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Vorwort des LMI-Prasidenten

Lieber Motorradfreund,

Is vor 3 Jahren die erste Ausgabe dieser Broschiire erschien,
war sich niemand bewusst welchen Anklang sie finden
wiirde.

Die Grundidee beinhaltete damals als auch heute, ein handliches,
kompaktes und informativreiches Nachschlagewerk zu gestalten,
rund um das Motorradfahren und die Sicherheit im alltaglichen
StraBenverkehr.

Den Erfolg dieses Heftes, wo du heute die 2. deutsche Auflage in
den Handen haltst, geblhrt ebenfalls all denen, welche weitere
Ideen und Infos mit beigesteuert haben um den Inhalt sachlich
und doch interessant zu halten und flr dessen Vertrieb sorgten!

Die LMI legt Wert darauf, in diesem Heft nicht nur die Sichtweise der Motorradfahrer zu
vertreten, sondern ebenfalls die Sicht des Autofahrers. ,Sensibilisierung” und , Symbiose”
schaffen, sind die Schlagwdrter welche uns und dem Ministerium fiir nachhaltige Entwicklung
und Infrastruktur wichtig sind. Durch dessen Unterstitzung und enge Zusammenarbeit
sowie die der Police Grand-Ducale, der Sécurité Routiére und des Centre de Formation pour
Conducteurs in Colmar-Berg, um blof} einige zu nennen, wurde diese Brochiire teils zu einer
,Pflichtlektlre”.

Aufgrund zahlreicher Anfragen wurde jetzt ebenfalls eine franzésische Ausgabe gefertigt um
der groBen Nachfrage gerecht zu werden.

Ich hoffe, dass dieses Heft dir sogar als erfahrener Motorradfahrer viele Tipps und Anregungen
geben kann um nie Routine aufkommen zu lassen, denn Routine im StraBenverkehr fihrt zu
Unachtsamkeit und diese wiederum zu Unfallen.

Fahre vorausschauend, defensiv und respektiere die anderen Verkehrsteilnehmer.

Die LMI winscht dir viel SpaRR bei der Lektiire sowie viele erlebnisreiche und unfallfreie
Motorradkilometer.

Viele Informationen zum Aufbau dieser Seiten wurden uns vom ifz, Institut fir

Zweiradfahrsicherheit e.V., zur Verfliigung gestellt und durften von uns Uberarbeitet und
erganzt werden. Vielen Dank dafiir!

Marc Kirsch

LM, Létzebuerger Moto-Initiativ

p
UBER ALLE GRENZEN HINWEG
Motorradsicherheit betrifft uns alle, weshalb wir vom
ifz seit Jahrzehnten europaweit dafiir kampfen. Und —
Motorrad fahren endet nicht an den Landergrenzen,
weshalb auch viele Luxemburger gern in deutschen
Gefilden fahren. Wer mehr von uns erfahren mochte, kann
sich gern auf unserer Webseite www.ifz.de informieren.
Allzeit gute Fahrt wiinscht euch

Dr.-Ing. Achim Kuschefski, ifz-Direktor
| J




Vorwort des Prasidenten der
Sécurité Routiere

ie steigenden Verkaufszahlen belegen, dass

Motorradfahren immer beliebter wird. Die
Grinde sind wahrscheinlich so vielféltig wie die
Fahrer selbst: Suche nach einem praktischen Ver-
kehrsmittel, Begeisterung fur die Technik, Fahrge-
fahl...

Fir alle gemeinsam gilt jedoch: Motorradfahren ist
eine komplexe Fortbewegungsart, die dem Fahrer
viel Kbnnen und Kompetenz abverlangt.

Als die sogenannten ,schwacheren Verkehrsteil-
nehmer” missen Motorradfahrer sich eine beson-
ders defensive Fahrweise aneignen, um die Fehler
der anderen einzukalkulieren und zu versuchen
durch vorausschauende Fahrweise, Risiken zu
vermeiden. Ein Unfall ist ein Fehler im korrekten
Zusammenspiel Mensch-Fahrzeug-Umfeld. Da es
eine entscheidende und wohl auch die schwierig-
ste Aufgabe der Sécurité Routiere ist, das mensch-
liche Verhalten positiv zu beeinflussen, unterstitzt
die Vereinigung die vorliegende Broschiire, welche
sich im wesentlichen auf den Faktor ,Mensch” be-
zieht.

Jeder einzelne Verkehrsteilnehmer ist gefordert,
sich so zu verhalten, dass er eine gewisse Sicher-
heitsreserve behalt fiir eigene Fehler, die Fehler
der anderen Verkehrsteilnehmer und andere Fak-
toren, wie Wetter, StraRenverhaltnisse.

Die Broschiire gibt niitzliche Hinweise, die typi-
schen Konfliktsituationen richtig einzuschatzen
und zu meistern.

Die Sécurité Routiére winscht den Lesern, die
Tipps korrekt in die Praxis umzusetzen um so we-
sentlich zur eigenen Sicherheit beizutragen.

Paul Hammelmann

Vorwort des Ministers fur
nachhaltige Entwicklung und
Infrastruktur

Der Frihling ist da! Das bedeutet, dass die Natur
aus ihrem Winterschlaf erwacht. Aber nicht
nur sie. Der Frihling ist auch gleichbedeutend mit
dem Saisonbeginn fiir viele Biker. Es ist somit an
der Zeit Mensch und Maschine fit zu machen fir
die kommenden Ausfahrten.

Jetzt ist besonders die technische Uberpriifung
des Motorrades wichtig (Bremsen, Reifen,
Beleuchtung....), aber auch der Zustand des Fahrers
selbst spielt eine entscheidende Rolle, denn selbst
bei den erfahrensten Bikern rosten die Fahrkiinste
iber die Wintermonate etwas ein.

Deshalb ist es wichtig, dass auch der Fahrer sein Kon-
nen vor der Saison wieder auffrischt. Eine gute Gele-
genheit hierzu bieten z.B. spezielle Trainingskurse wie
sie u.a. vom Centre de Formation pour Conducteurs
zusammen mit dem Ministerium fiir nachhaltige Ent-
wicklung und Infrastruktur angeboten werden (,,Fit
for your bike”).

Ob als Freizeitfahrer oder als Fortbewegungs-
mittel, Motorradfahrer sind besonders gefdhrde-
te Stralenverkehrsteilnehmer und es ist wichtig
sich die Gefahren und Risiken im StraBenverkehr
immer wieder vor Augen zu fiihren.

Diese Broschiire, die von der ,Létzebuerger Moto-
Initiativ* und dem Nachhaltigkeitsministerium in Zu-
sammenarbeit mit dem Institut fir Zweiradsicherheit
e.V. herausgegeben wird, soll lhnen, liebe Motor-
radfahrer, einige nutzliche Tipps vermitteln und so
Ihre Motorradsaison noch schéner und sicherer ge-
stalten.

Ich wiinsche lhnen allzeit eine gute und vor allem
sichere Fahrt!

Frangois Bausch
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Kleidung& Kopfschutz

Genauso wichtig wie der
Zustand

einwandfreie
des Motorrads ist die si-
chere Bekleidung der
Aufsassen. Sie mil-
dert Sturzfolgen
und schitzt vor
den Einflissen
des  Wetters.
Zur komplet-
ten Ausris-
tung von Kopf
bis FuB geho-
ren: Helm mit
Vollvisier  oder
Brille, Leder- oder
Textilkombination,
Motorradhandschu-
he, Motorradstiefel
und Regenbekleidung
(als Zusatz zur Leder-
kombi). Ein Motorrad-
helm hat neben dem be-
standenen  Eignungstest
vor allem ein Kriterium zu
erflllen: Er muss dem
Fahrer perfekt passen,
darf weder drlcken
noch zu locker auf dem
Kopf sitzen. Deshalb
sollte man sich fir den
Helmkauf  gentigend

Zeit nehmen und nach Még-
lichkeit auch eine Probefahrt

absolvieren. Flur alle
Helme gilt: Nach ei-
nem Sturz darf
man sie nicht
mehr benut-

zen. Selbst

wenn keine
auBeren
Beschadi-

gungen zu
erkennen

sind, kén-

nen die Au-
Benschale und
die Dampfungs-
elemente verformt
sein und die Fa-
higkeit  verloren

haben, Energie
aufzunehmen und
zu verteilen.

Moderne  Textil-
faser oder klas-
sisches Leder?
Bei der Wahl des
Fahreranzugs spie-
len persdnliche
Vorlieben und die
jeweiligen Vorzige
der Materialien eine

groBe Rolle. Der Wohlfiihl-
faktor ist wichtig, ebenso die
Funktionalitat und die Sicher-
heit: Die Ausstattung mit CE-
Protektoren an allen sturzge-
féhrdeten Stellen ist fur beide
Systeme Pflicht.

Bei Motorradstiefeln zahit
neben dem Schutz von FuB,
Ferse, Kndchel und Wade
auch der Tragekomfort, damit
sich Bremse und Schalthebel
gut bedienen lassen.
Motorradhandschuhe sollten
an Handballen, Knécheln und
Innenhand verstarkt oder ge-
polstert sein. Daneben ist ein
fester Sitz ebenso wichtig wie
ein gutes Griffgefthl. Ein Ver-
schlussriegel am Handgelenk
gibt zusatzliche Sicherheit.
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Der Kopfschutz ist in Luxemburg
Pflicht. Doch nicht alle auf dem Markt
angebotenen Helme entsprechen
den Anforderungen der Sicherheit.
In Luxemburg sind nur Helme
nach ECE R22 Norm zugelassen
(siehe Bild). Wie auf dem Homo-
logationsetikett zu sehen ist, wur-
de der Helm in Luxemburg (E13)
zugelassen und entspricht der
aktuellen Prifnorm (05), gefolgt
von einem Buchstabencode (P
oder J) wobei ,,P“ fir Integralhelm
steht. Ein besonders sicherer Helm
ist kaum flr 50 Euro zu haben.
Denn die Helme unterscheiden
sich stark im inneren und &uBeren
Aufbau, der kostenbestimmend
ist. Wichtig ist ein festes Kinnteil,
das beim Integralhelm und auch
beim Klapphelm vorzufinden ist.
Wichtig ist der freie Blick (siehe
Bild) genauso wie der feste Sitz.
(Unbedingt vor dem Kauf testen!)




Ur welche Maschine sich

der Neu- oder Wieder-
einsteiger beim Kauf letztlich
entscheidet, héngt von vielen
Faktoren ab. Zunachst einmal
vom zur Verfligung stehenden
Budget. Reicht es fir eine
Neue, oder halt man lieber auf
dem Gebrauchtmarkt Aus-
schau? Dann kommt es na-
tlrlich auf den Einsatzzweck
an. Soll es mit dem Motor-
rad jedes Jahr auf groBe Ur-
laubstour gehen? Wird es gar
Tag fur Tag auf dem Weg zur
Arbeit eingesetzt? Oder will
man das Bike nur an Sommer-
Wochenenden fiirs Schaulau-
fen aus der Garage holen?
Auf jeden Fall muss das Ge-
fahrt zu seiner Fahrerin und zu
seinem Fabhrer, sprich: zur je-
weiligen KorpergroBe passen.
Klein gewachsene Personen,

Tourer Sportler

so zwischen 150 und 160 Zen-
timeter, kénnen sich zum Bei-
spiel eine hochbeinige Enduro
abschminken — sie werden im
Stand mit den FiBen kaum
den Boden erreichen.

Umgekehrt wird sich ein tUber
zwei Meter groBer Hine auf
Dauer nicht wirklich auf ei-
nem ultraflachen Chopper
wohl fihlen, es sei denn, er
ist ein ausgesprochener Sitz-
riese. Auch die kompakten
Supersport-Maschinen  sind
fur groBe Menschen nicht op-
timal geeignet. Zudem bieten
sie wenig Platz fir den Sozius.
Aus sechs unterschiedlichen
Gattungen kann der Kunde
sein Wunschmotorrad wahlen.
Fir die Unterwegs-Fraktion
und fur Vielfahrer bieten sich
groBvolumige, vollverkleidete
Tourer mit hoher Zuladung,

Cruiser Enduro

aber auch Allrounder oder
Reiseenduros an.

PS- und  drehzahlstarke
Sportmaschinen kommen
mehr flr klrzere Sprints als fir
die Langstrecke in Frage und
sind nattrlich auf der Renn-
piste in ihrem Element. Naked
Bikes sind im Prinzip sehr
universell einsetzbar, mangels
Windschutz aber nur mit Ab-
strichen fir die lange Reise
tauglich.

Chopper und Cruiser spre-
chen hauptséchlich die ge-
mitlich dahin rollenden Zeit-
genossen an, die wenig mit
sportlichen  Attributen wie
maximaler Schraglage und
hohem Kurvenspeed am Hut
haben.

Allrounder Naked Bike



Richt¢ig bremsen

ine Vollboremsung kann

fir den Motorradfahrer im
Ernstfall lebensrettend sein.
Was passiert genau, wenn der
Biker seine Maschine maximal
verzogert und worauf muss
er achten, damit die Aktion
gelingt? Klarheit bringt ein
Bremstest. Damit jede einzel-
ne Phase, jede Veranderung
und jeder noch so kleine Feh-
ler bei den Bremsprifungen
mit und ohne ABS ans Licht
kommen, ist die Maschine
vollgepackt mit einem gan-
zen Biindel an elektronischen
Sensoren und Messgeréten.
Im ersten Fahrversuch simu-
lieren Profitester auf einem
abgesperrten Flugplatz die
Vollbremsung aus 100 km/h
ohne ABS. Nach 40 Metern
steht das Motorrad still, was
einer Verzdégerung von rund
9,7 m/s? entspricht. Das aller-
dings ist nur der Bremsweg,
nicht der Anhalteweg. Zum
besseren Verstandnis: Wer bei
einer Bremsung aus 100 km/h
eine Sekunde lang z6gert oder
unachtsam ist — gemeinhin als
Schrecksekunde bekannt -,
legt etwa 28 Meter Fahrstre-
cke zuriick. Ergo setzt sich
der tatséchliche Anhalteweg
aus der Reaktionszeit und der

Zeit, in der der Bremsdruck
aufgebaut und somit die dy-
namische Radlastverénde-
rung erzeugt wird, zusammen.
Dynamische Radlastverande-
rung? Hinter diesem Begriff
verbirgt sich die physikalische
GesetzmaBigkeit, dass sich
bei einem Motorrad aufgrund
der Massentragheit und der
Hohe des Schwerpunkts mit
zunehmender  Verzdgerung
die Radlast auf dem Vorder-
und Hinterrad verandert.

