GESPANNE

Beschwingt
auf drei Riidern

Nach langem Anlauf scheinen Schwenkergespanne
nun doch wieder in Mode zu kommen. MafBgeblich
angekurbelt hat Kalich die Nachfrage mit seinem

Swing. TF erprobte das nahezu universelle Konzept mit
der BMW R 1150 GS und der Triumph Tiger 900.

ut 15 Jahre ist es

mittlerweile her,

dass die schweize-

rischen Aregger-
Brider eine bereits im Jahre
1935 in Deutschland patentier-
te  Schwenkergespann-Kon-
struktion aufgriffen und mit
technischen  Verfeinerungen
sowie einem atemberaubend
schnittigen Boot auf dem
Markt zu etablieren versuch-
ten. Hierzulande vermochte
ihr »Sidewinder« trotz diverser
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Anstrengungen nie recht Fuld
zu fassen, obwohl diese Art
der dreirddrigen Fortbewe-
gung gerade fr eingefleischte
Solofahrer eher akzeptabel
scheint als der Umstieg auf ein
starres Gespann.

Kdich startete seine Akti-
vitéten in Sachen Schwenker
vor sieben Jahren. Mit der
BMW R 1200 C schwenkteder
Badener auf den »Bobby« von
SchéneLinieum, dener nunin
Eigenregiefertigt.

Beim »Swing« verbinden
zwei Kugelgelenke Motorrad
und Seitenwagen derart mit-
einander, dass der Fahrer Kur-
ven weiterhin in Schréglagen
nehmen kann. Um den Spur-
versatz des Beiwagenrades
beim Schréglagenwechsel
klein zu halten, sind die
Gelenke mittig in der Maschi-
nen-Langsebene und niedrig
Uber dem Boden platziert.

Verstéandlicherweise funk-
tioniert das Ganze nicht mit
jedem Motorradmodell, die

potenzielle Zugmaschine soll-
te schon einigermal3en schmal
bauen. Um in Rechtskurven
einen ausreichend grof3en Nei-
gungswinkel zu ermdglichen,
missen  Seitenwagenchassis
und Bootskarosserie zudem
entsprechend ausgespart sein.
Dass die Einheiten irgend-
wann jenseits zirka 38 Grad
innigen Kontakt aufnehmen,
soll weiter nicht beunruhigen.
Wenn der hierfir vorgesehe-
ne Stopper die Schréglage end-
gultig begrenzt, kann man mit

Grof3e Enduros
wiedie
Triumph Tiger
taugen ideal
fur den Swing.
In Links-
kurven be-
stimmt nur die
Reifenhaftung
das Limit.

Einlenken den Kurvenradius
dennoch weiter verengen.

In Linkskurven lasst sich
die Zugmaschine uneinge-
schrankt abwinkeln. Doch tritt
hier das gravierendste Manko
dieser Art Schwenker zutage:
Die Fuhrewird mit zunehmen-
der Schréglage breit wie ein
Scheunentor. Auf der anderen
Seitetragt der Seitenwagen zur
Stabilisation des Gespannes
bei, was sich insbesondere auf
regennassen Stral3en als posi-
tiv erweist.

Gewichtsverhdltnisse und

Von den Fahrwerkdaten her
scheint die Tiger mit ihrem
langeren Radstand etwas bes-
ser fUr diesen Zweck geeignet.
Zudem lauft das Seitenwagen-
rad, bedingt durch die vom
Motorrad weitgehend vorge-
gebene Anbauposition des
Bootes, mit weniger Vorver-
satz zum Hinterrad. So ver-
spricht die Gesamtgeometrie
besseren Geradeauslauf und
geringere vom Beiwagen in-
duzierte Reaktionen in Kur-
ven. De facto machen sich die
Unterschiede in der Fahrwerk-

Gewichtsvertei- audegung jedoch

lung sind fur die  Dje Fuhre Wird kaum  bemerk-

Fahrdynamik . . bar. Beide Ma

von Schwenkern i Schr Gglage schinen  lassen

genauso von ent- breit wie ein sichohnesonder-

scheidender Be- liche Anstren-
Scheunentor

deutung wie bel

gung durch Kur-

starren Kombina
tionen. Generell fahrt solchein
Gespann umso reaktionsneut-
raler, je mehr die Massen auf
die Zugmaschine konzentriert
sind. GrofReMotorréder wiedie
BMW R 1150 GS oder die Tri-
umph Tiger 900 taugen daher
besonders gut als Schwenker.

vensektionen al-
ler Art zirkeln.

