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REISEENDURO IM GELANDE W

Bewegt man eine Reiseenduro abseits der Strafie, stellt man schnell fest, dass es bei den meis-
ten Modellen im Serienzustand um die Gelandetauglichkeit schlecht bestellt ist. Wir zeigen die
besten Lésungen fiir gelegentliche Offroadausfliige und die grofle Abenteuerreise.

TENT: Andreas Reimar FOTOS: Mitterbauer, Miller, Reimar, Herstelier




M SPEZIAL

PROTEKTION

Robuster Tankschutzbiigel aus Stahirohr
von African Queens (oben links).

Schutz fiir die empfindlichen Lamellen
des Kiihlers von Touratech (oben rechts).

Wer nicht féllt, lernt nichts dazu. An dieser
alten Weisheit des Endurosports hat sich bis
heute nichts gedndert. Und sie gilt auch fir
Fahrer von Reiseenduros, sobald sie sich mit
ihrem Gefahrt auf losem Untergrund bewe-
gen. Sei es beim Offroad-Wochenende auf ei-
nem Trainingsgelénde oder auf der Fernreise

minder heftigen Ablegern in Mitleiden-

schaft gezogen zu werden. Kaum eine

Maschine verfligt im Serienzustand Uber

die nétigen Protektoren. Und noch wei-
tere Gefahren kénnen dem Bike abseits des
Asphalts zusetzen. Dazu zahlen aufgeschleu-
derte Steine und das Aufsetzen auf Stein-
kanten, wenn man die Bodenfreiheit einmal
Uberschatzt hat.

Besonders gefdhrdet jst der Motor, der
einem Dauerbeschuss von Steinen und Stein-
chen, die durch das Vorder-
rad aufgewirbelt werden,
ausgesetzt ist. Eine stabile
Wanne aus Aluminium-
blech ist die klassische
Abhilfe. Soll sie auch noch
Schutz bei Aufsetzern
bieten, muss sie mit den
Rahmenunterziigen und
nicht mit der Olwanne
verschraubt sein. Andern-
falls wird die Kraft zwar
verteilt aber dennoch ins
Motorgehduse eingelei-
tet. Problematisch ist dies

Bei Boxermotoren obligatorisch, empfiehlt
sich ein Blgel auch bei schmaler bauenden
Aggregaten, denn Lichtmaschinenstumpf und
seitliche Deckel bzw. Gehauseteile sind grund-
satzlich gefahrdet. Bei der Befestigung ist
darauf zu achten, dass sich die Konstruktion
grundsatzlich nur am Rahmen und nicht am
Motor selbst abstiitzt.

Ebenfalls bewahrt haben sich Rohrbiigel fir
den Schutz des Kraftstofftanks. Neben einer
spannungsfrei zu montierenden Form ist ein
gewisser Mindestabstand von gut zwei Zenti-
metern zwischen Blgel und Tank erforderlich.
Denn selbst der robusteste Protektor wird bei
einem Crash etwas nachgeben. Sitzt er zu
nah an der Behalterwandung, stanzt er sich
ins Material, und der Schaden ist womdglich
grofer als ohne Bigel. Grundsatzlich gilt: je
ausladender der Tank, desto wichtiger der
Schutz. Stark gefdhrdet sind die exponier-
ten Tankflanken bei der zweizylindrigen KTM
Adventure. Minimalschutz versprechen die
edel aussehenden Pads aus dem hauseige-
nen Powerparts-Zubehdrprogramm, eine
solide Losung ist der Schutzbiigel von African
Queens.

ﬂ”:::j:;ta“”g ‘“!ﬂ!r”::: ;L:: bei Fahrzeugen, die Uber Durch einen robusten Tankschutzbiigel sind
m”m m;dmtum it ek keine Unterziige verfiigen, bei den meisten Modellen auch die empfindli-

- wer abseits befestigter Straffen unterwegs
ist, erhoht das Risiko, das Motorrad auch
einmal in die Horizontale zu beférdern. Dank
der im Gelénde vergleichsweise geringen
Geschwindigkeiten gehen viele dieser Stiirze
fur den Fahrer - die richtige Schutzkleidung
vorausgesetzt - glimpflich aus. Doch das
Motorrad |duft Gefahr, bei den mehr oder

wie beispielsweise die ak-
tuellen Boxermodelle von
BMW oder die Yamaha
XT 660. Der fir die R 1200 GS angebotene
Motorschutz von Touratech entscharft das
Problem etwas, indem grofiflachige Damp-
fungselemente aus Gummi die Kraft teilweise
aufnehmen, zumindest jedoch verteilen.
Schutz bei Stiirzen erhiit der Motor auch
durch den besten Unterfahrschutz nur be-
dingt. Hier hilft nur ein stabiler Sturzbigel.

chen Wasserkihier mit geschiitzt. Zusatzliche
Sicherheit vor Steinschlag oder widerborsti-
gen Asten bieten Metallgitter. Touratech hat
mafRgeschneiderte Losungen fiir viele Modelle
entwickelt, Polo fiihrt Lochgitter fir individuel-
le Lésungen im Angebot. Geeignetes Rohma-
terial in verschiedenen Maschenweiten gibt
es auch in Baumarkten und im Metallhandel.
Nicht viel mehr als ein Komfortaccessoire
sind die an vielen Maschinen vom Werk
montierten Handschalen. Schiitzen sie auch

Der Motorschutz von Touratech fiir
die R 1200 GS verfiigt iiber dimpfende
Gummielemente.

Fiir zahlreiche Modelle bietet Hepco &
Becker robuste Stahlrohrbiigel zum
Schutz des Motorgehduses an.

SW-Motech ersetzt die Kunststoffwanne d
Transalp durch eine robuste Alukonstrukt
Auch fiir andere Modelle verfiigbar.

In diesen Motorschutz von African Queens ist
ein Wassertank integriert - auf vielen Rallyes
vorgeschrieben, auf Fernreisen nitzlich.
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gegen Fahrtwind, bei einem Sturz sind sie
weitgehend wirkungslos. Nétig ist eine ge-
schlossene Form, die sich gegen das Lenker-
ende abstltzt. Vorsicht ist allerdings bei der
Verwendung von Heizgriffen geboten, da die
Griffgummis seitlich aufgeschnitten werden
mdssen. Die einfachste Ausfilhrung geschlos-
sener Handschalen besteht komplett aus
Kunststoff und ist bereits fiir rund 25 Euro zu
haben. Aufwendiger sind Konstruktionen mit
einem Biigel aus Metall. Fiir den Reiseein-
satz sollte die Montage grofRer Windabweiser
maglich sein. Verzichtet man aus individuellen
Griinden auf Protektoren am Lenker. empfiehlt
es sich, vor dem Ausflug ins Geldnde zumin-
dest die Armaturen leicht zu lockern, so dass
sich diese beim Sturz verdrehen kénnen.