Am Vorderrad, also dort, wo
sich die Fahrzeugmassen bei
einer negativen Beschleuni-

-
Mit diesem Reifenabdruck wirc?
deutlich, wie stark die dynami-
sche Radlast den Vorderreifen beim
Bremsen auf den Asphalt presst.
Das grin umrandete Feld gibt die
Reifenaufstandsflache, den so
genannten Latsch, bei konstanter
Geradeausfahrt wieder. Die rot und
grin markierten Flachen zusam-
men, zeigen den Latsch bei einer
Vollbremsung mit dem maximalen
f\npressdruck des Reifens.

gung (Bremsen) abstiitzen,
wird diese groBer, hinten an-
teilsméaBig geringer. Mit zu-
nehmender Radlastverteilung
nach vorne kann am Vorder-

rad zunehmend mehr Brems-
kraft Gbertragen werden.

Wie hoch die Radlast oder,
salopp ausgedriickt, der An-
pressdruck ist, kann der Fah-
rer an der Gabel erkennen.
Je tiefer sie eintaucht, desto
héher die Radlast. Die Ver-
anderung der dynamischen
Radlast hilft, die Vollbremsung
sehr effizient und mit gerings-
ter Blockierneigung uber die
Blhne zu bringen. Dazu muss
der Bremsdruck Kkontinuier-
lich, je nach Schwerpunktlage
und Radstand (durch Motor-
radtyp vorgegeben), innerhalb
von etwa 0,5 bis 0,7 Sekun-
den mit dem Einfedervorgang
der Gabel gesteigert werden.
Wer blitzartig (gemessen we-
niger als 0,1 Sekunden) und
mit hoher Kraft hinlangt, bringt
sich in Schwierigkeiten. Denn
das Vorderrad kann nur so viel
Bremskraft Ubertragen, wie
Gewichtskraft auf ihm lastet.
Ist die Bremskraft zu hoch und
der ,Anpressdruck® gleich-
zeitig zu gering, kommt das
Vorderrad in Schlupf oder blo-
ckiert sogar und verliert da-
durch die SeitenfUhrungskraft
— ein Sturz ist kaum noch zu
verhindern.

Deshalb gilt am Anfang jeder
Bremsung: Nicht blitzartig
zupacken, sondern innerhalb
etwa einer halben Sekunde
den Bremsdruck auf das Ma-
Ximum steigern.

Der zweite Schritt einer gelun-
genen Vollbremsung liegt dar-
in, Vorder- und Hinterradbrem-
se so effizient einzusetzen,
dass beide Reifen mit einem
bestimmten Schlupf arbeiten
und somit die bestmdgliche
Verzahnung von Gummi und
Asphalt gewéhrleistet wird.
Ein sehr diffiziles Geschaft,
denn die menschliche Fein-
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Anpassungsbremsung

Schraglagenangst

motorik und Auffassungsgabe
schaffen es kaum, vorne wie
hinten gleichermaBen feinflh-
lig zu bremsen.

Weshalb man sich in erster
Linie darauf konzentriert, die
Kupplung zu ziehen und die
vordere Bremse optimal zu
dosieren. Ein Patentrezept
zur sicheren Betétigung der
Hinterradbremse gibt es nicht.
Vielleicht in der Art, dass man
wie in stets gewohnter Ma-
nier bremst, ohne dabei ein
schlidderndes und eventuell
ausbrechendes Hinterrad zu
erzeugen.

Sportfahrer werden einwen-
den, dass man die hintere
Bremse bei den Supersport-
maschinen doch génzlich
vergessen kénne. Aber Hand
aufs Herz: Wer bremst schon
permanent mit mehr als
9 m/s?? Selbst erfahrene Mo-
torradtester bringen es auf der
LandstraBe beim Anbremsen
von engen Kurven auf kaum
( )\
PANIKBREMSUNG

Das Problem: zu spétes, panikarti-
ges Anbremsen einer Kurve aus ho-
hem Tempo, die Bremse wird beim
Einlenkpunkt nicht gelost, das Mo-
torrad moéchte nicht einbiegen und
fahrt aus der Spur - Stichwort Auf-
stellmoment (siehe Skizze rechts).
Abhilfe schafft intensives Training
unter professioneller Anleitung.

|

mehr als 7 m/s? Verzégerung.
AuBerdem: Allein durch das
Gaswegnehmen und/oder
Runterschalten wird durchs
Bremsmoment des Motors
auch am Hinterrad mitge-
bremst. Also: Solange das
Hinterrad nicht vom Boden
abhebt, kann es den Brems-
vorgang effektiv unterstitzen,
deshalb hinten mitbremsen.

Ob und wann dieser Boden-
kontakt unterbrochen wird,
héngt in erster Linie vom Mo-
torradtyp (Schwerpunktlage,
Radstand, Bereifung) und der
erreichten Verzdogerung ab.
Sportmotorrader mit einer
vorderradlastigen Gewichts-
verteilung lupfen friher den
Hintern als unsere Testma-
schine bei der bereits vor dem
Abheben des Hinterrads das

Panikbremsung

- -

SCHRAGLAGENANGST

Der Kurvenradius endet auf der
Gegenfahrbahn (siehe Skizze links).
Haufigste Ursache: mangelndes
Training von Schréaglage und Kur-
vengeschwindigkeit. Tipp: Wenn es
richtig eng wird, das Motorrad im
Fahrstil ,Driicken” durch die Kurve
zwingen.

Vorderrad blockiert. Schon
deshalb ist es enorm wichtig,
dass jeder Motorradfahrer
seine Maschine und deren
Bremsverhalten in gezielten
Trainings einschatzen lernt.
Neben der Dosierung der
Bremsen spielen aber
noch andere Faktoren eine
signifikante Rolle. Schlagt bei-
spielsweise die weich abge-
stimmte Gabel durch, verliert
das Vorderrad auf holprigem
Asphalt schneller als gedacht
Bodenkontakt und Haftung.
Oder die Maschine setzt ohne
groBe Anklindigung zum Salto
vorwarts an. Beides verlangt
nach blitzschneller Reaktion,
also dem Ldsen und dem so-
fortigen Wiederaufbau des
Bremsdrucks. Diese feinmoto-
rischen Regelungen gelingen
nur, wenn die Mechanik mit-
spielt, weshalb dem individu-
ell bevorzugten Abstand des
Bremshebels zum Lenker oder
die absolute Leichtgéngigkeit
der Armaturen eine elementa-
re Bedeutung zukommt.

Hohe Anfangsgeschwindigkeit

v*



Bremsweg und
Straflenbelag

Reibbeiwert
Bremsweg aus
100 km/h

Asphalt rau 1,2 | 32,8
Asphalt normal 0,9 | 43,7
Asphalt glatt 0,7 | 56,1

Kopfsteinpflaster 0,5 | 78,6

Nasser Staub 0,3 | 131,0
Eis 0,08 | 491,3

e )
BREMSWEG

Neben der maximalen Schréaglage
ist auch der Bremsweg abhangig
vom Reibbeiwert der StraBenober-
flache. Der extrem griffige Belag
mit p=1,2, auf dem sich der Rei-
fen sehr gut verzahnen kann, wird
meist nur bei Test- oder Rennstre-
cken verwendet. Auf Land- straBen
schwankt die Griffigkeit von p=0,9
bis auf 0,7. Je geringer der Reib-
beiwert und die mdgliche Verzdge-
rung, desto mehr Bremskraft kann
Uber das Hinterrad Ubertragen wer-
den. Deshalb bei Nasse oder glat-
tem Belag immer vorn und hinten
bremsen.

L J

Am sichersten mit ABS

Teil zwei der Bremsversuche:
die Vollboremsung aus 200
km/h. Eine Aufgabe, die den
Puls des Testfahrers gewaltig
nach oben treibt. Denn im Ge-
gensatz zum Bremsversuch
aus 100 km/h, bei dem das
Quietschen und Wimmern der
Reifen klare Signale fiir den
Grenzbereich setzen, werden
diese bei Tempo 200 im Orkan
des Fahrtwinds erstickt. Das
Bewusstsein, dass bei 200
km/h das blockierte Vorder-
rad die einzige und womdglich
letzte Ruckmeldung bietet,
zwingt den Piloten zu erhéhter
Vorsicht und einer gefiihlvollen
Steigerung des Bremsdrucks.
Am besten und sichersten
gelingt die Vollbremsung aus
hohem Tempo mit ABS. Bei
200 km/h mit aller Kraft ge-

bremst, verzégert unser Test-
bike mit rund 9,5 m/s? (162,5
Meter Bremsweg). Bedingt
durch den im Quadrat zur Ge-
schwindigkeit anwachsenden
Bremsweg bendtigt das Mo-
torrad folglich nicht etwa die
doppelte Distanz wie bei der
Bremsmessung aus 100 km/h
(40 Meter), sondern 122 Me-
ter mehr.

Versuch Nummer drei: der
Reibwertsprung, also der
Ubergang von griffigem zu
rutschigem Belag, wenn etwa
Stolperfallen in Form von glit-
schigen Bitumenflecken oder
zentimeterdicken  Schotter-
auflagen auftauchen. Wer
auf solchem Untergrund eine
herzhafte Bremsung hinle-
gen muss, ist maximal gefor-
dert. Aus 100 km/h voll in die
Bremse, nach zwanzig Me-
tern den Bremsdruck auf null
zurlickfahren, um nach drei
Meter Schotter wieder voll
zuzupacken - da ist die Ko-
ordination leicht Uberfordert.
Beim ersten Anlauf komplett
haltlos Ubers Schotterfeld
geschliddert, 6ffnet der Pilot
bei den nachsten Versuchen
beide Bremsen vorsichtshal-
ber Uber gut 14 Meter Fahr-
strecke. Das sind 11 Meter
mehr, als die Stolperfalle lang
ist, was den Bremsweg auf
48,7 Meter verlangert. In die-
ser Disziplin ist das ABS nicht
zu schlagen. Schon wenige
Meter nach der Schotterpas-
sage, bei der die Rader nur
ganz kurz in Schlupf geraten,
packt die Bremse dermaBen
zu, dass es das Hinterrad
kurz vom Boden reiBt und
die Maschine nach 45 Metern
zum Stehen kommt.

Testlauf Nummer vier: Brem-
sen in Schréaglage, was nach
landlaufiger Meinung eigent-
lich gar nicht funktionieren

kann. Je nach auBeren Um-
standen  (Reifentemperatur/
Grip) lassen sich bei rund 35
Grad Schraglage jedoch bis
zu 8 m/s? Verzégerung sicher
umsetzen. Die Bremsung in
Schraglage sollte jedoch in
Trainings gelbt werden, weil
das Vorderrad schon bei ge-
ringstem Schlupf seitlich aus-
bricht und Sturzgefahr droht.
AuBerdem muss der Fahrer je
nach Bereifung seiner Maschi-
ne gegen das massive Auf-
stellmoment ankampfen.

Bei allen Bremsmandvern ist
die richtige Blickfihrung von
entscheidender Bedeutung.
Deshalb immer geradeaus und
moglichst weit voraus schau-
en — jeder Seitenblick birgt
die Gefahr, dass Mensch und
Maschine vom gewilinschten
Kurs abdriften.

EINSTELLBAR

Brems- sowie Kupplungshebel sind
in der Griffweite oft einstellbar und
lassen sich so an die Ergonomie der
Fahrerhéande anpassen. Falls das
Motorrad nicht bereits serienmaBig
damit ausgestattet ist, so bietet der
Zubehdrhandel oft Passendes an.
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Kurven fahren

as in der Fahrpraxis na-

hezu automatisch ab-
lauft und dem routinierten
Fahrer wie von selbst von der
Hand geht, entpuppt sich bei
der Analyse im Detail als ein
spannender und komplizierter
Prozess. Die Grundlagen der
Fahrphysik sollte sich jeder
Biker verinnerlichen, denn sie
sind ein wichtiger Baustein,
um in der Praxis den SpaB
an der Aktion, an der Dyna-

mik, am Adrenalin intensiv
zu erleben. Wer weiB, was es
mit Schraglage, mit Umfangs-
und Seitenkraften, mit Lenk-
impulsen und Fahrwerksgeo-
metrie auf sich hat, ist eher in
der Lage, auch knifflige Situ-
ationen richtig einzuschéatzen
und entsprechend zu reagie-
ren. Klar, die reine Theorie hilft
im Ernstfall auch nicht weiter.
Doch wer das erworbene
Basiswissen gezielt trainiert,

kann dieses in perfektes Fahr-
kénnen verwandeln.

Um die komplizierten Vorgan-
ge bei Kurvenfahrt darzustel-
len, wurde unser Testmotorrad
mit zahlreichen Sensoren flr
Federwege, Lenkbewegun-
gen, Lenkkraft, Bremsdruck,
Gasgriffstellung, Drehzahl,
Geschwindigkeit und Schrag-
lage bestlckt. Physik im All-
tag - wie fahrt das Motorrad
eigentlich geradeaus?

,Ohne die Kreiselkrafte der
Rader kippt das Motorrad ein-
fach um.“ Was gemeinhin als
einzige schlussige Erklarung
fur das stabile Fahrverhal-
ten eines Motorrads gilt, ist
nur zum Teil richtig. Denn bei
Schritttempo sind die Krei-
selkrafte kaum messbar und
schon gar nicht in der Lage,
den relativ hohen Schwer-
punkt eines Motorrads im Lot
zu halten.

