Alte und neuve Gespann-Ertahrungen:

Anbau und Einstellung

Wenn man noch den Anfrogen unserer Leser geht, donn scheint der richtige Anschlufl eines Seiten-
wopgens doch unverhdlinismaBig oft noch Schwiarigkeiten zu bereilen. Zwar bringt die Befesligung
ols solche keinerlei Problems, domit scheint so ungefhr jede Werksioh fertig zu werden, wohl aber
scheinen heute nur noch die wenigstens Werksttten mit der genauven Einstellung Bescheid
2 wissen. Verwunderlich ist dies kaum, denn wenn mon verfolgt, was in der letzten Zeit Ober die Ein-
stellung in Zeitschrifien und in Bichern gedruckt worden ist, dann kann sinen schon dos kalte Grou-
sen ankommen — do schreibt einer vom onderen ob, jede Abschreiberei wird ein bifichen schlechter
und esin biBchen oberfléchlicher als die vorhergehende, salbar probiert hat die Geschichfe Oberhoupt
kein Mensch und so kann maon tolsdchlich die wildesten Angoben finden, Wir hoben dos Einstellen
rwor so ziemlich alljghrlich in jedem Seilenwogenheft sinmal behondelt, inzwischen sind die ober
ausverkauft und wir missen wohl oder Gbel die gonze Einstellgeschichte noch einmal wiederhalen,

Anbav

Wenn man den Seitenwagen neu vom Werk be-
zicht, dann wird er ja gewohnlich fiir die vor-
handene Maschine passend bestellt, der Seiten-
wagenfabrikant kennt deren Anschlufimafie und
liebert die Anschlufiteile schon so, dafi der Seiten-
wagen in kiirzester Zeit zunidhst einmal roh an-
geschlossen werden kann. Man ziehr dabei alle
Befestigungen nur lose am, achter aber darauf,
dall der Rahmen des Seitenwagens in Lingsrich-
tung annihernd waagerecht stehe, dafl er ebenso
in Achsrichtung audh waagereche steht. Nach diesen
ersten Anschluflarbeiten mufl jetze genau gemes-
sen, also genau cingestellt werden, dabei richeet
man sich nach drei Grundmaten:

Voreilung

Das Mafl, das eincm beim Anschlufi eines Seiten-
wagens am wenigsten Kummer madht, ist die
Voreilung des Seitenrades, auch Vorlauf ge-
nannt. Diese Voreilung hat man bei den alten
Starrachsmaschinen: ziemlich klein gemadht, man
war da immer mit 5—& cm zufrieden, dement-
sprechend hoben diese Gespanne auch sehr leidh
mit dem Hinterrad vom Boden ab, Uberschlige
nach der Wagenseite waren da nicht gerade
selten. Inzwischen hat man sich an groBere
Vorcilung gewdhnt, bei kleinen 25Cer Gespan-
nen sind rund 15 cm die MNorm, bei
groflen 500er Gespannen sind 20—25% om
iblich: Theoretisch ist eine grofle Voreilung
des Seitenrades zwar von Nadhteil, in der
Praxis haben wir aber bei schweren Gespannen
derlei nicht bemerke, der 2u erwartende grofiere
Lenkkraftbedarf ist mindestens nicht spiirbar.
Eigentlich miilite avch nodh ein groflerer Reifen-
abrieb vorhanden sein, aber auch davon ist mefi-
bar nichts nachzuweisen. Der Vorieil ciner gro-
fien Voreilung liegr darin, dafl in harr gerisse-
nen Maschinenkurven das Hinterrad bei weitem
nicht so leicht vom Boden abhebt, das ganze Ge-
spann schlenkert also eher und rurscht mic der
Hinterhand weg, bevor es auch nur an einen
Uberschlag denke. Es geniigr, wenn wir uns als
Faustregel merken, dafl so ziemlich bei beliebi-
~gen Gespannen die Voreilung aller minde -
stens 10 cm betragen muff und bis
. zu 25 cm berragen darf. Auf cine sehr
naue ‘Messung komme es also nicht an, man
E:nn sich da fast auf Augenmall verlassen.

Yorspur

Wesentlich kritischer ist die Einstellung der Vor-
spur, die runichst cinmal eindeutig pemessen
werden mufl: Man braudit dazu !II'II!:I'EI'.E ich zwel
lange gerade Lauen, von denen eine an die Ma-
schinenrider angelegr wird, die andere an das
Seitenrad, Auf diesen Latten wird eine Lange
von 2 m abgetragen, denn nur fiir diese
Linge gile das allgemeine iibliche Malfl fiir
die 'ngur von 20—30 mm. Es gibt nun leider
kein Indiz, nach dem man im Fahrversudh Gber-
baupe bemerken kiinnte, ob die Vorspur auch nur

grob stimmt oder nicht, man ist also aufmié g-

lichst genaue Messung angewie-

sen. Eine grob falsche Vorspur, sei das nun 0

oder ein Mafl jenseits 50 mm, duflert sich in ganz

pewaltigem Reifenverbrauch, rtypisch nicht so
sehr auf dem Hinterrad wie auf dem Seiren-
rad. (Mir ist es einmal passiert, dafl bei hastiger

Arbeit eine bereits genau cingestellee Vorspur

sich noch unbemerkt verstellie, Wir sind damit

auf der Autobahn von Sturtgart nach Salzburg
gefahren, in der Lenkung und im sonstigen Be-
nchmen des Gespannes Ear sich gar nichts be-
merkbar gemacht, aber ein nagelnever Gelinde-
reifen au.lg dem Hinterrad war bis auf die halbe

Profilhéhe abgefahren und der urspriinglich eben-

so nagelneue Seitenreifen, ein Mewzeler Profil C,

lief in Salzburg bereits auf der Unterhose!)

Es kann sich also nur darum handeln, die Vor-
ur zundchst einmal vorliuhg einzustellen wnd
ann erst mal die weiteren Einstellarbeiten vor-

zunchmen. Ganz zum Schluff, wenn man endgiil-

tig fertig zu sein glaubt, mufl die vorhan-
dene Yorspur nochecinmal nachge-
messen werden. Idh rate da also wirklich
mit bestem Gewissen aus schlechrester Erfahrung!

Sturz

Die fahrrechnisch wichtigste Einstellung ist die
des Swurzes der Maschine, unsere Bilder zeigen,
was damir pemeint ist. Der Sturz des Seiten-
rades ist villig unwichtig, die meisten Seiten-
rider haben iiberhaupt keinen Sturz mehr. Fiir
den Sturz der M ing lassen sich aber keine
festen Angaben madhen, man stelle also zuniichst
einmal budstiblich nach Sdnavze so en, daf
die Maschine eben sichtbar nach auBlen hingr.
Har man einen Dreipunktanschlull, dann ist die
Sturzeinstellung harmlos, denn dabei ist ja tat-
sichlich nur eine einzige Traverse einzustellen.
Bei cinem Vierpunktanschluff verfihre man hand-
werksilblich so, dafl man zunichst einmal die
hintere Traverse, die gewhnlich unter dem Sac-
tel ender, fiir sich allein zo einstelle, daf die
Maschine so weit nadh aullen hingt, wic man es
nach Gefihl fiir richtig finder. Danach erst wird
die vordere Traverse, die irgendwo unter dem
Steverkopf angreift, genau auf Linge eingestellr,
dafl der Kugelgriff oder die Bolzenlicher chne
Gewaltanwendung, also: chne an der Maschine
zu driidken, sich gerade zusammenfiigen lassen.

Srurz

des Hinterrades des Seifenwagenrodes

Danach bleibr einem nichts anderes mehr iibrig
als ein

Fahrversuch

Man nimme einen Passagier oder Ballast in den
Seitenwagen und suche sich eine méglichst topf-
chene Strafle aos, also eine Strafle ohne
Querwidlbung Der  Lenkungsdimpler
wird nur soweit angezogen, dafl die Maschine
nicht mehr zum Flattern neigt. Wenn man dem
Lenker losliflt, muffi das Gespann alse anstren-
gungslos nach irgendeiner Seite weglaufen kon-
nen. Man geht auf die Geschwindigkeit, die man
vﬂrwitgcn zu fil\rtﬂ. g:d.tnkt, X SAREN WIF
cinmal auf 80 kmv'h — dabei darf das besetzte
G:s'{mnn keinerlei Lenkkraft mehr brauchen, es
muls also ggf. frethindig genau geradeaus laufen.
Will das Gespann mit losgelassenem Lenker
nach der Wagenseite abdrehen, dann it der
Sturz zu gering, will das Gespann nach der Ma-
schinenseite abdrehen, ist der eingestellte Sturz
zu grofl. Sinngemill har man also jetzt den
Sturz zu indern, dabei nimmt, man wieder bei
cinem Vierpunktanschluf die vordere Strebe gans
los wnd dndert zunidhst einmal die Einstellung
der hinteren Strebe. Die Vordersirebe wird nur
soweit nachgestellt, bis sie sich wieder ohne
Krafrunwendung einfiigen 13fft. Nadch zwei bis
drei Fﬂu—venucﬁcn bekommt man den richrigen
Sturz heraus, man ist vor allem sicher, dafi der
so ermittelte Sturz ratsichlich stimme, Hier macht
sich niimlich im Gegensarz zu fritheren Jahren
eine newe Schwicerigkeir bemerkbar:

Bei den alten Starrahmenmaschinen konnte man
nimlich fiir den Sturz feste Mafle angeben, man
konnte diese Malle vor allem bei dem frei auf
dem Werkstartboden siehenden Gespann nach-
kontrollieren, Bei den heutigen langhubigen und
dementsprechend weichen Federungen gehr das
nicht mehr, cin leeres Gespann stehe da ganz an-
ders da als ein beserzres. Das leere Gespann
scheint meistens gar keinen Sturz zu haben, es
kommzt sogar vor, dafl eine Maschine mit Doppel-
sdiwingt eer reche dewtlich nadh dem Seiten-
wagen zu hiingt. Dies vor allem dann, wenn die
Seitenradachse ecinigermaflen hare gefedert st
Man kann also wirklich nidhes anderes wun, als
bei cinem Gespann den Sturz nur rein nach
dem Fahrversuch cinzustellen, auch wenn die-
ser Sturz nachher bei leerem Gespann gar nmicht
mehr zu sehen ist,




