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Der lange Weg zum

Trilex-Rad

Ein Krupp war ohne beinahe unvor-
stellbar, ein Bissing wurde mit erst
zum richtigen Bussing, Faun und Kael-
ble gab es hdufiger mit als ohne, und
auch bei den Schwerlastwagen von
Henschel, Magirus, MAN und Merce-
des gehorte das Trilex-Rad in den flnf-
ziger und sechziger Jahren nicht selten
zur werkseitigen Ausstattung. In der
Schweiz beleben Schwerfahrzeuge mit
diesen oder davon abgeleiteten Ra-
dern bis heute das StraBenbild. Das ist
auch nicht weiter verwunderlich, denn
Helvetien gilt als europdisches Mutter-
land der hohlgegossenen Stahlspei-
chenrdder. Auf den folgenden Seiten
befassen wir uns mit der Entwick-
lung vom einfachen Flachspeichenrad
bis zum modernen Tublex-Rad fiir
schlauchlose Bereifung.

Die Firma Georg Fischer (GF) aus
Schaffhausen am Rhein hat zwar das
Rad nicht neu erfunden, aber als die
Schweizer zu Beginn dieses Jahrhun-
derts erste Versuche mit vollgummibe-
reiften Nutzfahrzeugradern aus Stahl-
gu anstellten, war das schon ein
grofier Fortschritt gegeniiber den bis
dahin bevorzugten Holzridern mit
Eisenreifen. Sehr bald stellte sich bei
diesen Versuchen das hohlgegossene
Stahlspeichenrad als die mit Abstand
beste Alternative heraus: Es war leich-
ter als ein Vollscheibenrad, besal ge-
geniiber Flach-, H- oder U-Speichen-
radern eine hohere Festigkeit und
bei Belastung traten wesentlich gerin-
gere Randspannungen als etwa beim
Kreuzspeichenrad auf. Bereits damals
stellte das Hohlspeichenrad jedoch
hohe Anforderungen an die Techniker
in den GieRereien, was seinen Sieges-
zug allerdings nur unwesentlich brem-
sen konnte. Wéhrend. verschiedene
Pkw-Produzenten - umgehend - Versu-
che mit den neuen Rddern starteten,
zeigten sich die Nutzfahrzeughersteller
zundchst eher skeptisch. Einer der er-
sten Abnehmer fir die GF-StahlguB-
Vollgummirdder war im Jahre 1905 die
Zircher Automobilfabrik Orion. Bald
darauf folgten weitere Lastwagenher-
steller, allen voran die Turiner Fiat-
Werke. Spater zogen-dann Berna und
Saurer nach, die GF-Vollgummirader
mit halboffenen Speichen flr ihre
schweren 5 A-Wagen einkauften. Bis

1910 gebautes Hohlspeichenrad
mit sieben Speichen und einem
haubenformig die Nabe um-
schlieBenden Zentralkern.

zur Einflhrung der immensen Wert-
zolle im Jahre 1926 bezogen auch
englische Bus- und Lastwagenfabriken
riesige Stiickzahlen der Rdder aus
Schaffhausen.

Standig optimierte Fertigungsver-
fahren erlaubten bald dinnwandige-
ren GuB bei weiter verbesserter Festig-
keit und fithrten nach dem endgilti-
gen Durchbruch des Riesenluftreifens
im Jahre 1920 zur raschen Weiter-
entwicklung des Hohlspeichenrades.
Zwar hatte John Boyd Dunlop sich
bereits 1888 den Luftreifen patentie-
ren lassen, doch erst nach Ende des
Ersten Weltkriegs setzte sich auch die
Nutzfahrzeugbranche ernsthaft mit
der Dunlop-Entwicklung auseinander.
Nach anfanglichen Versuchen mit
zweiteiligen StahlguBridern. aus den
USA, bei denen abnehmbare Seiten-
ringe (demountable rims) die Montage
der Luftreifen ermoglichten, ent-
wickelte man bei Georg Fischer das so-
genannte Standard-Rad, bei dem eine
abnehmbare = amerikanische Felge

Orion-Lastwagen von 1908 mit
Hohlspeichenriadern verschie-
dener Bauart.

ohne zusatzliche Grundfelge direkt auf
den separaten Radstern montiert wer-
den konnte. Ein abnehmbarer Seiten-
ring mit separatem VerschluBring er-
moglichte auch bei dieser Bauform
den Wechsel des Reifens.

