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Das perfekte

raHrwerks. Eanrwerk

SPECIAL
TEIL 2

Nachdem wir in der vorherigen Ausgabe die Schritte zur Grundab-
stimmung des Fahrwerks ausfiihrlich behandelt haben, geht es im

zweiten Teil nun um die Feinabstimmung und speziellere Fragestel-
lungen, fiir die uns erneut Hendrik Nolting von Pepper Motorsport
als Experte zur Seite stand.

# Busty Wolter | B8 Peter Gunnars, Oliver Fuhrmann

Fassen wir noch mal die grundlegenden Abstimmungsschritte fiir
euer Fahrwerk zusammen: Als erstes musst du durch das Messen
des statischen und dynamischen Durchhangs feststellen, ob fir
dein Fahrergewicht die richtigen Federn in der Maschine stecken.
Bei Bedarf miissen die StoBdampfer- und Gabelfedern durch har-
tere oder weichere ersetzt werden. Sind die korrekten Federn ein-
gebaut, musst du die fiir dich richtige Balance der Maschine aus-
tifteln, damit sich das Motorrad fiir deinen Fahrstil neutral dirigie-
ren lasst. Erst wenn diese zwei Parameter korrekt eingestellt sind,
geht man an die Abstimmung der Dampfung mit der Druck- und
Zugstufe. So weit, so gut. Im zweiten Teil unseres Fahrwerks-Spe-
cials mochten wir nun einige Fragen beantworten und euch weite-
re Tipps zur Feinabstimmung und Vorgehensweise bieten.

DIE GRUNDSATZFRAGEN VOR
DER ABSTIMUNG: SCHNELL
ODER KOMFORTABEL?

MX, HARDENDURO ODER

@
zur Abstim-
mung ENDURO-WANDERN?
Grundsatzlich muss sich jeder Fah-

rer die Frage stellen, was er tiberhaupt méchte. Méchtest du schnell
fahren und deine Grenzen verschieben oder willst du bequem fahren?
.Das sind zwei unterschiedliche Dinge. Ein schneller Fahrer benétigt
das Feedback der Maschine. Er muss spiren, was passiert. Wenn man
so einen Fahrer vor die Wahl stellt, ob er lieber etwas mehr Komfort
oder mehr Stabilitat méchte, wirden alle mehr Stabilitat auf Kosten des
Komforts nehmen. Das ist der Unterschied zwischen einem, sagen wir
mal, Enduro-Wanderer, und einem Wettkampfenduristen oder auch am-
bitionierten Motocrosser. Fir Enduro-Wanderer ist es super, wenn das
Fahrwerk schén weich anspricht und eine progressive Dampfung hat.
Als schneller Fahrer liegt man damit aber schnell auf der Nase und weiB
dann nicht mal, wo das hergekommen ist.”

Diesen Grundsatz, wie man sich fortbewegen méchte, muss man
also erst mal fur sich klaren. ,, Wenn alles gut funktioniert und stabil liegt,
kann man dann als schneller Fahrer immer noch schauen, wie weit man
die Druckstufendampfung dann wieder 6ffnen kann, ohne dass Feed-
back verlorengeht.”

Tipps

Fur Extrem-Endurofahrer sind Grip und Balance wichtig. Die schnel-
len Abschnitte sind meist nicht die entscheidenden. Viel bedeutender
sind die schwierigen Stellen. ,Manche Fahrer stellen sich etwas mehr
Durchhang ein, um besser mit den FiiBen auf den Boden zu kommen.
Viel Grip erhalt man durch ein weiches Fahrwerk, das die Unebenheiten
besser schluckt. Deshalb sind auch die Moosgummis und Reifen beim
Hardenduro weicher, das geht alles in die gleiche Richtung”, plaudert
Hendrik aus dem Nahkastchen. ,,Beim Hardenduro fahren die meisten
Fahrer weniger Dampfung und mehr Feder, um die Federkraft besser zu
nutzen, wie bei einem Trialmotorrad.”

