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Voll aufgeriistetes KS Gespann eines Zittauer Sammlers

Die schweren deutschen , Wehrmachtshoxer”
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1970 in Meerane, BMWR 75 s

Die grofRen Seitenwagengespanne
von BMW und Zuindapp sind nicht
nur in Oldtimerkreisen bereits seit
Jahrzehnten zu raren und teuren
Sammlerstiicken und auch nicht
nur in der originalen ,zivilen“ Aus-
fuhrung, sondern eher noch unter
den Militaria-Freunden zu Legen-
den avanciert.

Ein paar Gedanken zur Historie;
das deutsche Heereswaffenamt er-
liefd 1937 einen Entwicklungsauf-
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lindapp K 750 bei Her Wehn'1..1

acht

trag zur Vorstellung eines uber-
schweren Seitenwagengespannes.
Daran beteiligten sich die Firmen
BMW und Zindapp an dieser Aus-
schreibung, beide Hersteller hatten
bereits auf dem Gebiet Erfahrun-
gen gesammelt. In Munchen wurde
das Modell R12 als Grundlage zur
Erweiterung mit dem Motor der R
71 gewahlt. In Nurnberg hatte die
Firma langjahrige Erfahrungen bei

BMW R 75, Grof3schonau 2008

der Produktion gesammelt und be-
reitete fur die Ausschreibung das
Modell K 750 vor. Beide Fahrzeu-
ge wurden getrennt entwickelt und
getestet. Bei BMW wurde am Mo-
tor aus der Reihe R 71 gearbeitet,
es gab erhebliche Uberhitzungs-
probleme, so dass ein neues Kon-
zept entwickelt werden musste. Im
Ergebnis erflllte dieser Motor nicht
den Qualitatsstand des Nurnber-
ger Produktes. Die Heeresfuhrung
wollte die Ubernahme des Motors
von Zundapp fur BMW offerieren,
stiefd aber damit auf Widerstand
der Bayern. Ergo wurden beide Va-
rianten in Auftrag zur Entwicklung
gegeben, aus wirtschaftli-
chen, wie auch militarstra-
tegischen Griinden wurde
die Weisung erteilt,dass bei
beiden Produkten ab April
1940 zumindest ein Anteil
von 70% an gleichen Einzel-
teilen bei beiden Modellen
hergestellt werden musste.
Betrachten wir erst ein-
mal die Grundparameter
der BMW R 75 wie folgend
dargestellt:
Der Motor mit der Bezeich-
nung 275/2 war als luftge-
kdhlter Viertakt-Zweizylinder-
Boxer mit 745 cm3 Hubraum,
bei quadratischem Hub von 78
mm und einer Leistung von 26 PS
bei 4.000 Umdrehungen der Kur-
belwelle ausgelegt, er wurde oben
gesteuert (ohv). Der Drehmoment-
verlauf wurde auf den Betrieb mit
Beiwagen abgestimmt. Die Ver-
dichtung wurde mit 5,8:1 ange-
geben, dadurch bedingt kann der
Motor auch mit minderwertige-
ren oder synthetischen Kraftstof-
fen betrieben werden. Die Kraft-

stoffgemisch Versorgung erfolgte
mit 2 Graetzin Vergasern des Typ
SA 24/1+2. Uber einen Noris Mag-
netzinder ZGa2 wurden die W 225
T1 Bosch Zundkerzen versorgt.
Wahrend in Eisenach die Kurbel-
welle mit robusten Kugellagern
ausgestattet war nutzte man bei
Zindapp Nadellager, bevor spater
auf Gleitlager umgerustet wurde.
Das Schaltgetriebe verfligte tber
vier Vorwartsgange, sowie einen
Ruckwartsgang, geschaltet wurde
wahlweise per Hand bzw. Fuf3. Der
erste bis dritte Gang konnte sepa-
rat zusatzlich fur das Gelande un-
tersetzt geschaltet werden. Die
Kraftubertragung zum Hinterrad
erfolgte ebenso wie zum Seiten-
wagenrad per Kardanwelle. Aufer-
dem bestand die Moglichkeit tiber
die Differenzialsperre, um weitere
Verbesserung der Fahreigenschaf-
ten im Gelande zu ermoglichen.
Die maximale Geschwindigkeit
wurde im Test zwischen 90 und
100 km/h benannt, sowie die mini-
male Geschwindigkeit mit 4 km/h.
Der Kraftstofftank beinhaltet ein
Volumen von 24 Litern. Der durch-
schnittliche Kraftstoffbrauch auf
der Strafde wurde mit 6,3 | pro 100
km ermittelt und im Gelande mit
8,5 | beziffert.

