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 AS IOTORRAD IO SEITENWAGEN

lll. Der richtige Seitenwagen

Wenn auch in Deutschland in den letzten Jahren vor dem Krieg zwel
Seitenwagénfabriken mit je etwa 40 vH. Marktanteil kaufminnisch gesehen
das Absalzgebiet beherrschten und mit ihren ausgerciiten l{@nsfrtlkilqncn
gewissermallen tonangebend waren, so fabrizierte neben diesen beiden
Hauptmarken eine ganze Anzahl von Seitenwagenherstellern, die sich zum
Teil an jhre grofien Vorbilder anlehnten, zum Teil aber auch durch wirk-
liche technische Besonderheiten auffielen. Den besten Ueberblick iber das,
was der deutsche Markt bot, gewinnt man, wenn man die Betrachtung nach
Fahrgestellen, Karosserien und Zubehor teilt. Wenn dabei vornchmlich das
in Deutschland Hergestellte beschrieben wird, so bedeutet das durchaus
keine Einseitigkeit; im Seitenwagenbau war Deutschland
fihrend. Das, was aullerhalb unserer Grenzen hergestellt wurde, war
oft — auch in dem frither so gern als ,,das klassische Motorradland"” be-
z{'.if'hlnclcu England —, an deutschen Modellen gemessen, durchaus rick-
stiandig.

Erklirlicherweise 130t sich diber das, was an Seitenwagenkonstruktionen
nach dem Krieg angeboten werden wird, heute nech nichts Endgiltiges
sagen. Man kann aber annchmen, ‘dafl die im folgenden gezeiglen Grund-
konstruktionen weiter Geltung haben werden; "wie andererseits sicher ist,
dall gerade die Erfahrungen des Krieges manche Verbesserung zur Folge
haben werden, die dann dem Privatfahrer nitzlich sein wird, .

Das Fahrgestell

Wie schon im ersten Kapitel kurz erwihnt, hat sich, wohl aus rein
fabrikatorischen’ Grinden, Stahlrohr als Ausgangsmaterial fiir das Seiten-
wagenlahrgestell von den ersten Ausfihrungen an bis heute gehallen. Es
“hat nur wenige Versuche gegeben, andere Wege zu beschreiten: Sonder-
konstruktionen, die noch im finften Kapitel gestreift werden, und dann
einige wenige Versuche, das Fahrgestell in Anlehnung an den Wagenbau
bzw. an die im Motorradbau neben dem Rohrralimen bewihrte Stahiblech-
methode ebenfalls aus gepreBten Biechieilen zusammenzuschweifien bzw.
zu schrauben, und schliefilich einige Modelle, die Flachstahl fiir den Rahmen
.verwendeten, die aber bald wieder reumiitigz zum Rohr zurickgingen.

;

Noch wor wenigen Jahren baute man aus Stahlrohr Fahrgestelle,
bei deren Betrachtung man den Gedanken nicht los wird, dall da ohne
eigentliche technische Ueberlegung und ohne Ricksicht auf das entstehende
Gewichl einfach nach dem Grundsatz ,,viel hillt viel'" ein Gitterwerk zu-
sammengesetzl wurde. Da zudem in der damaligen Zeit — teils als reine
Modeerscheinung, teils aul Grund schlechter Erfahrungen mil unsach-
gemiillen Schweillstellen — ein Rohrrahmen fiir Motorrad oder Seitenwagen
nur dann als hochwertig und bruchsicher gall, wenn er gemufft und hart
geldlet war, zeigen die dlteren Fahrgestelle auch durchweg die gemuffte
Ausfiihrung. Einmal ist nimlich die Muffenlitung durchaus nicht besser
als .die Schweillstejle; wird bei der Hartlotung nicht aufgepalit, so kann
die Verbindung ebenso zweifelhalt sein  wie die unsachgemilie Schweili-
stelle.  ‘Aullerdem  bedeuten die schweren Tempergufimuffen eine un-
erwiinschte und ganz dberflissige Gewichiserhdhung, und schlieflich er-
schwerl die gemuffte Ausfithrung eine Modellinderung und Anpassung an
verschiedene Maschinentypen sehr. Wie allein durch iberleglte Rahmen-
banarten und Verwendung der Schweifung an Stelle der Hartlitung t
Muffen die Beiwagen-Tolgewichle heruntergebracht wurien, geht daraus
hervor, dall im Jahre 1925 ein Beiwagen [iir eine S00er-Maschine mindestens
95 kg wog, wihrend 1939 der normale mittelschwere Reisebeiwagen
50—65 kg, der leichte Sportbeiwagen fir 330er-Maschinen etwa 45—50 kg,
die Spezialausfihrungen fiir 200er- und 250er-Maschinen 35—38 kg wogden.
Sonderausfibhrungen [Gr Rennzwecke gehen dann herunter bis zu 25—28 kg,
wobei natiirlich nicht {ibersehen werden darf, dall dort auch die Karosserie
nur noch eine Andeutung dieses Begrills darstellt und. die Bezeichnung
.Rennpantoffel' sehr zo Recht f{ihrt. Im dbrigen wurden auch beim
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Normalbeiwagen die Karosseriegewichte durch Anwendung der Ganzstahl-
bauart gegendber den alten Ausfihrungen mit holz- oder blechbeplanktem
Gerippe wesentlich heruntergesetzt. -

“~ Bei den Seitlenwagenrahmen kann man zwei Hauptformen unter-
scheiden, den aus. der traditionellen Rahmenform durch Tieferlegung ent-
standenen, unter der Karosserie liegenden Niederflurrahmen, und den um
die Karosserie bzw. iiber diese gefiihrten, meist als ,,Stollstangenrahmen*
bezeichneten Rahmen, bei dem Karosserieteile meist den tiefsten Punkt des
Beiwagens (auller dem Rad natirlich) bilden. Auflerdem gibt es noch
Zwischenkonstruktionen, die gewissermafien eine Kombination beider dar-
stellen und bei denen durch secitliches Auscinanderziehen der Rahmen-
langstriger der Karosserie ein Durchschwingen und damit eine besonders
tiefe Schwerpunktlage ermdglicht wird.