In dieser Phase hilft das Da-
tarecording, klar zu erkennen,
was das Motorrad tatséchlich
am Umfallen hindert. Es sind
leichte, zirka ein bis zwei Grad
groBe Lenkausschlage im
Sekundentakt nach links und
rechts.

s a

KREISVERKEHR

Gerade in Luxemburg sind Kreis-
verkehre beliebt. Allerdings bergen
sie auch besondere Gefahren. Da
die meisten Fahrzeuge bei Eintritt
in den Kreisverkehr abbremsen
missen, befindet sich hier ver-
starkt Gummiabrieb der Reifen auf
der Fahrbahn. Gleiches gilt fur die
Kreisbahn selbst, wo die Reifen die
Fahrbahn im Laufe der Zeit regel-
recht glattschmirgeln und so die
Haftung des Asphalts herabset-
zen. Besagter Gummiabrieb setzt
sich in den Mikro-Vertiefungen der
Fahrbahnoberflache fest und re-
duziert damit zuséatzlich den Grip.
Dies kann bei nassem Wetter sehr
schnell zum Wegrutschen des Vor-
derreifens filhren. AuBerdem kann
die Fahrbahn im Kreisverkehr durch
yverlorene Ladung verschmutzt
sein: Diesel6lflecken, Erdreste, klei-
nere Fahrzeugteile ...

| J
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BiLb oBen Rote Phase
Anpassungsbremsung beim Einlen-
ken. Es entsteht das so genannte
Aufstellmoment. Die Aufstands-
flache des Vorderreifens wandert
aus der Radmittenebene. Dieses
Phanomen muss der Fahrer durch
eine Gegenlenkkraft (blauer Pfeil)
ausgleichen.

BILD UNTEN

Schraglage in der Rollphase. In
diesem Fahrzustand fallen die
Umfangskrafte am Vorderrad sehr
gering aus. Die Reifen kénnen
jetzt hohe Seitenkréfte Ubertragen
und verkraften somit eine enorme
Schraglage. Achtung! Jetzt nicht
Uberziehen.

Reifenumfangskrafte
» Schwach
=~ Mittelstark
Z Stark

Seitenflihrungskrafte
<+— Schwach
<+ Mittelstark
<= Stark

Mit steigender Geschwindig-
keit werden diese im Lenkwin-
kel und der Frequenz kleiner,
weil erst ab zirka 25 km/h
die stabilisierenden Kreisel-
krafte der Rader ins Chassis
einwirken. Geradeaus fahren
in Schrittgeschwindigkeit ist,
wie viele Fahrsituationen, eine
mehr oder weniger labile, von
permanenten Lenkbewegun-
gen ausbalancierte Situation.
Jedoch lasst sich auch mit
leicht gebremstem Hinterrad
und feinfihligem Ein- und
Auskuppeln bei Schritttempo
gut geradeaus fahren.

Das Absolvieren einer punkt-
genauen, flussigen Kurven-
fahrt ist eine noch groBe-
re feinmotorische H&chst-
leistung des Fahrers, zumal
der Mensch von Natur aus
lediglich auf etwa 20 Grad
Schraglage getrimmt ist. Mit
Supersport-Motorradern las-
sen sich bei entsprechender
Ubung dagegen Schriglagen
von bis zu 50 Grad realisieren.
Wie wir beim Geradeausba-
lancieren erkannt haben, ge-
niigen bereits geringste Ande-
rungen des Lenkwinkels, um
das Motorrad zu stabilisieren.
Ganz &hnlich verhalt es sich
beim Kurvenfahren, das bei
genauer Betrachtung nichts
anderes ist als eine unbe-
wusst eingeleitete Instabilitat.
In der Regel besteht die Kur-
venfahrt auf der LandstraBe
aus vier maBgeblichen Ak-
tionen. Zunédchst erfolgt die
Anpassungsbremsung mit
Einlenkpunkt. Dabei legt der
Pilot aus einer mehr oder
weniger starken Beschleuni-
gungsphase oder hohen Ge-
schwindigkeit den Bremsweg
fest, der nétig ist, um exakt im
Scheitelpunkt der Kurve die
gewlinschte Schraglage zu
erreichen. Dieser héchst kom-
plexe Vorgang geht in Sekun-
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denbruchteilen vonstatten.

Ist der Einlenkpunkt bei-
spielsweise einer Linkskurve
erreicht, macht der Fahrer
zunéchst eine kurze Lenkbe-
wegung gegen die Kurven-
richtung, ergo nach rechts.
Dieser Lenkimpuls in Richtung
der der Kurve abgewandten
Seite bringt das Motorrad aus
dem Gleichgewicht, mit dem
Resultat, dass die Maschine
nach links abkippt. In dieser
Phase kommt noch hinzu,
dass das Zweirad durch das
Bremsmoment des Motors je
nach Gangwahl und Drehzahl
an Geschwindigkeit abbaut.
Diese zusétzliche Verzdge-
rung muss der Fahrer eben-
falls in seine Kurvenfahrt ein-
kalkulieren.

Bliebe die Lenkung nach dem
ersten Einlenkimpuls in dieser

nach rechts gerichteten Posi-
tion, kdme die Maschine vollig
aus der Balance und wirde
schlicht und ergreifend nach
links umkippen. Folglich muss
der Fahrer das Einkippen der
Maschine in Linksschraglage
durch eine sanfte Lenkbewe-
gung zur Kurveninnenseite
abschwachen und stabilisie-
ren. Ist eine gréBere Schragla-
ge bei konstanter Geschwin-
digkeit nétig, etwa weil sich
die Kurve zuzieht, wird die
Lenkung wieder zur Gegen-
seite gedffnet.

Zarte Lenkbewegungen erfor-
dern ein leichtgangiges Lenk-
system.

Am Scheitelpunkt entschei-
det der Fahrer durch ein
mehr oder weniger starkes
Beschleunigen die weitere
Fahrlinie. Denn durch die Be-

( )

BiLp Links Griine Phase

Beschleunigen aus Schréglage.
Am Kurvenausgang wird sanft das
Gas aufgezogen, wodurch sich das
Motorrad aufrichtet und sich der
Kurvenradius vergroéBert. Soll dieser
Vorgang beschleunigt werden, hilft
ein zusétzlicher Druck am kurven-
auBeren Lenkerende. Je nach Be-
schleunigung wirkt eine mehr oder
weniger starke Umfangskraft auf
den Hinterreifen, weshalb dieser
weniger Seitenkrafte, also Schrag-
lage, verkraften kann als der Reifen
vorn, der eine sichere Seitenfiih-
rung in Schraglage garantiert.

_ J

schleunigung erhéhen sich
die Fliehkrafte und richten das
Motorrad aus der Schraglage
wieder auf. Soll die Kurvenge-
schwindigkeit nicht gesteigert
werden, weil beispielsweise
eine weitere Kurve folgt, ge-
nigt ein Lenkimpuls zur Kur-
veninnenseite, und das Motor-
rad richtet sich mit geringster
Lenkkraft wie von Geisterhand
aus der Schraglage auf.

Das Fazit daraus: Motorrad
fahren und somit Schragla-
ge fahren wird Uberwiegend
durch Lenken — also Drehung
der Lenkstange - erreicht. Die
reine Fahrergewichtsverlage-
rung kann hierbei bestenfalls
unterstitzend wirken.
Mechanische Méangel kénnen
die vom Fahrer meist unbe-
wusst eingeleiteten leichten
Lenkimpulse so weit be-
einflussen, dass eine saubere
Linie selbst bei hoheren Ge-
schwindigkeiten nicht mehr zu
machen ist. Das Motorrad kip-
pelt, der Fahrer trifft kaum den
gewunschten Kurs, weil er
nicht in der Lage ist, die Lenk-
impulse so fein dosiert wie
nétig einzuleiten. Und zwar
gleichgultig, ob in der Kur-
venfahrt oder geradeaus. Was
ist los? In vielen Fallen sind
fur solch lastiges Fahrverhal-
ten zu straff eingestellte oder
defekte, weil eingelaufene
Lenkkopflager verantwortlich.
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Lenkkopflager, egal, ob Kegel-
rollen- oder Schulterkugella-
ger, koénnen trotz standiger
Kontrolle und Einstellung
schon nach rund 20 000 Kilo-
metern eingelaufen sein. Das
Problem dabei: Die mangelnde
Freigangigkeit stellt sich peu a
peu ein, der Fahrer bemerkt
den Fehler oft gar nicht, wun-
dert sich aber, warum er sogar
auf der vertrauten Hausstre-
cke die Ideallinie lediglich mit
Mihe und hoher Konzentra-
tion trifft. Die Ursache: Durch
den hohen Reibwiderstand
und der in Geradeausstellung
regelrecht klemmenden Lage-
rung werden die Lenkimpulse
Uberzogen und missen ent-
sprechend Kkorrigiert werden.
Dadurch kommt Unruhe ins
Fahrzeug.

Tipp: Das Lenkkopflager in
regelmaBigen Abstanden hin-
sichtlich seines Spiels und
seiner Leichtgangigkeit Uber-
prifen lassen. Auch zu straff
ausgelegte oder verspannt
montierte Lenkungsdéamp-
fer kénnen Stoérfaktoren sein.
Meist hilft es, die Kolbenstan-

gen der Dampfer mit silikon-
haltigem Spriihél einzunebeln,
um die Reibung der Dichtringe
zu minimieren.

Ahnlich lastige Symptome
sind bei zu geringem Reifen-
luftdruck auszumachen.

Meist entweicht der Luftdruck
langsam, aber stetig Uber die
Reifen oder undichte Felgen.
Dies wirkt sich insbesondere
bei Kurvenfahrten negativ aus.
Durch das verstarkte Walken
des Reifens steigt die Lenk-
kraft deutlich an, die Lenk-
prazision verschlechtert sich,
und der Verschlei3 nimmt zu.
Bei Fahrversuchen auf einem
Handling-Parcours erhoh-
te sich die Lenkkraft unserer
Testmaschine bei Kurvenfahrt
mit einem von 2,5 auf 1,8 bar
abgesenkten Luftdruck um bis
zu 50 Prozent, die maximal
mdgliche Kurvengeschwindig-
keit im Slalom, also wenn der
Vorderreifen hohe Lenk- und
Seitenkréfte Ubertragen muss,
sank von 50 auf 46 km/h.
Zudem wurde die Kurven-
stabilitdt in groBen Schrag-
lagen durch ein pumpendes

Kehre 1

Kehre 2

= |deallinie
falsche Linie

<@>=p Blickfiihrung

Fahrzeugheck (starkes, rhyth-
misches Walken der Reifen-
karkasse) und ein teigiges
Lenkverhalten mit deutlich er-
héhtem Aufstellmoment stark
beeintrachtigt. Deshalb gilt es
regelmaBig — bei kaltem Rei-
fen — den Luftdruck zu prifen.
Mechanische Mangel kon-
nen die vom Fahrer meist
unbewusst eingeleiteten
leichten Lenkimpulse so weit
beeinflussen, dass eine sau-
bere Linie selbst bei hdheren
Geschwindigkeiten nicht mehr
zu machen ist. Das Motorrad
kippelt, der Fahrer trifft kaum
den gewlinschten Kurs, weil er
nicht in der Lage ist, die Lenk-
impulse so fein dosiert wie
nétig einzuleiten. Und zwar
gleichgultig, ob in der Kurven-
fahrt oder geradeaus. Was ist
los? In vielen Fallen sind flr
solch lastiges Fahrverhalten
zu straff eingestellte oder
defekte, weil eingelaufene
Lenkkopflager verantwortlich.

(- A
HAARNADELKURVEN

Auf Péassen herrscht meist ein
raueres Klima als im Tal. Daraus
resultieren niedrigere Reifentem-
peraturen und so haftet der Reifen
schlechter! Bei Serpentinen kann
man den Gegenverkehr oft im
Voraus ausspéhen (Blick nach oben
respektiv unten), die Ideallinie an-
fahren und anwéhlen (Kehre 1+2).
Das heiB3t: spat einlenken und den
Scheitelpunkt erst nach 2/3 des
Kurvenradius setzen. Wer zu frih
einlenkt, (grau gestrichelt) wird auf
die Gegenfahrbahn hinausgetragen
und ist gezwungen am Kurvenaus-
gang einen noch engeren Bogen zu
fahren.

Bei Kehre 3 ist jegliche Sicht auf
den Gegenverkehr verdeckt und
zwingt den Fahrer auf die Ideallinie
zu verzichten und die Serpentine
im engstmdglichem Radius rechts
der Fahrbahnseite zu umrunden. Zu
beachten ist hier, dass Busse und
LKW eventuell die ganze StraBen-
Preite beanspruchen.
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Fliehkraft

Schwerkraft

Lenkrichtung
0°Schraglage

1.5 - 2,0° Lenkwinkel

Fliehkraft

Schwerkraft

Lenkrichtung
15° Schraglage

ca. - 2,0° Lenkwinkel

GRAFIK 1

Meist unbewusst erfolgt der Lenkimpuls vor einer Links-
kurve zunéchst nach rechts, worauf die Fliehkraft den
Schwerpunkt aus Motorrad und Fahrer nach links kippt.
Je groBer der Lenkimpuls/Lenkwinkel ausféllt, desto ab-
rupter klappt die Maschine in Schraglage, was sich auf
einer verkehrsfreien, Ubersichtlichen Strecke ausprobie-
ren lasst.

GRAFIK 2

Bei dieser geringen Schréglage ist der Lenker mit zir-
ka 2 Grad nach links relativ weit eingeschlagen. Meist
muss der Fahrer deshalb in dieser Situation mit einem
Gegendruck am kurveninneren Lenkergriff arbeiten, weil
der auBermittige Radaufstandspunkt die Lenkung nach
innen verdrehen mdéchte, mit der Folge, dass sich das
Motorrad aus der Schréglage aufrichten wirde.

Fliehkraft

Schwerkraft

Lenkrichtung

30° Schraglage
ca. 1,2° Lenkwinkel

Fliehkraft

Schwerkraft

Lenkrichtung

50° Schraglage
ca. 0,5° Lenkwinkel

GRAFIK 3

Mit 30 Grad Schréglage ist man bei trockener StraBe auf
der sicheren Seite.

Zu sehen daran, dass die Fliehkraft noch deutlich kleiner
ist als die Schwerkraft.

Gut zu erkennen: der Reifenaufstandspunkt wandert mit
steigender Schréglage nach auBen.

