Falnwentss. - Enstellung

Einstellungssache

Federvorspannung stufenlos, Zug und Druckstufeesiideh verstellbar, ........

Solche, oder so ahnliche Formulierungen begegnsiBikern doch immer wieder. Fast jeder
Testbericht und jede Bedienungsanleitung moderitegsBst voll davon. Kaum ein aktuelles
Motorrad, bei dem die Einstellungsmaoglichkeiten Barwerk nicht zahlreich sind. Die
Hersteller haben es gut gemeint mit uns: Jeder ivaddéahrer soll sein Moped - im Rahmen
des Sinnvollen natirlich - so abstimmen kénnen,esienm gefallt, wie er am besten damit
zurecht kommt.

Doch sieht die Praxis nicht ganz anders aus:

Wildt Ihr ganz genau an welcher Schraube Ihr drehemmif3t, um eine gewtnschte
Verbesserung zu erreichen?

Ist es nicht viel mehr so, dal3 sich die meistemhidagot nicht ran trauen, an diese
geheimnisvollen Schraubchen, die moderne Federbeidd elegabeln zieren. Ich denke
(und da spreche ich aus eigener Erfahrung) das kamend im Detail weil3, was eine
Drehung oben oder unten, nach rechts oder linksrkemvwirde, wenn man sich nicht mal
wirklich damit auseinander setzt. Viele Motorrad&thaben schlicht weg Angst, dal’ sich
das einmal gewohnte Fahrverhalten so dramatiscbrim(3 sie mit ihrem eigenen Bike
nicht mehr zurecht kommen. Nicht ganz zu Unrecbnddurch einen falschen Dreh an der
falschen Stelle kann man sich das Motorradlebearsahnétig schwer machen.

In den kommenden Rubriken findet Ihr ein paar Ghewliffe in Sachen Fahrwerks-
Einstellung: - Warum muf3 ich mein Fahrwerk eigehtkeinstellen? - Wie gehe ich da korrekt
vor? - Was tue ich, wenn meine Maschine die eirexr addere Fahrwerksschwache hat?
Auf alle diese Fragen und das Drumherum gibt eskomre Antworten, damit das
Motorradfahren in Zukunft noch schéner wird.

Mit der folgenden Navigation konnt ihr direkt zuvnem Themenbreich, oder einer Seite
vorspringen. Ich empfehle allerdings von Anfangingle zu lesen.

Grundkurs

Warum mufd man ein Motorradfahrwerk eigentlich @leh, warum kann das nicht der
Hersteller erledigen? Eine Einfiihrung.

Ein paar grundsatzliche Dinge vorweg. Seit denigezzlahren ungefahr verfligen fast alle
Motorrader tber eine Federung vorn wie hinten. Waden Anfangszeiten des motorisierten
Zweirads von vielen Skeptikern noch als “lebendgdizher Unsinn” bezeichnet wurde,
erwies sich schnell - zunéchst nattrlich nur im i&gort - als die bsete Methode, einem
Motorrad ein anstandiges Fahrverhalten beizubrinBennicht gefederten Motorrader hoben
namlich bei jedem Schlagloch - und davon gab esatkiarichlich - mit den Radern vom
Boden ab, die Folge, dass man hier eher von Flagrom Fahrverhalten reden musste. Von
einer guten Strafl3enlage kann bei einem ungefediltped jedenfalls keine Rede sein. Ein
Reifen, der nicht am Boden bleibt, liefert keineftdag - so einfach ist das.

federn mussten also her - am Hinterrad geschaledi@gchst durch so genannte Geradweg-
Federungen, doch schon bald Gbernahmen Hinterradsgén, wie wir sie auch heute noch
kennen, das Kommando. Vorn probierte man es zuhé&uh3elegabeln, die aber wegen



noch nicht ausgereifter Fertigungsmethoden nichitig funktionierten, vertrodelte ein paar
Jahrezehnte mit Trapezgabeln, gezogenen und geswoSchwingen, bis dann BMW in
den dreiziger Jahren die Telegabel endlich zum &amikeren brachte.

Schon bald nach der Einfihrung der ersten gefau&darwerke war auch klar, mit einer
Federung alleine geht's nicht. Denn eine Feder isgftwach einer Anregung - einem
Schlagloch zum Beispiel - bekanntlich fréhlich aatd ab, wenn sie nicht durch irgendeine
Art von Dampfung daran gehindert wird. Am Anfangmtien als Dampfung einfache
Reibscheiben, die mechanisch gegeneinander verswanten und die Auf- und
Abbewegung von Schwinge oder Gabel hemmten. mamgt schliel3lich zu hydraulischen
Dampfungen, wie wir sie heute im Prinzip immer n&ehnen. Bei dieser Technik wird
Hydraulikol innerhalb von Gabel oder Federbein we@lrder Bewegung durch eine enge
Bohrung gepresst, was bei dickflissigem Oel einngé&en schwer geht und so das Auf und
Ab von Gabel oder Federbein dampft.