Bei den Niederflurrahmen hat man die verschiedensten Maglichkeiten
der baulichen Gestaltung: ausgehend von der ecinseiligen Dreiecksform, die
die ersten Beisteckwagen aufwiesen, ging man zur symmetrischen Dreiecks-
form, die sich vor allem in England groler Beliebtheit erfreute, aus der
man dann im Zuge des Bestrebens, den Gesamischwerpunkt tiefer zu be-
kommen, die viereckige Rahmenform schuf. Diese ist — fiir den normalen
Wagen als hinten offenes U mit entsprechend durchgekropiter mittlerer
Querversteifung, fir schwere Beiwagen, insbesondere Lieferwagen und
Spezial-Gelindewagen, als ganz geschlossener Rechteckrahmen — einmal
Ecuﬂgend verwindungssteif bei  geringstmoglichem Materialaufwand und

ewichl, zum andern lalit sie durch ihre Symmetrie den Einheitstyp far
Rechits- und Linksanschlull zu und trug aus diesen Grinden auch erheblich
zur Yerbilligung bei.

eine starke Anregung fiir diese Kon-
struktion war seinerzeit das Einrohr-Chassis des Talra-Wagens,
heute ist man eigentlich wieder davon abgekommen, denn diese
scheinbare Vereinfachung bringt keine Gewichiserleichterung, sondern
baut schwer. — Oben: Das bekannte Chassis der Firma Stoye; es ist
rechteckig und besteht aus durchgekriipiten Rohren sowie einem

Links: Ein Einrohr-Chassis;

viereckigen Triiger liings der Maschi Die Einzelteile sind_mitein-
ander verschweilit. Die Achse des Seitenwagenrades ist gefedert. —
Darunter: Das Einheits-Chassis von Steib fiir die Wehrmacht,
Die Eckverbindungen, welche Tempergufistiicke sind, sind mit den
geraden Rohren elekirisch verschweiBl, eine sehr sichere und

- s b stabile Verbindung.




Eine Abart des Niederflurrahmens ist der Zentralrohrrahmen, der, erst-
malig wohl von Royal serienmiillig gebant, dann noch mehrfach wversucht
wurde. Die absolute Drehsteifigkeit des groflen Rohrquerschnittes verlockte
zweifellos zu einer solchen Konstruktion, die man dann, mehr aus pro-
pagandistischen Griinden, gern noch mit der Moéglichkeit, das Rahmenrohr
als Reservetank zu benutzen, herausstellle. Gehallen hat sich keine dieser
Konstruktionen in ihrer urspringlichen Form.

Der Stolistangenrahmen, in Abarten auch als Bogenchassis oder Biigel-
rahmen bezeichnet, gestattet, den Gesamtschwerpunkt bei gleicher Boden-
freiheit unerreicht tief zu legen. Dieser Vorteil wird allerdings dadurch
erkault, dali eben nun die Karosserie ungeschiitzt den tiefsten Punkt des
Wagens darstellt und demzufolge, etwa bei starkem Durchfedern im
Gelinde, direkt aufsetzt. Das kann dann, wenn man aus Modegriinden mit
der Tieferlegung des Schwerpunktes zu weit gegangen ist bzw. den Wagen
zu hoch belastet hat, zu recht unangenehmen Beschadigungen des Karosserie-
hecks fithren. Im dbrigen sind der moderne Niederflurrahmen und der
verniin{tig gebaute Stolstangenrahmen gleichwertig und EPringen ungefihr
dieselbe Schwerpunktlage; die Wall der einen oder der anderen Bauart ist
sehr oft auch eine reine Geschmacksfrage.

Diese kleine Detailzeichnung
bezieht sich ani das umseitige
Bild von dem Wehrmachl-
Chassis und zeigt das Verbin-
dungsstiick des Chassis am
Hinlerrad. Die einzelnen Stiicke
werden stumpf aneinder ge-
schweilt  (sog. Widerstands-
schweillung).

Die Querversteifung wird beim Stofistangenrahmen, weil sie als Unler-
zug unter der Karesserie zu tief liegen wiirde, meist durch den in diesem
Fall. ein Rahmenbauteil bildenden Rennbigel gebildet (bei Bigelrahmen ist
der Rahmenbiigel selbst gleichzeitig der sogenannte Rennbiigel), Allerdings
hat das gegeniiber dem an der Karosserie befestigten Rennbiigel den Nach-
teil, dali dieser nicht mitfedert und so Relativbewegungen zur Karosserie
ausfithrt; da sich der Beifahrer ja aber ohnedies am Rennbigel (der oft
mehr der Angabe als einem praktischen Zweck dient) hichstens beim Ein-
steigen festhilt, ist das weiter kein Nachteil.

Die Herstellung der Rohrrahmen erfolgl entweder so, dall die vorher
gefiillten und warm gemachten Rohre dber Schablonen gebogen, dann pali-
gerecht zugeschnitten und verschweilfit werden, oder so, dall die Rohre
kalt aul Rohrbiegemaschinen, ebenfalls fiber entsprechende Formen, gerogen
und dann weiterbehandelt werden. Fiir den an der Maschinenseite liegenden
Hauptlingstriager verwendel man [ir besonders kriftige Ausfihrungen, z. B.
Gelandefahrzeuge, oft nicht Rundrohr, sondern solches mit rechleckigem
rschnitt, welches gegen Durchbiegungen nech steifer ist und deshalb
de an der Anschluliseite unbedingte Stabilitit des Seitenwagenrahmens
gewihrleistet.

