Erfahrungen mit dem
MZ-Gespann ES 250/2
und Seitenwagen
Superelastik

Ing. H. Friedrich, Karl-Marx-Stadt

In der Vergangenheit — bevor die PKW-Wella,
besonders im westlichen Ausland, das Mo-
torradgespann in den Hintergrund dringte —
bauten die Seitenwagen-Hersteller in aller Weilt
ginige wenige Seitenwagentypen, die durch
entsprechend unterschiedliche Anbauteile an
alle in Frage kommenden Maotorradtypen
irgendwie montiert wurden. Die Fahreigen-
schaften und die Standfestigkeit sowohl der
Motorrad- als auch der Seitenwagenfahrgestelle
lieBen dann auch oft zu winschen Obrig, bis auf
wenige Ausnahmen.

Machdem die grole ES-Typenreihe bai MZ indie
Sarie gegangen war und die Frage der Ge-
spannvariante erdriert wurde, zeigte es sich, dall
man fiir dieses Vollschwingenfahrgestell mit
den groBen Federwegen im Hinblick auf den
Seitenwagen und dessen Anbau véllig neue
Wege gehen muBte. Auf Veranlassung von MZ
und in Zusammenarbeit zwischen MZ und der
damaligen Fa.Stoye, Leipzig, entstand zuerst
der Elastik- und im Anschiull daran der jetzige
Superelastik-Seitenwagen fir die ES 250 —
ES 250/2 und im einer Variante auch fir die
Simson-Sport.

Es wurde hier wohl erstmalig ein Gespann nicht
einfach konfektioniert, sondern in konsequenter
Entwicklungsarbeit Motorrad- und Seiten-
wagenfahrgestell so ausgelegt und aufeinander
abgestimmt, dal ein Fahrzeug aus einem Gul}
entstand. Dabei standen die Forderungen nach
Fahrsicherheit, Standfestigkeit und Fahrkomfort
an erster Stelle. Die groBen Federwege von
Motorrad und Seitenwagen, welche Vor-
aussetzungen fir einen guten Fahrkomfort sind,
brachten einige Probleme fir die Kurvenfahrt
und fihrten unter anderem erstmals zur
Anwendung eines Stabilisators zwischen Ma-
schinenhinterrad und Seitenwagenrad. Dadurch
konnte die Seitenneigung bei Kurvenfahrt
bedeutend unterdriickt und die Kurvenge-
schwindigkeit wesentlich erhfht werden. Im
DDR-PKW-Bau beispielsweise fand der 5ta-
bilisator aus dem gleichen Grund erst spiter
serienmalig Eingang.

Zur weiteran Erhéhung der Fahrsicherheit des
kompletten Gespanns entstand fiir den Seiten-
wagen @in selbstindiges, hydraulisches
Bremssystemn. Dadurch ist ein An- und Abbau
des Seitenwagens mibglich ohne Eingriff in das
Bramssystem, die Betdtigung erfolgt selbsttitig
durch den Fullbremshebel des Motorrades.

