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Mehr Fahrspal3?
Mit Sicherheit!

Was haben die GTU Gesellschaft
fir Technische Uberwachung und
MOTORRAD, Europas grofite Motor-
radzeitschrift, gemeinsam? Geballte
Technik-Kompetenz. Das gut,
wenn man ein gemeinsames Projekt
stemmt. Diesen Ratgeber etwa, der
Sie als sicherheitshewussten Motor-
radfahrer auf den Start in die neue

ist

Saison einstimmen soll. Mit tollen
Fotos und jeder Menge niitzlicher
Infos zum sicheren Motorradfahren.

www.gtue.de|/motorradratgeber

Die Nummer 9 in der GTU Ratge-
ber-Reihe bietet Thnen ein gewohnt
breites Themenspektrum. Diesmal
konkrete Tipps zum besseren Biken.
Wo gibt’s die besten Fahrertrainings?
Was konnen Sie tun, um sicher auf
der Ideallinie unterwegs zu sein? Das
gehort genauso dazu wie die Nen-
nung von Namen und Normen, wenn
es um die optimale Fahrerausriistung
geht. Sicherheit und Qualitdt gehen
da Hand in Hand. Kein geringerer
Anspruch steht hinter
den Zubehoérempfehlun-
gen dieser Ausgabe, die
sich zum Teil bereits in
Ver-
GTU

anspruchsvollen
gleichstests  der
bewéahrt haben.
Sicherheit kennt eben
keine Kompromisse. Die-
ser Anspruch ist fiir die
GTU tagliche Verpflich-
tung. Ein guter MaBstab.
In diesem Sinne viel
SpaB beim ,Rollout*.

GTU - Ihr Partner fiir
mehr Sicherheit
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SAISONSTART

Warm-up

Die erste Ausfahrt der Saison
— gefiihlvoll wie beim ersten Mal

Die Erinnerung verkliart so man-
Herbstliche Motorradaus-
fahrten, die nichts als puren Genuss
geboten haben. Mit Freunden iiber
die Alpen Richtung Siiden, Kurve
um Kurve, Kilometer um Kilometer.
Solo iiber schattige WaldstraB-
chen und der flotte

ches.

Ritt tiber die Hausstrecke, auf der
man jeden Meter zu kennen glaubte.
Fast vergessen die knifflige Situa-
tion mit dem Traktor, der urplotzlich
direkt vor einem vom Feldweg auf
die StraBe einbog, der Regenguss, der
die StraBe von jetzt auf nachher zur
Rutschhahn verwandelte, oder der
Rollsplitt, der da gestern noch nicht
in der Kurve lag und nun zu bedach-
ten Reaktionen zwingt. Ist ja noch
mal gut gegangen. Vielleicht auch
deshalh, weil einen nach einer star-
ken Saison nichts mehr so leicht aus
der Ruhe bringt.

Genau diese Routine fehlt aber jetzt
zum Saisonbeginn. Was bedeutet
es eigentlich, voll zu bremsen und
beherzt vor einem Hindernis auszu-
weichen? Wie viel Schriglage geht in
der Kurve, wenn man dabei auf der
sicheren Seite bleiben will?
Antworten auf diese Fragen lassen
sich nur individuell und durch reich-
lich Ubung finden.

Nach wochenlanger Abstinenz muss
die Zwiesprache zwischen Mensch
und Maschine regelrecht aufs Neue
erlernt werden. Da wiéire es gar nicht
so schlecht, sich fiir die erste Aus-
fahrt keinen Genusstrip vorzuneh-
men, um direkt an die vergangene
Saison anzukniipfen, sondern die
Zeit noch ein bisschen weiter zuriick-
zudrehen.

Zum Start auf den Ubungsplatz

Das konnte bedeuten - wie damals in
der Fahrstunde - ganz bewusst anzu-
fangen und sich all das erneut ein-
zupragen, was zur Fahrpriifung doch
einigermaBen ordentlich beherrscht
werden musste. Sofern man nicht zu
den dlteren Semestern gehort, denen
die alte Einser-Fahrerlaubnis quasi
im Voriibergehen mehr geschenkt
wurde, als dass man sie durch eine
an Fahrstunden und Lerninhalten
umfangreiche Ausbildung erwerben
musste.

G'ii Ratgeber Nr. 9



Zum guten Start eignen sich unter-
schiedliche Fahriibungen, welche die
Besonderheiten des Motorradfahrens
wieder bewusst machen - am besten
auf einem Verkehrsiibungsplatz unter
fachkundiger Anleitung. Eine klas-
sische Nummer aus dem Fahrschul-
repertoire: aus langsamer Geschwin-
digkeit heraus bis zum Stillstand
abbremsen und wieder anfahren,
ohne die FiiBe von den Rasten zu
nehmen. Das schult Gleichgewichts-
sinn, Korperbeherrschung und den
dosierten Umgang mit Gas, Kupplung
und Bremse. Dann das Wenden auf
moglichst engem Raum. Auch Rou-
tiniers, zumal mit schweren Bikes,
haben da bei moglichst vollem
Lenkeinschlag gut zu balancieren.
Zur Auflockerung ein geméchlicher
Slalom durch Pylonen, ersatzweise
tun'‘s auch Plastikflaschen, aufgestellt
im Abstand von etwa dreieinhalb
Metern. Die gleiche Ubung nochmal
mit doppeltem Pylonenabstand und
erhohter Slalomgeschwindigkeit von
etwa 30 km/h.

Nicht zu vergessen die durchaus
anspruchsvolle Acht auf engem
Raum, die langsames Wenden nach
rechts und links mit kurzen Beschleu-
nigungspassagen verbindet.

Ein weiteres Kapitel handelt vom
gezielten Bremsen. Das Bremsgefiihl
trainiert man wiederum zunédchst
bei Tempo 30 durch kurzfristiges
Blockieren der Hinterradbremse.
Aber nur kurz, damit der Reifen
nicht tbermiBig leidet und die
Balance erhalten bleibt. Mit ABS
geht's noch leichter mit einem kraf-
tigen Tritt bis zum Regelbereich. Den
Rest erledigt die Elektronik weitaus
gefiihlvoller und effizienter als jeder
Profi. Dann die Notbremsung zwi-
schen 30 und 50 km/h. Vorder- und

Die erste Runde zum Aufwdr-
men. Nie 100 Prozent geben,
mit Sicherheitspolster fahren.

Der praktische Motorrad-Ratgeber

Nicht zu viel
wollen. Zum
Einstieg reicht
die kleine Runde
auf der
Hausstrecke
véllig aus.

Hinterradbremse gemeinsam kraft-
voll betdtigen bis zum Stillstand. Wer
dabei den Motor abwiirgt, hat in der
Winterpause zumindest eines verges-
sen: Kupplung ziehen!

Die Hausstrecke - tiickischer Splitt

Damit all diese Mandver nicht mit
unkalkulierbaren Risiken verbunden
sind, braucht es ein Ubungsgelinde
mit trockener Fahrbahn in einwand-
freiem Zustand. Gar nicht so einfach
bei so viel Winterdreck. Der findet
sich auch auf der Hausstrecke, auf
der die nichsten Schritte nach dem
Parkplatz-Parcours folgen. Fiir den
Anfang reicht die kleine Runde auf

Auch
sie weist moglicherweise schon mehr
Tiicken auf als vermutet. Frostbeu-
len, geflickte Fahrbahnen, Splitt vom
Streudienst, das erfordert besondere
Vorsicht sowie beim
Bremsen und Beschleunigen. Der
Splitt sammelt sich durch die Autos
besonders in der Mitte der eigenen
Fahrspur und sorgt so fiir unstete
weshalb Sie
ohnehin nie 100 Prozent geben, son-
dern immer ein Sicherheitspolster fiir
unerwartete Situationen einkalkulie-
ren sollten. Auf einem verkehrsarmen
Abschnitt wird die Vollbremsung aus
hoheren Geschwindigkeiten probiert.

bekanntem Terrain vollends.

in Kurven

Fahrbahnverhiltnisse,




Auf knapp 100 km/h beschleunigen
und dann stramm verzogern. Das
bringt die alten Reflexe auf Trab und
erinnert daran, wie man maximalen
Bremsdruck aufbaut und sich dabei
an die Blockiergrenze herantastet.

Daran denken - die anderen
rechnen noch nicht mit lhnen

Denken Sie dran. Die anderen Ver-
kehrsteilnehmer rechnen - noch -
nicht mit Thnen. Motor-

rader werden trotz
Licht, vorgeschrie-
ben auch bei Tage,
leichter tibersehen
als groBe, breite
Autos.  Obwohl
wir bei einer sau-
beren Linie durch die
Kurven unsere Fahrbahn-

hilfte auf zwei Radern genauso voll
in Anspruch nehmen wie die vierrad-
rigen Pendants.

Wie war das noch einmal mit der
Schriglage? Kein Risiko eingehen,
niemals. Aber auch nicht &ngstlich

Wird nach der Winterpause
gerne vergessen — was mit-
unter fatal ist. Unbedingt den
Reifendruck priifen, bevor es
losgeht.

durch die Biegungen eiern, das ist
die Kunst, die wir uns regelrecht neu
aneignen miissen. Blickfiihrung nach
vorn, nicht nur den Scheitelpunkt der
Kurve fixieren. Dabei ist ein fliissi-
ger Fahrstil nicht mit hohem Tempo
zu verwechseln und Schriglage um
jeden Preis kein gutes Rezept. Denn
mit jedem Grad Schriglage reduzie-
ren sich die Umfangskréfte am Reifen,
die zum Bremsen oder Beschleunigen
maximal aktiviert werden kénnen.
Auch das Sitzen auf dem Bike will
wieder erlernt werden und gilt fur
alle Motorradtypen vom Cross Bike
bis zum High
Speed
Becken nach
vorn, das richtet
die Wirbelsdule auf und
bringt Korper-
Muskelspannung. Das wiederum ver-
hilft zu einem feinsinnigeren Gespiir
und besserer Reaktionsfahigkeit.
Dazu passt nicht, sich zu diinn
anzuziehen und dann zu frieren. Die

Racer.

mehr und

Frithlingssonne tduscht uns tiber die

Check-up

Werfen Sie einen Blick in die Bedie-
nungsanleitung lhres Motorrads.
Dort steht, was Sie eigentlich vor
jeder Fahrt priifen sollten. Vor der
ersten Ausfahrt im Friihling ist ein
griindlicher Check auf jeden Fall
unerldsslich.

> Ein Blick aufs Reifenprofil

> Reifenluftdruck (nach der
Winterpause fehlt schnell mal 1 Bar)
> Zustand von Felgen

> Bremsbeldge

> Antrieb (z.B. Kettenspannung
und -schmierung)

> Kraftstoffvorrat

> Motordlstand

So nicht: Diese Kette

muss dringend nach-

gespannt werden.

wahren Temperaturen hinweg. Auf-
fallige, abriebfeste Schutzkleidung
mit Protektoren ist ja ein Muss. Aber
wir diirfen im Friithjahr ruhig eine
Lage Funktionswéasche extra drunter-
ziehen, um den Korper durch den
Fahrtwind nicht unnétig auszukiih-
len. So gertistet wird schon die erste
Ausfahrt zum Genuss. Prima. Die

Saison ist er6ffnet.

Links: Wer bei der Helmpflege ein
zerkratztes Visier ersetzt, erh6ht
seine Sicherheit enorm.

Unten: Auch die Bekleidung braucht
nach einem langen Winter Pflege.

TIPP

> Bremsfliissigkeit
> Kihlmittel
> Gesamte Beleuchtungsanlage

Betdtigen Sie Brems- und Kupp-
lungshebel, Pedale, Seiten- und
Hauptstander. Schmierung wirkt
Wounder - fiir die Kette am besten
schon am Vorabend.

