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 Motor rad

13 Jahre
...eLSe und ich

Vernünftig ist etwas Anderes! Dieses Motor-
rad fährt man nicht aus praktischen Gründen. 
Dieses Motorrad fährt man vielleicht um einem 
„Harte-Kerle-Chopper-Mythos“ hinterher zu 
rennen, sich aber keine Harley leisten kann. 
Oder man fi ndet schon immer die Fahrszenen 
in den Werner-Comics (pröttel..., faaaaarz!) ge-
radezu religionsstiftend. Ich gehöre zur zwei-
ten Kategorie. Für mich zählen nicht die objek-
tiv messbaren Fahrleistungen, sondern die Art 
und Weise, wie diese erbracht werden. So er-
lag ich dem Charme dieses kleinen Biests. Es 
geschah um 1988 herum – fünf Jahre bevor ich 
überhaupt den Führerschein machen durfte - 

als vorm Freibad regelmäßig dieser kleine Ei-
senhaufen stand. Ich konnte einfach nicht daran 
vorbei gehen. Das Ding war irgendwie schwer 
einzuschätzen: ein Riemen wie bei einer Harley, 
das Ganze aber insgesamt viel kleiner und kom-
pakter. Dann dieser wirklich große, kerzengera-
de stehende Zylinder – nur ein Einziger! Und das 
Allerbeste: ansonsten nix dran! Kaum Plastik, 
kein Schwulst; einfach nix! Die Entscheidung 
folgte ein paar Jahre später, als ich sportlich die 
Rühler Schweiz erklomm und neben mir eine LS 
im Schiebebetrieb eine total beeindruckende 
Fehlzündung fabrizierte. In diesem Moment fi el 
ich fast vom Rad und wusste: Die isses!
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Mit 19 Jahren vererbte mir 
Oma 8000 DM. Die Sache 

war gleich klar. Die restlichen 
860 DM gaben das Sparbuch 
her. Schon war ich stolzer Be-
sitzer einer nagelneuen 94er 
LS. Schon in der 11. Kurve nach 
Peters Suzuki-Werkstatt in Be-
vern wäre die Investition dann 
fast wieder verflogen. Obwohl 
es sich um meine Hausstrecke 
handelte, reichte der Radius, 
eben dieser 11. Kurve, wider Er-
warten nicht aus und ich wäre 
beinahe geradeaus gefahren. 
Ich hatte den fiesen Charakter 
meiner eLSe kennen gelernt. 
Da es allgemein üblich zu sein 
scheint, über die Fahreigen-
schaften einer LS zu meckern, 
möchte ich mich dieser Traditi-
on im Folgenden anschließen. 
Es gibt aber auch Gutes zu be-
richten.

Aufsteigen
Im Stand gefällt schon mal 
das geringe Gewicht von voll-
getankt 171 kg. Beim Aufstei-
gen kann die Fuhre einfach mit 
dem Oberschenkel aufgerich-
tet werden. Die Sitzhöhe ist 
sehr niedrig. Zwangsläufig gilt 
die Devise „tief sitzen – hoch 
greifen!“. Der originale Sitz 
macht beim Draufsetzen pffff-
ffffffft... und legt den oder die 
FahrerIn nochmals ein Stück 
tiefer. Des Weiteren sitzt man 
ziemlich nah zum Lenker, was 
kleineren Personen zugute 
kommt. Die Rasten liegen re-
lativ weit vorne. Da mein Kör-
per eine Gesamtlänge von 1,86 
m hat, leistete ich mir ziemlich 
bald die noch passenderen 
Vorverlegten von Seeger. Das 
Sitzkissen musste einer Fol-
terbank von GTS weichen, die 
ein ganzes Zivi-Monatsgehalt 
kostete. Und der unsägliche 
Buckhorn-Lenker musste dann 
irgendwann einem Harley XL-
Lenker weichen. 

Anmachen
Vor dem Fahren kommt das 
Starten. Die Maschine hat 
grundsätzlich einen E-Star-
ter – und das ist auch gut so! 
Spätestens wenn man sie ein-
mal allein anschieben musste, 
weiß man wieso. Ohne Strom, 
im zweiten Gang, blockiert we-
gen der automatischen De-

kompression gnadenlos das 
Hinterrad und für den Dritten 
muss schon ziemlich gesprin-
tet werden. Total lässig ist das 
Zündschloss. Besser gesagt 
dessen Einbauposition links 
unterm Sitz. Läuft der Motor 
dann, ist der mögliche nied-
rige Leerlauf eine reine Freude. 
Die relativ hohe Schwungmas-
se und die elektronische Zün-
dung machen es möglich, jede 
Explosion einzeln mitzuzäh-
len: Plopp... plopp... plopp... 
plopp... plopp... plopp...! Hie-
rin und zusätzlich noch in der 
quadratischen Auslegung 
macht sich der Unterschied zu 
einem Enduro- oder Crossmo-
tor bemerkbar. Er ist sehr ein-
fach zu fahren, dreht halt eher 
Harleymäßig hoch und hat da-
bei eine geringe Leistung bei 
schönem Drehmoment. 
 