Die Lagerung des Beiwagenrades kann au! einem freitragenden Achs-
stummel oder in einer Gabel erfolgen; in Deutschland bevorzugt man,
schon wegen des geringeren Gewichtes und der anspréchenderen Form,
heute die erstere Ausiihrung. Die zweiseitic gehallene Achse ruht in
Ausfallenden einer Gabel, die einmal vom Rahmenlingstriger, zum andern
von einem aullen um das Rad herumgefithrten Biigel gebildet wird (natiir-
lich verbietet diese Anordnung eine Verwendung desselben Fahrgestells fir
Rechts- und Linksanschluli und ist schon deshalb wieder ungiinstig fiir den
Verkaul). Der einseitig gelagerte Achsstummel sitzt — bei Stolistangen-
oder Niederflurrahmen mit seitlich hochgezogenen Lingstrigern — in einem
Tempergullstick bzw. in einer Schelle aul dem Langstriager, bei normalen
Niederflurrahmen in einem Rohr- oder GubBistiick, das oft durch eine Quer-
versteifung mit einem ebensolchen Stick am gegeniiberliegenden Lings-
triger verbunden ist; diese symmetrische Anordnung gestattet dann wahl-
weise Rechts- oder Linksanschlufi. Das freie Auinahmestiick wird dann
meist gleich fiir den hinteren Anschlufl benutzt. An Stelle der Tempergull-
stiicke, die eingeldtet wurden, hat man in einzelnen Fillen auch geklemmte
Schellenstiicke verwendet, die den Vorteil haben, dafl sie sich verschieben
lassen, so dal sich damit eine Variation der Radlage und eine Verinderung

der Gewichtsverteilung bzw. dez Vorlaufes erzielen lassen. Die Ausfihrungen
der Radaufnahmen sind aufierordentlich verschieden, nahezu jeder Hersteller
macht das etwas anders, namentlich dann, wenn das Rad gefedert auf-
gehingt ist.

Das Rad — bei den Wagen fiir schwere Maschinen teilweise mit den
beiden Maschinenradern gleich und austauschbar, so dafi die Mitlihrung
eines Reserverades moglich wird — lauft entweder aul starken Konus-
(seltener Schrigrollen-) oder normalen Querlagern, die sich ja auch fir die
Radlagerumg bei Molorridern selbst mehr und mchr an Stelle von Konus
lagern durchgeselzl haben.

Nahezu alle Seitenwagenhersteller in Deutschland — im Ausland merk-
wiirdigerweise nur in Ausnahmefillen — sind in den letzten Jahren dazu
fibergegangen, zuniichst die Fahrgestelle [ir die mittleren und schweren
Wagen mit Schwingridern, also mit einzeln abgefedertem Seitenwagenrad,
auszuriisten. Fast durchweg bedient man sich dabei einer — im Wagenbau

als Kurbelarmaufhingung bekannten — Anlenkung des Rades am Rahmen,
die den Vorteil hat, dall Spur ond Sturz des Rades unverindert bleiben.
Die Abfederung selbst erfolgt entweder durch Gummipakete oder durch
Zug-, Druck- bzw. Torsionsfedern.

Nur einige Hersteller brachten eine Seitenwagenradabfederung mit
Hilfe einer querliegenden, an der Maschinenseite des Fahrgestells an-
geleikten Pendelachse, die grofle Radausschlige ermdiglicht, durch den
grolien Pendelradius aber trotzdem nur eine vernachlissigbar kleine Sturz-
veranderung bringt.

Die Frage ,,mil oder ohne Schwingrad?", die einige Zeit sehr umstritlen
war, ist heule eindeutig zugunsten des Schwingrades
entschieden. Nur dort, wo der Mehrpreis untragbar erscheint (die Lagerung
des Schwingarmes mull sehr sorgfiltig und dauerhaft ausgelihrt sein, meist
werden Kugellager verwendet; andernfalls tritt rascher Verschleill und damit

unangenchme Beeintrdchtigung der Straflenlage und Fahrsicherheit ein),

nur bei ganz billigen Modellen fiir leichte Kraftrider also, oder fir Sports
zwecke, wo man ein gauz starres Gespann winscht und die ,,Weichheit*
des seitenwagenradgefederten Gespanns besonders in der Kurve unerwiinscht
erscheint, zieht man heute noch das starre Rad vor. Dall nicht nur Seiten-
wiagen- und Maschinenrahmen durch das gefederte Rad geschont werden,
sondern dafi auch das Fahren infolge Wegfalls der seitlichen

Verschiedene Arten von Schwingachsen. Auf der linken Seile:
Chassis und Karosserie des Jokisch-Juwel-Seitenwagens, Hier kann
man wirklich von einer ,.Schwingachse* sprechen, denn ungefiihr
vom Hinterrad des Motorrades bis zum Seitenwagenrad reicht das
schwingende Bauteil. Es ist am Chassis selbst in einer Buchse
drehbar gelagert und aufien am Chassis noch einmal in Gleit-
fiihrungen gefithrt. Die Abfederung dieser Sehwingachse wie auch
die des Booles besorgen Gummibiinder., — Rechle Seile oben: Die
neue Schwingachse von Steib, ein Kniehebelarm mit einem Gelenk,
das in Kugellagern liiuft und das nachtriiglich an jedem Steib-Chassis
angebracht werden kann, — Darunter: Die Séhwingachs-Konstruktion
von Royal. Aueh das ist ein Hebelarm, der sich gegen eine Schrauben-
feder abstiitzt. Da der Rahmen hier niedrig ist, ist ein Rohr als
Gegenlager der Feder und zugleich als liialter l[‘fn' den Kotfliigel

bog tig am Chassis gekl .
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Stdbe, die wesentlich zur Ermiidung des Fahrers auf schlechten Strafien
beitragen, angenchmer wird, liegt auf der Hand.

