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Optisch oiginal: Rick's-Gabelbriicken reduzie-
ren den Nachlauf auf 115 Millimeter.

Als Harley-Davidson fiir das Mo-
delljahr 2014 die FLHTKSE vor-
stellte, galt diese als Non-plus-ultra im
Programm der Company. Kein Wunder,
fungierte doch deren Basismaschine
,Electra Glide Ultra Limited“ als Krone
der Standard-Touring-Linie.

Und: Die Buchstaben ,SE“ am Ende
das kryptisch anmutenden Typenkiirzels
stehen bekanntlich fiir die CVO-Reihe mit
,Screamin‘ Eagle“-Tuning als Vorboten
der nadchsten Motoren-Ausbaustufe - im
Fall der 2014er E-Glide erstmals mit der
mittlerweile iiblichen Teilfliissigkiihlung.

Fiir Michael Pauw, stolzer Besitzer ei-
ner solchen CVO-Ultra, war es bei der Auf-
tragsvergabe an V-Triebwerk ein wichtiges
Anliegen, dass das Erscheinungsbild sei-
ner edel zweifarbig lackierten ,,Comforte”
durch den Beiwagenanbau moglichst nicht
verdndert werden sollte. Also musste die
Telegabel weiter zum Einsatz kommen -

Belastungsabhéngig justierbar: , V-Triebwerk
Duales Bremssysten” (VTDBS).

aber bitte nicht mit den 170 Millimetern
Nachlauf des Solo-Dampfers.

Mit Gabelbriicken von Rick‘s ldsst
sich dieser die Lenkbarkeit beeinflussen-
de Wert auf ertraglichere 115 Millimeter
reduzieren. Eigentlich sind die mit dem
Segen des TUV versehenen ,,7-Grad“-Brii-
cken fiir Solo-Umbauten mit grofieren
Vorderradern bemessen. Dass sie perfekt
fiirs Gespann taugen, ist lediglich ein
niitzlicher Nebeneffekt.

Im Hinblick auf die Zielvorgabe sollten
auch die Reifengroflen und zumindest das
Vorderrad unangetastet bleiben. Dieses ist
hinreichend stabil dimensioniert. Im Heck
kommt allerdings ein Scheibenrad in 16 x
5.00 Zoll zum Einsatz, was unter dem volu-
mindsen Karosserie-Hinterbau nicht weiter
auffallt. Im {ibrigen war damit das originale
Hinterrad fiir den Seitenwagen vakant.

Wenn schon, denn schon: Fiir die Inte-
gration der Scheibenbremse am Seitenwa-

Sonderanfertigung: Chrom-Abdeckplatte

fir den duBeren Arm der Schwinge.

115/75 mm.

Bremsen:
Zwei Vierkolbensattel mi
300-mm-Bremsscheiben vo
tel mit 300-mm-Bremsscheibe
bremse v., Pedal h./S.

Bereifung:
Vorn:......conmm. 130/80 B 17 auf LM-Gussra
Hinten:...... 180/65 B 16 auf LM-Scheibenrad

Beiwagen:
Karosserie: ......ocvuveeevrerevrereunennns V-Triebwerk
Fahrwerk:................. Stahl-Rundrohrrahmen,
Vierpunktanschluss
Radflihrung:.....ccovovvvvveeiiinnnnn, Zugschwinge
Bereifung:........ 180/65 B 16 auf LM-Gussrad
Federbein:.......ccccvevvvvnne. Zwei Federbeine,
Progressive Suspension
FEdEIWEG: ..o 60 mm

Scheibenbremse: .... 292 mm, Einkolbensattel




Gut versteckt: Der hauseigene Reibungs-
Lenkungsdémpfer lasst sich verstellen.

gen war das hauseigene VTDBS Pflicht.
Das Kiirzel steht fiir ,, V-Triebwerk Duales
Brems System®. Mit diesem ldsst sich die
Bremskraft am Gestdnge des Bremszylin-
ders auf die jeweilige Zuladung im Beiwa-
gen einstellen. Bei Harleys mit ABS ist das
400 Euro teure und grundsatzlich emp-
fehlenswerte System ohnehin obligat.

Zu den weiteren Besonderheiten die-
ses Gespannes gehoren der W-Tec-Riick-
wadrtsgang, die Staubli-Schnelltrenn-
kupplung fiir die Bremshydraulik des
Seitenwagens sowie der optisch gut ka-
schierte V-Triebwerk-Lenkungsdampfer.

Und dann wdre da noch die Lackie-
rung. Bekanntlich gehoren die Farbtone
der CVO-Modelle zu den am besten ge-
hiiteten Geheimnissen der Company. Da
muss man dem Lackierer von V-Triebwerk
ein dickes Kompliment aussprechen, dass
er die Farbgebung der Anbauteile perfekt
auf die Zugmaschine abgestimmt hat.
Kunst kommt in diesem Fall unbedingt
von Konnen.