Ratgeber Nr. 9



FAHREN IN DER GRUPPE

Herdentrieb «—

Einer nach dem anderen -
noch mehr Fahrspal3 im Team

Biken mit guten Freunden, das
vermittelt nicht zuletzt Selbst-
bewusstsein und Geborgenheit. Der
Sound von einem halben Dutzend
Maschinen klingt manchen wie
Musik in den Ohren. Freiheit wird
erlebbar. Nur eins geht da gar nicht,
néamlich der geballten Power unkon-
trolliert freien Lauf zu lassen. Ein
paar Regeln gehoren dazu, wenn die
Sache wirklich SpaB machen soll.

Tipp 1: Wissen, wohin man will.
Eine Fahrt ins Blaue bringt nichts.
Planen Sie Ziel und Zwischenstopps
von vornherein und legen Sie bis
zum Zielort hiufigere Pausen fest,
als wenn Sie alleine fahren wiirden,
damit sich die Gruppe immer wie-
der sammeln und besprechen kann.
Stadtdurchfahrten moglichst vermei-
den, weil starker Verkehr und Ampeln
die Gruppe nur allzu leicht ausein-
anderreiBen. Am besten alle immer
gemeinsam tanken, um unvorher-
gesehene Extra-Stopps zu vermeiden.

Tipp 2: Niemals zu viel wollen.
Gewalttouren sind erst recht nicht
in der Gruppe angesagt. Absolutes
Maximum unter Idealbedingun-
gen sind 700 km Autobahn, 400 km

Der praktische Motorrad-Ratgeber

LandstraBe und 200 km kurvenreiche
Erlebnisfahrt. Gemiitlich ist aller-
dings deutlich weniger.

Tipp 3: Niemals mehr als acht. Klei-
ne Gruppen bis zu fiinf Motorrdder
konnen sich optimal aufeinander
einstellen. Je groBer die Crew, desto
langsamer kommt man voran.

Tipp 4: Die Stirksten und Besten
hinten. Der Tourguide féhrt natiirlich
vorn, die Langsameren und Schwi-
cheren werden aber in die Mitte
genommen, dass sie der Gruppe nicht
atemlos hinterherhecheln miissen.

Tipp 5: Keine Konkurrenz unterein-
ander. BloB nicht dringeln. Uberho-
len oder gar zum Rasen animieren,
das sind Todsiinden im wahrsten
Sinn des Wortes.

Tipp 6: Klare Zeichen
setzen. Beim Uber-
holen und Abbiegen
immer rechtzeitig

Formationsflug:
Schén, aber neben-
einander fahren ist

verboten.

blinken, harte Bremsmanéver mog-
lichst vermeiden. Vor unerwarteten
Gefahrenstellen deutlich bremsen
und ausweichen. All das dient dazu,
dass sich die hinten auf Fahrmanover
der vorn Fahrenden stressfrei einstel-
len konnen. Time-out-Zeichen fiir
spontane Stopps ausmachen, um sich
jederzeit abstimmen zu konnen.

Tipp 7: Ubersicht behalten. Niemals
blind der Gruppe hinterherfahren.
Deshalb ist es auch kliiger, hinter-
einander versetzt zu fahren, um
besser zu sehen, was vorne los ist,
und rechtzeitig reagieren zu kon-
nen. Abbiegen und Uberholen gehen
immer auf eigenes Risiko. Schlicht
verboten ist es, nebeneinander zu
fahren. RegelmiBig mit dem Blick
in den Riickspiegel kontrollieren, ob
der Hintermann noch dran ist. Bei
Bedarf das Tempo reduzieren. Wenn
das jeder beherzigt, bleibt die Gruppe
immer schon zusammen.

Grundsdtzlich gilt: Jeder ist nach
wie vor fiir sich selbst verantwortlich.
Immer.




BikEN MmIT BEIFAHRER

e

""'**I¥Iinte|'1'c| rauf

“»2Zu zweit unterwegs -

afitdynamik im Doppelpacy., A

Es mag ja tiberzeugte Solofahrer
geben und Menschen, die sich nie-
mals als Sozius einem Biker anver-
trauen wiirden. Aber auf einem dafiir
passenden, bequemen Motorrad den
Partner mitzunehmen, kann auch ein
hochst vergniigliches Abenteuer sein,
wenn ein paar Grundregeln beachtet
werden.

Sie betreffen erstens das Motorrad
selbst. Reifenfiilldruck laut Hersteller-
anweisung (meist um die 0,2 - 0,4 Bar)
erhohen sowie Scheinwerfer gege-
benenfalls laut Bedienungsanleitung
nachjustieren. Bei mehrfach einstell-
baren Federbeinen lassen sich die
Federbasis erhohen - das hebt das
Heck an - sowie die Druck- und Zug-
stufenddmpfung straffer einstellen,
um das Aus- und Einfedern auf die
erhohten Gewichtsverhiltnisse anzu-
passen. Steht ebenfalls im Handbuch.
Vergessen Sie beim Fahren nicht, dass
die zusitzlichen Kilos der zweiten
Person das Uberholvermogen schmii-
lern und den Bremsweg verldngern.
Selbst bei leistungsstarken Maschinen
in der 100-PS-Klasse sind ganz grob
15 Prozent mehr zu veranschlagen.

Bei schwicheren Modellen, insbeson-
dere solchen mit 34-PS-Drosselung,
kann sich der Uberholweg mitunter
sogar verdoppeln. AuBerdem wer-
den durch die Zuladung die Lenkung
unpriziser und das Kurvenfahren
erschwert, selbst wenn alle Einstel-
lungen angepasst worden sind. Das
Motorrad kann um zwei und mehr
Grad nach hinten kippen. Dadurch
wird der Lenkkopfwinkel flacher und
das Bike lenkt schwerfilliger ein.

Das oberste Gebot heildt
Riicksichtnahme auf den Sozius

Riicksichtnahme auf den Sozius ist
fir den Fahrer oberstes Gebot. Er

r

Im Sozius-
betrieb még-
lichst die Feder-
vorspannung
erhéhen. Infos
finden Sie in der
Bedienungs-
anleitung.

sollte entsprechend sanft anfahren,
schalten und bremsen sowie hohe
Dauergeschwindigkeiten — vermeiden.
Tempo 160 ist mehr als genug, weil
die Nackenmuskulatur des Sozius auf-
grund der Fahrtwind-Verwirbelungen
extrem belastet wird. Bitte vor Schlag-
l6chern moglichst elegant ausweichen.
Extreme Schriglagen und Uberhol-
mangver auf engem Raum sind schon
deshalb nicht zu empfehlen, weil sich
der Beifahrer ja auch mal im falschen
Moment bewegen und so die Fuhre,
die sowieso schon am Limit l4uft, aus
dem Gleichgewicht bringen konnte.

Planen Sie lieber mal eine Pause
mehr ein. Denn meist sitzt der Bei-

G'ii Ratgeber Nr. 9



fahrer unbequemer als der Pilot.
Hohe Fufirasten und eine schlechte
Abstiitzung nach hinten auf ver-
gleichsweise wenig Sitzfliche sind
selbst bei den geeigneteren Motor-
radtypen wie Tourern und Cruisern
ein hdufiges Problem. Supersportler
und Enduros eignen sich ohnehin nur
fur kurze Schnuppertrips.

Denken Sie dran. Niemals ohne
Schutzkleidung fahren. Das gilt vorne
wie hinten. Der Chef wie immer im
korrekten Renndress, aber die Sozia
in Badelatschen mit dem ausran-
gierten, zu groBen Helm vom letzten
Jahrhundert, das ist lebensgefahrlich.

Blick in Kurvenrichtung tiber die
Schulter und Kérperkontakt

Dem Beifahrer wird die Zweiradtour
nur dann richtig SpaB machen, wenn
er wirklich mitzieht. Das heiBit zum
Beispiel, eine gewisse Grundspan-
nung im Koérper zu behalten. Das
geht am besten, wenn man genau-

so wach wie der
Pilot ist. Ubermii-
dung und Alko-
hol sind auch fiir
den Sozius keine
guten Begleiter.
Wichtig ist es, die
Kopfbewegungen
zu kontrollieren.
Also immer in
Kurvenrichtung
tiber die Fahrer-
schulter schauen,
auch um sich auf die Verkehrssituati-
onen einstellen zu konnen. Und keine
Angst vor Tuchfiihlung. Lieber an der
Taille des Fahrers festhalten als am
Gepécktriager oder dem Haltegriff.
Fir den optimalen Schwerpunkt
sollte man moglichst nah nach vorn
riicken und in Kurven mit dem Kor-
per in einer Linie zum Fahrer bleiben.
Wer sich da édngstlich aufrichtet oder
weit zuriicklehnt, macht alles nur
noch schlimmer.

Das passt: Locker sitzen und genieRen im richtigen Dress.

Abrupte Bewegungen sind tabu, und
die FiiBe sollten grundsitzlich auf
den Rasten bleiben, auch bei Stopps
etwa an der Ampel, um dem Fahrer
die Balance der Maschine zu erleich-
tern.

Locker sitzen und genieBen ist alle-
mal besser, als sich verkrampft am
Fahrer festzukrallen. Wer das nicht
schafft, sollte besser erst gar nicht

aufsteigen.

© Jose Manuel Gelpi / Fotolia.com

Kinder auf dem Motorrad

Wenn Papi bikt, wollen die Kinder auch
mal mit. Grundsatzlich kein Problem,
wenn ein paar wichtige Regeln beachtet
werden.

> Bis zum Grundschulalter raten Arzte
und Psychologen generell von der Motor-
rad-Mitfahrt ab. Als Ausnahme gilt der
speziell fir Kinder vorbereitete Platz im
Seitenwagen.

> Die Knirpse sollten sich zusatzlich
zu den ohnehin vorgeschriebenen
Haltegriffen bequem am Fahrer
festhalten und die Beifahrer-
FuBrasten erreichen konnen.
Andernfalls missen spezielle
Kindersitze montiert werden.

Links: Ein Erwachsenenhelm darf
héchstens mal fiirs Fotoalbum auf
einen Kinderkopf.

Der praktische Motorrad-Ratgeber

> Kinder kénnen schnell Giberbeansprucht
werden. Probleme machen der schwere
Helm in Verbindung mit der schwachen
Nackenmuskulatur und mangelnde Kondi-
tion fiir die eint6nige Sitzhaltung.

> Keinesfalls darf an Helm und Kleidung
gespart werden. Bei gleicher Qualitdt und
gleichen Sicherheitsstandards wie fiir Er-
wachsene gibt es spezielle Helme und
Nachriist-Protektoren.

> Selbststandigkeit ist Trumpf. Kids sollten
die Motorradausriistung selbst anlegen,
damit sie beim Fahren keine Beklemmung
empfinden.

> Information ist wichtig, Fahrmandver
vorhere rklaren.

> Verstandigungszeichen vorher (ben,
damit sich das Kind rechtzeitig bemerk-
bar machen kann, oder lieber gleich eine
Gegensprechanlagev erwenden.




Hiitchenspiele

FAHRERTRAININGS

Vom Anfédnger bis zum Sportfahrer - Bikerschulen in Deutschland

er in einschliagigen Internet-

Suchmaschinen das Stich-
wort ,Motorrad Sicherheitstraining”
eingibt, bekommt in weniger als
einer Sekunde knapp 50.000 Treffer.
Automobilclubs, Motorradhersteller,
staatliche und private Institutionen,
Rennstreckenbetreiber, Privatper-
sonen - man glaubt kaum, wer da
alles mitmischt. Pro Jahr werden
allein in Deutschland weit mehr als
2.500 Fahr- wund Sicherheitstrai-
nings fir Motorrdder veranstaltet,
vom Feierabend-Grundkurs auf der
Dynamikfldche, kaum groBer als ein
Kaufhausparkplatz, bis
fektions- und Renntraining auf der
Nordschleife des Niirburgrings.

zum Per-

Lernen und FahrspaR: Die Instruk-
toren kennen die richtige Mischung.

d
= B

B

Bremsen, ausweichen, richtig reagieren mit Hilfe des Lehrers.

