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Fahrwerksgeometrie und Balance:

Um eine ideale Fahrwerksgeometrie zu erzielen, wird zundchst die Grundgeometrie eines Fahrzeuges
ermittelt. Dabei werden vorab die Federbein- und Gabelldange im Urzustand ermittelt. Aus diesen
Ergebnissen wird dann eine, fur jeden Fahrer individuelle, Fahrwerksgeometrie anhand unserer
Fahrwerksprodukte geschaffen, die maximale Stabilitdt und Fahrspal} garantiert. Auf diese Weise
entlocken wir jedem Fahrzeug die optimale Balance und schlief3en hierbei auch alle Wiinsche und
Anforderungen des Fahrers mit ein.

Einstellung und Optimierung von Geometrie und Schwerpunkt :

Eines gleich vorweg: Fur die optimale Balance und Geometrie gibt es keine allgemeinguiltigen Male
und Einstellwerte. Nur systematische Testfahrten zeigen auf, wie das Motorrad reagiert und wo der
beste Kompromiss zu finden ist.

WICHTIG :

Da diese Modifikationen das Fahrverhalten verdndern kénnen, durfen sie nur in einem Umfang an-
gewandt werden, der die Sicherheit nicht beeintrachtigt. Dazu gehért auch die Uberpriifung der abso-
luten Freigangigkeit von Lenkung und Radern in maximal eingefedertem Zustand. Das heif3t: Nach
den Anderungen an der Gabel Federn entfernen oder Gabelstopfen aus den Standrohren herausdre-
hen, Gabel ganz eintauchen und darauf achten, dass Rad, Schutzblech, Bremszangen und Leitungen
uber den gesamten Lenkeinschlag einen Mindestabstand von 10 mm zu den néchstliegenden, rah-
menfesten Bauteilen aufweisen. Konventionelle Gabeln (RSU) durfen nur soweit durchgesteckt wer-
den, dass die Staubkappe des Tauchrohres in maximal eingefederter Position nicht an der unteren
Gabelbriicke anstof3t. Bei USD-Gabeln ist darauf zu achten, dass bei einer VVeranderung der Fahrhohe
der Standrohrdurchmesser im Bereich der Klemmung tber die gesamte geklemmte Breite gleich ist.
Oft sind die Standrohre auBerhalb der Klemmung in einem sehr flachen, kaum sichtbaren Winkel
konisch abgedreht. Deshalb den Bereich in den Briicken markieren und mit einer Schieblehre nach-
messen. Auch die Klemmdurchmesser im Bereich der Lenkerstummel kdnnen variieren und mdssen
vermessen werden.

Praxis :
In der Praxis pendelt sich der Wert fur eine sinnvolle Verédnderung der Front, meist eine Verkirzung
der Gabellange, bei 5 bis maximal 15 Millimetern ein.

WICHTIG :

Wird die Gabel ,,verlangert”, also nach unten verschoben, unbedingt darauf achten, dass die Brems-
leitungen bei ganz ausgefedertem Zustand nicht unter Spannung stehen. Ein Abreif3en und Totalaus-
fall der Bremse ware die Folge. Bei einer Verédnderung der Federbeinldnge verandert sich auch auto-
matisch die Kettenspannung. Wird das Heck angehoben, erhoht sich der Kettendurchhang durch die
starkere Auslenkung der Schwinge. Auf keinen Fall Nachspannen, da sich der Kettendurchhang beim
Einfedern bis zur Fluchtlinie von Hinterrad, Schwingendrehpunkt und Ritzeldrehpunkt ganz erheb-
lich reduziert. Eine zu stramm justierte Kette belastet und zerstort im Dauerbetrieb die Lagerstellen
von Getriebewelle und Hinterrad. Beste Priifmethode: Motorrad durch Belastung mit zwei Mann oder
einem Spanngurt soweit einfedern, bis die drei oben genannten Punkte in einer Linie fluchten. In die-
sem Zustand sollte sich die Kette mit leichtem Druck etwa einen Zentimeter nach oben und unten
bewegen lassen. Der Mel3punkt liegt exakt zwischen Ritzel und Hinterradachse. Die Veranderungen
am Fahrzeugniveau sollten in kleinen Schritten von nicht mehr als 3 Millimetern vorgenommen wer-
den. Wer hier gleich in Zentimeterschritten vorgeht, wird sich schwer tun, die optimale Einstellung
herauszuarbeiten.
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Am Rahmenheck bieten sich mehrere Mdglichkeiten, dieses in seinem Niveau zu beeinflussen:

1. Die Verlangerung des Federbeins Gber rahmenfeste Gewindespindel oder Feingewinde am

Federbeinauge.