GRAFIK 4

50 Grad Schraglage sind mdglich, weil sich moderne
Sportreifen im Asphalt regelrecht verzahnen. Jetzt ver-
ringern sich Lenkwinkel und somit die Lenkkréfte, der
Fahrer ist beim so genannten kraftneutralen Kurven-
fahren angelangt. Fliehkraft und Schwerkraft sind etwa
gleich groB.
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Gute Reise

ie Siebensachen fur den

Motorradurlaub oder die
Tour am Wochenende lassen
sich auf ganz unterschiedliche
Art auf dem Bike verstauen.
Es gibt komplette, komfor-
table Gepécksysteme mit
Koffern und Topcase. Aber
auch Softbags, die kein Tra-
gersystem benétigen und wie
Satteltaschen an der Sitzbank
verzurrt werden, sowie eine
Gepéckrolle tun ihren Dienst.
Selbst per Rucksack lasst es
sich, zumindest flr ein paar
Tage, prima reisen: einer auf
den Tank, der andere auf den
Ricken geschnallt — auch da
finden die wichtigsten Utensi-
lien ihren Platz.
Wie man sich auch ent-
scheidet, wichtig ist, dass
die maximale Zuladung des
Motorrads bei der Tour mit
groBem Gepéck und Sozius
nicht Uberschritten wird. Und
obwohl moderne Maschinen
in der Regel als pflegeleichte
Kameraden gelten, sind einige
Handgriffe am Bike dringend
notig, bevor es auf die Reise
geht. Zum Beispiel am Fahr-

werk. Die Einstellung, die dem
Solisten gentigt, kann bei ma-
ximalem Ballast komplett ka-
pitulieren. Denn wie die Mess-
werte zeigen, werden speziell
die Hinterradfederung und Be-
reifung extrem gefordert. Fast
das gesamte Gewicht eines
Passagiers und der ange-
brachten Gepécksysteme las-
tet auf der Hinterachse.

Diese Beanspruchung muss
zumindest durch eine Erhé-
hung der Federbasis und,
wenn mdoglich, eine straffere
Einstellung der Druck- und
Zugstufendampfung ausgegli-
chen werden. Fur diejenigen,
die Uberwiegend im Touren-
trimm unterwegs sind, lohnt
die Anschaffung eines spe-
ziell auf die hohe Zuladung
abgestimmten Nachrust-
Federbeins. Denn im Prinzip
kdénnen nur eine hartere Feder
und eine entsprechend aus-
gelegte Dampferabstimmung
die extreme Zuladung opti-
mal ausgleichen. Wer sich
die Muhe einer angepassten
Abstimmung vor dem Start in
die Ferien spart, wird, wenn

es ganz dumm lauft, durch ein
miserables, teilweise auch ge-
fahrliches Fahr- und Kurven-
verhalten bestraft.

Dasselbe gilt fir den Reifen-
luftdruck, der unbedingt er-
hoht werden muss. Die Werte
sind meist im Fahrerhandbuch
angegeben, wenn nicht, kon-
nen bei allen Radialreifen
hinten je nach Zuladung ab
160er-Baubreite 2,9 bis 3,1
bar nicht schaden. Am Vorder-
rad hingegen muss der Druck
aufgrund der kaum erhdhten
Radlast nur um 0,2 bis 0,3 bar
auf 2,5 bis 2,7 bar aufgestockt
werden, damit Bremsstabilitat
und Lenkprazision erhalten
bleiben.

Neben der verbesserten Kur-
venstabilitdt mindert der hohe
Reifenluftdruck den Abrieb,
weil die Walkarbeit des Rei-
fens und somit die Erhitzung
der Gummilaufflache dadurch
geringer ist. Und hohe Tem-
peraturen sind immer gleich-
bedeutend mit unnétig hohem
VerschleiB.

VerschleiB macht auch der
Antriebskette zu schaffen,



wenn diese zu straff justiert
ist. Speziell bei weit eingefe-
derter Schwinge muss zwin-
gend darauf geachtet werden,
dass beim Nachspannen aus-
reichend Spiel vorhanden ist.
Was sich am besten in voller
Zuladung von einer dritten
Person kontrollieren Iasst.

Um zu dokumentieren, wie
sich die Fahrdynamik bei ma-
ximaler Zuladung gegenulber
Solofahrt verandert, wurde
unsere Testmaschine ordent-
lich bepackt. Im Handling-
kurs, auf PassstraBen sowie
beim Bremsentest zeigte
sie sich zwar auch im vollen
Reisetrimm von der besten
Seite, machte aber klar, dass
gut 210 Kilogramm Zuladung
nicht ohne Folgen bleiben.

Beschleunigungsvermégen,
Bremsverhalten und Schragla-
genfreiheit, alles Uber Datare-
cording aufgezeichnet, verén-
dern sich deutlich. Aus diesem
Grund gehort rechtzeitig vor
Reisebeginn eine ausflhrliche
Probefahrt in vollem Ornat
und mit Passagier Uber die
allseits bekannte Hausstrecke
zum Pflichtprogramm. Passen
Federung und Dampfung?
Oder schaukelt sich die Kiste
auf? Schraddeln Hauptstan-

der und Auspuff schon beim
Abbiegen Uber den Asphalt?
Stort der Tankrucksack beim
Wenden, betatigt er gar den
Hupenknopf und klemmt den
Lenker ein? Was passiert bei
einer Vollbremsung? Uberholt
einen die Gepackrolle oben-
rum?

Wer die Méngel und Fehler
rechtzeitig aussortiert, kann
noch nachbessern. Gleiches
gilt fur die Bekleidung. Ein
neuer Helm oder neue Stiefel
sollten die eine oder andere
Ausfahrt hinter sich haben,
weil sich nur so Druckstellen
oder andere lastige Eigen-
schaften aufstébern lassen.
Und Obacht: Fett bepackten
Bikes geht friher die Pus-

te aus. Je weniger Leistung,
desto dramatischer hangt die
Fuhre beim Spurt in den Sei-
len, was insbesondere beim
Uberholen zu einem kritischen
Engpass fuhren kann. Doch
selbst unser durchzugsstar-
kes Testmotorrad schwéchel-
te bei den Vergleichsmessun-
gen splrbar. Wer sich auf den
Drehmomentberg groBvolumi-
ger Motoren verlasst und wie
gewohnt bei der Halfte der
Hochstdrehzahl den Gasgriff
spannt, staunt nicht schlecht
Uber einen teilweise lethargi-
schen Antritt.

Beim Kurvenritt mit Sozius
und umfangreichem Marsch-
gepéck spielen die richtige
Linienwahl und Kurventech-
nik eine noch groBere Rolle
als beim Solo-Auftritt, weil die
schwere Maschine behébiger
auf Kurskorrekturen reagiert
und sie beim Aufsetzen in
Schraglage kaum ein harsch
eingeleitetes Ausweich- oder
Lenkmandver zulésst. Des-
halb eine vorausschauende,
auf die verénderten Bedingun-
gen angepasste Fahrweise
wahlen. Was nicht zwingend
die launige  Kurvensause
schmaélert. Motto: Geteilter
SpaB ist doppelter SpaB. In
diesem Sinne: gute Reise.

17



18

(- B )
Tipps FUR DIE REISE

® Schwere Teile wie Werkzeug oder Fotoausriistung
nach vorn in den Tankrucksack packen. Hinten auf den
Gepacktrager kommen leichtere Sachen wie Schlafsack,
Isomatte oder Zelt.

Die Maschine symmetrisch beladen.

* Route und Lénge der Tagesetappen groBzligig planen:
Mieses Wetter, Pannen, Ubermiidung - alles ist moglich.
In der Gruppe gibt das schwachste Glied die Tagesdi-
stanz vor.

» Traumhafte Nebenstrecken statt Autobahn-Monotonie:
Schon die Anreise zum Urlaubsort kann zum kurven-
gespickten FahrspaB werden. Auf Karten im MaBstab
1:200000 oder im GPS sind die attraktiven Nebenstre-
cken zu finden.

* Mdoglichst friih starten: Von etwa sechs bis elf Uhr zeigt
die menschliche Leistungskurve nach oben. Danach

rGegen Nachmittag kommt der Organismus wieder in1
Schwung.

* Im Sommer an Sonnencreme denken. Bei Lederkom-
bis oder Textiljacken liegt der Halsbereich oft frei. Wer
sich nicht rechtzeitig eincremt oder kein Halstuch be-
nutzt, riskiert einen Sonnenbrand.

¢ Rucksacktrager aufgepasst: Brust- und Bauchgurt
mussen wahrend der Fahrt stets geschlossen sein. Auf
mittigen Sitz achten und die Trageriemen wenn mdglich
so justieren, dass der Rucksack zur Entlastung leicht auf
der Sitzbank aufliegt — so lassen sich Verspannungen im
Nacken und im Schulterbereich vermeiden.

¢ DerTankrucksack darf den Blick auf die Kontrollleuch-
ten in den Armaturen nicht verdecken — notfalls nur bis
zu einer bestimmten Hohe bepacken. Beim Verzurren
unbedingt darauf achten, dass der Tankrucksack im
Lenkkopfbereich keine Bremsschlauche und elektri-

@eht’s bergab — Zeit fir eine gut einstiindige Mittagspauseu

Lschen Leitungen einklemmt. J

LurTpRUCk PRUFEN
So viel Zeit sollte sein: regelméBige Luftdruckkontrolle
vor Reiseantritt.

RUCKSACKTRAGER
Brust- und Bauchgurt missen wéhrend der Fahrt stets
geschlossen sein.

TRINKEN IST WICHTIG
RegelméBiges Trinken gleicht den Flissigkeitsverlust
aus und halt so langer fit.

RICHTIG LADEN

Schwere Gegenstdnde in die Seitenkoffer verstauen.
Leichteres Gepack kommt oben drauf. Das senkt den
Schwerpunkt und verbessert so das Fahrverhalten.




Reifen, Haftung und Kurven

Ein Rad muss mit sei-
ner Aufstandsflache, die
nicht einmal die GroBe ei-
nes Handtellers hat, enorme
Krafte Ubertragen. Zum einen
die Langskrafte, die beim
Bremsen und Beschleunigen
entstehen, zum anderen die
Seitenkréafte quer zur Laufrich-
tung des Rades bei der Kur-
venfahrt.

Vieles hangt dabei von folgen-
den Faktoren ab:

den Reifen (Aufbau der Kar-
kasse, Dimension (GroBe,
Breite, Querschnitt und Kon-
tur), Laufflachenmischung,
Profil, Fulldruck, Betriebs-
temperatur) Motorrad (Fahr-
werksgeometrie, Qualitat
und Abstimmung der Feder-
elemente) StraBe (Materi-
al, Makro- und Mikro-Rau-
higkeit, Asphalttemperatur,
Oberflachenbeschaffenheit,
Reibwertsspriinge durch
wechselnde  Belage, Ge-
fahrenquellen wie StraB3en-
bahnschienen, Fahrbahn-
markierungen, Kanaldeckel,
Bitumenflecken oder diverse
Verunreinigungen).

Der Motorradfahrer ist dabei
verantwortlich fur korrekten
Reifenfilldruck und Profiltiefe,
Betriebstemperatur der Rei-
fen, gefahrene Geschwindig-

keit (diese hat mit zunehmen-
der Hohe negativen Einfluss
auf den Grip), gefihlvolles
Bremsen und Beschleunigen.
Das Vergnligen verbindet Mo-
torradfahrer jedweder Cou-
leur: Kurven sind ihre Leiden-
schaft. Denn anders als die
Autofahrer spielen Motorrad-
fahrer mit der Fliehkraft. An-
statt uns wie in einer Zentrifu-
ge gegen die Zentrifugalkraft
zu stemmen, balancieren wir
Motorradpiloten die Kréafte aus
und finden gerade darin jene
scheinbare Schwerelosigkeit,
die das Motorradfahren zu so
einem einzigartigen Erlebnis
macht. Dabei beherrschen wir
mit feinen Lenkimpulsen rohe
Krafte, die uns einerseits im
Lot halten, andererseits ruck-
zuck auBer Kontrolle geraten
lassen kénnen. Denn sobald
wir uns ins schrage Vergnigen
stlirzen, mobilisieren wir al-
lerhand Kréfte, mit denen wir
bewusst umgehen missen.
Was nicht dazu flhren darf,
z6gerlich oder gar &ngstlich
aufs Motorrad zu steigen. Nur
wenn wir die Fahrt locker, kon-
zentriert und positiv angehen,
werden wir sie auch genie3en.
Die genussvolle LandstraBen-
fahrt gelingt am besten, mit
einem runden, flissigen Fahr-

stil, der im Kurvenverlauf nach
Méglichkeit keine Korrektu-
ren der Fahrlinie erfordert.
Extrem spates Bremsen vor
der Kurve ist dabei genau so
wenig angesagt, wie aggres-
sives Beschleunigen am Kur-
venausgang. Rechtzeitig vor
dem Einlenken in die Kurve
sollten der Bremsvorgang ab-
geschlossen und das Tempo
angepasst sein. Bei betatigter
Bremse besteht die Gefahr,
dass sich die Maschine dage-
gen straubt, in Schraglage zu
kippen und um die Kurve zu
fahren. Aufstellmoment heiBt
dieses Phianomen und erklart
sich daraus, dass in Schragla-
ge die Reifenaufstandsflache
aus der Radmittenebene wan-
dert, woraus sich ein Hebel-
arm ergibt. Dieser Hebelarm
erzeugt zusammen mit der
Bremskraft ein Lenkmoment,
das den Lenker zur Kurvenin-
nenseite einschlagt. Mit der
Folge, dass sich die Maschi-
ne aufstellt, wenn der Fahrer
nicht mit einer entsprechen-
den Kraft am Lenker dage-
genhalt.