UNSER EXPERTE

Hendrik Nolting startete seine Karriere als Mechaniker von Bert
von Zitzewitz, betreute unter anderem Fahrer wie Andi Kanstinger
und Bernd Eckenbach und gewann an der Seite von Shayne King
1996 sogar die 500-ccm-MX-Weltmeisterschaft. Spater war er bei
WP und KTM in der Fahrwerksentwicklung und arbeitet inzwischen
selbststandig als Fahrwerkstuner unter dem Namen ,Pepper Mo-
torsport” (www.pepper-motorsport.de). Neben einigen Teams
betreut er aktuell Fahrer wie Dennis Schréter, Davide von Zitzewitz
und Christian Brockel.
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WIE VORGEHEN BEIM TESTEN UND EINSTELLEN?

Bevor du etwas an dem Fahrwerk umstellst, ist es wichtig, dass du dir
die Situation und die Ausgangseinstellung notierst, da es gut sein kann,
dass sich das Fahrverhalten verschlechtert. Notiere dir die Einstellungen
von Druck- und Zugstufe, dem Durchhang und gegebenenfalls von der
Federvorspannung an der Gabel. Zahle alle Klicks von der bestehenden
Position bis auf Null herunter.

Von der Basiseinstellung ausgehend, solltest du erst mal nur eine
Sache verandern, zum Beispiel die Druckstufe der Gabel drei bis vier
Klicks zudrehen. Dann fahrst du ein bis zwei Runden, mehr aber auch
nicht. ,,Und dann muss man ehrlich sein! Wahrscheinlich stellt sich das
Gefiihl schon in der ersten Runde ein. Wenn man nach zwei Runden
noch nichts merkt, kommt es in der dritten oder vierten Runde auch
nicht mehr”, wei3 Hendrik.

Wird es besser? Dann weiter in diese Richtung gehen, bis man keine
Verbesserung mehr merkt oder es woanders schlechter wird. Das sollte
man dann notieren. ,Das standige Notieren macht zwar etwas Muhe
und ist auch nicht immer einfach, aber es hilft. Und man muss wirklich
ehrlich zu sich sein. Selbst bei schnellen Fahrern mache ich oft drei Mal
Veranderungen und sie spiiren drei Mal nichts. Dann ist aber auch nichts
passiert. Eine Anderung, die du spdirst, hilft dir auch weiter, egal, was
andere Fahrer splren. Es geht um dich und dein Fahrwerk!”

Wenn man zu viel auf einmal andert, weiB man nicht, wo die Veran-
derung genau herkommt. Wenn alles gut passt, kann man auch mal be-
wusst etwas andern, um zu sehen, was dann passiert. Das kann einem
spater dann helfen, wenn man mal dasselbe Fahrverhalten hat.

PARAMTER UND TABELLEN BEI DER ABSTIMMUNG

VON DRUCK- UND ZUGSTUFE

Die meisten Probleme bei der Fahrwerksabstimmung gibt es bei der
Einstellung der Dampfung. Wie wir im ersten Teil gelernt haben, muss
man in der Regel gar nicht mehr so viel daran andern, wenn die rich-
tigen Federn eingebaut sind und man die fiir sich korrekte Balance
eingestellt hat. Dennoch muss man ja je nach Boden und Strecke an

den Klicks drehen und man wiinscht sich allzu oft eine klare Antwort
als Problemlésung. Doch die gibt es meist nicht. ,Meist kommt man oft
erst aus der Kombination von zwei Parametern auf die Losung”, verrat
Hendrik Nolting. ,Ein Fahrwerk kann sich zum Beispiel auch zu hart
anfiihlen, wenn die Druckstufendampfung zu weich eingestellt ist. Des-
halb flhrt erst die Kombination aus der Aussage, dass ein Fahrwerk sich
hart anfiihlt und beim Anbremsen tief drin hangt, zur Lésung, dass mehr
Druckstufendampfung nétig ist.” Es ist also durchaus hilfreich, wenn ein
Betreuer von auBen schauen kann, ob das Motorrad zum Beispiel weit
einfedert. Aber auch das eigene Gefiihl gibt einem Feedback. ,, Wenn
man beim Bremsen schon selbst merkt, dass man extrem weit nach hin-
ten gehen muss, und in so einem Fall noch harte Schlage im Lenker zu
spiiren sind, ist die Gabel in 90 Prozent der Falle zu weich abgestimmt”,
sagt Hendrik.