Individuelle Verdinderungen und
Verbesserungen

Die Tatsache, dal der Seitenwagen Superelastik
von Haus aus iiber eine Frontscheibe verflgt,
fihrt meistens zur laufenden Benutzung dieser
Einrichtung, obwaohl sich hier die friiher bei den
offenen Sportzweisitzern so  beliebte  her-
unterklappbare Frontscheibe direkt anbietet, Die
allarwenigsten Beifahrer bzw. Beifahrerinnen
wissen, wie angenehm &s sich bei sommerlichen
Temperaturen auf giner Langreise mitnach vorn
geklappter Frontscheibe fdhrt (Bild 2). Die
Frontscheibe erhilt vorn auf der Haube eine
ginfache aber stabile Halterung, die so an-
gebracht wird, dall die Scheibe nicht klappert
(Bild 3). Schiizt man die Aufnabmeenden der
Scheibe, so braucht man die Befestigungs-
muttern nur zu lockern, schiebt die Scheibe
soweit zurlck, bis sie aus der Halterung vorn
herausschnappt, und kann sie, nachdem man sig
gedreht hat, aufstellen. Bei plétzlichermn Regen ist
das erforderlich, da sich sonst das Regenwasser
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Dig KFT hat sich in der Vergangenheit oft und mit Nachdruck fir das Vallschwingen-Gespann
MZ ES 250/2 mit dem Seitenwagen Superelastik eingesetzt, zuletzt in der KFT 6/71 in einem
ausfihrlichen Beurteilungsbericht des Modells mit 19-PS-Motor (14 kW). Abgesehen davon, dal
begrindete Aussicht besteht, auch das neueste MZ-Modell — die TS — als Seitenwagenzugfahrzeug
zur Verflgung zu haben, halten wir den Neuaufbau von Gespannen auf der Grundlage gebrauchter
Schwingenmaschinen noch immer fiir empfehlenswert. Der durchaus nicht kleinen Schar von
Gespannfahrern ist der folgende Erfahrungsbericht gewidmet.

auf dem 5itz sammelt. Bei Regen mull die
Scheibe hochgestellt werden.

Féhrt man wviel mit nach vorn umgelegter
Scheibe, was sich auch durch etwas niedrigeren
Kraftstoffverbrauch und hdhere Endgeschwin-
digkeit bemerkbar macht, dann empfiehit es
sich, aine undurchsichtige dinne Schutzhaube
Uber die Scheibe zu ziehen. Die Scheibe wird
dadurch gegen Beschidigungen und Ver-
spridung geschdtzt. Das gilt natdrlich auch
fir die hochgestellte Scheibs, wenn nicht
gerade ein Beifahrer mitfdhrt. Um einer Ver-
letzung des rechten Knies bei einem eventuellen
Unfall vorzubeugen, ist es zweckmaBig, zu-
mindest die linke Fligelmutter der Scheiben-
befestigung durch eine normale Mutter zu
ersetzen und diese Partie evtl. noch durch ein
klgines Schaumgummipalster abzuschirmen.
Vor der gleichzeitigen Verwendung einer groBen
Schutzscheibe am Motorrad und der auf-
gestellten Schelbe am Seitenwagen mull ge-
warnt werden. Beide Scheiben zusammen
bilden einen sehr unangenshmen Windkanal,
der bei entsprechenden Temperaturan einen
aiskalten Luftstrom direkt auf den rechten Arm
und die rechte Seite des Fahrers leitet. Nur eing
ist mdglich: entweder Scheibe am Motorrad
oder Scheibe am Seitenwagen.

Wird ein Kleinkind im Seitenwagen mit-
genommen, so empfiehit es sich, die im Handel
erhiltlichen Seitenscheiben zusdtzlich zur
Frontscheibe zu verwenden, auch wenn sig
etwas umstindlich zu handhaben sind.

Fir extreme Schlechtwetterverhdltnisse gibt es
das allerdings nicht schr attraktive, zusammen-
leghare Verdeck, das jedoch den entsprechen-
den Schutz fir den Seitenwagenpassagier
biatet. Es ist allerdings erfordarlich, das Verdeck
zu Hause in aller Ruhe aufzustecken und die
zusétzlichen Befestigungsteile sorgfdltip an-
zubauen.