Wie nicht anders zu erwarten, fahrt
auch dieses Gespann von V-Triebwerk
gut und sicher beherrschbar. Schlieflich
ist die Fahrwerk-Rezeptur seit Jahren er-
probt - ganz gleich, ob ohne oder mit
Nachlauf-Verkiirzung, ob mit diesen oder
jenen Radern. Und: Die Rietberger Ma-
nufaktur hat ein weiteres Mal bewiesen,
dass sie auch ganz individuelle Variatio-
nen zum eigentlich immer gleichen The-
ma perfekt umzusetzen weif. [ |

Axel Koenigsbeck
ak@motorrad-gespanne.de

Stilvoll kombiniert: Den Beifahrer-
Riickspiegel gibt es als Extra.

TUCKEN DER TECHNIK

Schraglagensensoren im Gespann braucht
kein Mensch. Ganz im Gegenteil: Wenn die Ba-
sismaschine damit ausgestattet ist, kénnen sie
sogar Probleme bereiten. Zum Beispiel bei den
Modellen von Harley-Davidson ab etwa 2001.
Bei diesen ist der Schraglagensensor BAS (Bank
Angle Sensor) in das Blinkermodul integriert.
Er sendet ein Signal an das ECM (Electronic
Control Modul), wenn das Fahrzeug mehr als
45 Grad aus der Vertikalen geneigt ist. Sobald
das ECM dieses Signal langer als eine Sekunde
empfangt, nimmt es an, dass das Motorrad um-
gekippt ist und schaltet Zindungs-Stromkreis
und Kraftstoffzufuhr ab.

Beim Gespann gaukeln die auftretenden Flieh-
krafte dem BAS vor, dass sich die Maschine in
einem kritischen Fahrzustand befindet. V-Trieb-
werk und andere Gespannbauer klemmen das
BAS ab. Nun stellt das BCM bei der Eigendiag-
nose fest: ,Keine Info vom BAS". Als Folge
leuchtet eine Anzeige im Cockpit dauerhaft.
Nun kénnte man mutmaBen, dass sich der
Schréglagensensor einfach durch die Umpro-
grammierung auf den werksseitig vorgesehe-
nen Trike-Betrieb deaktivieren ldsst und die
Sache damit erledigt ist.

Je nach Modell — wie zum Beispiel bei unserer
2014er CVO —kann das allerdings dazu fihren,
dass die komplex vernetzte Elektronik nun wie-
der ein fehlendes Sicherheitsdetail ortet und die
Ziindung in der ersten Kurve einfach abschaltet.
Manche HD-Gespannfahrer ignorieren das
Warnsignal einfach oder kleben die storende
Leuchte ab. Auch nicht im Sinne des Erfinders,
denn damit konnen andere mdgliche Fehlfunk-
tionen nicht mehr wahrgenommen werden.
Ganz davon abgesehen, dass dieser Zustand
bei der ndachsten Hauptuntersuchung beman-
gelt werden drfte.

Service-Techniker Marco Gertje von HD-Bor-
jes in Augustfehn fand dann fiir den Besitzer

NI renes
Vi

der CVO die zumindest fiir die Modelle von
2014 bis 2016 ab Werk vorgesehene Ldsung.
Der Schraglagensensor durch einen Uber-
schlag-Sensor ersetzt, der an einem definier-
ten Platz verbaut und iber einen Kabelbaum
mit dem BCM (Body Controling Modul) ver-
bunden wird.

Aber auch diese Losung bietet sich nicht fiir alle
Maschinen ab 2001 an. Bei manchen Modellen
arbeitet der Schraglagensensor derart trage,
dass er nur bei hartester Kurvenfahrt eingreift
und Anderungen daher unnétig sind.

Systeme anderer Maschinen nehmen Ande-
rungen der Programmierung schlichtweg nicht
an. Jedenfalls unterscheiden sich die elektroni-
schen Steuerungen abhdngig von Modelljahr
und Modellreihe. V-Triebwerk kann mittlerweile
fast ein Buch zum Thema schreiben.
Immerhin: In einigen Fallen kénnen Elektro-
nik-Fachbetriebe weiterhelfen. Hier ist Rudolf
Polzer in Stein bei Nlrnberg zu nennen, der
bereits flr einige Gespannumbauten die Steu-
ergerate angepasst hat. Kontakt: i-r-p.de, Tel.
0152 28418912

Grundsatzlich sollte die Anpassung der Schrag-
lagen-Sensorik mit dem Umbau erfolgen. Aber
ebenso selbstverstandlich verteuert der dafir
notwendige Aufwand das Gespannprojekt zu-
satzlich. Daher sollte bei der Auftragserteilung
feststehen, ob und wie sich das Motorrad der
Wahl umriisten lasst, damit es hinterher keinen
Diskussionsbedarf gibt.

Noch wiinschenswerter ware es, wenn Har-
ley-Davidson seine Steuerungen uneinge-
schrankt und unkompliziert fir den Gespann-
betrieb umprogrammierbar machen wiirde.
SchlieBlich generiert die Company mit den
Seitenwagen-Kunden ein eintragliches Zusatz-
geschaft. Und das bei einer momentan nicht
gerade rosigen Lage des Unternehmens.

A.K.
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