
Sowird´s
 gemacht

Specıal

D����� ������� 	�
���

RALF PETERSEN

Praktisches Basiswissen leicht verständlich

MOTORRAD-
TECHNIK



 90  W��� 
�� ����� ����������� �  
Zündung und Kerze

 94  V�� ���������� ��
 �������� !��� –  
Ventile einstellen

 100  ��������� ��� ������ �  
Die Inspektion

 102  A��"��� �  
Zeitweise Stilllegung und 
 Wiederinbetriebnahme

 104  ������ K�������
� �  
Einblicke in das Innenleben

 113  U������"��� �  
Auf großer Tour

 117  G�����#�����$

 119  O�
 �� ������$�� �  
Oldtimer und Youngtimer

 123  %��� 
�� A����  /  
Seminare zur  Motorrad-Technik 

 7 V��&���

 8  L�� ����'� �  
Werkzeug, Tipps und Hilfen

 12  E�������������#�� �
 Grundeinstellungen am Motorrad

 16  I((�� ���
����( �  
Von Reifen und Rädern

 22  S�� ����� ��� �  
Die Kette und ihre Tücken

 29  G�((�����  
Von Federung und Dämpfung

 37  L��������)��� �  
Das Öl

 40  W�#�������� �  
Fahrwerk, Lager und Federelemente

 50  H��!� S#����� �  
Von Bremsen und Belägen

 67  G�� $��� � A���� ���� *��"��+
 Vergaser und  Einspritzer

 78  W�� ��� �#�(����+ 
�� ��� $,��� �
Das Abschmieren

 80  W��� ��- �  
Geschichten vom Strom

Inhalt



12

Einstellungssache – 
 Grundeinstellungen am 
 Motorrad

�� E���#���
��� $�� 
 ��W��� ����� K����-
rads ist meist rein emotional, die Maschi-
ne muss dem zukünftigen Besitzer vor 

allem optisch gefallen. Oft macht man auch noch 
eine kurze Probefahrt, Brems- und Kurventests. 
Aber erst, wenn längere Strecken gefahren sind, 
stellt man fest, dass einige Einstellungen verän-
dert werden können und müssen. 
Leider kann nur bei den wenigsten Motorrä-
dern serienmäßig die Sitzhöhe verändert wer-
den, was gerade kleinwüchsige Fahrer bedauern. 
Das Tieferlegen eines Motorrades ist technisch 
im Grunde eine unsaubere Lösung, denn der 
Federweg wird dadurch eingeschränkt und die 
Fahrwerksgeometrie eventuell negativ verän-
dert. Abpolstern der Sitzbank macht auf langen 
Strecken auch wenig Spaß, der Allerwerteste 
lässt dann schnell grüßen. Manchmal kann ein 
guter Schuster die Motorradstiefel an der Sohle 
erhöhen und so wertvolle Zentimeter gewinnen. 
Aber im Grunde gilt: kleine Leute gehören nicht 
auf hohe Motorräder, eine »Affentwin« ist nichts 
für Zwerge. Und wer an jeder zweiten Ampel 
umfällt, hat auf Dauer auch keinen Spaß an sei-
nem  Mopped.

SITZPOSITION 
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sehen, sondern bequem sein. Wer nach 150 km 
Fahrt schon Rückenschmerzen hat, sollte sich 
Gedanken machen. Der Oberkörper muss leicht 
vorgebeugt, die Arme dürfen nicht voll durch-
gedrückt und der Druck auf die Handgelenke 
darf nicht zu groß sein. Da Fahrer aber natur- 
gemäß unterschiedlich groß sind, ist klar, dass 
die richtige Lenkerstellung hierfür entscheidend 
ist und deshalb unbedingt überprüft werden 
muss. Im Grunde hilft hier nur eins, nämlich das 
Ausprobieren. Bei meinen Seminaren stelle ich 
immer wieder mit Erstaunen fest, wie viele Teil-
nehmer aus reiner Unkenntnis »wie ein Affe auf 
dem Schleifstein« sitzen, obwohl Abhilfe ganz ein-
fach wäre. Maschinen mit klassischem Rohrlen-
ker lassen sich meist recht simpel einstellen. Der 
Lenker ist in der Regel nach dem Lösen von vier 
Inbus-Schrauben, die unter Abdeckkappen (siehe 
Pfeil) verborgen sind, beliebig zu verstellen. Die 
Abdeckkappen können mit einem kleinen Schrau-
benzieher gelöst werden, dann liegen die Schrau-
benköpfe frei. Gegebenenfalls müssen nach dem 
Verstellen die Hebel und Armaturen neu ausge-
richtet werden. Bei Verkleidungen ist der Spiel-
raum allerdings oft begrenzt, denn der Lenker darf 
nirgendwo anschlagen. 