Wichtig ist es, vor der Ein-
fahrt in die Kurve neben dem
passenden Tempo auch den
richtigen Gang zu treffen. Die
Gangstufe stimmt, wenn man
das Motorrad mit mittlerer
Drehzahl aus der Kurve heraus
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beschleunigen kann. Wer mit
einem zu kleinen Gang ein-
lenkt, wird durch die entspre-
chend hohe Drehzahl und das
Bremsmoment des Motors zu-
sétzlich gebremst. Die Folge:
Das Motorrad ist schon vor
dem Scheitelpunkt der Kurve
zu langsam, der Fahrer muss
durch Beschleunigen oder

Aufrichten korrigieren. Ein Vor-
gang, der haufig auf Serpenti-
nen-Strecken in den Alpen zu
beobachten ist. Hat man einen
zu hohen Gang eingelegt, wird
das Bike einen Tick zu schnell,
was mit einer entsprechend
gréBeren Schraglage abge-
fangen werden muss. Tut man
das nicht, treibt die Fliehkraft
das Motorrad auf einem zu
groBen Bogen aus der Spur,
sprich: auf die Gegenfahrbahn
oder Uber die StraBe hinaus.
Nach der Einlenkphase folgt
das Rollen. Weil beim Rollen
keine nennenswerten Um-
fangskréfte (Bremsen oder
Beschleunigen) wirken, ten-
dieren die meisten Motorrader
beim Uberziehen der Schrag-
lage dazu, zuerst Ubers Vor-
derrad wegzurutschen. Doch
keine Angst, moderne Reifen
stecken in optimaler Verfas-
sung - mit rund 35 Grad war-
mem Laufflachengummi und
auf griffigem Belag - Schrag-
lagen bis knapp 50 Grad weg.
Die meisten Motorréder set-
zen bereits vorher mit FuBras-
ten, Sténder oder Auspuff auf
dem Asphalt auf.

Kurz nach dem Scheitel-
punkt muss das Rollen in

Beschleunigen Ubergehen.
Die Faustregel hierbei: je ge-
ringer die Schraglage, desto
mehr ist an Beschleunigung
drin und umgekehrt. Und hier
liegt einer der groBen Vorteile
beim sogenannten Hinter-
schneiden einer Kurve. Man
lenkt spat mit relativ gerin-
ger  Kurvengeschwindigkeit
ein, kann dann jedoch - je
nach Verkehrssituation und
Streckenverlauf - extrem frih
wieder beschleunigen und
den Kurvenradius entspre-
chend frei wéhlen. Zudem ist
in Rechtskurven der Abstand
zur Gegenfahrbahn am Kur-
venausgang angenehm groB,
wahrend beim konventionellen
Kurvenschneiden die maxima-
le Schraglage am Kurvenaus-
gang kaum mehr zu korrigie-
ren ist und im schlimmsten
Fall auf der Gegenfahrbahn
endet. Befinden wir uns auf
der korrekten Fahrlinie, drf-
te der zugigen und sicheren
Kurvenfahrt nichts mehr im
Wege stehen. Oder doch?
Zum Beispiel dann, wenn wir
in verzwickten S-Kurven das
Motorrad sehr rasch von ei-
ner Schraglage in die ande-
re bewegen mussen. Solche
Mandver gelingen weder Uber
gut gemeinte Gewichtsverla-
gerungen noch esoterische
Schwingungen oder den ge-
heimnisvollen Schenkeldruck,

sondern nur Uber kraftige und
gezielte Lenkimpulse. Um
zum Beispiel unsere Testma-
schine zackig durch ein rund
90 km/h schnelles Landstra-
Bengeschlangel zu bugsieren,
muss der Fahrer beim Schréag-
lagenwechsel mit bis zu 300
Newton, also einer Gewichts-
kraft von rund 30 Kilogramm
am Lenker ziehen.

Dass sich die Linienwahl bei
flotter Kurvenfahrt im Lauf der
Jahre verédndert hat, ist vor
allem eine Folge der rasanten
Weiterentwicklung der Motor-
radtechnik.

Galt bis zu den 80er Jahren,
wo rund 110 Millimeter sch-
male Vorder- und Hinterreifen
montiert waren, noch die Gol-
dene Regel von der runden,
gleichmaBigen Schraglage
und Kurvenfahrt, so erfor-
dern Maschinen mit bis zu
190 Millimeter breiten Hin-
terreifen und vergleichsweise
schmalen 120er-Pneus vorn
eine etwas andere Fahrlinie.
Vom Rennsport inspiriert, hat
sich das Anschneiden einer
Kurve zum Hinterschneiden
gewandelt. Die aufgefuhrten
Streckenpassagen sind keine
kinstlichen Gebilde, sondern
reale Streckenverlaufe.
Natirlich sind die Handling-
Eigenschaften auch abhangig
vom Motorradtyp, von der
jeweiligen Fahrwerks- und



Lenkgeometrie und vor allem
der Bereifung. Die Lektire von
Reifentests bringt schon vor
dem Kauf Klarheit Uber die
Lenk- und Kurveneigenschaf-
ten der teuren Gummis.

Auch die Blickfihrung spielt
eine wichtige Rolle. Dazu
sagt das Lehrbuch: weit vor-
ausschauen: Was im Prinzip
stimmt, bei der Landstra-
Benfahrt allerdings immer im
Wechsel mit dem Blick vors
Vorderrad einhergehen muss.
Denn Schlaglécher, Rollsplitt
oder hinterhaltige Bitumen-
streifen lassen sich mit dem
weit nach vorn gerichteten
Blick kaum erfassen. Er dient
dazu, die Fahrlinie dem er-
kennbaren Streckenverlauf
anzupassen, wahrend der
kurze Blick vors Vorderrad die
StraBe nach Stolperfallen ab-

sucht.

Geht dem Fahrer durch eine
Fehleinschatzung von Kurven-
verlauf oder Geschwindigkeit
die StraBe aus, muss er zwin-
gend den Blick dorthin richten,
wo er hinfahren méchte. Das
ist die richtige Fahrspur, nicht
der Graben. Die Blickflihrung
dient auBerdem dazu, den
Scheitelpunkt einer Kurve an-
zuvisieren, weshalb dieser bei
Fahrtrainings auf der Renn-
strecke oft mit rotweien Py-
lonen markiert ist. Symbolisch
kann man durch ein gezieltes
Training diese Hilfe auch auf
der LandstraBe nutzen, indem
man den gewlnschten Schei-
telpunkt mit einem konzent-
rierten Blick fixiert.

Wenn’s eng wird, lenkt der
Blick die Fahrtrichtung.

Die passende Fahrlinie rich-

tet sich stets und ohne Ein-
schrénkungen nach der jewei-
ligen Verkehrslage. Fiur enge,
unubersichtliche Kurvenstre-
cken gilt die eiserne Regel: So
eng wie moglich am rechten
StraBenrand fahren, denn in
Schréglage nimmt der bend-
tigte Raum eines Motorrads
immens zu. Eine Tatsache, die
von vielen Motorradfahrern
beim Schneiden einer Links-
kurve nicht berlcksichtigt
wird, was mitunter zu Kollisi-
onen - nicht nur mit entgegen-
kommenden Autos, sondern
auch mit Motorréadern - fiihren
kann.

Bei jedem Motorradfahrer gibt
es Tage, an denen nichts zu-
sammenlauft, weil sich die
Psyche quer stellt. Schlecht
drauf, angstlich und unsi-
cher, stochert man verkrampft
durch die Landschaft und fin-
det einfach keinen Rhythmus.
Solche Situationen mit dem
Brecheisen zu bewaltigen
und einfach draufloszubret-
tern kann ins Auge gehen.
Die verniinftige Ldsung: ein
Tempo wahlen, bei dem man
sich rundum wohlfiihlt, keiner-
lei Leistungsdruck zulassen,
weder selbst gemachten noch
den von anderen Fahrern in
der Gruppe. Denn meist fahrt
man sich von solchen Blocka-
den innerhalb weniger Stun-
den frei und findet zu seinem
gewohnten Fahrkénnen zu-
rick.
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Beil jedem Wetter

trahlender Sonnenschein

bei moderaten Tempera-
turen, ein mit griffigem Asphalt
geteertes  KurvenstraBchen
und mdoglichst wenig Auto-
verkehr — da macht das Mo-
torradfahren so richtig Laune.
Doch dieser Optimalzustand
ist leider nicht die Regel.
Schlechter StraBenbelag mit
allerhand Stolperfallen kann
den FahrspaB ebenso triiben
wie unachtsame Autolenker
oder die Kapriolen des Wet-
ters. Was die Biker dabei wohl
am wenigsten mobgen: die
Fahrt im Regen. Leider ist sie
bei langeren Touren in unse-
ren Breitengraden oft nicht
zu vermeiden, aber wenn
sich fette Wolken zusammen-
brauen, Landschaften und
StraBen von dicken Tropfen
Uberschwemmt werden, muss
der FahrspaB nicht automa-
tisch zu Ende sein. Denn mit
gescharften Sinnen und der
richtigen Fahrtechnik hat auch
der Regentanz seinen Reiz.
Vorausgesetzt, Mensch und
Material sind dieser Heraus-
forderung gleichermaB3en ge-
wachsen.

Kurven, die sich bei trockenem
Asphalt mit Iassigem Schwung

nehmen lassen, erfordern bei
Nasse ein feines Handchen
an Gas und Bremse und ein
besonders waches Auge flr
die StraBe. Verschmutzungen
der StraBenoberflache sind
im Nassen nur sehr schlecht
zu erkennen, weshalb bei Re-
gen generell eine eher defen-
sive Fahrweise angeschlagen
werden soll und ein weicher,
runder Fahrstil gefragt ist. Das
Gute dabei: Es gibt kaum ein
besseres Training fiir Feinmo-
torik und Konzentration als die
Fahrt Uber nasse Pisten.

Aber Vorsicht: Auf feuchtem
StraBenbelag ist wegen des
schlechteren Reibbeiwerts
deutlich weniger Schragla-

ge moglich als auf trockener
StraBe, will heiBen, etwa 25
bis knapp 30 Grad bei ent-
sprechend geringerer Kurven-
geschwindigkeit auf durch-
schnittlich  griffigem, nicht
zusétzlich verunreinigtem
Untergrund. Generell spielt
sich die Fahrdynamik bei Re-
gen nicht anders ab als auf
trockener StraBe - mit dem
entscheidenden Unterschied,
dass Vorgénge wie Beschleu-

nigen, Bremsen, Einlenken
und Kurvenfahren deutlich
sanfter  vonstatten gehen

missen. Wer eckig einlenkt,
abrupt in die Eisen steigt oder
ungestim am Gasgriff dreht,
erzeugt bei der Kraftlber-
tragung der Reifen zur Fahr-
bahn unerwiinschte Belas-
tungsspitzen, die die Haftung
schlagartig uberfordern. Auch
beim Herunterschalten und
Einkuppeln gilt es, sanfter zu
Werke zu gehen, in den Kur-
ven lieber einen Gang héher
wahlen, um mit weniger Dreh-
zahl weich und gleichméaBig
aus der Schraglage zu be-
schleunigen.

Mindestens so  gefahrdet
wie ruppige Fahrer sind ver-
krampfte und &ngstliche Men-
schen am Lenker. Weshalb
man sich bei der Umstellung
von trockener auf nasse Fahr-



bahn die notwendige Einge-
wohnungszeit génnen muss.
Wer aus mangelnder Praxis
oder genereller ,,Regenangst”
seiner Gruppe im Eiltempo
hinterherhechelt, verliert nicht
nur den SpaB am Motorrad-
fahren, sondern womébglich
auch die Kontrolle Uber seine
Maschine. Was hilft? Empfeh-
lenswert ist ein Training unter
professioneller Anleitung, wo
Bremsmanéver und Kurven-
fahrten auf nassem Unter-
grund simuliert und intensiv
gelbt werden koénnen. Und
ganz wichtig: Die Kleidung,
speziell die Handschuhe dir-
fen das Gefuhl fur Lenkung,
Bremse und Gas nicht beein-
trachtigen, wie es vor allem
bei klobigen Uberziehhand-
schuhen oft der Fall ist.

Bei Regen ist die richtige Lini-
enwahl in Kurven noch wich-
tiger als auf trockener StraBe.
Damit das Vorderrad bei ei-

( N

ACHTUNG - NAssE!

Bei Nasse gilt: Bremsvorgang vor
dem Einlenken beenden, sanft ein-
lenken und den gedachten Schei-
telpunkt spét setzen, damit es am
Kurvenausgang nicht zu eng wird.
Dazu kommt, dass der Kurvenaus-
gang durch Pkw-Reifen oft glatt
poliert ist (dunkelgraue Flache) und
weniger Haftung bietet. Wer sich
auf der falschen Linie (gelb gestri-
chelt) befindet, lebt gefahrlich.

& J

ner Vollbremsung sicher auf
dem feuchten Asphalt haften
bleibt, heiBt es vorsichtiger
am Bremshebel zu ziehen und
den Bremsdruck innerhalb ei-
ner knappen Sekunde auf den
individuellen Maximalwert zu
steigern, also etwas spater
als im Trockenen. Wichtig:
in jedem Fall hinten kréaftig
mitbremsen. Bei griffigem
Asphalt sind so Bremsverz6-
gerungen bis zu 8,0 m/s? er-
reichbar. Das entspricht einem
Bremsweg aus 100 km/h von

StraBenbelagabrieb

Falsche Linie

Gedachter
O Scheitelpunkt

48 Metern, also nur rund acht
Meter langer als im Trockenen.
Allerdings ist die Gefahr, dass
dabei das Vorderrad blockiert,
relativ hoch, was ein blitzarti-
ges Lbésen und Nachgreifen
erfordert. Oder ein wirkungs-
volles ABS, das bei Regen
oder rutschiger Fahrbahn
zum Teil unglaubliche Verzé-
gerungswerte in den Asphalt
stempelt, die selbst extrem
routinierte Testfahrer nicht er-
reichen.

Aquaplaning kann beim Mo-
torrad nur bei hohem Tempo
und hohem Wasserstand zum
Problem werden. Dann bildet
sich vor dem Reifen ein Was-
serschwall, der sich wie ein
Keil zwischen Reifenlaufflaiche
und Fahrbahn schiebt. Dass
dieses Phdnomen beim Mo-
torrad erst viel spater als beim
Auto einsetzt, liegt an der we-
sentlich kleineren Aufstands-
flache des Reifens sowie des-
sen gekrimmter Kontur. Diese
Krimmung sorgt fiir eine ab-
gerundete Kontaktflache, bei
der das Wasser Uberwiegend

Bremsen
Rollen
Beschleunigen
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zur Seite abgeleitet wird, wah-
rend breite Autoreifen den
Wasserschwall vor sich her-
schieben. Trotzdem: Bei star-
kem Regen sollten Motorréader
maximal 100 km/h fahren, weil
in tief eingedriickten Fahrspu-
ren (Spurrillen) der Wasser-
stand enorm hoch sein kann.