Natiirlich kann man da auch fiir viele
hundert Euro einen mehrtigigen
Luxusausflug auf einem internatio-
nalen Race Circuit buchen. Das
Gros der Kurse ist jedoch erstaun-
lich preiswert. Selbst Veranstal-
tungen am Rande renommierter
Rennstrecken sind fur weniger als
200 Euro zu haben, und nicht nur
bei den Automobilclubs gibt’s soli-
des Basistraining schon fiir unter
100 Euro. Das sollte jeder Biker mal
probieren. Ordentliche Trainings sor-
gen fur FahrspaB und Lerneffekt glei-
chermaBen und lassen dabei keine
Zielgruppe aus. Sie beriicksichtigen
den Anfénger ebenso wie den Wie-
dereinsteiger oder den Vielfahrer mit
langjahriger Praxis. Sie wenden sich
an StraBen- oder Geldndefahrer,
an Rennstreckenliebhaber und
Gespannpiloten.

Perfekte Location und
durchdachter Trainings-
aufbau

Wie trennt der Laie in der
Angebotsvielfalt die
Spreu vom Weizen?

© Tristan3D / Fotolia.com

A

Einen verniinftigen Mindeststandard
wollen diejenigen Kurse garantieren,
die man beispielsweise auf der Web-
site des Instituts fiir Zweiradsicher-
heit (ifz) findet.

www.ifz.de will zusammen mit dem
Deutschen Verkehrssicherheitsrat
(DVR) einen Uberblick der verschie-
denen Lehrgidnge und Veranstalter
in der Bundesrepublik geben, wobei
die im DVR organisierten Anbieter
garantieren, dass ihre Trainings von
qualifizierten Instruktoren durchge-
fiihrt werden. Ansprechende Rah-
menbedingungen, etwa auf Ubungs-
plitzen des ADAC, ein durchdachter
Programmaufbau und nicht zuletzt
eine Versicherung fiir die Teilnehmer
sind weitere wichtige Qualitdtsmerk-
male.

So  heinhaltet ein eintigiger
nach den Richtli-
DVR iiberwiegend
fahrpraktische Ubungen. Die
Schiiler kommen im Normal-

Basiskurs

nien des

fall mit dem eigenen Motor-
rad. Das senkt einerseits die
Kosten und ist anderer-

seits auch verniinftig,

G'ii Ratgeber Nr. 9
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um das eigene Bike noch besser ken-
nen zu lernen. Ziel der Kurse ist es,
Gefahren rechtzeitig zu erkennen, zu
vermeiden und zu bewéltigen. Dazu
gehoren Stabilisieren des Motorrads
in schwierigen Situationen, Bremsen
auf verschiedenen StraBenbeldgen,
Ausweichen vor einem Hindernis,
Kurventraining in der Kreisbahn. Das
ist allemal eine spannende und lehr-
reiche Erfahrung. In Theorie und Pra-
xis werden Fragen der Art behandelt:
Wie kann ich gefahrliche Situationen

Geschicklichkeitsfahren im Geldnde
lernt man in Trialkursen.

Der praktische Motorrad-Ratgeber

Keine Angst vor der Schréglage: im Training eine gefahrlose Ubung.

voraussehen? Welche Rolle spielt der
Fahrbahnzustand? Wie behalte ich
ausreichend Reserven? Wie wirken
sich duBere Bedingungen auf mein
Verhalten aus? Was bringen techni-
sche Neuerungen wie etwa ABS?

Aber es geht noch spielerischer, um
ein weiteres Beispiel, ndmlich die
Trialkurse zu nennen. Darunter ver-
steht man Geschicklichkeitsfahren im
Geldnde. Zum Einsatz kommen leich-
te Spezialmaschinen, die
tiblicherweise der Veran-

Adressen online

www.ifz.de - Ubersicht des Instituts
fir Zweiradsicherheit (ifz) von sol-
chen Motorradtrainings, die weitge-
hend nach den Richtlinien des Deut-
schen Verkehrssicherheitsrats (DVR)
ablaufen. Bundesweite Auflistung
verschiedenster Veranstalter und
Lehrgdnge vom Basiskurs {ibers Ge-
lande bis zur Rennstrecke, das Ganze
mit Terminkalender ab Marz 2012,
unter anderem abrufbar als PDF.

stalter zur Verfugung stellt. Es wird
beispielsweise am Schriaghang trai-
niert und mit angehobenem Vorder-
rad tiber Hindernisse geklettert. Das
allerdings hat weniger mit Zweirad-
Artistik zu tun als mit der im Alltag
so wichtigen Kenntnis von Balance
und Fahrdynamik. Man trainiert das
Zusammenspiel von Kupplung, Gas
und Bremse. Vor allem aber lernt
man etwas iiber sich selbst und den
Umgang mit ungewdhnlichen
Aufgaben.

www.actionteam.de - Trainings,
unterstiitzt von MOTORRAD, Europas
groRter Motorradzeitschrift, fir un-
terschiedliche Schulungsziele wie Per-
fektion, Sport, Training-Special, Fahr-
dynamik, Supermoto, Kurvenschule.
www.adac.de & ADAGProdukte =
Fahrsicherheitstraining =» Privatper-
sonen =» Motorrad-Trainings (unter-
teilt nach Levels wie Einsteiger, Basis,
Intensiv, Aufbau, etc.) oder fiir spezielle
Zielgruppen (Wiedereinsteiger etc).

TIPP



Keine Panik

RICHTIG BREMSEN

-

Ordentlich hingelangt - optimale Verzégerung mit und ohne ABS

I (ennen Sie den Kamm’schen
Kreis? Falsch. Kein Kamm bla-
sender Musikverein,
sehr anschauliche grafische Darstel-
lung, benannt nach dem deutschen
Maschinenbauer Wunibald Kamm
(*1893, +1966). Der Kreis beschreibt
die theoretische Haftgrenze eines
Reifens, der entweder volle Beschleu-
nigungs- beziehungsweise Brems-
krifte in Léngsrichtung (Umfangs-
kraft) oder volle Seitenfithrungskrif-
te (Seitenkraft) quer auf die StraBe
tibertragen kann. Oder aber Prozente
davon in beide Richtungen, wie die
nebenstehende Darstellung zeigt.
Abzulesen an der Linge der waage-
recht und senkrecht von der Pfeil-

sondern eine

spitze verlaufenden Linien. Wobei der
Kreis umso kleiner wird, je ungiins-
tiger die Fahrbahnverhéltnisse sind
(Trockenkreis und Nasskreis). Endet
ein Kraftpfeil innerhalb des Kreises,
herrscht Haftung, auBerhalb rutscht

der Reifen weg. Mit hiufig fatalen
Folgen.

In unserem Beispiel sind zwei Fille
dargestellt. Der griine Pfeil besagt,
dass bei flotter LandstraBenfahrt
nur noch 85 Prozent des theoretisch
moglichen Bremspotenzials zur Ver-
fligung stehen, wenn rund 50 Prozent
der hochstmoglichen  Seitenkrifte
fur die Kurvenumrundung
genutzt werden. Die Addi-
tion der Zahlen ubersteigt
dabei
Kreisprinzip zufolge durch-
aus auch 100 Prozent. Im
Extremfall auf der Renn-
strecke bei Schriglagen
von 60 Grad, fiir die der
Reifen 99 Prozent seines

dem kammschen

bremsen

Potenzials zur Seitenfiih-
rung aufbringen muss,
bleiben fiir die Verzégerung
nur noch 10 Prozent iibrig,
was in diesem speziellen,

beschleunigen

DER KAMM’SCHE KREIS

hier rot gezeichneten Fall moglicher-
weise auch nicht weiter schlimm ist.
Besagt doch eine alte Rennfahrer-
weisheit: Wer bremst, verliert.

Doch SpaB beiseite. Wir lernen dar-
aus, Geradeausfahrt
optimale Bedingungen fiir volle
Verzogerung herrschen. Dies frei-
lich auch noch aus einem anderen

dass nur bei

Unjfangskrifte

Rechtskurve Linkskurve

G'ii Ratgeber Nr. 9



Grund. Bei urplétzlich wechselnden
Reibwertverhiltnissen,
Dreck auf dem gerade noch griffigen
Asphalt liegt, ist beim Bremsen die
Haftgrenze schneller iiberschritten,
als mancher glaubt. Das auszubalan-
cieren, ist schon aufrecht geradeaus
schwer genug. Bei Schriglage in der
Kurve schaffen das oft nicht mal

etwa  weil

mehr erfahrene Profis.

Hand- und FuBbremse immer gut
aufeinander abstimmen

Die Frage bleibt: Wie bremst man
richtig? Auf jeden Fall sollte man
immer beide, nidmlich Hand- und
FuBbremse gut aufeinander abge-
stimmt nutzen. Obwohl die Vor-
grundsitzlich  die
Hauptleistung erbringt, gilt der erste
Bremsimpuls dem Hinterrad. Dadurch
gewinnt das Bike an Stabilitdt. Fast
zeitgleich zieht der Fahrer den Hand-
hebel. Da kommt es darauf an, nicht

derradbremse

Oben: Der Biker sieht die FuRR-
gdngerin nicht. Gleich muss er voll
bremsen - gut, wenn er ABS hat.

Links: Der kammsche Kreis - die
Physik der Bodenhaftung.

Der praktische Motorrad-Ratgeber

panisch voll durchzuziehen. Am
besten ist es, den Bremsdruck bin-
nen einer halben Sekunde auf das
Maximum zu steigern. Dabei taucht
die Vorderradgabel immer weiter ein,
die Radlast vorne erhoht sich ent-
sprechend und damit auch die Fihig-
keit des Reifens, Bremskraft auf die
StraBe zu bringen.

Wie viel Kraft da im Einzelnen vorn
und hinten iibertragen werden kann,
hédngt auch von der Bauart und der
damit verbundenen Gewichtsvertei-
lung des Motorrades ab. Chopper mit
niedrigem Schwerpunkt und langem
Radstand tberbremsen vorne viel
frither als etwa Enduros, weil sich
vergleichsweise wenig Gewicht beim
Eintauchen der Vorderradgabel nach
vorne verlagert. Also ist die Brems-
leistung hinten hier besonders wich-
tig. Doch auch Enduros mit hohem
Schwerpunkt und steiler Gabel blei-
ben durch den gezielten Einsatz der
Hinterradbremse stabiler in der Spur.
Nicht zuletzt reduziert sich dadurch
die Gefahr, dass ihr Hinterrad abhebt.
Zudem gilt: Je schlechter die Fahr-
bahnverhiltnisse, desto wichtiger
ist die Hinterradbremse. Denn die
Grenze zur Blockierbremsung wird
schneller erreicht. Das Blockieren
indes ist hinten wesentlich leichter zu

Besser bremsen

> Leisten Sie sich, wenn irgend mog-
lich, ein Motorrad mit ABS.

> Schalten Sie ABS nur ausnahms-
weise aus. Motorradhersteller emp-
fehlen das zwar in ihren Bedienungs-
anleitungen fiir spezielle Situationen
wie Geldndeeinsatz oder Fahren auf
losem Untergrund. Denn dort kann
zum Teil nur mit blockiertem Hinter-
rad effektiv gebremst werden. Dann
aber ist fiir Normalfahrer noch mehr
Vorsicht angesagt.

beherrschen als vorn. Moderne ABS-
Motorradbremsen nutzen {brigens
sowohl Vorder- als auch Hinterrad-
bremse automatisch fiir die bestmog-
liche Verzégerung.

Der Aufpreis fiir ABS lohnt sich alle-
mal - weil das intelligente System
selbst grobe Bremsfehler verhindert.
Das  Anti-Blockier-System  regelt
namlich blitzschnell automatisch bis
zur Blockiergrenze und nicht wei-
ter, egal wie stark der Fahrer an den
Hebeln tritt und zieht. Manch einer
erfahrt Gberhaupt erst mit Hilfe des
Blockierverhinderers, wie effizient
ein Motorrad verzogern kann. Best-
wert aus Tempo 100 bei einer Ver-
zogerung von knapp 10 Metern pro
Sekundenquadrat rund 40 Meter -
plus ,Schrecksekunde, bei der pro
Sekunde ungebremst nochmals nahe-
zu 28 Meter zurlickgelegt werden!