Einige Fahrwerkshersteller bieten Tabellen an, in denen sie Hinwei-
se zu Einstellungen bei bestimmten Problemen geben. ,Sie kénnen
durchaus eine gute Hilfe sein. Aber die Voraussetzung bleibt natirlich,
dass man die richtigen Federn eingebaut und die Balance korrekt einge-
stellt hat”, erinnert Hendrik. Wenn das Motorrad einen Vorbesitzer mit
120 Kilo Gewicht hatte, dann kann man die Dampfung zwar ganz weich
stellen, es wird sich aber immer noch bescheiden fahren lassen.

.Ein Beispiel, das sehr haufig vorkommt, ist, wenn ein 85-ccm-Fah-
rer auf die 125er umsteigt, aber nur 35 bis 40 Kilo wiegt. In der Not
stellen die Vater dann oft das Fahrwerk ganz weich. Die Jungs sind aber
oft schon sehr schnell. Sie wiegen nur nichts. Wenn der Junior dann mit
Vollgas durch die Lécher knallt, haut es ihn nur von rechts nach links.
Das Motorrad fahrt dann eigentlich in Bezug auf das Fahrwerk recht
weit drauBen, wenn dann aber mal ein richtiger Schlag kommt, schlagt
es trotzdem durch. Der richtige Weg ware, die passenden Federn ein-
zubauen. Und wenn der Junge schon so schnell ist, kommt er mit der
Seriendampfung, die fir einen Hobby-Fahrer ausgelegt ist, vermutlich
nicht mehr hin. Das sind die typischen Missverstandnisse in der Abstim-
mung, die man vermeiden kann, wenn man die richtige Reihenfolge
,Federn — Balance - Dampfung’ einhalt.”

UNTERSCHIEDE IM SAND, AUF HART-
BODEN UND IM SCHLAMM
Grundsatzlich gilt: je weicher der Boden, des-
to harter die Federung. Im Sand fahrt man mit
viel Dampfung in der Druck- und Zugstufe, bei
hartem Boden im Vergleich dazu mit wenig
Dampfung. ,Bei hartem Boden méchte man
sein Motorrad eigentlich richtig in den Boden
pressen, daher sollte es so weich sein, wie es
geht, ohne bei einem groBen Sprung richtig
durchzuschlagen. Im Sand gibt der Boden
schon von alleine so sehr nach. Dort muss das
Motorrad das nicht erledigen, weshalb man
mehr Dampfung dazugibt.”

Von der Grundeinstellung ausgehend
sollte sich das alles, wenn alles gut passt, nicht
mehr als drei bis vier Klicks in die eine oder an-
dere Richtung bewegen. ,Alles, was sich da-
mit nicht einstellen lasst, benétigt eigentlich
eine andere Grundabstimmung”, rat Hendrik.

Im Schlamm Iadt sich das Motorrad oft
durch den klebenden Dreck mit viel Gewicht
auf. Das musste eigentlich mehr Vorspannung
erwirken. Diese sollte man jedoch vorne und
hinten gleichermaBen andern, um die Balan-
ce nicht zu verandern. Da sich das an vielen
Gabel jedoch schwierig machen lasst, lassen
selbst die meisten Werksteams alles so, wie
es auch im Trockenen ist. ,Wenn Uberhaupt,
andern die Werksteams etwas an der Abstim-
mung dahingehend, dass die Strecke durch
den Schlamm etwas langsamer wird.”

DIE HI-SPEED-DRUCKSTUFE

Bei den meisten Dampfern, an denen man
die Hi-Speed-Druckstufe einstellen kann, be-
tragt der Einstellbereich drei Umdrehungen.
Sobald man mal eine gute Abstimmung ge-
funden hat, andert man sie meist nicht mehr.
,Eine gute Ausgangsbasis ist es, sie einfach
mal eineinhalb Umdrehungen zu &ffnen”, rat
Hendrik. ,Wenn man mit der Abstimmung
des Motorrads absolut zufrieden ist, es aber
ab und zu mal durchschlagt, dann wiirde ich
die Hi-Speed-Druckstufe eine halbe Umdre-
hung zudrehen. In den meisten Fallen ist das
Problem dann schon behoben. Ein anderer
Fall liegt vor, wenn alles super ist, man auf ei-
ner harten Strecke aber nicht genligend Grip

beim Beschleunigen findet. In diesem Fall
wirde ich die Hi-Speed-Druckstufe eine halbe
Umdrehung aufdrehen, wodurch man auf den
harten, kleinen Kanten dann mehr Traktion er-
halten sollte.”