Bei dieser Gelegenheit sei auch gleich die Frage beantwortet, ob ecine
himerradgefederte Maschine unbedingt ein gefedertes Seitenwagenrad er-
fordere. Selbstverstiandlich ist das allradgefederte
Gespann die logische Entwicklung Trotzdem ist aber der
Anschlufl eines Seitenwagens mit starrem Rad an eine hinterradgefederte
Maschine ohne Schaden fiir diese zulfissig, wie Versuche einer unserer
grifiten Kraftradfabriken ergeben haben,

Die Frage der Bereifung des Seitenwagenrades ist nicht kritisch, meist
wird man die Bereifungsdimension der Maschine aus Einheitlichkeitsgriinden
wihlen. Eine Nummer kleiner (also 3,25 — 19 statt 3,50 — 19) ist aber ganz
unbedenklich zuldssig und beeintrachtigt auch den Fahrkomfort nicht.

Umstritten ist nach wie vor die Frage der Beiwagenbremse, obwohl
auch diese eigentlich ganz einfach zu kliren wire., Aus zwei Griinden ist
die Beiwagenbremse unbedingt erforderlich: erstens, weil die Bremswirkung
beim Gespann, das lediglich Bremsen an den Maschinenriidern hat, fast
durchweg unbefriedigend ist (von einigen erfreulichen Ausnahmen ab-
gesehen!); auch dann, wenn die Bremsen in Ordnung sind, hat das Gespann
durch die griflere zu vernichtende Bewegungsenergie eine erheblich lingere
Bremsstrecke als die Solomaschine, im Hochgebirge werden bei voll-
belasteten Gespannen die Bremsen meist tiberbeansprucht. Hierzu kommt,
dafl die Bremsstrecken von Kraftridern gegeniiber einem modernen Wagen
mit Allradbremsung an sich linger sind — schon deshalb, weil sich die
Verbundbremse beim Solokraftrad aus verschiedenen Griinden noch nicht

hat einfiihren kénnen. Dasselbe wird also entweder nur mit der IIinlcrrnd;

s0, dall sie in verschiedenen Richtungen verschoben werden kinnen; ledig-
lich die hintere Strebe ist in ihrer Lage oft dadurch fixiert, dall sie im
Gegenstiick der Achsstummelaufnahme eingesetzt ist. Man hat auch bei
einzelnen Typen, an Stelle der Rohranschliisse, solche aus Blaltfedern ver-
sucht, ging aber davon ab wohl weil das ganze Gespann dann zu labil
wurde. Dagegen hat sich die Verwendung einer federnden Mittelstrebe be-
wiihrt; durch sie werden (bei Dreipunktanschlull) die seitlichen Stille weit-
gehend von der Maschine ferngehalten. Gummi hat sich auch an dieser
Stelle (evtl, in der Form sog. Schwingmetalls) schon gul bewihrt.

Schlieflich befestigt man heute allgemein am Fahrgestell auch das
Schutzblech, im Interesse besseren Schmulzschutzes und um Verletzun
des Beifahrers durch das drehende Rad zu vermeiden, fast immer mit
innerer Seitenverkleidung. Die stabile Beflestigung des Schutzbleches ist
nicht ganz einfach, und deshalb baute man es friher meist mitschwingend
an die Karosserie an; sie ist aber sehr wichtig, weil es ja allen Erschitte-
rungen ausgesetzi ist. Trotz der bei Achsstummelnaben nicht gerade
ginstigen Befestigungsmoglichkeit kann man aber das Blech auch ohne
Aufwand von unschénen und schweren Versteifungen bei geschickter Durch-
bildung schwingungsirei und damil dauerhalt fest bekommen.

Die Auswahl des richtigen Fahrgestells ist hinsichtlich der Form heute
Gesch } he. Hinsichtlich der Ausfithrung wird die Entscheidung da-

bremse oder, wenn schon mit beiden Bremsen, dann vorn genfigend
abgebremst — kein Wunder, dafi dic Maschinenbremsen allein dem Gespann
keine geniigend kurzen Bremsstrecken geben kiénnen.

Das allradgebremste Gespann dagegen wiire auch hinsichilich der
Bremsstrecken dem Wagen nicht oder kaum unterlegen.

Zweitens wiire die Seitenwagenbremse eine famose Hilfe fiir das Kurven-
fahren mit dem Gespann. Die Kurven-Fahrtechnik kann man mit einer
Seitenwagenbremse noch wirkungsvoll unterstiitzen. Voraussetzung dafiir
ist allerdings, dall man die Seitenwagenbremse getrennt betitigen kann, dall
sie also nicht etwa mit der Hinterradbremse der Maschine gekoppelt ist.
Wir sagten schon im letzten Kapitel, dall es beim Gespann keine Griinde
gegen eine . Koppelung der Maschinenbremsen untereinander gibl; wenn
man eine solche Koppelung durchfithrt und dazu noch eine getrennt zu
betatigende Beiwagenbremse hat, so hat man damit ein Bremssystem zur
Verfigung, mit dem man einmal das Gespann in allen Situationen und bei
allen Belastungen sicher beherrscht, und mit dem man auflerdemr auch fahr-
technisch das Letzte herausholen kann.