Selbst Rennprofis kénnen ABS
kaum tbertreffen

Entgegen manchen Stammtischpa-
rolen ibertrifft ABS tbrigens in fast
allen praktischen Situationen das
Konnen selbst erfahrenster Rennprofis.
Bei einer plotzlichen Schreckbremsung
im Alltag zum Beispiel ist ABS ohne-
hin im Vorteil. Und mit dieser Mog-
lichkeit muss man immer rechnen.

TIPP

> Trauen Sie sich, entschlossen zu
bremsen. Da geht mehr, als man
tiblicherweise glaubt. Bei ABS sowieso
kein Problem. Ohne ABS die Bremse
bei ersten Anzeichen des Blockierens
kurz I6sen und neu anlegen.

> Blick voraus. Nie panisch auf das Hin-
dernis schauen, sondern auf die Liicke.

> Trainieren Sie immer wieder. Am
besten mit Anleitung von erfahrenen
Profis.



KURVENFAHREN

aben Sie sich vielleicht am Ende

der letzten Saison auch gefragt,
warum Thnen das Kurvenfahren nicht
mehr so viel SpaB macht wie am
Anfang? Dass es nicht mehr so rund
lauft, weil Sie keine saubere Linie
mehr finden? Bevor Sie an sich selbst
zweifeln, priifen Sie die Technik! Zu
geringer Luftdruck etwa verstarkt das
Walken des Reifens, die erforderli-
che Lenkkraft steigt an, die Lenkung
wirkt teigig. Ein paar Puster Luft in
den Reifen geschickt, schon ist der
FahrspaB3 zuriick. Denn jetzt pumpt
das Fahrzeugheck in Schriglagen
nicht mehr, ausgelost durch das ver-
starkte Walken der Reifenkarkasse.

ﬁfiféi(en, Legen, Hanginge
— sicher auf deridealliriie

Die gewohnte Lenkprézision stellt
sich sofort wieder ein.

Etwas komplexer
durch eingelaufene Lenkkopflager,
die zu mangelnder Freigangigkeit in
der Lenkung fiihren. Ein schleichen-
der Prozess, den der Fahrer oft gar
nicht bemerkt, der aber durch den
erhohten Reibwiderstand und die in

sind Probleme

Geradeausstellung regelrecht klem-
menden Lager zu iiberzogenen Lenk-
impulsen fiihrt, die einer stindigen
Korrektur bediirfen. Wenn jedoch die
Technik nicht stimmt, zu der auch
die korrekte Einstellung von Kupp-
lung, Bremse und Gas gehort, dann
bleiben Ideallinie und Kurvengenuss
unerreichbar. Ganz abgesehen davon
spielt auch die Wahl der richtigen
Reifen eine Rolle.

Hinterschneiden ist besser

Aber was heiBt iiberhaupt Ideal-
linie? Bis zu den 80er Jahren galt
noch die goldene Regel von der run-
den, gleichmiBigen Schriglage und

Kurvenfahrt. Doch ist das ,Anschnei-
den® einer Kurve heute zum ,Hin-
terschneiden® mutiert, nicht zuletzt
bedingt durch den Wandel der Tech-
nik mit immer breiteren Reifen hin-
ten und vergleichsweise schmalen
Pneus vorn. Die Linien der Grafik
zeigen den Unterschied - mit Folgen
fiir die Sicherheit. Wer zeitig einlenkt
(gestrichelte Linie), gerdt am Kurven-
ausgang schneller wieder Richtung
Gegenverkehr und muss dort gro-
Bere Schriglage fahren als beim
Hinterschneiden, was nicht zuletzt

bei unvermuteten Bremsmandvern
unndtige Schwierigkeiten hervor-
rufen kann.

Die neuere Technik hat sich nicht nur
im Rennsport bewihrt, sondern bie-
tet auch im Fahralltag Sicherheits-
reserven. Hinterschneiden bedeutet,
den Scheitelpunkt weiter Richtung
Kurvenausgang zu verlagern - in der
Zeichnung durch den Pylonen mar-
kiert. Im Abschnitt der roten Linie
wird je nach Fahrbahnzustand maB-
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Klassik und Moderne: Friiher war es (blich, zeitig in die Kurve zu gehen.

Die Folge ist, dass das Motorrad am Kurvenausgang in gréRerer Schrdaglage
fahren muss. Dies erschwert, Abstand zum Gegenverkehr zu halten. Die
modernere Strategie ist es, eine Kurve zu ,hinterschneiden“ (durchgezogene
Linie). Dabei wird spdter eingelenkt und die Biegung mit geringerer Geschwin-
digkeit angegangen. Dafiir kann man auch friiher wieder Gas geben.

voll gebremst. Der Bremsvorgang
sollte am besten noch vor dem Ein-
lenken abgeschlossen sein. Wobei es
auch darauf ankommt, den richtigen
Gang fiir mittlere Drehzahlen zu
wihlen, damit man dann ohne Kraft-
schlussunterbrechung in Schriglage
bleiben kann.

Auf diesem gelb markierten Kurven-
stiick lasst man die Maschine bei
eingelegtem Gang rollen. Die sanfte
Motorbremswirkung stabilisiert die
Maschine bis zu dem Punkt auf Griin,
an dem schon wieder locker Gas
gegeben werden kann. _
AuBer auf der Rennstrecke macht
es prinzipiell keinen groBen Unter-
schied, mit welcher Haltung es durchy
die Biegungen geht. Driicken, Legen,
Hanging-off
eine Typfrage, sowohl was
das Bike als_auch den

ist nicht zuletzt

Fahrer  betrifft, o=
Geldndesport-
ler  dricken x:

hiufig, zumal {

auf losem Untergrund oder Schotter-
strecken, aber auch auf Asphalt.
Dabei richtet sich der Kérper aus der
Schriglage des Motorrads leicht auf.
Bei festem Knieschluss lassen sich
so fast alle Motorradtypen sehr gut
mandvrieren.

Die vielleicht universellste Methode
ist es, wenn sich Fahrer und Maschine
in einer Linie in die Kurve legen. Sie
eignet sich fiir alle Arten von Kurven
und Geschwindigkeiten, kann aber
auch in schnell aufeinander folgen-
den Wechselkurven elegant mit dem
Driicken kombiniert werden.

Hanging-off ist eher was fiir Pro-
fis
von Supersport-Motorrddern. Dabei
hiangt der Korper stdrker Richtung
Fahrbahn als die Maschine. Bei glei-
cher Kurvengeschwindigkeit verlangt
diese Technik zwar weniger Schrag-
lage als beim Driicken und Legen,
dafiir viel Kraft und Ubung. Wer
sich das nicht mal in einem Fahrer-
training wirklich hat zeigen lassen,
macht in der Regel mehr falsch als
richtig und sich dabei eher lacherlich.
Zum guten Schluss noch ein Tipp fur
den Slalom durch sanft geschwunge-
ne Links-Rechts-Kombinationen. Die
flussige Abfolge von Verzégerung,
Schraglage und  Beschleunigung
lasst sich durch kriftige, gezielte
Lenkimpulse von einer zur néchsten
Schriglage deutlich souverdner koor-
dinieren als durch bloBe Gewichts-

verlagerung. T I P P

> Auskuppeln tabu. Anders als bei
kritischen  Fahrbahnverhdltnissen
und Geradeausfahrt sollte man den
Kraftschluss bei Schraglage und
Kurvenfahrt niemals unterbrechen,
also nicht kuppeln und folglich auch
nicht rauf- oder runterschalten.

und die Fahrwerksgeometrie

Schrdglage

> Niemals maximale Schrdglage.
Moderne Motorrdder stecken zwar
bei optimalen StraRenverhdltnissen
und rund 35 Grad warmem Lauf-
flichengqummi  Schraglagen um
40 Grad weg. Doch Vorsicht. Bei
unerwartetem Wechsel der Fahr-
bahnbeschaffenheit kénnen schon
20 Grad zu viel sein.

> Blick weit voraus. Das ist schon
richtig, um die Fahrlinie dem
Streckenverlauf anzupassen. Ein kur-
zer Blick vors Vorderrad ist dennoch
immer wieder unverzichtbar, um
Fallen wie Schlaglécher und Splitt
zu erkennen.



J
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Beschrankte Haftung

Nasse, Laub, Splitt - sicher ankommen
bei miesem Wetter und schlechter StraRe

Zunéchst die gute Nachricht. Das
von Autofahrern so gefiirchtete
Aquaplaning, also das Aufschwim-
men des Reifens bei regennasser
StraBe, das Lenken und Bremsen
schlagartig unmoglich macht, kommt
bei Motorrddern deutlich seltener vor.
Die geringere Aufstandsfliche und
die abgerundete Kontur des Reifens
driicken das Wasser viel effizienter
zur Seite, so dass Motorrider schon
relativ schnell durch ziemlich groBSe

e

Dresscode bei Regen

> Beschlagfreie Visiere verbessern die
Sicht.

> Sturmhaube und Halskrause halten
Feuchtigkeit von Kopf und Hals lange
fern.

> Gegen richtig heftige Nasse schitzt
immer noch am besten eine gute
Regenkombi mit von innen verklebten
Néhten und perfekten Klettverschliis-
sen. Einfach tber die Klamotten zie-
hen, das bringt zusétzlich Wind- und
Warmeschutz.

Tiimpel pfliigen miissen, ehe Aqua-
planing auftritt.

Vorausschauende Fahrweise

Kein Grund zur Sorglosigkeit bei
Regenfahrten mit dem Bike. Nasser
Asphalt, moglichst noch garniert mit
Laub, feuchten Langs- und Querril-
len, Kanaldeckeln und Fahrbahnmar-
kierungen, zwingen Zweiradfahrer
zu einer noch vorausschauenderen
Fahrweise und noch mehr Vorsicht
Autofahrer. Gas weg,
beschleunigen und langsamer fahren
ist das eine, die Vermeidung abrup-
ter Bremsmanover das andere. Wenn
heftiges Bremsen notig sein sollte,
dann gezielter noch als auf Tro-
ckenheit mit dem Hinterrad, das sich

als sanfter

beim Blockieren grundsatzlich besser
auf Kurs halten lédsst als vorn. Wohl
dem, der da auf ABS vertrauen kann.
Ansonsten gilt es, den maximal mog-
lichen Bremsdruck schnellstmoglich
aufzubauen und ohne Verzogerung

Links: Nasse und schlechte StraRen sind eine Gefahr fiir Biker.
Unten rechts: Test der Regendichtigkeit auf einem Priifstand.

> Funktionsunterwdsche warmt und
leitet Schweil effizient von der Haut
nach auRen, selbst wenn kaum noch
Luft an den regendicht verpackten Kor-
per kommt.

> Warme Socken und Kniewdrmer
nicht vergessen.

> Gummierte Uberzieher {iber Hand-
schuhe und Stiefel halten den Regen
perfekt ab, leider schwindet das Gefiihl
in Handen und FiiBen dramatisch, was
besonders bei Regenfahrten gefahrlich
sein kann. Besser: wirklich wasserdichte
Handschuhe und Stiefel anziehen.

hinten mitzubremsen. Unterlassen
Sie bei Nésse heftige Lenkbewegun-
gen und ziehen Sie in kritischen
Situationen bei Geradeausfahrt lieber
die Kupplung, um so den Kraftschluss
zum Hinterrad zu unterbrechen. So
geht’s auch am sichersten tiber die
genannten Motorradfahrerfallen von
der rutschigen Markierung und dem
bei Regen spiegelglatten Zebrastrei-
fen bis zum schmierigen Matsch aus
Laub und Lehm. Regel Nummer 1:
Bleiben Sie entspannt und locker. Die
Angst im Nacken ist ein schlechter
Wegbegleiter.