Rutschgefahr droht allerdings
nicht nur bei nasser Piste.
Auch im Trockenen kdnnen al-
lerhand unangenehme Uber-
raschungen auf der StraBe
lauern. Bitumenstreifen zum
Beispiel, die bei Sommer-

hitze glatt wie Eis sein kénnen
und schon manchem Biker
zum Verhangnis geworden
sind. Stellen sich die meist
l&angs zur Fahrtrichtung hinge-
schmierten Linien in den Weg,
ist darauf zu achten, dass man
sie in einem moglichst stump-
fen Winkel kreuzt, dabei das
Motorrad weder beschleunigt
noch abbremst und schon gar
nicht in Schraglage dariber
hinwegbugsiert.

Runter vom Gas heif3t es auch
bei  Verunreinigungen der

StraBe durch Rollsplitt oder

Schotter. Bremsmandver auf
rutschigem Terrain gelingen
am besten auf Maschinen
mit ABS. Ebenso mit Vorsicht
zu genieBen sind Ausfahrten
im Herbst. Feuchtes Laub in
schattigen Kurven ist mitun-
ter spiegelglatt. Nebelbédnke
in Flusstalern behindern die
Sicht und mahnen zu vor-
sichtiger Fahrweise mit an die
auBeren Umsténde angepass-
tem Tempo.

Loser Untergrund hat aller-
dings auch richtig FahrspaB
zu bieten, etwa bei einem
Abstecher (ber leichte Schot-
terpisten.  Hierfir  benétigt
man nicht einmal zwingend
eine echte Enduro, das lasst
sich bis zu einem gewissen
Schwierigkeitsgrad ~ ebenso
mit einer StraBenmaschine
meistern. Hilfreich dabei: in
heiklen Passagen die Maschi-
ne durch Fahren im Stehen
ausbalancieren und Kurven
im Enduro-typischen Fahrstil
,Dricken” nehmen.

ACHTUNG - BAUSTELLE!

Wenn dieses Schild auftaucht, ist
erhohte Aufmerksamkeit geboten.
Sand, Staub, Rollsplitt, Wasser
oder klebriger Teer konnen das
Bike aus der Spur bringen. Ebenso
ist auf Baufahrzeuge und -arbeiter
zu achten.

AcHTUNG - KANALDECKEL!

Bei Regen sollten Kanaldeckel
aus Gusseisen in Kurven groBzi-
gig umfahren werden. Falls nicht
moglich, Motorrad leicht aufrichten
und rollen lassen. Die meist kurzen
Rutscher kénnen so ausbalanciert
werden.

ACHTUNG - QUERFUGEN!
Briickenabsétze sind oft mit Stahl-
platten garniert. Auch hier gilt im
Regen: das Motorrad ohne zu
bremsen oder beschleunigen dari-
ber hinwegbugsieren, da die glatten
Stahlplatten den Reifen kaum Grip
bieten.




Gefahrliche Momente

Links abbiegende Autofah-
rer, die ohne zu blinken
stumpf die Fahrbahn kreuzen
und dabei den entgegenkom-
menden Biker Ubersehen;
Pkw, die plétzlich rickwarts
ausparken, die Spur wechseln
oder unvermittelt wenden; aus
dem Auto springende Kinder

— im wuseligen Stadtverkehr
lauern, gerade im Bereich
von Kreuzungen, jede Men-
ge Fallen. Hochkonzentriert
fahren, aufmerksam den Ge-
genverkehr beobachten und
stets bremsbereit sein, lautet
hier die Devise. Gleiches gilt
natirlich fiir Weggabelungen

und Einmindungen auf der
LandstraBe. Auch die Ein- und
Ausfahrten von Parkplatzen
sind inner- wie auBerorts mit
Vorsicht zu passieren. Hier
einige typische Beispiele flr
Situationen mit Gefahrenpo-
tenzial fur Kollisionen.
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Folgende Hinweise sollten
von allen StraBenbenutzern
beachtet werden:

Aus der Sicht des Autofahrers:

Ofters Blicke in Riick-
und Seitenspiegel werfen
um Motorradfahrer zu lo-
kalisieren.

Beim Spurwechsel auf
mehrspurigen  StraBen
den toten Winkel durch
Schulterblick kontollieren.
Motorrader werden leicht
von groBeren Fahrzeu-
gen wie z.B. Lieferwagen
verdeckt.

Die Geschwindigkeit he-
rannahender Motorrader
wird oft unterschatzt.
Da das Motorrad eine
schlanke Silhouette hat,
erscheint es weiter weg
als es in Wirklichkeit ist
und wird deshalb zu spéat
vom Autofahrer wahrge-
nommen.

Kreuzungen und Ab-
biegungen: Einzelne
Motorrader in einer Wa-
genkolonne werden oft
Ubersehen. (Eine typi-
sche Aussage nach dem
Unfall: ,Da war pl6tzlich
ein Motorrad.*)

Bei Stau oder zéhflies-
sendem Verkehr darauf
gefasst sein, dass ein
Motorrad sich mittig hin-
durchfadelt.

Keine glihenden Ziga-
rettenstummel aus dem
Fenster werfen, denn sie
kénnten in das (offene)
Visier des Motorradfah-
rers gelangen, seitlich
am Halsbereich eintreten
oder sich in die Motor-
radjacke einbrennen.

Aus der Sicht des Motorrad-
fahrers:
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Ofters auf das eigene
Recht der Vorfahrt ver-

zichten.

Beim  Uberholmanéver
mit einem plétzlichen
Ausscheren des voraus-
fahrenden Wagens rech-
nen.

Kolonne fahren: sich hin-
ter einem Wagen so po-
sitionieren, dass man fir

den Autofahrer sichtbar
ist.

Nahern Sie sich vorsich-
tig einer Kreuzung wo Sie
Vorfahrt haben, aber blei-
ben Sie reaktionsbereit.
Ein Autofahrer kénnte Sie
Ubersehen und vor ihnen
rausfahren.
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UBERHOLVERBOT

Im Bereich von Kreuzungen und
Einmuindungen (Skizze links oben)
sollte der Motorradfahrer prinzipiell
nicht Uberholen. Sonst kann es zu
gefahrlichen Situationen wie oben
in der Grafik kommen.

Der Autofahrer, der aus der ver-
steckt liegenden SeitenstraBe ein-
biegt, richtet seinen Blick logischer-
weise nur auf die linke StraBenseite.
Ist diese frei, schwenkt er seinen
Wagen ein - und wirde genau auf
den entgegenkommenden Motor-
radfahrer treffen, der an dieser kriti-
schen Stelle tiberholen wollte.

( A

AucH IN DIESEM FALL GILT

Auf keinen Fall Uberholen. (Skizze
Mitte) Sobald eine Mdglichkeit zum
Linksabbiegen in Sicht kommt,
muss der Biker damit rechnen,
dass ein Fahrzeug aus der Kolonne
ausschert und - woméglich ohne
zu blinken - urplétzlich die Rich-
tung andert.

Wer als Motorradfahrer in dieser
Situation nicht abwarten will und
zum Uberholen ansetzt, setzt sich
einem hohen Unfallrisiko aus.

Im Falle eines Crashs ist es dann
zweitrangig, ob der Autofahrer vor
dem Abbiegen den Blinker gesetzt

( )

DEeR KLASSIKER

Linksabbieger mit und ohne Blinker
queren die Fahrbahn. (Skizze rechts
oben) Eine Gefahr, die inner- wie
auBerorts auftauchen kann. Jetzt
heiBt es reagieren. Entweder brem-
sen und dadurch den womdglich
unvermeidbaren Aufprall abschwa-
chen. Oder doch besser auswei-
chen? Dazu gehért eine ordentliche
Portion Fahrkénnen, weil sich ein
Motorrad nur mit beherztem Lenk-
impuls um ein Hindernis herumzir-
keln lasst. Wer halbherzig zupackt,
wird’s kaum schaffen. In Trainings
koénnen solche Mandver ausgiebig

hatte oder nicht. gelbt werden.

\ J \ J \ J
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LANDWIRTSCHAFLICHE FAHRZEUGE

Von Friihjahr bis Herbst sind Traktoren und an-
dere landwirtschaftliche Gerate oft auf Neben-
straBen anzutreffen.

Da sie meist langsam unterwegs sind, verleiten
sie zum Uberholen (Skizze rechts).

Da man sich nicht darauf verlassen kann, dass
der Fahrer den Blinker gesetzt hat, sollte ein
Uberholmandver gut Uberlegt sein.

Wie aus der Skizze ersichtlich, kénnte das Fahr-
zeug links in einen Feldweg einbiegen.

Hier ist &uBerste Vorsicht geboten und von ei-
nem Uberholvorgang ist abzuraten.

Besser ist es, abzuwarten bis die Gefahrenstelle
passiert ist und ein freier Streckenabschnitt ein
gefahrloses Uberholen erméglicht.

Hinter solchen Fahrzeugen ist ein prifender
Blick auf die Fahrbahn ebenso angebracht
wie geniigender Abstand zu denselben, da sie
manchmal Erdklumpen oder sonstiges ‘Streu-
gut’ verteilen.

Bei Regen werden solche Fahrbahnen dann fir
den Motorradfahrer zusétzlich geféhrlich, dies
vor allem in Kurvennéhe.

\ J
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Uberholvorgang in Metern,
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HOHERE BELADUNG, LANGERER UBERHOLWEG

So wie man sich an die veranderten Kurveneigenschaf-
ten der voll beladenen Maschine gewdhnen muss, soll-
ten auch die schlechteren Fahrleistungen beim Uber-
holen eingeplant werden. Geht das durchzugsstarke
Bigbike noch relativ flott voran, kann sich bei 25 kW
Maschinen die Lange des Uberholvorgangs verdoppeln.
Bei leistungsschwachen Motoren gilt es deshalb, genau
abzuwagen, ob Uberholen méglich ist. Im Zweifelsfall
lieber darauf verzichten.

Gleiches gilt fiir den Zweipersonenbetrieb. Das Mehrge-
wicht verlangert den Uberholvorgang erheblich. Dies gilt
ebenso flr bevollbepackte Maschinen. Also auch hier:
firs Uberholen immer eine gewisse Reserve einkalkulie-
ren. >> siehe obere Grafik

-
ALLTAG UND DICHTER VERKEHR

Ein Autofahrer will aus der QuerstraBe links abbiegen.
Im Sekundentakt flieBt eine lange Autoschlange am war-
tenden Wagen vorbei. Der Fahrer im roten Wagen meint
eine Liicke dort zu erkennen, wo sich das Motorrad be-
findet. Ein Zusammenstoss ist so unvermeidbar. Auch
eine tiefstehende Sonne kénnte den Autofahrer blenden.
Abends bei Dammerung und nachts, kann der Motor-
radfahrer im Lichtkegel der Pkw/Lkw untertauchen.

Hier gilt: Autofahrer missen bewusst hinschauen und
sich &fter vergewissern ob es sich wirklich um eine freie
Liicke handelt. Gute Motorradfahrer sind auf solche Ge-
fahrensituationen gefasst und sind stets reaktionsbereit.
>> siehe mittlere Grafiken
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VERSTECKTE GEFAHR

Lastwagen und Trekker erlauben

dem roten Wagen das Uberqueren
e ihrer Fahrspur zum Linkseinbiegen

i‘ in den Verkehr.

Der von hinten herannahende und
sich an den stehenden Fahrzeugen
vorbeischléangelnde Biker bemerkt
das rote Auto nicht. Dasselbe gilt
fur den Fahrer des roten Wagens,
welcher keine Sicht nach links hat.
Hier ist duBerste Vorsicht von allen
Verkehrsteilnehmern geboten!

. 7




( PENDELN (GRAFIK UNTEN)
Leichte Gelande-Enduros und Supermoto-Flitzer nerven
ihre Fahrer bei hohem Tempo manchmal mit mehr oder
weniger starkem Pendeln. Auch beladene Maschinen,
womdglich mit Topcase, zeigen diese Unart. Dabei
spurt der Fahrer eine permanente Drehschwingung, die
daraus resultiert, dass sich die Maschine um die Roll-,
Lenk- und Hochachse verdreht. Schwach dimensioni-
erte Rahmen, zu groBes Spiel in den Schwingenlagern
oder torsionsempfindliche Telegabeln kénnen die Ur-
sache sein. Auch sehr unflexible, steife Diagonalreifen
kénnen das Motorrad bei hohem Tempo ins Schlingern
bringen. Routinierte Piloten verlagern dann die Sitzposi-
tion nach vorn oder hinten und stabilisieren das Ganze
mit einem festen Knieschluss am Tank.

SympTOM
¢ Drehschwingungen des Motorrads um die Roll-, Lenk-
und Hochachse

AuUSLOSER
* Bodenwellen, Windturbulenzen

URSACHEN

¢ Nicht ausreichende Steifigkeit im Rahmen und/oder in
der Radaufhéngung

e Spiel in der Radaufhangung

¢ Abgefahrene oder unpassende Reifen

 Falsche Beladung

ABHILFEMASSNAHMEN

* Gewichtsverlagerung und fester Knieschluss
¢ Anderen Reifentyp (Radialreifen) verwenden
o Samtliche Lagerstellen Uberprifen

* Gepack umpacken

\* Tempo reduzieren

MY 4

V.

( LENKERFLATTERN (GRAFIK OBEN) )

Speziell altere und preiswerte Motorrader haben mit
Lenkerflattern, im Fachjargon auch Shimmy genannt,
zu kampfen. Bei diesem Effekt tritt eine Drehschwing-
ung des Lenksystems um die Lenkachse auf. Dabei wird
das Lenksystem durch UnregelmaBigkeiten des Reifens
- unrunder Lauf oder eine Unwucht - in Bewegung ge-
bracht. Meist spurt der Fahrer das Phdnomen zwischen
60 und 100 km/h durch leichte Vibrationen im Lenker.
Verstarkt tritt Lenkerflattern beim Ausrollen oder bei kon-
stanter Fahrt auf, wahrend in der Beschleunigungsphase
durch das entlastete Vorderrad nichts zu spuren ist. Sol-
ange man den Lenker fest im Griff hat, ist Shimmy relativ
ungefahrlich. Wenn man jedoch zum falschen Zeitpunkt
die Hande vom Lenker nimmt, kann sich die Lenkung
von Anschlag bis Anschlag aufschaukeln. Je schlechter
das Reifenprofil, desto starker die Shimmy-Neigung.