Am Fahrgestell sind dann aullerdem die AnschluBstreben aus Rohr
belestigt, meist mittels geklemmter Blech- oder Tempergullmuffen, und zwar

Oben links: Seitenansicht des
Stoye-Chassis mit Boot und der
Sehwingachse fiir das Rad.
Federungselement sind drei end-
lose Gummibiinder. — Rechis
daneben: Eine andere Sehwing-
hebelkonstruktion als Federung
fiir das Seitenwagenrad. Die
Achse des Rades sitzt hier an
einem Wipphebel, der sich
gegen eine Schraubenfeder, die
an eimer Verlimgerung des
Chassis gelagert ist, abstiitzt,
——t ‘lY h faoh A Eil.. Spitl

wagenrad mit Bremse, Das ist
heute immer noch eine Selten-
heit, und, wie man sieht, han-
delt es sich hier ja auch um
ein Renn-Chassis. Grundsiitz-
lich ist aber eine Seitenwagen-
bremse nur wiinschenswert.
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durch sehr erleichtert, dali manche Beiwagenhersteller schon dazu dber-
gegangen sind, ein Einheitsfahrgestell fiir nahezu alle Personenkarosserien
zu verwenden, welches also [dr die 350er genau so genommen wird wie
fir die 750er, evtl. nur mit eciner anderen Karosserie. Nur fiir die ganz
leichten Modelle sowie fiir Spezialzwecke (Gelinde-, Behorden-, Lieferwagen)
gibt es dann leichtere bzw. extra verstirkie Fahrgestelle.

Die Karosserie

Sieht man von den Karossen aus Grollvaters Zeilen aus Korbgeflecht
ab, so waren zuniichst die aus schweren Holzgerippen mit Sperrholz- oder
Blechbeplankung hergestellten Karosserien die Norm. Aber mit der Er-
kenntnis, dall jedes nutzlos herumgeschleppte Totgewicht Leistung, Kraft-
stoff, Reifen und Kérperkrifte beim Fahren kostet, mulite diese Bauweise
verschwinden. Auch die einige Jahre als ,Leichtkarosserien gebauten
Boote aus Holzgerippen mit Alublechbeplankung hatlen auller zu geringer
Stabilitit ein viel zu hohes Gewichl, keine flissige Formgebung und
waren teuer, weil sie viel Handarbeit erforderten.

So setzle sich die Stahlblechkarosserie, die ohme Spanten selbsttragend
aufgebaut ist, rasch durch. Dabei Lriflit. man sowohl elektrisch (meist im
Punktverfahren, an einzelnen hochbeanspruchten Stellen auch mittels durch-
gehender Lichthogenschweiflung) geschweilite, wie nach einem Spezial-
verfahren gefalzte und gebérdelte Karosserien, die einander hinsichtlich
ihrer Stabilitit nicht nachstehen, jede gewiinschte Formgebung ermig-
lichen und bei leichtem Gewicht preiswert herzusiellen sind.  Aullerdem
gewihren sie bei Unfillen dem Beifahrer Sclute.

Die Form selbst ist fast ausschliefllich eine Geschmacksirage, soweil
sie nicht durch den Preis bestimmt wird. Die urspriinglich als besonders
rassig gewinschte bzw. dem Kiufer aufgeredete reine Troplenform wandelte
sich dann spiter, weil die Troplenloim infolge ihres gewilbten Bodens
fiir den Fahrer unbequem und eben wegen dieses Bodens und des kleinen
Spitzhecks fir die Gepickunterbringung ungiinstig war, in die moderne
Achteckform, die in ein sogenanntes Roadster-Heck ausliuft, das als ge-
riumiger, von aufien oder innen (nach Vorklappen des Riickenpolsters) zu-
ganglicher Gepdckraum dient und unserem dernen Formempfinden besser
entspricht. Daneben hat die sogenannte Kanuform (ausgenommen bei
reinen Stolistangenmodellen, wo sie nicht gut aussieht) viel Liebhaber,
weil sie vor allem als Boot fiir Reisescitenwagen recht bequem und ge-
raumig ist und viel Gepickraum auch im Vorderteil aufweist.

Die friher als unbedingt notwendig angesehene Einsteigetir ist heute
wegen der tiefen Schwerpunktlage der Boote in Wegfall gekommen. Bei
Ausfiithrungen fiir Behorden oder Gelandezwecke erleichtert ein einem Kibel-
sitzer dhnlicher Ausschnitt das Ein- und Aussteigen.

Die Farbgebung der Karosserie (das Fahrgestell immer in der
Maschinenfarbe) kann nach Senderwinschen des Kunden ausgelithrt werden.
Eine dezente Verwendung der bunten Absetzfarben des Maschinentanks
gestattet, die Linien des Seitenwagens gut zu unterstreichen und damit
gleichzeitig den Eindruck, dal Maschine und Seitenwagen eine Einheit
bilden, zu verstirken. Wie¢ im gesamten {ibrigen Karosseriebau wird fast
durchweg Spritzlackierung mit Nitro- oder  Kunstharzlacken angewandt.



Wie entsteht ein Seitenwagenbool? Friiher baule man Boofe aus
Holz, und es besteht gar kein Zweifel, daB ein geschickter Renn-
bootbauer — wir meinen jetzt allerdings Rennboot im Sinne vom
Wassersport — imstande wiire, ein sehr leichtes und doch festes
Seitenwagenboot zu baven. Aber das wiirde viel Geld kosten, weil
es auch viel Arbeit kostet, und so ist man dann dazu fibergegangen,
heutzutage nur noch Boote aus Metall zu bauen. Viele Boote sind
aus einzelnen Blechen stumpi aneinander geschweifit. Das geht
schnell, wird aber nicht so sehr leichl. Die Firma Stoye hat ein
eigenes System erdacht, nach dem sie ihre Boote von der bekannt
spitz auslaufenden Form, die im wesentlichen aus zwei Hiilften
besteht, durch eine Mitteldeckleiste fest und sicher zusammenhiilt,