D
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Sportmaschinen verbreitet) verhindern die Ver-
kleidung und der Tank meist ein individuelles 
Verstellen. Hier ist eventuell die (teure!) Montage 
eines Superbike-Lenkers eine Option. 

HEBEL 

.�� S�������
�� H���� ��� ����$���� &�#�� ��0 U����-
arm und Hand sollten beim Zugreifen annähernd 
eine gerade Linie bilden. So werden die Handge-
lenke weniger belastet. Da Menschen auch unter-
schiedlich große Finger besitzen, kann man an 
vielen Motorrädern zumindest den Brems hebel, 
der ja für feines Dosieren besonders sensibel 
betätigt werden muss, einstellen. Dazu drückt 

man den Bremshebel nach vorn und kann dann 
das Verstellrad (siehe Pfeil Seite 14 oben) in die 
 gewünschte Position drehen. Der Abstand zum 
 Lenkerende verändert sich dadurch. Auch hier 
bietet sich  Ausprobieren an.
Auch den Kupplungshebel muss man sich 
anschauen. Hier geht es aber weniger um die 
Stellung, sondern um das Spiel des Seilzugs (ent-
fällt natürlich bei einer hydraulischen Kupplung). 
Der Hebel muss sich ca. 3 mm ziehen lassen, 
ohne dass Druck auf die Kupplung ausgeübt wird, 
zwischen dem Hebel und der Aufnahme sollten 
also 2–3 mm Freiraum sichtbar sein. Das nennt 
man den Leerweg. Sonst verschleißt die Kupp-
lung vorschnell (näheres zur Kupplung im Kapitel 
Motor). Ist der Zug aber zu locker, so trennt die 
Kupplung nicht richtig und man kann nicht richtig 

Verstellbarer 

Lenker
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Gas frei – Alles über Benzin, 
Vergaser und Einspritzer
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hahn dazwischen. Dieser klassische Aufbau 

beim Motorrad hat sich inzwischen sehr verän-
dert. Höher liegende Vergaser und tiefer liegen-
de Tanks erfordern Benzinpumpen, strengere 
Abgasvorschriften erfordern Einspritzanlagen 
und Katalysatoren. Je mehr Elektronik verbaut 
ist, desto komplizierter (und teurer) sind Wartung 
und  Reparatur. 

TANK

.�� ���� ������� ��� 
�� (������ K����  räder 
aus (innen unlackiertem) Metall. Damit sich 
kein Flugrost bilden kann, sollte er bei längeren 
Standzeiten randvoll gemacht werden. So kann 
nichts rosten oder oxidieren. Flugrost im Tank ist 
eine  Katastrophe und führt zu Verstopfungen im 
gesamten Kraftstoffsystem. Für viele Wartungs- 
und Reparaturarbeiten ist ein Abbau des Tanks 
erforderlich. Jeder Motorradfahrer sollte seinen 
Tank daher problemlos demontieren können.

GUMMITEILE
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schläuche, Membranen – viele Teile des Kraft-
stoffsystems bestehen aus Gummi, das im Lauf 
der Zeit aushärtet. Kleine Haarrisse führen zu 
großen Problemen, und es ist manchmal sehr 
schwierig, zeitaufwendig und in der Werkstatt 

deshalb teuer, den Fehler zu finden. Ist ein Motor-
rad älter als zehn Jahre, dann sollte man diese 
Teile besonders im Auge behalten. Ist nach dieser 
Zeit z. B. ein Ansaugstutzen defekt, dann wech-
selt man gleich alle aus, denn das Material weist 
normalerweise überall die gleichen Ermüdungs-
erscheinungen auf. 

BENZINPUMPE
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pumpe, wenn die Vergaser wegen aufwendiger 
Zylinderköpfe und ihrer Größe höher liegen als der 
Tank. Das Benzin fließt dann ja nicht mehr von 
allein in die Schwimmerkammer. Beim Einspritz-
motor ist diese Pumpe aufgrund des notwendigen 
hohen Drucks ohnehin obligatorisch. Viele Ben-
zinpumpen funktionieren problemlos, bleiben aber 
trotzdem eine potenzielle Pannenursache. Beim 
klassischen Vergaser kann man einen durchsich-
tigen Benzinfilter hinter der Pumpe einbauen (falls 
genug Platz ist), dann kann man auf einen Blick 
erkennen, ob sie funktioniert. Beim Einspritzer 
unterlässt man tunlichst jede Änderung.