Beim MZ-Gespann tritt teilweise bei aul-
gesteliter Frontscheibe und unglnstigen Wind-
verhditnissen infolge von Wirbelungen und
Unterdruckbildung hinter der Scheibe eine
Abgasbeldstigung fir den Seitenwagenpas-
sagier ein. Durch Anderung der Abgas-
austrittsdffnung am AuslaBschaliddmpfer kann
dieser Mangel abgestellt werden. Hiarzu ist die
Anfertigung eines zusdtzlichen Auspuffend-
stiickes erforderlich. Entsprechend Bild & wird
ein Topf, der einigermalen straff Ober den
AuslaBschallddmpfer paBt, aus 1.5mm-Blech
zusammangeschweillt und das angegebens
Rohr 28 = 1,5 mm eingesetzt und ebenfalls
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verschweillt. Wichtig ist, dal die Austritts&ff-
nung am Endrohr entsprechend der Skizze
ausgefihrt wird (siehe auch Bild 4). Ein dirakter
Austritt in Rohrrichtung nach links darf nicht
erfolgen. Das glanz- oder mattverchromte
Auspuffendstick erhdlt zur einwandfreien Be-
festigung noch die angegebene wverchromte
Scheille (Bild 6) mit einer Schraube und Mutter
M 8. Das Auspuffendstick wird, wie im Bild 4
gezeigt, auf den Schallddmpfer aufgeschoben,
aber nur 28 bis 30 mm weit, und durch die
Schelle fixiert. Neben dem Entfall der Ab-
gasbeldstigung bringt das Auspuffendstiick
aullerdem durch die zusllzliche Dampfungs-
kammer und das Endrohr gine weitere Ge-
rduschsenkung ohne Leistungverlust. Das Aus-
puffendstick wurde vor ldngerer Zeit der KTA
Dresden vorgestellt und von dort genehmigt.
Wenn der Mitfahrerin im Seitenwagen fir die
Langreise noch etwas mehr Fahrkomfort ge-
boten werden soll, dann legt man unter das
Sitzpolster noch eine rd. 30 mm dicke Schaum-
gummiauflage. Hierbei ist es allerdings not-
wendig, zwischen Schaumgummi und Sitz-
federn gine dinne rd. 1 mm dicke Zwischenlage,
z.B. aus Vinidur, zu legen, um aine Be-
schiddigung der Schaumgummiauflage zu ver-
meiden und die Wirkung zu erhBhen.

Bietet der Beinschutz der ES 250/2 schon an der
Solomaschine fiir den Allwetterfahrer er-
hebliche Vorteile, so ist er vom Gespann kaum
mehr wegzudenken. Damit wird das Gespann
zum Allround-Fahrzeug, womit man auch bei
schlechtern Woetter mit Mantel, Helm und
Handschuhen im guten Anzug startan kann,
Wenn man sich dann noch eine zusitzliche
Auflage fir die FuBspitzen in FuBrastenhdhe in
beiden Beinschutzblechen in Form von B-mm-
Gewindespindeln mit Kontermuttern schafft,
sind die Fike bei Nésse noch besser geschiitzt,
und bei Langstrecken kann man die Ful-
stellungen wechseln. Die Gewindespindeln
missen allerdings so hoch befestigt sein, dald
beim Auflegen der FuBspitzen darauf und der
Absitze auf den Fullrasten die FiGe in der Mitte
weder auf dem FuBschalthebel noch auf dem
Bramshebel aufliegen.

Fir das Winterhalbjahr, besonders bai Tau-
wetter und Schneematsch, bewdhrt sich ein
zusitzliches rd. 2 mm dickes Gummistiick, das
man innen am rechten Beinschutz anscheaubt
und wvon der Unterkante bis in Kniehdhe
hochzieht. Hinten wird diese Gummimatte bis
zur hinteren senkrechten AnschluBstrebe des
Seitenwagenrahmens gefihrt und mit Schrau-
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ben oder Schlauchband befestigt. Die MZ-
Kotfligelschiirzen, am Maschinenhinterrad- und
Seitenwagenkotfligel angebracht, verhindernin
erheblichem Male das Verschmutzen der
Heckpartie des Gespannes. Diese kleine Aus-
gabe lohnt sich.

