleistungen gerecht wer-
den, dann muB man ganz grob nachrech-
nen. Dabei kommt man zu dem Eindruck,
daB bei den meisten Fahrwerken die
Rohre iiber das »zuléssige MaB« belastet
werden. Was heiBt »zuldssiges MaB«? Es
ist die Belastung, beiderdie Rohre anfan-
gen, sich durchzubiegen —wenn auch nur
in ganz geringem MaB. Die Fahrwerke
sind alle nicht als »starr« anzusehen.
Wenn man beim AnschlieBen nicht ganz
grobe Fehler macht, halten sie aber. Im
Jahre 1951 hat es Wettbewerbsgespanne
gegeben (Haldemann, Schweiz), die ein
ganz starres Gitterrohrfahrwerk hatten.
Sie brachen am zweiten Tag der Sechs-
tagefahrt. Es wird also wenig Sinn haben,
ein ganz starres Fahrwerk zu bauen.

Auf die Frage, wie ein Seitenwagenfahr-
werk belastet wird, kann man nur mit
Hausverstand antworten:

Durch

1. die Zuladung

2. die Fliehkraft in Kurven

3. die FahrbahnstdBe

4. Brems- und Beschleunigungskréfte.
Die Einfliisse von Fliehkraft und Zuladung
sind rechnerisch — jeder fiirsich—noch zu
erfassen. Schwieriger wird es bei den
FahrbahnstoBen. Alle EinfluBgréBen
zusammen, dazu noch die Vibrationswir-
kungen der verschiedenen Motoren,
sowie noch unbekannte GréBen, diirften
das Berechnen eines Seitenwagenfahr-
werks unmoglich machen. Den Seitenwa-
genherstellern bleibt nichts anderes
iibrig, als bestimmte Rohrstérken, die
immer gehalten haben, nicht zu unter-
schreiten, im Zweifelsfall mit reichlich
Sicherheit zu arbeiten — und zu hoffen,
daB der Kunde beim AnschlieBen techni-
sches Verstéandnis walten |&Bt.

Jeder hat es schon gesehen, daB sich in
Linkskurven ein Seitenwagenreifen der
GroBe 3,50-18 selbst bei ausreichen-
dem Luftdruck beinahe von der Felge
zieht.
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Zieht man ein Reifenhandbuch zu Rat,
muB man annehmen, daB die Radlast
dann bei 3000 N liegt.

[0}

3000 N

0,8m

Vereinfacht ausgedrickt:

Bei einer Fahrwerksbreite von 0,8 m sind
es 3000 N x 0,8 m= 2400 Nm, die auf die
am stirksten belastete Stelle des Seiten-
wagenrahmens einwirken. DaB man bei
solchen Belastungen schon etwas kon-
struieren muB, wird einleuchten. Da die
Materialbelastbarkeit auf »Biegung«
wesentlich geringer ist als auf »Zug« oder
»Druck¢, muB man starke — sprich
schwere — Rohre verwenden. Zerlegt
man die Biegekréfte durch Dreieckver-
bénde in Zug- und Druckkréfte, kann man
viel leichter bauen. In jedem Tabellen-
buch steht das Beispiel fiir Schwer- und
Leichtbau.

/|
7] =1

= 1
% H DBk
.

le—————————— 1000 mm

\rm:-

Beide Triger haben das gleiche Biegewi-
derstandsmoment von 41,5 cm? und kon-

__________ y ROHR0108x5
/= = @ G=12.8kg

nen deshalb gleich belastet werden, bei
ruhender Last mit 6000 N. Nur, in der
Masse liegt der groBe Unterschied. Das
Rohr wiegt 12,8 kg, das Fachwerk 3,7 kg.
Aus dieser Erkenntnis konstruiert man
Motocrossgespanne!

A 8

; o=l
O,

Man zieht die Strebe vom Steuerkopf bis
zur Schwingenlagerung des Seitenwa-
gens durch. Deswegen kommt man mit
sehr diinnen, allerdings hochfesten
Rohren aus.

L. 30x30x5

So sieht das Motocrossgespann in
Langsrichtung aus. Auch beim StraBen-
gespann kann man so konstruieren, daB
die Lasten aus den FahrbahnstoBen —
und den Bdumen — aufgenommen wer-
den und der Beifahrer nicht behindert
wird.

seitenwagenkonstruktionen: MZ geht
den konsequentesten Weg. Das Fahr-
werk besteht aus einem sehr stabilen
Langs- und Quertrdger, an den Enden
konisch verjiingt, am Knotenpunkt gut
versteift. Es ist eine Ausfiihrung, der man
ansieht, daB die Arbeitsstunde inder DDR
nicht viel kostet. Der Federweg betrégt
ca. 80 mm. Ein Querstabilisator hélt das
Gespann gerade. Mit dem MZ-Gespann
ist man auf Grund dieses Fahrwerks
schneller als die Motorleistung erwarten
|aBt. Da das Fahrwerk nur fiir den
AnschluB an das MZ-Motorrad gedacht
ist. konnte man die Lasten gutaufalle drei

AnschluBpunkte verteilen. Daraus erge-
ben sich natiirlich Schwierigkeiten, wenn
der Seitenwagen an ein anderes Motor-
rad angeschlossen werden soll. Es mis-
sen dann speziell fiir das betreffende
Motorrad angefertigte AnschluBteile ver-
wendet werden. Obwohl nur fiir 19 PSvor-
gesehen, wird der MZ-Seitenwagen oft
an stiarkeren Motorrddern gefahren.
Briiche sind mir nicht bekannt. Aus
Sicherheitsgriinden sollte man nicht tiber
40 PS gehen. Dieser Ansicht sind auch
einige TUV-Leute, die sich darlber
Gedanken gemacht haben.

Der »Stolzenberg-Seitenwagen« von
Koepsell lieB sich am einfachsten an
jedes Motorrad anschlieBen.

Alle Befestigungsbrieden sitzen auf
einem Rohr. Die Gefahr des Verdrehens
besteht hier nicht so stark, die Rohre
haben einen Durchmesser von 64 mm
und die Brieden sind sehr gut gemacht.

Der Knotenpunkt ist die schwéchste
Stelle. Er muB von einem sehr guten
SchweiBer gemacht werden. SchweiB-
fehler sind bei der Konstruktion nicht zu
verkraften. Auf die gleiche Art, aber mit
2 Querrohren, ist der »Longhi-Seiten-
wagen« ausgefiihrt.

Die Rahmen mit umlaufenden Rohren:
»Squire«, »Delfin«, »Steib LS/S« und
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nige Altertimer. Dazu braucht man
naturllch viel Rohr. Die Rahmen sind
jmmer 2m lang und auf Grund dieser
Lange als »elastisch« anzusehen. Beson-
ders wenn die Schwinge, wie bei Steib,
nur an dem rechten Rahmenrohr befe-
otigt ist, mussen beide Rohre gut mit-

=

\_/

einander verbunden sein. Sonst flattert
das rechte Rohr und bringt zumindest
Unruhe in die Lenkung. Deshalb haben
diese Rahmen wenigstens einen Verbin-
dungsbiigel zwischen den Léngsrohren.
#»Squire« zieht zwei Verbindungsrohre bis
Zur Schwingenlagerung.

R

=} 0 1

S

Beim »Delfin« werden die L&ngsrohre
auBer mit einem Biigel auch mit dem
Schwingentrdgerrohr verbunden.

Alle Rahmenverbindungsbiigel haben
noch einen zweiten, sehr wichtigen
Zweck:

Daran gehért ein Teil der AnschluBteile!
Selbst wenn sich die Schellen auf dem
Rahmenrohrnicht verdrehen, so belasten
sie das Rohr noch zusétzlich auf Verdre-
hung. Das solite eigentlich kein TUV
abnehmen.

R

Stellen Sie einmal an einem Gespann, an
dem die Streben nur auf die durchgezo-
gene Art befestigt sind, den Sturz nach!
Sie miissen alle Schellen l6sen, auf Ver-
dacht einen Ruck an der Maschine
machen und hoffen, daB es geniigt. Alles
festziehen, fahren. War es zuviel oder zu
wenig, beginnen Sie noch einmal. Sie
haben keinen Anhaltspunkt, wo Sie ein-
mal angefangen haben.

Der »Velorex« SWaus der CSSR ersetztin
den letzten Jahren den Steib LS 200. Es
werden immer noch kleine Gespanne
aufgebalt, fiir die er gut geeignet ist. Auf
Grund von Rohrstérke und Bauartist erin
der Festigkeit den LS 200 dhnlich. Er hat
eine Achse von 15 mm @. Sie muB ein
Wunder an Werkstoffqualitdt sein, weil
der Hersteller den Seitenwagen fiir
schnelle und schwere Motorrader frei-
gibt.

»EML« baut mehrere Fahrwerke, alles
Gitterrahmen in einer Ebene. Sie sind alle
auf das Motorrad abgestimmt, an das sie

angeschlossen werden sollen. Wennman
sie an ein anderes Motorrad anschlieBen
will, muB man @ndern. Das ist in der Statik
bestimmt nicht vorgesehen. Man sollte
es nicht ohne Riicksprache mit den Her-
steller tun. Jeder Rahmen hat zwei hoch-
belastete Stellen, die man auf keinen Fall
zusétzlich beanspruchen sollte.

Auch Roller wurden und werden mit Sei-
tenwagen gefahren. Es gab in den 50er
Jahren mehrer Seitenwagenmodelle. Der
bekannteste war der Typ »Steib Roller 1«.
Er wird nachgebaut und ist mit entspre-
chenden AnschluBteilen an jeden Roller
anzuschlieBen. Der Rahmen besteht aus
50er Rohren— wie der TR. So wares mog-
lich ihn nuran einen Punkt anzuschlieBen.
Beim Roller — speziell Heinkel — kommt
an das Hauptrahmenrohr eine sehr
starke Kreuzschelle, in die Schelle ein
Verbindungsrohr 50 mm @, das in die vor-
dere Querstrebe des Seitenwagens ein-
geschoben wird. Es ist natlrlich immer
ratsam, den Seitenwagen noch an einen
zweiten Punkt anzuschlieBen.

Im alten »Steib TR« bzw. in seinem
modernen Nachbau stecken einige Fein-
heiten.

Sichtbar ist die groBe Rohrstarke
48,3x 2,6 mm. Die Biegefestigkeit liegt
um ca 83% hoher als die des Rohres
32 x 4 mm, das bei manchenanderen Sei-
tenwagen verwendet wird. Erst auf den
zweiten Blick sieht man: Die Rohre der
unteren AnschluBteile sind eingesteckt,

sie kénnen sich nicht verdrehen. Von dem
am vorderen Querrohr angeschweiBten
U-Profil fiihrt eine Strebe zum Steuerkopf,
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die zweite von einer Schelle am Léngs-

rohr unter die Sitzbank. Sie bilden mit den

unteren Anschliissen zwei unverriickbare

Dreiecksverbande. Wahrscheinlich gibt

es keinen Gespannfahrer, der mit einem

TR-Rahmen Festigkeitsprobleme hat.

Der moderne Rahmen hat ein 3. Quer-

rohr, das die Peugeotschwinge tragt, das

rechte Langsrohr ist zur Aufnahme des

Federbeins durchgekropft.

Federung und Radfiihrung _

Bei modernen Seitenwagen wird das Rad

durch eine Schwinge gefiihrt. Welche

Anlenkung— geschoben oder gezogen—

die Richtige ist, ist noch nicht entschie-

den. Auch die giinstigste Schwingen-
lange kennt man noch nicht. Alles hat Vor-
und Nachteile. Bei den vielen Seitenwa-
genkonstruktionen und den unterschied-
lichsten Motorrddern, an die sie ange-
schlossen werden, wird eine allein selig
machende Konstruktion nie gefunden
werden. Die Anforderungen, die an eine

Seitenwagenschwinge gestellt werden,

sind — wenn iiberhaupt — nur mit viel

technischem Aufwand erfiillbar.

1. Die Schwinge soll das Rad fiihren. Sie
muB alle — auch extreme — Belastun-
gen aushalten. Sie darf sich dabei nicht
verziehen, und der eingestellte Vor-
spurwert muB erhalten bleiben. Die
Forderungen der Festigkeit stellen bei
der Konstruktion kein Problem dar.

2. Anders ist es bei der Federung. Es ist
nicht einzusehen, warum der Passa-
gier im Seitenwagen schlechter gefe-
dert fahren soll als der Fahrer auf der
Maschine. Er muB sogar besser gefe-
dert sein! Der Fahrer kann sich bei
Schlaglochern in die Rasten stellen, im
Seitenwagen kann man das nicht. Die
Federung des Seitenwagens soll mog-
lichst den gleichen Weg haben wie die
der Maschine — 80 mm; um 10 mm soll
man nicht streiten. Der Weg muB aber
auch bei vollbeladenem Gespann vor-
handen sein!

Dabei fangt das Problem an: Bei leerem

Seitenwagen und Geradeausfahrt kann

man von einer Radlast von 500-600 N

62

ausgehen. Bei vollbeladenem Seitenwa-
gen und in hartgefahrenen Linkskurven
muB man mit 3000 N rechnen. In beiden
Extremféllen muB die Federung noch auf
kleine Fahrbahnunebenheiten anspre-
chen—auch beim Bremsen. Das geht nur
mit verschiedenen Federkennungen; bei
solchen Lastunterschieden ist das mit
Vorspannen einer Feder nicht mehr zu
erreichen. Und auBerdem — wer baut
schon jedesmal das Rad ab und stellt das
Federbein nach, wenn jemand in den Sei-
tenwagen ein- oder aussteigt. Mit einem
luftunterstiitzten Federbein ist es einfa-
cher. Man legt den LuftanschluB an eine
gut erreichbare Stelle, und das Regein
des Druckes ist dann keine Arbeit mehr.
Die Radlastunterschiede, die sichausder
unterschiedlichen Belastung des Ge-
spannes ergeben, sind aber nur ein Teil-
problem! Infolge der hohen Schwer-
punktlage wird die Federung des Seiten-
wagens in der Linkskurve stark einge-
driickt und die Maschinenfederung ent-
lastet. Das Gespann stellt sich schrég
und kippt dann sehr leicht. Das MZ-
Gespann bleibt, trotz weichster Fede-
rung, dank seines Querstabilisators —
auBer in Extremsituationen — sehr
gerade.

Alle in Deutschland hergestellten Seiten-
wagen werden in winzigen Stiickzahlen
gebaut. Es wére Utopie zu glauben, man
konne fiirjedes Modell eine Schwinge mit
einer aufwendigen Federung entwickeln
— und priifen lassen. Deshalb verwende-
te ein Teil der Hersteller Anhdngerach-
sen.