Das Vorderrad verfligte tber eine
Teleskopgabel, der hintere Rah-
menteil war ungefedert und der
Seitenwagen besafd eine Schwing-
achse, sowie Blattfederung. Das
Vorderrad wurde per Seilzug und
das Hinterrad hydraulisch abge-
bremst. Fur den speziellen Einsatz
war der Austausch der Laufrader
mit 250 mm Trommeldurchmes-
ser und der Reifendimension 4.50
x 16 Zoll untereinander sehr guins-



tig. Modern gestaltet war die au-
tomatische Zundverstellung. Die
hohe Zuladmoglichkeit der Ma-
schine, einschlieRRlich drei Solda-
ten mit Bewaffnung, war fur den
militarischen Einsatz sehr wertvoll,
die Gesamtmasse ging liber das Ge-
wicht einer halben Tonne hinaus,
400 kg Masse des Gespanns sowie
eine Tragfahigkeit von 270 kg. Stau-
raum gab es im Seitenwagen, das
Ersatzrad befand sich am Heck und
am Bug eine Lafette fur das Ma-
schinengewehr MG 42, bzw. MG 35.
Beim Vergleich der technischen
Daten sind beide Maschinen rela-
tiv gleichwertig. Auch besteht die
Moglichkeit verschiedene Bauteile
untereinander auszutauschen, was
insbesondere im militarischen Ein-
satz sehr wertvoll ist. Die Spurweite
von 1.118 mm war der guten Ge-
landegangigkeit angemessen.

Der wohl wesentliche Unterschied,
vom Motor erst einmal abgesehen,
ist die Rahmenkonstruktion. BMW
verwendet die bewahrte mehrtei-
lige, geschraubte Rohrrahmenva-
riante mit einer zusatzlichen Stut-
ze bis zur Oberseite des Getriebes.
Zundapp verwendete bei der KS
750 den erprobten Kastenrahmen.
Bei der Betrachtung der Kraftliber-
tragung besitzt die KS nur einen

zusatzlichen Gelandegang. Beide
Modelle verfuigten uber einen Ein-
heitsprotzhaken zur Mitflihrung ei-
nes Anhangers bzw. einer leichten,
gezogenen Waffe.

Wie bereits erwahnt, verfligten bei-
de Firmen Uber umfangreiche Er-
fahrungen im Beiwagenbetrieb.
So fiel die Wahl flr beide Modell-
varianten auf das bewahrte Steib
Produkt, da die ,,Boote” baugleich
sein sollten, wurde ab 1943 der
blattgefederte BMW-Steib-Beiwa-
gen BW 286/1 auch bei Zlindapp
unter der Bezeichnung BW 43 an-
gehangt. Wesentlich ist der Radan-
trieb durch das Sperrdifferenzial.
Durch ein geringeres Drehmoment
am Seitenwagenrad von nur 30 %
gegenuber dem Hinterrad der Ma-
schine von 70 % ergibt sich ein ein-
wandfreier Geradauslauf ohne zu-
satzlichen Kraftaufwand fir den
Fahrer.

Die eigentliche harte Bewahrungs-
probe fur die Gespanne erfolgte im
,Russlandfeldzug® hier wurden
sogar fur den eiskalten Winter
Handwarmer angebaut. Um den
haufig auftretenden Motorscha-
den 1941/42 entgegen zu wirken,
wurde der Luftfilter nach oben
unter eine helmartige Abdeckung
auf den Tank verlegt, denn dieser

wurde im harten Gelandeeinsatz
mit Schlamm und Dreck gefullt,
somit war die Motorschmierung
nicht mehr gewahrleistet.
Anfangs war eine produzierte
Stuckzahl von 18.000 Stuick fur
BMW benannt worden, nach Ein-
stellung der Produktion im Jahr
1944 waren letztlich 16.510 Sttck
zum Preis von 2.630 Reichsmark
fur die Wehrmacht ausgeliefert
worden. Der Produktionsanlauf
war im Juni 1941 und wurde im
Oktober 1942 in das Werk Eisenach
umgelagert.