Nach dem Grundprinzip der Zwei-
teilung von Felge und Radstern sind
seither fast alle gegossenen Speichen-
rader fur Luftreifen konzipiert worden.
Geringes Gewicht, das Fehlen von
Spannungen im GuBgefiige, gute Zu-
ganglichkeit der Reifenventile und
freie Abstrahlung der Bremswarme
sind die prinzipiellen Vorteile dieser
Konstruktion. Eine nochmalige Opti-
mierung dieser Bauform erreichten die
Schaffhauser Radspezialisten mit einer
Erfindung ihres Ingenieurs Mijnssen,
dem sogenannten Simplex-Rad. Da-
bei handelte es sich um eine in Langs-
richtung mittig geteilte Felge, deren
zwei Hdlften unter Ausnutzung des
Reifendrucks tber eine Art Bajonett-
verschlufb zuverldssig mit dem Rad-
stern verklemmt wurden. Sicherungs-
keile verhinderten, daB sich die Ver-
bindung zwischen Radstern und Felge
im Falle eines Reifendefekts losen
konnte. Am Rad befestigte Montage-
klammern erlaubten das Mitfihren ei-
nes einsatzbereiten Reserverades und
machten den Radwechsel unterwegs
zum Kinderspiel, Hohere Fahrzeugge-
wichte und steigende Fahrgeschwin-
digkeiten verlangten bald nach wirk-
sameren Bremsanlagen. Da die mittig
teilbare’ Felge den Einbau groRerer
Bremstrommeln - nicht zulieB, -~ ent-
wickelten die Fischer-Ingenieure eine
seitlich teilbare Felge, bei der auch die
Befestigungspunkte fiir den Radstern
an .dep Rand ‘der- Felge wanderten
und so eine erheblich tiefere Felgen-
schiissel ermoglichten.




Standard-Rad eines Berna-Versuchswagens mit ab-
nehmbarer Felge ohne Grundfelge.
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Simplex-Versuchsrad von 1920 mit sechs Speichen
und sechs flachen Befestigungslappen an den Felgen.
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Man unterschied drei Arten von Simplex-Felgen, deren Bauteile untereinander nicht austauschbar waren
(v.l.): die Dreinut-Felge mit mittlerer Felgenteilung und drei Befestigungsnuten, die ebenfalls mittig
geteilte Zweinut-Felge, sowie die seitlich geteilte Felge mit zwei Befestigungsnuten.

Nach intensiver Erprobung ging das
Simplex-Rad schlieBlich in Serie. Das
anfangliche MiBtrauen der potentiel-
len Kundschaft gegeniiber der neuarti-
gen und ungewohnten Luftbereifung
wich rasch echter Begeisterung. Die
Rdder aus Schaffhausen-bewdhrten
sich in den Folgejahren vieltausend-
fach auch auf den héartesten Schlag-
lochpisten dieser Welt. Doch trotz
konstruktiver Einfachheit und hochster
Betriebssicherheit fiel das robuste Sim-
plex-Rad einige Jahre spater dem Rot-
stift zum Opfer — seine Herstellung
war zu aufwendig, der Anteil mecha-
nischer Feinbearbeitung an den Fel-
genringen deutlich zu hoch.
Spatestens die Weltwirtschaftskrise
Ende der zwanziger Jahre, die mit
einem Tiefstand der Automobilpro-
duktion auch die Geschdfte der Firma
Fischer massiv beeintrachtigte, lief
die Verantwortlichen in Schaffhausen
nach einem preiswerten Ersatz fur das
Simplex-Rad suchen. Findig wurden
sie in den USA, wo Goodyear einige
Jahre zuvor das sogenannte K-Rad auf
den Markt gebracht hatte. Dabei han-
delte es sich ebenfalls um eine seitlich
langsgeteilte Ringfelge, deren zwei
Ringe (Felgenring und Seitenring) tber
Ringnuten mit hakenférmigem Quer-
schnitt miteinander verbunden waren.
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Mittels Klemmplatten wurden diese
Ringe nicht nur miteinander verbun-
den, sondern auch auf den Spei-
chenképfen —des.Radsterns  ver-
schraubt. Eine Querteilung des Fel-
genrings ermoglichte neben einer
Durchfihrung des Reifenventils auch
die verhdltnismaBig leichte Montage
eines Reifens,