Endkontrolle

Damir ist man aber noch keineswegs fertig, denn
erstens hatten wir ja die Vorspur bei o tz-
tem Gespann zundchst einmal nur roh einge-
stellt, zweitens hat sich diese cingestellte Vor-
spur durdh die Sturzeinstellung gewthnlich noch
erwas verindert. Die Vorspur mull also unter
allen Umstinden noch einmal kontrol-
liert werden, wobei man sich keineswegs darauf
verlassen darf, daf eine bei leerem Gespann ein-
tellee Vorspur auch dann noch stimme, wenn
as Gespann besetzr ist. Man konnte sich die
Vorspurmessung bei unbesetztem Gespann frither
leisten, als die Telegabeln noch hirter waren
und die Parallel-Hinterradfederungen sowieso
nichr viel nachgaben. Ich habe den Verdadht, daf
man bei ernen Gespannen mit Doppel-
schwinge eine Vorspur giiltig nur kontrollicren
kann, wenn man das Gespann voll beseczt und
dann erst nachmifle. Man sollte sich also diese
Miihe nicht verdrieflen lassen, wenn man keine
Uberraschung mit dem Secitenreifen erleben will.
Man sieht ja beim MNachstellen der Vorspur selbst,
an weldhen Traversen man etwas indern muofi
und ob sich dadurch die Sturzeinstellung wieder
indert. Gegebenenfalls wird also noch einmal
eine kurze Kontrollfahrt fiir den Sturz notwen-
dig. Es empfiehlt sich, dabei nicht blindlings mit
dem Vorschlaghammer zu 3ndern: Sobald man
irgendeine Traverse auch nur um wenige Milli-
meter verschoben hat, mache man sich die Miihe,

einmal rund um das Gespann herumzugehen und.

nachzusehen, ob sowohl die Adise wie der Rah-
men - in Lingsrichtung immer nech hinreichend

==t

Cia Meflloten mUuaen schon genav ongelegl werden,
mon sicht donn ouch gleich, ob der Maschinenrahmen
werrogen ish.

Dos it die MNochstellmuife der Binder-Ssitenwogen,
Rechts:Links-Gewinde, Sihurzdnderung gehl ohna Los-
nehman sines Anschlusses,

genau waagerecht siehen. (Zwar ist ein wind-
schief stehender Rahmen hinsichelich Fahreigen-
schafren villig unwichtig, wean ner Sturz und
Vorspur stimmen, et sicht aber mindestens hiif-
lich aus, so, als verstinde man nicht, einen Sei-
teriwagen richeig einzustellen!)

Feineinstellung des Sturzes

Aus dem Vorstehenden geht ja wohl deuclich
genug hervor, dall die Einstellung des Sturzes
immer eine Kompromifilsung sein wird. Min-
destens insofern, als wir den Sturz ja auf einer
nicht gewilbren StraBenoberfliche eingestellc ha-
ben, AuBerdem haben wir fiir eine mitclere Ge-
schwindigkeir eingestelle. Wer also viel Aurobahn
zu fahren hat und dies mit nahezu Maximalge-
schwindigkeit tur, wird mit Nutzen eine Kleinig-
keit mehr Sturz einstellen, damit das Gespann
auch noch bei der erhGhten Geschwindigheit
nahezu ohne Lenkkraft auskommt. Er muf dann
in Kauf nehmen,daf bei geringeren Geschwindig-
keiten das Gespann nach der Maschinenseire weg-
rulaufen bestrebe ist, er mull also eine gewisse
Kraft aufwenden, um es auf Geradeauskurs zu
halten. Ganz dhnliches gile Fir den, der seine
meisten Kilometer auf gewilbrer oder gar stark
gewilbter Bundesstrafle zu fahren hat, Audh er
wird mit Nutzen ¢inen ecwas grilleren Sturz ein-
stellen, der nicht nur von der Strafenwdlbung
abhingt, sondern auch von der Geschwindigkeir,
die auf der berreffenden Strecke eben gefahren
werden kann, Die Einsrellung des Sturzes ist also
zumindest eine individoelle Angelegenheir, bei der
man sich nur nach den eigenen, perstnlichen Be-
diirfaissen richten kann, es gibt da keinerlei
Universaleinstellung.

Ebenso wird man Unterschiede bemerken, ob
der Seitenwagen beserzt ist oder nicht. Har die
Maschine hinten eine Schwinge mit Federbeinen,
dann ist es keineswegs sicher, dafl das unbeserzte
Gespann audh mit der Soloeinstellung der Feder-
beine gefahren werden kann und dafl das be-
serzie Gespann die Soziuwseinstellung braudhe.
Man mufl das schon ausprobieren; unter Umstiin-
den kann e sogar von Mutzen sein, das eine
Federbein auf Sololast und das andere auf So-
ziuslast einzustellen. Es lohnc sich wirklich, bei
einer weichen und obendrein einstellbaren Fede-
rung jeweils eine Wodhe lang sehr genau zu be-
obachten, wie sich die Maschine verhile, weldhe
Lenkkrafe sie fiir die verschiedenen Kurven
braucht und auf welchen Geraden bezichungs-
weise auf weldhen Straflenwilbungen bei weldven
Geschwindigkeiten sie  Gberhaupt noch  einer
Lenkkraft bedarf. Man werlasse sich dabei niche
auf sein Gedichinis, es lohnt sich schon, nach
jeder Fahre am Ziel ein paar flichtige Notizen
zu machen. (Man wird sich wondern, wie einen

da das Gedichinis im Suche lifit, man merke

Beim kleinen Falbar-Seitenwogen it von vornshersin
Yierpunktonschiv worhonden, die wuBten bei ihren
StroBen schon, worouf &s ankommi.

das am Ende der Woche, wenn man den gedidhi-
nismifigen Eindrock mir den MNotizen wer-
gleicht.) Die Wirkung jeder Umstellung eines -
Federbeins, die Wirkung jeder Sturznachstellung
wird wenigstens eine Wodhe lang genau kontrol-
liert, man kommt auf diese Weite wirklich zu
giner Optimaleinsellung. Es ist erstaunlich, an
was Fiir Fehleinstellungen man sich im Laufe der
Zeit gewdhnr, wir werden immer wieder mic der
Mase darauf gesroflen, weil wir ja zwangsweize
unsere Testmaschinen wedhseln miissen. Der Pri-
vatmann, der auf seine cigene Maschine angewie-
sen ist, ist noch viel mehr der Gefahr ansgeserzr,
sich an irgendeine Unzulinglichkeir zu gewdhnen
und wundert sich dann, warum sein Seitenrad-
reifen niche hilt oder erwa seine rechre Schulter
immer so merkwiirdig lahm ist, Diese wochen-
welse chrung sicht wie Pedanterie aus, aber
bei Dingen, die nicht ohne weiteres mellbar sind
und nur subjekeiver Beurteilung uneerliegen, ist
dies eben der einzige Weg, zu wirklidh zuver-
lissigen Resuleaten zu kommen.

Hat man sich erst einmal ein sehr genau laufen-
des Gespann hingestellr, mit dem man vielleicht
dize Woche hindurch immer zur Arbeiv fihre,
bei dem also nur am Sonntag der Seitenwagen
besetze ist, dann ommt man ein sehr schar-
fes Gefiihl dafiir, wie sich die Fahreigenschafren
daduich dndern, dal der Seitenwagen plotzlich
beserzr wird. Es bedarf dann nur weniger Kilo-
meter Versuch, um beurteilen zu knnen, obledig-
lich ein Machstellen der Federbeineinstellung
geniige oder ob man fiir besetzren Seitenwagen
auch noch den Sturz dndern mufl. Mariiclich wird
man wegen einer einfachen Wodhenendfahre
niche den Sturz indern, man wird aber dodh aus-
grnhi:rm, was bei beserztem Seitenwagen eine

turzinderung bringr. Es ist dann kein Pro-
blem, fiir die jihrliche Ferienfahrt den Sturz
um die entsprechende Zahl won Sdchrauben-
umdrehun zu dndern, damit auch das be-
setzte und obendrein schwerbeladens Gespann
mit einem Minimom von Lenkkrafibedarf nodh
tadellos geradeaus gehe.

Weil nun die Sturzeinstellung bei den Fahr-
eigenschaften eines Gespannes eine gar so

Rolle spielt, sind Einrichrungen fiir die schnelle
Anderung des Sturzes schon seit Jahrzehnten
bekannt, sie werden auch heute noch sowohl
von Stoye wie von Stolz verwendet. Sie be-
stehen grundsiczlich aus ciner Art von Spann-
schlof mic Rechts- und Linksgewinde, das mit
einemn Knebel werstellt wird. Bei Binder finder
man etwas Rhnliches, lediglich ohne Knebel, also
fiir Schlisselverstellung, So erwas ist naturgemifl
sehr bequem, die Schaellverstellung wihrend der
Fahrt ist aber ein fir alle Male an Seitenwagen
mit Dreipunktanschluf gebunden. Damic kom-
men wir auf ein sehr kitzliges Thema:

Sportswitenwogen der GelSndemax, hier ist der Wogen
fir kleinste Spurweite dicht on die Moschine gerid;
e wiran aber gui nodhmal 3040 mm zu holen.