Dass unsere Test-BMW im
Gegensatz zur Triumph bei
Hochgeschwindigkeit  nicht
einwandfrei geradeaus lief,
hatte seine Ursache ganz sim-
pel in einer prototypischen Un-
zuldnglichkeit: Ab 150 km/h

erhielt die GS derart vidl Auf-

trieb, dass die Hinterkante des
vorderen Kotflligels auf dem
Kugelgelenk aufsetzte und
dadurch ein deutliches Pen-
deln bewirkte. Fir die Serie
wird das vordere Gelenk nach
hinten versetzt.

Soweit wie moglich liefert
Kdlich seine Gespanne mit der
Federung der Basismaschine
aus. Im Falle der Tiger erlau-
ben die mit progressiven
Wirth-Federn  hochgertstete
Gabel und das unverénderte
Federbein eine fur Fahrstabili-
tét und Komfort gleicherma
fen taugliche Abstimmung;
die GS musste alein wegen
des Gewichts ihres Besitzers
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Diebullige
R 1150 GS hat
mit dem Bei-
wagen leichtes
Spiel. Rechts-
kurven sind
trotz begrenzter
Schréglage
kein Problem.

im Heck auf ein speziell abge-
stimmtes Federbein von Wil-
bers Suspension umgeriistet
werden. Fir normale Bedin-
gungen soll die Standardfede-
rung laut Kalich ausreichen.
Im Gegensatz zu Armec
verzichtet Kalich auf jegliches
Anti-Dive-System, was sich lo-
gischerweise guinstig auf seine
Kostenkalkulation — auswirkt.
Bei der BMW mit ihrem reak-
tionsneutralen Tele- und Para-
lever ertibrigen sich Maf3nah-
men zur Linderung der Last-
wechsel- und Bremsreaktion
ohnehin, mit dem Eigenleben
der Tiger kann man dank der
Wirth-Federn gut leben.
Ebenfalls aus Uberzeugung
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hat Kalich auch keine Seiten-
radbremse vorgesehen. Fur die
zusétzliche  Beanspruchung
reichen die Stopper der meis-
ten modernen Maschinen — so
auch der GS und der Tiger —
im Normalfall véllig aus. Und
anders as beim starren Ge-
spann wird der vom Seitenwa-
gen induzierte Linksdrall da-
durch kompensiert, dass die
Zugmaschine beim Verzdgern
as Reaktion auf den Last-
wechsel Rechtssturz erhélt.
Uberhaupt sollten angehen-
de Schwenkerfahrer alles ver-

gessen, was sie Uber den Um-
gang mit starren Gespannen
gehort oder gelesen haben. Die
Swing-Dreier fahren sich eher
wie Solomaschinen, waobei
einzig die Baubreite sowie die
anfangs gewdohnungsbedrfti-
gen Lastwechselreaktionen ei-
ne Umstellung erfordern. Bal-
last sollte man aus bereits ge-
nanntem Grund soweit még-
lich auf der Zugmaschine un-
terbringen. Bei Familienaus-
fliugen gehtren Erwachsene
aso auf das Motorrad, der
Nachwuchsin die Gondel.

Ob nun Kinder, Hunde oder
die Campingausriistung héhe-
ren Platzbedarf erfordern,

Mit dem Swing
kommt die
Leistung der

R 1150 GS nur
unwesentlich
zur Geltung.
Der Drei-
zylinder der
Triumph
braucht weni-
ger Kraftstoff.
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immer falt nach unseren
Erkundungen die Wahl auf
einen Schwenker, weil man auf
Schraglagen nicht verzichten
und gelegentlich das Anhang-
sel auch mal abschrauben will.
Letzteres ist eher moglich als
mit jedem starren, wahlweise
fur Solobetrieb zugelassenen
Gespann.

Mit der GS und der Tiger
stehen Swing-Fans zwel pro-
bate Zugmaschinen zur Verfu-
gung. Welche man bevorzugt,
héngt in erster Linie vom Ge-
schmack ab. Fir den Boxer

Fir geringe
Reaktionen
bei Schréag-
lagenwechsel
sind die
Kugelgelenke
der Hilfs-
rahmen beider
Maschinen
niedrig ange-
ordnet.

spricht rational vor alem der
pflegeleichte Kardan. Zudem
machen ihn sein Plus an Hub-
raum, Durchzugskraft und Leis-
tung der Tiger theoretisch klar
Uberlegen, in der Praxis wirkt
sich der Unterschied jedoch
weniger aus as auf dem Pa-
pier. Beide Probanden laufen
mit Schwenkerboot gut und
gerne 170 km/h, wobei der
sechste Gang der BMW mehr
noch alsim Solobetrieb nur als
Overdrive taugt. Der Spritver-
brauch der aktuellen GS liegt
im Mittel bei 9,5 Litern, die
Tiger kommt mit gut einem
Liter weniger aus.