Der Seitendruck.des Luftreifens, der
bei der-Simplex-Konstruktion die Felge
auf dem Radstern festhielt, spielte hier
keine Rolle mehr. Weil die-Befestigung
mittels Klemmplatten eine weit weni-
ger prazise-Bearbeitung der Felgen-
ringe erforderte, konnte das K-Rad
wesentlich -glinstiger produziert wer-
den.

Nachdem 'die Firma Fischer Lizenz-
vertrage mit Goodyear und der Rader-
fabrik Clark abgeschlossen hatte, trat
das zunachst als-gunstige Alternative
zum Simplex-Rad vorgesehene K-Rad
nach und nach dessen Nachfolge an.

Wahrend die gegossenen Radsterne
bereits zu Beginn der dreiBiger Jahre
einen .prinzipiell._so. hohen Entwick-
Jungsstand erreicht hatten, daB Ver-
besserungen nur noch im Detail statt-
fanden, wiesen die Felgen zu diesem
Zeitpunkt noch reichlich Optimie-
rungspotential auf. Als wichtigster
Vorteil der teuren Simplex-Felge hatte

sich erwiesen, daP bei diesem Bauprin-
zip die enorme Kraft des Reifenluft-
drucks fiir den Zusammenhalt der
Rad/Reifen-Kombination sorgte, wah-
rend bei den {ibrigen Ring-Konstruk-
tionen diese Kraft stets gegen den je-
weiligen VerschluBmechanismus wirkte.
Dies war auch der Hauptgrund-fir die
unerreichte Betriebssicherheit des Sim-
plex-Rades gewesen.

Wiederum war es der Ingenieur
Mijnssen, der bei GF bereits 1929 erste
Versuche mit dreifach quer geteilten
Triplo-Felgen durchgefiihrt hatte. Der
Zusammenhalt dieser Felgen wurde
allerdings noch von einem Spreizring
unterstitzt. 1934 war es dann schlieB-
lich soweit: Die dreiteilige, quergeteilte
Stahlfelge stand kurz vor-der Serien-
reife.. Unter dem eingetragenen ‘Wa-
renzeichen , Trilex" eroberte sie in der
Folgezeit beinahe samtliche Fahrzeug-
markte der Welt.

Wie bei der Simplex-Konstruktion
sorgt auch bei der Trilex-Felge der Rei-
fendruck flr den zuverldssigen Zusam-
menhalt der einzelnen Felgenbauteile.
Im Gegensatz zu erstgenannter wirken
die auftretenden Krafte bei der Trilex-
Felge aber nicht in seitlicher Richtung,
sondern zur Radmitte hin, in gleicher
Richtung also, wie die Belastung des
Reifens selbst.

Da die auftretenden Krafte groBer sind
als die maximale Tragkraft des Reifens,
bleibt die Belastung der Befestigungs-
teile in radialer Richtung stets konstant
- mit deutlichen Auswirkungen auf
Standzeit und Bertriebssicherheit der
Felge. Ein weiterer Vorteil der querge-
teilten gegeniber der ldngsgeteilten
Felge liegt in der hoheren Festigkeit,
da beim Trilex-Rad trotz seiner Dreitei-
lung das Stabilitit gebende, gewalzte
Felgenprofil ungeteilt und damit
wesentlich belastbarer ist. SchlieBlich
zeichnet sich die Trilex-Felge noch
durch ihre Fahigkeit zur automatischen
Zentrierung und Seitenschlagbegren-
zung aus.