DreipunktanschiuvB
oder VierpunkianschiuvB

Seit Olims Zeiten werden- liber dieses Thema
jedes Jahr wieder neue Zeilen geschrieben, ohne
dzff bisher irgend jemand erwas Verbindliches
dariiber zu sagen vermodhire. Seit der Mach-
kricgszeit, seit also das MOTORRAD wieder
existiert, diirften so rund 60000—70000 Seiten-
wagen mit Dreipunktanschlulff new in Benilirzung
gekommen sein, davon sind uns bisher ganze
vier Fille bekanntgeworden, in denen eine Tra-
verse gebrochen ist. Die Bruchgefahr liegt also
in der Griflenordnung won Zehntel-Promille,
dennoch fithrt aber jeder derartige Bruch zu
iufersr unangenehmen Unfillen, die Sache ist
iiberhaupt m'EhI: mehr zu halten und man hat
nur Gliidke gehabt, wenn man dabei nicht von
einem Lastzug Ubergemangele wurde. Uns selbst
ist bisher noch kein derartger Bruch unter-
ommen, nicht einmal die Andeutung davon,
ennoch kann ich mich eines leise unheimlichen
Gefiihls neuerdings nicht mehr erwehren, Zwar
fillt es mir nicht ein, Dreipunktanschlisse bei
schwachen G:sFannen, also mic 10—12 PS5, erwa
in Zweifel zu zichen, aber wenn starke Gespanne
von 18 PS5 aufwirts auch nur Dreipunk:-
anschltisse haben, dann kann ich mir — wie ge-
sagt — eben dieses unheimliche Gefiihl nidht
verkneifen. Briche einem namlich bei Dreipunkt-
anschlufl eine Traverse, dann hilfc keine Fahr-
kunst mehr, die Karre gchr so unkentrollier-
bar dem Teufel zu, daf da nur nodh Gliick
hilfr, mit Uberlegung kann man da iiberhaupt
nichts mehr unternehmen. Allein deshalb bin
ich neverdings ganz entschieden fiir Vierpunke-
anschluff, man muf das nur richtig machen:

Wahrscheinlich wire es falsch, einen Seitenwagen
mit Vierpunktanschlof von wornherein mit
allen vier Traversen anzuschliclien, ZweckmiiBig
schlieBt man nur die beiden unteren Traversen
an und eine cinzige der oberen Traversen, wo-
bei es :inigﬂmt&n gleichgiiltig ist, ob man
dazu die hinterste oder die vorderste Traverse
nimmt. Jedenfalls wird der Seitenwagen zunichst
ginmal mit nur drei Traversen angeschlossen
und damit die gesamte geschilderte Einstellung
vorgenommen, man kann also ruhig einige
Wochen oder gar Monate mit dem Dreipunke-
anschlufl fahren. Erst wenn .dieser Dreipunkt-
anschlufl endgiiltig und gendu stimme, wird die
vierte Traverse angesetzt, ihre Linge wird in
geduldiger Arbeit so abgestimme, dafl sich diese
vierte Traverse villlig zwanglos und ohne Ge-
waltanwendung einfiigen liBt, die bestehende
Einstellung also dadurch nicht verschoben wird.
 Wenn diese vierte Traverse sitzr, mag man be-

ruhige aufdrehen, ich weill das zwar nicht von

Traversenbriichen, weil ich die selbst nodh niche

erlebr habe, aber von Rahmenbriichen, dafl ein

Hier sind zwischen Rohmenrchr und Maschine noch
mindesiens 50 mm Spurweite zu sporen, indem man
~ naher heransickd.
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solcher Bruch, bis zum Restbruch gediehen, zu-
nichst einmal furchtbar zu klappern anfingt
und dal man Zeit hat, das Gespann in aller
Ruhe anzuhalien. Je nach den Umstinden kann
man dann auwch in etwas bedichrigerer Weise
;cilterfnhrcn, bis man eine Schweilwerkstatt
ndet.

Die richtige Spurwelite

Das Problem der richtigen Spurweite haben wir
bereits in dem Artikel ber Seitenwagen an
kleinen Maschinen ﬂiid:tig g-tﬂ.reift. Angaben
iiber die richtige Spur von Gespannen wird man
in der Fachliteratur vergebens suchen, darilber
har sich anscheinend bisher nodh niemand den
Kopf zerbrochen, und jeder Benutzer eines Ge-
spannes scheint sich bisher ebenso schlechr wie
recht mic den zufilligen Eigenschaften abge-
funden zu haben, die eine extreme Spurweite
nun eben einmal liefert. Ich kann da auch midht
viel anderes tun, als eben unsere bisherige Er-
fahrung mit Gespannen unterschiedlicher Spur-
weite 50 schlicht wie méglich aufzuzihlen:

Die Spurweite eines Gespannes wird gemessen
von Mitte Hinterreifen bis Mitte Seitenreifen,
natiirlich unter Berticksichtigung der Voreilung
des Seitenrades, also nicht etwa in der Dia-
gonale, sondern genau rechrwinklig zur Lings-
richtung des Gespannes. :

Spurweiten von 124 em kommen immer wieder
vor, man rithmet diesen Gespannen eine beson-
ders grofle Fahrsicherheit insofern nadh, als so
ein Seitenwagen naturgemif nur sehr schwer
hochkommt, man mufl dazu schon ausgesprochen
leichtsinnig fahren. Ich bin auch berait zu glau-
ben, dafl cine so grofle Spurweite bel dleeren,
sehr schweren Maschinen, die zudem nur so
etwas um dic 20—22 PS5 herum bringen, un-
gestrafe gefahren werden darf, vor allem dann,
wenn sinnig gefahren wird. Wenn man es sich

aber einfallen liflt, auch nur die normale KS -

mit ithren 26 PS5 bei dieser Spurweite so zu
fahren, wie wir das auf unseren Geschifrsreisen
tun, also vielleiche nichr ganz wertbewerbamitBig,
aber doch unter tunlichster Ausniitzung der
Maschinenleistung, dann g:]‘it eine solche Spur-
weite zunichst einmal Gber die Schultern her,
man merke eben doch deutlich, dafl daru wer-
dammr grofle Lenkkrifte notwendig sind. Uber
kurz oder lang merkt man dann audh, daf sich
bei dieser Fahrweise vielleicht nicht der Ma-
schinenrahmen — der unserer KS har eigen-
timlicherweise tadellos gehalten — wohl aber
der Seitenwagenrahmen doch ganz erheblich
verzicht. Da werden Traversen schlicht krumm,
knicken sich unmittelbar im Anschlull an
Klemmuffen ab, Lingsrohre verbiegen sich in
Schlangenlinien und die Maschine verliere all-
gemach ihren Sturz, neigt sich dem Seitenwagen
zu und man ist versucht, mit beiden Hinden am

Das Resideni-Gaspann von vorn — ouch zwischen Ka-
rosse und Seitenwogenrahmen wiren nochmal 5060 mm
zu holen, nur ghbes dos eben ecine Rohmendnderung.

rechten Lenkerende zu driideen, nur damit die
Maschine iiberhaupt noch auf Geradeauskurs
bleibe. Ich rate also dringend von so groflen
Spurweiten ab, es ist schon besser, bei der in
Deurschland als Norm geltenden Spurweite von
110 bis allerhichstens 115 em zu bleiben.

Bei Wettbewerbsgespannen ist es nun Gblich, auf
eine Spurweite von 1 m herunterzugehen, weil
man da eben in schmalen Durchfahrren zurecht-
kommen muB. Auch wir waren lange Zeit der
Meinung, daf ein Gespann mit derart schmaler
Spurweite sich auf der Strafe, also im Verkehr,
nur sehr schleche fahren lassen miisse, man kann
sich ja vorstellen, wie leicht der Seitenwagen bei
cinem so schmalen Gespann hodkommt. Die
Erfahrung damit sicht aber ganz anders aus:
Bei beserziem Seitenwagen gibr es hinsichrlich
Hodhkommen zwischen cinem Gespann mit
1,10 m Spurweite und 1,00 m Spurweite iber-
haupt keinen Unterschied, man kann mit beiden
Gespannen Fraktis‘d; ﬁIni:du, schnell um die Eche
Ethtn, wohl aber ist der Unterschied im Lenk-

raftbedarf bedeutend, das schmale Gespann
fihrt sich weit leichter und eleganter. Ich habe
auch den Eindrudk, als ob das schmale Gespann
etwas spiter hinten herumkommt bezichungs-
weise mic dem Hinterrad pfeift als das breite.
Anders bei villig leerem Seitenwagen: Da merke
man naviirlich, daf der Seitenwagen beim
schmalen Gespann wesentlich leichter hoch-
komme. Ich habe aber gefunden, dall man sich
daran schnell gewShnt, man geht also etwas
langsamer um Wagenkurven herum als mit dem
breicen Gespann. Insgesame ist aber doch ein
Yorteil vorhanden, das schmale Gespann fihrt
sich einwandfrei wesentlich leichrer und ins-
esamt sogar schneller, ohne dafl ich sagen

énnte, woran das nun liegt, dall man mic dem
schmalen Gespann schneller fihrt — es handelt

“sich hier aber um eine einwandfreie Beobach-

tung aus der Reisepraxis, gewonnen iiber jeweils
mechrere tausend Kilometer Bundesstrafie.

Von dieser Tatsache wissen leider noch die
wenigsten Seitenwagenfabrikanten, im allge-
meinen auch nur die, die Werthewerbsseiren-
wagen herstellen. Infolgedessen wird bei den
memnsten Serienseiténwagen an zwel grundsitz-
lich verschiedenen Sctellen unnotig Raum ver-
schwender: '

Einmal zwischen dem inneren, der Maschine
gegeniiberliegenden Rahmenrohr und der Ma-
scune selbst: Hieran liflc sich nacheriglich erwas
i.l'ldﬂ‘m’ iﬂlirﬂm man d'i.E Tﬁfhl“d:n!ﬂ Trﬂ?!r!ﬂﬂ
weiter in die Muffen schiebt und die iiberstehen-
den Enden nbsiﬁt‘ Wenn man das mic Ober-
legung mache, ist meistens die norwendige Nach-
stellung von Vorspur und Sturz sehr einfach,
insbesondere an der Vorspur brancht da kaum
etwas geindert zu werden, wenn man die un-
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Gegenprobe Binder-Seilenwogen: Da ist durch nach-
iréglicha Anderung dear YWogan so weil herongerickt,
dofl der Stiefel grode Flalz hat.