Obenstehend bringen wir nun einige Skizzen, die die Herstellung
der genormten Einheits-Karosserie fiir die Wehrmachtgespanne er-
liiutern soll. Diese Boole sind auch leichtl, aber sie sind sehr stabil,
und man hat die Herstellung der Karosseriefabrikation bei Aulo-
mobilen abgesehen, Die einzelnen Blechteile werden in groBen Tief-
ziehpresson zuniichst ausgestanzt. Die Seitenflichen erhalten dabei
einen kleinen iiberstehenden Rand. Bei den Unterteilen ist dieser
Rand, wie man sicht, sogar elwas hiher gehalten. Das aus Einzel-
teilen bestehende Unterstiick ist dureh seine Profilierung in sich
schon sehr fest und bildet sozusagen das Chassis vom Boot. Fabri-
kationsmiiBig wird aber erst das Vorsehiff und das Achtersehiff her-
gestellt, indem die einzelnen Bleche mit elektrischen Punkischweill-
maschinen aneinander ,,geniiht** werden. Dann werden sie in einer
kriiftigen Haltevorrichtung ineinandergesteckt, wobei sich die End-
blechteile iiberlappen (schraffiert gezeichnet), und gleichzeitig wird
das Unterteil eingeschoben. Mit ein paar leichten Hammersehliigen
wird dann alles fein ausgerichtet und wiederum elektrisch mit
vielen Punkten dicht bei dicht aneinandergeheftet. Dann kommt an
die Stelle der Riickenlehne eine U-firmige Versteilung, die auch
wieder mit der Nihmaschine des modernen Karosseriebauers, niim-
lich der elektrischen Schweiizange, angesteppt wird., ~ SchlieBlich
werden noch die Bordleisten aus Stahlrohr, die in besonderen Vor-
richtungen gebogen wurden, autogen angeschweiBt, und dann ist die
Karosserie bis auf einige Kleinigkeiten, wie die' Befestigungen fiir
die Packtaschen usw., ferlig. Sicherlich wird diese Herstellungsart
auch im Frieden noch weiler ausgebaut.

Die Abfederung der Karosserie geschah urspriinglich in Anlehnung
an den damaligen Automobilbau durchweg mittels Flachfedern. Zunichst
mit sogenannten C-Federn, dann mit lings- oder querliegenden Blattfeder-
paketen, bis man erkannte, dall die leichte, billige, rasch auswechselbare
und auf wverschiedene Belastungen einstellbare Spiralleder (Zug- oder
Druckfeder) das richtige Federelement fir die Seitenwagenkarosserie ist,
Nur bei den billigsten Ausfihrungen verwendet man aber heute noch offen
liegende Zugledern; fast durchweg nimmt man sonst gekapselte Druck-
federn, wodurch man. im Falle eines doch eintretenden Bruches die Mog-
lichkeit der provisorischen Weiterbenutzung hat.  Einzelne Konstruktionen
verwenden noch Blattfedern, teilweise unter Vermeidung aller schmierungs-
und wartungsbedirftigen Federgehiinge durch Lagerung in Gummifiusten.

Andere Hersteller kamen fiberhaupt zum Gummi als Federungselement,
woliir die Wartungsireiheit, die besonderen Federungseigenschaflen des
Gummis und sein geringes Gewicht ausschlaggebend waren. Es werden
Gummibinder und Gummiseile verwendet, teilweise so, dafli durch Ein-
hingen zusilzlicher Stringe, und teilweise so, dall durch verschieden lange
Binder, die nacheinander zum Angreifen kommen, die Belastbarkeit der
Federung den Verhiltnissen angepalit werden kann. Einzelne Ausfithrungen
haben fiir die Federung nachstellbare Reibungsdimpfer. Die Abfederung
insgesamt erfolgt meist so, dafl die Karosserien vorn drehbar (manchmal
in einem schmierungslosen Gummilager) gelagert sind, wihrend das Boot
hinten in den beschriebenen Federelementen aufgehiingt ist.  Die auller-
ordentlich wichtige Seitenfihrung der Karosserie erfolgt dabei in der
vorderen Aufhingung.

Ausstattung und Zubehor

Sehen wir von den Spezialbeiwagen ab, so ist die wichtigste Aus-
stattung der gepolsterte Sitz mit Rickenlehne. Die Sitzposition des Bei-
fahrers bringt es mit sich, dal bei der Formgebung von Sitz und Lehne,
ihrem Winkel zueinander, ihrer Linge, Federung und Polsterung, ganz
besondere Sorglalt aufgewendet werden mull, wenn sich der Beilahrer
auch aul lingeren Strecken wohllihlen soll, Der Vorzug des’ Beiwagens
gegeniber dem Soziussitz kommt nur zur Geltung, wenn eine Aenderung
der Sitzposition auch tatsichlich méglich ist. Die mehr liegende Position
(die keinesfalls durch eine zu sehr geneigte, angeblich sportliche Riicken-
lehne dibertrieben werden darf, weil dann alle Stifle vom Riicken des
Beifahrers aufgefangen werden, was sehr anstrengend und ermiidend ist)
erforderl einmal eine sehr gut gefederte und gepolsterte Lehne, aullerdem
ein Sitzkissen, das so lang und schrig gestellt ist, dali die Beine des

Zwei verschiedene Arten von Federungen. Das obere Bild zeigt ein
Stolz-Chassis mit langen Blattfedern als Federung fiir das Bool.
Diese Blattfedern iibernehmen gleichzeitig die Filhrung des Bootes,
Bei anderen Konstruktionen muBl der Hersteller darauf bedachl sei
die Schwimmfireiheit des Seitenwagenbootes dadureh sicherzustellen,
daBl er es vorn am Drehpunkl sicher lagert oder aber hinten noch
einen Sehwingrahmen zur Fiihrung anbringt. — Die unterste Skizze
zeigl die Abfederung eines Beiwagenbooles mittels einer Zug-
schraubenfeder. Gleichzeitig sind auch noch ReibungsstoBdimpfier
angebracht, mit denen man die Federung bei hitherer Belastung oder

aul schr schlechten Strafien entsprechend verhiirlen kann.
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Insassen bis kurz vor den Knickehlen aufliegen. Man sollte evtl. nach-
traglich durch ein vor der vorderen Sitzkante befestigles Kissen bzw. eine
Rolle fir diese “Auflage sorgen. Ob der Sitz und die Lehne selbst in
sogenannter Hingematlenart oder als herausnehmbare [{issml_ausg(-hllclet
sind, ist gleichgiltig; Hauptsache ist, dab sie in sich ordentlich gefedert
sind.