Ein weiterer Vorteil der quergeteil-
ten 'Felge und gleichzeitig die Er-
kldrung fir die tiber Jahrzehnte mono-
poldhnliche Position des Trilex-Rades
in /der Schweiz | war-aber, daf sie
aus Leichtmetall hergestellt. werden
konnte. Wie in keinem zweiten euro-
paischen Land waren die Eidgenossen
bereits in~den dreiRiger Jahren be-
miht, aus Grinden der Gewichtsre-
duktion méglichst viele Bauteile von
StraBen- und Schienenfahrzeugen aus
Leichtmetall zu fertigen. Eine Nutz-
fahrzeugfelge aus Leichtmetall brachte
nur das halbe Gewicht ihres stahlernen
Pendants auf die Waage. Da die

SchweiBbarkeit vergiiteter Leichtme-
tall-Legierungen aber seinerzeit noch
zu winschen dbrig lieB, konnte die
ungeschweilite Trilex-Felge einen kla-
ren Vorteil gegeniiber den ldngsgeteil-
ten Felgenarten verbuchen.

In der Summe seiner Eigenschaften
bot das Trilex-Rad gegeniiber den
seinerzeit ~angebotenen . Scheibenra-
dern_mit-Seitenring folgende Vorteile:

M einfache Montage und. miheloser
Reifenwechsel

W gefahrlose Handhabung durch das
Fehlen ven VerschluBringen

B schlagfreier Lauf durch Selbstzen-
trierung

W geringes Gewicht durch dinnwan-
digen Radstern

M nahezu unbegrenzte Lebensdauer
B gute Kuihlung der Bremsanlage
durch Speichendffnungen

Welch guten Ruf die Trilex=Felge
bald besal®, machte GF in seiner Fest-
schrift zum 150jahrigen Firmenjubi-
laum nicht ohne Stolz deutlich: ,Wohl
am’ deutlichsten kommt die Bevorzu-
gung unserer Rader. im" Beschlufb
des SchweizerischenBundesrats vom
16. 2:1942 zum Ausdruck, der in den
technischen Bedingungen fir sub-
ventionsberechtigte, armeetaugliche
Lastwagen Trilex-Rader vorschreibt."
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4 Rascher Reifenwechsel: Die von Montageklam-
mern zusammengehaltene Simplex-Felge wird auf
den Radstern aufgesetzt,...

. in die Befestigungsnuten eingedreht und arre-
tiert. Fertig!

Nachdem auch Fiat in Turin 1938 die
Lizenz fir den Bau der Trilex-Felge
fiir seine Schwerfahrzeuge erworben
hatte, stand einer ungehinderten Aus-
breitung dieses Konzepts nichts mehr
im Weg. Schon bald gab es die Trilex-
Konstruktion far zahlreiche Reifen-
groBen, sowie fiir die verschiedensten
Einsatzzwecke zu kaufen

Die einzelnen Bauteile der verschie-
denen Arten von Trilex-Radern, die
in den folgenden Jahrzehnten die
StraBen der Welt bevélkern sollten,
waren zwar im Detail hdufig verschie-
den und nur selten kompatibel, prinzi-
piell bestanden sie aber stets aus den
folgenden Bauteilen: Einem aus Stahl-
oder TemperguB- hergesteliten Rad-
stern mit sechs Speichen, der dreige-
teilten Felge -aus ‘Walzenstahl oder
Aluminium, sowie sechs Klemmplatten
mit Flachfundschrauben und Muttern.
Zur Montage bzw. Demontage eines
Trilex-Rades geniigte ein durchschnitt-
lich- kraftiges Mannsbild, ein, SchlieR-
und ein Offnungshebel. Fiir schwere
Falle bot GF auchein Trilex-Demon-
tiergerat mit langem Hebelarm an, mit
dessen Hilfe ,selbst fest mit der Felge
verwachsene Reifen" demontiert wer-
den konnten.