Kleine Maschine mit Seitenwagen

Wir werden immer wieder schiichtern gefragr, ob man eine 175er oder auch
eine 200er mit Seitenwagen fahren knne — selbstverstindlich kann man
das, man braudht ja nur daran zu denken, dafl wir in der ersten bitteren
Machkriegszeit selbst mit viereinhalbpferdigen 125ern auch schon ganz er-
-:rig]id] mit Scitenwagen El:’f;lhn:n sind. Und seit ]ih:rl:n sind Vcsp:-— oder
Lambretra-Gespanne mic armen 125 com schon an der Tagesordnung. Das
st weiter nicht verwunderlich, man braudht sich nur vor Augen zu halcen,
dafl man im Grunde genommen auch einen groflen Omnibus mit einem
Kreidler-Motor bewegen kann, es komme eben nur auf die Ubersetzung
an und darauf, was bei dieser Ubersetzung an Geschwindigkeit noch tibrig-
bleibt. In der Praxis zeigt sich aber, dafl gerade diese schwachen Gespanne
verhilinismillig sehr giinstig daran sind, mindestens im Vergleich zu star-
ken Gespannen: Wenn ein Gespann mit 40 PS volle 125 km/h gehr, damm
geht cin Gespann mit 10 PS5 keineswegs ein Viertel davon, also 31 km/h,
es wird anstandsles 70, wenn nicht gar 75 km/h gehen.

Der Rollwiderstand cines Gespannes ist erstaunlich niedng, und wean man
in Geschwindigkeithereidien bleibe, in denen der Luftwiderstand nodh
keine grofie Rolle spielt, dann ist mit wenigen P5 verbliffend viel zu er-
ziclen. Bei Geschwindigkeiten diber 100 kmih werden Gespanne rapid un-
giinstig, cinfach wegen thres extrem schlechien Luftwiderstandbeiwertes, der
um 1,0 herum liegre. Ein Gespann ist bei Geschwindigkeiten iiber 100 km/h
im Grunde genommen kein Fahrzeug mehr, sondern eine Luferiihrmasdiine,
und das Verhiltnis PS zu erzielter Geschwindigheit wird um so giinstiger,
in e niedri.’%crc Geschwindigkeitsbereiche man herunterkomme. Man kann
rechnen, dafi 7 PS je nach Belastung zu 60—65 km/h reichen, 10 PS reichen
zu 70—75 km'h, 12 PS reichen an die 80 km'h heran, gelegentlich audh
ein paar km/h dariiber. An der unteren Leistungsgrenze, also bei 49—5 PS5,

ann man immer mit 50 km/h rechnen, meistens mic 55 km/h,

Vorausserzung dafiir isc natiirlich, da die urspriinglich vorhandene Solo-
iibersetzung um wenigstens 20% geindert, also in eine Gespannliber-

setzung verwandelt wurde. Wie man so etwas berechnet, ist in einem
besonderen Artikel in diesem Heft ausgefiihre,

Diese Uberserzungsinderung ist kein Problem bei den grisBeren Rollern
mit ihren Motorrad-Einbaumotoren, da ist auf jeden Fnﬁ die Hinterrad-
iibersetzung frei zuginglich, meist ist es ohne weiteres miéglich, dic Primiir-
iberserzung audch noch zu dndern, wenn eine Anderung der Hinteriiber-
serzung nicht mehr ausreiche . Hiafllich wird es eigentlich erst bei den Lin
cinem Guff® konstruierten Vespa- und Lambrerta-Motoren. Dort ist man
darauf angewicsen, die Solofibersetzung beizubehalten, man muBl sidh also
damit abfinden, dafl dicse Gespanne zwar alle Gespanneigenschafren haben
bis auf die, daBl ehen niche auf dic sonst erreichbare hchste Gespannge-
schwindigheit zu kommen ist, die bei ¢iner Uberserzungsinderung zu er-

Es gibl keinen zwingen-
den Grund, ouch nidh
bel kleimsten Moschinen,
witer diese 5-;-|-I11{|‘q“ll1-
S grifa herunterzugehen.

Die  Osterreichar  fohren
on  ihran allen TFs  mil
12 PS5 diese groflen Sei-
tenwagen und  kriedhan
domit noch guf den Obel-
sten Gilerwegen herum,
aul die wir uns besten-
folls mit Kosisen froven
- also keine Angil vor
grofien Seitenwogen.

reichen wire. Mach unserer Erfahrung ist das aber zu verschmerzen, denn
gerade bei diesen schwachen Motoren gelangt man von vornherein nur in
Geschwindigheitsbereiche, in denen der Lubtwiderstand noch keine Raolle
spiele — hierfiir gilt also niche die berihmte Faustregel mit den 209

bersetzungsinderung, der Unterschied zwischen der notwendigen Seiten-
wageniibersetzung und der vorhandenen Soloiiberserzung ist also gar niche
mehr 30 gmﬁ_ Man wiirde durch eine ﬂb:rsﬂz.nng:in erung mnur relativ
wenig gewinnen, kann also den Verlust durchaus verschmerzen.

Die zweitwichtigste Frage bei der Ausriistung ciner kleingn Maschine mit
Seitenwagen ist die nach der Wagengrofle, Auch diese Frage beantwortet
sich durch die Erwigung, dafl bei den Gberhaupt errcichbaren geringen
Geschwindigkeiten der Luftwiderstand nur eine sehr untergeordnere Rolle
spielr, man kann es sich also leisten, cinen verhilmismifliz grofien
Seitenwagen zu verwenden. Es ist durchaus nicht niiug, erwa den aller-
kleinsten Seitenwagen zu nchmen, den es nur gibe. Es hitee wirklich keinen
Sinn, wegen einer um 2 bis allerhischstens 3 km/h hoheren Spitze der zu
transporticrenden Soxia irgendweldhe Unbequemlichkeiten zuzumureén —
griofleristnimlich der Geschwindigkeitsgewinn be-
stimmet nicht, wenn man thm zuoliebe einen zu kleinen Seitenwagen
wihlt. Es gibt da wunderschtn ausschende kleine Spezial-Rollerseiten-
wagen, ich will auch gar nicht behaupren, dafl diese kleinen Scitenwigel-
chen etwa schlecht seien, aber ich darf doch wohl in aller Form feststel-
len, daft es wesentlich bequemere Seitenwagen gibe als diese
winzigen Galoschen. Es ist wirklich nur eine Konzession an das Ausschen,
wenn man an ein kleines Motorrad einen dieser speziell winzigen Roller-
seitenwagen dranhinge, man sollte sich dazu wenigstens das leisten, was
Steib als normalen 200er Seitenwagen verkaufr. Zwanzig Kilo Gewidhu-
unterschied bei einem Seitenwagen machen diberhaupr nichts aus, der Zu-
wachs an Rollwiderstand ist so gering, dafl er wirklich keine Rolle spielt.
Der Unterschied an Raum fiir die Sozia ist aber gewalug, es gibt also keinen
verninfrigen Grund, weswegen man zu einer schwachen Maschine nun ¢inen
extrem kleinen und engen Seitenwagen verwenden miilte, -
Schon seit Jahren verwenden wir an unseren Motorridern bis einschlieflich
der 250er lingst nicht einmal mehr die riormalen Seitenwagen, wie sie sonst
fiir 250er empfohlen werden, schon vor-bald drei Jahren haben wir fiir
die damals nur 14 PS5 starke 250er DKW den 350er Seitenwagen von Steib
verwendet. Kurz zuvor hatten wir dasselbe schon mic der nodh erwas
schwicheren Triumph BDG exerziery, in beiden Fillen haben wir Ver-
gleichsmessungen mit einem 200er Seitemwagen gegen den 350¢r Seiten-
wagen gemacht, Unterschiede waren tberhaupt niche
festzustellen Soviel wir auch gestoppt haben, jedesmal waren dic
Stoppfehler griser als dic méglicherweise doch vorhandenen Widerstands-
unterschiede dieser beiden Seitenwagengrifen. Seitdem haben wir noch
jedem Leser, der sich cinen Seitenwagen zulegen wollee, konsequent zum
grisfleren Seitenwagen geraten, einfach weil sich das fiir die Sozia auszahlt
— ex ist schon ein Unterschied, ob man sich in cinen Seitenwagen bequem
hineinsetzen kann oder ob man sich einfideln muf.
Am wenigsten wird bei Kleingespannen nach der Spurweite gefragt, dabei
haben wir — wenn auch erst in lergtcr Zg[t = festgestellr, da |_1id1t; )
wichtig ist wie gerade diese Spurweite. Bei Motorradgespannen gilt heute
eine Spurweite von 110—115 c¢m als normal. Bei Wettbewerbsgespannen,
auch bei sehr starken Maschinen, ist man schon seir langer Zeit bei einer
Spurweite von 100 cm angelangt, Wir firchteten dabei immer, ein solches
Gespann lasse sich im Verkehr auf der StraBe nur schleche fahren. Wir
haben aber nun schon mehrfach fesigestellt, dafl das gar nicht stimmz, ein
derart schmales Gespann ist sogar — nachdem man sich ¢inmal darauf ein-
gestelle hat — selbst mit leerem Seitenwagen im Verkehr mindestens ebenso
schnell, nach meinem Dafiichalten sogar noch schneller zu fahren als ein
Gespann mit 115 em Spurweite. Gerade bei schwachen Maschinen tut man
also gur daran, sich um die Spurweite zu kiimmern und mic dieser so nahe
wie nur méglich an die 100 cm Spurweite heranzubauen, Es bleibr ja meist
nicht viel anderes iibrig, als eben den Seitenwagen zu kaufen, damit in die
Werkstatr zu gehen und dann an Orr und Stelle die ganze Geschichre sehr
genan zu betrachten und zu Gberlegen, wo sich nodh Zentimerer schinden
lassen. Man geht also mit dem Seitenwagenrahmen so diche an die Maschine
heran, wie dies iiberhaupt nur méglich 1se, ohne sich das rechte Bein dabei
einzuklemmen, Jeder Zentimeter ersparte Spurweite ist ein Gewinn, um
so leichrer fihrr sich das Gespann, Dabei ist der mbgliche Gesdhwindigkeits-
ewinn gar nicht einmal so wichtig, hier gewinnt eine ganz andere Uber-
egung Plaz: . : >
Je kleiner die Spurweite ist, desto geringer sind die Krifre, die vom
Seitenwagenrand aos auf das Fahrwerk der ziehenden Masching einwirken.
Midht nur, daff man mit geringeren Lenkkrifren auskomme, auch die Ver-
windekrafe in gewaltsam gezogenen Kurven ist ganz wesentlich geringer.
Ich kann das zwar zahlenmiflig nicht nachweisen, ich vermute aber auf
Grund etlicher Erfahrung mit allerhand verbogenen Maschinenrahmen und
noch mehr verbogenen Seitenwagenrahmen mir riemlicher Sicherheir, da B
diese Verwindekrifreduorchaus nicht lincarmicder
Spurweiteabnebhmen, sondern progressiv. Je niher man
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Rahmen und Stutzen