VERGASER

E�� ����� ��#��� V������� $���� ������� � $�  viele 
Jahre problemlos, vorausgesetzt man murkst 
nicht selbst daran herum. Aber auch wer kei-
ne weiterführende Ahnung hat, sollte trotzdem 

T
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tetem Filter (2) 
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Kleine Motorkunde – 
 Einblicke in das Innenleben

����� ������� ���� ����� ������� E�����#�
in das Herz des Motorrades, den Motor, 

am Beispiel eines einfach aufgebauten Yama-
ha XS 360-Motors. Wenn man versteht, wie die 
unterschiedlichen Komponenten aufgebaut und 
miteinander verbunden sind, dann werden auch 

die Funktionsweise von Motor und Getriebe kla-
rer. Der als Modell dienende Yamaha-Motor ist 
ein Zweizylinder-Gegenläufer mit zwei Ventilen 
pro Zylinder und einer Ventilsteuerung über Kipp-
hebel, einer Ölbadkupplung und einem Sechs-
ganggetriebe.

D
C?4M93M4>?3N5P
Motor einer 

Yamaha XS 360
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QRT XYZ[\]RT^_`a / Ventiltrieb: Nach dem Entfer-
nen des Zylinderkopfdeckels sind die Ventile, die 
oben liegende Nockenwelle und die Steuerkette 

gut sichtbar. Die Kipphebel befinden sich im Zylin-
derkopfdeckel. Jetzt kann der Kettenspanner für 
die Steuerkette (Pfeil) entfernt werden.

<72FN 9?b c6 35276
und Kettenspan-

ner (Pfeil)

Kipphebel im 

Zylinderkopf-

deckel
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deRfRT^ReeR / Kettenspanner: Wenn im Motor-
raum Kräfte per Kette übertragen werden, muss 
natürlich deren richtige Spannung gewährleistet 
sein. Das erledigen ein Kettenspanner und die 
Kettenspannerschienen, die extremen Bedingun-
gen standhalten müssen. Die Schienen bestehen 
aus einem temperatur- und abriebfesten Spezial-
kunststoff, der aufgrund des Werkstoffs (Alte-
rung / Aushärtung) eine potenzielle Schwachstelle 
im Motor ist. 
Bei dem gezeigten Yamaha-Motor wird eine der 
Schienen von einem Feder-Kettenspanner stramm 
an die Kette gedrückt, die andere ist starr einge-

baut. Findet man beim Ölwechsel kunststoffarti-
ge Reste im Öl, dann verabschiedet sich meist 
gerade eine solche Kettenspannerschiene. Die 
dann zu lockere Kette kann im Extremfall über-
springen, reißen etc. Die Folge wäre ein kapita-
ler Motorschaden. Manche Motorräder (z. B. von 
Ducati) haben keine Steuerkette, sondern, ähnlich 
wie viele Autos, einen Zahnriemen. Dieser Zahn-
riemen muss dann regelmäßig gewechselt wer-
den (in der Werkstatt ist das natürlich recht teuer).

Steuerzeiten / Nockenwellenausbau: Die Steuer- 
zeiten legen den Beginn und das Ende der Öff-
nungszeiten der Ventile (bezogen auf die Drehung 
der Kurbelwelle) fest. Deshalb ist es wichtig, die 
Markierungen genau zu beachten. Beim Yama-
ha-Motor stehen die Markierungen (Pfeil) paral-
lel zum Gehäuse – die Kurbelwelle steht dabei 
auf LT (Totpunkt des linken Zylinders) und die 
Nocken für die Ventile des linken Zylinders zei-
gen nach unten (die Ventile sind also geschlos-
sen). Jetzt können das Kettenrad gelöst und die 
Nockenwelle ausgebaut werden. Danach wird der 
Zylinderkopf demontiert. Damit der Kopf sich nicht 
verzieht, müssen die Schrauben von außen nach 
innen über Kreuz gelöst werden. Beim Einbau wird 
dann in umgekehrter Reihenfolge gearbeitet.

g655634>9336:
und Schienen

h9:N26:?3M63 bi:
die Steuerzeiten
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jR\e[ZR / Brennraum: Hat man den Zylinderkopf 
abgenommen und umgedreht, kann man die Ven-
tile im Brennraum und auch die Position der Zünd-
kerze gut erkennen. Das Einlassventil ist deutlich 
größer als das Auslassventil, weil das unverbrann-
te Luft / Benzingemisch ein größeres Volumen hat 

als das verbrannte. Falls der Kopf überholt werden 
muss (hoher Ölverbrauch / Kompressionsverlust), 
werden die Ventile ausgebaut, eingeschliffen, mit 
neuen Ventilschaftdichtungen versehen und dann 
wieder eingebaut. 

C?489? k6:
Nockenwelle

<72FN lm3 ?356 3 9?b k63
Zylinderkopf

Der Brennraum im Detail: 

Auslassventil (1), Einlassventil (2), 

Kerze (3)  

                                  Dies ist eine Vorschau 
Komplettes Buch kaufen beim Delius Klasing Verlag