Sie sind zugelassen. Sie haben aber den
Nachteil, daB die Federung

1. fir hohere Last und

2. nicht flir Menschen ausgelegt ist.

Die Passagiere bezeichneten sie als
Schlaglochsuchgerdte und verlangten
Besseres. Ein Hersteller hat das eingese-
hen. Zwei Langschwingen laufen im Ver-
such. Wenn man das richtige Federbein
dafiir auswébhlt, bringen diese Schwingen
wesentliche Verbesserungen des Fahr-
komforts und auch der StraBenlage.

Ein anderer Hersteller verwendet Auto-
schwingen — von der Festigkeit her die
giinstigste Mdglichkeit. Dazu eignen sich
aber aus dem europaischen Wagenange-
bot bestenfalls zwei Schwingen, und es
ist nicht ganz einfach, sie in genligender

Anzahl zu beschaffen.

Das Ergebnis aller dieser Bemiihungen

um bessere Fahrwerke: Der Kdufer muf

sich damit abfinden, daB so ein Fahrwerk
nicht billig sein kann!

Achsen

»Drehe mir eine 22mm @ Steib-Achse

auf 20mm@ ab, ich will ein BMW Rad

darauf fahren«.

Diesen Auftrag bekomme ich 6fter. Wenn

ich dann regelméBig ablehne, heiBt es:

»Die 2 mm machen doch nichts aus, die

BMW Achse hélt doch auch!«

In der Antwort sind zwei Denkfehler:

1) Die Belastung von Hinterrad — und Sei-
tenwagenachse ist von der Statik her
verschieden.

2. Dreht man eine Achse von 22mm @
auf 20 mm @ ab, so wird sie nur um 9%
diinner, von der Tragfdhigkeit verliert
sie aber 27%!

A A

A
Fr

Die Hinterachse ist von der Statik her ein

Trager auf zwei Stiitzen.

A = Aufnahme der Achse in der
Schwinge

Fr =Radlast

Das Widerstandsmoment, oder — einfa-

cher ausgedriickt — die erforderliche

Festigkeit, errechnet sich aus der Formel:

Em
w 4 -ab
W =Widerstandsmoment in cm?
Fr = (Kraft) BelastungindaN
(Dekanewton) 1da N (10 N) flir
beide Rader mit 3000 N ange-
nommen.

| =Freitragende Lé&nge der Achse,
beim Hinterrad mit 25 cm ange-
nommen.

ob = Zuldssige Werkstoffbelastung bei
»Wiederkehrender Belastung«
4000 da N/cm? (Tabellenwert fiir
Material 42 Cr Mo 4)

Man braucht also:

w=2300daN - 25cm
4 - 4000 da N/cm?

Die Dimension cm3 ist kein Rauminhalt,
sondern das MaB fir das Biegewider-
standsmoment (im weiteren Text immer
nur Widerstandsmoment genannt).

=047 cm?®

A

Die Seitenwagenachse ist von der Statik
her ein Kragtrager.

W= EB._I
ab
Der Formel sieht man schon an, daB man

das vierfache Widerstandsmoment
braucht!

Da die Seitenwagenachse aber nur rund
ein Viertel der »freitragenden Lange«
einer Hinterradachse hat, kommt man auf
die gleiche Belastung. Dann wire ja alles,
in Ordnung, aber dazu kommt, daB beim
Seitenwagenbetrieb — genau wie beim
Auto — ein zweites Biegemoment auf die
Achse einwirkt. Das Moment aus der
Haftkraft und dem Radius des Rades.
Auf Grund der giinstigeren Statik ist das
beim Hinterrad nicht so tragisch. Fahrt
man mit voll beladenem Seitenwagen
eine scharfe Linkskurve auf sehr griffiger
StraBe, wird das Moment aus RadgroBe
und Haftkraft sehr groB (besonders wenn
man ein 19''-Rad hat). Zusammen mit

63



Fg = Radlast

Fr =Fliehkraft

Fr Fy = Reifenhaftkraft
| = Achsldnge

r =Radius

dem Moment aus derRadlast—und eines
gerade vorhandenen Schlaglochs — ist
eine exakte Berechnung nicht méglich.
Ich wiirde fiir die Seitenwagenachse das
doppelte »W« ansetzen, das heiBt:
W=1,0cms.

Das Widerstandsmoment sagt wenig, der
erforderliche Durchmesser ist wichtig.
Er errechnet sich bei einer runden Achse:

d=YW-10

Danach muB die Hinterachse einen
Durchmesser von

?_1"-0,47 cm? 10 =1,68 cm =17 mm haben.

?I_I';)ie Seitenwagenachse braucht einen
Durchmesser von:

$1,0cmd 10=2,15 cm=~ 22 mm.

Die schwichsten  Hinterradachsen
haben 15mm @. Ich habe ja auch Achs-
ldnge, Gewicht und Materialqualitat
Ziemlich willkiirlich angenommen. Da die
alten Seitenwagenachsen 22 mm @ hat-
ten, miissen diese Annahmen ziemlich
richtig liegen. Sehen Sie sich mal eine
Golfachse an!

Da sich das Widerstandsmoment des
Tunden Voll-Querschnittes

o
W 10

B4

errechnet, macht die geringste Quer-
schnittsanderung sehr viel aus. Dreht
man eine Achse von 22mm@ auf
20mm @, so ergibt sich:

2.23¢cm
10

d=22cm W= =11cm?

d=20cm w=3*%3{;3—"‘ = 0,8 cm?
Nimmtman 1,1 cm3als 100%, so ist 0,8 cm?
73%. Man hat also 27% an Festigkeit ver-
loren; das kann man nicht riskieren!

Bei der Sauerldnder Winterfahrt 1981 sah
ich eine gebrochene Seitenwagenachse.
Sie hatte 17 mm @ und eine scharfkan-
tige Stufe. Der Besitzer hat es iiberlebt,
hoffentlich liest er es. Er konnte sich kei-
nen Reim darauf machen, weil die Achse
doch ziemlich neu war.

Lieber Lothar, mache noch viele Winter-
fahrten!Man kann das BMWRad aufeiner
22er Achse laufen lassen. Dazu muB man
Lager der néachstkleineren Reihe mit
25mm Bohrung nehmen und eine 22er
Zwischenbiichse machen. Diese Lager
haben natiirlich eine geringere Tragféhig-
keit, sie halten nicht so lange. Es ist aber
angenehmer, alle 2 Jahre die Lager auf
Verdacht zu wechseln, als einmal eine
gebrochene Achse zu riskieren.

Die Seitenwagenbremse wurde in den
50er Jahren notwendig, als die Fahrlei-
stungen auf Grund besserer Fahrwerke
stiegen und der Verkehr dichter wurde.
Sie war ab 1964 an neuen Gespannen
Vorschrift und ist seit 1972 infolge Verein-
heitlichung von EG-Bestimmungen nicht
mehr notwendig, wenn die Maschinen-
bremsen ausreichen. Diese Anderung
wurde wahrscheinlich von Politikern und
nicht von Fachleuten gemacht. Was sagt
die Praxis?

Das Abbremsen eines Gespanns hat
seine Tiicken.

Die Bremsen an modernen Motorrddern
sind im allgemeinen so dimensioniert,
daB sie auch mit der durch den Seitenwa-
gen groBeren Radlast ausreichende Ver-
zogerungen erreichen wiirden. In jedem

Fall bei griffiger StraBe und trockenem
Wetter, Bedingungen, die in unseren Brei-
ten sehr selten sind.

Was passiert beim Bremsen eines
Gespanns ohne Seitenwagenbremse?
Die leidige Unsymmetrie macht sich wie-
der stark bemerkbar. Die Maschine wird
abgebremst, der Seitenwagen versucht
weiterzulaufen.

Die Masse des Seitenwagens mit seiner
Zuladung hat sich aber nicht vollstandig
auf die Maschinenréder verteilt, sondern
das Seitenwagenrad hat, wie schon an
anderer Stelle gesagt, eine Last von bis
zu 300 kg. Wenn die Maschine allein
abgebremst wird, versucht das Seitenwa-
genrad weiterzulaufen. Die Seitenwagen-
radlast mal Spurweite verursacht ein
Drehmoment, welches das Vorderrad
nach links in den Gegenverkehr driickt.
Der Vorderreifen hat eben nur eine
bestimmte Haftkraft, die durch die »Spur-
haltearbeit« beim Bremsen sehr schnell
verbraucht wird.

Das MZ Gespann hat eine Seitenwagen-
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Das Abbremsen eines Gespanns hat seine Tiicken.

bremse, sie kann aber falsch eingestellt
sein.

Der Fahrer war in einer Linkskurve zu
schnell. Er bremste stark, auch vorn, die
Hand ist noch am Hebel. Das Gespann
kam hinten hoch, der Fahrer noch hdher,
die Fliehkraft driickt ihn nach rechts, das
Gespann hebt sich noch mehr, der Fahrer
ist nicht mehr in der Lage, den Lenker
festzuhalten.

Das bedeutet: Man kann mit dem Vorder-
rad nicht auch noch zusétzlich bremsen,
hat also nur die Hinterradbremse — kein
sehrschoner Zustand! Es gibt Umsténde,
unter denen auch bei sehr sachtem
Bremsen das Vorderrad meterweit nach
links gedriickt wird; das Gespann sich
querstelit. Das muB nicht unbedingt
Glatteis, Schnee, Kopfsteinpflaster oder
Rollsplitt sein. Im Urlaub mit meinem
ersten Gespann ohne Seitenwagen-
bremse ist es auf trockenem Asphalt pas-
siert. Je breiter und schwerer das
Gespann ist, desto mehr macht es sich
bemerkbar.
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Man sollte sich die Frage stellen: »Kann
man es im heutigen, dichten Verkehr mit
einem schnellen Gespann riskieren, ofter
mal in die Lage zu kommen, in der man
die 700 kg mit der Hinterradbremse allein
abbremsen muB?« Ich sage: Nein! Der
Hersteller von Gespannen, muB aus
sicherheitsgriinden auch »Nein« sagen!
Wie soll man die Bremse ausfiihren?
Am Anfang war der Seilzug, er muB sehr
Jang sein und wird um 180° umgelenkt,
‘damit argert man sich heute nicht mehr.
Den alten Steib-Ate Bremszylinder gibt
es nicht mehr, er hatte auch Nachteile.
EML verwendet eine HydraulikaufHinter-
und Seitenwagenrad oder auch auf alle
drei Rader. Bei einem Gespann, bei dem
die gesamte Bremsanlage aus einer
Hand stammt, geht es gut. Unter den
‘Umstanden, unter denen ich ein solches
Gespann fuhr, war es hervorragend. Das
' ist aber die Ausnahme. Die Regel ist
‘immer noch, daB irgendein Seitenwagen
an irgendein Motorrad gebaut wird und
das Ganze mdglichst wenig kosten soll.
Man muB also schon wieder etwas
»zusammenkombinieren«. Zwei sehr
unterschiedlich belastete Rader — die

Radlast des Seitenwagens kann auch
mal »0« sein— und sehr oft zwei ganz ver-
schiedene  Bremsenbauarten. Den
Bremskraftregler, der das kann, wird es
aus Preisgriinden nie geben.

Das Motorrad hat in der Regel hinten eine
Scheibenbremse und damit einen
hydraulischen Bremszylinder. Die Brems-
leitung fiir den Seitenwagen wird an den
Maschinenhauptbremszylinder mit
angeschlossen. Wenn die Seitenwagen-
bremse geschickt ausgesucht ist, reicht
die Férdermenge des Hauptbremszylin-
ders und die FuBkraft aus, um diese
Bremse zusétzlich zu betatigen.

Der Kaufer sollte nur vor dem Kauf den
Hersteller fragen, von welchem Fahrzeug
die Seitenwagenbremse stammt. Es ist
nicht zumutbar, wenn eine Bremse ver-
wendet wird, deren Belag alle 3000 km
gewechselt werden muB und viel mehr
kostet als ein ganzer Satz Autobelége.
Autobremsen sind preiswerter.

Wie bei vielen Einzelheiten am Gespann,
wird auch die endgiiltige und narren-
sichere Losung der Bremsprobleme
noch auf sich warten lassen.

Das Kraftrad mit Beiwagen

1. Wann ist ein Motorrad »seitenwagen-
tauglich«?

Wie lange gibt es eigentlich Motorrader
mit Beiwagen? Die genaue Jahreszahl
kann wohl niemand angeben. Aber man
hat schon bald nach Auftauchen der
ersten Motorrader gemerkt, daB man mit
einem Solo-Motorrad beziiglich der
Gepéckzuladung schlecht dran ist, daB
ein Solo-Motorrad iiberhaupt nur fiir den
Transport von maximal zwei Personen
geeignet ist. Also baute man folgerichtig
und praktischerweise einen Anhidnger
dran. DaB dabei der Anhdnger nicht hin-
ten sondern neben dem Kraftrad ange-
baut wurde, hatte sicher seine Griinde.
So entstand der »Beiwagen« oder »Sei-
tenwagen«. Damit hatte man nun die
Mdoglichkeit, auf einem solchen Kraftrad
mit Beiwagen drei Personen und zuséatz-
lich Gepéck zu beférdern. Oder der Bei-
wagen wurde als Lastenkiste verwendet;
er diente so Handwerkern aber auch z.B.
den gelben ADAC-Engeln mit ihren KS-
und Konsul-Gespannen als Werkzeug-
kiste.

Als Nebeneffekt eines solchen seitlich
angebauten Beiwagens wurden aber
auch die Fahreigenschaften total umge-
krempelt, und auch die Belastungen des
Maschinenrahmens, der R&der und
Radaufhangungen fallen entsprechend
den jetzt auftretenden Seitenkriften
ganz anders aus. Und diese Tatsache
macht den heutigen »Gespannkonstruk-
teuren« das Leben so schwer. Aber auf
die technischen Einzelheiten kommen
wir spater zu sprechen.

Tatsdchlich konnte man friiher an fast
jedes Motorrad so ab ca. 125 ccm einen
Beiwagen anbauen. Unter einem
Hubraum von 125 ccm spielte sich lei-
stungsmaBig nicht viel ab, die Fuhre
wurde nach Anbau eines Beiwagens ein-
fach zu lahm. Aber so ab 200 ccm (NSU
Lux, Triumph BDG usw.) war ein Motorrad
in den 50er Jahren schon »seitenwagen-

tauglich«. Und eine 500er mit 23 PS
(BMW R 51/3) war damals eine schwere
Gespannmaschine! In der Zeit nach dem
Krieg, als das Motorrad noch als billiges
Befoérderungsmittel gefragt war, kam
auch wieder der Beiwagen zu Ehren. Man
wuBte es zu schétzen, zu dritt (oder viert)
fahren zu koénnen. Daneben bot das
Motorrad mit Beiwagen als Erstfahrzeug
im Winter und liberhaupt bei schlechtem
Wetter eine gewisse Sicherheit, denn ein
solches Fahrzeug ist aufgrund seiner
direkten Lenkung und somit seines direk-
ten Kontaktes zur StraBe immer noch das
sicherste Fahrzeug, wenn es im Winter
schneit oder glatt ist. Voraussetzung ist,
daB der Fahrer das dem Motorradge-
spann eigene Fahrverhalten auch
beherrscht.