Die Fahrgestelle unserer deutschen Seitenwagen sind weitgehend standardi-
siert, abgeschen von den medernen einrohrigen Roller-Seitenwagen bestehe
w ein Fahrgestell fast grundsitzhch aus einem Schleifenrabmen, der mit
3 bezichungsweise 4 Traversen mit dem Motorradfahrwerk verbunden wird.
Fine Sticze geht an die Vorderkante des Motors, wo von Hause aus
gewihnlich sc;‘un ein Auge fiir die Befestigung vorgesehen 1st, mindestens
sibt es dazu Fassonstiicke, die mittels eweier oder dreier vorhandener Ge-
tiumba]x:n festgeschraubt werden kénnen, so zum Beispiel bei DKW und
bei Triumph. Die hintere Stitee wurde frither moghidist weit zuriick-
genommen bis in die Nihe der Hinterachse, bei modernen Schwingenfahr-
zeugen geht das nawurgemil niche mehr, kluge Konstrukteure haben in-
folgedessen in der Mihe der Schwingenadhse ein Auge fir die Seitenwagen-
befestigung  vorgeschen. Bei Dreipunkibefestigung greift die vorhandene
eine Strebe gewohnlich oben irgendwo unter dem Sateel an, nur selten
VOrn am Smue:hupf, wahrend die vierte Strebe regtimiﬂ't am Steuer-
kopf angreifr. Soweit wire also michts mehr 2u sagen, auler der Fest-
stellung, dal ein solches Seitenwagenfahrwerk statisch ein so entsereliches
Bauwerk isr, wie es schlimmer iberhaupt nicht mehr gedacht werden kann.
Unscren Seitenwagen merkt man cben an, dall sic urspriinglich von Schlos-
sern schledit und recht ausgedacht worden sind, auf empirischem Wege hat
man sic heute auch dahin gebrach, dafl sic doch beachilich gur halten,
ingenieurmaBig konstruiert sind sie aber nidht, dementsprechend packt
emnen auch die helle Verzweiflung, wenn man erst einmal versucht, so
ein Ding iberhaupt nur rechnensch zu erfassen. Ieh kann hier also beim
besten Willen kein Rezept dafur g:'l:ﬂ:n, wie ein Srilrnwagcnf;hr#rrh ge-
macht werden miifite, wie es iiberhaopt auwssehen konnte, 1ch kann hier
wiederum nur schlicht ein paar Ecfahrungen aufsummieren:
Bild 1 zeigt ein solches Fahrwerk von voen, dafl es sich lier um enen
Linkmilcnwaﬁcn handelt 1ut niches zur Sadhe, ich habe die Bilder nimlich
der Einfachheit halber aus MOTORCYCLING dbernommen. Das erste,
was cinem dabel pzisifrcn kann, ist, dafl sich der Rahmen selbst nach Bild 2
windschief verzieht. Dieses Verzichen habe ich vor dem Kriege des 6freren
erlebt, ebenso mufl ich aber sagen, dafl es mir nach dem Kriege niche mehr
passiert ist, also zumindest niche bei den von uns fast durchgehend gefah-
renen Steib- und Royal-Seitenwagen, die auch bei wildester Kniippelei
tadellos eben geblieben sind.
Dem aufmerksamen Beobachter wird aber nicht entgangen sein, dafl nicht
alle modernen deutschen Seitenwagen so schliche aufgebaut sind wie Bild 1
und 2, vielmehr sind bei den meisten Seitenwagen die der Maschine zu-
ewandten Rahmenrohre nach oben durchgekropfr, man betrachie darauwf-
in die Bilder in diesem Hefr, Was das zu bedeuren hat, mufice ich selbs:
eimmal mit einer schlecheen Erfahrung feststellen:
[ch habe einmal einen Steib-Scitenwagen nach Bild 3 angeschlossen, also
alle drei Muffen auf das gerade durchgezopene Rahmenrohr geserze. Ob-

gleich diese Muffen gewaltig fest angezogen waren, har es doch dic davernde
Trommelei vermodhr, dall dieses Rahmenrohr sich innerhalb der Muffen |
und 2 drehte, das Gespann wurde also regelrednt X-beinig. Was das fiir
die Fahreigenschafren 2u bedeuten har, braudhe ich wohl nict mehr eigens
zu betonen, es geniigte awch, die vordersie und die hintersre Muffe mit
einigen Schweilpunkten am Rohr anzuhefren. Immerhin hing dieser Seiten-
wagen aber nur an ciner 14 PS starken 250er, die Belastung war also durdh-
aus mifig. Richtig hdte die dritte Stiitze nicht am Rahmenrohr, sondern
am Querrchr bei Punke 3 angeserzt werden miissen, nur ging das hier der
langen Schienbeine wegen niche.

Kripft man aber das Seitenrchr durdch, wie das Bild 4 zcigr, daB es sich in
den Muffen nicht mehr verdrehen kann, dann bekeommt man entsprechende
Bicgebeanspruchungen auf die durchlaufenden Querrohre, die dicsen Biege-
belastungen gewachsen sein miissen. Im normalen Straflenbetrieb scheint
das keinerlel Schwierigkeiten zu machen, denn es ist uns noch kein serien-
miliiger Seitenwagen untergckommen, auch nicht bei unserer eigenen wil-
den Fahrerei, bei dem sich diese unteren Traversen tacsichlich verbogen
hitten. Wohl aber scheint dies bei Gelindewaren dodh pelegenzlich vorzu-
kommen, denn umsonst haben ja die NSU-Leute bet thren Gelinde-Maxen
nicht diese Verstirkungen aufgeschweille, die Bild 5 zeigr — denen man
ibrigens in gane dhnlicher Form bei den Wetthewerbsseitenwagen audh
der anderen Firmen begegnet.

Schr krnsch scheint mir aber ctwas anderes zu sein, namhich Stiitzen, die
iach Bild & entweder einfadch oder gar S-formig gekrimme sind, Von einer
gewissen Belastungsgrenze ab krimmen sich nimlich diese Schlangenhilse
offenbar mit Begeisterung weiter, dann sicht in Kirze dic Geschichre aus
wie Bild 7. Meines Wissens kommen nun soldhe Stirzen bei deurschen
Seitenwapgen nicht mehr vor, wohl aber gibt es diese bei den osterreidhischen
Felber-Seitenwagen. Diese Biegemoglichkeir war uns bisher audh unbekanne,
obwohl in Deutschland eine ganze Anzahl Felber-Seitenwagen laufen, dic
auf Grund einer friheren Besprechung im MOTORRAD gekauft worden
sind, Offenbar haben die Besitzer dieser Wagen nur normale Anspriiche
gestell, fahren also sinnig damir, denn es sind uns bisher noch keinerle:
Anstinde bekannt geworden, wohl aber ist uns dies in digsem Sommer
selbst passiert. Dazu wiire auch zu sagen, dall Felber-Scitenwagen bisher
auf allen Alpenfahrien mitgefahren sind und zu keinen Beanstandungen
gefiihre haben, miangc diese Wag:n an alten, relanv schwachen BMW-Ma-
schinen oder an englischen Masdhinen gelaufen sind. Bei der Alpenfahrr 1955
warcn aber die Anspriiche derart hodhgeschraube, dall die Belastungsgrenze
dieser Bauvart erreicht wurde, dic Wagen sind infolge Verzichens dicser
gekriimmuen Stltzen ausgefallen. Einige Wodhen spiter passierte uns das-
selbe mit éinem KS-Gespann, wobei allerdings hinzugefigr werden muf,
dafl dieses Gespann auch e x 17 em scharf gefahren wurde. Das Gespann
wurde erst iber viele hunderr Kilometer verhilinismiig sinmig ||Lt’f':rﬁn:n1
vhne dafl sich dabei irgendwelche Anstinde bemerkbar machien. Bei meiner
cigenen wetthewerbsmifiigen Fahrerei gendigeen aber 200 km, diese 5-5tiit-
zen so zu verziehen, daf der Sturz sogar negativ wurde und das Gespann
kaum mehr gefahren werden konnte. Es kam so daher, wic dies Bild 7
schemarisch zeigr, dabei hat sich herausgestellt, dafl man unterhalb éiner
gewissen Belastung offenbar jahrelang und iber viele 10000 km hinweg
ohne jeden Anstand fahren kann, dafl aber schon bei einer T,eri.ngcn Uber-
schreitung der Grenzbelastung die Verbiegerei extrem schnell vor sich gehr.
Ich kann also vor g:krﬁmmtcn Traversen nur warnen. Wenn man diese
hat und es sich herausstelle, daf sich der Maschinensturz verindert, dann
hilfr dagepen gar nichis als entsprechendes Kopfzerbrechen, ob sich diese
pekriimmuen Traversen niche durch gerade Stiftzen ersctzen lassen oder ob
es nicht méglich ist, die Kriimmungen durch eingeschweifiee Blechsereifen zu
versteifen, "Wenn cinem so etwas unterweps zustély, bravcht man dariiber



Gefederte Rader

Bei cllen Fohrzeugen bedeuist sine gute Federung xwar sine Annehmlichkeit fiir Fahrer und Passagier,

noch viel wichtiger ist aber die rweite Avigobe der Federung

: Sie soll Fohrsicherheit bringen, Boden-

hattung der REder, ein schlecht gafederies Fohrzeug ist nicht nur unbegquem, viel schlimmer, & isl

unsicher.