Asphalt ist nicht gleich Asphalt

Wichtig zu wissen: Asphalt ist nicht
gleich Asphalt, wobei es auch groBe
regionale Unterschiede gibt. Am
Mittelmeer trifft man héaufig auf
Belagmischungen, die bei Regen
extrem glatt werden. Steingranulate
hingegen, die hédufig in Zentral-
frankreich auf die Fahrbahn gewalzt

TIPP

_:\_ﬁ-'—rl
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werden, liefern auch bei Nésse noch
ordentliche Reibbeiwerte. Dieser aus
der Physik bekannte Wert pu entschei-
det letzten Endes tber die GroBe der
Reibung zwischen Pneu und StraBe -
und damit iiber die mogliche Brems-
kraft und Schriglage. Die Unter-
schiede sind gewaltig. Der griffige
Belag einer nassen Rennstrecke zum
Beispiel ist mit einem Reibbeiwert
von u=0,8 einer normalen, trocke-
nen LandstraBe gleichzusetzen. Die
wiederum bringt bei Nédsse nur noch
u = 0,5. Auf nassem Kopfsteinpflaster
reduziert sich der Wert auf u=0,3
und bei glattem Bitumen sind’s gar
nurnochy =0,2.

Die praktischen Auswirkungen hat
die Zeitschrift MOTORRAD mal auf
einer Honda CBR 600 F ermittelt, aus-
gerlistet mit sehr haftfihigen Stra-
Bensportreifen. Erste Ubung, Brem-
sen aus Tempo 100: Die Rennstrecke
nass liefert noch einen ordentlichen
Bremsweg von 48 Metern, auf nas-
ser LandstraBe sind’s schon 77 Meter.
Auf nassem Kopfsteinpflaster stopp-
te die Honda erst nach 128 Metern
und bei glattem, nassem Bitumen war
der Bremsweg mit 193 Metern exakt
viermal so lang wie auf dem Renn-
belag. Ahnlich beeindruckend die
Entwicklung der maximal méglichen
Schriglage auf den unterschiedlichen

Der praktische Motorrad-Ratgeber

regennassen Strafenarten, die sich
von sportlichen 39 Grad bei Renn-
belag tiber 27 und 17 Grad auf nur
noch 11 Grad bei Bitumen reduzierte.

Bei Nasse gilt: Tempo runter

Was lernen wir daraus? Bei Nisse
heiBt’s auf dem Motorrad nicht nur
Tempo runter und sanft agieren,
sondern besondere Vorsicht in Kur-
ven. Die Ideallinie und der koordi-
nierte Ablauf von Bremsen, Rollen
und Beschleunigung (siehe auch Seite
14) missen noch strikter eingehal-
ten werden. Ein zu frih angesetzter
Kurvenscheitel etwa bedeutet, dass
die Maschine am Kurvenausgang
schwerer noch als bei Trockenheit auf
Kurs zu halten ist, weil man bei Nésse
ja auch nicht mehr durch Erh6hung
der Schriglage so leicht korrigieren
kann. Denken Sie dran. Besonders
bei nasser StraBe moglichst niemals
zugleich stark einlenken und kréftig
bremsen. Das kann wirklich ins Auge
gehen.

Links: Regenfahrten mit dem
Motorrad bergen eine gerin-
gere Aquaplaninggefahr als
fiir Autos. Das ist aber kein
Grund zur Sorglosigkeit.



J

Schwarze Kunst

Zahlensalat - was die Reifenflanke alles verrat

Der Reifen ist die hoffentlich siche-
re Verbindung zwischen Motor-
rad und StraBe. Eine kaum handtel-
lergrofe Aufstandsfliche muss dabei
ungeheure Krifte langs und quer ver-
mitteln. Die Anforderungen an Reifen
sind riesig. Beschleunigen, Bremsen,
Seitenfiihrung, Geschwindigkeit, Trag-
fahigkeit, Haltbarkeit, Einsatzzweck
fiir StraBe und Geldnde. Die Aufgaben

Reifenfreigabe

Seit die so genannte Zulassungsbe-
scheinigung Teil | den Kfz-Schein ab-
gel6st hat, findet sich dort nur noch
eine ReifengroRe, unterschieden nach
Vorder- und Hinterradreifen. Unter
Ziffer 22 der Bescheinigung ist hochs-
tens noch vermerkt: ,Reifenfabri-
katsbindung gem. Betriebserlaubnis
beachten*.

Ohne Nachweisblatt bzw. Freigabe

fiir die Reifenentwickler sind dem-
entsprechend, wobei nicht jeder Her-
steller gute Qualitét liefert. Ein Blick
auf Testberichte in Motorradfachzeit-
schriften lohnt sich daher allemal.

So unterschiedlich die Qualitidt, so
muss doch jeder Reifen gesetzlich
vorgeschriebene  Mindestbedingun-
gen erfiillen. Ein paar davon sind
zusammen mit weiteren wichtigen

Oben: Trotz fetter Optik ist die Reifen-
aufstandsfldche nur relativ klein.

Links: Die schwarze Reifenflanke
bietet jede Menge Infos.

zuldssig sind alle Rad-Reifen-Kombi-
nationen, die in der Typgenehmigung
aufgefithrt sind (siehe Bedienungsan-
leitung). Eine Bescheinigung oder Frei-
gabe ist nur dann erforderlich, wenn
Fabrikate — beziehungsweise  GroRen
verwendet werden, die nicht in der Typ-
genehmigung bzw. in Feld 22 der Zulas-
sungsbescheinigung stehen. Falls Ziffer
22 der Zulassungsbescheinigung keinen

Informationen auf der Reifenflanke
abzulesen. Typisches Beispiel: 100/90
- 19M/C 57V. Das heiBt: Reifenbreite
100 mm. Die Zahl danach gibt das
Verhiltnis von Hohe zu Breite in Pro-
zent an, also 90 Prozent von 100 mm
ist gleich Flankenhohe 90 mm. Dann
folgt die Bauart. Der Strich bedeutet
Diagonalreifen. Diagonalgurtelreifen
wiirden dort ein B tragen, Radial-
reifen ein R. Die Zahl 19 steht fiir
Felgendurchmesser in Zoll, M/C fiir
Motorradreifen. Die folgende Ziffer
gibt die Tragfdhigkeit an, 57 steht
fur bis zu 230 kg, je groBer die Zahl,
desto hoher die Last. V schlieBlich
benennt den Geschwindigkeitsin-
dex. Ein V-Reifen ist bis Tempo 240
zugelassen, S stiinde fiir 180 km/h.
TT oder TL steht fiir TubeType (mit
Schlauch) oder ohne Schlauch. Auch
iiber das Innenleben des Reifens wird
informiert. Tread 3 Plies 3 Nylon und
Sidewall 2 Plies 2 Nylon heiBt: drei
Lagen Nylon unter der Lauffliche
und zwei in der Seitenwand.

Fiir den Verbraucher wichtig ist eine
vierstellige Ziffer im ovalen Feld, die
das Produktionsdatum nach Woche
und Jahr ausweist. Demzufolge heif3it
3410: Produktion in Kalenderwoche
34 im Jahr 2010. Bei laufrichtungs-
gebundenen Reifen zeigt ein Pfeil die
Drehrichtung an, in welche der Rei-
fen zu montieren ist.

STICHWORT

Eintrag aufweist, dirfen alle Reifen-
typen montiert werden, sofern sie den
unter Ziffer 15.1 und 15.2 vermerkten
Dimensionen entsprechen. Manche
Motorradhersteller sprechen auch
Reifenempfehlungen fiir ihre Modelle
aus. Diese Unbedenklichkeitsbeschei-
nigungen sind zwar nicht bindend,
aber als Orientierung beim Reifenkauf
ganz niitzlich.

G'ii Ratgeber Nr. 9
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Volle Ladung

Oben bleiben - Fahren mit groBem Gepack

Motorradreisen mit Gepick sind
aus gutem Grund nicht jeder-
manns Sache. Denn das Fahrverhal-
ten verschlechtert sich mit jedem
zusatzlichen Kilo. Alles, was man
draufpackt, erhoht den Schwer-
punkt und ldsst das Bike schneller
in engen Kurven kippen. Ein Effekt,
der bei voller Beladung ziemlich
unerwartet und unangenehm sein
kann. AuBerdem wird es durch das
stiarkere Einfedern des Fahrwerkes
schwieriger, in Schriglage zu gehen.
Die Seitenwindempfindlichkeit steigt
an, nicht zuletzt deshalb sollte man
beim Uberholen auch seitlich mehr
Sicherheitsabstand halten. Und es
erhoht sich die Wheelie-Gefahr, also
das Aufsteigen des Vorderrades beim
vollen Beschleunigen.

Vorsicht beim Uberholen. Die Wege
werden linger. Das Gleiche gilt fiirs
Bremsen. Wohl dem, der dank ABS
die Stopper wie gewohnt voll betd-
tigen kann, ohne sich Gedanken dar-
itber machen zu miissen, ob die Haft-
grenze nicht doch unerwartet schnell
erreicht wird.

Der praktische Motorrad-Ratgeber

Die richtige Gewichtsverteilung

ist entscheidend

Die Rede war bislang nur von jenen
Beeintrichtigungen des Fahrspafes,
die zu erwarten sind, obwohl Ladung
und Sozius richtig verstaut waren.
Noch kritischer wird’s beispielswei-
se mit zu viel Gewicht iiber dem

Packen mit System

> Nur das Notwendigste mitnehmen,
damit der FahrspaR erhalten bleibt.

> Fest montierte Koffer und Topcase
sind flexiblen Losungen vorzuziehen.

> Wirklich gute Strippen verwenden,
zum Beispiel stabile Spanngurte.

> Symmetrisch beladen, um das Gleich-

gewicht nicht zu storen.

> Aufbauten

ken und keine

> Zuladung n

nur 170 kg du

Hinterrad, wenn dadurch das Vor-
derrad entlastet wird und der Lenker
zu flattern beginnt. Oft gentgt es da
schon, einige Kilo mehr im Tankruck-
sack statt im Topcase zu laden, und
schon herrscht wieder Ruhe. Zusatz-
gewicht an der falschen Stelle ver-
setzt manche Maschinen beim Fahren
regelrecht in gefahrliche Pendel-
oder Schlingerbewegungen. Das hat
gelegentlich mit der verdnderten
Aerodynamik zu tun. Deshalb ist es
auch nicht unbedingt reines Umsatz-
denken, wenn manche Motorrad-
hersteller dringend die Verwendung
geeigneter Systemkoffer empfehlen.
Lesen Sie dazu ruhig mal die Bedie-
nungsanleitung. Dort steht ndmlich
auch, ob Sie mit Koffern gegebenen-
falls nicht schneller als beispielsweise
Tempo 130 fahren sollten und wie
viel Sie eigentlich nur reinpacken
dirfen. Sie werden moglicherweise
nicht schlecht staunen.

Eines sollten Sie auf jeden Fall nicht
vergessen: Reifendruck laut Bedie-
nungsanleitung erhéhen und - wenn
moglich - Dampfung straffer und

Feder hiarter

einstellen.

> Schwere Teile nach unten und nach vorn, um
Fahrmandver nicht zu erschweren.

nicht zu hoch. Tankrucksack sowie

Taschen auf Gepacktrager und Rickbank dirfen die
eigene Sicht und Bewegungsfreiheit nicht einschran-

Lichter verdecken.
icht Giberschreiten. Steht in der Zulas-

sungsbescheinigung und ist unter Umstanden mit

rch Fahrer und Beifahrer schon ausge-

schopft. Maximale Radlasten beachten.



Dickschadel

Sicherheit, Passform,
Komfort, Funktionalitat
— Helmkauf ohne
Kompromisse

atiirlich  spielen Design und

Preis beim Helmkauf eine ent-
scheidende Rolle. Aber Sicherheit,
Passform, Komfort und Funktionali-
tat sind in genau dieser Reihenfolge
noch wichtiger. Setzen Sie beim
Biken nie Helme ohne die aktuelle
Norm ECE 22-05 auf, selbst wenn
die Rechtslage Ausnahmen zuldsst.
Die Einhaltung dieser Norm belegen
Aufniher am Kinnriemen und/oder
im Helmfutter. Aber selbst dann ist
sicher nicht gleich sicher.