2. Waren die Motorrader der 50er Jahre

»geitenwagentauglich«?

Filir die Zulassungsstelle ist ein Motorrad
grundsétzlich dann seitenwagentauglich,
wenn es vom Hersteller fiir den Beiwa-
genbetrieb freigegeben ist. Da die Nach-
frage nach »seitenwagentauglichen«
Motorradern eben da war, hatten die
Motorradhersteller natiirlich auch ein
berechtigtes Interesse daran, daB ihre
Motorrader als »seitenwagentauglich«
angebotenwurden. Kurioserweise boten,
bis auf einige Ausnahmen, die Motorrad-
hersteller keine kompletten Motorrad-
gespanne an. Die Umriistung erfolgte
meist beim Motorradhdndler oder zu
Hause in der Werkstatt. Beiwagen waren
als Fahrzeugteile wie Zubehor im Handel
erhaltlich. Jedoch war und ist gesetzlich
vorgeschrieben, daB Beiwagen fiir Kraft-
rdder in »bauartgenehmigter Ausfiih-
rung« hergestellt sein miissen. Ein Bei-
wagenhersteller hat also seine Beiwagen
einer Bauartgenehmigung unterziehen
zu lassen; das heiBt aufgrund eines tech-
nischen Gutachtens — in der Regel von
einer TUV-Priifstelle erstellt — erteilt das
Kraftfahrt-Bundesamt bzw. im Einzelfall
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die Zulassungsstelle — die Bauartgeneh-
migung. Vorgeschrieben ist weiterhin,
daB der Anbau des Beiwagens von einem
amtlich anerkannten Sachverstédndigen
zu begutachten sei. Das wird ebenfalls
pei einer TUV-Priifstelle durchgefiihrt.

Nun war es doch friiher so, daB man im

Sommer ganz gern mit dem Solo-Motor-
rad fuhr—da kommt man schnellervoran,
— daB aber fiir den Urlaub (wegen der
Gepackprobleme) und im Winter (wegen
der Sicherheit) der Beiwagen angebaut
wurde. Um nun nicht jedesmal den Bei-

wagen bei einer TUV-Priifstelle ein- und
austragen zulassen, wurde der Beiwagen

»wahlweise« eingetragen.

‘Waren die Motorrader der 50er Jahre nun
seitenwagentauglich? Ja, sie sind es
‘auch noch heute, denn sie wurden vom
Hersteller fiir Beiwagenbetrieb freigege-
‘ben. Waren diese Motorrader nun speziell
‘auch fiir den Beiwagenbetrieb kon-
struiert? Nein! Die Forderung der Kund-

schaft nach einem Motorrad, an das auch
mal ein Beiwagen angebaut werden
kann, zwang den Motorradhersteller,
seine Modelle fiir den Beiwagenbetrieb
freizugeben, evtl. unter Auflagen wie z.B.

groBere Reifen hinten, Anbringung eines
Hilfsrahmens usw. Bemerkenswert ist

noch, daB nicht nur die Motorrader dieser

‘Jahre »seitenwagentauglich« waren son-
‘dern auch die Roller!

Nun wird der Gespannerfahrene sagen,
daB auch die Motorleistungen der 50er
Jahre entsprechend geringer waren. Das
stimmt, die BMW R 51/3 mit 23 PS oder
die Ziindapp KS 601 mit 28 PS (Sport mit
bis 35 PS) waren in den 50er Jahren die
Gespannmaschinen. Das letzte kias-

- sische Gespannmotorrad, die BMW

R 69 S, hatte eine Motorleistung von 42
PS.

3. Technische Einzelheiten beim Kraft-
rad mit Beiwagen

Um hier etwas genauerin die Materie ein-

zudringen, muB man sich mit den auftre-

tenden Kraften an einem Kraftrad mit Bei-

‘ wagen beschéftigen. Gegeniiber einem

Solo-Motorrad treten folgende andersar-

tige Belastungen auf:

1. Hohere Belastung allgemein durch
hoheres zuldssiges Gesamtgewicht;

2. Seitenkrafte bei Kurvenfahrt, die in
Rechts- und Linkskurven noch unter-
schiedlich wirksam werden;

3. Beschleunigungs- und Bremskrifte
durch den asymmetrischen Anbau des
Seitenwagens, d.h. andere dyna-
mische Radlastverteilung.

Diese drei Punkte muB der Konstrukteur

beachten, wenn er sein Motorrad fiir den

Beiwagenbetrieb freigibt. Und wo bleibt

die Motorleistung? Die Motorleistung ist

nicht allein ausschlaggebend fiir die

Bemessung eines »seitenwagentaugli-

chen« Motorradrahmens. Berlicksichtigt

werden muB sie aber, da ein stérkerer

Motor im allgemeinen schwerer ist und

eine hdhere Endgeschwindigkeit ermdg-

licht.

Zum besseren Verstédndnis dieser

Behauptung stelle man sich vor, man

fahrt mit zwei Gespannen sehr unter-

schiedlicher Motorleistung aber mit glei-
chem tatsdchlichem Gewicht und mit
gleicher Geschwindigkeit um die gleiche

Kurve. Die auftretende Belastung des

Maschinen- und Beiwagenrahmens, her-

vorgerufen durch die Fliehkraft, ist liber-

haupt nicht von der Motorleistung abhé&n-
gig. Die Formel fir die Fliehkraft ist in
beiden Féllen:

Fliehkraft F =T

v = Fahrgeschwindigkeit

r = Kurvenradius

m = Masse des Gespannes

In der Praxis stimmt das nicht ganz, da
natlirich mit einer hoheren Motorlei-
stung auch hohere Geschwindigkeiten
zu erreichen sind. Und hohere Kurvenge-
schwindigkeiten bedeuten auch hdhere
Fliehkrafte und damit hohere Rahmenbe-
lastungen. Nur sind hier auch von der
Fahrwerkseite Grenzen gesetzt, d. h. vom
Fahrwerk her sind die erreichbaren Kur-
vengeschwindigkeiten begrenzt.
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4. Sind die Motorrédder der 70er und 80er
Jahre »seitenwagentauglich«
Grundsatzlich gelten auch heute noch
die gleichen physikalischen Gesetze wie
in den 50er Jahren. Aber was hat sich an
den Motorradern gegeniiber denen der
50er Jahre geandert? Nun, zuerst einmal
sind die Motorleistungen gestiegen, die
Motorréder sind schneller geworden. Die
Lenkgeometrie wird immer mehr auf
guten Geradeauslauf bei hohen Ge-
schwindigkeiten ausgelegt. Ein MaB fiir
guten Geradeauslauf ist der Nachlauf.
Man kann sagen: Je groBer der Nachlauf,
desto besser die Geradeauslaufeigen-
schaften bei héheren Geschwindigkei-
ten. Extremes Beispiel fiir guten Gera-
deauslauf sind die Chopper. Aber genau
einen solchen groBen Nachlaufkann man
beim Motorradgespann nicht gebrau-
chen! Erstens weil das Riickstellmoment
am Vorderrad dann zu groB wird, d. h. esist
ein enormer Kraftaufwand am Lenker
notwendig, um das Gespann um die
Kurve zu zwingen; zweitens braucht man
beim Motorradgespann sowieso keinen
so groBen Nachlauf, da ein Motorradge-
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spann beiweitem nicht die Endgeschwin-
digkeit des vergleichbaren Solo-Motorra-
des erreicht. Man kann also bei einem
Motorradgespann den Nachlauf entspre-
chend kleiner wahlen und trotzdem einen
fiir den im Gespannbetrieb erreichbaren
Geschwindigkeitsbereich guten Gera-
deauslauf erzielen. Wenn man also den
Nachlauf des Solomotorrades beim
Gespannbetrieb verstellen (verkiirzen)
konnte, dann konnte man auf diese ein-
fache Weise das Solomotorrad
»gespanntauglich« machen. Diese
Methode wurde auch tatsachlich in der
Praxis durchgefiihrt (siehe BMW-Schwin-
gen- und MZ-ES-Modelle). Die Anderung
des Nachlaufes wurde auf einfachste
Weise durch Versetzen des Schwingen-
armes nach vorn erreicht, was nur bei der
Schwinggabel — hier ausgefiihrt als
Langarmschwinge — maglich ist.

Nun ist es aber so, daB sich bei den Solo-
Motorrddern die Telegabel durchgesetzt
hat. Sie bietet im Solomotorrad gegen-
Uiber der Schwinggabel einige Vorteile,
die Schwinggabel

jedoch st bei

Das Max-Gespann in dieser Ausfiihrung hatte im Geldndesport bis in die 60er Jahre unzihlige Erfolge.



Gespannbetrieb eindeutig im Vorteil.
Aber prinzipiell ist die Telegabel auch
heute noch fiir Gespannbetrieb brauch-
bar, nur treten die Nachteile der Telega-
bel um so mehr in den Vordergrund, je
schwerer und schneller die Motorréder
werden— vor allem wegen desim Solobe-
trieb erforderlichen groBen Nachlaufes.
Solo-Motorrédder haben heute einen
Nachlauf von ca. 90 bis 120 mm. Fiir gute
Lenkbarkeit bei gleichzeitig gutem Gera-
deauslauf im StraBenbetrieb wird aber
beim Gespann ein Nachlaufvon ca. 40 bis
60mm bendtigt. Geldnde- und Moto-
Cross-Gespanne haben einen noch klei-
neren Nachlauf, nur ist der Geradeaus-
lauf dann entsprechend miserabel. Hier
wird aber weniger Wert auf guten Gera-
deauslauf — im Geldande fédhrt man eh
kaum geradeaus — als auf leichte Lenk-
barkeit in Kurven gelegt.

Es ist also heute tatséchlich so, daB es
nicht einfach damit getan ist, an ein vor-
handenes Solo-Motorrad einen x-beliebi-
gen Beiwagen dranzuhdngen und so ein
Gespann daraus zu machen. Von Fall zu
Fall je nach Motorrad und Beiwagen mag
das auch heute noch gehen; ich wiirde
jedoch hier die Grenze bei ca. 50PS
Motorleistung sehen. Nachstehende Bei-
spiele sollen das unterstreichen; diese
Hersteller haben ihre Maschinen in
serienmaBigem Zustand fiir den Beiwa-
genbetrieb freigegeben:

Jawa 350, Moto Guzzi (alle Modelle ab
700 ccm bis 70 PS). Die neue MZ ETZ darf
nachtréglich nicht mehrumgeristet wer-
den, man muB das komplette Gespann
kaufen.

Bei Exoten ist es empfehlenswert, vorher
den TUV zu fragen.

Alle anderen Hersteller haben ihre
Maschinen bisher nicht offiziell fiir den
Beiwagenbetrieb freigegeben. Dieses
sicherlich auch mit Recht, da die meisten
Motorrader heute in serienméaBigem
Zustand nicht mehr »seitenwagentaug-
lich« sind. Diese Motorrader miiBten rich-
tigerweise als »serienméBig fiir Beiwa-
genbetrieb nicht geeignet« bezeichnet
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werden. Das heiBt nun aber nicht, daB sie
nun grundsétzlich fiir Beiwagenbetrieb
nicht geeignet sind; wichtig ist, daB eben
bestimmte Anderungen durchgefiihrt
werden miissen, damit diese Motorrader
»seitenwagentauglich« werden. Und hier
fangen die eigentlichen Probleme an.
Welcher Hersteller kann heute sagen,
welche Anderungen durchgefiihrt wer-
den miissen? Wer hat praktische Erfah-
rungen und Versuche durchgefiihrt? Wer
kennt sich iiberhaupt noch mit den
gespannspezifischen Problemen aus?
Lohnt es sich iberhaupt, wegen der
handvoll Gespannfahrer dariiber nachzu-
denken?

Welche Anderungen wéren an einem vor-
handenen Solo-Motorrad generell sinn-
voll bzw. notwendig, um die »Seitenwa-
gentauglichkeit« zu erreichen?

1. Anderung des Nachlaufes: Daan einer
Telegabel kaum die Mdglichkeit
besteht, den Nachlauf zu &ndern,
kdnnte man z. B. andere Gabelbriicken
einbauen oder gleich zum néchsten
Schritt iibergehen.

2. Einbau einer Vorderradschwinggabel,
bei der der Nachlauf durch Versetzen
des Schwingarmes auf einfachste
Weise verkiirzt werden kann.

3. Einbau von 15 Zoll Auto-Felgen, wobei
sich gleich zwei Vorteile ergeben.
Erstens Tieferlegen des Gespannes,
d.h. niedrigerer Schwerpunkt. Zwei-
tens hilt sich der ReifenverschleiB vor
allem am Hinterrad in Grenzen.

4. Anbau des Seitenwagens: Dieser
Punkt gewinnt immer mehr an Bedeu-
tung, denn gerade hier kann viel falsch
gemacht werden (und es wird auch viel
falsch gemacht). Deshalb wollen wir
uns damit ndher auseinandersetzen.

Anbau des Beiwagens — Art und Weise

der AnschluBpunkte am Maschinenrah-

men. Kurioserweise unterliegen die so
lebenswichtigen AnschluBteile keinen
besonderen Priifrichtlinien — es bleibt
dem jeweiligen TUV-Sachverstandigen
iiberlassen, die Anschliisse fiir gut oder

fir schlecht zu befinden. Anhaltspunkt
geben lediglich die DIN 74 033 und
74 034, die abernoch aus dem Jahre 1935
stammen!Die friiher verwendeten Kugel-
anschliisse haben sich bewahrt und kon-
nen auch heute noch an schweren
Gespannen Verwendung finden. Ebenso
die Gabelanschliisse mit verstellbaren
Streben. Uber die Ausfiihrung der
AnschluBteile ist zu sagen, daB diese
naturlich aus Stahlwerkstoff bestehen
soliten und konstruktiv entsprechend
ausgefiihrt sein miissen. Falls
geschweiBt wird, miissen die Regeln der
SchweiBbarkeit beachet werden.