Im Gegenverkehr wirkt das Gespann bei
diesigerm Wetter leicht als Solomaschine, da die
Seitenwagenbegrenzungsleuchte nur mit einer
Gldhlampe von 5 W bestickt ist. Das ,.Gesehen
werden” kommt da leider etwas zu kurz und der
Austausch der 5W-Glihlampe gegen eine
solche mit 10 W ist zur eigenen Sicherheit sehr
2u empfahlen. o

Das Gespannfahren wird zur Qual, wenn durch
u wenig Vorspur oderfund zu wenig Ma-
schinensturz das Gespann nach rechits zieht. Bei
30 bis 40 mm Vorspur und einem Sturz des
Motorrades, gemessen am Hintérrad, von rd.
& mm lduft das Gespann bei vollam Zug und
normaler Seitenwagenbelastung sowie bei nicht
oder nur gering gewdlbter Fahrbahn geradeaus
ohne zusdtzliche Lenkkrafte.

Bai zusdtzlicher Urlaubsbelastung solite diese
auf Seitenwagen und Motorrad mdglichst
gleichmaBig verteilt werden, z.B. je ein Koffer.
Das ergibt auch den Vorteil einer richtigen
Hinterradbelastung, was sich besonders bei
stark belastetern Gespann in Linkskurven aus-
zahit.

Es ist zu beachten, daB Sturzverdnderungen der
Maschine infolge der von der Norm abwei-
chenden Seitenwagenanlenkung (Schwingen-
lagerung — Steverkopf) auch eine geringe Ver-
dnderung der Vorspur verursachen, Diese An-
lankung ist ausschiaggebend fir die Gberdurch-
schnittlich grofBe Standfestigkeit des ES 250/2-
Rahmens, da hier die vom Seitenwagen ein-
geleiteten Krifte direkt in den Steuerkopf
bzw. die Hinterradschwinge ohne grole Be-
anspruchung des Rahmens selbst gefihrt
wardan.

Im Zeichen der heutigen Scheibenbremsen an
fast allen Import-PKW sind einwandfrei funk-
tionierende Gespannbremsen lebenswichtig. Es
ist kein Geheimnis, dall die ES 250/2-Bremsen
keine groBen Reserven haben, insbesonders
nach ldngeren Laufzeiten. Aus diesem Grund
mull die Funktion aller drei Radbremsen
einschlieBlich ihrer Betdtigungen und ihrer

Einstellung laufend streng Oberwacht werden.
An der hydraulischen Seitenwagenbremse gibt
es gine Stelle, die gut im Auge behalten werden
mul, und das ist der Gummischutzbalg, welcher
die ﬂﬁnung des Hauptbremszylinders, die
Kolbenstange und die Hebeldruckfeder wvor
Staub und Spritewasser schitzt. Ist dieser
Schutzbalg beschadigt bew. gerissen, was leider
ab und zu eintritt, dann dauert es nicht lange,
und der Kolben fingt an zu klemmen, und die
Seitenwagenbremse fallt aus. Die Einstellung
der drei Gespannbremsen muld so erfolgen, dalk
auf ebener Strale das Gespann bei allen
Belastungen bei vollem Einsatz der Bremsen auf
keinen Fall ausbricht. Auch bei Einsatz nur der
Hinterrad- und Seitenwagenbremse mul das
Gespann einwandfrei in der Spur bleiben. Eine
geringfigig bessere Verzdgerung erreicht man
awar, *wenn die Seitenwagenbremse etwas
hérter zieht gegeniber der Hinterradbremse,
aber dieser etwas einseitige Zug mull mit der
Vorderradbremse kompensiert werden. Es gibt
aber Situationen, besonders bei harter Kur-
venfahrt, wo man nicht immer noch an die
Vorderradbremse herankommt und nur mit dem
Full gebrems! werden kann, dann kann der
einseitige Zug leicht kritisch werden,

Bei belasteten Seitenwagen mul die Seiten-
wagenbremse etwas straffer eingestellt werden
als unbelastet, um stets eine gute VerzGgerung
und Spurtreue zu erhalten, Der Ausgleich erfolgt
durch die Fligelmutter des Hinterradbrems-
gestdnges in einfacher Weise. Bei belasteten
Seitenwagen wird die Fligelmutter etwa eine
halbe bis eine Umdrehung zurlick bazw. nach
links gedreht. Diese Fligelmutter gestattet im
dbrigen eine ganz exakte Abstimmung des
Bremssystems hinten,