Armwiilste bzw. kurze Armpolster sind aullerordentlich bequem. .\I'n:-ll
besser ist es, wenn man auch noch seilliche Kissen im Boot anbringt,
evil. mit kleinen, immer schr praktischen Seitentaschen mit Reifiverschluf)
kombiniert, gegen die sich die Knie einmal anlegen konnen. Unbedingt
mufl eine verstellbare FuBistiitze vorhanden sein, denn nichts ist fir den
Beiwagenpassagier unangenehmer, als wenn er mit den Fiilen keinen
Halt hal.

Den Einstieg erleichtert ein kleiner Leichtmetalltritt zwischen Maschine
und Boot, denn man steigt ja normalerweise von dieser Seite aus ein;
ein Handgriff auf dem Schutzblech ist nicht nur Angabe, sondern beim
Aussteigen bzw. Hochkommen vom Sitz und auch evtl. beim Hochheben des
Beiwagens, wenn sich dessen Rad mal im Gelande festgefahren hat, sehr
bequem.

7

Besonders wichtig ist der Schutz des Beifahrers gegen Staub, Wind
und Regen. Als Staubschutz dient, insbesondere bei unbeselztem Bei-
wagen, die wasserdichle Staubdecke, die gleichzeitig das Polster des leeren
Wagens vor Regen und den Inhalt des Wagens vor allzu neugierigen
Blicken schiitzt. Eine kleine ReillverschluBtasche an der Innenseite ist
recht praktisch.

Bei Regenfahrten ist ein Windschutz notwendig; nur mull er richtig
angeordnet sein und nicht etwa gerade so, dall die abfliefenden Luftwirbel
dem Passagier den Regen ins Gesicht blasen und ihm aufllerdem zu einem
steifen Genick verhelfen. Seitenteile kionnen da oft recht praktisch sein,
nur hindern sie beim Ein- und Ausstieg und missen auch gul befestigt
sein, damit sie nicht flattern und dann schnell einreillen Eine sehr netle

Links oben: ein Beiwngen von Stoye; das sogenannte Modell KS-
Geliinde besitzt einen seitlichen Einstieg, damil der Beifahrer
gegebenenfalls bequem und schnell herausspringen kann, — Reehts:
Ein Steib-Seitenwagen in Tropfenform. Das Chassis ist aufien
um- das Boot herumgefilhrt und dient dabei gleich als Stofistange.

eine seit Jahren aut dem Markt befindliche besonders
leichte Konstruktion. In Verbindung mit dem verschleif-
festen tibereutektischen Al-Si-Legierungen laft sich durch
Formschliff und Schaftibberziige (nach dem IMIRHLE-
Stannal- oder Eloxalverfahren) ein sehr kleines Einbau-
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Eombinaton von Windschutz und Spritzdecke wurde wvor einigen Jahren
einmal von einem Beiwagenhersteller gezeigt; sie war sportlicher als die
bekannten, nach vorn umkl:gpphumn Windschutzscheiben und gewdhrleistete
ausreichenden Schutz. Man darf ja auch bei allen diesen Windschutz-
vorrichtungen nicht vergessen, dall sic den an sich schon nichi unerheb-
lichen Luftwiderstand des Gespanns, der der Hauptgrund fir die starke
Geschwindigkeitsabnahme gegeniiber der Solomaschine und das starke
Ansteigen des Verbrauchs bei hoherer Geschwindigkeit ist, wesentlich

erhohen, und dall man sie deshalb mit so kleiner Stirnfliche ausbilden
mufl, wie es eben angingig ist.

einwandfrei, ganz im Gegenteil zu dem Inhalt von Gepickstiicken, die man
aul der Maschine, vor allem der ungefederten, festschnallt, Am besten
baut man iibrigens den Koffertriger abnehmbar auf, denn man braucht
ihn ja doch nur fir ein paar grofie Fahrten; den kleinen Kram bringt
man ja ‘leicht im Heck oder Wageninneren unter.

Weniger fir den Beifahrer, als vielmehr fir den Fahrer selbst nitzlich
und angenchm ist ein zweiter Scheinwerfer vorn neben dem Boot auf
dem Fahrgestellrahmen. Man bekommt ja, wie der Wagen zcigt, eine
viel bessere Ausleuchtung der Fahrbahn durch zwei Scheinwerfer, und
gesetzliche Bestimmungen stehen einem solchen zweiten Hauplschem-
werler mich! entgegen. Auch auf entgegenkommende | Nichtabblender®
und , Nichtausweicher” wirkt diese Zwei-Scheinwerfer-Anordnung unter
normalen Verhaltnissen, d. h. wenn man allen Dampl da hincinlassen
kann, sehr erzieherisch. Fiir lange Nachtishrten brihgen Versichlige dann
noch eine zweite Batteric am Beiwagen mit unter und haben so eine
erhebliche Stromreserve.