Wichtig ist aber: Wo bringe ich die
AnschluBpunkte am Maschinenrahmen
an? Frither gab es da keine Probleme, die
Fahrzeughersteller hatten die AnschluB-
punkte entsprechend festgelegt. Beiden
BMWSs und KS 601 waren die hinteren
Kugeln bereits serienmaBig ange-
schweiBt. Und passende AnschluBteile
wurden beim Beiwagen mitgeliefert.

Heute muB man sich schon ein paar
Gedanken machen, wie die auftretenden
Seitenkrdafte moglichst weich in den
Maschinenrahmen eingeleitet werden
konnen. Dazu braucht mann nicht gerade
ein Ingenieurstudium — aber schaden
konnte es nicht. SchweiBen an Maschi-
nenrahmen solite unbedingt vermieden
werden —das sehen der Motorradherstel-
ler und der TUV nicht gern! Warum? In
eine einmal vorhandene SchweiBnaht
kann auch ein TUV-Mann nicht mehrrein-
schauen. Es ist tatsédchlich so, daB man
beim SchweiBen viele Fehler machen
kann. Wer hiervon keine theoretischen
Grundkenntnisse und keine praktischen
Erfahrungen hat, soll die Finger davon
lassen.

Also besteht nur eine Moglichkeit: Die
Beiwagenanschliisse werden am
Maschinenrahmen angeklemmt! Vorran-
gig die Frage: Dreipunkt- oder Vierpunkt-
anschluB? Warum nicht Finfpunktan-
schluB!? Beikleineren Gespannenwéhlte

Eﬂlrj?_dllzi;(:h'mn Gespann mit 27 PS. Neuentwicklung der Fa. Carell fiir Zweizylinder Viertaktmotoren auf
asis.
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man frither den DreipunktanschluB, das
ist die statisch beste Losung — zwei
Kugelanschliisse unten und eine Diago-
nalstrebe bilden ein Kréftedreieck. Fir
schwere Maschinen wéhlte man friiher
schon den VierpunktanschluB, wobei die
Beiwagenkréfte weicher, d. h.anvier statt
an drei Stellen in den Maschinenrahmen
eingeleitet werden. Das ist zwar statisch
nicht ganz korrekt, jedoch muB die Ver-
bindung Maschinen-/Beiwagenrahmen
und auch der Maschinen- und Beiwagen-
rahmen an sich als elastische Gebilde
angesehen werden. Diese sind auch tat-
séchlich nicht starr.

Als letzte Konsequenz miiBte nun ein
FiinfpunktanschluB die Kréfte noch wei-
cher in den Maschinenrahmen einleiten.
Bei den meisten heutigen Maschinenrah-
men besteht die Méglichkeit, drei Diago-
nalstreben anzubringen.

Standard war und ist: Unten Kugelan-
schllisse, oben Flachanschlisse. Die
unteren Kugelanschliisse haben Vorteile,
sie iibertragen keine Biegemomente! Sie
ibertragen nur Querkrédfte, Zug- oder
Druckkrifte. Das bedeutet in der Praxis,
daB die Kugel in der Spannfaust arbeiten
kann, ohne daB die Gefahr des Bruches
besteht. Bei den oberen Anschliissen
sind Flachanschliisse ausreichend, da
diese nur auf Zug oder Druck bean-
sprucht werden.

Man sieht hier schon, liber die Art und
Weise der Beiwagenanschliisse muB
man sich schon einige Gedanken
machen. Von den Motorradherstellern
kann das heute bei den geringen Stiick-
zahlen kaum verlangt werden. Auch
miiBte fiir jeden Beiwagentyp ein eige-
nes AnschluBschema erstellt werden.
Also legt logischerweise der Beiwagen-
hersteller die AnschluBpunkte am
Maschinenrahmen fest, er muB ja auch
_die passenden AnschluBteile liefern kén-
nen! Uberhaupt sind — das darf hier ruhig
€inmal gesagt werden — die Beiwagen-
hersteller eigentlich die Leute, die sich
am intensivsten mit dem Motorradge-
Spann und den damit auftretenden Pro-
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blemen beschéftigen. Und die vor allem

auch auf eine oft sehr lange praktische

Erfahrung zuriickblicken kénnen.

Wir kénnen also abschlieBend feststel-

len, daB die meisten Motorrader der 70er

und 80er Jahre in serienmé&Bigem

Zustand nicht mehr »seitenwagentaug-

lich«sind und deshalb mit RechtvomHer-

steller in serienmé&Bigem Zustand fiir Bei-
wagenbetrieb nicht freigegeben wurden.

Aber auch hier gibt es Ausnahmen. Vor

allem bei den kleineren Motorradherstel-

lern wurden doch »Unbedenklichkeitsbe-
scheinigungen fiir den Beiwagenbetrieb«
herausgegeben, so z. B. von Moto Guzzi,

Ducatiund Triumph. Die kleine spanische

Firma Sanglas lieB sogar fiir ihre Modelle

ein deutsches Mustergutachten

machen, bei MZ gibt es serienméBig ein

Motorradgespann. Lediglich bei den

marktfiihrenden japanischen Fabrikaten

wurden bisher Unbedenklichkeitsbe-
scheinigungen fiir den Beiwagenbetrieb
nur in einzelnen Fillen herausgegeben,
diese allerdings auch nur von den deut-
schen Vertretungen. Dies hat zwei

Griinde:

1. Von denHerstellernim fernenJapanist
keine Unterstiitzung zu erwarten, da
iiber die »Seitenwagentauglichkeit«
der einzelnen Modelle keine Versuche
gefahren worden sind.

2. Aufgrund der zu erwartenden relativ
geringen Stiickzahl erscheint die
Erstellung von kostspieligen Muster-
gutachten in Deutschland als nicht
rentabel.

Denn ein solches Gutachten bzw. eine

Unbedenklichkeitsbescheinigung fiir .

Beiwagenbetrieb wird nur von den deut-
schen TUV-Prifstellen verlangt! D. h. in
anderen europdischen und auBereuro-
paischen Landern sind eben diese japa-
nischen Motorrader durchaus »seitenwa-
gentauglich«. Eine Vielzahl holldndischer,
franzésischer und englischer Gespann-
fahrer beweisen das! Grundsétzlich wére
iiber die »Seitenwagentauglichkeit«
japanischer Motorrdder zu sagen, daB
diese vom rein technischen Gesichts-

punkt aus durchaus auch fiir Beiwagen-
betrieb geeignet sein kénnen, wenn sie
folgende Voraussetzungen erfiillen:

1. Rahmen und Steuerkopf;

2. Hinterradschwinge und ihre Lagerung

mussen stabil genug sein.

Grundsétzlich sind die japanischen
Motorradrahmen nicht schlechterbeziig-
lich Haltbarkeit, auch wenn das Aus-
sehen der SchweiBnidhte oft Wiinsche
nach besserer Verarbeitung aufkommen
1aBt. Unten offene Rahmen wie z. B. bei
der Honda CX 500 oder CBX (6 Zyl.)
waren fiir den Beiwagenbetrieb in serien-
méaBigem Zustand nicht geeignet.
Obwohl auch die fiir den Beiwagenbe-
trieb vom Hersteller freigegebenen
Ducati-Modelle einenunten offenen Rah-
men besitzen, wobei der Motor als tra-
gendes Teil mitwirkt, ist fiir Beiwagenbe-
trieb jedoch ein kleiner Hilfsrahmen erfor-
derlich, welcher die vorderen Rahmenen-
den miteinander verbindet. Die neuen
Moto Guzzi-Rahmen ab 850 T gelten,
obwohl sie geteilte Unterziige zum
Motorausbau besitzen, als die im
Gespannbetrieb haltbarsten Rahmen.
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Gleich muB der Beifahrer nach vorne turnen, damit das Vorderrad wieder auf den Boden kommt.

Andere Rahmenbauarten wie z. B. die
BMW-Modelle /5 bis /7 sind ebenfalls in
serienmaBigem Zustand fir Beiwagen-
betrieb nicht geeignet durch das ange-
schraubte Heckteil, welches fiir Aufnah-
me von im Gespannbetrieb auftretende
Seitenkréfte nicht ausgelegt wurde. Des-
halb sind diese Modelle mit Recht vom
Hersteller BMW in serienmaBigem
Zustand als »fiir den Beiwagenbetrieb
nicht geeignet« im KFZ-Brief gekenn-
zeichnet. DaB diese Motorrddertrotzdem
»seitenwagentauglich« sein kénnen, zei-
gen wieder holldndische und franzo-
sische Gespanne, die allerdings den Bei-
wagen unter Verwendung eines Hilfsrah-
mens angebaut haben.

Hierzu wéare zu sagen, daB eigentlich
jedes Motorrad »seitenwagentauglich«
gemacht werden kann — entscheidend
ist mit welchem technischen und damit
auch finanziellen Aufwand. Als letzte Kon-
sequenz ware ein neuer »seitenwagen-
tauglicher« Rahmen, wie es die Firmen
EML und HEGI bei den BMW-Modellen /5
bis /7 machen.

Billiger ist es, vorhandene Solorahmen so
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zu verstirken, daB diese anschlieBend fiir
Seitenwagenbetrieb geeignet sind. Dies
kann durch Anbau von Hilfsrahmen, Ein-
schweiBen von Knotenblechen und son-
stigen Verstérkungen geschehen. Wich-
tig ist jedoch fiir die Zulassung zum
dffentlichen  StraBenverkehr  (TUV-
Abnahme) ein Nachweis der Betriebsfe-
stigkeit des Fahrwerks. Eine Vorschrift,
welches Priifverfahren fiir diesen Nach-
weis angewendet werden darf, besteht
nicht.

Z. Zt. werden zwei Priifverfahren ange-
wendet:

1. Spannungsmessungen mit DehnmeB-
streifen bei verschiedenen Fahrzu-
stianden (Fa. Hartmann, Ingelheim).
Diese Messungen werden seit einigen
Jahren im Laboratorium fiir Betriebs-
festigkeit in Darmstadt durchgefihrt.
An hochbeanspruchten Fahrwerkstei-
len werden mittels DehnmeBstreifen
Spannungen gemessen und mit den
max. zuldssigen Werkstoffspannungen
verglichen. Bei zu hohen Spannungen
werden entsprechende Verstdrkungen
eingeschweiBt.

tung fiir Gespanntauglichkeit zu ibernehmen.

o ']

Die Nachmessungen zeigen, wie
erfolgreich diese MaBnahmen waren.
Die Kosten fiir die Festigkeitspriifung
eines Gespanns betragen 10000-
15000 DM.

. Festigkeitspriifung auf dem Dauerbie-

gewechselpriifstand. Auf dem Priif-
stand wird eine Fahrleistung von ca.
100000 km simuliert und dabei be-
obachtet an welchen Stellen Risse
oder Briiche auftreten. An diesen Stel-
len werden entsprechende Verstar-
kungen angebracht. Ein Nachversuch
zeigt wieder, ob diese MaBnahmen
ausreichend waren.

Dieses Verfahren wird ebenfalls seit
einigen Jahren von der Fa. Carell,
Haren/Ems durchgefiihrt. Auch hierlie-
gen die Kosten fiir eine Rahmenprii-
fung bei liber 10000 DM. In beiden Fél-
len miissen diese Kosten mit den klei-
nen Stiickzahlen wieder verdient wer-
den. Diese Summen sieht niemand,
deswegen wird Ihnen auch kein
Gespannhersteller am Telefon ver-
raten, wo und wie die kleinen Verstér-
kungen eingeschweiBt werden, diese
Weisheit hat ihn viel Geld gekostet.

Fiirden Solobetrieb reichtdie Festigkeitallemal. Deshalb sind Hersteller mit Rechtnichtbereit, die Verantwor-

Hier ware es sinnvoll, erst einmal den
Begriff »Seitenwagentauglichkeit« zu
definieren. Es gibt zwei Gesichtspunkte:

1. Die Seitenwagentauglichkeit aus rein
technischen Gesichtspunkten, d. h.
Haltbarkeit der Fahrwerksteile, Fahr-
sicherheit;

2. Die Seitenwagentauglichkeit aus rein
rechtlichen Gesichtspunkten, d. h. aus
der Sicht derZulassungsstelle und des
TUV.

Die deutsche StraBenverkehrszulas-

sungsordnung (StVZO) kennt nur den

Begriff »Kraftrad mit Beiwagen«. Der

Begriff »Motorradgespann« ist einfach

nicht vorhanden! Man muB aber heute

zwei Arten von »Kraftrddern mit Bei-
wagen« unterscheiden:

1. »Kraftrad mit Beiwagen« in der klassi-
schen Ausfiihrung, d. h. das Solomotor-
rad wird ohne groBe technische Ande-
rungen mit einem Beiwagen versehen.
Ein solches »Motorrad-Gespann«, wel-
ches nicht optimal auf den Gespann-
betrieb abgestimmt ist, vor allem nicht
den im Gespannbetrieb notwendigen
kiirzeren Nachlauf besitzt, ist natiirlich
ein KompromiB. Es bestehen jedoch
durchaus brauchbare Fahreigenschaf-

ten. SchlieBlich wurden alle Motor-.

rader bis zum Auftauchen der BMW-
Schwingenmodelle ohne Verédnderung
des Nachlaufes im Gespann gefahren.
Klarer Vorteil eines solchen »Kraft-
rades mit Beiwagen« ist, daB es inner-
halb kurzer Zeit wieder in ein Solo-
Motorrad umgewandelt werden kann.
2. »Motorrad-Gespann«. Bei hdheren
Motorleistungen — etwa iiber 50 PS —
sind doch einige technische Verénde-
rungen notwendig: Einbau einer
Schwinggabel vorn, Einbau von 15-Zoll
Giirtelreifen sowie Anbau eines Len-
kungsdampfers, evil. Beiwagen-
bremse. Diese Kombination Motorrad/
Beiwagen muB als eine Einheit

betrachtet werden und aufeinander’

abgestimmt werden. Ein solches
Gespann ist kompromiBlos fiir reinen
Gespannbetrieb ausgelegt, Solobe-

trieb ist nicht mehr moglich. Dafiir bie-
tet es im Gespannbetrieb optimale
Fahreigenschaften = —  technisch
gesehen die beste Lésung!

5. SchluBwort und Zusammenfassung
Wird sich der Gespanninteressent nun
auf dem Markt nach einem kéuflichen
echten »Motorrad-Gespann« umsehen,
so wird er feststellen, daB kein einziger
Motorradhersteller ein solches Gespann
anbietet. Einzige Ausnahmen sind die
Fabrikate aus den Ostblockstaaten,
welche jedoch als reine Gebrauchsfahr-
zeuge nicht unter dem Begriff des echten
Motorradgespannes gefiihrt werden diir-
fen, denn auch diese sind nur »Motorré-
der mit Beiwagen«. Speziell beim derzeit
kauflichen MZ-Gespann kann man iiber
die »Seitenwagentauglichkeit« geteilter
Meinung sein.