Wir haben schon des ofteren aul die merk-
wiirdigen Fahreigenschaften von Gespannen hin-
gewicsen, bel denen nicht nur die Masdhine dber
eine langhubige, sehr weiche Hinterradfederung
verfiigt, sondern auch der Seitenwagen sehr
weich gefedert ist. Dazu st selbscverstindlich
cine Menge zu sagen, zwedimiflig fingt man
daber aber ganz vorne an:

Bei den ganz alten Mortorridern mit starrer
Hinterachse und ungefedertem Seitenrad enc-
deckte man sehr schnell, dafi der Passagier im
Bootr im Grunde genommen ein armer Hund
war: Weder hatte er die Moglichkeit, sich am
Lenker festzuhalten, nodh sich auf den Fulirasten
abzustistzen, er war hilflos allen Schligen aus-
eseizt, die ihm vom Fahrwerk ins Kreuz ge-
euert wurden. Infolgedessen erfand man schon
recht frithzeitiy die Federung des Seitenwagen-
bootes. In den primitivsten Formen hielt man
die Schnauze des Bootes zwar gelenkig, aber
ungefedere fest und federte ]:digTich das Hedk,
also den Teil, wo der Passagier saB. Schon redht
frish war aber erkannt, dafl diese Federung nidh
w recht hinhaure, es gab cigentlich von allem
Anfang an bereits Seitenwagenboore, die in
Halbelliprikfedern aufgehingt waren, bei denen

also sowohl das Hedk wie der Bug des Bootes
gefedert waren. Diese Federungsart finden wir
noch heute, 5o zum Beispiel bei den grofien
Felber-Seitenwagen, und man kann nichts an-
deres sagen, als dafl diese Federung wenigstens
logisch aufgebaut ser

Wenn sich diese Bootsaufhingung in Deutsch-
land niche gehalten hat, dann nicht nur aus
Preisgriinden, sondern auch aus der cigentiim-
lichen deutschen Linie heraus, man legie ja bei
deurschen Seitenwagenbooten nie grollen Wert
auf Bequemlichkeir, die Dinger sollten nur mig-
lichst schnell aussehen. Mun kinnen aber natir-
lich audh die Seicenwagenfabrikanten nur das
b':IJEFI, wWas dil.' Kundfdﬂl;t Tu iu.ul"tn I::cn::i[ Il.ltl
infolgedessen gibt es seit der Machkriegszeit
mindestens keinen deuvrtschen Seitenwagen
mehr, bet dem niche die Schnauze des Bootes
starr am Rahmen angelenkt und nur das Hedk
gefedert wire. Dies mull also vorab einmal fest-
gehalten werden,

Zwar gab es vor dem Kriege schon Motorrider
mit Hinterradfederung, ich kann aber im Augen-
blick niche mic Sicherheit sagen, ob es dazu auch
schon Seitenwagen mit gefederten Seitencidern
gab. lch madhie annehmen, dafl diese gefederten

und gefederte Boote

Seitenrader erst in der Machkriegszeit aufkamen,
Jedenfalls wurden jahrelang sowohl Starrachs-
maschinen mit gefedertem Seitenrad wie audh
hinterradgefederte Maschinen mir  Starrachs-
seitenwagen gefahren. Diese ersten Seitenrad-
federungen waren in threr Federungscharakie-
ristik, also hinsichtlich Hub und Federhirte,
durchaus den wvorhandenen Parallelfederungen
angemessen, die Geschichee gab also zwar nadh,
war aber lausig hart, da ja maximale Federwepe
von hodhistens 40 mm vurg:s:l‘l:n waren. Den-
nodh ist hier ein Befund wichuig:
Moch so0 um 1952 herum konnte es geschehen,
daff eine Motorradfabrik einem eine Test-
maschine zwar mit Hinterradfederung, aber mit
starrem Seitenrad lieferte mit der Bcgrﬁndunﬁ,
nach Angabe der Einfahrer sei das Gespann mit
starrem Seitenrad bedeutend sicherer zu fahren
als mir gefedertem Seitenrad. i
Die Erklirung dafir ist cinfach — die Einfahrer
dieses Werkes hatten bis dahin thre allermeisee
Praxis nur mit Gespannen mit starrem Sciten-
rad zusammengefahren, sie hatten beim Uber-
ang auf gefedertes Seitenrad das subjektive Ge-
ihl, dafl das Gespann wnsicher sei. Wer es nun
nicht anders weif,, wer alsa zum ersten Male auf
cin Gespann mit gefedertein Seitenrad kommi,
der merkt naturgemil diberhaupt keinen Unier-
schied, er wird mit steigender Ubung mic sei-
nem scicenradgefederten Gespann schneller
fahren als cin Kollege, der zur gleicher. Zeit auf



ein Gespann mit starrer Seitenachse steigr. Ist
man aber erst einmal das furchtbar harte Ge-
spann mit starrer Seitenachse gewohnr, dann isc
man beim Ubergang auf gefederte Seirenachse
zunichst ingstl!icﬁ, man glaubt es nicht mehr zu
fithlen, wann das Seitenrad hodikomme., Erst
ir Laufe der Gtwﬁhnung entdedkt man, dalfl das
Steigen auch eines gefederten Seitenrades redit
deutlich zu merken 1st, ebenso entdecht man,
dafl in scharf gerissenen Maschinenkurven bei
einem gefederten Seitenrad das Gespann erst be
sehr viel hitherer Geschwindigkeit bezichungs-
welse viel spater hinten herumzukommen be-
ginne als ein Gespann mir starrem Seitenrad,
{Dasselbe miillte eigentlich fiir Eis gelten, nur
mufl ich ehrlicher Weise dazusetzen, dafl ich auf
Eis keine ausgesprochenen Vergleichsversudhe
gemacht habe, wohl aber liegen Vergleichsver-
suche auf schmicrigem Mlaster vor.] Man kann
also zundchst mit einigem Redht einmal folgen-
den Satz formulieren:
Auch wenn ein Motorrad cine noch so primitive
und noch so harte Hinterradfederung hat, dann
bringt ein noch so hart gefedertes Seitenrad zu-
mindest bessere Kurvenfahreigenschafien.
Ich habe frither einmal behaupter, man bilde
sich bel einem Seitenwagen mit starrer Seiten-
achse im Laufe der Zeir zu einem erstklassigen
Schweifler aus, weil man alle naselang Briiche
am Rahmen habe. Deser Sarz stiicze sich auf
cine  umfangreiche WVorkriegs - Seitenwagen-
erfahrung, er gilt auch heute nodh insofern, als
man noch vor kurzem selbst erstklassig gefederte
Roller mit Starrachs-Seitenwagen auszuriisten
pllegre. Ich habe zwar selbst in meiner cigenen
Praxis noch keine Briiche gehabr und mufi auch
korrekter “Weise dazuserzen, dall es sich dabei
um die Royal-Seitenwagen handelre, immerhin
habe ich aber Einschligiges von anderen Leuren
gehirt, Man kann also doch wohl sagen, dafd
ein Seitenwagen mit starrer Adhse heute nidht
mehr zeitgemill sei.
Die nichste Frage ist die nach dem Benchmen
eines Gespannes, bei dem die Maschine eine
moderne, ausgesprochen langhubige Federung
besiczt, Wir sammelten: die ersten diesbeziig-
lihen Erfahrungen mit der .Schwarzen Jo-
iefine” von Tornax, die sich aber in allerletzrer
Zeit mit der Horex-Resident durchaus bestirig-
ten. Dazwischendrin fuhren wir dann auch nodh
Roller mic langhubiger Federung, so zum Bei-
ipiel die Triumph-Contessa, und daraus ergab
&'[ﬂls:ndﬂ Bild:
fst die Maschine weich gefedert, dann wird sie
i— ganz cinfach, weil der Fahrer die Stofe viel
weniger zu spuren bekommt — zunichst ein-
‘sl sehr viel hirter und sehr viel schneller ge-
‘fihren, als man  eine Maschine mit steifer
Federung fahren wirde. Infolgedessen schwimmi
!'ail.nin!-t Gespann in den Federn .wie 5o ein
lalter Opel® — dabei fille das dem Fahrer nicht
‘inmal so sehr auf wie jemandem, der hinter-
drein fihri. Dieses grausige Uberlegen in der
Kurve ist um so schrecklicher, je weicher das
enrad gefedert 1st, man merke einen deut-
chen’ Unrerschied beispiclsweise zwischen dem
alted Steib-Seitenwagen mat seinen  ungefihr
f40 mm HubhShe der Seitenradfederung und
“dem’ meueren Wagen, der bei derselben Be-
g,mg ung:fihr 70 mm Hubhohe bringt. Wer
¢ Szche nicht kennt, ist erst mal zunefst er-
filireckt und glavbe, ein soldhes Grsginn kidnne
man Gberhaupr niche fahren, Zugegebenermatien
‘_“ﬂ cine Maschine mit extrem weicher Hin-
tereradfederung und der langhubigen Seiten-
‘- ederung tief beeindrudken, man “l.ll.ll:l't auf
ﬁﬁﬂﬂ:-ﬂiﬁ%ing ru sitzen wnd dberhaupt niche
fahren ‘zu- kbonen, Sobald man sich aber mit
dem Mutkelsinn darauf eingestellt har, ent-
deckt man sehr schnell, dal man auch bei soldhen
; when -weichen Gespannen chne wei-
‘teres das Hochkommen des Seitenrades Ffithle,
ifirend -man die extreme Schleuderfestigheit
"’-'j?;'(isiémq Maschinenkurven zwar hinnimme,
ie aber keineswegs entsprechend bemerks. Man
Tahre soldie Kurven wesentlich schneller als Fris-
her, wirklich ru Bewulitscin komme einem dies
ser crér, [ wenn. man ein solches Gespann

!"n"l;ﬁ'l‘.'ll'!llﬂ. g gefahren hat und dann auf ein hir-

ter gefedertes Gespann zuriicksteigt — man
baut dann gelegentlich regelrechte Schlenkerer
in Kurven, in denen beim weichen Gespann die
Reifen nodh niche einmal ans Pfeifen dachren.
Ich bin also grundsitzlich auch bei Gespannen
nicht nur fiir eine weiche und langhubige Hin-
terradfederung der Masdhine, 5tm:|gtrn auch fir
cine entsprechend langhubige und weiche Fe-
derung des Seitenrades. Man mull sich an die
Fahreigenschaften eines solchen Gespannes zwar
zunichst gewdhnen, im Endeffecke liBr sich ein
solches Gespann aber ganz wesentlich schirfer
fal'll'ﬁl"l. ﬂl.i CInes mit ins £5amt h:rttr Ftdﬂfunﬁ.
So gut wie zu einer weichen Hinterradfederung
eine entsprechende Dimpfung ﬁ:hﬁrt. miilfite
auch bei einer weichen Seitenradfederung eine
solche Dimpfung vorhanden sein — dies st aber
keineswegs iiberall der Fall.