Dem Scheinwerfer werden in erster Linie
von vorausfahrenden Fahrzeugen aufge-
schleuderte Steine gefahrlich. Die klassische
Losung ist ein Gitter aus Metall oder Kunst-

ligere gibt nach: der Klappspiegel ist von Acerbis, flexible Miniblinker sind
t jedem Zubehérhéndler zu bekommen, den Schalthebel mit klappbarer Spit-

igt Touratech fiir viele Reiseenduromodelle.

stoff vor dem Scheinwerfer.
Eleganter sind Plexiglasschei-
ben. Ob Gitter oder Scheibe:
der Abstand zwischen Schein-
werfer und Schutz muss so
grof sein, dass man zum Rei-
nigen bequem mit der Hand
dazwischen kommt.

Einer kontinuierlichen Be-
lastung durch Sghmutz und
Steinschlag sind die béi vielen
Reiseenduros ungeschiitzten
Innenrohre der Gabel ausge-
setzt. Der gute alte Faltenbalg
scheint aus der Mode gekom-
men zu sein, dabei bietet er
immer noch den bestmogli-
chen Schutz.
Zum Gliick gibt es dieses prak-
tische Utensil fiir wenig Geld
im Zubehérhandel. Schwierig
bis unméglich ist die Montage
von Faltenbdlgen an Upsi-
de-Down-Gabeln. Fiir diese
haben sich Neoprenschlduche
durchgesetzt. Da diese eng-
anliegenden Hiillen direkten
Kontakt mit dem Innenrohr
haben, miissen sie von Zeit zu
Zeit abgenommen und griind-
lich gereinigt werden, sonst
zerschmirgeln Schmutzablage-
rungen die empfindliche Ober-
flache. Schutz zumindest vor
Steinschlag bieten Schienen,
die das Gabelrohr von vorne
halb umschliefien.

Trotz des grofien Angebots
vorgefertigter Protektoren ist

REISEENDURO IM GELANDE m

man gut beraten, die eigene Maschine vor
dem ersten Geldndeeinsatz kritisch unter die
Lupe zu nehmen. In Gefahr sind beim Offroad-
einsatz grundsatzlich alle Teile, die vom Fahr-
zeug abstehen. Je weiter desto mehr. Hierzu
zahlen lieblos verlegte Kiihlerschliuche,

die vom erstbesten Ast abgerissen werden
kénnen, ebenso wie Auspuffkriimmer oder
ausladende Riickspiegel. Kleine Klappspiegel
vom Zubehdrmarkt empfehlen sich. Auch die
serienmafigen Blinker haben haufig Ausma-
f3e, die sie zu den ersten Opfern beherzten
Offroadens werden lassen. Elastisch gelagerte
Miniblinker sind eine gute Alternative. Auch
ein geschmiedeter Schalthebel mit klappba-
rer Spitze ist dem starren Serienteil haushoch
Uberlegen.

Plexiglasschutz fiir den Scheinwerfer von Touratech und Metallgitter von African
Oueens (unten). Aufwendige Handschiitzer mit Metuailbiigeln von HPN, einfache
Ausfiihrung kemplett aus Kunststoff erhéltlich bei Gotz (ganz unten).

A
L

Faltenbilge empfehlen sich zum Schutz konventioneller Gabeln. Bei Upside-
Down-Gabeln kommen vorzugsweise Neoprenhiillen oder Kunststoffschienen
zum Einsatz, letztere schiitzen allerdings nur bedingt vor Schmutz.
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Lenkererhéhung durch Klemmbdcke von
SW-Motech (oben) und mit einer aufwen-
digeren Losung von Motobau (unten).

W SPEZIAL

ERGONOMIE Sy BCcmm KTl

Sicher im Geldnde unterwegs ist nur, wer sein
Bike auch im Griff hat. Die auf Strafieneinsatz
ausgelegte Ergonomie vieler Reiseenduros ist
hierbei selten geeignet. Zu diesem komplexen
Thema hier nur einige Anmerkungen. Die seri-
enmafigen Fufirasten geben meist nur wenig
Halt, besseren Stand erméglichen gezackte Ex-

emplare mit breiter Aufstandsflache. Sehr scho-

ne Exemplare, die noch dazu tiefer montiert
sind, hat Motobau aus Berlin fir BMW- und
Honda-Modelle entwickelt. Auch bei Touratech
gibt es geeignete Rasten, von denen einige
Ausflihrungen alternativ fir Strafien- oder
Offroadstiefel lieferbar sind.

Tief ausgemuldete Sitzbanke lassen dem
Fahrer nur wenig Bewegungsfreiheit. Banke
ohne Stufe sind im Zubehdrhandel erhaitlich

oder man ldsst die Originalbank in einem Fach-

betrieb aufpolstern, so dass die glatte Flache
eine Verdnderung der Sitzposition zuldsst.

Wenig Freude macht bei vielen Reiseendu-
ros die Position des Lenkers. Flir den Geladn-
deeinsatz ist er viel zu tief montiert. Abhilfe
schaffen Lenkererh&hungen, beispielsweise
von SW-Motech oder Motobau. Und wer den
Lenker schon abgeschraubt hat, génnt sich ein
schones flaches Exemplar von Magura wie den
X-Line. So ein konifizierter Alulenker liegt nicht
nur gut in der Hand, sondern sieht auch um
Welten sportlicher aus als die diinnen schwar-
zen Rohrchen aus der Serie.
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Breite, tiefer montierte FuBSrasten verbessern die Fahr-
zeugbeherrschung im Geldnde. Dieses Produkt von
Motobau ist fiir verschiedene Fahrzeuge verfiigbar.

REIFEN

Den meisten Verdruss bereiten bei Geldn-
deausfliigen mit Reiseenduros die serienmafi-
gen Reifen. Was auf trockenem, festem Schot-
ter schon mehr schlecht als recht funktioniert,
wird bei schlammigen Verh&ltnissen zum De-
saster. So gut wie kein Negativprofil haben die
asphaltoptimierten Pneus, von Stollen ganz
zu schweigen. Also ab zum Reifenhdndler und

MODELL

VORDERRAD-0
HINTERRAD-0

.

g

einen richtig fiesen Grobstoller gekauft? Fehl-
anzeige - zumindest in den meisten Féllen.
Aspekte der Reifenfreigabe lassen wir an die-
ser Stelle mal aufien vor, denn die meisten der
hier vorgesteliten Profile diirfen nur auf den
wenigsten Bikes im Straftenverkehr gefahren
werden. Doch schon bei der schieren Grofie
hapert es. Kaum noch eine moderne Reise-
enduro hat die offroadtypischen Radgrofien.
19-ZollVorderrad und ein 17-Z6ller hinten sind
mittlerweile der Standard. Rihmliche Ausnah-
men bilden die Adventure-Modelle von KTM,