Man muB also auf die von Kkleinen,
gespannbegeisterten Handlern in Hand-
arbeit und Einzelanfertigung umgebau-
ten Gespanne zuriickgreifen. DaB hier die
Preise wegen der geringen Stiickzahl,
Erstellung kostspieliger Gutachten und
Messungen entsprechend hoch sein
miissen, diirfte klar sein. Leider akzep-
tiert der Gespannkunde dies jedoch
nicht. Der Preisvergleich mit lber den
Ladentisch kiuflichen Massenmotorra-
dern und »Gespannen« aus den Ost-
blockstaaten féllt unglinstig fiir die Klein-
serie aus. Wer sieht einem solchen
Gespann schon an, welcher Nebenauf-
wand ndtig ist, um gerade in Deutschland
ein solches Einzelstiick — und alle hier
kiuflichen Motorradgespanne sind Ein-
zelabnahmen — fiir den StraBenverkehr
zugelassen zu bekommen.

Tatsache ist und bleibt, daB bei einem
echten Motorradgespann doch erhebli-
chertechnischer Aufwand getrieben wer-
den muB, der entsprechend bezahlt wer-
den muB. Hier hat der Kdufer die Qual der
Wahl zwischen Gespannen in der Preis-
klasse von 4 000,— bis 30 000,— DM.
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bracht werden, an denen sie serienmaBig
bei Erteilung der ABE vorhanden waren.

Jeder im Handel erhéltlichen und bauart-
genehmigten Leuchte muB eine
»Anbauanweisung« beiliegen. Diese ent-
héalt Zeichnungen und Abmessungen, wie
die Leuchte an einem Fahrzeug ange-
bracht werden muB. Die »Anbauanwei-
sung« enthélt u.a. den Hinweis: »Der Ein-
bzw. Anbau der Leuchten hat nach anlie-
gender Skizze zu erfolgen und ist bei der
Typpriifung der Fahrzeuge nach §20
StVZO oder der Einzelpriifung nach § 21
StVZO durch einen amtlich anerkannten

ten sind schlecht.
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Soviel kanh man auf ein MZ Gespann draufpacken. Da

*

Sachverstédndigen oder bei der Begut-
achtung nach §19 StVZO durch einen
amtlich anerkannten Sachverstédndigen
oder Priifer zu {iberpriifen; die Wirksam-
keit der Bauartgenehmigung ist hiervon
abhingig. Der Umfang der Priifung soll

sich auf alle fiir die Wirkung der Leuchten.
wichtigen Angaben der Skizze erstrek-

ken. Der Fahrzeughalter hat beinachtrag-
lichem Ein-bzw. Anbau unter Vorlage des
Gutachtens liber den vorschriftsméBigen
Zustand des Fahrzeuges eine erneute
Betriebserlaubnis fiir das Fahrzeug bei
der Verwaltungsbehorde (Zulassungs-
stelle) zu beantragen. (§ 19 StVZO)«

Seitenwagen kritisch betrachtet

Wenn Sie eine Maschine fiir lhr neues
Gespann suchen, haben Sie wenig Aus-
wahl. Seitenwagen gibt es fiir viele
Anspriiche!

Sie sollten lhren Seitenwagen nicht nur
nach der schnittigen Form aussuchen. An
der kdnnen Sie sich nurerfreuen, solange
Sie danebenstehen. Sitzen Sie dann auf
dem Motorrad, sehen Sie die Form nicht
mehr. Bei dem Sonderangebot Schwei-
neschulter aus dem Kaufhaus und dem
Zeltsack macht die schnittige Form noch
keine Schwierigkeiten. Wollen Sie aber
2 Kisten Sprudel verladen, kann es schon
welche geben.

GroBere Probleme entstehen, wenn Sie
Ihre Angebetete oder Angetraute mit
Kind mithehmen wollen:

Sie steht vor der schnittigen Form, wiegt
vielleicht mehr als 55 kg und war nie gut
im Geréateturnen. Sie ist willig, steigt ein
und nimmt das Kind auf den SchoB. lhnen
gefallt es, Sie fahren. Wenn das Kind ver-
staut ist, hat sie Zeit zu tiberlegen:
Warum mogen wohl die Motorradherstel-
ler ihren Kunden Federwege von Lliber
100 mm gonnen, wahrend die Seitenwa-
genbauer die Meinung vertreten, gelobt
sei, was die Bandscheiben quélt! Aber die
Liebe — sie sitzt ja noch lange — rakelt
sich erst einmal gemiitlich. Das heiBt sie
mochte, stoBt aber mit den Ellenbogen
an. Warum hat sie keinen Platz? Bis zum
Seitenwagenrad sind es doch noch 10
cm; warum ist da nur Platz fiir den Fahrt-
wind? Das war doch bei Steib schon so!
Wie es aber im Sommer so ist, es regnet
warm, und das Wasser steigt im Schalen-
sitz. Der Fahrer hélt. »Steig mal bitte aus,
ich muB das Regenzeug anziehen! Gib
mir den Kleinen, ich lege ihn so lange auf
den Griinstreifen.« Mutti, Kind und Sitz
werden aus dem Seitenwagen entfernt.
Dann ist es ganz einfach, das Regenzeug
aus dem Gepéackfach zu nehmen. Mit
solch einer Konstruktion kann man hoch-
stens die Mitfahrerin testen; dem heuti-

gen Stand der Technik entspricht sje
nicht.

Nach welchen Gesichtspunkten soll man
einen Seitenwagen aussuchen? Denken
Sie nie, in Inrem Seitenwagen Iagen ja
doch nurKlamotten. Es kommtimmervor,
daB Leute mitfahren. Man macht heute
lange Reisen. Dabei ist es auch fiir den
Fahrer angenehmer, wenn die Federun-
gen von Maschine und Seitenwagen
zusammenpassen.

Immer mehr Leute machen sich Gedan-
ken, wie sie Frau und Kind vergleichswei-
se angenehm und sicherim Seitenwagen
transportieren konnen. Wenn man der
Familie das Gespannfahren verleidet,
fahrt der Vater meist auch nicht mehr
lange.

Man muB klar iberlegen: Was wird
gebraucht? Erst einmal Platz! Gehen Sie
nicht vom Platzbedarf eines Babys aus.
Das Kind wird groBer und schwerer, ihre
Frau kann es nicht lange auf dem SchaoB
sitzen lassen, messen Sie wie breit die
beiden sind! Und wenn Sie nicht wissen
wieviel Platz in 5 Jahren gebraucht wird,
borgen Sie sich einen Fiinfjahrigen, set-
zen ihn neben |hre Frau und messen die
Breite. Es ist nicht schwer, den Seitenwa-
gen auszusuchen, den sie braucl:nen. es
gibt nur wenige. Empfehlen kann ich kei-
nen, das ware Schleichwerbung. Setzen
Sie Frau und Kind vor dem Kauf einmal in
den Seitenwagen. Die beiden miissen
sich wohlfiihlen, nicht Sie! Es gibt.auch
Seitenwagen mit einem hinteren Kinder-
sitz, das leuchtet ein. Aberstellen Siesich
vor, das Kind ist noch sehr klein und sitzt,
von der Mutter getrennt, alleine hinten. Es
kann sich nicht verstandlich machen und
die Mutter kann es nicht beschafugpn.
Wahrscheinlich hgt es au;:h noch eine

i nnwand vor sich.

;irétri]gi;ﬁ es vorn sitzt, solite man ver-
suchen, einen Kindersitzzu mongleren: es
beruhigt wenigstens.Im allgemeinen sind
Kinder im Seitenwagen sehr liebe Passa-
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Auch wenn Mutti noch so zierlich ist,
so macht es ihr nicht lange SpaB.

Das ist die beste Lsung.

giere, sobald die Fuhre rollt, schlafen sie.
Wir hatten drei Kinder und kein Auto, sie
fuhren alle mit, als sie noch nicht laufen
konnten.

Dazu braucht man einen einwandfreien
Wetterschutz, naB werden diirfen Kinder
eben nicht. Man sollte sich nicht darauf
verlassen, daB der Regen bei schneller
Fahrt schon Uber die Scheibe zieht —
manchmal muB man langsam fahren. Es
ist maglich, ein Verdeck zu machen, mit
dem man mit Kindern in Urlaub fahren
kann. Dazu gehort ein Scheibenwischer
und die Moglichkeit, ohne ungewohn-
liche Verrenkungen ein- und auszustei-
gen.

Ein Seitenwagen muB einen gewissen
Fahrkomfort haben. Da es dariiber keine
Angaben und MeBmethoden gibt, haben
wir mal bei einem Gespannfahrerlehr-
gang einen »Bequemlichkeitstest«
gefahren.

Die unterschiedlichsten Seitenwagen
waren vorhanden. Es wurde eine Ver-
suchsperson ausgesucht und nachein-

*@ﬁﬁ;‘?

Fiir eine Person ist das groBe TR Boot sehr bequem.

ander in jeden Seitenwagen gesetzt, das
betreffende Gespann wurde mit gleicher
Geschwindigkeit iber den gleichen
Waldweg gefahren.

Die Aussagen oder manchmal auch die
Aufschreie des »Versuchskaninchens«
waren nicht zu liberhéren. Es kam ganz
eindeutig heraus: Das ist der bequemste,
das ist der unbequemste Seitenwagen!
Aufschreiben kann ich es nicht, weil mich
die Hersteller sonst wegen Geschéfts-
schadigung verklagen wiirden. Schmer-
zensschreie einer jungen Dame sind
keine wissenschaftliche MeBmethode.
Es gibt Seitenwagenhersteller, die diese
Probleme alle kennen, und versuchen,
das technisch und finanziell mogliche zu
machen.

Aber, lieber Seitenwagenkaufer, machen
Sie sich einen Begriff, wieviele Arbeits-
stunden die kleinste Anderung kostet, bis
sie produktionsreif ist? Wann sie sich
iiber die mogliche Stiickzahl bezahlt
macht?

Von jemandem, der im Jahr 20 Seitenwa-

Wenn sich die Mutter auch freut, fiir Sohn und Onkel ist es zu eng.
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gen verkauft, kann man nicht verlangen,
daB er damit in den Windkanal geht und
ginen cw-Wert von 0,4 herausschindet.
Man kann aber ungenutzten Raum
zwischen Boot und Seitenwagenrad ver-
meiden, durch den nur der Fahrtwind
pfesﬂ Eine Seitenwagenschnauze stark
konlsch zu ziehen, bringt eingeschlafene
Beine. Die flir den Luftwiderstand wirk-
same Stirnflache bleibt erhalten. Fir
einen Erwachsenen braucht man 90 cm
Sitzhthe, die man auch fiir die Gepéck-
unterbringung nutzen kann. Ein von
auBen nicht zugénglicher Kofferraum ist
eine Zumutung. Es war bei Steib schon
moglich, eine wasserdichte Klappe zu
bauen.
Jeder weiB, daB man fiir ein Motorrad
iiber 12 000,- DM ausgeben kann, nur bei
Seitenwagen orientiert man sich gerne
anSteib-Preislisten von 1954. Alle in Deut-
schland hergestellten Seitenwagen sind

reine Handarbeit! Was zahlen Sie pro
Stunde in einer Werkstatt?

Bevor Sie einen Seitenwagen der 50er
Jahre zu einem Phantasiepreis kaufen,
tiberlegen Sie:

Ein LS 200 war fiir 13 —17 kW gedacht, ein
S 500 bis 26 kW, mehr gab es damals
nicht. Es war aber schon damals méglich,
einen S 500 an einer KS zu »zerreiBen«.

Was Sie lhrem Mitfahrer zumuten, ist lhre
Sache, aber 32er Rahmenrohre haben
ihre Grenzen — besonders wenn sie von
innen angerostet sind. Kein Mensch hat
bei der Konstruktion daran gedacht, daB
ein Seitenwagen 30 Jahre halten soll. In
den letzten Jahren habe ich an solchen
Altertiimern, vor allem wenn sie an star-
ken Motorrddern angeschlossen waren,

einigen Arger gesehen. AuBerdem gibt es
TUV-Dienststellen, die um die Dinge die-
serWelt wissen und einen LS 200an einer
Guzzi ablehnen.




AnschlieBen des Seitenwagens

Sie haben ein Motorrad, von dem Sie
liberzeugt sind, daB man einen Seitenwa-
gen anschlieBen kann. Bevor Sie jetzt
auch nur eine Mark fiir AnschluBteile aus-
geben, schreiben Sie der TUV-Priifstelle
Ihrer Wahl einen Brief. Erkldaren Sie, was
Sie vorhaben, und daB Sie um keine Vor-
schriften zu verletzen, vom TUV beraten
werden wollen.

Nach angemessener Zeit werden Sie
einen Termin bei einem Herrn bekom-
men, der sich auf das Problem »AnschluB
eines Seitenwagens« vorbereitet hat.
Bringen Sie alle Unterlagen mit, mit
denen die Seitenwagentauglichkeit lhres
Motorrades bewiesen werden kann.
Beweisen Sie dem Herrn, daB das, was
Sie bauen wollen, richtig ist. Wenn Sie ihn
davon iiberzeugt haben, wird er »ja«
sagen, dann konnen Sie bauen. Beden-
ken Sie aber: Eine miindliche Zusage ist
noch kein TUV-Stempel! Im Rahmen die-
ses Heftes ist es unmdglich, genaue
Anbauanleitungen fiir alle Seitenwagen
an alle Motorrader zu geben, sondern nur
ganz allgemeine Tips.

Ein Seitenwagen soll an ein Motorrad von
mehr als ca. 20 PS an vier Punkten ange-
schlossen werden. So schrieb es BMW
vor, als sie noch seitenwagentaugliche
Motorrader bauten. 1967 an der ersten
Guzzi-V7 wurde es auch so gemacht.
Guzzi schrieb nichts vor. Bei den neuen
Guzzi-Modellen war es nicht anders. Als
schon viele Guzzi-Gespanne liefen, und
es immer noch keine ABE gab, sah sich
Guzzi — nach viel gutem Zureden — die
AnschluBteile an. Sie waren mit Konstruk-
tion und Ausfiihrung zufrieden und
beschrieben den Anbau eines Seitenwa-
gens in der »Seitenwagentauglichkeits-
erklarung vom 2.12.1977« genauer.

An modernen Motorradern, selbst wenn
sie der Hersteller flr seitenwagentaug-
lich halt, gibt es selten eine Moglichkeit
zur Befestigung eines AnschluBteils.