Integralhelme bieten
besten Schutz

Schutz
garantieren Integralhel-
me mit Kinnschutz und Voll-

Hochsten

visier. Die wiegen allerdings
schwer und sind miithsam auf-
und abzusetzen. Eine fast ebenso
sichere, komfortablere Variante

stellen Klapphelme dar. Bei ihnen

Helmpflege
Hausmittel fir die Pflege von
AuRenschale, Visier und Futter

sind bewdhrt. Insektenreste ein-
weichen, danach die AuBenschale
mit Schwammtuch und lauwarmer
Seifenlauge abwaschen, besonders
das Visier mit reichlich Wasser spiilen.
Achtung! Tiicher immer gut spiilen,
damit die empfindlichen Oberfldchen
nicht zerkratzt werden.

lasst sich das Kinnteil

iiber ein Scharnier
wegklappen. Hel-
fer konnen einem
Unfallopfer einen
Klapphelm  deshalb
auch vergleichsweise
problemlos abnehmen.

Gefahren werden diirfen
diese Helme nur mit geschlos-
senem Kinnteil. Es sei denn, sie sind
zusitzlich als Jethelm zugelassen.
Zu erkennen auf dem einge-
ndhten Label, wenn in der
Prifnummer nicht nur der
Buchstabe ,P“, sondern
auch noch ,J* auftaucht.
Das gilt
genannte modulare Helme, die
durch Abnehmen des Kinn-
teils vom Integral- zum Jethelm

auch fir so

umgertiistet werden konnen.
Selbst ECE-geprifte Jethelme
bieten des fehlenden Kinnschutzes

wegen nur ein-
geschrankten Schutz.
Jethelme laufen gelegentlich
Oberbegriff Halbscha-
zu denen auch die so

dem

unter
lenhelme,
genannten Braincaps gehoren, bei
denen nicht mal Ohren und Nacken

geschiitzt werden, weshalb sie auch
keine Zulassung nach ECE besitzen.
Im gelegentlich verwirrenden Streit,
welche nicht ECE-gepriiften Helme
man doch aufsetzen darf, ist zumin-
dest klar: Braincaps gehen gar nicht!
Enduro- oder Crosshelme eignen sich
besonders fiir den Einsatz im Geldnde
und sind wegen des groBeren Kinn-
teils zum Gesicht fiir Hochgeschwin-
digkeitsfahrten eher ungeeignet. Vom

STICHWORT

Empfehlenswert sind auch spezielle
Helm- und Visier-Reiniger hoch-
wertiger Zubehormarken. Auch fiir
Helmpolster bieten sich Markenrei-
niger an, zumal wenn die Polster
nicht herausnehmbar sind. Ansons-
ten tut’s auch Handwdsche mit
Feinwaschmittel.

Gute Wabhl: spezielle Visierpflege.

G'ii Ratgeber Nr. 9




Sicherheitsaspekt sind sie aber kaum
anders einzuordnen als klassische
Integralhelme.
Crosshelme  werden in
der Regel ohne Visier,
aber mit Sonnenblen-

de geliefert. Jethelme
gibt's sowohl ohne als
auch mit klappbaren
Visieren, typischer-
weise fiir Rollerhelme.
Eines gilt immer: Visie-

re auch wirklich runter-
klappen oder Motorrad-
brille aufsetzen. Geeignete
Brillen sind beispielsweise
nach EN 1938 gepriift und
entsprechend gekennzeichnet.
Grundsitzlich entscheidet der Auf-
bau eines Helms {iber dessen Qua-
litat und Lebensdauer. Die teureren
Duroplast-Exemplare mit Werkstoff-
bezeichnungen wie Carbon, Fiber-
glas, Kevlar oder Dyneema sind
hochfest und werden aufwindig in
bis zu acht Schichten {bereinander
laminiert. Dadurch erhalten sie hohe
Stabilitdt, kombiniert mit groftmog-
licher Flexibilitit und entsprechend
guten Dampfungseigenschaften. Die
billigeren Thermoplast-Helme, bei-

Helmkauf

Nur Helme mit eingendhtem ECE-
R-22.05-Sticker kommen in Frage, am
besten solche in auffalligen, reflektie-
renden Farben.

Nehmen Sie sich Zeit fiir die Anpro-
be. Nur so lassen sich eine gute Pass-
form und der Komfort feststellen. Der
Helm darf nach langerem Tragen we-
der driicken noch wackeln.

Tragen Sie Brille oder Sonnenbrille,

Der praktische Motorrad-Ratgeber

Perfekt: Integralhelme fiir optimale Sicherheit und besten Schutz gegen Zugluft.

spielsweise aus ABS oder Polycarbo-
nat, werden unter Hitzeeinwirkung
in einer Spritzform hergestellt und
stehen in allen Eigenschaften hinter
den Duroplasten. Allerdings sind sie
meist leichter, was mancher als kom-
fortabler einstuft.

Eine Anschaffung fiirs Leben

Deutliche Qualitédtsunterschiede fin-
den sich auch unter der Oberfliche.
Die Innenschale besteht aus Styro-
por. Doch auch hier kommt es darauf
an, wie der Hartschaum verarbeitet
wurde. Zu guter Letzt entscheidet
das Helmfutter tiber Passform, Trage-

Sturmhaube, Ohrstopsel? Bei der
Anprobe nicht vergessen.

Offen bleiben bei der Helmwahl!
Nicht Marke und Design, sondern Si-
cherheit und Passform entscheiden.
Moglichst mit dem eigenen Motor-
rad ausprobieren! Gesichtsfeld, Be-
dienung, Beliiftung, Aerodynamik
und Windgerdusche lassen sich am
besten ,erfahren®.

D

komfort und Hygiene, je nachdem ob
man es herausnehmen und gut reini-
gen kann.

Wenn am Ende alles stimmt, ist ein
guter Helm gewissermafien eine
Anschaffung fiirs Leben, besser
gesagt fiirs Uberleben, nicht aber
fiir alle Zeiten. Denn nach rund fiinf
Jahren ist ein Neukauf fillig. Duro-
plaste halten dabei etwas langer als
Thermoplaste und sind deshalb auch
unter diesem Aspekt ihr Geld wert.

Von links nach rechts:
Crosshelm, Klapphelm, Integralhelm
und Jethelm mit Klappvisier. Der Jethelm
ohne Kinnschutz ist hierbei die schlech-
teste Wahl.
Wichtig: kein Kauf
ohne Anprobe!
Die Sicherheit
entscheidet.

TIPP
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Rider-Riistung

Protektoren, Warnwesten, Neck Brace - Safety first

Was um Himmels willen ist
ein ,Neck Brace* und wozu

braucht man es? Keine Schande,

wenn Sie’s nicht wissen. Die schlichte
Ubersetzung ~ fiihrt

deutsche uns

auf die Spur.
,Halskrause*

Die
gehort zwar zu den noch eher selte-
nen Sicherheitsaccessoires fiir Biker,
ist aber eine sinnvolle Einrichtung,
wenn man bedenkt, wie gefdhrlich
Verletzungen im Halswirbel-
bereich sein konnen.
Moto-Cross gehort dieser
Schutz schon héufiger
zu den Standards, weil
dort auch Stiirze an

Im

der Tagesordnung
sind. Deshalb sind

die Crosser unter
den Motorrad-
fahrern wohl

auch am
besten mit

Protektoren

Bild oben:
der Halsschutz ,,Neck
Brace*“ von BMW.

Unten links:
Riickenprotektoren
der Klasse 2.

bestiickt. An Schulter, Ellbogen, Knie
und Riicken sollte sowieso jeder Biker
welche tragen. Da sind sie auch in der
Regel bereits in ordentliche Motorrad-
bekleidung in CE-gerechter Qualitat
integriert. Aber auch fiir Hiifte,
Unterarm und Schienbein
werden sie angeboten - und
seit wenigen Jahren gibt’s
eben auch den besonderen
Schutz fiirs Genick.

Im Prinzip verfolgen all
diese Einrichtungen den-
selben Zweck. Sie sollen
die Energie, die bei einem
Anprall oder Aufprall auf
Korper wirkt, aufnehmen und
auf eine groBere Flache verteilen,
um Briiche zu vermeiden, Prellun-
gen zu reduzieren und die Durch-
dringung mit spitzen Gegenstin-
den zu verhindern. Die Halskrause

den

verringert im Wesentlichen die
Uberdehnung des Kopfes in
die jeweilige Richtung und
vermindert Verletzungen, die
aus der Stauchung der Wirbel-
sdule durch Krafteinwirkung auf
den Helm (axiale Belastung) oder
dem Zuriickschieben des Kopfes
auf den oberen Wirbelsdulenbe-
reich (posterale Hypertranslation)
resultieren.

Genug der Theorie. Worauf soll
man beim Kauf achten? Wie so
oft helfen Normen weiter. Nicht
jeder Protektor verdient diese
Bezeichnung, aber solche,
die das schon erwidhnte CE-
Zeichen tragen und nach der
Norm EN 1621-1 oder 2 gepriift
worden sind, kann man einset-
zen. Bei Riickenprotektoren wird

auch zwischen Schutzklasse 1 und 2
unterschieden. Die der Klasse 2 absor-
bieren mehr Energie und sind somit
besser. Wie und aus welchen Materi-
alien die Protektoren hergestellt sind,
ist dabei eher zweitrangig. Es gibt sol-
che mit offener Gitterstruktur, aus
Hartschaum, mit Aluwaben oder
harter Kunststoffkappe. Haufig
werden Protektoren als beson-

ders tragefreundlich empfunden,
die im Urzustand weich
sind, sich aber unter
Schlageinwirkung

in Millisekun-
den
hirten.

ver-

Ratgeber Nr. 9



Wichtiger Tipp: Uberpriifen Sie Ihre
Motorradklamotten, ob gute Protek-
toren drin sind, die fiir ausreichen-
den Schutz sorgen. Im Zweifel lieber
normgerechte  Schutzeinrichtungen
nachriisten, entweder durch Aus-
tausch der vorhandenen oder durch
den Kauf eigenstindiger Systeme.
Es gibt groBe, separat anzulegende
Riickenprotektoren ebenso wie so
genannte Protektorenwesten, die am
Korper unter der Motorradbekleidung
getragen werden.

Und vergessen Sie die Hose
nicht. Fahren mit Jeans mag
schick und bequem sein. Ein
Blick auf die Statistik lehrt
uns jedoch, dass der Verzicht

auf Protektoren da beson-

fatal ausfillt.

Verletzungen an
Bein und Unterleib

werden in mehr

als 90 Prozent

ders

Der praktische Motorrad-Ratgeber

Niemals ohne:
Protektoren an all
den Kérperteilen,
die beim Sturz
zuerst maltrdtiert
werden, sind
wichtig - im urei-
gensten Interesse.

aller Motorradunfille registriert. Der
Kopf ist ,nur* zu 23 Prozent betrof-
fen. Warum wohl? Die Helmpflicht
gibt die Antwort.

Motorrad-Airbags im Crashtest

Noch ein Blick auf den Airbag fiir
Biker in Jacken, Westen oder Helm.
Die Zeitschrift MOTORRAD berich-

tete jiingst tiber entsprechende
ADAC-Tests. Probleme mit dem
Ausloseverhalten zeigen, ,dass es

noch Entwicklungs- und Verbesse-
rungspotenzial gibt". Die Airbag-
Weste verdient sich zwar ,guten
Nutzwert“, konnte aber beim
Tragekomfort zulegen. Die
Jacken schwécheln bei der
Auslosedauer, der Airbag-
Helm schiitzt nur den
Nacken und iberzeugt
nicht im Handling. Nur
verhaltene Begeiste-
rung der Motorrad-
Tester im Ubrigen
auch fiir den ein-
gangs erwihnten
Nackenschutz.
Unbequemes Hand-
ling einge-
schrinkte Beweg-
lichkeit sind die
Kritikpunkte. Aber
der Neck Brace ist

und

auf jeden Fall ndher
dran am Kunden

und bereits fiir manchen nicht nur im
Moto-Cross-Wetthewerbseinsatz eine
Uberlegung wert.