21, 19 Zoll
17, 18 Zoll

o
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die mit standesgema-
fen 21 bzw. 18 Zoll

auf ein relativ breites
Spektrum an Gelande-
reifen zurlickgreifen
konnen. Doch auch fiir
die kleineren Radgro-
3en halten die Reifen-
hersteller offroadtaug-
liche Produkte bereit.
Als Klassiker in diesem
Segment darf wohl der
TKC 80 von Continen-
tal bezeichnet werden,
der bei einer ordentli-
chen Laufleistung auf
der Strafie ber gute
Geldndeeigenschaften
verfiigt. Ebenfalls an

nen, die im Gelédnde
bewegt werden sollen,
wendet sich der Met-
zeler Karoo. Auch er ist
fur die kleinen 19-Zoll
Vorderréder verfiig-
bar. Kritisch wird es fiir
beide Profile, wenn der
Untergrund schlammig ist. Hier setzen sich
die Reifen schnell zu und auch die Seitenfih-
rung kommt nicht an die von Sportendurorei-
fen heran. Fur das, was man mit Maschinen
dieser Kategorie im Geldnde anstellen kann,

sind beide trotzdem eine gute Wahl|, fir Aben-

teuerreisen allemal. Einige weitere Nachteile
der 19-Zéller seien hier noch kurz erwdhnt.
Durch den kleineren Durchmesser fallen die
stabilisierenden Kreiselkréfte geringer aus,
was sich gerade bei sehr niedrigem Tempo
negativ bemerkbar macht. Auch sind die Rei-

leistungsstarke Maschi-

fen fur den Geldndeeinsatz aufiergewdhnlich
breit, was sie leicht aus der Spur laufen lasst.
Und nicht zuletzt sind die meist verwendeten
Gussfelgen wesentlich weniger elastisch als
Speichenrdder, was jedoch nur bei extremem
Einsatz ins Gewicht fallt.

Ein groferes Reifenangebot steht Fahrern
mit klassischen Radgréfien zur Verfigung,
wie sie an leichteren Reiseenduros oder &l-
teren Modellen vom Schiage einer Transalp
Verwendung finden. Neben den bereits oben
erwahnten Pneus gibt es das aus dem Rallye-
sport stammende Profil Pirelli MT 21 Rallye-
cross und den klassischen Michelin Desert,
die beide sowohl bei Fernreisen als auch
beim gelegentlichen Geldndeausflug eine
gute Figur machen. Einen Reifen mit Grip fir
die harte Tour hat Mefo mit dem Stonemaster
im Programm. Verhaltnism&Rig offen im Profil
gibt sich auch der Metzeler Unicross. In die-
ser Liga spielt auch der Té63 aus dem Hause
Michelin. Auergewdhnlich ist die Verfligbar-
keit von Crossreifen als 17-Zéller. Beim taiwa-
nesischen Hersteller Maxxis haben wir den
M-6001 entdeckt. Zweiradspezialist Melahn
in Hamburg hat den K760 von Kenda im Pro-
gramm. Diese beiden Profile sind erste Wahl
bei sportlichem Einsatz in schwerem Gelande,
halten auf PS-starken Bikes aber nur kurz.

Ein Plus an Sicherheit vor Plattfufien bieten
verstarkte Schiduche, wie sie im Offroadsport
gebrduchlich sind. Ganz sicher geht man mit
der Verwendung von Mousse, einem Moos-
gummiring, der anstelle des Schlauches mon-
tiert wird. Mousse ist allerdings nur fiir die im
Geldndesport typischen Radgrofien verfiigbar.
Auch ist die Montage nicht ganz einfach und
zudem altern die Ringe relativ schnell - sie
sind also nur fiir zeitlich begrenzte Extrem-
touren zu empfehlen. Ein sinnvolles Zubehor

Reifenhalter verhindern das Verdrehen des Reifens auf
der Felge (erh. im Fachhandef), Mousse statt Schlouch
von Michelin, verstdrkte Schiduche von Mefo.

beim Einsatz von Schlauchreifen im Geldnde
sind Reifenhalter. Senkt man auf weichem Un-
tergrund den Luftdruck, verhindern die Halter
ein Verdrehen des Reifens auf der Felge, was
dem Abreifien des Ventils vorbeugt.

Doch der beste Reifen ist nichts Wert,
wenn sich das Rad nicht mehr dreht. Was
zunéchst bizarr klingt, ist auf Schlammpis-
ten haufig die Realitat. Schuld daran sind die
stromungsglinstig niedrig montierten Vor-
derradkotfliigel vieler Modelle. Baut sich bei
niedrigem Tempo eine ,Schlammsohle” auf
der Laufflache auf, geht bald gar nichts mehr.
Also besser schon zu Hause hochsetzen oder
- falls es Kiihler und Verkleidung zulassen -
durch einen Endurokotfliigel tauschen. Fertige
Losungen fiir verschiedene Modelle bieten
African Queens und Touratech an.

Exakte Dimensionen im Fachhandel erfragen.

IS MEFO METZELER METZELER MICHELIN MICHELIN PIRELLI
P01 STONEMASTER KAROO UNICROSS DESERT T63 MT 21

21 Zoll

8 Zoll 17, 18 Zoll

19, 21 Zoll
17, 18 Zoll

21 Zoll
17, 18 Zoll

21 Zoll

17, 18 Zoll

21 Zoll
17, 18 Zoll

21 Zoll
17, 18 Zoll
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KRAFTSTOFF

Sind die ausladenden Tanks moderner
Reiseenduros beim Geldndefahren oft hin-
derlich, kann das Kraftstoffvolumen auf Fern-
reisen gar nicht grof} genug
sein. Einfach einen grofieren
Tank aus dem Zubeh&rhandel
draufsetzten wie zu Zeiten der
seligen XTs, funktioniert heute
angesichts durchgestylter, ver-
kleideter Bikes immer seltener.

Ausnahmen sind die Grof-
tanks fiir die F 650 GS aus
dem Rallyekit von Touratech,
mit denen sich ein Volumen
von bis zu 39 Litern realisie-
ren lasst. Der gleiche Herstel-
ler bietet auch grofivolumige
Spritbehélter fir die R 1100 und 1150 GS an
und ganz neu fir die R 1200 GS sowie die
KTM-Modelle 950 und 990 Adventure. Hon-
da-Spezialist African Queens verhilft den
Modellen Varadero, Transalp und Africa Twin
zu mehr Reichweite. Die aus GFK laminierten
Behalter sind mit verschiedenen Volumina er-

Mafigeschneiderte

African Queens bietet GroBtanks fiir
verschiedene Modelle an. Als Werkstoff
dient meist GfK.
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nur fiir wenige Modelle - hier ein Tank
von African Queens fiir die Africa Twin.