Beim hartgefahrenen Gespann ist der Hinter-
radreifenverschlei® nicht zu unterschitzen,
bedingt durch die Ubertragung der Antriebs-
krifte (ber nur einen Reifen und die Kurven-
fahrtechnik. Einen normalen Reifen 3.50—16"
mit Profil K 27 kann man nach 5- bis 6000 km auf
1 mm Profiltiefe abfahren. Wegen dieses ver-
hiltnism&Rig hohen Verschleiles am Soloreifen
erfolgte die Entwicklung eines speziellen Ge-
spannreifens mit breiteram Profil, welcher unter
der Bezeichnung K29 gefertigt wird. Dieser
Reifen fir Maschinenhinterrad und Seiten-

wagenrad bringt unter gleichen Fahrbedin-
gungen eine Laufzeit von 8- bis 12000 km (Wir
konnten das in unserer Beurteilung bestitigen.
Siehe KFT 6/71. Die Red.) auf dern Maschinen-
hinterrad und ist damit weitaus dkonomischer
als der Mormalreifen, auch wenn man den um
rd. 12% hdheren Preis berlicksichtigt.

Ahnlich dem Hinterradreifen st im Ge-
spannbetrieb die Antriebskette einer hohen
Beanspruchung ausgesetzt, und man mul sie ab
und zu kontrollieren, urm nicht unterwegs in die
Verlegenheit zu kommen, eine gerissene Kette
ersetzen zu miissen, Um die Kette kontrollieren
zu kdnnen, ist der. Lichtmaschinendeckel des
Motors abzunehmen und das Hinterrad langsam
durchzudrehen. Man setzt sich dazu am besten
in den Seitenwagen.

Ein Kettenbruch durch Brechen einer Lasche tritt
kaum mehr auf, und wenn doch, dann nach
kurzer Laufstrecke. Die meisten Kettenschiden
ergeben sich auf Grund von Rollenbriichen, Sind
nebeneinander mehr als 5 Rollen ausge-
brochen, dann mull die Kette gewechselt
werden, da dann die Gefahr besteht, dal die
Kette beim Beschleunigen aufsteigt und Bol-
zanbruch eintritt. Ein Kettenbruch unterwegs
bringt nicht nur Fahrplanverschiebungen von rd,
2 h, wobei der Seitenwagenabbau zu empfehlen
ist, sondern auch eine Zerstbrung der Ket-
tenabdeckung, da diese als Sollbruchstelle
ausgelegt ist. Sonst kénnte durch Verklemmmung
der Kette ein Blockieren des Hinterrades
gintreten, Auf eine Langreise wvon einigen
tausend Kilomeatern ist die Mitnahme einer
Kettenabdeckung empfehlenswert, denn wenn
ein Kettenschaden auftritt, kann mit einer Arbeit
alles wieder in Ordnung gebracht werden.
Sind 5 oder mehr Rollen ausgebrochen und muld
die alte durch sine neue Kette ersetzt werden, so
baut man den Seitenwagen ab, entfernt den
Lichtmaschinendeckel und hingt mit dem
KettenschloB eine neue an die alte Kette an.
Dann zieht man die alte Kette langsam heraus
und die neue damit in ihre Einbaulage. Etwas
Gefiinl ist zwar erforderlich, besonders miissen
beide Ketten immer straff gebalten werden,
damit sie sich nicht verklemmen, aber sehr
schwierig ist es nicht. Bei dieser Operation
bleiben Kettengehiuse und Kettenschlduche in
inrer normalen Einbaulage. Fir die neue Kette
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ist natdrlich Schmiermittel (zuerst Ceritol und
spiter Getriebed! GL 60) mit einzubringen.