TIPP: Schlagt es auf einer Strecke

durch, rat Hendrik dazu, hinten die
Hi-Speed-Druckstufe etwas zu erhdéhen. An
der Gabel rat er, die Entluftungsschraube
herauszudrehen und mit einer Spritze pro
Gabelholm 10 bis 15 Milliliter Gabeldl einzu-
fullen. Damit sollte das Durchschlagen weg
sein. ,Wirde man die Versteller an der Gabel,
welche der Low-Speed-Bereich sind, verstel-
len, wirde es Uber die ganzen kleinen Wellen
unkomfortabler werden!”

EIGENHEITEN EINES
HARDENDURO-FAHRWERKS

Allmahlich entwickeln sich speziellere Ab-
stimmungen fir Hardenduro-Fahrwerke, die
jedoch gleichzeitig sehr vielseitig sind und vor
allem auch vom Fahrstil abhangen. Ein Fahrer,
der im Trial groB geworden ist, fahrt meist mit
sehr wenig Dampfung. Andere Fahrer fihlen

sich mit harteren und langsameren Fahrwer-
ken wohler. Hendrik weiB: ,Viele Hardendu-
ro-Spezialisten kirzen ihre Fahrwerke vorne
und hinten gerne etwas, sodass sie zum Bei-
spiel nur 275 statt 300 Millimeter Federweg
besitzen. Der Hintergedanke ist dabei, dass
sie somit mit beiden FiiBen besser auf den Bo-
den kommen, wenn sie mal in einem schwieri-
gen Hang anhalten missen. Damit kdnnen sie
sich beim Anfahren dann auch besser wieder
abstoBen. Fiir einen Hobbyfahrer ergibt das
jedoch nicht so viel Sinn, da der Aufwand
recht hoch ist.”

KORREKTUR FAHRWERKS-SPECIAL
In Teil 1 unseres Fahrwerks-Specials ist
uns auf Seite 59 bei der Bildunterschrift
ein kleiner Fehler unterlaufen. Grund-
satzlich kann man bei den meisten
aktuellen Stofdampfern neben der
Low-Speed- auch die Hi-Speed-Druck-
stufe einstellen. Bei dem hier abgebil-
deten Stodampfer ist dies jedoch nicht
der Fall. Insofern ist die Beschreibung
falsch, dass man bei dem abgebilde-
ten Dampfer am auferen Kranz die
Hi-Speed-Druckstufe einstellen kann.
Man kann hier nur am blauen Radchen
die Low-Speed-Druckstufen-Déamp-
fung einstellen. Wir bitten den Fehler
zu entschuldigen.

01 & 02 | Meist filhren mehrere Parameter
zur Problemlésung. Ein Mechaniker oder Be-
treuer, der von auBen ein Auge auf das Fahr-
werk hat, ist dabei genauso wichtig wie das
Gefiihl des Fahrers. Hendrik Nolting tauscht
sich hier mit Filip Neugebauer bei einem
Ohlins-Test aus.
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GABELBRUCKEN UND ANZUGSDREHMOMENTE

Zubehorgabelbriicken sind ein beliebtes Nachriist- oder Tuning-Teil.

Doch auch hier sollte man wissen, was man tut, rat Hendrik. Die Ga-

belbriicken sind Teil des Gesamtgefiiges aus Gabel und den beiden

Gabelbricken, die zusammen eine Flex-Kennlinie erzeugen. ,Einfach

eine andere Gabelbriicke einzubauen, bringt nicht zwingend Vorteile.
Hersteller wie X-rig und Neken kennen zum Beispiel von KTM die genauen Daten, deshalb funk-
tionieren ihre Produkte auch sehr gut. Bei anderen Herstellern kann man nicht unbedingt davon
ausgehen”, weist Hendrik auf die Komplexitat hin.

Griinde fiir eine andere Gabelbriicke kann es trotzdem geben, etwa wenn nach einem Sturz
der Lenker schief steht und einen das nervt. Dafiir bieten Zubehérbriicken oft eine Verbesserung
gegenlber der Serie an. Auch ein anderer Versatz kann ein Grund sein. ,Doch dann ist es vor
einem Kauf schon sehr ratsam, das auszuprobieren, da ein anderer Versatz auch einen anderen
Nachlauf mit sich bringt und das Fahrverhalten stark beeinflusst”, warnt Hendrik. ,Man kann
zum Beispiel nicht pauschal sagen, dass mehr Versatz dafiir sorgt, dass das Bike besser um die
Kurve fahrt.”