Kugelbolzen oder Blichsen flir Flachbol-
zen anzuschweiBen, ist bei den diinnen
und hochwertigen Rahmenrohren nicht
moglich und kann dazu fiihren, daB der
TUV den Rahmen aus dem Verkehr zieht.
Man muB also, wenn die Rahmenrohre
biegefest genug erscheinen, die
AnschluBteile mit Schellen befestigen.
Schellen gibt es in allen Ausfiihrungen
und Abmessungen. Ist es nicht mdglich,
muB man Platten mit angeschweiBtem
KugelanschluB verwenden. Kommt man
auch damit nicht zum Ziel, braucht man
Hilfsrahmen.

Beieinem kleinen Gespann Uberlegt man
schon mal, ob man unbedingt an vier
Punkten anschlieBen muB. Von der Geo-
metrie her wéren drei genug. Man kann
aber sagen, daB die Rahmenrohre der
meisten Seitenwagen unterdimensio-
niert sind und deshalb schwingen. Ich
konnte es einmal an einer Guzzi Falcone
messen, daB das linke Langsrohr des Sei-
tenwagens 10 bis 15 mm flatterte, und das
bei 30 km/h! Das ist weder fiir die Rohre
noch fiir die Fahreigenschaften gut. Der
wichtigste Grund fiir den vierten
AnschluB ist also die Sicherheit. In jede
Konstruktion baut man Sicherheiten fir
auBergewdhnliche Belastungen und
unvorhersehbare Materialfehler ein.
Gerade weil man beim Gespann die wirk-
lichen Fahrwerkbelastungen nicht kennt,
sollte man da nicht sparsam sein.

Was niitzt es, wenn der Seitenwagenher-
steller eine Nachrechnung auf Festigkeit
seines Fahrwerkes macht? Wenn sie
stimmen sollte, miiBte sie nach dem
AnschlieBen gemacht werden, zusam-
men mit der Maschine! Wer hat damit die
notige Erfahrung? Und wer will es bezah-
len?

Sie glauben nicht, wie schnell es passie-
ren kann, daB man bei Dunkelheit ein
Kugelmaul nicht hinter die Kugel greifen
1aBt sondern auf die starkste Stelle der

9



Kugel. Bei drei Anschliissen merkt man
gs erst, wenn der Seitenwagen sich wah-
rend der Fahrt6st. Dann hilft nichts mehr!
Wenn Sie mal an einem TR Nachbau der
Fa. Carell 5 Anschliisse sehen, so ist das
picht gemacht um den Hersteller von
AnschluBteilen zu bereichern, sondern
veil dieser Rahmen stabil genugist einen
otorradrahmen bei Seitenwagenbe-
fieb zu verstarken. Mein Suzukirahmen
uft jetzt 75 000 km im Gespannbetrieb,
r ist ohne jede andere Verstirkung
mmer noch ohne Verzug.

it dem Anbau fangt man am Hinterrah-
ien unten an. Dabei muB man schon
spurweite und Vorlauf beriicksichtigen.
8eim vorderen unteren AnschiuB muB die
jorspur eingerichtet werden. Weil das
ordnungsgemaBe Ausrichten von zwei
flachbolzen leicht einen Nachmittag
kosten kann, nehmen Sie unten an der
Maschine besser Kugeln. Die an die
Kugelmauler anzuschweiBenden Rohre
laben mindestens eine Biegung. Hat

&gn keine Biegemaschine, so kann es

cht passieren, daB das Rohr flachge-
driickt oder die Wandung diinner gezo-
Bn wird. Ein gebrochenes Rohr dieser Art
gt bei uns in der Werkstatt. MuB man an
sinem alten Seitenwagen dafiir 27eroder
loch diinnere Rohre verwenden, die
nanchmal zweimal gebogen werden, ist
imaterial besser zu verarbeiten und
sicherer.

Spétestens beim dritten AnschluB, meist
unter der Sitzbank, ist der wichtigste
Punkt zu beachten: Es gibt Seitenwagen,
beidenen es sich anbietet, alle AnschluB-
teile auf das linke Rahmenrohr zu setzen,
Besonders nach der IFMA '80 kamen
Gespannfahrer zu mir, die dadurch

Schwierigkeiten hatten. Aufgrund dieser

Schéden kann ich nur eindringlich war-

nen: SchlieBen Sie mindestens eine

Strebe so an, daB ein Dreiecksverband

(gestrichelte Linien) entsteht! Bringen

Sie die oberen Streben im Winkel von 90°

zur Maschinenlédngsachse an! Das ist

besonders wichtig bei »weichen« Seiten-
wagenrahmen, sonst wird er noch mehr

verwunden. Oder ganz deutlich: Ein S 500

gehdrt nicht an eine Guzzi!

Wenn Sie ein Gespann haben, an dem es

so ist, dndern Sie es, es gibt Leute, die es

kdnnen. Auch wenn es schon »immer« so
war, kann es ganz pl6tzlich so aussehen:

1. Die Schellen kdnnen sich auf dem Rohr
verdrehen. Dadurch gibt es Sturzveran-
derungen. Innerhalb von Sekunden
kann das Gespann unfahrbar werden.

2. Die Streben werden auf Biegung bela-
stet.

3. Das ohnehin schon stark belastete
linke Langsrohrdes Seitenwagens wird
zusatzlich auf Verdrehung bean-
sprucht.

Sitzt der obere AnschluB (meist in Sitz-

banknahe), kann man den Sturz mit einer

Gewindespindel beguem, genau und

unverrickbar einstellen, damit das

Gespann geradeaus lauft. Zuletzt wird

der vierte AnschluB befestigt. Dazu nie

ein Kugelmaul verwenden, weil man es
als 4. AnschluB nicht spannungsfrei ein-
richten kann! Alles andere wie Bremse,

Stabilisator, Lenkungsdampfer, Beleuch-

tung kann man jetzt befestigen.

Wenn passende Teile bereitliegen, ist

alles nicht so schwierig — aber Sie haben

die Teile janicht. Deshalb einige hilfreiche

Ratschlage:

Da der Verfasser in der Freizeit bei der

Herstellung von AnschluBteilen hilft, lie-

gen natirlich auf diesem Gebiet beson-

ders viele Erfahrungen vor. Sie kommen
denen zugute, die etwas besonderes
bauen, alten Felber Seitenwagen an
Guzzi, Royal an Sanglas, MZ Seiten-
wagen an BSA usw.

Meist wohnen die Kunden weit entfernt
und kénnen auch keine genauen Zeich-
nungen machen. In diesen Féllen hat sich
folgendes Verfahren bewéahrt: Maschine
und Seitenwagen aus vielen Lagen foto-
grafieren, besonders die Stellen, an die
die AnschluBteile hinkommen. Maschine
und Seitenwagen so zusammenstellen
wie der Seitenwagen angeschlossen wer-
den soll, moglichst sicher unterbauen.
Dann kann der Kunde mit ausreichender
Sicherheit Lange, Kropfung und sonstige
MaBe der unteren AnschluBteile messen.
Nach diesen Angaben konnen die Teile in
den meisten Féllen gefertigt werden. Der
Kunde kann den Seitenwagen unten
anschlieBen und ausrichten. Das

Gespann steht dann schon ziemlich fest
aufden Radern, die oberen AnschluBteile
konnen gemessen werden, sie werden
anschlieBend gemacht.

konnen gemessen werden, sie werden
anschlieBend gemacht.

Wenn feststeht, daB serienmaBige Teile
verwendet werden konnen und der
Kunde keine genauen MaBe angeben
kann, I&Bt er sich mehrere Ausfiihrungen
zuschicken. Ervereinbart, daB das, was er
nicht braucht, zuriickgenommen wird.
Das Verfahren ist umsténdlich, aber billi-
ger, als Maschine und Seitenwagen iiber
viele Kilometer mit dem Transporterin die
Werkstatt zu bringen.

Wenn hin und her geschrieben oder tele-
foniert wird, geht es reibungslos. Der
Kunde hat immer mit demjenigen Kon-
takt, der die Teile selber anfertigt, kein
Computer steht dazwischen. Oft geht es
darum, einen Original-TR, Nachbau oder
aus RuBland—an ein modernes Motorrad
anzuschlieBen. Die Fahrgestelle dieser
Seitenwagen sind in ihren Abmessungen
immer noch auf Motorradrahmen abge-
stimmt, die es schon seit 1970 nicht mehr
gibt. An den Rahmen dieser alten, seiten-
wagentauglichen Motorrddern lag der
hintere, untere AnschluBpunkt in der

Aufjedem Elefantentreffen sieht man bestimmt zwei Gespanne, bei denen sichderalte $500in den Schellen
gedreht hat, weil er nicht ordnungsgemas angeschlossen war.

nn



Nahe der Hinterachse. Es gab sogar eine
pIN-Norm, in der die Lage der AnschluB-
ﬁﬂnkte festgelegt war.

An modernen Motorrddern liegt dieser
punkt 20 - 30 cm weiter vorn.

Das heiBt: Wenn man einen Seitenwagen
mit einem TR—ahnlichen Fahrgestell
anschlieBt und die hintere Einsteckmog-
chkeit fur das AnschluBrohr benutzen
jill, braucht man bis zum AnschluB ander
faschine ein sehr langes Rohr. Das ver-
itet oft dazu, einen Vorlauf von uber
d0cm einzustellen, nur damit man mit

n AnschluBteilen klarkommt.

prmalerweise wird dieser AnschluB mit
nem »Kugelmaul mit gekropftem Rohr«
isgeflihrt. Das Rohr hat aber — herstel-
ngsbedingt — einen groBen Radius, so
1B man immer eine zu groBe Spurweite
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Richtige Ausflhrung:
\l’/  Kurzer Rohrbogen.

erreicht. Man verwendet deshalb ein
»Kugelmaul mit geradem Rohr« und eine
»Spannfaust«. Damit kann man sich auch
viel Arbeit sparen.

Die »Kugelmd&uler mit geradem Rohr«
werden mit einem Rohr von 25 cm Lange
geliefert, die meisten Leute glauben, daB
man diese Lange auch ausnutzen kann.
Das kann man in der Regel nicht!

Wenn das Rohr iiber 150 mm lang wird,
wird die Verbindung elastisch, und man
muB dann schon sehr geschickt mit den
oberen Anschlissen arbeiten wenn man
es vermeiden will. Das geht aber nur in
den seltensten Fallen.

Es ist dann richtig, auf das linke Rahmen-
rohr des Seitenwagens eine »Kreuz-
schelle« zu setzen und ein »Kugelmaul
mit gekropftem Rohr« einzustecken. Die
Verbindung wird dann steif genug.

|

Falsche Ausfiihrung: Das Rohr am
Kugelmaul ist zu lang.

o

Es lohnt sich in den meisten Fallen,
»Kugelmaul mit gekropftem Rohre /[
»Spannfaust« zu verwenden, wenn man
groBe Hohenunterschiede ausgleichen
muB. Sehr oft ist dies beim vorderen,
unteren AnschluB bei den »Steib—S«
Typen notig. Dann muB manden Gesamt-
abstand auf Rohrkropfung und Rohr-
lange der Spannfaust aufteilen.
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Wahlen Sie Flach- oder Kugelbolzen, so
kurz wie moglich. Ich sah einmal einen
70 mm langen Bolzen auf ein Bandeisen
5x 30 mm aufgeschweiBt. Es war eine
Guzzi, Schraubenabstand ca. 100 mm.
Das Bandeisen bog sich; in Linkskurven
stand der Bolzen nach oben, in Rechts-
kurven bog er sich wieder gerade.

Wenn Sie als untere Anschliisse Flach-
bolzen verwenden, setzen Sie sie senk-
recht und rechtwinklig zur Maschinen-
langsachse. Beim Verstellen des Sturzes
sollen sie als Scharniere wirken, sonst
gibt es Biegespannungen. In die Verbin-
dung Flachbolzen/Gabelkopf gehoren
Schrauben M 12x 40. Da sie aber nach
DIN Gewinde bis zum Kopf haben, zer-

- 70 - Hier biegt
sich das
[ Flacheisen
e
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1 Druck-und
- Zugkrafte iiber
die Strebe

schlagt es sich schnell. Die Verbindung
wackelt dann. Besser ist es, langere
Schrauben zu nehmen und Scheiben bei-
zulegen. An Schrauben der Qualitat 8.8
das Gewinde langer zu schneiden, kostet
ein Schneideisen und die Schraube wird
dadurch zu Schrott! Nachschneiden wirkt
wie ansdgen — die Schraube reiBt bei
Belastung ab. Dann kaufen Sie besser
40er Schrauben mit 17 mm Gewinde-
lange. Die gibt es beim Hersteller der
AnschluBteile.

wackelt dann. Besser ist es, langere
Schrauben zu nehmen und Scheiben bei-
zulegen. An Schrauben der Qualitat 8.8
das Gewinde langer zu schneiden, kostet
ein Schneideisen. Dann kaufen Sie bes-
ser 40er Schrauben mit 177 mm Gewinde-
lange. Die gibt es beim Hersteller der
AnschluBteile.

Mit Hilfe von gebrauchten Rahmen aus
allen mdglichen Quellen werden immer
noch »neue BMW Vollschwingenge-
spanne« auf die Rader gestellt. Bevor Sie
sich flir teures Geld so einen Rahmen
kaufen, untersuchen Sie ihn sehr genau,
er kann von innen durchgerostet sein.
Wenn Sie ihn beim Sandstrahlen »durch-
schieBen« ist es zu spat. Lassen Sie es
den Verkaufer machen.

Auch das Andern der alten Hinterrad-
schwingen fir die neuen Achsantriebe
muB mit Verstand gemacht werden. Ein-
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fach das neue Endstiick an die alte
Schwinge zu schweiBen, sieht sehr
schlecht aus. Kaufen Sie sich lieber das
TemperguBteil, es wird auf das Ovalrohr
der alten Schwinge aufgetrieben und ver-
schweiBt. Da es aber auf dem Kiichen-
tisch und ohne Vorrichtung nicht geht,
bekommen Sie auch Tauschschwingen«,
Bauen Sie aber vorher die Kegelrollenla-
geraus. Wenndas Ovalrohrder Schwinge
vom 15" Reifen angeschliffen ist, hat es
keinen Zweck mehr.

- Wer zum ersten Mal einen Seitenwagen
anschlieBt, merkt manchmal ganz iuber-
- raschend, wie unlosbar kleine Probleme
sein konnen. Der Eisenhandler hat kein
Stuckchen dickwandiges Rohr, nicht mal
eine ganze Stange kann er besorgen.
- Einen »ganz kleinen Bogen« an das Rohr
biegen geht in der Garage nicht, das
HeimwerkerschweiBgerat schweiBt
4 mm Material nicht durch.