Ein Motorrad hat also eine Federung und eine dazggnde Dampfung - beide Systeme
werden bei der Konstruktion des Motorrads auf diegeeziell abgestimmt und sollten
theoretisch funktionieren - tun sie aber nicht imnbei Licht betrachtet sogar eher selten.
Warum ist das so?

Nun, im Vergleich zu einem Auto ist ein MotorrachZghst mal relativ leicht, das Gewicht
des Fahrers spielt beim Auto in Sachen Fahrvem&iee spurbare Rolle, wahrend der
Unterschied zwischen einem kleinen, leichten Pilated einem grof3en, schweren bei einem
Motorrad durchaus zu spuren ist. Ganz erheblichefiuss auf das Fahrverhalten hat die
Mitnahme eines Sozius und jede Art von Gepack. mah sich mal die Tatsache vor Augen,
dass viele Motorrader noch einmal ihr gesamtesdaexecht an Zuladung mitschleppen
durfen, dann wird schnell klar, dass das Beladem lB@hrverhalten eine “gewichtige” Rolle
spielt. Der Hersteller mul3 also bei der Abstimmaigen Kompromiss eingehen - einen
Mittelweg finden zwischen einer fur schwere Fatmerweichen Abstimmung und einer fur
leichte Piloten zu harten.

Warum aber reagieren Motorrader so sensibel aufdBelg beziehungsweise auf nicht
korrekt eingestellte Federelemente? Nun, bekatntlicd das Fahrverhalten im
Wesentlichen - insbesondere der Geradeauslaufiertdashdlichkeit - von drei Faktoren
bestimmt: Radstand, Leitwinkel und Nachlauf. Derd#ieler des Motorrads hat sein
Fahrzeug natirlich fir sicheres und gutes bei einestimmten Radstand, Nachlauf und
Lenkwinkel optimiert. Weichen die tatsachlichen Mafh Fahrbetrieb vom Ideal ab, so ist in
der Regel auch das Fahrverhalten nicht mehr optimal



Beispiel:

Bei schwerer Beladung des Hecks passiert mit unsred Grof3en folgendes: Der Radstand
wird langer, weil sie die ganze Fuhre ja praktisabh hinten neigt, wodruch der Lenkwinkel
flacher wird und das Vorderrad praktisch ein paamtineter nach vorne wandert. Den in
diesem Fall flacheren Lenkwinkel haben wir schogesprochen, das hat zudem noch zur
Folge, dass der Nachlauf langer wird. Auf das Fatiralten hat das folgende Auswirkungen:
Langerer Nachlauf bedeutet in der Regel bessemadBauslauf und schlechteres Handling,
flacherer Lenkwinkel und langerer Nachlauf gehediengleiche Richtung. Bei einer
derartigen Beladung aber passiert noch etwas: dexw&punkt wandert namlich nach oben
und nach hinten, was gerade bei hohen Geschwintkgkeas Vorderrad deutlich entlastet
und somit zu dem beriichtigten Hochgeschwindigkedp# fihren kann. Diese
Schwerpunktverlagerung kann man bei Mithahme efassagiers oder einer Menge Gepack
nicht verhindern, die Auswirkungen durch korrek&gl€rungsabstimmung jedoch deutlich
mildern. Dies ist nur ein Beispiel, warum eine induelle Abstimmung des Fahrwerk
wichtig und notig ist.

Motorrad in Normallage

Motorrad in Normallage

Die drei GroRen Radstaritl), Lenkwinkel(2) und Nachlauf3) bestimmen
entscheidend das Fahrverhalten eines Motorradswidnn sich das Fahrzeug auf d*m
vom Hersteller vorgesehenen Niveau befindet, eatsan diese drei Gré3en dem
vom Konstruteur vorgesehenen Optimum.



Zu viel Vorspannung hinten

Zu viel Vorspannung hinten:

Das Motorrad steht hinten deutlich hoher als elées(diehe Schatten), der Lenkwin!
(2) wird steiler, Nachlauf (3) und Radstand (1)z€ir das fuhrt zu einem sehr
handlichen, aber eventuell auch instabilen undligpp Fahrverhalten, der
Geradeauslauf verschlechtert sich.

Hier nun noch einige Bilder zum Darstellen der Zosgenhange:

Zu wenig Vorspannung hinten:

Die Maschine steht mit dem Heck zu tief, der Rau{a) verlangert sich, der
Lenkwinkel(2) wird flacher, der Nachlau) langer als vorgesehen. Die Maschin
wird unhandlicher, lenkt nicht mehr so schnell @uaRerdem kann sich die
Bodenfreiheit in Schraglage dramatisch verringern.