Zwei Tankhdlften ous schlagzahem Kunststoff
von Touratech verhelfen der KTM 950/990 Adven-
ture zu einem Kraftstoffvorrat von 45 Litern.
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haltlich. Auch Touratech halt einen Grof3-
tank fur die Africa Twin bereit. GS-Mo-
dellen mit Zweiventilmotor hilft der seit
Jahren bewahrte 43-Liter-Tank von HPN
auf die Spriinge. Wer fiir sein Bike nirgends
einen passenden Tank findet, dem bleibt die
Mdglichkeit der Maflanfertigung. Spezialisten

Hecktanks gibt es

am Alukoffer befestigt werden.

wie WTS oder RMS Rennsporttechnik schwei-
fien hochwertige Grofitanks aus Aluminium
fur jedes Motorrad.

Eine weitere Moglichkeit, den Aktionsradius
zu erhohen, sind Hecktanks. Diese sind jedoch
nur fur wenige Modelle passend verfligbar. So
bietet der BMW-Veredler HPN einen 7,5 Liter

=
=y

Nicht schén aber preiswert - mit Riemen und
Osen kann ein Kunststoffkanister pistenfest

Die seitlich am Tank der BMW R 1200 GS montier-
ten Tanks stammen von Touratech. Damit sind
insgesamt 36 Liter Sprit an Bord.

LS

fassenden Hecktank flr seine Umbauten an.

frican Queens hat mehrere aus GFK gefertig-
te Varianten flr die Africa Twin im Programm,
die ein erstaunliches zusétzliches Volumen
von bis zu 17 Litern bieten. Findige Bastler
besorgen sich gebrauchte Hecktanks von
Sportenduros, die meist vom Zubehdorsteller
Acerbis oder von den KTM-Ral-
lyebikes stammen, und passen
diese an die eigene Maschine an.
Dies erfordert allerdings eine ge-
horige Portion Schraubererfah-
rung, da neben Anderungen am
Heck oft auch noch der Auspuff
verlegt werden muss. Der Teufel
wohnt bekanntlich im Detail.

Ganz einfach und besonders

preiswert kommt man mittels
handelsiblicher Reservekanister
zu mehr Spritvolumen. Einfach
(sen an den Alukoffer schrau-
ben und den Kanister mit zwei Riemen ver-
zurren. Hat man keinen Sozius dabei, kann
man die Kanister sogar schwerpunktgiinstig
vor den Kisten befestigen. Eine elegantere
Lésung ist der mafigefertigte, 13 Liter fassen-
de Tank, der exakt in die Aluboxen von Bernd
Tesch passt.

Der Klassiker fiir alle G5-Modelle
Zweiventil-Motor: der 43 Liter fas-
sende Tank von HPN.



GEPACK

Geht es auf die grofie Reise, stellt sich
die Frage, wohin mit dem Gepack? Hier-
zu ist schon viel geschrieben worden, unter
anderem in der grofien Alukoffer-Ubersicht
in MOTOTRAVELLER 2-2005. Daher an dieser
Stelle nur ganz knapp ein paar Anregungen
flr den Gepécktransport auf Offroadreisen. In
Frage kommen nur robuste Trager aus Stahl-
rohr mit geschlossenem Rahmen und einer
soliden Verbindung beider Tragerhaiften. Es
hat sich als sinnvoll erwiesen, dass sich der
Trager auf jeder Fahrzeugseite an drei Punk-
ten abstutzt. Zweimal oben gegen den Heck-
rahmen sowie mit einer Strebe nach vorne
unten in Richtung Schwingenlager am Haupt-

ranmen. Der -Burchmesser der Rohre sollte bei

Rundmaterial nicht unter 18 Millimetern lie-
gen, ihre Wandstérke mindestens zwei Milli-
meter betragen. Zu achten ist darauf dass es
sich um modellspezifisch konstruierte Lésun-
gen handelt. Adaptierte Universaltréger ha-
ben meist viel zu lange Streben, die ungliick-

liche Hebelverhdltnisse bewirken. Als
Gepdckbehalter fiir Fernreisen haben
sich Aluboxen durchgesetzt. Eine
Ausnahme bildet der Kunststoffkof-
fer Gobi von Hepco & Becker, der in
seiner doppelwandigen Schale einen
Notvorrat Trinkwasser aufnehmen
kann. Bei allen auf dem Markt erhilt-
lichen Alukoffern empfiehlt sich der
Einbau eines Verstarkungsbleches
von mindestens einem Millimeter
Dicke auf der Kofferwand, die die
Befestigungselemente trigt.

Die Befestigung des Koffers am
Tréger kann auf Fernreisen gar
nicht robust genug sein. Hier geht
es erst in zweiter Linie um Komfort
und Eleganz. Winzige Schldsschen
und filigrane Hebeleien sind im Zweifelsfall
storungsanfallig. Fummelig aber unverwiist-
lich ist die Lésung von Bernd Tesch. Er ver-
schraubt seine Alukoffer mit dem Trager. Ele-
ganter ist da die Losung von Touratech, bei
der man zwar auch den Koffer &ffnen muss,
um an die Randelmuttern zu kommen, dafiir
ist der Koffer mit vier Kunststoffadaptern

formschlissig im

Ist die Gepéckrolle fir Zweipersonenbetrieb Auf Solopfaden wandert die Gepack- ~ 17ager fixiert. Die
weit hinten montiert, darf sie nur leichte Dinge  rolle schwerpunktginstig auf den meisten anderen
wie z. B. Schiofséicke und Isomatten enthalten. Beifahrersitz. Anbieter setzen

Robust und einfach zu montieren sind die Zega-Koffer
von Touratech. Passende Trager sind fiir viele Reise-
enduros verfiigbar.

auf mehr oder we-
niger aufwendige
und trickreiche
Klauen und Hebel

rer Boxen.

Ganz egal fir
welches System
man sich entschei-

Auf viel Know How von eigenen Reisen greift Bernd
Tesch bei der Konstruktion seiner ,Travel Taschen”
zuriick. Praktisch: der Tank passt exakt in die Box.

zur Befestigung ih-

det, eine ausgiebige Testfahrt liber holprige
Feldwege solite man vor der Abreise unbe-
dingt unternehmen. Natiirlich sind die Koffer
hierbei vollbeladen - am besten mit der Aus-
rustung, die auch mit auf die Tour soll.

So gewinnt man nicht nur einen Eindruck
von der Robustheit des Gepécksystems, son-
dern erkennt auch eventuelle Fehler beim
Packen. Beim Beladen des Motorrades ist
grundsatzlich zu beachten, dass schwere Din-
ge moglichst schwerpunktnah verstaut wer-
den, also vorne unten in den Boxen oder im
Tankrucksack. Benutzt man eine Gepéckrolle
und ist solo unterwegs, schnallt man sie auf
den Soziusplatz. Mit Beifahrer wird's schwieri-
ger. Die weit hinten montierte Rolle {ibt star-
ke Hebelkrafte aus, was das Rahmenheck be-
ansprucht und das Vorderrad entlastet, Etwas
abmildern l&sst sich der Effekt, wenn man
zumindest keine allzu schweren Gegenstinde
in die Gepdckrolle packt.