Wichtig: Den Wert immer nur um wenige Millimeter pro Test verandern. Eine zu grof3e Ver-
langerung des Federbeins kann bei manchen Umlenksystemen, speziell mit kurzen Hebellan-
gen, eine unerwinschte Veranderung der Progressionskurve von Federung und Dampfung

bewirken.

2. Die Veranderung der Umlenkhebel, meist durch kiirzere oder langere Zugstreben. Vorsicht:
Eine unsachgemélie Veranderung von Umlenkhebeln kann die Federung negativ beeinflussen,
da bereits kleine Anderungen der Kinematik die Progressionskurve so verandern kénnen, dass
das Federsystem degressiv oder zu progressiv beaufschlagt wird.

3. Maschinen mit exzentrischen Achsaufnahmen (einige Modelle von Kawasaki, Triumph, etc.)
konnen durch die Positionierung der Achse im oberen oder unteren Teil tber einen durch die
Kettenspannung festgelegten Bereich verandert werden.

Die nachstehende Tabelle gibt AufschluR dartiber, welche geometrischen Werte sich veréndern.
Unter ,,plus” wurden die Kriterien zusammengestellt, die sich ins Positive verandern, unter ,,Minus”
sind die Reaktionen vermerkt, die sich bei einer Uberschreitung des Grenzwertes als negative Aus-
wirkungen ergeben kénnen. Anhand dieses Puzzles an Mdglichkeiten kann sich jeder Fahrer seine
Maschine auf seine individuellen Bedirfnisse zurechtstutzen. Ziel muss es sein, das Motorrad so zu
trimmen, dass es neutral und sicher zu fahren ist.

Und: Nicht alle Maschinen reagieren auf die Modifikationen gleich stark.

Um die Freigangigkeit der ganz eingefederten Gabel

zu kontrollieren, missen die Gabelstopfen herausge-

schraubt werden.

Bei vollstandig eingefederter Gabel muf3 der Abstand
zu allen rahmenfesten Bauteilen, wie etwa Zylinder-
kopfdeckel, mindestens 10 Millimeter betragen.

Ein kleines Beispiel dafur, wie stark sich die Lenkge-
ometrie verandert: Wird ein Motorrad mit 1400 mm
Radstand um rund 24 Millimeter am Heck angehoben,
steht der Lenkkopfwinkel um ein ganzes Grad steiler.
Der Nachlauf verkirzt sich um zirka sechs Millimeter.
Die Verdnderung der Fahrhéhe wirkt sich bei Motor-
rédern mit kurzem Radstand starker auf Lenkkopfwin-
kel und Nachlauf aus als bei Maschinen mit langem
Radstand.

Einstell-Tipp

Die Verénderung der Fahrhéhe wird hinten von Achs-
mitte zum Rahmenheck in einer etwa 15 Grad nach
vorn geneigten Linie gemessen. Bei der Gabel wird der
Abstand von der unteren Gabelbriicke bis zur Radach-
se oder einem geeigneten Mel3punkt am Tauchrohr
gemessen. Bringt eine vorgenommene Anderung keine
splrbaren Vorteile, sollte sie durch den néchsten
Schritt verstarkt werden. Erreicht man auch bei maxi-
mal moglicher Veranderung keine Optimierung des
Fahrverhaltens, sollte man in jedem Fall zum Original-
zustand zurlckkehren. Eine Absenkung oder Anhe-
bung der Maschine Uber die Federvorspannung sollte
nur als Provisorium tber einen kleinen Bereich von
maximal 3 Millimetern genutzt werden (zu wenig Bo-
denfreiheit oder zu hohe Sitzhtéhe), da dabei die
Grundeinstellung der Federung verandert wird.
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Durch Verlangern des Federbeines heben sich
Fahrzeugheck und -schwerpunkt.

I. Anheben des Hecks

Dabei verringern sich Nachlauf, Lenkkopfwinkel (stei-
ler) und, durch einen erhéhten Auslenkwinkel der
Schwinge, geringfiigig der Radstand. Dieses verstarkte
Auslenken fihrt auch zu einer verdnderten Reaktion
auf die Antriebskrafte und damit das Federverhalten.
Der Schwerpunkt liegt hoher.

Plus

Leichteres Einlenken, besseres Handling, geringeres
Einsacken der hinteren Federung beim Beschleunigen.
Mehr Bodenfreiheit. Starkere Belastung des Vorderra-
des, daher weniger Auftrieb bei hohem Tempo und
moglicherweise eine bessere Fahrstabilitdt in schnellen
Kurven trotz ,,klrzerer” Lenkgeometrie.

Minus

Weniger Grip beim Beschleunigen, nervdser Gerade-
auslauf, kippeliges Kurvenverhalten, unruhiges
Bremsverhalten (Hinterrad hebt friiher ab). Unkomfor-
table Sitzposition im StralRenbetrieb durch eine erh6hte
Last auf den Armen.