Auch die Anzugsdrenmomente der Gabelbriickenschrauben kénnen einen enormen Ein-
fluss auf die Federung haben. Dabei spielt die untere Gabelbriicke die entscheidendere Rolle,
weil diese in dem Bereich sitzt, in dem die obere Buchse vom Innenrohr durch das AuBenrohr
gleitet. . Uberschreitet man den vom Hersteller empfohlenen Anzugsdrehmoment deutlich, zum
Beispiel mit 20 statt 15 Nm, dann ist das deutlich negativ spirbar. Die Gabel hakt dann”, warnt
unser Experte. Die obere Gabelbriicke ist da nicht so kritisch. ,,Hat man das Problem, dass sich
die Gabelbriicken etwas verdrehen, sollte man nur die oberen Schrauben etwas fester anziehen,
nicht die unteren.”

REIFEN, LUFTDRUCK, MOUSSE

Auch die Reifen, der Luftdruck in ihnen oder das eingesetzte Moosgummi haben einen starken
Einfluss auf das Fahrverhalten. ,Mit neuen Reifen, aber einem alten, weichen Mousse darin
braucht man keinen Fahrwerkstest machen”, verdeutlicht Hendrik. ,Damit kommt man um keine
Ecke, da das Mousse nur walgt und sich bewegt.” Die Reifen stellen den Kontakt zum Boden her,
das ubertragt sich als nachstes aufs Fahrwerk.

01 | Die Hi-Speed-Druckstufe am StoBdamp-
fer kann dabei helfen, auf hartem Boden
beim Beschleunigen mehr Traktion zu finden.
02 | Auch Reifen, Luftdruck und Mousse haben
einen Einfluss auf das Fahrverhalten. 03 | Be-
sonders bei der unteren Gabelbriicke ist es
wichtig, sich an die Anzugsdrehmomente zu
halten. Oben darf man im Notfall auch etwas
fester anziehen.

WESHALB BENOTIGT MAN UBERHAUPT EINEN
STATISCHEN DURCHHANG?

Als Grundwert flr den statischen Durchhang sind 35 Millimeter ange-
geben. Damit verschenkt man sozusagen schon gut zehn Prozent des
Gesamtfederwegs. Doch das ist gewollt und fiihrt zu mehr Fahrkom-
fort. ,Ohne den negativen Federweg wiirde das Fahrwerk etwa bei
der Fahrt Gber Bremswellen bei jedem Ausfedern bis an den Anschlag
ausfedern”, erklart unser Experte Hendrik Nolting. ,Diese Impulse
kénnten dafiir sorgen, dass man schnell Gber den Lenker fliegt! Der
,Leerweg’ sorgt dafiir, dass die Ausfederkraft nicht direkt auf den
Rahmen Ubertragen wird. Der statische Durchhang sorgt also fir den
Komfort beim Fahren, was jedoch nicht heiBt, dass es bequem ist.
Man hat einfach weniger Stress auf dem Motorrad.”

Der Wert fiir den optimalen statischen Durchhang hat sich im Lau-
fe der Jahre auch etwas geandert. Grund dafiir sind neue Fahr- und
Sprungtechniken, aber auch gednderte Vorbereitungen der Strecken.
.Derzeit geht die Tendenz dahin, beim Motocross sogar mit bis zu
40 Millimeter statischem Durchhang zu fahren, um auf den gegrub-
berten Strecken, zum Beispiel in den USA, oder auf Sandstrecken Ge-
wicht vom Vorderrad zu nehmen und somit mehr Laufruhe zu erzielen.
Beim Enduro macht das allerdings wenig Sinn, da sich das Motorrad
dann schlecht um enge, winklige Stellen und um Baume manévrieren
lasst”, erklart Hendrik.

Nach unserem Teil 1 kam bei einigen Lesern tGibrigens die Frage auf,
wie man an der Gabel den Durchhang misst. Dazu sagt Hendrik, dass
man die Gabelfeder immer im gleichen Verhaltnis wie die StoBdamp-
ferfeder fahren sollte. Sprich: Benétigt man hinten eine nachst hartere
Federrate, dann ist das auch vorne der Fall. Da die Messung vorne
sehr unterschiedlich ausfallt, empfiehlt er, den Durchhang hinten zu
messen und dann die Erkenntnisse daraus nach vorne zu iibertragen.