Basisarbeit

Bevor wir jetzt hingehen und das kleine Einmal@las Fahrwerks-Abstimmung durchgehen,
muassen wir uns zunéchst mal um ein paar grundsii¢zbinge kiimmern, die ebenfalls das
Fahrverhalten unseres Motorrads negativ beeinfiuk8enen und die durch eine noch so
gute Federungseinstellung nicht kuriert werden kdnn

Der wichtigste Punkt zu Beginn: Der Reifen-Luftdku@Ver den Luftdruck in seinen Reifen
bei normalem Gebrauch seines Motorrades nicht ratede wochentlich kontrolliert, der
handelt schon beinahe fahrlassig. Denn auch beemed Motorradreifen kann es zu so
genannten »schleichenden Platten« kommen, wenufti@ur ganz allmahlich und
unmerklich entweicht. Au3erdem garantiert nur derékte, vom Hersteller empfohlene
Luftdruck ein einwandfreies Fahrverhalten.

Wichtig ist danach, dass die beiden Rader auchesduibtereinander herlaufen. Besonders
bei Motorradern mit Kettenantrieb hat man schnell den Kettenspanner auf der einen Seite
starker angezogen als auf der anderen, was dadydabks das Hinterrad dann schrag -
manchmal mit dem blof3en Auge kaum sichtbar - inStdiwinge steht. Also, beim
Kettespannen immer auf die Markierungen rechtslimkd auf der Schwinge achten.damit
das Rad sauber fluchtet. Es kann aber auch vorkonmaass diese Markierungen einfach
nicht stimmen. Da hilft nur eines: die Flucht déider nachmessen. Dazu kann man zum
Beispiel eine lange, gerade Latte nehmen, die maroader- und Hinterrad vorbei anlegt.
Dabei aber darauf achten,dass man die untersathedfireite von Vorder-und Hinterrad
durch ein kleines flaches Holzstiick ausgleichtgibs allerdings auch - zum Beispiel bei
Hein Gericke - ein einfaches Messwerkzeug, mit dean den Abstand zwischen Schwingen-
und Radasche messen kann.

Einfacher -wenn auch nicht ganz so genau - gehadirolle folgendermaf3en: Man stellt
sich zirka funf Meter vor das Vorderrad mit dem ket zum Motorrad

Gute Losung: Bei diesem Prismen-gefuhrten Kettemsgaist ziemlich sicher
gewahrleistet, dass das Hinterrad korrekt in dém@wge sitzt.



Billige Losung: Bei vielen dieser einfachen Ketteaisner stimmen die Markierungen fur
die Radflucht nicht, hier sollte man die Positi@s dHinterrads kontrollieren.

beugt sich nach vorn und blickt zwischen den eigédsinen durch in Richtung Vorderrad.
Wenn ein Helfer nun das Vorderrad vorsichtig unmedlulllage herum bewegt, kann man
ganz gut erkennen, ob beide Rader sauber hintea@n&erlaufen.

Nachster Checkpunkt: Ein recht haufiger Grund firihen im Fahrwerk ist die falsche
Montage des Vorderrads. Beim Einbau unbedingt daehten, dass zuerst die Radmutter
und die Radachse festgezogen werden, dann erAtldsklemmung auf einer Seite der
Gabel.

Bevor man die Achsklemmung festzieht (im Bild recanh der
Gabel zu erkennen), sollte man die Maschine vardeziern,
damit die Gabelholme fluchten. Am besten ist es) maht
zunachst die Radachse mit der grof3en Mutter fastnhdann
das Motorrad vom Stéander,federt es vorn ein pahkratig ein
und aus und zieht erst dann die Achsklemmung fastso ist
gewahrleistet, dass die beiden Gabelholme niclariBpannung
eingebaut sind, was wiederum das Ansprechverhdée@abel
deutlich verschlechtern wirde. Vi
Nachster Punkt - und ein ganz sensibler dazu: dakKopflager I"E/
Recht haufig sind diese Lager bereits ab Werk sehmm 9
eingestellt, was in der Regel zu einem sehr unpeazi
Einlenkverhalten fuhrt. Klar, so ein Lenkkopflagkrf kein
Spiel haben, aber es darf aber auch auf keinerz&atraff
angezogen werden.



Bei mangelhafter Einstellung des Lenkkopflagersnkdas Fahrverhalten deutlich leiden
nicht zu locker, aber vor allem auch nicht zu feshier die Devise.

Abgesehen davon, dass bei einer zu straffen Eimstetias Lager selbst sehr schnell in
Mitleidenschaft gezogen wird, leidet wie gesagtradias Fahrverhalten. Fir eine korrekte
Einstellungsolltenan sich mal Zeit nehmen und samtliche Ziige unceKatim Lenker
entfernen - also im wesentlichen die beiden Lenkeaturen rechts und links abnehmen. Jetzt
wird das Lager gelockert, bis man unten an dergiddel ein deutliches Spiel wahrnehmen
kann. Jetzt vorsichtig wiederfestziehen, bis soédaem Spiel mehr fiihlbar ist. Nun nimmt
man den Lenker an einem Ende zwischen Daumen ugéfgger und bewegt das
Lenkerende vorsichtig ein paar Millimeter vor undizck. Auf diese Weise kann man bei
ganz kleinen Bewegungen die Reibung im Lager gahzgiiren. Meist kann an diesem
Punktdas Lenkkopflager wieder ein wenig gelockextden, um so die Losbrechkraft im
Lager zu verringern.