Den Abbau des Lichtmaschinendeckels und
damit die Kontrolle der Kette kann man sich
erleichtern, indem man die 3 Schiitzschrauben
des Lichtmaschinendeckels durch 15 bis 20 mm
lingere Sechskantschrauben ersetzt und auf
jede Schraube eine 15 bis 20 mm lange Hilse,
die in die Senkung der ehemaligen Schlitz-
schrauben palBt, aufsteckt. Der Sechskant der
Schrauben steht dann soweit vor, dal man sie
bequem bei angebautemn Seitenwagen, Oberteil
hochgeklappt, mit dem Maulschlissel lGsen und
anziehen kann, wihrend das bei Schiitz-
schrauben am Gespann sehr problematisch ist.
Micht nur auf einer Langreise sollte man wie in
jedem Fahrzeug auch im Gespann ein brauch-
bares Werkzeug, eine Ersatzkette, je einen
Bowdenzug 10r die Kupplung und Vorderrad-
bremse, zwei Ersatzschlduche 3.50—16" gut
verpackt, und ein Késtchen mit Elektroteilen
wie Glihlampen, Regler, Vorschaltwiderstand,
Lichtmaschinenkohlen, Kondensator, Entstir-
stacker, Zindkerze und eventusell eine Zind-
spule mitnehmen,

Ganz unten rechts flach in den Kofferraum des
Seitenwagens gehdrt fir lange Strecken ein
10--Kanister, um bei einem Durchschnitts-
varbrauch von 6,5 bis 7.5 1/100 km etwa 300 km
weit kommen zu kénnen. AuBerdem bringt der
volle 10-I-Kanister eine ginstige Belastung des
unbelasteten Seitenwagens mit sich (Rechts-
kurven!).

Ein unbestreitbarer Nachteil des Einzylinder-
Zweitaktmotors ist das sogenannte Schie-
beruckeln bei eingestelltern Leerlauf. Um einen
einwandfreien Schublauf zu bekommen, solite
man unbedingt den Leerlaufanschlag so weit
zuriicknehmen, daB der Gasschieber wvoll-
kommen schlieBt. Dann ist das StoBen durch die
ungleichmiéBigen Zindungen beseitigt. Trotz-
dem mull natirlich die Leerlaufdise die
vorgeschrisbene Grife und die Leerlaufluft-
schraube die richtige Umdrehungszahl offen
sein. Das heiBt also, man stellt ainen runden
Leerlauf mit Anschlag bei warmem Motor ein
und nimmt dann den Leerlaufanschiag auf Null
zuriick. So hat man mit dern Drehgriff stets einen
guten Leerlauf in der Hand und muf® nicht
dauernd mit dem Drehgriff schrauben. Beim
Loslassen des Drehgriffes mull dieser auf Null
zuriickgehen, das ist beim Gespann aus Sicher-
heitsgriinden sehr zu empfehlen. Der Nachteil
beim Starten und Einnehmen der Fahrerposi-
tion, besonders bai Verwendung eines langen
Fahrermantels, damit dieser nicht nach 5 km
wild herumflattert, stort den versierten Fahrer
nicht. Er zieht sich zuerst komplett an, stellt sich
mit richtig um die Beine gelegtern Mantel auf die
beiden FuBrasten, halt mit der linken Hand am
linken Oberschenkel den Mantel fest und startet
mit dem linken Bein und natlrlich mit der
rechten Hand den Motor und kann sofort
losfahren. Dabei ist natlrlich bei gezogenem
Startvergaser der Gasdrehgriff nur ganz gering
zu Gffnen. Der Startvergaser ist nur bei ganz
geringer Gasschieberdffnung wirksam, nur in
dieser Stellung tritt die geforderte Gemisch-
dberfettung ein.