SympTOM
¢ Drehschwingungen des Lenksystems zwischen 60 und
100 km/h

AusLOSER
* Anregung durch Reifen beim Ausrollen

URSACHEN

¢ Unwucht im Reifen

* Nicht zum Motorrad passender Reifentyp
® Unrunder Lauf von Reifen oder Felge

* Gabelbefestigung locker

ABHILFEMASSNAHMEN

o Lenker festhalten, kritischen Geschwindigkeitsbereich
verlassen

* Anderen Reifentyp verwenden

* Rad optimal auswuchten

e Gabelschrauben mit vorgeschriebenem Drehmoment
anziehen

\* Tempo reduzieren )
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Fahren in der Gruppe

Auch wenn Motorradfahrer
ihr Freizeitvergniigen ge-
rade wegen der individuellen
Ungebundenheit lieben, ge-
hort die Ausfahrt in der Gruppe
zum beliebten Standardpro-
gramm. Egal, ob Chopper-
Freaks, Sportsfreunde oder
Tourenfahrer, der gemeinsame
Ausflug verbindet, macht aus
Gleichgesinnten Freunde und
schafft soziale Kontakte. Was
gibt es schéneres, als bei der
obligatorischen Kaffeepause
Geschichten und Anekdo-
ten zu erzahlen, Erfahrungen
weiterzugeben oder einfach
gemditlich den Tag ausklingen
zu lassen?

Doch wie bei anderen gemein-
samen  Outdoor-Aktivitaten,
zum Beispiel Wandern oder
Bergsteigen, funktioniert auch
das Motorradfahren in der
Gruppe nur, wenn bestimmte
Regeln beachtet werden und
die Rucksicht aufeinander im
Vordergrund steht. Das gilt
nicht nur dann, wenn routinier-
te, schnelle Fahrer mit weni-
ger Gelbten unterwegs sind.
Auch bei erfahrenen Piloten
missen Streckenkenntnis
und Tagesform berticksichtigt
werden.

Vor der Ausfahrt sollte die
Route gemeinsam bespro-
chen und festgelegt werden.
Im Fokus stehen dabei die
einzelnen Etappen, mégliche
Rast- und Einkehrméglichkei-
ten und die Gesamtlange der
Strecke, die sich zwingend
nach dem schwachsten Teil-
nehmer richten muss.

Die wichtigste Grundregel
beim Gruppenfahren: kein
Wettbewerb, keine Uberhol-
mandver untereinander, kein
Dréngeln. Wer darauf besteht,
so schnell zu fahren wie er
kann und mdchte, hat in der
Gruppe nichts zu suchen —
oder fahrt bis zu einem be-
stimmten Treffpunkt einfach
voraus.

Sicher fahren in der Gruppe
heiBt: genligend Abstand hal-
ten und auf gerader Strecke
versetzt fahren, um sich den
Blick nach vorn auf StraBenver-
lauf und mdgliche Hindernisse
zu sichern. Wer in blindem
Vertauen nur dem Rucklicht
des Vordermanns folgt, hat in
Notsituationen oder bei ver-
zwickten  Kurvenkombinatio-
nen schlechte Karten.
Anflhren sollte die Gruppe im-
mer derjenige, der Route und

Streckenverlauf am besten
einstudiert hat und mit rou-
tiniertem, flissigem Fahrstil
eine harmonische Ausfahrt
moderieren kann. Die fol-
gende Staffelung richtet sich
nach Fahrkénnen und Motor-
leistung. Also reiht sich nach
dem Fuhrungsmotorrad das
»,schwachste” Glied der Kette
ein, danach folgen im Wech-
sel Routiniers und Ungelbte.
Am Schluss der Karawane
fahrt immer derjenige, der das
stérkste Motorrad in Verbin-
dung mit dem héchsten Fahr-
kénnen bewegt.

Diese Reihenfolge verhindert,
dass Anfénger oder weniger
gelibte Motorradfahrer in aller
Hektik und mit groBem Risiko
der Gruppe hinterherhetzen.
Auf kurvigen Strecken kdnnen
sich bei moderatem Tempo
zudem die ungelbten Fahrer
an der Linienwahl der voraus-
fahrenden Routiniers orientie-
ren und dazulernen.

Aber Vorsicht: nicht einfach
blind hinterherfahren, sondern
versuchen, mit richtiger, weit
vorausgehender Blickfiihrung
die Kurvenkombinationen und
Linienwahl auch zu verstehen
und eigenstdndig umzuset-



zen. Deutet sich an, dass ein
Gruppenmitglied dabei un-
konzentriert oder riskant féhrt,
muss dieses Verhalten beim
néachsten Stopp zur Sprache
kommen.

Um unnétigen Stress zu
vermeiden, sollte der vor-
ausfahrende Scout an jeder
Abzweigung oder bei irritie-
renden Verkehrsfiihrungen die
Gruppe komplett aufschlieBen
lassen. Beim regelmaBigen
Blick in den Ruickspiegel kann
sich jeder versichern, dass die
Gruppe noch zusammen ist.
ReiBt eine groBere Liicke auf,
wird die StraBe nicht im Bum-
meltempo blockiert, sondern
auf einem geeigneten, ein-
sehbaren Halteplatz am Stra-
Benrand gewartet, bis sich der
Tross gesammelt hat. Generell
muss auch bei kurzen Stopps
der Halteplatz so groB sein,
dass alle Maschinen der Grup-
pe unterkommen und keiner
auf dem Randstreifen oder gar
der StraBBe parken muss.

Die Geschwindigkeit wird vom
Scout so gewahlt, dass jedes
Gruppenmitglied locker in
dem fir ihn passenden Tempo
folgen kann. Wer verkrampft
Uber seinen Verhéltnissen
fahrt, hat erstens keinen
SpaB3 und geht zweitens ein
groBes Risiko ein, weil unter

Dauerstress die Konzentrati-
onsfahigkeit leidet. In solchen
Féllen kann falscher Ehrgeiz
fatale Folgen haben.

Die Alternative: Man split-
tet das Ganze in zwei Grup-
pen, die sich an bestimm-
ten Treffpunkten wieder
zusammenfinden.

Der Druck, den Anschluss zur
Gruppe nicht abreiBen zu las-
sen, filhrt bei Uberholvorgén-
gen mitunter zu extrem ge-
féhrlichen Aktionen. Wer dabei
einfach blind dem Vorausfah-
renden folgt, ohne sich sein
eigenes Bild Uber den Gegen-
verkehr zu machen, riskiert
Kopf und Kragen. Deshalb
darf erst dann der Uberhol-
vorgang von Autos eingelei-
tet werden, wenn es die Ver-
kehrssituation zuldsst. Schert
man nach dem Uberholvor-
gang wieder auf die eigene
Fahrspur ein, hélt man sich so
weit als mdglichst rechts, um
dem folgenden Motorradfah-
rer geniigend Ubersicht und
Raum zu lassen, um sich wie-
der einzureihen.
Abzweigungen oder Wende-
mandver werden vom Voraus-
fahrenden rechtzeitig mit dem
Blinker angezeigt. Vor der
Ausfahrt kann man sich auch
auf eine gewisse ,Zeichen-
sprache“ mittels Hand- und

FALSCH!

o
L 4

FuBzeichen verstandigen.
Wichtig ist, dass diese Zei-
chen eindeutig sind. Speziell
in unulbersichtlichen Kurven-
strecken oder im Gebirge kann
die Gruppe vom Scout durch
ein  deutliches  Ausweich-
mandver und gleichzeitigem
FuBzeichen vor Steinschlag,
Rollsplitt oder Schlagléchern
gewarnt werden. Wobei auch
hier jeder Fahrer die fur sein
Tempo und die jeweilige Ver-
kehrslage beste Ausweichlinie
wahlen muss.

Sollte es in der Gruppe zu
einem Unfall oder Sturz kom-
men, muss sich die Blickflh-
rung sofort vom verungliick-
ten Fahrer l6sen und eine
sichere Ausweichspur gewéhlt
werden, die an der Unfallstel-
le vorbei flhrt. Wer im starren
Blick auf den Unfall verharrt,
lenkt automatisch auf den fo-
kussierten Punkt zu und kann
nicht mehr ausweichen. Des-
halb ist es notwendig, solche
Situationen vor dem Start von
Gruppenausfahrten immer
wieder mental zu trainieren,
um im Fall der Félle den richti-
gen Weg einzuschlagen.

= Bremsen
Rollen

= Bremsen
Rollen
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Sicherheit trainieren

an lernt nie aus. Was flrs

Berufsleben und fiir viele
andere Lebensbereiche gilt,
ist natlrlich auch beim Mo-
torradfahren aktuell. Die Sinne
fur das Erkennen von Gefah-
rensituationen kann man gar
nicht oft genug scharfen, und
niemand bewegt sein Motor-
rad so gut, dass sich durch
gezielte Ubungen nicht noch
der eine oder andere Aspekt
verbessern lieBe.
Eine ideale Gelegenheit, die
Kenntnisse zu vertiefen und
sein Kénnen auszubauen, bie-
tet ein Sicherheitstraining. Ziel
dessen ist es, Gefahren recht-
zeitig zu erkennen, zu vermei-
den und zu bewaltigen. Unter
der Anleitung von erfahrenen
Instruktoren  werden unter
anderem folgende Ubungen
trainiert: Stabilisieren des Mo-
torrads in schwierigen Situ-
ationen, Bremsmanodver auf
verschiedenen StraBenbela-
gen, Ausweichen vor einem

Hindernis und Kurvenfahrt in
der Kreisbahn.

In Colmar-Berg bietet das
“Centre de Formation pour
Conducteurs” in Zusammen-
arbeit mit dem Transportde-
partement des Ministeriums
fur Nachhaltigkeit und Infra-
struktur im Frihjahr ein Auf-
warmtraining an. Hier kann
man sein Fahrkénnen bei Sai-
sonbeginn zu einem verbillig-

ten Tarif wieder auffrischen.
Aber auch im nahen Ausland
werden &hnliche Kurse zum
Beispiel vom ADAC angebo-
ten und stehen allen Lernwil-
ligen offen.

Besonders Motorradfahrern,
die seit einer l&ngeren Pause
wieder aufs Motorrad steigen
wollen, sei die Teilnahme an
einem Sicherheitslehrgang
waérmstens ans Herz gelegt.



Fit fuir den Fruhling

obald die Sonne am Fir-

mament lacht, zieht es
den Biker auf sein Motorrad.
Wer im Herbst seine Maschi-
ne sorgsam eingemottet hat,
der hat nicht viel Arbeit. Eili-
ge, die ihren Liebling einfach
abgestellt haben, bekommen
etwas mehr zu tun.
Alle Jahre wieder: Bei den ers-
ten Sonnenstrahlen beginnt
es, dem Biker in der rechten
Hand zu kribbeln. Doch vor
das Vergnigen der ersten
Ausfahrt haben die Gotter
bekanntlich den SchweiB ge-
setzt: Die Maschine muss zu-
erst fit gemacht werden.
Zunichst gilt es, die Batte-
rie wieder auf Vordermann zu
bringen. Erst checkt der Biker
den Flussigkeitsstand in den
Zellen des Stromspenders.
Bei Bedarf gilt es, die sechs
Zellen bis zur Maximalmarkie-
rung mit destilliertem Wasser

aufzufiillen. Nicht vergessen
die Stopsel wieder aufzuset-
zen. Nun kann der Stromspei-
cher ins Motorrad eingebaut
werden. Zuerst verbindet man
den sauberen und korrosions-
freien Plusanschluss mit dem
Pluspol der Batterie, danach
folgt Minus.

Manche Batterien sind aller-
dings wartungsfrei. Das be-
deutet, dass kein destilliertes
Wasser nachgefillt werden
muss oder kann.

Trotzdem sollen auch diese
Batterien wahrend der langen
Wintermonate ab und zu mit
einem passenden Ladegeréat
nachgeladen werden.

Wer das Motordl nicht ohnehin
schon im Herbst gewechselt
hat, sollte jetzt zur Tat schrei-
ten - zumindest dann, wenn
der nachste turnusmaéBige
Wechsel nicht mehr lange auf
sich warten lasst. Hierfur zu-

nichst das alte Ol ablassen.
Dazu dreht man die Oleinfiill-
schraube heraus und stellt ein
geeignetes GefaB unter den
Motor. Die Ablassschraube
(am tiefsten Punkt des Motors)
herausdrehen und das alte Ol
ablassen. Bei einem Olwech-
sel sollte immer auch der OI-
filter erneuert werden. Nach
dem Austropfen versieht man
die Ablassschraube mit einem
neuen Dichtring und schraubt
sie wieder in den Motor. Durch
die Einfulléffnung flieBt nun
der neue Lebenssaft in den
Motor. Dabei unbedingt auf
die Herstellervorschrift und
die richtige Fullmenge ach-
ten. Nach dem ersten Lauf
des Motors noch einmal den
korrekten Schmiermittelstand
prifen. Das Altdl muss natir-
lich umweltgerecht entsorgt
werden: Dort, wo das neue
Ol gekauft wurde, nimmt man
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dieselbe Menge an Altdl wie-
der zuriick. Deshalb Kaufbe-
leg gut aufbewahren!

Bei den Bremsen handelt es
sich um Uberlebenswichtige
Bauteile. lhnen muss also ak-
ribische Sorgfalt zukommen.
Ein korrekter Bremsfllssig-
keitsstand ist fir eine ein-
wandfreie Funktion der Hyd-
raulikanlage essentiell - den
kann man am Schauglas des
Ausgleichsbehélters  erken-
nen. Ist die Bremsflissigkeit
milchig geworden oder hat gar
einen dunklen Braunton ange-
nommen, so heiBt es ab in die
néchste Werkstatt und aus-
tauschen lassen. Die Brems-
anlagen sollten turnusmaBig
ohnehin alle zwei Jahre neu
beflllt werden. Lasst sich der
Bremshebel bis zum Lenker
durchziehen, dann befindet
sich Luft in der Anlage. Auch
hier heiBt es: ab in die Werk-
statt.