Noch ein wichtiger Punkt-die Rader. Gerade ber@ftd®rahtspeichenréadern kann es
vorkommen,dass sich die eine oder andere Speickertaund die Felge einen leichten
Schlag bekommt. Das kann auch bei Gussradern varniesm etwa nach dem Uberfahren
einer Bordsteinkante -, mit dem Unterschied, daas Brahtspeichenréder richten lassen
kann, Gussrader dann aber reif fiir die Tonne gish: Bei aufgebocktem Motorrad - wohl
dem,der einen Hauptstander hat- beide Rader vod Hiaien und auf korrekten Rundlauf
checken. Dazu zum Beispiel einen Schraubendreh8clawinge beziehungsweise Telegabel
anlegen, dessen Spitze auf die Felge zeigt. So ikeambeim Drehen des Rades sehr schnell
eine unrunde Felge entdecken. Dreht man die RatlelemHand durch, sollte man auch
gleich die Radlager kontrollieren: Ist beim Drele#m schabendes Gerausch hérbar oder ein
Kratzen spirbar, dirften die Radlager beschadigt 6&orsicht nicht verwechseln mit dem
Scharben der Bremsanlage) Das kommt zum Glick hge so gut wie nie vor.

Hat man bereits Probleme mit dem Fahrwerk, stelbeh weitere Punkte auf dieser
Checkliste: Schwingenlager und samtliche Lageestatines eventuell vorhandenen
Hebelsystems zwischen Federbein und Schwinge. Elasifgenlager lasst sich noch recht
einfach kontrollieren: Kann man bei ausgebautemetiad die Schwinge fuhlbar von rechts
nach links bewegen - auch wenn's nur ein Millimsetgn sollte -, dann sind die
Schwingenlager hin oder mussen - bei Kardanmaselzam Beispiel - nur neu eingestellt
werden. Hat man jetzt das Hinterrad schon mal d&gekann man auch das Spiel im
Hebelsystem recht sicher diagnostizieren: Lashtrsénlich das hintere Ende der Schwinge
mit relativ wenig Kraftaufwand ein paar Millimetauf- und abbewegen, ohne dass sich das
Federbein selbst bewegt, dann ist garantiert ingergin Lager im Hebelsystem Schrott. In
diesem Fall kommt man um den Kauf neuer Lager sdgar eines Kompletten Hebelsystems
kaum herum. Teure Geschichte, aber wie gesagt: \&emiesen Stellen nicht alles in
Ordnung ist, kann man sich jede weitere Abstimmarigst auch gleich schenken.



Als nachstes steht eine Sichtkontrolle von Federbed Telegabel auf dem Programm: Sollte
bereits Olnebel an Standrohr oder Dampferstandp-sar sein, ist Ersatz fallig. Im Falle der
Telegabel reicht meist ein Tausch der Simmerribgen Federbein wird in der Regel ein
komplett neues bendtigt, es sei denn, man verwdraetts ein Zubehor-Federbein von
Ohlins, Wilbers, White Power oder anderen Herste|ldie meist beim Hersteller oder
Importeur repariert werden konnen.

Noch ein letzter Punkt: Besonders bei alteren Matiern kann es vorkommen, dass sich die
Motorhalteschrauben mit der Zeit losvibrieren. Aldmei vorhandenen Fahrwerksunruhen
ruhig auch mal einen Blick auf samtliche Motorb&fgsgen werfen, denn bei den meisten
Fahrwerken tragen die Motoren einen grol3en AnteilStabilitat des gesamten Chassis bei.

Wer Probleme mit instabilem Fahrverhalten hatts@uch mal die Motorhalteschrauben
kontrollieren. Der Motor tragt viel zur Stabilitdes Chassis bei.

Die Kontrolle der Hinterradflucht ist wichtig. Imil@ ein Messwerkzeug, wie es zum Beispiel
bei Hein Gericke erhaltlich ist. Mit dieser Lehrésst man auf der einen Seite des Motorrads
den Abstand zwischen Schwingen- und Radachse umdolcert diesen dann auf der
anderen Seite der Maschine.

Eine Frage des Niveaus

Wenden wir uns, nachdem wir nun alle mdglichen &ejuellen am Fahrwerk kontrolliert
haben, der eigentlichen Einstellung der Federelésran Der wichtigste Schritt ist dabei die
Einstellungdes Niveaus. Denn nur, wenn hier aliesnst, wird das Motorrad so fahren, wie
sich das die Herren Konstrukteure urspriinglich gealacht haben. Was aber verstehen wir



an dieser Stelle unter Niveau? Dass ein Motorratidr-edern sackt, wenn es vom Sténder
genommen wird, haben wir sicher alle beim erstent&lt mit einem motorisierten Zweirad
sofort bemerkt. Durch das Eigengewicht der Maschiealen die Federn vom und hinten
bereits ein Stlick weit zusammengedrickt - die Mascsteht praktisch auf den Federn und
pendelt sich auf einem gewissen Hohenniveau Ubdfalebahn ein. Im englischen
Sprachraum bezeichnet man dieses Niveau ziembffend als »Ride Hight« -Fahrhohe.