Wer hatte wohl geglaubt dass
1951 noch einmal in der DDR an
diese ,Legende” erinnert werden
sollte?

Der Generalinspekteur Heinz
Hoffmann, Chef der Kasernierten
Volkspolizei der DDR, sie war der
Vorlaufer der Nationalen Volksar-
mee, diese wurde am 1. Marz 1956
gegrundet, erteilte seinem Stell-
vertreter fur Technik 1951 die Wei-
sung einen Befehl an die Industrie
zu formulieren um ein schweres
Seitenwagengespann fur den Ein-
satz bei den Streitkraften zu ent-
wickeln. Bis dahin kamen zeit-
lich zuruckliegend noch einzelne
Fahrzeuge der deutschen Wehr-
macht bei der KVP zum Einsatz,
die schnellstmoglich durch Tech-
nik der Sowjetarmee in Form der
»Molotow" ausgewechselt wurden.
Der Befehl das ,,Geheimprojekt“zu
realisieren ging 1951 Uber die Zen-
trale Entwicklungsstelle fir Mili-
tartechnik der DDR nach Eisenach
an das ehemalige BMW Werk,
wohl schon unter Betracht der Tat-
sache, dass da bis 1944 die BMW R
75 fur den militarischen Zweck in
der deutschen Wehrmacht gefer-
tigt worden war. Selbst aus Rest-
bestanden an Teilen wurden nach
der Ubernahme des Werkes durch
die Sowijets fur deren Armee noch
einige Exemplare der legendaren
BMW R 75 zusammengebaut.

Ziindapp Parade Strahwalde 2012

Historie

In speziell fur diese Neuentwick-
lung ausgestatteten und hochgesi-
cherten Raumen wurde 1952 hin-
ter verschlossenen Tiren im VEB
Eisenacher Motorenwerk EMW mit
dem Projekt begonnen. An dem
Geheimstart durften nur streng
ausgewahlte und insbesondere
auch politisch zuverlassige Kader
mitarbeiten, die betreffenden In-
genieure, Techniker, Meister sowie
ausgezeichnete Facharbeiter wur-
den alle als Geheimnistrager ver-
gattert. Selbstverstandlich wurden
auch samtliche Tatigkeiten fiir das
Projekt in besonders gesicherten
Raumen durchgefuhrt.
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Internationale Auto- und Motorradrennen auf
der Autobahn bei Dresden-Hellerau 19511971
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WeifRer Hirsch, Wilder Mann, Blaues Wunder
und Dresdner Autobahnspinne - Begriffe, die
nicht nur Dresdner Einwohner kennen. In die-
sem Buch wird die Geschichte der Dresdner
Spinne, die eigentlich , Autobahnspinne Dres-
den-Hellerau” heiRt, erzahlt. Zwanzig Jahre
lang, von 1951 bis 1971, wurde auf dem Au-
tobahndreieck im Norden der Landes- bzw. Be-
zirkshauptstadt, in der Nahe des Flughafens
Dresden-Klotzsche, internationaler Motorrenn-
sport betrieben. Spitzensportler aus Ost und
West trafen sich hier, fuhren gesamtdeutsche
und internationale Rennen sowie DDR-Meis-
terschaftslaufe. Die Vorgeschichte des Motor-
sports rund um Dresden, Geschichten am Ran-
de der GroRveranstaltungen und die Einbindung
der beteiligten Sportclubs runden das Gesamt-
bild ab. Rennberichte aus verschiedenen Publi-
kationen geben die zeitgemafie Stimmung der
rennbegeisterten Bevolkerung, der Aktiven und
der vielen Helfer am Rande der Strecke wieder.
Ebenso sind die Fotos von den Veranstaltungen
authentische Dokumente dieser Zeit.
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