Ein Sucher ist wieder was fiir den Beifahrer zum Spielen und er-
leichtert u. U. das Fahren im Nebel erheblich. Dall das vorschriftmafige,
tesondert ahgesicherle Schlufilicht vorhanden ist, versteht sich von selbst;
die Leitungen zur Maschine werden vortcilhalt durch krialtige, mit Isolier-

band gesicherte Bananenstecker zwecks rascher Demontage bei einem
eventuellen Abbau des Seitenwagens unierbrochen.
Bei Reifenpannen am Beiwagenrad — die im dibrigen erlahrungsgemall

wunderselten sind — hat man mnicht immer einen Ziegelstein zur Ver-
fiigung, um das Rad hochzustellen (denn das mufl man ja, weil es ja
zur Reifenmontage meist nicht abgenommen werden kann). Da nur
selten ein Stinder fiar den Beiwagen vorhanden ist, filhren alte eriahrene
Gespannfahrer ein kleines Stiitzbrett fiir diesen Zweck mit; selbsiverstind-
lich lift sich eine Beiwagenstiilze leicht aws einem Stick Rohr anfertigen
und am Fahrgestell anlenken.

Fihrt man das Gespann mit unbesetztem Beiwagen, so schaukelt der
anangenehm aufl und nieder (nur sehr wenige Konstruktionen vermeiden
das durch Gummianschlige, gegen die die Federn das entlasiete Boot
driicken). Dabei macht es meist auch noch hafliche Geriusche, wenn
beim Federritckprall ein Durchschlag derselben stattflindet. Eine Fest-
stellvorrichtung ist leicht herzustellen. .

So kann man schon bei der Wahl des fiir seinen besonderen Zweck
und seine Maschine hbzw. seinen Geldbeutel [J.\SSl'ndl.n Seitlenwagens (die
Preise beginnen bei etwa 170 RM. und gehen hinaul, je nach Ausstattung,
bis zu etwa 400 RM.) darauf achten, dall man [ir die Maschine den
richtigen Partner erhill, der dann nur noch richlig angeschlossen werden
mufl, damit man alle Mbglichkeiten, die das Gespann bie auch aus-
nutzen kann. Wir wollen im ndchsten Kapitel alle Fragen, die mit dem
Anschlufl zusammenhingen, besprechen. Fu.

Seitenwagenlime oder Kabrisletts, die mehrfach versucht und ver-
kanlt wurden, haben sich nicht einfithren koonen. Trotz einzelner, wirk-
licher eleganter und netter Liosungen sind sie eben doch als zu unsportlich
verschrien, heben wohl auch den Kentrast zwischen dem ungeschiitzten
Fahrer und dem geschiitzten Beilahrer zu sehr heraus. Auch die Ein-
geengtheit des Passagierraumes ist sicherlich nicht jedermanns Sache.
Man darf auch nichl vergessen, dall sich durch eine richlig dimensionierte
und angeordnete Windschutzscheibe ein recht goter Welterschutz erzielen
lifit, weil wenigstens nicht allzu starker Regen fiber die Scheibenoberkante
und den Beifahrer hinweggerissen wird.

Am sporilichsten ist fir Regenfahrten eine am Bool und um den
Fahrer nach Art der Faltboot-Spritzdecken eng anschlieBende Spritzdecke,
die man sich jedoch, wie viele praktische Zubehorteile fiir den Beiwagen,
selbst anfertigen lassen mull, da es sie bisher kauflich nicht gibt. Be-
sonders ist dabei auch darsul zn achten, dall hinter dem Ricken ein
AbschluB am Riickenpolster hergestellt ist, damit das Wasser nicht an der
*Ritckenlehne entlang aufl den Sitz liuft.

Da es sich nie ganz vermeiden liBt, dall Wasser in den Wagen ein-
dringt, muf man dafiir sorgen, daBl an der tiefsten Stelle einige kleine
Wasserablauflocher von 2 mun gebohrt werden, sonst sitzt die Sozia nach
einer lingeren Regenfahrt doch im Wasser.

Zur Unterbringung des Gepidcks dient einmal der Kofferraum im Heck,
der zwar von innen nur nach Herausnahme der Rickenlehne, also erst
dann, wenn der Passagier ausgestiegen ist, zuganglich, dafiir aber absolut
wasserdicht ist. Kofferriume mit AuBiendeckel sind sehr praktisch, aber
oft nicht wasser- und auch nicht staubdizht. Fiir grolle Gepackstiicke
baut man hinten aul dem Heck noch eine Kofferbriicke auf; auf ihr ruht
der Koffer wesentlich sicherer und ruhiger, als aul dem Gepfickiriger der
Maschine. (In den ,Kofferraum' geht ja auch nur ein Kifferchen rein.)
‘Wenn verstellbare Anschlige vorgesehen sind, braucht man nur zwei kleine
Riemen, um ihn bombenfest zu zurren. Allerdings darf man nicht ver-
gessen, das aullenliegende Gerﬁr.k vorher in eine wasserdichte Plane
einzuhiillen, denn dahinten bilden sich erhebliche Wirbel, die Staub und
Regen sonst in die Kofferfugen hineintreiben. Der Inhalt des aul dem
gefederten Beiwagenheck sitzenden Koffers bleibt aber aufl jeden Fall

Linke Reihe oben:
Einstieg wird das Dach hochgeklappt.
ist der Platz mit Sichischeiben nus Cellon beselzt,
stehend: Ein leichter englischer Sportseitenwagen aus Aluminium-
blech mit sehr tiefem Ausschnift zum Einstieg fiir dem Fahrer. —

Zum
Soweil es nur irgend geht,
— Darunter-

Eine Seitenwagen-Sennendach-Limousine.

Rechte Reihe oben: Der formschiine Royal-Beiwagen., Die Miitze ist
hoehgeklappt, um zu zeigen, dafi der Beifahrer bei Regen gulen
Schulz hat. — Darunter ein Champion-Seitenwagen von Gedii. Aueh
dieser Seitenwagen hat eine Federung fiir das Rad. Das Boot ist
in langen Blatiiedern aufgehiingl, und zwar vern und hinten, wo-
dureh sich eine sehr angenehme weiche Federung ergibt. Eigen-
artig ist aweh das Chassis, das eigentlich nur aus einem einzigen
kriiftigen Rohrbiigel bestehl.

Simltliche Abbildungen: - Archiv
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