Solch ein Stofidimpfer bedingt nun cinmal cinen
Mehrpreis von rund DM 30.—. Der wiederum
15t der Grund, weshalb die allerwenigsten Sei-
tenwagenfederungen mit bercits vurﬁand:nem
Stofidimpfer geliefert werden. lch kann dies
ewar angesichts der Konkurrenzlage verstehen,
immerhin miilten aber an ciner anstindigen
Seitenradfederung Vorkehrungen getroffen sein,
dafl der Kunde sich nacheriglich einen Stofl-
dimpfer wenigsiens nedh anbauen kann, wenn
ihm die DM 30— dafiir angebracht erscheinen,
Der Stofldimpier am Seitenrad ist also widhtig,
cr 'U'C!.'IJEHE!T in d:utli.ch [ﬁhlbirfr
Weise die Kurvencigenschaften in  gerissenen
Maschinenkurven auf Pflaster. (Was der Pas-
s:gi:r davon [iihlr, vermag ich nicht zu beur-
teilen, weil ich ja bel mir selbst noch niche als
Passagier mitfahren konnee.)

Wenn nun also iber die Nowwendigheir der
Federung eines Seitenrades keine Zweifel
mehr bestehen, miisten wir uns jerzt wieder
zurickwenden zur Motwendigheit einer Fede-
rung der Karosse:

Wic schon gesagt 15t die Federung des Hinter-
endes der Karosse eigentlich nur nodh ein Relike
aus fritherer Zeir. Ber konsequenter Oberlegung
millte diese Karossenfederung eigentlich iiber-
fliissig sein, es ist sogar zu erwarten, dafi bei
Farckall dieser Federung dicjenige des Seiten-
rades iiberhaupt erst richug ansprechen wird.
Diese Vermutung besticigr sich, man kann das
sehr schiin an modernen Follern sehen, wic zum
Beispiel am Progref - Strolch  und an  der
Triumph-Contessa. Fiir beide Maschinen gibr es
einen speziellen Roller-Seitenwagen bei Steib,
mit Einrohrrahmen, der gewdhnlich nur nodh
am Hinterende mit einem verhilinismiflig
schwachen Stitzrohr gegen den  Maschinen-
rahmen abgefangen wird. Hier sind die Boote
also nicht mehr gefedert, sondern nur nodch das
Seirenrad. Bei unserem Strolch-Gespann hare
das Seitenrad nodh eine verhilmismillig steife
Feder, der Passagier wurde also noch ziemlich
geschiiteely, inzwischen gibt es dafiir aber cine
wesentlich weichere Feder, die dann auch bei
der Triumph-Contessa verwendet wurde, den

Oben:

Diese Blotfedarn bringen
hinraichands Eigenddmp-
fung, di'q il'n .ﬂ.u‘ftd‘lﬂhl:ih‘i
des Boolss  verhinder),
also ja nicht schmiaren
oder ainsprahan,

Mitha:

Bei distam Geldndesmitan-
wogen wurds der Démp-
fer nochirdglich angebout
— dos Bool selbst st 30
gravsam  hort  geledart,
dofl #3 do bestimmi keiner-
lei Resononr gibh

Unban:

Diesa Faderbeina mit in-
nenlisgendem Dampler
sind bei Steib v hoben,
sie lossen sich mit ehwas
Mochdenken aoudch an den
Gllaran 350er Steibe on-
bringan.

direkten Gewinn davon hat der Passagier. Bei
allen anderen Seitenwagen ist es aber bis heute
ithlich, nicht nur das Seitenrad zu federn, son-
dern auch noch das Hedd der Karosse in Federn
aufzuhingen, Es frage sich nur, was dabei der
Passagier bemerkt. Grob gesagt sicht das fol-
gendermalien aus:
Bei starrem Boot wund ausgesprochen weicher
Seitrnridhdtrung win:l d:f Pi!saﬁi.l:]' EIWar nid'lt
durchgeschiittelt, er bekommr audh keine har-
ten Stéfle, wohl aber fuhle er das Rad _arbei-
ten”, Bei einem Boor mit gefedertem Hinter-
ende — natiirlich auch mit gefedertem Seiten-
rad — fithle der Passagier zwar das Rad kaum
mehr .arbeiten”, er sitzr dabei aber keineswegs
weicher und wird keineswegs weniger durchge-
schiittelr, die Federung des Bootes sorgt dafiir,
dafl er davernd mic kurzem Hub und hoher Fre-
quenz auf und ab geschiittelt wird. Die Magen-
nerven so mancher Sozia vertragen das schlechr,
Dabei kommen wir auf den grundsiczlichen
Mangel jeder heutigen Bootsfederung — fast
alle diese Federungen sind vollig ungedimpfe!
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(Refederte Rader
und gefederte Boote
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Es ist ein Grundgeseiz jeglicher Federung, dafl
vine red!f =18 dann ETWas l#ug'.. Wenn man si[‘
auth nodh dimpfr, Solange man Bootsfederun-
11_:::1'1- als Blacrfederungen baute, wie dies noch

eute ber den sogenannten Behérdenseitenwagen
geschieht, alse bei den groflen Royals bezie-
hungsweise BMW-Scitenwagen und Steib-Seiten-
wagen der KS, reiee dies nicht ganz so deutlich
in Erscheinung, denn diese Blattfederpakete ver-
fiigen Gber einc sehr reichliche Eigendimpfung.
{Vom ldeal sind sie aber immer nodh betrichi-
lich weir entfernt!) Erschiivternd ist aber die
Sthaukeler  ungedimpfrer  Seitenwagenfedern
uberall da, wo nur Schraubenfedern oder Gume-
mibinder verwender werden. Es ist nur erstaun-
lich, wieviel Zehntausende von Sozias sich das
bisher klaglos gefallen liefen. Man siche eben
doch immer wieder, wic viel ein Mensch aus-
halten kann! Schon vor Jahren braditen wir die
von einem Leser verfafte Bauanweisung, (siche
Mr. 2/53), wie man einen normalen Steib-
Seitenwagen mit dem hydraulischen Danter-
Diamplern ausrister. Vor ungefihr cinem Jahr
bekamen wir unseren ersten Steib-Seitenwagen,
bei dem statr der iiblichen Schraubenfeder zum
erstenmal e Federbein mit eingebautem hy-
draulischern Dampfer verwender wurde. Die da-
mit erzielbaren  Fahreigenschaften  dharakie-
risicren sich am besten durch eine kleine Er-
fahrung:

Wenn man in einem normalen Seicenwagenboot
loses Werkzeug, einen Kanister oder sonstige
harte Gegenstinde im Gepidiraum liezen har,
dann genigen wenige Kilomerer, dalfl  dieses
Zeug durch das dawernde encseczliche Geklap-

per sich selber blankschevert und jegliche Farbe
aus dem Gepidhraum herausschenert. Die hydrau-
lische Dimpfung der Boorsfederung sorgr aber
dafiir, dafl diese Scheuerei auf bescenfalls ein
Zehnrel ihres friheren Umfanges zuridegeht.
Der Einflull auf den Magen der Sozia ist pro-
poruional und so schr das auch eine Preisfrage
ist, michee ich doch sagen, dall ecine Dimpfung
der Boousfederung sich unbedingt lohnt, sie
macht das gefederte Boot erst zu einem mensch-
lichen Aufenthale. Bei sehr groben Sciflen st
die l"tdcrung des Seitenwagenboores gcgcn'i,ibcr
dem Rahmen auch bei nucﬁ so guter Federung
des Seitenrades von spiicharem Vorteil, Dieser
Vorzug komme aber erst dann wirklich zum
Tragen, wenn die Federung des Bootes gegen-
iber dem Rahmen audh noch pedimpfe st —
ohne diese Dimplung kann die Bootsfederung
sogar gelihrlich werden, well dann eine wilde
Pendelei beginne, die niche nur der Soria Magen
und Seele aus dem Leibe schiiceelt, sondern auch
dic Lenkung mitnimme.

Wenn nimlich die Frequenz des Bootes auch
nur halbwegs 2ur Frequenz der Lenkung pafle,
dann kann dieser Boot daran schuld semn, dall
sich eine T_.L"nir.-erprndrltll :ufsd'lault:lt, die dann
uriter Umstinden nur furchibar schwer zu hal-
ten st Diese Boowusfrequenz dndert sich nun in
sehr weiten Grenzen, da sie von der Belastung
des Seitenwagens abhinge, irgendwann geridc man
also doch einmal miv der Eigenfrequen: der
Lenkung in Resonanz und dann gehe das Teu-
felholen eben los. Wie so oft erweist sich auch
hier eine optimale Federung nicht nur als reiner
Komfort, sondern audh als Fakeor der Fahrsicher-
heit, bei einem wirklich gut gefederren Boor
mull also diese Federung unbedingt auch nodh
gedimpio sein.