Klar.dass ein gewisses Mal3 des Federwegs quasiaraits aufgebraucht ist, der Weg, um
den die Maschine vorn und hinten eingesackt igteicnet man als Negativfederweg, den
bis zum Anschlag noch zur Verfiigung stehenden Weig¢herweise als Positivfederweg.
Zur groben Orientierung sollte das Verhaltnis vaeghtiv- zu Positivfederweg zirka ein zu
zwei Drittel betragen. Beispiel: Ein Motorrad mgQLMillimeter Federweg vorn und hinten
sollte also im fahrbereiten Zustand - also inkledBesatzung und eventuellem Gepack - um
ein Drittel des Gesamtfederwegs, in diesem Fafle 40 Millimeter einsacken. Dies als grol3e
Richtlinie, die idealen Werten kdnnen im Einzelfgringfligig von dieser abweichen.

Wie sensibel dieses Thema ist, kann man schon @skennen, dass die Grand-Prix-
Rennfahrer ihre Fahrwerke fir Training - wenn raérem Tank, also leichterem Motorrad,
gefahren wird - und Rennen - zunachst voller Taokyereres Motorrad - in Sachen Federn
anders abstimmen.

Es sollte jetzt also auch Kklar sein, dass man tlist&llung der Federung immer abhangig von
der Beladung vornehmen muss, schlief3lich sackvidigchine ja mit einem Sozius besetzt
zumindest hinten weiter ein als bei SolobetriebisEsicher ein manchmal recht mihevoller
Vorgang, bei jedem Beladungswechsel eine Neuanpgsker Federung vornehmen zu
mussen-, wenn man das Optimum von seinem Fahrwedtet, bleibt jedoch keine andere
Wabhl.

Wie aber stellt man das Niveau ein? Nun, fur di¢gsahverfligen fast alle Motorrader
zumindest fur das oder die Federbeine hinten Uberenstellbare Federvorspannung. Wie
der Name schon sagt, wird mit dieser Einstellmddggst jedoch nicht - wie vielfach
angenommen wird die Federharte verandert, sonddrglich die Vorspannung der Feder.
Man hebt das Motorrad mit dieser Einstellung psaktian oder senkt es im umgekehrten
Falle ab. Auf die Federharte hat diese Verstelkeigen Einfluss.

Zur Einstellung geht man folgendermalf3en vor -amfaehsten ist es, wenn man einen Helfer
hat: Man markiert am Rahmenheck und an der Schwengmen Punkt - mit einem Filzstift
zum Beispiel - und misst bei vollstandig ausgefeemMMotorrad den Abstand zwischen
diesen beiden Markierungen. Nun sollte die BesafRIatz nehmen - das Motorrad muss
naturlich vom Stander genommen werden. Jetzt wiedl@&rum der Abstand zwischen den
beiden Markierungen gemessen - die Differenz zweésaen beiden gemessenen Werten ist
der Negativfederweg. Dieser sollte - wie schon geshei etwa einem Drittel des
Gesamtfeder-wegs liegen. Stimmt der Wert nichtdwiun die Vorspannung des Federbeins
so lange verstellt, bis man auf einen etwa passeNdgativfederweg kommt.



Telegabel
ausgefedert

Beim Messen des Negativfederwegs wird die Maschimgichst ganz ausgefedert und die
Distanz zwischen Gabelbriicke und Tauchrohr gemessen

Telegabel
eingefedert

Bei aufgessener Besatzung misst man erneut zwistgregleichen Punkten: Die Differenz
zur vorherigen Messung ergibt den Negativfederweg.




Fur die Ermittlung des Negativfederwegs hinten wétdn zwei Punkte an Rahmenheck uhd
Schwinge und misst zunachst bei entlasteter Maschin

T T—

emqe#eden

Anschliel3end misst man inklusive Besatzung zwisa®ngleichen Punkten: Die Differen:
zwischen den Messungen ergibt den Negativfederweg.

behelfen. Man organisiert sich ein paar Hulsenpdi®urchmesserdem Innendurchmesser
der Telegabel entsprechen und deren Hohe jenemeltafricht, um das man das Niveau

vorn anheben mochte. Diese Hilsen montiert manch&is dem oberen Verschluf3stopfen
der Telegabel und der Tragfeder im Inneren desijger Standrohrs.