Bei einer Verkiirzung des Federbeins tauchen
Heckpartie und Schwerpunkt ab.

Il. Absenken des Hecks

Der Lenkkopfwinkel wird flacher und der Nachlauf

langer, der Radstand geringfugig langer, die Auslen-
kung der Schwinge kleiner, der Schwerpunkt tiefer.

Plus
Tiefere Sitzposition, stabilerer Geradeauslauf, bessere
Bremsstabilitat.

Minus

Geringere Bodenfreiheit, schlechteres Handling und
Einlenken, Neigung zum Untersteuern, hoherer Auf-
trieb bei hohem Tempo durch die geringere VVorder-
achslast.

Beim Durchstecken der Gabel nach unten werden
Vorderbau und Schwerpunkt angehoben.

I11. Anheben der Frontpartie

Dies ist nur moglich, wenn die Gabelholme aus den
Briicken herausragen. Auswirkungen: Nachlauf und
Lenkkopfwinkel werden groRer, der Radstand verlan-
gert sich geringftigig. Der Schwerpunkt wird angeho-
ben

Plus
Mehr Bodenfreiheit, besserer Geradeauslauf, mehr
Bremsstabilitat.

Minus
Unhandlicher, neigt zum Untersteuern, hohere Sitzpo-
sition, weniger Vorderachslast.
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Gabel nach oben durch die Brucken gesteckt,
Front und Schwerpunkt liegen damit tiefer.

IV. Absenken der Frontpartie

Dabei werden die Gabelholme durch die Briicken ge-
schoben. Es verkrzen sich Nachlauf, der Radstand
und die Sitzhohe, der Lenkkopfwinkel wird steiler. Der
Schwerpunkt sinkt nach unten, die Bodenfreiheit wird
geringer.

Plus

Besseres Handling und Einlenken, starkere Belastung
der Frontpartie.
Minus

Geringere Fahr- und Bremsstabilitat, verringerte Bo-
denfreiheit, kippeliges Kurvenverhalten, hohere Belas-
tung der Arme, weniger Haftung beim Beschleunigen.

Schwerpunkt bleibt nahezu gleich, die
Geometrie verandert sich in Richtung handlich.

V. Kippen um die Fahrzeugmitte nach vorn

Dabei wird das Motorrad durch Hoherstellen hinten
und gleichzeitiges Absenken vorn (oder umgekehrt)
um die Mitte zwischen Vorder- und Hinterachse ge-
dreht. Der Schwerpunkt bleibt fast unverandert, die
Geometrie und die Fahreigenschaften verandern sich je
nach Kipprichtung wie bei den Punkten I bis I11.

Plus
Schwerpunktlage, Sitzhohe und Bodenfreiheit andern
sich kaum.

Gabel und Federbein werden in gleichem Malf3 ver-

langert oder verkurzt, womit Handlichkeit, Fahrstabili-

tat, Bodenfreiheit und Kurvenstabilitét je nach
Einsatzzweck beeinflusst werden kénnen.

V1. Veranderung der Schwerpunkthéhe

Dazu werden Gabel und Federbein in gleichem MaRe
verlangert oder verkdrzt. Durch die Veranderung des
Schwerpunkts lassen sich Handlichkeit, Fahrstabilitat,
Bodenfreiheit und Kurvenstabilitat beeinflussen. Eine
generelle Anleitung ist hier nicht sinnvoll, da jede
Veranderung Vor- und Nachteile mit sich bringen
kann, die je nach Einsatzzweck und Strecke abgewo-
gen werden miissen. Rein theoretisch verbessert ein
tiefer Schwerpunkt die Handlichkeit in Wechselkurven
und die Bremsstabilitat. Ein hoher Schwerpunkt be-
wirkt mehr Bodenfreiheit, hohere Kurvengeschwin-
digkeit und eine verbesserte Haftung beim Beschleu-
nigen durch den geringeren Schraglagenwinkel und
eine somit vergrolierte Aufstandsflache des Reifens.

Breite Reifen erzwingen einen groReren Schraglagenwinkel als schmale Reifen bei gleicher Kurvengeschwindigkeit.

Vergleiche dazu

Die drei Reifen und die unterschiedlich groBen Winkelunterschiede B zu A.

Der Grund

Bei breiten Reifen verlagert sich die Reifenaufstandsflache aus der Spur, also der L&ngslinie des Motorrades. In Rechts-
kurven wandert die Linie nach rechts, wodurch der Schwerpunkt nach links, also zur KurvenauBenseite, verlagert wird.
Dieses Verlagern erfordert den héheren Schréglagenwinkel, um den Zentrifugalkréften, die das Motorrad aufstellen, ent-
gegenzuwirken. Dieser zusétzlich notwendige Schréglagenwinkel ergibt sich in Abhé&ngigkeit von der Schwerpunkthéhe.