Warnwesten

Motorradbekleidung ist hdufig un-
auffallig schwarz oder grau. Einen
entscheidenden Beitrag zu mehr
Sicherheit liefern da auffallige Warn-
bzw. Signalwesten, die einfach tiber
die Kombi oder Jacke gezogen wer-
den. Damit sie im Fahrtwind nicht
zu flattern beginnen, sollten sie
tiber eine gute Passform und einen
sicheren ReiBverschluss verfiigen.
Ob sie auch noch die Norm EN
471 erfiillen, die fir professionelle
Warnkleidung gilt, ist wohl eher
Geschmackssache. Hauptsache
auffallen, Gbrigens nicht um jeden
Preis. Ordentliche Exemplare gibt’s
schon um die 40 Euro.

A
.‘_
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Dresscode

Jacken, Hosen, Handschuhe, Stiefel

— was passt wirklich?

Biken mit Badehose und Flipflops
an den Fiilen? Keine gute Idee, so
viel ist klar. Ist es aber verboten? Was
die Badelatschen angeht, eindeutig
ja, obwohl es auBler der Helmpflicht
keine weiteren Kleidungsvorschriften
fiir Motorradfahrer gibt. Da man aber

solchermafBen beschuht die Pedalerie
nicht sicher bedienen kann, verstoBt
das gegen die ,sonstigen Pflichten®
des § 23 der StVO und kostet somit
Verwarnungsgeld. Gegen die Bade-
hose spricht aus rechtlicher Sicht

zumindest die Tatsache, dass dann
bei Unfillen
angenommen wird (OLG Branden-
burg vom 23.7.09 AZ 12 U 29/09),
was etwaige Schadensersatzansprii-
che gewaltig mindern kann. Aber
im Erst. Fahren im Schwimmdress

ein Mitverschulden

kann einem eigentlich nicht mal ein-
fallen, wenn die Sommerhitze die
Sinne schon gewaltig benebelt hat.
Also machen wir Modenschau, aber
mit Sicherheit, und legen Schicht fiir
Schicht an.

Funktionswasche - freundlich
zur Haut

Alpentourer kennen das Pro-

\

blem. Tm Tal ist's sommerlich
warm, auf dem Stilfser Joch
in 2.757 Meter Hohe eiskalt.
Wohl dem, der sich mit so
genannter Funktionswische
fiir diese Gegenséatze gertis-
tet hat. Anders als etwa
¥ cin  Baumwollshirt,
SchweiB zwar aufsaugt,
aber nicht nach auBen
abgibt, regulieren
moderne Materi-

das

alien wie Poly-
ester, Viskose,
Elastan oder
Polypropylen
Feuchtigkeits-
klima auf der Haut. Sie
wirmen hervorragend bei Kilte und
transportieren hei Hitze den SchweiB

das

Sicher angezogen:
abriebfeste Kombis und
solide Handschuhe sowie
Stiefel mit Protektoren.
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ab. Deshalb ist es auch sinnvoll, im
Sommer diinne Funktionswische
anzuziehen, die komplett Arme und
Beine bedeckt. Sie
Zwischenschicht, damit auch die
moderne Motorradkluft mit Mem-
branen richtig funktionieren kann.
AuBerdem reduziert sie bei Stiirzen

ist die ideale

die Reibungshitze zwischen Haut und
Kombi und kann so Hautverbren-
nungen verhindern. Speziell fiir zug-
empfindliche Naturen empfiehlt sich
winddichte Funktionsware.
Motorradsocken und - je nach Tem-
peratur — Unterzieher fiir Handschu-
he, Sturmhauben unter dem Helm
sowie Hals- und Kniewédrmer kom-
plettieren diese Basis. Kleine Aus-
stattungsdetails mit groBer Wirkung,
weil eben gerade die Extremitdten
sowie Hals und Knie besonders kélte-
empfindlich sind.

Nierengurt - wofiir eigentlich?

Entgegen einer weit verbreiteten
Meinung schiitzt ein Nierengurt nicht
vor Erschiitterungen der Niere auf
wilden Geldndetouren. Das Organ
sitzt im Korper in hervorragend
ddmpfenden Fettpolstern. Das reicht.
Dennoch komplettiert ein Nieren-
gurt die Ausriistung. Er warmt und
beugt so chronischen Nierenentziin-
dungen vor und sollte deshalb nahe
am Korper moglichst gleich tiber der
Funktionswische angelegt sein. Der
Nierengurt komprimiert zudem den
Bauchraum und Lendenbereich und
kann dort Verletzungen durch Sturz
auch deshalb reduzieren, weil diese
Komprimierung einer angespannten
Bauchmuskulatur vergleichbar ist,
die einen Schlag ebenfalls schmerz-
freier ertrigt. Gute Gurte sollten
atmungsaktiv, dehnbar und stufen-
los verstellbar sein. Eine Empfehlung
gilt hier festem Stretch in Verbindung
mit einem breiten Klettverschluss.
Mit separat anschnallbaren Riicken-
protektoren geht der Nierengurt eine

Der praktische Motorrad-Ratgeber

Schicht fiir Schicht: Unter der Kombi empfiehlt sich gute Funktionswdsche.

sinnvolle Verbindung ein. Jetzt nicht
vergessen, all die anderen Protekto-
ren anzulegen (siehe S. 22), soweit sie
nicht ohnehin Bestandteil von Hose
und Jacke sind.

Textil oder Leder - fast eine
Geschmacksfrage

Textilbekleidung fiir Biker hat in der
Vergangenheit schwer aufgeholt. Sie
ist variabler und leichter als Leder,
schiitzt besser gegen Kilte und Regen
und ist zugleich atmungsaktiver.
Hochwertige Exemplare verfiigen
iiber ein ausgekliigeltes Membran-
system und Moglichkeiten zur zuséitz-
lichen Beliiftung, damit sich zwischen
Korper und Futter die Hitze nicht
staut. Textil ist somit universeller ein-
zusetzen und im Moto-Cross-Bereich
ohnehin der Stoff der Wahl. Die
Nachteile sind eher relativ. Flatter-
neigung und verrutschende Protekto-
ren sind eine 16sbare Frage der richti-
gen Passform und auch die geringere
Abriebfestigkeit gegeniiber Leder ist
kein Naturgesetz, wenn beim Kauf auf
entsprechende Qualitidt geachtet wird.
Klassisches Leder ist tiber sdamtliche
Qualitatsstufen hinweg meist abrieb-
fester und passt sich in aller Regel

dem Korper besser an, so dass auch
Protektoren besser sitzen. Ein leichtes
Sicherheitsplus also. Dafiir ist Leder
meist schwerer als Textil, weniger
atmungsaktiv und schiitzt schlechter
vor Nisse. Aber Leder holt auch auf.
Es gibt mittlerweile Klimamembranen
und Kombis, die wasserdichter denn
je sein sollen. Die halten zwar nicht
immer, was sie versprechen. Doch gilt
das letzten Endes auch fiir so man-
ches Textilexemplar.

Beide Versionen sind also fiir den in
Ordnung, der auf Qualitdt setzt und
auf ordentliche Ausstattung mit CE-
Protektoren achtet. Eine andere Frage
ist es, ob man Ein- oder Zweiteiler
wiahlt. Es spricht nichts gegen die
bequemeren Zweiteiler, wenn eine
solide Verbindung per umlaufendem
ReiBverschluss gewihrleistet ist. Sie
muss beim Sturz verhindern, dass die
Jacke nach oben rutscht.

Zur Sicherheit gehoren auch Materi-
aldoppelungen an Hintern und Hiifte,
Schultern, Ellbogen und Knien. Pro-
bieren Sie Motorradbekleidung beim
Kauf immer komplett an, damit
Funktionswiésche und Extra-Protek-
toren auch drunter passen. Erst die
Sitzprobe auf der eigenen Maschine

>



) ) ist dann der letzte Beweis, ob auch

wirklich nichts driickt, zu kurz oder
zu lang ist und die Verschlisse an
Armen, Beinen und Hals wirklich
bequem schlieBen.

Handschuhe und Stiefel - griffig

Motorradhandschuhe und Motor-
radstiefel miissen echte Spezialisten
sein. Ob Sportler, Tourer oder Crosser
- das muss jeder selbst entscheiden.
Fur Warme und Kilte empfehlen sich
zumindest zwei Paar unterschied-
liche Handschuhe, wobei die dicken
Fingerlinge am besten wasserdicht
sein sollten, was im Ubrigen auch
fir ordentliche Stiefel zu wiinschen
wire. Dartiber hinaus gibt es aber
gemeinsame Kriterien, die letzten
Endes alle unter der Uberschrift
Sicherheit stehen.

Motorradhandschuhe
gutes Griffgefiihl vermitteln, um opti-
malen Kontakt zu Lenker, Kupplung
und Bremse herzustellen. Sie sollten
gut sitzen, also wirklich weder span-
nen noch rumschlabbern. Zumindest
die dickeren Exemplare erfiillen ihren
Zweck meist besser, wenn sie vorge-
kriimmt gendht sind. An Handballen,
Fingerknocheln und Innenhand sind
Materialverstarkungen eigentlich
selbstverstandlich, damit die Teile
auch bei Rutschpartien moglichst
lange durchhalten, was im Ubrigen
auch eine gute, hochwertige Verar-
beitung voraussetzt — die ihren Preis
hat. Die Stulpen sollten méglichst
weit tiber die Handkndchel reichen,

sollten  ein

um nicht zuletzt mit der Jacke eine
schiitzende, zugfreie Verbindung ein-
zugehen.

Rundumschutz fiir FuB, Ferse, Kno-
chel und Wade ist eine wesentliche
Anforderung an gute Motorradstie-
fel. Deshalb scheiden turnschuh-
dhnliche Exemplare mit kurzem
Schaft eigentlich aus. Kriftiges
Oberleder ist immer noch am
weitesten verbreitet und sinnvoll,

Der Auspuff sieht
gut aus, wird aber
tierisch heils:
Ohne richtige
Motorrad-
bekleidung
besteht Gefahr
fir die Beine.

kombiniert mit robusten und dennoch
flexiblen Sohlen, die wirklich rutsch-
fest sein miissen fiir sicheren Halt
auf den FuBrasten als Basis fiir die
zuverldssige Bedienung der kleinen
Brems- und Schalthebel. Verstarkun-
gen im Bereich der Zehen und Fersen
gehoren ebenso dazu wie eine Polste-
rung links an der Schalthebelposition.
Knochel- und Schienbeinprotektoren
runden das Schuhpaket ab.

Regenkombis — Wasser marsch

Glaubt man den Versprechungen der
Schuh-, Handschuh- und Kombi-
hersteller, dann sollten wasserdich-
te Klamotten eine extra Regenhaut
eigentlich iiberfliissig machen. Spa-
testens bei Dauerfahrten im Regen
machen jedoch die meisten Exem-
plare dann doch schlapp - und sei
es an banalen Stellen, wo ReiBver-

Hat Hand und FuB:
Materialdoppelungen und
Protektoren fiir die Hand-
schuhe sowie hohe, verstdrkte
Stiefel mit rutschfester Sohle
schiitzen optimal.

schliisse nicht dichten. Verniinftigste
VorsichtsmaBnahme ist nach wie vor

eine gute Regenkombi oder ein wirk-
lich dichter Gummi-Zweiteiler. Es ist
nicht immer einfach, in die Dinger
reinzukommen, aber einmal angezo-
gen, schiitzen sie nicht nur vor Nésse,
sondern halten auch noch die Warme
drin und den Fahrtwind drauBen.
Vorsicht! Mit manchen dieser Gum-
mianziige rutscht man auf dem
regennassen Sattel. Gummi iiber
Handschuhe und Schuhe sind eben-
falls der Rutschgefahr ausgesetzt,
verringern zudem das Gefiihl fiir die
Fahrzeugbedienung und sind oft so
volumings, dass man damit an den
Hebeln und FuBrasten héngen blei-
ben kann. Wagt man es trotzdem mit
allem Vorbehalt, dann gilt eins: run-
ter mit dem Tempo. Ankommen heif3t
die Devise. Aber sicher.