Zwar standen Produktion und Ab-
satz des Trilex-Rades auch 1970 noch
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Marterstrecke: Der
werkseigene 4 Ton-
ner-Arbenz-Ver-
suchswagen bei
einer Demon-
stration der
schlagdampfen-
den Eigen-
schaften von
Riesenluftrei-

fen im Jahre

1922.

Auf dem richtigen Weg: Triplo-Versuchsfelge von 1929, noch mit ein-
gelegtem Spreizring.

Der Durchbruch: 1934 war die Trilex-Felge serienreif.
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in voller Biite, doch die zunehmende
Konkurrenz des erheblich kostengiin-
stigeren Stahlscheibenrades, vor allem
aber die Ausbreitung schlauchloser
Reifen machten dem robusten aber
teuren Trilex-Konzept zunehmend das
Leben schwer und verlangten nach
neuen Losungen.

Die Konstrukteure von GF prasen-
tierten mit der Unilex- bzw. Tublex-
Felge zwei Moglichkeiten, unter Bei-
behaltung des Trilex-Einheitsradsterns
auf schlauchlose Bereifung umzustei-
gen. Bei der Unilex-Felge handelt es
sich im Prinzip um nichts anderes, als
um eine seitlich langsgeteilte Ring-
felge, die fiir Reifen mit Schlauch und,
als Unilex T-Felge mit Dichtungsring,
fur schlauchlose Bereifung geeignet
ist. Die Tublex-Felge ist eine einteilige
Steilschulter-Tiefbettfelge fiir schlauch-
lose Bereifung, die ebenfalls mithilfe
der normalen Klemmteile auf dem Tri-
lex-Einheitsradstern befestigt werden
kann. Mit einem Teil der oben ange-
fuhrten Vorteile der Trilex-, Sicher-
heitsfelge” war es nun natirlich vor-
bei, denn die neuen Felgentypen ge-
wahrleisteten weder einfache Mon-
tage, noch gefahrlose Handhabung
(Unilex-Felge). Auch die Selbstzentrie-
rung war nun kein Argument mehr.
Blieben mit geringem Gewicht, Ro-
bustheit und guter Bremsenkihlung
die Vorteile des aufwendig zu fertigen-
den Radsterns aus SphadroguB. Mit
dem Aufkommen einteiliger Scheiben-
rader aus Aluminium und der Entwick-
lung leistungsfahigerer Bremsanlagen
I6sten sich aber auch diese Trilex-Vor-
teile in Luft auf. Es blieb die ,unver-
wiistliche Bauart”, deren Verdienst es
ist, daB in den Hallen des GF-Unter-
nehmensbereiches Fahrzeugtechnik im
bundesdeutschen Singen auch heute
noch Trilex-Rader in grofer Stiickzahl
entstehen. Zwar kaum noch fur Eu-
ropa, denn hier hat das billige Stahl-
scheibenrad langst die Oberhand ge-
wonnen. Dafiir aber fir Afrika und
den Vorderen Orient, wo wellige
Schlaglochpisten Robustheit fordern
und wo ein Reifenwechsel auch ohne
maschinelle Hilfe méglich sein muf.

Auf diese Weise scheint der Fortbe-
stand einer genialen Radkonstruktion
gesichert zu sein, die im tdglichen Ein-
satz zwar voll Gberzeugen konnte, de-
ren aufwendige Herstellung sie inner-
halb einer vom Kostendruck gekenn-
zeichneten europdischen Fahrzeugin-
dustrie aber zum AuBenseiter stem-
pelte. Holger Graf
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Kostengiinstig: Das einfacher herzustellende K-Rad verfiigte iiber
eine ldngs- und quergeteilte Felge.

A Zur Verwendung schlauchloser
Reifen konnte der GF-Einheits-
radstern anstelle der Trilex-Felge
auch mit der abgebildeten Uni-
lex- oder der einteiligen Tublex-
Felge bestiickt werden.

4 Im Schnitt: Der hohlgegossene
Trilex-Radstern verband héchste
Festigkeit mit geringem Gewicht.

Wiistentauglich und kinderleicht:
Die Montage eines Trilex-Rades
erforderte nichts weiter als einen
handlichen SchlieBhebel.
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