Die Werkstatten haben alle gangigen
Rohre, einige schwere Werkzeugmaschi-
nen und vor allem ein groBes Lager ganz-
‘und halbfertige Teile. Sie konnten beim
Steib-Ausverkauf einige Dinge bekom-
men, die, wenn man sie in winzigen Stlick-
zahlen nachfertigt, sehr teuer werden.
Wenn ein seltener Kugelbolzen oder ein
Kugelmaul mit Rohr fur Dnepr einzeln
gemacht werden muB, so kostet das viel
Zeit. Hat man Rohlinge mit fertiger Kugel,

an denen nur noch der Schaft passend
gedreht werden muB und vorgebogene
Rohre zum AnschweiBen, so lassen sich
auch solche exotischen Teile vergleichs-
weise preiswert herstellen.
Es ist unmaoglich, flir Sanglas, Bergmei-
ster, Konsul usw. Teile auf Lager zu legen.
Die kann man nurauf Bestellung machen,
und das dauert 2 bis 3 Wochen. Wenn
aber jemanden eine Woche vor dem Ele-
fantentreffen einfillt, daB er mit seinem
Veteranen hinfahren will, so hat er noch
immer seinen Seitenwagen rechtzeitig
anschrauben konnen. Kommt jemand auf
der Urlaubsreise vorbei, weil sich sein
S 500 Rahmen verwindet wie ein Wurm,
soistauch in diesen und ahnlichen Fallen
noch niemand ohne Rat und Hilfe von
dannen gezogen.
Das war aus dem Nahkastchen der
AnschluBpraxis.
Es gibt 2 Mdoglichkeiten passende Son-
derteile zu bekommen:
1. Bringen Sie Maschine und Seitenwa-
gen in die Werkstatt.
2. Fertigen Sie Zeichnungen an.
Bei allen Gespannproblemen kénnen Sie
es auch beim Verfasser versuchen. Ich
habe viele Unterlagen und kenne Leute,
die noch mehr wissen
(Tel.: 0202/740983). Rufen Sie nach
19.00 Uhr an, das ist fiir Sie billiger, und ich
bin tagsiiber bei einer anderen Branche.
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Eine schnelle Reise

Die meisten Fahrer wiinschen sich ein
groBes, schnelles Gespann, und nur
wenige wissen, daB man auch mit einem
kleinen sehr schnelle und weite Reisen
machen kann.

Einige Jahre waren wir, d. h. meine Frau,
unsere drei Kinder und ich, mit dem Zun-
dapp-Gespann und der Solo Maico unter-
wegs. Nun, die Kinder wurden gréoBer und
bald nicht mehr fir lange Reisen bequem
auf den Motorradern unterzubringen.
Deshalb bekamen wir ein Auto, und ich
behielt die Maico zum Solofahren.

Wir wohnten damals auBerhalb des
Ortes, und da meine Frau weder Auto
noch Solomotorrad fahren kann, kam der
Tag, an dem sie mich vor die Wahl stellte:
»Entweder kaufst Du mir wieder ein
Gespann, oder Du gehst in Zukunft selbst
einkaufen!«

Also kaufte ich ein MZES-Gespann. Nicht
ohne den bosen Hintergedanken: Zum
Einkaufen fur die Mutti wird das kleine

Gespann schon gut genug sein, und ich
kann mit der MZ ja dann gut solofahren.
DaB mit 19PS ein erfreulicher Gespann-
betrieb moglich sein konnte, hielt ich
damals fur ausgeschlossen.

Doch nach den ersten 500 Kilometern,
als der Motor freier wurde, muBte ich
meine vorschnelle Meinung etwas revi-
dieren. Wenn das Gespann nur mit dem
Fahrerbesetztist, gehtesin der Stadt und
vor allem auf engen StraBen sehr schnell
voran!

Beim ersten Waschen kommt mein
Freund Hartmut mit seiner Norton. Er
klappt den Seitenwagen der MZ auf und
staunt Uber die Geraumigkeit. »Da paBt ja
sogar meine groBe Ledertasche rein!"«
»Was habe ich mit Deiner Tasche zu tun?«
frage ich ihn.

»(Ganz einfach,«sagt er.»Wirhaben beide
noch Urlaub. Komm, wir fahren in die
CSSR zur Gelande-Sechstagefahrt nach
Spindleruv! Ich fahre mit Petra auf der




Norton, und Du fahrst mit dem Gespann
und nimmst meine Tasche mit.«

Die |dee gefiel mir, und ich begann zu
rechnen: Wenn ich schon in die CSSR
fahre, konnte ich auchin der alten Heimat
Altvatergebirge Verwandte besuchen.
Von Remscheid ist das eine Strecke von
1200 Kilometer — fiir einen Kurzurlaub
eigentlich zu viel. Donnerstag, mein
erster Urlaubstag. Wenn ich morgens um
2.00 Uhr losfahre, kénnte ich am Abend
am Ziel sein. Freitag wiirde ich bei den
Verwandten verbringen und miBte dann
Samstag 350 Kilometer zuriick nach
Westen bis Roudnice, nérdlich von Prag,
fahren. Hartmut und Petra starten Sam-
stag in Remscheid. Um 16.00 Uhr treffen
wir uns am Bahnhof Roudnice, ubernach-
ten und fahren dann sonntags gemein-
sam nach Spindleruv, wo am Montag die
Sechstagefahrt gestartet wird.

Ich fuhr also wie geplant mit der groBen

' Tasche und dem eigenen Gepack um

2 00 Uhr los. Nach 100 Kilometern die
erste Panne: Die rote Kontrollampe
brannte, die Batterie wurde schnell

schwicher, mit den letzten Funken fuhr
ich auf die Raststatte Siegerland. Seiten-
wagen abbauen, suchen. Aha, das Kabel
einer Schleifkohle war abgeschert!
Ersatz hatte ich nicht, flicken war nicht
moglich. Hier war in der Nacht nicht mehr
viel zu machen. Also tat ich das Beste,
was man in solchen oder &hnlichen Situa-
tionen machen kann. Ich legte mich in
eine ruhige Ecke und versuchte zu schia-
fen, nachdem die Batterie an das Lade-
gerat der Tankstelle angeschlossen wor-
den war.

Der Bosch-Dienst in Siegen offnet erst
um 9.00 Uhr. Natiirlich war keine pas-
sende Kohle am Lager, und ich muBte
erst eine groBe kleiner feilen. Um
11.00 Uhr brachte die Lichtmaschine end-
lich wieder Strom, der Seitenwagen war
schnell wieder dran und mein schoner
Fahrplan mittlerweile wertlos, da ich 7
Stunden verloren hatte.

Also neuer Fahrplan: Wennich unterwegs
iibernachte, bin ich erst Freitag Nachmit-
tag bei meinen Verwandten und muB
schon Samstag Vormittag wieder weg

nach Roudnice. Das lohnt nicht! Also muB
ich die gesamte Strecke durchfahren.
Das bedeutet unteranderem 450 Kilome-
ter tschechische StraBen bei Nacht —ein
endloses »Vergniigen«! Und sicher keine
offene Tankstelle. lch muB daher auch
noch Benzin mitnehmen.

Der Motor war jetzt 1200 Kilometer alt.
Auf der Autobahn bis Fulda-Siid zeigte er,
daB er »frei« war. Moglichst schnell ging
es iiber Gersfeld, Bad-Neustadt, Coburg,
Bad-Berneck nach Schirnding an die
Grenze. Um 18.00 Uhr war ich an der letz-
ten deutschen Tankstelle. Bis jetzt hatte
das Gespann 8,5 I/100 km gebraucht —
sehr viel fiir eine 250er. Wenn ich davon
ausgehe, daB ich in Prag das letzte Mal
tanken kann, benétige ich bis zum Ziel
noch 24 Liter Kraftstoff. Da der MZ-Tank
14 Liter faBt, kaufte ich noch zwei 5I-Kani-
ster und fiillte sie.

An der Grenze wurde zumeinem Pech ein
groBer Bus vor mir abgefertigt, und ich
verlor durch diesen Aufenthalt eine wei-
tere Stunde. Ab 19.00 Uhr wurde es rasch
dunkel. und es stellte sich heraus, daB ich

nicht schneller als 60 km/h fahren konnte,
weil sonst die Kontrollampe flackerte
(eine Kohlenfeder war ausgegluht, die
Kohle vibrierte). Aber schneller kann man
bei Nacht auf diesen StraBen sowieso
nicht fahren. Es gibt zu viele ungesicherte
Baustellen und unbeleuchtete Fahr-
zeuge!

Kurz hinter der Grenze fand ich zum
Gliick noch eine offene Tankstelle,an der
ich meinen Tank nachfillte. 30 Kilometer
vor Prag versuchte jemand, sein Auto
anzuschieben. Ich half ihm dabei, und er
fragte mich, ob ich nicht bis Prag vor ihm
herfahren konnte, damit er ohne Licht
fahren und seine leere Batterie schonen
kénnte. Das Auto bliebe sonst sicherwie-
derstehen. Er wollte mirauchin Prag eine
offene Tankstelle zeigen.

Wir teilten uns also das sparliche Licht
der MZ. Ich hatte, um die Lichtmaschine
zu schonen, Seitenwagenbeleuchtung,
Brems- und Standlicht abgeklemmt.
»Kolik?« (wieviel), fragte der Prager Tank-
wart. Nach der bisherigen Erfahrung
muBte ich mitzehn Litern rechnen. lhm zu




erkldaren, daB der Motor ein Gemisch von
1:33 braucht, ware sinnlos gewesen, und
so lieB ich den Tankwart gewahren, als er
— wie bei den Jawas gewohnt — 0,4 Liter
zéhfliissiges Ol in den Tank kippte. Uber-
rascht warich, als dann nur 6 Liter Benzin
notig waren, um den Tank zu fullen. Bei
der Bummelei hatte die MZ nicht mehr
gebraucht (man soll eben nicht mit unbe-
kannten Fahrzeugen fahren!).
Inzwischen war es 22.00 Uhr. In Prag ein
Verkehr wie in Diisseldorf. Doch was war
das? Die MZ lief plotzlich, als ob alle
Nadeln aus dem Pleuellager gefallen
waren! Jede Umdrehung ein Schlag! Ich
muBte den Motor schnell drehen lassen,
er ware sonst stehengeblieben.
Versuchen, mit dem angeschlagenen
Lager nach Hause zu kommen?
Beunruhigt schaute ich mich um. Hinter
mir eine riesige, undurchdringliche graue
Wolke!lch hatte Prag regelrecht eingene-
belt! Da fiel es mir wie Schuppen von den
Augen. Das dicke Ol hatte sich nicht mit
dem Benzin gemischt und war praktisch
als »Klumpen« in den Vergaser gesackt.

Die Polizei war auch schon zur Stelle!
Selbst fiir ostliche Verhaltnisse war der
Qualm wohl zu dick. Ich versuchte den
Ordnungshiitern die Sache zu erklaren,
was mir auch schlieBlich gelang. Sie hat-
ten einen leeren Kanister dabei (meine
waren ja noch gefillt), und solieBich Ben-
zin in den Kanister ab und fullte es wieder
in den Tank, damit es sich mischte. Die
Beamten halfen, das Gespann anzu-
schieben, und das Qualmen horte gott-
lob auf.

Jetzt kam das, was in Prag— und sicherin
allen GroBstadten Europas auch—immer
kommt: Trotz eifrigen Suchens konnte ich
die Hinweisschilder in meine Reiserich-
tung »Hradec — Kralove« nicht entdek-
ken. Das Ergebnis ist sicher auch in allen
Fallen dasselbe: Ich verfuhr mich griind-
lich!

Um 1.00 Uhr traf ich auf einen Busfahrer,
der gerade seine Kasse abrechnete und
begreiflicherweise zuerst sehr miB-
trauisch war, als ich ihn ansprach. Er
konnte mir dann aber auf der Karte zei-
gen, wo ich mich befand. Ich war sudlich

von Prag gelandet, und es war verhaltnis-
maBig einfach, nach Nordosten zu kom-
men.

Die StraBen waren leer — Zeit zum Nach-
denken: Du bis jetzt 24 Stunden unter-
wegs, hast einigen Arger gehabt und bist
doch noch recht frisch. Zieht man die vie-
len Aufenthalte ab, ist die Reiseleistung
fir 14 kW sehr gut! Auf dem Zindapp-
Gespann wirden mir jetzt sicher schon
die Schultern schmerzen. Die gute Reise-
leistung konnte eigentlich nur am Fahr-
werk liegen! Der MZ-Seitenwagen ist ja
speziell fur das ES-Fahrwerk gebaut. Er
hat eine sehr weiche Federung, ca.
80 mm Federweg. Das Gespann wird mit
einem Querstabilisator geradegehalten,
und durch den kurzen Nachlauf bei der
Gespanneinstellung der Vorderrad-
schwinge geht die Lenkung sehr leicht.
Der Fahrer wird also geschont und bleibt
frisch. So kann man auch lange Strecken
sicher fahren!

Der Zusammenhang zwischen Fahrwerk,
Fahrkomfort und Fahrsicherheit ist zwar
ein alter Hut (Carl Hertweck wuBte es
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schon vor 30 Jahren), nur ist diese Tat-
sache Motorradkonstrukteuren offenbar
nicht immer bekannt!

Spater im Gebirge muBte ich dann zu
guterletzt noch mit dichtem Nebel kamp-
fen und teilweise sogar die Wegweiser
mit der Taschenlampe anleuchten, um
mich zu orientieren. Aber um 5.00 Uhr war
ich am Ziel.

Inzwischen sind mit dem MZ-Gespann
mehr als 100 000 Kilometer zuriickgelegt,
und ich habe noch mehrere solcher
»Gewaltreisen« unternommen. Ruckblik-
kend stellte sich dabei ganz deutlich her-
aus:

Auch mit wenig Motorleistung kann man
schnelle, weite Reisen machen. Das Rei-
sefahrzeug, das Gespann, muB natlrlich
»stimmen«. Dazu ist aber auch noch die
gute Vorbereitung wichtig! Ein »Gebet-
buch», damit man auch bei einer Strecke
von 1000 Kilometern nicht unnotig lange
auf die Karte sehen muB, Reservebenzin
und Zweitaktol im Seitenwagen verrin-
gern die Tankaufenthalte sehr. Wer dazu
noch Verpflegung und Getranke flireinen




Tag im Vorrat mit sich fiihrt, kann sich viel
Zeit, Arger und Hunger ersparen. Dann
braucht man eigentlich nur noch ein
Gespann, an dem man unterwegs nie
schrauben musB.