Losfahren
Wie ist denn das Handling nun – 
gut oder fies? Ich kann eindeu-
tig sagen: Beides! Schon beim 
Rangieren fällt eine starke 
Kippneigung der Gabel auf. 
Diese führt dazu, dass die Ma-
schine in langsamen Kurven, z. 
B. beim Abbiegen, sehr wacke-
lig ist. Sie muss mit hohen Hal-
tekräften am Lenker geführt 
werden, damit die gewünsch-
te Richtung eingehalten wird. 
Die einzige Alternative besteht 
darin, schneller zu fahren. Bei 
rutschiger Fahrbahn hat die-
se Taktik jedoch ihre Grenzen 
und man ist unter solchen Um-
ständen der Eigendynamik voll 
ausgeliefert. Ein breiterer Len-
ker hilft deutlich, die Fuhre zu 
bändigen. Neuerdings experi-
mentiere ich mit einem Fehling 
M-Lenker. Der sieht zum Einen 
gut aus und zudem konnte ich 
mit meinen langen Armen end-
lich eine adäquate Sitzpositi-
on finden. Leider war’s das mit 
der besseren Kontrolle – aber 
Spaß muss sein!

Schneller fahren
Einmal in Fahrt bleibt es inte-
ressant. Einige behaupten, 
man könne mit einer LS über-
haupt keine flotteren Kurven 
fahren. Aber das stimmt nur 
bedingt – es kommt halt da-
rauf an, ob man sich leicht er-
schrickt oder nicht – die eL-

Se gibt nämlich von Zeit zu 
Zeit merkwürdige Rückmel-
dungen: In schnellen Kurven 
wird’s schnell schwammig. 
Vor allem das Heck fängt an zu 
pumpen. Die Unruhe überträgt 
sich dann auf den Vorderbau. 
Das ist zwar nicht gefährlich 
aber unangenehm.
Kurze Bodenwellen werden 
durch die schwachen Dämp-
fer nicht nur ungefiltert, son-
dern geradezu verstärkt in die 
Bandscheiben           eingeleitet. 
Dies kann meinem sonst 2CV-
federungsverwöhnten Rücken 
ganz schön weh tun. Der/die/
das Sozi/a/us muss noch ein-
mal extra leiden. Bevor der 
Schlag auf den Rücken kommt, 
gibt es noch einen auf die Fü-
ße. Die hinteren Rasten sind 
von den – hiermit als geistes-
kranke Sadisten enttarnten – 
Ingenieuren tatsächlich an der 
Schwinge befestigt! Der Grund 
dafür, dass die meisten auf-
wändigeren Umbauten Solo-
maschinen sind, ist also nicht 

im Besitzwunsch nach einer 
Eisdielen-Ego-Maschine be-
gründet, sondern eher in vo-
rauseilendem Mitleid mit mög-
lichen Mitfahrern. Ach ja, das 
Kurvenfahren: Nachdem ich 
die Gabelfedern durch solche 
von Wilbers ausgetauscht ha-
be, habe ich ein viel größeres 
Mitspracherecht darüber, wo 
es lang gehen soll. Nicht dass 
das Ding nun wie eine feine ita-
lienische Rennmaschine auto-
matisch der gedachten Ideal-
linie folgen würde – aber im-
merhin kann ich jetzt grob die 
gewünschte Richtung ange-
ben. Vom Passagier hin zum 
Dompteur, für nur 48 € (ebay) 
– das ist doch mal was!

Anhalten
Da es sich um einen großen 
Eintopf handelt, braucht man 
weniger zu bremsen. In der 
Stadt reicht meistens die hin-
tere Trommelbremse. Ehrlich: 
ich muss mich immer wieder 
zwingen, die Vorderradbrem-
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se zu benutzen, um nicht zu 
vergessen, wo der Hebel sitzt. 
Das liegt auch daran, dass es 
keinen Spaß macht diesen zu 
benutzen. Die Bremsleistung 
ist bei hoher Handkraft aus-
reichend, aber das Gefühl ist 
besonders mit dem serienmä-
ßigen (Garten-)Schlauch sehr 
teigig. Dagegen hilft einzig der 
Ersatz gegen eine Stahlflex. So 
verschwindet dann auch diese 
peinliche Stahlfederhülse, die 
die originale Leitung kaschie-
ren soll.