Fiir das Gespann eignet sich der Seriendrehgriff
der ES 250/2 wegen des zu groBen Drehwinkels
fir die volle Gasschieberdffnung nicht beson-

ders, da ein Nachfassen swischen Leerlauf und
Voligas notwendig ist, und Vollast bendtigt man
natdrlich im Gespannbetrieb bedeutend Gfter als
im Solobetrieb. Der sogenannte Wickeldrehgriff
der ETS 250 brw. TS 260 erfordert einen
bedeutend geringeren Drehwinkel zwischen
Leerlauf und Vollast, so dal man kaum
nachgreifen muB und das Gespann sicherer
beherrscht. Das Gespann wird nun mal mehr mit
dem Drehgriff gefahren als die Sclomaschine.
Die  Gasbowdenzugverlegung  erfoigt  in
Fahrtrichtung gesehen nach vorn und dann im
Bogen in die Bowdenzugdurchfihrung am
Scheinwerfer. Zeigt sich nach langerer Laufzeit
ein eckiges Fahrverhalten des Gespannes bei
Geradeausfahrt, dann sind ein abgefahrener
Vorderradreifen oder eingeschlagene Ga-
bellaufringe die Ursache. Bockt man das
Gespann hoch, sodaB der Lenker mit dem
ganzen Vorderbau leicht geschwenkt werden
kann, spirt man dann in Geradeausstellung ein
leichtes Einrasten der Lenkung, dann missen
die Gabellaufringe und die Laufkugeln aus-
gewechselt werden,

Fahrhinweise fiir das Gespann

Jedes Gespann ist ein unsymmetrisch auf-
gebautes Fahrzeug und hat deshalb auch seine
gigenen Fahrgesetze. Es ist nicht leicht, vom
PEW auf das Gespann umzusteigen, abar noch
viel schwerer von der Solomaschine. Viele
Solisten, der Autor nicht ausgenommen, haben
sich zuerst auf dem Gespann nicht wohlgefhit,
und manche haben es wieder aufgegeben. Es
gibt nur einen verndnftigen Weg, sich mit dem
Gespannfahren vertraut zu machen. Man fahrt
mit einem guten Gespannfahrer auf einen
grofen freien Platz, was heute allerdings oft aut
Schwierigkeiten stdBt, und beginnt dort mit der
Fahrpraxis ganz wvon worn, Vorher wird der
Seitenwagen mit einem Sandsack von 40 bis
50 kg belastet und man verringert die Masse
langsam entsprechend den Fortschritten in der
Fahrkunst. Auf keinen Fall darf man einen
Passagier in den Seitenwagen setzen, bevor
man das Gespann nicht mit einiger Sicharheit
beherrschit.

Ein Gespann wird mit dem Lenker und dem
Gasdrehgriff gelenkt; die Solomaschine wird
gedriickt. Uber die Geradeausfahrt ist bei richtig
eingestalltern Gespann weiter nichts zu sagen.
Dafiir erfordern die Kurven die wvolle Auf-
mearksambkeit, Rechtskurven werden im Zug, d. h.
mit Gas, gefahren, wobei eventuell vor Kur-
veneinlauf die Fahrt entsprechend vermindert
wird, um in der Kurve Gas stehen lassen zu
kdnnen. Der unbesetzte Seitenwagen verlangt
selbstverstdndlich eine etwas niedrigere Kur-
vengeschwindigkeit. Geht man einmal eine
Rechtskurve mit zuviel Fahrt an, weil man sich
verschitzt hat oder die Kurve vielleicht noch
einmal abknickt, dann sollte das Bremsen
mdglichst unteriassen werden. Man verlagert
die Kérpermasse auf den rechten Ful und stitzt
ihn auf der rechten FuBraste ab, gleichzeitig
verschiebt man Gesdl und ObarkGrper soweit
als méglich nach rechts in Richtung Seiten-
wagen, Auf keinen Fall darf man sich mit dem
rechten Knie am Kraftstoffbehdlter abstitzen,
das gibt ein zusdtzliches Kippmoment. Gleich-
zeitig gibt man Gas, damit das Gespann mit
durchdrehendem Hinterrad Gbersteuernd durch

die Kurve schiebt. Fir das durchdrehende
Hinterrad ist natiirlich geniigend freie Zugkraft
erforderlich, und deshalb ist das Herunter-
schalten vor nicht voll eingsehbaren Kurven stets
anzuraten.