Mit dem ,Gobi” bietet Hepco & Becker den einzigen
Kunststoffkoffer fiir Extremreisen an. In der doppelwan-
digen Schale kann Trinkwasser gebunkert werden.

1200 MOtotraveller | 53



M SPEZIAL

provekrion | _Retren | KaaFisTore | Gehck | pauRweRK ] FaRRTEGHN

Hochwertige Federelemente
verfiigen nicht nur dber eine
bessere Performance als
GroBiserienprodukte,

sie lassen sich auch
individuell einstellen.

Die serienméBig
verbauten Federele-
mente vieler Reiseenduros
sind fiir den Strafienbetrieb opti-

miert, also relativ straff abgestimmt. Um
ein geeigneteres Setup fir den Geléndebe-

trieb herbeizufihren, fehlt es den
meisten Komponenten an Verstell-
moglichkeiten. Mit einer einstellba-
ren Vorspannung am Federbein ist
haufig das Ende der Fahnenstange
erreicht, eine variable Zugstufen-
dampfung erscheint bereits als
Luxus. Die Gabeln verzichten in der
Regel vollig auf Einstellméglich-
keiten. Eine Ausnahme bildet hier
die KTM 990 Adventure mit ihrem
voll einstellbaren Fahrwerk. Kein
Wunder also, dass Besitzer von Rei-
seenduros, die mit ihrem Fahrzeug
haufiger auf losem Untergrund
unterwegs sind, gerne zu Feder-
elementen aus dem Zubehdrhandel
greifen. Die glinstigste Methode
seinem Fahrwerk etwas Gutes zu
tun, ist der Einsatz hochwertiger Gabelfe-
dern. Bei Gabeln ohne Verstellméglichkeiten,
also so ziemlich allen Grofiserienprodukten,
empfehlen sich progressive Federn, die weich
ansprechen, gegen Ende des Federweges je-
doch noch iiber Reserven verfiigen. Zum Satz
Federn wird dann noch ein Ol der passenden
Viskositat eingefilit und die Performance der
Gabel ist kaum wiederzuerkennen. Den Einbau
einer kompletten Gabel von Spezialanbietern
wie African Queens werden nur die wenigsten
Fahrer in Erwagung ziehen. Bereits der Preis
der Gabel liegt meist jenseits der 2000 Euro,
hinzu kommen Kosten fir die modellspezifi-
sche Anpassung und die TUV-Abnahme. Wer
die Kosten nicht scheut, findet bei den Her-
stellern Marzocchi, Ohlins, Wilbers und WP in-
teressante Losungen. Weniger teuer dafiir mit
viel Bastelei verbunden ist die Adaption ei-
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ner gebrauchten Gabel aus
einer Sportenduro. Etwas ge-
ringer ist der Aufwand, wenn man
die Gabel komplett mit Vorderrad
verwendet. Allerdings hat man dann nur
die schmalbristige Bremsanlage einer Sport-
enduro zur Verfligung. Auch sollte im Vorfeld
geklart werden, ob fiir die gewlinschte Gabel
Tragfedern verfligbar sind, die fiir das hohe
Gewicht einer Reiseenduro ausgelegt sind.
Einfacher und billiger ist die Umriistung
des Federbeins. Bereits unter 1000 Euro sind

hochwertige Produkte erhaltlich, die das Fahr-
verhalten der Reiseenduro nicht nur im Gelan-
de deutlich verbessern. Zudem bieten diese
Produkte wichtige Einstellmoglichkeiten.

Auch wenn die Fahrwerkseinstellung bei
jedem Motorrad individuell an die jeweili-
ge Streckenbeschaffung angepasst werden
muss, hier ein paar Einstelltipps, die sich in
der Offroadpraxis bewahrt haben.

Auf harten, schnellen Schotterpisten die
Federvorspannung sowie die Démpfung von
Zug- und Druckstufe leicht reduzieren. Die
Ein- und Ausfederbewegungen kdnnen da-
durch schneller erfolgen, das Rad kann den
Unebenheiten mit maximaler Traktion folgen.
Doch Vorsicht: mit abnehmender Démpfung
wird das Fahrverhalten unruhiger.

Ist das Terrain durch starke Stufen gepragt,
muss die D&mpfung in Ausfederrichtung

.. FAHRWERK

verstérkt werden, da
das unterdampfte Heck
sonst ,verspringt”, Hier
ist allerdings Fingerspit-
zengefiihl gefragt, denn bei zu starker Dédmp-
fung erfolgt das Ausfedern so langsam, dass
bei der ndchsten Steinkante noch nicht der
volle Federweg zur Verfligung steht.

Auf sandigem Untergrund folgen die Un-
ebenheiten meist in weiteren Absténden,
so dass das Fahrwerk nicht ganz so schnell
arbeiten muss. Eine starkere Ddmpfung, die
der Fahrstabilitét zugute kommt, ist hier
moglich. Auch die Federvorspannung kann
erhoht werden, da nicht so viel Federweg
benétigt wird.

Je weicher und weniger uneben
der Boden ist, desto geringer sind
die Anforderungen an das Fahr-
werk. Haufig kann man hier mit
Standardabstimmung fahren.

Richtig schwierig wird es, wenn
man offroad mit schwerem Ge-
pack unterwegs ist. Da man mit
Beladung ohnehin keine grofien
Kapriolen unternehmen wird, soll-
te man in Richtung Fahrstabilitat
abstimmen, damit die Fuhre nicht
ins Schlingern gerat. Also die Fe-
dervorspannung soweit erhthen,
dass das durch die Beladung
bedingte Einfedern halbwegs
kompensiert wird. Durch
Verstellung der Druck-
stufe (falls moglich)
zusatzlich stabilisieren. Ein
Fahrzeug, dessen Heck stark
nach unten hangt, ist wegen
der verdnderten Geometrie
(flacherer Lenkkopfwinkel)
ausgesprochen unhand-
lich. Niemand wiirde
schliefilich mit einem
Chopper auf die Piste ge-
hen. Ist eine ausreichen-
de Arthebung des Hecks
nicht moglich, hilft nur
der Einsatz einer har-
teren Feder.