30. Mirz & 02. April

Trainingswochenende

07. April & 08. April

Samstag: 4 Stunden
Sonntag: 3 Stunden

28. April & 29. April

Samstag: 4 Stunden
Sonntag: 3 Stunden

09. Juni & 10. Juni

Samstag: 4 Stunden
Sonntag: 3 Stunden

23. Juni & 24. Juni

ECHT Sommer Spezial

07. Juli & 08. Juli

Samstag: 4 Stunden & 3 Stunden
Sonntag: 3 Stunden

28. Juli & 29. Juli

Samstag: 4 Stunden
Sonntag: 3 Stunden

18. August & 19. August

Samstag: 4 Stunden & 3 Stunden
Sonntag: 4 Stunden

Bogatynia

Zirndorf

Dobritz

Frankenberg / FI6ha

Bogatynia

Mitterteich

Dieskau

Drmoul

29. September & 30. September  GroRl6bichau

Samstag: 4 Stunden
Sonntag: 3 Stunden
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. Man sollte nur eine Einstellung auf einmal
andern und dariiber auch Buch fiihren.

DIE RICHTIGE PFLEGE

Zum Gliick sind undichte Dampfer inzwischen

quasi nicht mehr existent. Es ist fir das Fahrwerk

auch nicht so schlimm wie friiher, wenn man das

Motorrad nach dem Fahren nicht sofort wieder

reinigt. Aber: Die modernen Reiniger sind sehr
entfettend. Deshalb rat Hendrik dazu, vor dem Fahren — unabhangig
davon, ob das Motorrad sauber oder schmutzig ist — die Staubkappen
runterzuziehen und die Simmeringe mit einem beliebigen Spriihdl ein-
zuspriihen. ,Der erste Weg, den der Simmering auf der Gabel zuriick-
legen muss, ist wie ein Scheibenwischer auf einer trockenen Scheibe.
Dadurch klappt die Dichtlippe nach innen und schaufelt dadurch auch
den Schmutz nach innen. Ist der Simmering erst einmal durchgefedert,
schmiert er sich selbst, da auf seiner Riickseite Ol ist. Berlicksichtigt man
den Tipp mit dem Spriihél, holt man aus einem Simmering mehr als die
doppelte Lebensdauer heraus”, strahlt Hendrik. ,Alle anderen gut ge-
meinten Tipps wie ,nicht mit dem Dampfstrahler direkt draufhalten’ und
so kann man bei den modernen Maschinen gerne vernachlassigen.”

Beim StoBdampfer sollte man ab und zu nach der Umlenkung schau-

en. Funktioniert sie noch, ist sie gut geschmiert und sind die Lager in-
takt? ,,Bevor man sich an die Grundeinstellung der Federung ranmacht,
sollte man sicherstellen, dass alles funktioniert: Neben der Kontrolle der
Umlenkungs- und Schwingenlager sollte man die Fihrungsbuchsen in
der Gabel beim Simmeringwechsel nicht vergessen sowie regelmaBig
die Gabel entliften”, weiB Hendrik aus Erfahrung.

WIE OFT SOLL DER SERVICE ERFOLGEN?

Wie oft die Gabel und der StoBdampfer einen Service benoétigen, hangt
davon ab, wie viel man fahrt. ,Wenn ein ambitionierter Hobbyfahrer,
der auch ein paar Rennen fahrt, mit einem frischen Fahrwerks-Service in
die Saison startet und dann einmal in der Saison einen Service machen

lasst, dann macht er eigentlich schon mehr, als er eigentlich muss”,
erklart Hendrik. ,,Meistens gibt die Gabel vor dem Dampfer auf. Beim
Dampfer ist weniger die Dichtung das Problem als die Temperatur. Eine
zu hohe Temperatur im Dampfer, zum Beispiel durch eine falsche Ab-
stimmung, zerstort die Polimere im Ol. Ist das der Fall, sollte es gewech-
selt werden.”

Arbeitet der Dampfer in seinem normalen Bereich, dann kann man
damit problemlos ein Jahr lang fahren. ,Wenn ein durchschnittlicher
Hobbyfahrer, der nicht viele Rennen fahrt, einmal im Jahr einen Fahr-
werks-Service macht, ist alles gut.”