Wenn man bis hier hin alles richtig gemacht hattesdas Motorrad schon mal auf dem
korrekten Niveau stehen. Eine Aussage darUberjeobeiwendeten Federn zu hart, zu weich
oder genau richtig sind, lasst diese Messung imd3tider nicht zu. Einen ersten
Anhaltspunkt kann man mit folgendem Trick bekommdan nimmt die Maschine vom
Stander und drlckt seitlich vom Tank stehend middreHanden kraftig von oben auf das
Spritfald - am besten kurz vor der Sitzbank, etwaltegt meist der Schwerpunkt der
Maschine. Beim kraftigen Driicken sollte die Fuhua sowohl vorn als auch hinten
einigermal3en gleich weit einfedern. Wie gesagichleseit, nicht gleich schnell. Denn meist
spricht die Telegabel wegen der manchmal rechtindbsbrechkraft zwischen Stand-und
Tauchrohr ein bisschen schlechter und damit langsamals die Hinterradfederung. Federt
jetzt die Maschine vorn und hinten gleich weit let.man wenigstens schon mal die
Gewahr,dass die Federung vorn und hinten einigeggmbBrmoniert - ob das Ganze zu hart
oder zu weich abgestimmt ist.kann jetzt nur noahF@drbetrieb klaren.

Bei der Gabel geht man selbstverstandlich ganzéhwmbr: Man misst den Abstand zwischen
zwei Punkten -zum Beispiel der unteren Gabelbriuwcicedem oberen Ende des Tauchrohrs -
bei ausgefedertem Motorrad und anschlie3end detaAtbzwischen den gleichen Punkten
im eingefederten Zustand. Wieder ergibt die Differewischen beiden Werten den
Negativfederweg.

Leider gibt es bei vielen Motorradern an der Tetej&eine Verstellmoglichkeiten fir die
Federvorspannung - insofern niitzt einem die Erkesm@in dieser Stelle zunachst mal

herzlich wenig. Sollte das Motorrad vorn zu vielgdavfederweg haben - also zu tief stehen -
, was leider relativ haufig vorkommt, kann man satter auch ohne einstellbare Vorspannung

Tipps dazu gibt's in der Abstimmungstabelle am EaheteSeite. An dieser Stelle nur so viel:
Sollte die Federung sich eindeutig zu weich antfiihle

- gleich ob vorn oder hinten - hilft die Erhéhungrdorspannung nicht. Noch einmal:

Mit der Anderung der Vorspannung andert man nurF@dszeugniveau, nicht die Harte der
Federung. Sollten die Federn vorn oder hinten zawader zu hart ausgefallen sein, hilft nur
der Tausch gegen ein besser abgestimmtes Exenuglaiean Zubehdrhandel von etablierten
Herstellern wie Baehr, Ohlins, Technoflex, Whiteneo, Wilbers oder Wirth zum Beispiel.
Wahrend man bei einer Telegabel ja relativ leicitt preiswert die Feder allein tauschen
kann - das gesamte Dampfungssystem verbleibtdariiisabel - gibt es fir praktisch kein
Serienfederbein eine alternative Feder - weder Mensteller selbst noch im Zubehor.So
bleibt in einem Fall, wo die Feder zu weich ishdwdas ist leider bei vielen preiswerten
Mittel-klasse-Motorradern der Fall - keine andettefative als der Gang zum
Zubehdrhandel, wo dann ein komplettes Federbdso-Feder samt Dampfersystem
erworben werden mul3. Das aber hat dann wenigseen¥alteil, dass man damit ein meist
auch im Dampferbereich besser abgestimmtes Exermybialt.

Aber wie gesagt: Wenn die Federrate nicht stimibt, &s keine andere Alternative als besser
passender Ersatz - die Erh6éhung der Vorspannufidniat nicht. Aber angesichtes besseren
Fahrverhaltens sollte einem diese Investition nschschwer fallen.



Kontralle
der Balance

Durch Drucken auf den Tank kann man kontrolliemndie Federn vorn und hinten
miteinander harmonieren. Die Maschine sollte vard hinten gleich weit einfedern.

Gedampfte Bewegung

Wir haben es ganz zu Beginn dieses Fahrwerks-Fibegeits erwahnt: Die Bewegung der
Federelemente muss gedampft werden, damit die Mesoictht haltlos auf- und abschwingt
und den Fahrer so in Teufels Kiiche bringt. Gedamipét dabei sowohl die Auf- als auch die
Abbewegung der Federung. Wobei das Einfedern -va&stdie Maschine vorn oder hinten

in die Federn taucht - als Druckstufe, das Ausfe@és Zugstufe bezeichnet wird. Generell ist
es so, dass die Zugstufendampfung immer deutlrefffest ausgelegt ist als die Druckstufe.da
letztere ja bildlich gesprochen mit der Feder mus@narbeitet.