Auch komplette High-End-
Gabeln gibt es auf dem
Zubehdrmarkt. Allerdings
sind sie schwierig zu
adaptieren und teuer.
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STEILAUFFAHRT Extreme Steigungen be-
gegnen dem Enduristen nicht nur auf dem
Trainingsgelénde, sondern sie gehdren zum

Alltag des Endurowanderns von den Alpen bis
zu den Karpaten. Auch der Fernreisende wird

sich brachialen Anstiegen gegeniibersehen,
wenn er einem fiir Tragtiere gedachten Trail
durch die Anden folgt oder aus einem Wadi
herausfahren will. Hilfreich ist grundsétzlich
ein gewisser Anlauf. Das eigentliche Steil-

stlick geht man nach Méglichkeit im zweiten
Gang an. Untertourig baut das Motorrad eine

bessere Traktion auf, zudem hat man noch

einen Gang in Reserve, wenn’s haarig wird.
Zwei Finger der linken Hand bleiben immer
am Kupplungshebel, um schnell schalten zu

lle hier erwdhnten Modifikationen sind fiir

en reinen Offroadeinsatz auf abgesperrten,
usgewiesenen Ubungsgeldnden abseits des &f-
intlichen StraBenverkehrs konzipiert. Aspekte
er StraBenverkehrszulassungsordnung sind
bensowenig beriicksichtigt wie die mégliche
erletzung von Garantiebedingungen der Fahr-
tughersteller. Wir empfehlen dringend, vor jeder
mbaumaBnahme einen KFZ-Sachverstindigen,
2n Hersteller/Importeur der eigenen Maschine
fer eine Fachwerkstatt zu konsultieren. Vor der
rwendung von Crossreifen ist bei einem Reifen-
chhéndler zu kléiren, ob der gewiinschte Reifen
swicht/Leistung einer Reiseenduro gewachsen
L. Autor und Verlag schliefen jedwede Haftung
r méglicherweise aus den genannten Umbau-
afinahmen resultierende Sach- und Personen-
héden aus.

kénnen und die Kraft notfalls mit
schleifender Kupplung zu dosie-
ren, beispielsweise wenn das
Vorderrad steigt. Geiibte Fahrer
bewaltigen eine Steilauffahrt im Stehen, wo-
bei die Knie nicht ganz durchgedriickt sind,
um die Kompression bei der Einfahrt in die

Steigung sowie Bodenwellen im Steilstiick ab-

zufedern. Den Motor auf Zug halten: aber nur
etwa halbe Gasstellung, sonst lieber hoch-
schalten; das Drehmoment soll uns den An-
stieg hochschieben. Zus3tzliche Schwierigkei-
ten bereiten Felsabsatze oder herumliegende
Steinbrocken. So niitzlich eine ziigiges Tempo
ist, man muss hier einen Kompromiss finden,
damit die Hindernisse nicht das Vorderrad
seitlich ,verspringen” lassen. Grundsatzlich
immer die geplante Linie im Auge behalten,
das Motorrad folgt der Vorgabe dann fast au-
tomatisch. Fixiert man einzelne Hindernisse,
kann man sicher sein, sie genau zu treffen,
anstatt daran vorbei zufahren.

Bei extremen Auffahrten
hat der Reisende natiirlich

REISEENDURO IM GELANDE

belastete Vorderrad - es hat beim Zuriickrut-
schen die Rolle des Hinterrades iibernom-
men - kann nur eine geringfiigige Bremskraft
Ubertragen. Steckt man ohnehin hoffnungslos
im Steilstiick fest, Motor durch Schnalzenlas-
sen der Kupplung abwiirgen. Das Hinterrad

ist jetzt blockiert und gibt dem Motorrad den
gréBitmoglichen Halt. Falls méglich, steigt man
in dieser Situation ab, steht neben dem Motor-
rad, driickt es fest gegen Oberschenkel oder
Hiifte. Beide Hande am Lenker, Jetzt , fahrt”
man ganz behutsam riickwarts, indem man
die Kupplung ganz vorsichtig zieht. Kupplung
immer wieder kommen lassen, damit das Mo-
torrad gar nicht erst Fahrt aufnimmt. Die Vor-
derbremse |dsst man bei diesem Manéver am
besten auBien vor, so dass das Vorderrad unge-
hindert rollen kann. Blockiert man es, rutscht
es im schlimmsten Fall seitlich in den Abgrund.
Motorrad soweit zuriickrollen lassen, bis genii-
gend Anlauf fiir einen zweiten Versuch vorhan-
den ist oder man gefahrlos wenden kann.

Bei Steilauffahrten gilt es, das Vorderrad am Abheben zu hindern. Nicht allzu
hochtourige Fahrweise vereinfacht die Sache.

die Moglichkeit, das Gepack
vorher teilweise oder ganz
abzuladen. Das Motorrad
wird dadurch nicht nur insge-
samt leichter, sondern auch
die Schwerpunktlage verbes-
sert sich. Das vom Abheben
gefahrdete Vorderrad wird
starker belastet.

Wenn's doch nicht klappt
und man mitten im Anstieg
stecken bleibt, heifit es, die
Nerven zu behalten und da-
fiir zu sorgen, dass die Fuhre
nicht umkippt bzw. riickwarts
rutscht. Die Vorderbremse
ist dabei nur wenig hilfreich,
denn das schmale, kaum
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STEILABFAHRT Wie bei der Auffahrt gilt
natiirlich auch bei Steilabfahrten, dass man
sich ohne Gepé#ck leichter tut. Am Anfang
vieler Steilabfahrten steht eine gewisse
Uberwindung. Natlrlich méchte man gera-
de bei gerdlligen oder stark stufigen Pisten
moglichst langsam fahren. Doch je geringer
das Tempo, desto geringer sind die stabilisie-
renden Kreiselkréfte der Rader. So muss man
irgendwann den inneren Schweinehund Uber-
winden und die Bremse |6sen. Gebremst wird
bei der Bergabfahrt vor allem mit der Vorder-
bremse. Sie libernimmt etwa 70 Prozent der
gesamten Bremsleistung. Die Hinterradbrem-
se hat lediglich unterstiitzende Funktion, da
sie zum Blockieren neigt, was mit sofortigem
Ausbrechen des Hecks bestraft wird. Die
Fahrhaltung ist stehend, wobei die Knie stark
angewinkelt sind und das Gewicht soweit
wie mdglich nach hinten verlagert wird. Auch
unter diesem Aspekt macht sich bei extremen
Situationen die vorherige Demontage der
Gepéckrolle bezahlt. Die Kupplung bleibt ge-
zogen, gegebenenfalls kann durch gefiihivol-
les Einkuppeln die Bremswirkung des Motors
genutzt werden. Der Blick ist weit nach vorne
gerichtet und sucht die beste Spur.