Habt ihr noch mehr Fragen zum Thema Fahrwerk und Service oder
interessiert ihr euch fiir eine individuelle Abstimmung, dann wendet
euch am besten direkt an Hendrik Nolting auf www.pepper-motor-
sport.de oder per E-Mail: info@pepper-motorsport.de

.

VORSICHT BEIM VORSPANNEN VON
GABELFEDERN

Im Zubehoérbereich oder bei Sondermodellen wie den
Six Days- oder Factory Replica-Motorradern gibt es immer
wieder die Mdglichkeit, die Federvorspannung an der Ga-
bel leicht von auBen zu verstellen. Doch bevor man dort
wild dran herumdreht, sollte man sich die Zusammen-
hange bewusst machen. Hendrik Nolting erklart: , Nimmt
man eine Feder von einem 125-ccm-Motorrad und einer
450er, so bendtigt man am Anfang fir das Zusammen-
driicken beider Federn kaum Kraft, die Kraftkurve geht
bei Null los. Ist eine Feder jedoch schon zehn Millimeter
vorgespannt, benoétigt man, um sie zu bewegen, schon
am Anfang die Kraft, die man sonst aufbringen musste,
um sie zehn Millimeter zusammenzudriicken. Das bedeu-
tet, dass ein Schlag von kleinen Steinen und Wurzeln fast
schon ungefedert bis zum Lenker durchkommt, was man
vermeiden mochte.”

Je mehr Grip man benétigt und je mehr man méchte,
dass der Reifen dem Boden folgt, desto weniger Vorspan-
nung kann man gebrauchen. ,,Durch das Vorspannen der
Feder wird die Federkraft zum Ende auch nicht héher, was
viele Leute aber irrtiimlich annehmen”, klart Hendrik auf.

BEIM DYNAMISCHEN DURCHHANG SIND

JA SCHON EIN DRITTEL VOM FEDERWEG
VERBRAUCHT. WESHALB IST DAS KEINE VER-
SCHWENDUNG? UND WESHALB IST EINE TEN-
DENZIELL LINEARE ABSTIMMUNG BESSER ALS
EINE PROGRESSIVE?

Den kompletten Federweg braucht man nur in extre-
men Situationen, zum Beispiel bei der Landung nach
Spriingen. Vor der Landung ist das Fahrwerk in der Luft
ja komplett ausgefedert, wodurch dann der Federweg
beim Aufsetzen in voller Lange zur Verfiigung steht. Beim
Beschleunigen ist die Geometrie des Motorrads wichtig,
damit es stabil bleibt. Ware das Fahrwerk beim Beschleu-
nigen komplett ausgefedert, ware das Motorrad - unter
anderem durch den hohen Schwerpunkt - sehr nervos.

.Ein Supercross-Fahrwerk ist dabei ein Spezialfall”,
erklart Hendrik. ,, Dort wiinschen sich die Fahrer sehr nied-
rige Fahrwerke, vor allem fir das Waschbrett. Damit die
Fahrer beim Rattern durch das Waschbrett keinen Schlag
vom Heck auf den Hintern bekommen, werden oft die
Dampfer etwas gekirzt und das Rahmenheck abgesenkt,
wodurch die Piloten mehr Platz unterm GesaB erhalten.
Mit diesen kurzen Dampfern, wo durch den dynamischen
Durchhang dann sogar fast die Halfte des Federwegs weg
ist, mochten sie dann noch seatbouncen, also im dritten
Gang im Sitzen in den Absprung fahren. Was man dabei
gar nicht brauchen kann, ist ein progressives Fahrwerk.
Wenn ein Fahrwerk dabei am Anfang noch schén weich
ware, bliebe am Ende kaum noch Federweg ubrig!”

Die Tendenz geht inzwischen auch bei Serienfahrwer-
ken zu einer eher linearen Abstimmung. Die Entwickler
versuchen, das Bike in der sitzenden Phase moglichst
stabil zu halten, also tief, wahrend man den gesamten Fe-
derweg nur fir Landungen nutzt.

TIPP: Grundsatzlich gilt, dass man ungefahr ein

Drittel des Federwegs als dynamischen Durch-
hang fahren soll. Bei einer 65-ccm-Maschine mit ca. 200
Millimeter Federweg stellt man den Durchhang auf ca.
75 Millimeter ein.
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