Auch eine MZ ETZ wird man dazu erzie-
hen konnen. Nur leider gilt das nicht fir
MZ. Bei jedem Gespann ist eine Menge
gezielter Wartung und auch einiges an
Verbesserungsarbeit notig bis man damit
ohne Arger zum Nordkap fahren kann.
Diese Verbesserungsarbeiten kann der
Gespannhersteller nicht machen, sie
waren unbezahlbar. AuBerdem richten sie
sich nach dem personlichen Geschmack
des Besitzers, und der entdeckt seinen
Geschmack erst nach vielen tausend
Kilometern.

Es gibt keine festen Regeln, wie ein
Gespann ausgerustet sein sollte. Lieber
Gespanneuling, sehen Sie sich die
Gespanne von Leuten an, die schon 20
Jahre und langer fahren, Sie entdecken
da manchmal nutzliche Dinge. Oder fra-
gen Sie diese alten Hasen mal. Es kann

Ihnen passieren, daB Ihnen jemand beim
ersten Mal erzahlt, wie er das Novotexrad
an der Zundapp KS 601 haltbarer
gemacht hat. Das niitzt Ihnen, der Sie ein
modernes Gespann fahren recht wenig.
Aberausvielensolchen Gesprachen wer-
den Sie auch mal was Niitzliches fiir |hr
Gespann erfahren.

Damit komme ich zu einem Thema, das
mit Technik nichts mehr zu tun hat. Die
Neuzulassungszahlen von Motorradern
gingen inden letzten Jahren stark zuriick,
die der Gespanne stiegen. Es werden ca.
1000-1200 neue Gespanne jahrlich zuge-
lassen, bis 1980 waren es nur um die 500
pro Jahr. Der Gesamtbestand diirfte bei
10 000-11 000 liegen.

Geht man von 900000 zugelassenen
Motorradern aus, so sind das nurrund1%
(Ende 85). Die Zahlen, die das Kfz-Bun-
desamt in Flensburg hat, sind leider
wegen der verwickelten Zulassungstech-
nik bei Gespannen nicht ganz richtig.
Trotz den Nachteilen, die Gespanne als
Fahrzeug haben, werden mehr gekauft.
Es muB also irgendetwas »dran« sein,

was auBerhalb des Begreifbaren liegt,
irgendein gewisses Etwas.

Die alten Hasen, die »schon immer« fuh-
ren, konnen es nicht in Worten ausdruk-
ken, deshalb versuchen wir es auf den
Gespannfahrerlehrgangen zu ergrunden.
Wir sind zu dem Ergebnis gekommen:
Gespanne sind besondere Fahrzeuge,
die nurwenige haben, denenderReizdes
Unbekannten anhaftet. Beim Fahren
kann man sich korperlich und geistig
ziemlich anstrengen. Beim Herrichten
eines Gespanns kann man — in gewissen
Grenzen - eigene Vorstellungen verwirk-
lichen.

Die meisten Leute, die sich ein neues
Gespann kaufen, sind 23-30 Jahre alt,
haben alle einige Jahre Soloerfahrung.
Sie kaufen sich das Gespann aus einem
sehr praktischen Grund:
DerSeitenwagen machtdas Motorrad all-
tagsbrauchbarer und man kann auch die
Familie mitnehmen.

Wenn es auch Solomaschinen gibt, auf
denen man zwei Leute und Gepéck
unterbringen kann, Kinder kann man nur

im Seitenwagen mitnehmen. Bei den
meisten Gespannen sind 250 kg Zula-
dung moglich und die Fahreigenschaften
werden nicht gleich schlechter wenn es
»ein biBchen mehr« wird, Wo man mit der
Solomaschine hinfahren kann, kommt
man mit dem Gespann auch hin und ein
geschotterter PaB fahrt sich mit einem
vollbeladenen Gespann angenehmer als
mit einer uberladenen Solomaschine.
Man kann damit den ganzen Alltagskram
erledigen, Einkaufen, die Frau ins Kran-
kenhaus, und spater die Kinder zur
Schule bringen. Dariiber freut man sich.
Nach einiger Zeit stellt man fest, daB man
mitdem Gespann Erlebnisse hat, die man
fruher nie hatte, auf die man nie mehrver-
zichten mochte. Man lernt andere
Gespannfahrer kennen, Menschen mit
Eigenschaften die man sonst nie findet.
Dazu kann man nur Geschichten erzah-
len und hoffen, daB sie der Leser richtig
versteht.

Das Hinterachsgetriebe.

Zu einer Zeit als Gespanne sehr selten
waren, fuhren zwei Familien mit drei




Gespannen in Urlaub. Das Hinterachs-
getriebe des einen Gespanns drohte den
Geist aufzugeben. Sie fanden einen
Gespannfahrer, der sagte: Er kenne min-
destens drei Leute, die aus friiheren Zei-
ten noch ein Getriebe haben miBten.
Den ganzen Abend wurde telefoniert,
aber alle Leute hatten kein Getriebe
mehr. Einer von denen, die keins mehr
hatten, kannte wieder jemanden, der
ganz bestimmt noch Zahnrader haben
muBte. Erwohnte aberso weit wegund so
ungiinstig, daB man besser zu ihm kam,
wenn man ein Stlick durch die Schweiz
fuhr. Sie fanden ihn. »Gehen wir in den
Keller, ich bin erst vorige Woche in mein
neues Haus eingezogen, im Keller ist
noch keine Ordnung«, sagte der Mann,
der die Rader haben sollte. Sie gingen in
den Keller, er griffinden Schrank, —»Jawo
sind denn die Rader? Ich weiB doch ganz
genau, daB ich sie in den Schrank gelegt
habe, sie sind doch so wertvoll.« Der Kel-
ler wurde abgesucht, auf dem Boden war
noch kein Estrich, sie wiihlten den Roll-
kies um. Die Rader waren nicht zu finden.

Der Besitzer der Rader war verzweifelt
weil er die Leute von so weit herbei-
gelockt hatte und ihnen nun doch nicht
helfen konnte. Da sah er auf einem der
Gespanne ein Remscheider Kennzei-
chen. Er fragte den Fahrer: »Kennst du
den Pastor Gnoth aus Remscheid? Ich
habe ihm mal eine Kardanwelle verspro-
chen, nimm sie ihm mit!« Er fragte nicht
nach den Namen, er dachte nicht daran,
daB derjenige, der sie mitnahm vielleicht
auch eine Kardanwelle brauchen und sie
nicht abgeben konnte.

Am néchsten Tag bekamen sie ein Zahn-
rad, mit dem ihnen erst mal geholfen war,
bei Reinhard Bohler. Er fing damals
gerade an Gespannmotocross zu fahren,
inzwischen war er mehrmals Deutscher-
und einmal Weltmeister. Nur, wie es
manchmal im Leben so geht, zwei von
den Knirpsen, die damals im Seiten-
wagen saBen, wurden spater Motocross-
beifahrer. Einer davon hat den Reinhard
mal 19 Jahre spéater bei einem Trainings-
lauf {iberholt und da er die Geschichte
kennt, war es ihm richtig peinlich.

Vorsichtige Leute.

Als es noch keine Kopiergerdte gab, bat
mich ein Englander, ihm eine Betriebsan-
leitung fiir ein Wehrmachtsgespann zu
besorgen. Ich wuBte jemanden, der ein
Original hatte. Er hatte davon eine
Abschrift mit so vielen Durchschlagen
gemacht, wie es auf seiner Schreib-
maschine mit Hilfe eines Hammers mog-
lich war. Ich bekam von ihm die Durch-
schldge der Seiten 30-60.»Und die Seiten
1-30?«Fragte ich. »Die bekommst Duvon
meinem Freund Th. aus Briissel zuge-
schickt. Das Original gehort uns gemein-
sam. Wir haben die 6 Durchschlage auf-
geteilt. Wenn ein Satz verkauft wird, hat
jeder etwas davon.«

Der Bayer.

Bei der schnellen Reise zur Sechstage-
fahrt trafen wir einen Gespannfahrer, der
uniiberhorbar bayrisch sprach. Da es mit
dem Quartier noch sehr unsicher war,
fuhren wir gemeinsam zum Ort des
Geschehens. Die Quartierstelle im Hotel
»Ctrnacty Kvéten« war noch geschlos-
sen, eine lange Schlange Motorradfahrer
und Zivilisten stand davor. Wir stellten uns
dazu und hofften, daB der Schalter noch
vor der Dunkelheit aufginge.

Als er aufging redeten die Leute in vielen

Sprachen auf die jungen Damen hinter’

dem Tresen ein, nur keiner konnte tsche-
chisch. Aber die Chefin des Quartier-
biiros, Pani DoleSalova, sprach jeden in
seiner Muttersprache an. Der Bayer war
vor uns, er gab einen dunkelgriinen PaB
ab und wurde von Frau Dole3alova eng-
lisch angesprochen, obwohl sie doch
gerade noch bestens deutsch gekonnt
hatte.

Er sah die Frau groB an und lieB sie eine
Weile reden. Sie erheischte Antwort. Da
sagte er in bestem bayrisch: »Jo mei,
liebe Frau, mit mir missens deitsch
reden!«, »Sie haben einen amerikani-
schen PaB«, sagte sie nicht mehr ganz so
freundlich. »l bin aber a Deitscherl«
meinte der»Bayer«, Damit die Sache wei-
terging, sprach die Chefin mit ihm
deutsch. Spater im Quartier fragten wir

den »Bayern«, aus welchem Stall er denn
nun kdme. »| arbeit bei die Amerikaner,
die hom mizum Ami gmocht, englisch ler-
nen soll i spéater.«

Der Winter.

Es fuhr einmal jemand mit dem Gespann
von der Arbeit nach Hause, 180 Kilometer
LandstraBe, es war Januar, abends nach
acht. Winterberg liegt 670 Meter hoch, zu
dieser Zeit raumte da in der Nacht nie-
mand mehr Schnee. Er fuhr wie immer
eine Abkiirzung, da lag der Schnee noch
hoher. Die StraBe stieg an, die Ziindapp
pfligte schon mit den Zylindern im
Schnee. Nach einer Kurve d@nderten sich
die Schneewehen, es ging nicht mehr
weiter.Im Seitenwagen waren 100 kg Koh-
len und die Maschine fing an, um den Sei-
tenwagen zu fahren. Der Schnee lag so
hoch, daB das Umdrehen nicht mehr so
einfach ging, er muBte erst freischaufeln
und die Kohlen ausladen. Das Gespann
lieB sich dann mit groBer Kraftanstren-
gung drehen. Die Kohlen wurden einge-
laden, mehrere Lagen Pullover und Zei-
tungspapier muBten zurechtgezogen
werden, der Thermoboy wurde erst spa-
ter erfunden. Die Aktion dauerte
bestimmt eine halbe Stunde inderes wei-
tergeschneit und gestiirmt hatte, es ging
auch bergab nur mit Schwierigkeiten.

Er versuchte noch einmal eine Abkiir-
zung, es ging wieder ein Stiick, der
Schnee war nur an den StraBenréndern 2
Meter hochgeschoben. Die gerdumte
Spurwurde aberimmer enger, vorn waren
Lichter. Er ging zu FuB nachsehen: 'In
einer Wehe steckten von jeder Seite ein
Auto und die Fahrer konnten sich nicht
einigen, wer wem zuerst hilft. Das
Gespann lieB sich an dieser Stelle noch
mit Motorkraft drehen und er fuhr endgtil-
tig die HauptstraBe Uber Winterberg.
Uber die Kreuzung, die auf der hochsten
Stelle liegt, kam er noch gut dariiber weg.
Bergab lag dann eine hohe Wehe, erjagte
die Ziindapp mit 60 km/h hinein, zweimal
runterschalten, Schnee bremst gewaltig,
der Motor zog so eben durch und aus der
Wehe raus. Jetzt war der Tank leer, bei
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solchen Experimenten braucht man viel
Benzin, nachts um eins waren alle Tank-
stellen zu. Es kam aber noch ein Auto, das
auch Benzin brauchte, fiir die zwei Fahr-
zeuge stand der Tankwart auf. Die letzten
40 Kilometer waren kein Problem mehr.
Der Mitnehmer.

Ein Ziindapp KS 601 Gespann, beladen
mit Fahrer, Frau, zwei Kindern und Zeltge-
péck, fuhr bei Schweinfurt auf die Auto-
bahn. Vor dem Rasthaus im Spessart
wurde der Motor miide, kam mit Miihe auf
den Parkplatz und blieb stehen. Ventil-
deckel runter, die Ventile bewegten sich
nicht. Also keine Zihne mehr auf dem
Novotexrad, kein Problem, das hatte
jeder KS-Fahrer im Seitenwagen. Das
Rad war ganz, aber innen im Mitnehmer
waren die zwei Nasen, die in die Nocken-
welle eingreifen, abgeschert. Den Mit-
nehmer hatte der Fahrer nicht bei sich.
Der Tankwart hatte kein elektrisches
SchweiBgerat, aber ein Auto. Er brachte
den Fahrerzu einer Schmiede. Der Fahrer
konnte sich beim Meister nach altem
Handwerksbrauch als Schmiedegeselle
ausweisen, er kaufte sich fiir 3,75 DM
eine Vogelzungenfeile. Damit feilte er da
wo die Mitnehmernasen waren ins »Volle
des Mitnehmers«, paBte 2 Stiicke Blech
ein, verschweiBte sie und feilte die Nasen

passend zur mitgebrachten Nocken-
welle. Als Bezahlung verlangte der Mei-
ster»eine Hitze lang zuschlagen«weil der
Lehrling in der Berufsschule war. Der
Tankwart wartete noch, eine Stunde spi-
ter lief die KS wieder. Der Fahrer wun-
derte sich nur, daB der Motor so schnell
war wie noch nie. Als ervon der Autobahn
fuhr und der Motor aus dem unteren
Drehbereich ziehen muBte, ging ihm ein
Lichtauf: Er hatte die Steuerzeiten zu friih
eingestellt. Die KS hatte keine Markierun-
gen und ohne Gradscheibe ging es nicht
besser, zu Hause in der Garage war das
eine Kleinigkeit.

Das Erleben von Kameradschaft und das
Bewaltigen von Schwierigkeiten tragt
dazu bei, das Gespannfahren reizvoll zu
machen. Das sind Dinge, die man im
Werkstatt- und Biiroalltag nicht erleben
kann. Sie bringen die Wiirze in das Leben,
und verhindern, zum Dauerfernseher,
Griesgram und =»geht-nicht-Sager« zu
werden.

Wer sich mit der nicht ganz fertigen Tech-
nik eines Gespanns rumrauft, bringt die
eigenen Denkzellen in Tatigkeit, erlebt
Erfolge und Niederlagen. Er wird nie
Langweile haben und immer wissen, was
er mit seinem Geld machen soll.
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