WASSERDURCHFAHRT Handelt es sich
nicht um ein Rinnsal, sondern eine richti-

ge Flussdurchfahrt - und von der reden wir
hier -, wird zunéchst die zu fahrende Spur
bestimmt. Ist das Wasser nicht vollig klar unc
ohne Strémung, empfiehlt es sich, die Strecke
bis zum anderen Ufer zu Fuf zu erkunden.
Wo sind Felsen oder andere Hindernisse un-
ter Wasser? Gibt es besonders tiefe Locher?
Allgemein sind besonders glatte Bereiche der

Vorheriges Sondieren der Furt und vorausschauende Fahrweise bewdhren sich bei Wasserdurchfahrten.
Maglichst nicht im rechten Winkel zur Strémung fahren, sonst ist die Angriffsfidche sehr groB.
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Bei Steilabfahrten wird das Gewicht méglichst weit nach hinten verlagert. Die Vorderbremse
iibernimmt den GroBiteil der Bremsarbeit. Der erste Gang ist eingelegt, die Kupplung gezogen.

Wasseroberfidche Hinweise auf tiefe Stellen,
wohingegen eine stark-bewegte Oberflache
auf weniger tiefgriindige Bereiche hindeu-
tet. Anhand dieser Merkmale |&sst sich vom
Ufer aus schon mal grob eine mogliche Linie
planen. Zu beriicksichtigen ist auch die Stro-
mung. Man kreuzt sie nie im rechten Winkel,
da man dem Wasser sonst die grofitmdgliche
Angriffsfliche bietet. Der Kurs verlduft also im
spitzen Winkel zur Strémung flussaufwarts.
Natiirlich muss das Ufer am angepeilten Ziel
auch befahrbar sein. Die maximale Wasser-
tiefe darf nicht tiefer sein als die Ansaugdff-
nungen des Luftfilters bzw. die Offnung des
Auspuffs.

Wiahrend Sportenduristen eine Wasser-
durchfahrt stehend meistern, empfiehlt es
sich fiir den Kapitén einer beladenen Reise-
enduro, die Sache im Sitzen anzugehen, um
bei Bedarf die Beine als Stut-
ze zur Verflgung zu haben.
Gefahren wird langsam aber
kontinuierlich. Stehenbleiben

ben, zum anderen senken wahrend der Fahrt
sie seitlichen Schieppen der Bugwelle den
Wasserstand entlang des Motorrades etwas.
Sollte die Maschine umkippen oder sonstwie
unter Wasser geraten, wobei der Motor aus-
geht, auf keinen Fall wieder starten. Mit Hilfe
der Reisekameraden (die werden sich freuen)
ans andere Ufer schieben. Dann zundchst die
Ziindkerzen herausschrauben und den Motor
mit dem E-Starter durchdrehen. Unter Um-
stdnden kommt ein beachtlicher Wasserstrahl
aus dem Kerzenloch. Durch die erhéhte Kom-
pression - das Wasser im Motor lasst sich
nicht zusammendriicken - hatte der Motor
bei einem reguldren Startversuch einen Was-
serschlag abbekommen. Ist man sicher, dass
kein Wasser mehr im Motor ist, Kerze trock-
nen und wieder einsetzen. |etzt gilt es noch,
die Vergaser trocken zulegen. Im besten Fall
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unbedingt vermeiden. Zum ACERBIS Fon 09621-420800, www.acerbis.com
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WP Fon 09401-521225, www.wp-germany.com
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muss nur die Schwimmerkammer geleert
werden. Wenn das nichts hilft, Diisen ausbau-
en und durchblasen. Zu guter letzt gilt der
Blick dem Motordl. Sieht es aus wie Milch-
kaffee, ist Wasser hineingeraten und das 0l
ist unbrauchbar und muss getauscht werden,
denn die Schmierwirkung dieser Emulsion ist
unzureichend. Also lieber Kurs vorher griind-
lich checken und behutsam fahren.

SCHLAMM Die schlimmsten Schlammpas-
sagen erwarten den Reisenden in den Tropen,
und vor allem dort, wo die Piste lediglich in
den typischen roten Lehm geschoben wurde,
ohne eine Kiesschicht aufzubringen. Die Pro-
bleme sind vielfaltig. Natlrlich ist die Traktion
recht gering. Das betrifft die Antriebs-, Brems-
und Seitenflihrungskréfte gleichermafien.
Zudem setzt der besonders zéhe tropische
Schlamm auch grobe Profile schnell zu. Dies
fhrt nicht nur zu einem weiteren Verlust an
Traktion, sondern es baut sich im Extremfall
eine dicke Schlammschicht um den Reifenum-
fang auf. Wer hier keinen hohen Kotfiligel hat,
dessen Vorderrad wird bald nur noch als Kufe
fungieren. Finden sich gelegentlich trockenere
Abschnitte in der verschiammten Piste, sollte
man diese nutzen, um kraftig zu beschleuni-
gen. Die erhthte Raddrehzahl 18st durch die
Fliehkraft zumindest etwas Schlamm vom
Reifen. Auch empfiehlt es sich, von Zeit zu
Zeit das Motorrad von der Schlammpackung
zu befreien. Oft sitzen Steine im Schlamm,
die an der Reifenflanke scheuern oder die
Mechanik des Federbeins beschadigen. Auch
die Warmeabfuhr des Motors leidet unter der
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Das Anfahren ist auf Sand das Schwierigste. Einmal in Fahrt werden die Giinge
schnell hochgeschaltet, das Motorrad wird mit dem Gas immer auf Zug gehaiten.

isolierenden Hullle. Bei Luftkihlern die Kiihl-
rippen saubern, bei wassergekihlten Motoren
Kihler priifen. Vorsicht bei extrem diinnflissi-
gem Schlamm. Auf den ersten Blick sind die
Durchgénge zwischen den einzelnen Kihlerla-
mellen zwar frei, ihre gesamte Oberflsche ist
jedoch mit einer hauchdiinnen Schicht Uber-
zogen, die die Warmeabgabe verhindert. Hier
hilft nur kraftiges Spiilen mit Wasser. Eine
allgemeingliltige Empfehlung zur Fahrtechnik
I&sst sich hier nicht geben. Zu unterschiedlich
sind die Bedingungen: tiefe Rinnen, homoge-
ner zéher Schiamm, diinnfliissige Plorre etc,
Was sich bewshrt hat, ist eine niedertourige
Fahrweise. Bei extrem langen Schlammetap-
pen das umgefallene Motorrad nicht alleine
aufheben, sondern immer gemeinsam mit

dem Reisepartner. Spdtestens nach dem zehn-

Jeder Schlamm ist anders, daher gibt es wenige universelle Empfehlungen. Eine untertourige Fahrweise ist je-
doch immer von Vorteil. Motorrad regelmaflig von Verkrustungen an beweglichen Teilen und Kiihlern befreien.

ten Mal ist man sonst so erschopft, dass man
nicht mehr die notige Kraft zum Fahren hat
und noch ofter sturzt.