Bei dieser Gelegenheit wird
gleich der VerschleiB der
Bremsbeldge geprift. Vie-
le Beldge warten mit einer
VerschleiBanzeige auf - im
Normalfall eine Nut im Belag.
Wenn diese verschwunden
ist, missen neue Beldge her.
Bei Beldgen ohne Anzeige ist
der Austausch spatestens bei
einem Millimeter Restdicke
féllig. Ein letzter Blick sollte
den Bremsleitungen der Hy-
draulikanlage gelten. An kei-
ner Stelle darf Bremsflussig-
keit austreten. Die Leitungen
durfen weder briichig noch
pords sein.

Auch éltere Modelle mit Trom-
melbremsen gilt es von Zeit
zu Zeit einzustellen. Meist
geschieht dies mittels einer
Réndelschraube am Ende
von Betatigungsstange oder
-zug. Die optimale Einstellung
ist dann erreicht, wenn sich
das Rad bei nicht betatigtem

Bremshebel ohne Widerstand
drehen lasst, aber bereits auf
den ersten Millimetern des
Bremshebelwegs eine Verzo-
gerung einsetzt. Bei Trommel-
bremsen zeigt ein VerschleiB-
anzeiger unter der Bremswelle
auf der Bremsankerplatte den
Abnutzungsgrad der Brems-
backen an. Ist er bei optimal
eingestellter Bremse auf sei-
ner Skala am Ende angekom-
men, dann wird Ersatz fallig.
Auch eine Kontrolle der Gabel
und der hinteren StoBdamp-
fer auf Dichtigkeit bietet sich
beim Frihjahrscheck an.
Olspuren entlarven ein Leck.
Die inneren Gabelbeinrohre
miussen frei von Riefen und
Verschmutzungen sein, denn
die koénnten den Gabelsim-
merringen zusetzen. Bei her-
kémmlichen Telegabeln sind
das die oberen Rohre. Bei ei-
ner modernen Upside-Down-
Gabel, wie sie beispielsweise
an einer BMW F800GS (siehe
Bild) zu finden ist, mlssen die
unteren Rohre kontrolliert wer-
den.

Bei flussigkeitsgekihlten Mo-
toren gehoért die Kontrolle
des Kuhlflussigkeitsstands
am Ausgleichsbehalter zur
Checkliste. Bei Bedarf ist die
mit speziell auf Motorrad-
Motoren abgestimmte Kuhl-
flissigkeit bis zur Maximal-
Markierung auffzufillen. Das
Fehlen groBerer Mengen deu-
tet auf eine Undichtigkeit im
Kuhlkreislauf oder eventuell
auf eine schadhafte Zylinder-
kopfdichtung hin.

Ein  zugesetzter  Luftfilter
sorgt unweigerlich fir einen
erhohten Spritkonsum. Zur
Kontrolle den Luftfilterkasten
aufschrauben und den Filter
aus seiner Arretierung neh-
men. Bei Offroadern muss der
Luftfilter meist ausgeschraubt
werden. Papierfilter lassen

sich von innen mit Druckluft
ausblasen, in hoffnungslo-
sen Féllen sowie bei Rissen
oder Olverschmutzungen
ist Austausch vonndéten. Die
oOlgetrankten Schaumstoff-
Luftfilter von Offroad-Motor-
radern hingegen lassen sich
recht leicht reinigen, missen
danach aber wieder eingedlt
werden.

Ein prifender Blick gilt auch
Radern und Reifen. Haben
die Pneus noch genug Profil
und weisen keine Risse auf?
Der Gesetzgeber schreibt eine
Mindestprofiltiefe von 1,6 Mil-
limetern vor, doch sollte man
sich schon bei 2,5 Millimetern
mit einem Tausch des Pneus
anfreunden. Auch die Rader
durfen keine Risse, Verfor-
mungen oder beschéadigte
Speichen aufweisen. Vor der
ersten Fahrt wird der Reifen-
luftdruck auf den vom Fahr-
zeug-Hersteller vorgeschrie-
benen Wert Kkorrigiert.

Die Antriebs-Kette ist stets
auf richtigen Durchhang ein-
zustellen. Er ist fur das Bauteil
ebenso Uberlebenswichtig wie
fur das Getriebeausgangsla-
ger. Unerfahrene sollten sich
dazu lieber an ihre Werkstatt
wenden.

Dann wird die Maschine ge-
waschen. Doch bevor es auf
die Fahrt zur Waschanlage
geht, missen die Funktionen
aller Beleuchtungseinrichtun-

gen gepruft werden: Denn
Blinker, Abblendlicht, Fern-
licht, Standlicht, Rucklicht

und Bremsleuchten missen
zuverlassig funktionieren.
Zum Schluss bekommen die
Schlésser und die Aufnahme-
punkte von Haupt- und Sei-
tenstander noch etwas Sprih-
6l zum Schutz vor Korrosion
mit auf den Weg.



Um die Betétigungskraft in
Grenzen zu halten und ein
ReiBen oder Festsitzen durch
Korrosion zu vermeiden, muss
auch der Kupplungszug noch
geschmiert werden. Doch Vor-
sicht: teflonbeschichtete Ziige
dirfen nur mit Teflon-Spray
behandelt werden. Auch hier
im Zweifelsfalle lieber beim
Handler nachfragen.

Generell gibt auch das mitge-
lieferte Wartungsheft wichtige
modellspezifische Informati-
onen.

Doch auch ein Wort der War-
nung ist hier angebracht.
Manches kann durchaus ein
Laie prifen, doch viele Arbei-
ten gehoren in die Fachwerk-
statt. FUr Laien gilt: Finger weg
vor allem von sicherheitsrele-
vanten Teilen und vom Motor.
Das gilt auch fur den Wechsel
der Motorradkette und den
Tausch der Bremsbelage. Un-
sachgemaBe Basteleien an
den High-Tech Fahrzeugen
von heute kdnnen nicht nur
teure Reparaturen, sondern
auch schwere Unfalle zur Fol-
ge haben. Nur wer die Mate-
rie absolut sicher beherrscht,
sollte sich in der Praxis daran
wagen. Im Zweifelsfall ist es
besser die Arbeit einer Werk-
statt zu Uberlassen.

Nachdem das Motorrad nun
technisch und optisch tipp-
topp ist, widmen wir nun un-
sere Aufmerksamkeit dem
Fahrer.

Wer monatelang die Maschine

nicht angertihrt hat, sollte vor
dem Start erst einmal Korper
und Geist eine gewisse Warm-
laufphase génnen. Also nicht
nur das Motorrad in Schwung
bringen, sondern auch was fur
die eigene Fitness tun, die fur
sicheres Fahren nun einmal
noétig ist. Fahrtechnik und Re-
aktion sind zu Saisonbeginn
nicht so gut, wie am Ende der
letzten Saison. Motorradfah-
ren verlernt man zwar nicht,
aber das Geflhl fur das si-
chere Handling der Maschine,

besonders in kritischen Situ-
ationen, ldsst ohne sténdige
Praxis nach.

Zum Eingewdhnen nur kurze
Ausfahrten unternehmen, fir
anschlieBende langere Touren
nicht gleich schwere Bergstre-
cken wahlen, sondern erst im
Flachland wieder ,einrollen”.
Im Frihjahr sind die Tage noch
recht kurz. Deshalb die Lédnge
der Touren richtig planen.
Daran denken, dass sich die
Autofahrer noch nicht auf die
Motorradfahrer eingestellt ha-
ben. Wahrend der kalten, mo-
torradlosen Jahreszeit haben
viele Autofahrer den partner-
schaftlichen Umgang mit Bi-
kern verlernt.

Flr Motorradfahrer heit das,
zu Beginn der Saison im eige-
nen Interesse besonders vor-
sichtig fahren.

Man lernt nie aus. Was firs
Berufsleben und fiir viele an-
dere Lebensbereiche gilt, ist
natlrlich auch beim Motor-
rad-fahren aktuell. Die Sinne
fir das Erkennen von Gefah-
rensituationen kann man gar
nicht oft genug schérfen, und
niemand bewegt sein Motor-
rad so gut, dass sich durch
gezielte Ubungen nicht noch
der eine oder andere Aspekt
verbessern lieBe. Eine ideale
Gelegenheit, die Kenntnisse
zu vertiefen und sein Kénnen
auszubauen, bietet ein Sicher-
heitstraining. Ziel dessen ist
es, Gefahren rechtzeitig zu
erkennen, zu vermeiden und
zu bewaltigen. Stabilisieren
des Motorrads in schwierigen
Situationen, Bremsmanéver
auf verschiedenen StraB3enbe-
lagen, Ausweichen vor einem
Hindernis und Kurvenfahrt in
der Kreisbahn, das sind nur
ein paar der sinnvollen Ubun-
gen, die dem Motorradfahrer
das Beherrschen des Motor-
rads auch in kritischen Situa-
tionen vereinfachen.

Das Kribbeln in der rechten
Hand dirfte im Lauf der Ar-
beiten immer starker gewor-
den sein. Doch nun kann es
endlich losgehen: So geristet
steht selbst den ausgedehn-
testen Touren nichts mehr im
Wege.
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Autofahrer & Biker

Wer die Sichtweise des
anderen kennt, vermei-
det brenzlige Situationen.
Biker halten sich fir die bes-
seren Autofahrer und Auto-
fahrer glauben ihrerseits die
besseren Biker zu sein. Doch
wer die Sichtweise des ande-
ren kennt, tut sich leichter mit
partnerschaftlichem Verhalten
im StraBenverkehr.

Einige Dinge sollten Motor-
radfahrer und  Autolenker
voneinander wissen, um Kon-
fliktsituationen und Unfélle im
StraBenverkehr zu vermeiden.
Verhaltensregeln fiir Auto-
fahrer: Kanaldeckel, Schie-

nen, Wasserlachen sowie
Glasscherben auf der Fahr-
bahn zwingen Biker zum Aus-
weichen. Vorausschauendes
Fahren bedeutet fir den Au-
tolenker daher, dass die Fahr-
linie des Motorradfahrers vor-
ausberechnet werden muss.

Der Seitenabstand sollte so
gewahlt werden, dass zwi-
schen Auto und Bike mindes-
tens eineinhalb Meter Abstand
besteht. Autolenker sollten
niemals Einspurige am Vorbei-
fahren hindern. Das provoziert
nur Streitereien und erhoht
die Unfallgefahr. Vor jedem
Offnen der Autotiir muss man

sich vergewissern, ob nicht
gerade ein Motorrad kommt.
Beim Linksabbiegen nach
Motorréddern Ausschau halten,
aufgrund der schmalen Sil-
houette sind Bikes schwerer
auszumachen und das Tempo
wird haufig unterschatzt.

Um das Unfallrisiko zu ver-
mindern, muissen die Auto-
fahrer sich darauf einstellen,
dass Motorrader in Sachen
Beschleunigung, Geschwin-
digkeit und Wendigkeit anders
ausgestattet sind als Pkw.
Wer das beachtet, vermeidet
brenzlige Situationen.
Verhaltensregeln fiir Biker:
Im Kolonnenverkehr muss der
viel klrzere Bremsweg des
Autos einkalkuliert werden.
Durch stehende Kolonnen
schlangeln, kann geféhrlich
sein. Motorrdder haben keine
Knautschzone. Daran sollten
Biker immer denken. Unab-
héngig von der Schuldfrage
sind es meist die Motorrad-
fahrer, die an den Unfallfolgen
verstarkt leiden. Biker sind
deshalb besonders gefor-
dert, immer fiir andere mit-
zudenken. Die wichtigste
Regel allerdings lautet: Ein
freundliches Miteinander und
das Unterlassen von Provo-
kationen tragt gewaltig zur
Klimaverbesserung und Un-
fallvermeidung bei.



Lm Goldene Regeln

Achten Sie an Kreuzungen und Einmun-
dungen immer auf Motorradfahrer. Da die
Geschwindigkeit eines Motorrades sehr
schwer einzuschatzen ist, verzichten Sie
bei Unsicherheit auf riskantes Einbiegen
oder Uberqueren.

Achten Sie beim Abbiegen immer auf die
schmale Silhouette entgegenkommender
Motorradfahrer.

Unterschatzen Sie nicht die Geschwin-
digkeit und Beschleunigung der Motorra-
der.

Schauen Sie bei schwierigen Lichtver-
héltnissen (Blendung, Hell-Dunkel-Feld-
er auf Waldstrecken) lieber zweimal hin,
bevor Sie losfahren.

Verlassen Sie sich nicht allein auf die
Riickspiegel. Vergewissern Sie sich
durch einen Blick iber die Schulter, dass
kein Motorrad im ,toten Winkel* neben
Ihnen fahrt.

Geben Sie Blinkzeichen und ordnen
Sie sich rechtzeitig ein, wenn Sie links
abbiegen wollen.

Vermeiden Sie hektische Spurwechsel.

Sollten Sie sich einmal verschatzen,
geben Sie dem Motorradfahrer soviel
Raum wie mdglich.

Motorradfahrer:

Grundsatzlich gilt: bei unklarer Ver-
kehrslage und drohenden Konflikten Ge-
schwindigkeit reduzieren, bremsbereit
sein, Augenkontakt suchen.

Besondere Vorsicht gilt bei tiefstehender
Sonne im Ricken und auf Waldstrecken
mit unterbrochener Sonneneinstrahlung.

Bleiben Sie nicht neben dem PKW oder
im ,toten Winkel“. Fahren Sie an dem
Auto vorbei oder bleiben Sie soweit
zuriick, dass Sie bei einem Spurwechsel
nicht gefahrdet werden.

Halten Sie in Kurven Abstand zum Mittel-
streifen. Rechnen Sie mit entgegenkom-
menden Fahrzeugen, die Kurven schnei-
den.

Tragen Sie gut sichtbare Kleidung, am
besten mit Reflektoren.

Fahren Sie nie ohne richtige Motorrad-
kleidung. Turnschuhe, kurze Hosen und
T-Shirts gehodren nicht auf's Motorrad.

Vertrauen Sie nie auf die eigene
Vorfahrt!

Fahren Sie sichtbar und fiir den PKW-
Fahrer erkennbar.

Reagieren Sie (z.B. Gas wegnehmen,
bremsbereit sein) lieber 100 mal zu friih
als einmal zu spat.