Dank seiner zeitlos schlich-

Kalich-BMW R 1150 GS/Swing

Motor: Leistung 62,5 kW (85 PS) bei 6750 U/min, max.
Drehmoment 98 Nm bei 5250 U/min, Hubraum 1130 cm3,
luftgek. Zweizylinder-Viertakt-Boxermotor, vier Ventile pro Zy-
linder, 600-Watt-Lima, Batterie 12 V/14 Ah, E-Starter
Kraftibertragung: hydraulisch betatigte Einscheiben-Trocken-
kupplung, Sechsganggetriebe, Kardanwelle

Fahrwerk: tragende Motor-Getriebe-Einheit mit angeschraub-
tem Hilfsrahmen, Seitenwagenrahmen aus Stahlrundrohr,
Zweipunktanschluss Gber Kugelgelenke, vorne Telelever mit
einem Federbein, hinten Einarm-LM-Schwinge mit einem Fe-
derbein, Seite Zugschwinge mit einem Federbein, Federwe-
ge 190/200/70 mm, Drahispeichenrdder, Bereifung v.
110/80R 19, h. 170/80R 17, s. 20/90 x 16, Scheiben-
bremsen v./h., Durchmesser 305/276 mm

MaBe und Gewichte: Leergewicht vollgetankt 332 kg, zul.
Gesamtgewicht 640 kg, Radstand 1509 mm, Spurweite
1240 mm, Vorlauf 360 mm, Nachlauf 115 mm, Tankinhalt
22 |, Kraftstoffverbrauch 9,5 1/100 km Normal
Hachstgeschwindigkeit: zirka 175 km/h

Preis: Komplettumbau ab 10.800 Mark

Hersteller: Kalich, Hirschgarten 5, 75053 Gondelsheim, Tel.
07252/958177, Fax 958178

Kalich-Triumph Tiger/Swing (abweichende Daten)

Motor: Leistung 61 kW (83 PS) bei 8400 U/min, max. Dreh-
moment 81 Nm bei 6500 U/min, Hubraum 885 cm3, flissig-
keitsgek. Dreizylinder-Viertakt-Reihenmotor, vier Ventile pro
Zyl., 300-WattLichtmaschine, Batterie 12 V/14 Ah, E-Starter
Kraftibertragung: hydraulisch betdtigte Mehrscheiben-Olbad-
kupplung, Sechsganggetriebe, O-Ring-Kette

Fahrwerk: Briickenrahmen aus Stahlrohr mit angeschraubtem
Hilfsrahmen, vorne Telegabel, hinten Zweiarm-LM-Schwinge,
ein Federbein, Federwege 230/200/70 mm, Drahtspeichen-

rader, Bereifung v. 110/80R 19, h. 150/70R 17,
s. 90/90 x 16, Scheibenbremsen v./h., Durchmesser

310/285 mm

MaBe und Gewichte: Leergewicht vollgetankt 315 kg, zul.
Gesamtgewicht 600 kg, Radstand 1550 mm, Spurweite
1270 mm, Vorlauf 240 mm, Nachlauf 95 mm, Tankinhalt
24 |, Kraftstoffverbrauch 8,2 [/100 km Normal

Preis: Komplettumbau ab 11.400 Mark

ten Form harmoniert der Bob-
by selbst mit diesen GroR-En-
duros. Obwohl recht zierlich,
bietet er Beifahrern bis mittle-
rer Grolde ausreichend Platz.
Das Heckabteil fasst zirka
110 Liter Gepack, zusétzlichen
Stauraum  ermdglichen  bei
Bedarf Koffer

rieren die Pantoffel an unse-
ren beiden Testgespannen. Ne-
ben der BMW swingt der
Nachwuchs auf zwei hinter-
einander angeordneten Sitzen
(Aufpreis450 Mark) mit durch
die Landschaft, die Triumph
beférdert dagegen die beiden
Hunde ihres Be-

und Topcase an
den Zugmaschi-
nen. Wegen der
Schréglagenfrei-
heit in Rechts
kurven muss Ka-

Man sollte alles
vergessen, was
man iber
Gespanne weil3

sitzers in einem
Spezialumbau.
Obwohl meistens
vordergrundig
pragmatische
Gesichtspunkte

lich die Wind-
schutzscheibe ziemlich flach
halten, unangehm viel Fahrt-
wind bekommen etwaige Pas-
sagiere dennoch nicht ab.
Dass der Bobby auch beson-
deren Anforderungen gerecht
Zu werden vermag, demonst-

bei der Entschei-
dung fir das Schwenkerge-
spann die Hauptrolle spielen,
scheint grundsétzlichasodoch
eine Menge Spall mitzu-
schwingen. Alles andere wére
auch verwunderlich ...

Axel Koenigsbeck
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