SAND Bereits das Anfahren auf Sand er-
scheint dem Offroad-Anfanger als schier un-
Isbare Aufgabe. Hier hilft nur fleifliges Uben.
Und von unschétzbarem Vorteil ist ein Motor-
rad mit einem grofien Drehmoment. Als Vor-
bereitung empfiehlt es sich, den Reifendruck
zu verringern. Bei reinen Sandabschnitten -
wo es keinerlei Steine gibt - kann man ihn bis
auf 0,5 bar senken. Dadurch erhalt der Reifen
eine breitere Aufstandsfldche und sinkt nicht
so leicht ein. Bei Schlauchreifen ist hierbei die
Verwendung von Reifenhaltern ratsam, damit
sich der Reifen nicht auf der Felge dreht und
das Ventil abreifit. Beim Anfahren wird bei
der niedrigsten Drehzahl, bei der der Motor
gerade nicht abstirbt, eingekuppelt. Moglichst
schnell ohne langes Schieifenlassen einkup-
peln. Sollte trotzdem Schlupf am Hinterrad
auftreten, leicht mit der Kupplung nachdo-
sieren. Sobald wie méglich schaltet man in
den zweiten Gang; auch hier wieder schnell
einkuppeln. Im Zweiten kann nun mit deutlich
mehr Gas Tempo aufgenommen werden, und
schon wird 2ligig in den Dritten geschaltet.
Das Tempo kann nun weiter erhdht werden.
Die Gefahr sich einzugraben, ist voriiber. Auch
stabilisiert sich das Motorrad mit zunehmen-
der Geschwindigkeit und lduft schon gerade-
aus. Bei aller Freude (iber das neugewonnene
Fahrkonnen sollte man jedoch stets auf der
Hut sein. Haufig sind dltere Fahrspuren nur
zugeweht. Wegen der geringeren Dichte des
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Schon mit wenig Ubung sind Schotterpisten unschwer zu bewdltigen. Nur an das
verdnderte Lenk- und Bremsverhalten muss man sich gewdhnen.

Sandes sackt in diesen Bereichen das Vor-
derrad urplétzlich weg: runterschalten und
Voligas! Und grundsatzlich ist es wichtig, die
Maschine auf Zug zu halten. Also immer am
Gas bleiben, verhaltene Fahrweise mit haufi-
gen Lastwechseln vermeiden.

SCHOTTER Eine Schotterpiste, in heimi-
schen Gefilden als ForststraRRe anzutreffen,
ist wohl flir die meisten Reiseenduristen der
Einstieg in die Welt abseits des Asphalts. Die
grofite Umstellung wird dem Anfanger hier
das Bremsen abnétigen. Von der Strafie den
beherzten Griff zur Vorderbremse gewohnt,
hat sich so mancher Schotteranfanger bereits
beim ersten kraftigeren Bremsmandver auf
die Nase gelegt. Also vorausschauend fahren,
Vorderbremse gefiihlvoll bet&tigen, Hinter-
bremse Gfter - aber wohldosiert - einsetzen.
Schrecksekunden haben auch viele Fahrer
einer mit ABS ausgestatteten Maschine auf
Schotter bereits erlebt. So wichtig ein ABS
auf Asphalt ist, so hinderlich ist es auf losem

Untergrund. Die
Radsensoren stellen
hier einfach nur ein
blockierendes Rad
fest und reduzieren
den Bremsdruck. Im
schlimmsten Fall tut
sich gar nichts mehr.
Falls moglich, ABS
beim Verlassen der
trafie deaktivieren
- und nicht vergessen
es wieder anzuschal-

ausflug zu Ende ist.
Schwieriger werden
Schotterpisten, wenn
ihre Oberflache mit
Lockermaterial bedeckt ist. Gerade in Kurven
ist dann Vorsicht geboten. Hier machen sich
Grundkenntnisse der elementaren Offroad-
fahrtechniken bezahlt. Gewicht bei der Kur-
venfahrt weit nach vorne verlagern, das heifit,
so weit wie méglich auf den Tank rutschen.
Auch das Belasten der kurvendufieren Fuf3-
raste ist sinnvoll. Drifts mit vorgestrecktem
kurveninnerem Bein sollte man sich an Bord
einer beladenen Reiseenduro verkneifen.
Kommt die Maschine bei hdherem Tempo
ernsthaft ins Rutschen, wird man sie mit der
Kraft des Beines kaum stiitzen und erhoht nur
das Verletzungsrisiko.

Haufig bildet sich bei breiteren Pisten ein
recht beachtlicher Mittelwall aus losem Mate-
rial und Steinbrocken. Dieser sollte uns jedoch
nicht daran hindern, bei Bedarf von einer
Seite auf die andere zu wechseln. Angefah-
ren wird der Wall in einem moglichst steilen
Winkel, der Motor hangt dabei kraftig am Gas,
so dass das Motorrad auf Zug gehalten wird.
Eine andere Herausforderung sind Schlaglé-

ten, wenn der Offroad-

cher. Lassen sie sich nicht umfahren, muss
man sie einfach ertragen. Angenehmer wird
die Sache, wenn man im Stehen féhrt. Das
entlastet nicht nur das eigene Kreuz, sondern
auch das Motorrad. Das Rahmenheck wird we-
niger beansprucht, zudem wird die Gewichts-
kraft des Fahrers tiefer ins Fahrzeug einge-
leitet. Eine Besonderheit ist das sogenannte
Wellblech: kleine, gleichmafige und wellen-
férmige Fahrbahnunebenheiten, die sich tiber
Kilometer erstrecken kénnen. Verursacht wird
das Waschbrettmuster auf vielbefahrenen Pis-
ten vermutlich durch die doppelten Hinterach-
sen von LKW. Wie auch immer: das Geriittel ist
unertraglich. Besser geht es mit hdheren Ge-
schwindigkeiten, dann ,schwebt” man gleich-
sam von einem Wellenkamm zum néchsten.
Mit allen Nachteilen bei der Traktion, die die
eingeschrankte Bodenhaftung so mit sich
bringt. Eine in Globetrotterkreisen kursierende
Faustregel besagt, dass man etwa eineinhalb
mal so schnell fahren muss, wie die verursa-
chenden Fahrzeuge, um das Wellblech weitge-
hend zu kompensieren. Schén in der Theorie.
Bedenkt man jedoch, dass selbst schwere
LKW auf breiten Pisten oft mit 80 oder mehr
Kilometern in der Stunde unterwegs sind, wird
klar, dass viele Strecken das optimale Tempo
gar nicht zulassen.

UBUNG MACHT DEN MEISTER wie
bei vielen Dingen im Leben gilt auch beim
Geldndeeinsatz mit der Reiseenduro: Ubung
macht den Meister. Fiir alle, die unter fach-
kundiger Anleitung lernen michten, wie sie
ihr Bike abseits des Asphalts sicher und mit
Spaf bewegen, haben wir zusammen mit
dem renommierten Veranstalter Teambuctou
ein mafigeschneidertes Trainingsprogramm
entwickelt. Die Ausschreibung finden Sie auf
der folgenden Seite. ¢