Ein nur leicht abhebendes Seitenwagenrad in
Rechtskurven darf keine Panik aufkommen
lassen, dazu ist absclut kein Grund vorhanden,
wenn man das Vorstehende beherzigt. Bei
entsprechender Fahrpraxis ist das beinahe
normal. Wenn man in einer solchen Situation
falschlicherweise doch die Fullbremse ein-
gesetzt hat, so mul} diese beim Wiederaufsetzen
des Seitenwag®ns gelst sein, sonstverreiBt das
wiederaufsetzende und durch die betétigte
Bremse blockierte Seitenwagenrad das gesamte
Gespann,

Eine Ausnahme mitder Massenverlagerung gibt
es bei Rechtskurven, Bei Bergaufkurven, die
durch Schnee oder Vereisung sehr glatt sind,
legt man sich nicht nach innen, sondern nach
auBen. Hier wiirde sich das Gespann infolge der
fehlenden Radseitenflhrung und infolge des
dann meistens durchdrehenden Hinterrades
quer stellen, und diese Neigung kann man mit
diesemn Trick stark vermindern.

Anfinger sind oft der Meinung, Linkskurven
leichter und schneller fahren zu kdnnen. Das ist
gin Irrtum, besonders dann, wenn der Seiten-
wagen besetzt ist. Die Lage der Aufstandspunkte
des Gespannes durch die Réder bzw. Reifen sind
infolge der Unsymmetrie und der Schwer-
punktlage fir die Linkskurve unginstiger. Das
Gespann zeigt bei zu hoher Kurvengeschwin-
digkeit Neigung, Ober die Aufstandspunkte des
Vorder- und Seitenwagenrades nach rechts
abzukippen. In einer solchen Situation ist
Bremsen vorn oder hinten gefahrlich. Durch die
Kippneigung will das Hinterrad sowieso schon
vom Boden abheben, wird dazu noch gebremst,
so wird das Abheben und Kippen damit nur noch
erheblich wverstdrkt. Auch hier gilt das bei
Rechtskurven Gesagte. Es ist besser, bei etwas
eng erscheinenden Kurven zurdckzuschalten
und dann Zugkraftreserven zu haben, um mit
durchdrehendem Hinterrad das Gespann Ober-
steuarn zu kinnen,

Ein Gespann und besonders das ES 250/2-Ge-
spann gehdrt zu den sichersten Fahrzeugen im
Winter, und erst recht bei Schnee- und Eisglatte.
Das wird zwar oft bestritten, gilt unter gelibten
Gespannfahrern aber als erwiesen, Ursache
hierfiir ist der bedeutend bessere Gesdlkontakt
des Gespann- gegendber dem PKW-Fahrer, die
direkte Lenkung und in gewisser Hinsicht auch
die Unsymmetrie. Die kleinsten Anzeichen des
Ausbrechens beim Gespannwerden vom Fahrar
sofart registriert und durch den Lenker und den
Gasdrenhgriff augenblicklich korrigiert.

Dazu noch ein letzter Tip. Ein abgewlrgter Motor
auf Schnee- und Eisgldtte 168t sich kaum im
Schiebebetrieb wieder zum Laufen bringen.
Selbst im 3. oder 4. Gang rutscht beim Ein-
kuppeln das Hinterrad. Das Abwirgen erfolgt
fast ausschliellich beim Bremsen mit der
Fulbremse. Es gibt da ein ganz einfaches
Gegenmittel. Man nimmt beim Bremsen mit der
FuBbremse das Gas nicht weg, sondern |88t den
Motor immer noch mitziehen, so dal der Motor
nicht stehenbleibt. Natirlich setzt man auch im
Winter bei Glitte alle drei Radbremsen ein,
allerdings mit viel GetGhl. 12133
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