7
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Boxenstopp

Blitzsauberer Start — vom Batterielader

bis zum Kettenspray

Sicherheit beim Biken beschrinkt
sich nicht nur auf gute Tipps beim
Fahren und eine ordentliche Ausriis-
tung vom Helm bis zu den Stiefeln
im Neuzustand. Denn wer mit leerer
Batterie erst mal zu einer abschiis-
sigen Strafe schieben muss, um den
Bock zum Laufen zu bringen, der hat
vielleicht schon so viel Kraft inves-
tiert, dass die Laune sinkt und er sich
nicht mehr aufs Wesentliche konzen-
triert.

Glick gehabt, wenn die trockene,
schlecht eingestellte Kette nur rap-
pelt und nicht reiBt oder abspringt.
Alles schon vorgekommen. Wer mit
dreckigem Motorrad und verkleb-
tem Visier in den Friihling startet,
hat den Durchblick schon mit dem
ersten Kilometer verloren. Und ein
bisschen Pflege fiir die Klamotten
kann wohl auch nicht schaden, damit
nicht schon der erste sanfte Regen-
guss mangels Impriagnierung bis auf
die Haut durchdringt.

Startklar mit Erhaltungsladung

Die Batterie ist hidufig einer der
Schwachpunkte des Motorrads. Nicht
nur, dass selbst renommierte deutsche
Motorradhersteller schon in der Erst-
ausriistung ihre Kunden gelegentlich
mit ausgesprochen zweitklassigen
Batterien verdrgern. Die lange Stand-
zeit tiber den Winter hat den Akkus

Speziell fiir Motorrdder:
CTEK Ladegerdt XS 0.8.
Zusdtzliches Extra: Lade-
standanzeige CTEK comfort
indicator (rechts im Bild).

Der praktische Motorrad-Ratgeber

dann moglicherweise tatsdchlich den
Rest gegeben. Wohl dem, der mit
einer sanften Erhaltungsladung den
Stromspeicher immer startklar gehal-
ten hat.

Die GTU Gesellschaft fiir Technische
Uberwachung hat acht Batterielade-
gerdte fiir unter 100 Euro im aufwén-
digen Labor- und Praxistest unter-
sucht. Das Bosch C3, CTEK MXS 5.0,
Cartrend MP 3800 und M+S Intelli 2
waren dabei sehr empfehlenswert
beziehungsweise empfehlenswert und
eigneten sich obendrein auch aus-
driicklich fur kleinere Akkus, wie sie
im Motorrad Verwendung finden. Der
Testsieger, das CTEK MXS 5.0 von
(www.kunzer.de), punktete
dabei unter anderem voll, und zwar

Kunzer

mit so hiibschen Features wie prob-

lemlosem Langzeitbetrieb am Akku,
Anpassung der Ladekennlinie an den
jeweiligen Akku, Ladbarkeit von tief-
entladenen Batterien, Qualitit des
Ladeerhaltungsverfahrens und wéhl-
barer Regenerierungsfunktion.

»Plug-in“: komfortabel laden iiber
die Motorrad-,,Steckdose*

Jetzt hat CTEK mit dem XS 0.8 ein
Ladegerdt auf den Markt gebracht,
das noch spezieller fiir 12-V-Motor-
radbatterien zugeschnitten ist, zum
akzeptablen Preis von knapp 55 Euro.
Im Wesentlichen kann das XS 0.8
alles, was der groBe Bruder auch leis-
tet. Getreu der Devise ,,connect & for-
get” bleibt der Lader auch fur langere
Zeit tberwachungsfrei angeschlos-
sen, ohne dass die Batterie dabei vom
Bordnetz abgeklemmt werden muss.
Das XS 0.8 ist ausnahmslos fiir alle
Batterietypen geeignet und kann,
wenn die technischen Voraussetzun-
gen gegeben sind, mittels Adapter
den Ladestrom tber die 12-V-Steck-
dose des Motorrads einspeisen.
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)» Stoffe und Leder imprignieren

Um im wahrsten Sinn des Wortes
nicht im Regen zu stehen, empfiehlt
es sich, die Klamotten mit Imprag-
niersprays zu behandeln. Produkte
wie Dr. Wacks S100 fiir Textil und
Leder schaffen das materialiibergrei-
fend. Man sollte bei Dauerregen kei-
nen Totalschutz erwarten, aber die
schnelle und einfache Anwendung
spricht fiir sich. Die Atmungsaktivitat
von Klimamembranen sollte natiirlich

erhalten bleiben. Das verspricht Dr.
Wack auch fiir die Lederpflegesprays
Glatt & Glanz sowie Rau & Matt.

Wer gut schmiert, der gut fahrt ...

Um immer die richtige Schmierung
zu gewdhrleisten, hat sich das weiBe
Kettenspray aus der Serie S100 von
Dr. Wack bewihrt. Eine bessere opti-
sche Kontrolle, wo schon gespriiht ist
und wo noch nachzubessern wire,
ist kaum denkbar. Dabei haftet die
Schmierung dauerhaft. Am besten,
wenn man das Fett die Nacht vor
dem Start tiber hat einwirken lassen.
Kein Problem, wenn was daneben-
gegangen ist. Mit speziellen Motor-
radreinigern lassen sich auch weit-
aus hartndckigere Verschmutzungen
relativ problemlos wieder beseitigen.
Schmierer an filigranen Felgenspei-
chen und schwer zuginglichen Stellen
hinter Motorradkoffern und Auspuff-
blenden. Abgeschleudertes Kettenfett
auf Rahmen und Rad. Wenn’s mog-
lichst miihelos wieder sauber wer-
den soll, helfen Spezialreiniger. Aber
nicht jeder ist sein Geld auch wert.

Einfliisse auf das Motorrad

Im GTU-Test erhielt als einziger
Motorradreiniger das Sprithgel S100
Total Reiniger von Dr. Wack das
Pradikat ,sehr empfehlenswert“ Es
erzielte sowohl bei der Reinigungs-
leistung als auch in der Anwendung
und bei der Materialvertriglichkeits-
priifung Bestnoten.

Links: Lederpflegesprays fiir Jacken und
Stiefel. Rechts: Druckpumpenzerstduber
fiir Motorradreiniger und Wack S100

Kettenspray, Testsieger bei MOTORRAD.

»-StraBenstaub

P Bremsabtrieb
»-StraBensalze

»Ol- und Fettschmutz
P Insekten

OBERFLACHENANGRIFF

P Kratzer durch Schmutzpartikel

P hartnackiger, schwer zu
entfernender Schmutz

P Flugrost
P Veratzungen

P UV-Strahlung
P Regen
P Hitze / Kalte

P Aggressive Produkte

P Falsche Anwendung

P Unzureichende Reinigungswirkung

P mechanische Beanspruchung
(Scheuern von Kleidung,
Schuhen; Hangenbleiben
an Strauchern etc.)

P Kettenldngung / Ausschlagen
P Ritzelabnutzung / Verschlei
P Kettenkorrosion

P Ausbleichen von lackierten Teilen
P Korrosion von Metallteilen

P Allméhliche Verwitterung

P Glanzverlust

P Versprédung von Kunststoffteilen

Auswirkungen auf das Motorrad

G'ii Ratgeber Nr. 9



TeEcHNIK-CHECKLISTE

Vorsorge-Untersuchung

HU und AUK bei der GTU - wie Ihr Motorrad auf Anhieb durchkommt

weirdder mit Versicherungskenn-

zeichen haben’s gut. Sie miissen
nicht zur Hauptuntersuchung (HU)
vorgefiihrt werden. Fur die grofieren
Bikes hingegen besteht HU-Pflicht
alle zwei Jahre. Alle ab Januar 1989
erstzugelassenen Modelle miissen
im Rahmen dieser HU zusitzlich die
Abgasuntersuchung Kraftrider (AUK)
bestehen. Beides sollte fiir ein ordent-
lich gepflegtes Motorrad kein Prob-
lem sein. Das liegt schlieflich auch
im eigenen Interesse des Besitzers,
denn bei der HU geht es in erster
Linie um die Verkehrssicherheit.
Dennoch stellen die Priifer bei Haupt-
untersuchungen an mehr als 50 Pro-
zent aller gepriiften Fahrzeuge Mén-
gel fest. Viele davon sind so gravie-
rend, dass die Erteilung der Plakette
verweigert werden muss. Die erneute
Vorfiihrung kostet Zeit und Geld. In
vielen Féllen widre das sogar sehr
leicht vermeidbar, wenn es zum Bei-
spiel nur darum geht, kleinere Repa-

d e‘mfa(h: y
S\c\:&gur:eue plakette

Der praktische Motorrad-Ratgeber

raturen vorher selbst durchzufiihren.
Checklisten sind hier sehr hilfreich.
Die GTU Gesellschaft fiir Technische
Uberwachung hat eine solche speziell
fiir Motorradfahrer aufgelegt.

Wie kommt man da ran? Am
schnellsten auf der GTU-Homepage
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g o im Internet:
e, HU-Checkliste
g e
””“"wemm":f der GTU fuf

Motorrdder.

www.gtue.de[checklisten - dort
konnen Sie mit einem Klick die

HU-Checkliste fiir Motorrader
herunterladen. In sechs Kapiteln sind
die wichtigsten Priifschritte tber-
sichtlich aufgelistet.

Die Checkliste stellt genau die rich-
tigen Fragen. Funktioniert die Hupe?
Auweia, schon lange nicht mehr
benutzt. Ohnehin gibt’s viele Fra-
gen, die man sich eigentlich vor jeder
Fahrt beantworten sollte. Funktio-
nieren samtliche Leuchten? Ist die
Lenkung frei, leichtgéngig und ohne
Rastpunkte? Stimmt der Bremsfliis-
sigkeitsstand? Wie steht’s mit dem
Reifenprofil (vorgeschriebene Min-
destprofiltiefe 1,6 mm - bei Leicht-
kraftridern 1,0 mm)? Sind Kette,
Ritzel, Kettenrad beziehungsweise
Zahnriemen oder Kardanantrieb in
gutem Zustand? Insgesamt nennt die
GTU-Checkliste 38 Punkte. Wer da in
der Ubersicht 38 Mal ,Ja* ankreuzen
kann, sollte bei der HU kaum etwas
zu befiirchten haben.



Ab durch die Mitte

Was Motorradfahrer besser lassen sollten

IVI otorrader haben keine
Knautschzone. Umso weniger
sollten Biker auf ihrem Recht beste-
hen. Doch es gibt auch ein paar
typische Unarten, die zum Teil sogar
toleriert werden, dennoch aber im
Einzelfall streng geahndet werden
konnen. Hier unsere zwolf Don’ts.

S

Im Stau mittendurch - héaufig
toleriert, aber absolut verboten.

Auf der Autobahn zwischen
Mittelleitplanke und Fahrspur
links tiberholen - Lebensgefahr
fiir sich selbst und andere.

Auf dem Seitenstreifen rechts
vorbei - groBe Versuchung, aber
gesetzeswidrig.

Nebeneinander statt hinterein-
ander fahren - kommunikativ,
aber nicht erlaubt.

Bei Tag ohne Licht fahren -
falsche, verbotene Sparsamkeit.

Uberholen im Uberholverbot -
Autos diirfen Motorrdder trotz
Verkehrszeichen 276 tiberholen,
umgekehrt nicht!

Alkohol und Fahren - auch
geringste Mengen, selbst bis
zum gesetzlich tolerierten Limit,
lieber weglassen.

Auf die Vorfahrt blind vertrauen
- russisches Roulette.

In Kurven 100 Prozent geben -
naive Zuversicht.

@ P P B

Ob Brain- oder
Headcaps:
Kunststoff-

deckelchen als

Helmersatz sind
verboten, fahren
ohne Schutzklei-
dung noch nicht.

Mit dem Bike durch den Stau:
toleriert und doch verboten.

Rasen, weil man unterm Helm
sowieso nicht erkannt wird -
teurer Irrtum.

S

Helm mit geoffnetem Kinnrie-
men fahren - verbotene Faul-
heit und bei Sturz todlich.

Keine Schutzkleidung anziehen
- nicht verboten, aber selbst auf
kurzen Strecken bei Stiirzen bis-
weilen sehr schmerzhaft.

S
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