Soviel als Grundlage vorweg. Bevor man sich nudiarkinstellung der Dampfung begibt,
sollte man sich Uber ein paar Sachen klar werdestefs ist die Beurteilung der Dampfung
im Stand ausgesprochen schwierig und eigentlictvonrExperten, die schon auf eine Menge
Motorrader gedriickt haben, einigermal3en zuverldaslgisten. Einen ersten Eindruck kann
man aber auch als Laie bereits im Stand gewinneriténs: Selbst im Fahrversuch sind
kleine Anderungen an der Dampfung fast nicht zuespidazu ist der Einstellbereich bei den
meisten Seriendampfern einfach zu klein. Hier hedslso: Keine Scheu vor grof3en
Schritten, ruhig mal die Dampfung von ganz starkgamz schwach drehen. Das Motorrad
wird immer noch sicherfahren, man bekommt aber gstans mal einen Eindruck, was
Anderungen an der Dampfung eigentlich bewirkentt@mis: Uber die Einstellung der
Dampfung muss man Buch fuhren. Allzu schnell hat siah sonst im Dickicht der oft
unzéahligen Einstellmdglichkeiten verirrt und weiBht mehr, wo man eigentlich mal
angefangen hat und welche Einstellung die beste war



Am Ende des vorangegangenen Kapitels haben witbéeschrieben, wie man die
Harmonie der Federung vorn und hinten tberprifem kadurch kraftiges Dricken auf den
Tank. Dies ist auch ein ganz guter Einstieg furBkgvertungderDampfungscharakteristik.
Achtet man beim kréftigen Driicken auf den Tank némginfach mal auf die
Einfedergeschwindigkeit vorn und hinten, bekommtraeen ersten Eindruck von der
aktuellen Dampfungsabstimmung. Federt die Masahdémelich zum Beispiel vorn schneller
ein als hinten, so ist das ein Zeichen dafir, des®ampferdruckstufe hinten straffer
ausgefallen ist als vorn. Federt sie an einem Bobeeller aus als am anderen, so ist dies ein
Zeichen dafir, dass an diesem Ende die Zugstufegstter wirkt als am gegenuberliegenden
Ende. Federt die Maschine an einem Ende nach? Badie Dampfung garantiert zu
schwach.Oder kommt sie vorn oder hinten gar niadttmnichtig hoch? Dann durfte die
Zugstufe dort schon mal deutlich zu straff ausdefesein.

Die Platzierung der Einstellschraubchen ist bekisah allen Motorradern gleich oder
zumindest ahnlich: Oben auf derGabel findet mareneler EinstellungderVorspannung auch
die kleinen Schraubchen fur die Dampferzugstufes iBanur in ganz seltenen Fallen anders -
sicherheitshalber in der Betriebsanleitung naclagmgn. Die Druckstufeneinstellung findet
man unten an der Gabel, meist auf der Rickseitrhaib der Bremssattel. Bei den hinteren
Federbeinen kann es mehr VariationsmoglichkeitéeigeDoch auch hier findet man die
Zugstufe fast immer am unteren Ende, die Einsteilghtung fur die Druckstufe oben am
Ausgleichsbehélter. Sollte dieser nicht vorhandsn, gjibt's in der Regel auch keine
Druckstufen-Verstellung.

Die Verstellméglichkeiten an einer modernen Telega®ben auf dem Verschluss- Stopfeh
findet man die Einstellschrauben fiir die Vorspamn(oberhalb der Sechskantmutter) sow e
die Einstellschraubchen fur die Zugstufe.



/

Die Druckstufenverstellung findet man fast immetemmnan der Gabel -hier auf der Riickse| te
unterhalb der Bremszangen.

Bei der Einstellung der Da&mpfung geht man zunaetistden Werkseinstellung aus - so sie
noch vorhanden oder in der Betriebsanleitung desdiime nachschlagbar ist. Bei fast allen
Motorradern werden die Einstellwerte von der maxigeschlossenen Position aus gezabhilt.
Also: Von den Werkseinstellungen ausgehend zun&dledt fir Klick nach rechts drehen
und dabei genau mitzahlen. Zahl der Klicks notiedetzt mal die Damp fung vorn und
hinten auf die jeweiligen Maximal- und Minimaleiating drehen und Gabel
beziehungsweise Federbein kraftig zusammendnicpurt man einen Untreschied?

Zur Grundeinstellung Zugstufe - zunachst vorn: Weram die Gabel kraftig
zusammendrickt und gleich wieder ausfedern laBte ste ein paar
Millimeter Uber die Ausgangslage zuriickfedern, &nes falls auf- und
abschwingen. Logisch: Immer die Anderung an be@ahbelholmen
gleichméafig vornehmen. Die Zugstufe kann durch&uasezu schwach
dampfen, das erhdht den Fahrkomfort oft deutli¢meoallzu grof3e
EinbulRen bei der Fahrstabilitdt mitzubringen. Gémalich geht man beim
Heck vor: Maschine kréftig einfedern und gleich @aeloslassen,
beobachten, wie das Heck ausfedert. Es solltengneiZeitraum von etwa
einer Sekunde satt nach oben gehen, ohne jedodicbden den Anschlag
zu knallen.

Steckt das Heck spurbar tief in der Dampfung #&sgstufe reduzieren,
knallt es hingegen schlagartig nach oben, Zugsteifstarken. Tipp: Auch
: : hier kann !l Zugstufe das Fahrverhalten deutliekibtrachtigen. Das

. uberdampfte Ausfedern fihrt auf holpriger Fahrbahheinem tiefen Heck
mit entsprechend unhandlichem und unkomfortabldmesthalten.