[as soll nun nicht heiflen, dall die kiuflichen
Seitenwagen, die eine solche Dimpiung nod
nicht aufweisen, ridstindig seien. Letzren Endes
15t das naciirlich auch cine r‘trisﬁag:, und an-

gesichts der erheblichen Preiskonkurrenz muf -
man schon zufrieden sein, wenn ein Seiten-
wagenfabrikant  iiberhaupt  die  Moglichkeit
biecer, eine derartige Dimpfung nadhtriglich
gegen Aufpreis anzubringen. Auf jeden Fall ist
das aber ein sehr lohnendes Gebier Fir Bastler,
auf dem man sich obendrein den fihlbaren
Dank der Sozia erwerben kann. Wie schon vor-
hin erwihnt, bieten sich dazu als hervorragend
geeignet die kleinen D:i'mpftr von Danter in
Osnabribck an, man ot gur daran, gleich die
moderne Bavart mic einstellbarem Damplungs
grad zu wihlen. Man kann dabei mit emer
Dimplung von fast 0 beginnen und sie ganz all-
mihlich steigern, man wird Gberrascht sein, was
das bringr.

Da es sich ja lewztlich immer nur um Geldaus-
gaben und um Aulwand von Arbeit handelt,
kann man das ganze der Wichugkeit nach
eine gewiste Ordnung bringen:

In erster Linte widhoig st eine Federung des
Seitenrades iiberhaupe.

Die nadhste Enwscheidung filly hinsichelich der
Hubhohe, wobei ein groller Federweg cinem
kleinen unter allen Umstinden vorzuzichen ist
Har man jerzt nodh Geld Gbrig, dann wird man
dieses zunichst cinmal fir eine hydraulische
Bremsung des Seienrades ausgeben, weil sich
diese am schnellsten und am meisten wieder
auszahlr,

Danach erst folge eine Verbesserung  der
Federung des Bootes, man baut hier also zu-
nichst einmal hydraulische Dimpfer cin, ich
habe den Eindrudk, dal eine Dimplung der
Boowsfedern wichuger sei als eine Dimplueng
der Seitenradfederung, an diese wird man also
zuletzt denken, Hat man aber einen Seitenwagen
mit fester Karosse, bei dem also nur die Seiten-
radachse gefederr ist, dann wird man sinnge-
mill chen hier noch eine hydraulisdhe Dimp-
fung cinbauen, i H.

wiIm LLOYD wiirde auch
IThre Pline kein Regen storen!”

In der Geborgenheit des komfurinhlen, mit Klimannlage aosgestatteten
Wageis, hat jedes Wetter seinen Heiz, Gans abgesehen von dem sicheren
Cefihl, das gernde bei Nisse der hunderttausendfnch bewihrte LLOYD-
Frontantrich gewiheleistet. SchlicBlich moB man ja oft genug bei jedem

Wetter libiren,

Per stnrke. lufigekithlte 600-rem-LLOYD -Viertaktmotor bewiltigt spic-
lend jede noch w0 selilechite Steatie, und leister reelle 95 km/Sud. LLOYD
st wieselllink im Stadtverkehr und beschleonigt in 12 Sekonden von
i ool 60 km. Kraftstoff- Normyerbrauch : Nur 55 Liter oof 100 km.
Hei 4 Personen, die ja bequem Platz haben, kostet der Kilometer dann

fitr den einzelnen gerade 1 I.'lp!'.
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teren Traversen gleichmiflig verkfirze. Natlirlich ist dazu eine gewisse Ge-
duld notwendig, man inderr zuniichst licher etwas zu wenig als zuwiel,
schliefilich ist es ja dic eigene Maschine, bei der man entsprechend viel Zeithar.
Am meisten Spurweite wird aber nuezlos an einer ganz anderen Seelle ver-
tan, nimlich zwischen den Rahmencohren selbst. Der hier vurhandc‘ne
Raum wird keineswegs immer von der Karosserie voll ausgeniirzt, und ich
kenne so gut wie keinen serienmiBligen Seitenwagen, bei dem man nicht enc-
weder die Karosserie um 5—& cm breiter madhen konnee, damit sie zwi-
schen den Rahmenrchren immer nodh Platz hat, oder wo man den Rahmen
um eben diese mm schmiler machen konnte, chne daf die vorhandene
Karasserie dazwischen irgendwo streifen wiirde. Einen verhandenen Rah-
men allerdings sdimaler zu machen, ist ¢in Ding mic PAf, man muf die
Verbindungsrohre aufsigen, das erforderliche Stk herausschneiden, Muf-
fen einschieben und das Ganze wieder zusammenschweiflen oder noch besser
hart zusammenlten. Selbstverstindlich kann man eine derartige Arbeit nur
einem ersthlassigen Liter oder Elekeroschweifler anvertrauen, wenn man
nicht selbst tiber die nitige Fertigheit im Schweilen verfiigr. Ich bin aber
der Meinung, dafl eine solche Art, auch wenn sie sehr umstindlich ist, in
ihrem Erfolg dennodch sich lohnt. Ein schmales Gespann fihrt sich eben dedh
so ungleich viel handlicher, eleganter und schneller als cin Gespann mit brei-
rer Spurweite, C. H.

Kleine Maschine mit Seitenwagen
Fortsslzung von Ssite 118 s
also an 100 ¢m Spurweite herankomme, desto mehr bringen gerade die
letzeen ersparten Zentimeter ein. Man soll es sich ruhig etwas kosten lassen,
miglichst diche an diz 100 em Spurweite heranzukomemen, um so besser
fihre sich das Gespann und um so sicherer ist man davor, cines Tages den
Maschinenrahmen niche vielleicht doch zu verwiirgen.
Es lohnt sich nicht, erwa im Hinblidk auf vergréBerte Fahrsicherheic bei
leerem Seitenwagen die Spurweite grofl zu halten, obwohl dies zuweilen
von dlteren Gespannfahrern nachdriicklich empfohlen wird. Ich will damit
beileibe nichts gegen diese alten Gespannfahrer sagen, thre Erfahrung gehe
zuriide auf ung:?ihr zwanzigpferdige Maschinen bei einem Eigengewicht
von 200 kg, denen &5 gar nidl:ts ausmacht, ob der Seitenwagen nun eine
Spurweite von 115 oder 125 cm hat. Da fihrt sidh naciclich die grofle
Spurweite sehr ruhig, man mull zwar am Lenker zerren, man ist aber nahe-
tu absolut sicher davor, dafl der Seitenwagen jemals hodkommt. Um-
ekehrt komme nacliclich ein leerer Seivenwagen bei 100 cm Spurweite mir
%cg:istm'ung hodh, man mull da also schon cinigermafien wissen, was man

tut. Ich selbst fahre ein derart schmales Gespann mit Vorlicbe ohne Ballan
im Seitenwagen, mir machr das gar nichts aus, ebenso kenne ich eine ganze
Anzah]l anderer Leute, die sidh eben eine entsprechende Turnerei angewShnt
haben. Es ist aber gar kein Problem, sich zwei Sandsicke mit je 20 kg zu
machen, die man bei unbesetztemn Seitenwagen eben als Ballase fihre.
100 cm Spurweite mit 40 kg Ballasc sind fahreech-
nisch noch immer wesentlich besser und vor allem
enau so anspruchslos wie ¢in Gespano von 110 ¢m
gpurw:iteqhnc Ballast im Seitenwagen,
Damit ist im Grunde genommen schon alles iiber die Eignung leichter
Maschinen fiir den Seirenwagenbetrieb ge. Fir den, der damit nodh
nicht zufrieden ist, kann man ja noch mal in aller Form betonen, dafl man
auch bei einer kleinen Maschine, also etwa bei einer alten 200er, vom
Seitenwagenbetrich fiir die Festigkeit des Maschinenrahmens im Grunde
enormmen niches zu befiirchten brauche, Dies gile unter allen Umstinden
iir den normalen Straflenverkehr, erst recht und ganz besonders dann,
wenn es cinem gelungen ist, einigermaflen diche an die Spurweite von 1,00 m
heranzukommen. Faustregel: Wenn ein leichees Gespann so gefahren wird,
dafl der Hinterreifen in Maschinenkurven niche pfeift, kann der Maschine
eigentlich niches passieren. , C.H.

Auf ein Wort, Herr Schmidl ! rorietrung von seite 124

verstindnisvoll bezeichner werden mull, So streng nimlich auch die Richt-
linien gehandhabt wurden, so war es dem Verfasser doch miiglich gewesen,
auf Grund einer Schilderung dtrdpnsﬁnlidun Motlage eines Preundes —
und diz hatee sich infolge mangelnder Startméglichkeit und driickender
Schulden wegen der neuen Maschine ergeben — von den damaligen ONS-
Funktioniren eine Lizenz fiir ihn erhalten, obwohl er lediglich einen ein-
zigen Sieg als Ausweisfahrer aufzuweisen hatte und andernfalls zur Auf-
gabe des Sportes gezwungen gewesen wire. Sollten die damaligen Spitzen
der nationalen Sportbehérden etwa mehr Herz und mehr Verstindnis
fiir die Nte eines Privatfahrers und fir die Notwendigkeit einer aktiven,
sorgfiltigen Forderung des einheimischen Nachwuchses gehabc haben als
die heuuge OMK? Es wirde der OMK gur anstehen, wenn sie gerade wih-
rend einer schlimmen Periode deutschen Motorsporigeschehens audh ein-
mal weitsichtig und verstindnisvoll ithre eigenen Matersport-Richelinien
handhaben wiirde. Und es wiire sehr erfreulich, wenn man niemals mehr
vernchmen miiflite, dafl im Geschifrsleben der OMK-Dhenststelle ein Ton
herrsche, der an Barras oder NSKEK erinnere! Wir kiinnen uns gerade von
Herrn Generalsekretir Schmidl, der ja die OMK-Geschifte fihrt und die
Verbindungen zur AuBenwelt unterhile, am wenigsten einen soldhen Ver-
kehrs- und Geschiaftston vorstellen, denn er weill ez ja aus friiheren Zaiten,
wie unangenchm jede Barschhei ist, -0x-
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Es gibt ein sicheres Mittel, um dies zu erreichen;
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