Die Verstellschraube fur die Druckstufe findet nma@ist am Ausgleichsbehalter des
Federbeins (Bild unten), die fur die Zugstufe marstunteren Ende (Bild links und oben).

Grundeinstellung

Druckstufe - wieder zunéachst vorn: Die Druckstufestellung im Stand ist deutlich
schwieriger als das bei der Zugstufe der FalHgr hilft eigentlich nur der Fahrversuch.
Eine mittlere Einstellung wéahlen und sehen, obMiaschine beim harten Bremsen sehr weit
eintaucht oder die Gabel gar fuihlbar auf Block gé¥nn das Vorrad beim Bremsen springt,
ist auf jeden Fall mehr Druckstufe gefragt. Ahnlgethwierig ist die Druckstufenabstimmung
am Heck: Der ungeiibte Abstimmer kann kaum unterdeheob der Widerstand, den ihm
die Federung beim Herunterdriicken entgegensetatgdgoFeder, einer eventuell stark
progessiven Hebelei oder einer straffen Druckstiempfung heerthrt. Grundregel: Bei
hoher Beladung braucht man auch eine straffe Dtufsksdie bringt Stabilitat vor allem in
Schréaglage und verhindert das Durchschlagen delssH£a viel Druckstufe mindet unter
Umstanden in deutliches Lenkerschlagen auf uneldeists.

Doch wie gesagt; Fir eine gelungene Dampferabstimgnbvaucht man den Fahrversuch.
Details fur das Fahrverhalten und die entsprech&eder-und Dampferabstimmung findet

lhr in der Tabelle:



Problem Setup

Maschine pendeln bei |Negativweg hinten Gberprifen, Druckstufe hinterbben, Zugstufe
hoher Geschwindigkeit hinten verringern, Luftdruch kontrollieren

!\/Iangelpde I?’Odenfre'he”tNegativfederweg vorne und hinten tGberpriufen, evdhuerringern
in Schraglage

Klackernde Gerausche a
schlechter Piste oder beilLenkkopflager Gberprifen, eventuell straffer stelle
Bremsen

Lenkerschlagen im Luftdruck tberprifen, Negativfederweg vorn tberprijfeventuell
Schiebebetrieb erhohen, Heckbeladung wenn maoglich verringern

Negativfederweg Uberprifen, eventuell vorne erhpharien

HEEERE B2 urlhano”'dverringern, Luftdruck Uberprufen, eventuell erhéhen

Fahrzeugheck schwingt ihNegativfederweg hinten Gberpriufen und an Beladunpgssen,
Schréaglage nach, vor  Druckstufe hinten erhéhen, wenn alles nicht hilit lsértere Federr
allem im Soziusbetrieb umstellen

Fahrzeugheck fuhlt sich

straff an, federt bei Negativfederweg vergrofRern, Druckstufe erhdhemtensd hartere
Bodenwellen dennoch |Feder mit geringerer Vorspannung verbauen

weit durch

Maschine kippelt bei
niedrigem Tempo, lenkt
unprazise ein

Lenkkopflager auf eingelaufene Stellen Uberpriéentuell
lockern, Lenkungsdampfer weicher stellen

Lenkerschlagen beim  |Negativfederweg vorn Uberprifen, eventuell erh6Eergstufe vorn
Beschleunigen vor allem|verringern, Druckstufe hinten verringern, eventitdbelei und
in leichter Schraglage Schwingenlager auf Leichtgangigkeit prufen

Druckstufe vorn erhéhen, Zugstufe vorn reduzieren,
Negativfederweg tberprifen, eventuell verringerab&dlstand
kontrollieren, eventuell in kleinen Schritten erkdloder auf harter=
Federn umstellen

Voderrad springt beim
Bremsen, blockiert
schnell

Hinterrad stempelt beim |Druck- und Zugstufe erhéhen, Hebelei und Schwiraggen auf

Bremsen Spiel prifen, eventuell neu lagern

Motorrad sehr nervdés  |Zugstufe hinten erhéhen, Druckstufe vorn erhéhen,

beim Bremsen Negativfederweg vorn und hinten Gberprifen undeéddreinstellen
Starkes Aufstellmoment |Luftdruck im Vorderrad Uberprifen, eventuell ernbhe

beim Bremsen in Negativfederweg vorn tberpriufen, eventuell verrmg®ruckstufe
Schraglage vorn erhéhen

Ein Grof3teil dieser Texte stammt von einem Manngileganzes Buch lUber dieses Thema
geschrieben hat und dem ich mein Lob und meinerk @aasprechen méchte:
Werner Koch
Wenn lhr also noch mehr Uber Euer Fahrwerk wisséchtet, so konnt Ihr das gesamte Buch
bei wilbers products oder im MOTORRAD-shop erwerb@der Ihr schickt dem Autor
Werner eine Mail:
pw.koch@t-online.de