Reisen
Mehr als eine große Gepäck-
rolle, obendrauf ein Zelt und 
zwei kleine Packtaschen (BW-
Kampftaschen passen ziem-
lich gut), kann kaum unterge-
bracht werden. Nur einmal ha-
be ich zwei verrückte Jungs 
getroffen, die zu zweit auf ei-
ner LS unterwegs waren. Der 
Sozius musste einen riesigen 
Rucksack tragen und der Fah-
rer hatte sich eine Tasche vor 
dem Bauch, und diverse an-
dere Utensilien an anderen 
Körperteilen  befestigt. Dafür 
benutzte er eine Art Tragege-
schirr.  
Mitreisende auf eigenen Ma-
schinen sind meistens in der 
Lage, schneller unterwegs 
zu sein. Die ohnehin nur lie-
gend (peinlich!) theoretisch 
zu erreichende Geschwindig-
keit von 140 Km/h reduziert 
sich mit Gepäck auf 120. Da-
rüber steigt die Geschwindig-
keit nur noch um höchstens 5 
Km/h, die Lautstärke des ge-
quälten Motors dagegen um-
so stärker an. 110 (Tacho) sind 
also dauerhaft machbar. Expo-
nentiell zur Lautstärke steigt 
zudem der Verbrauch. Bei ge-
mütlicher Überlandfahrt, d.h. 
die Geschwindigkeit über-
schreitet selten die magische 
110, sind Verbräuche von 4,2 
bis 4,5 l realistisch. Ich habe je-
doch – in unvernünftig jugend-
lichen Tagen (ich musste wirk-
lich schnell wieder bei meinem 
Zivi-Lehrgang erscheinen) 
schon einmal fast 8l durch den 
40er Mikuni gejagt. Das macht 
zwar die Düse schön frei, führt 
aber auch zu schlagartigem 
Leistungsverlust nach nur 
knapp 100 Km. 10,5l Tankin-

halt incl. Reserve sind wirklich 
wenig. Wie schon angedeu-
tet habe ich dies nur ein ein-
ziges Mal ausprobiert und für 
schlecht befunden. Im Grunde 
bin ich aber auch mit vernünf-
tiger Geschwindigkeit immer 
dankbar für jede Tankstelle auf 
dem Weg. Definitiv handelt es 
sich bei einer LS nicht um ein 
geeignetes Fahrzeug für lei-
denschaftliche Tanktouristen 
(– oder vielleicht gerade?).

Würzen
Da könnt ihr nun sagen was ihr 
wollt – aber ich finde leise Mo-
torräder unsexy. Wenn es nicht 
klingt, interessiere ich mich 
nicht dafür – basta! Somit war 
die wichtigste Investition für 
mich die Anschaffung eines ad-
äquaten Endschalldämpfers. 
Der originale Dämpfer klingt 
total zugestopft – irgendwie 
unnatürlich. Dass überhaupt 
Abgas herauskommt erscheint 
wie ein Wunder. Manchmal 
wird’s doch laut. Denn die Ma-
schine neigt mit diesem Topf, 

v.a. bei schärferer Gangart im 
Schiebebetrieb zu unglaublich 
lauten Fehlzündungen, oftmals 
von beeindruckenden Stich-
flammen begleitet. Zwischen-
zeitig steckte ich einen illega-
len Dämpfer der Marke BOS 
an den Krümmer. Dieser klang 
jedoch zu frei und irgendwie 
blechern. Ein Kat-Einsatz, der 
Klang, Drehmomentverlauf 
und Umweltgewissen verbes-
sern sollte, überlebte keine 
eineinhalb Jahre. Das Innen-
leben war einfach verschwun-
den! Weil eine HU anstand und 
ich keine Lust mehr hatte, da-
vor immer so viel zurückbau-
en zu müssen, hielt ich Aus-
schau nach einem Dämpfer mit 
EG-ABE. Der Silvertail schien 
mir besonders wegen sei-
nes gut zugänglichen Innenle-
bens sehr interessant und war 
schnell angeschafft. Beim er-
sten Probelauf kam dann die 
Überraschung: Dieser fabrik-
neue und legale Auspuff klingt 
tatsächlich besser, als jede il-
legale Variante, die ich bisher 

zu Gehör bekommen habe! 
Den Racing-Einsatz musste ich 
gar nicht erst benutzen.

Ärgern
Verflixt noch mal, wieso lässt 
sich der Batteriekasten kaum 
wieder zusammen bauen, 
wenn er schon ständig aus-
einander genommen werden 
muss, um an den Akku heran 
zu kommen? Weshalb fängt 
immer etwas anderes an zu 
klappern, wenn ich erst gerade 
an anderer Stelle für Ruhe ge-
sorgt habe? Warum ist der Tank 
so klein und der Tacho an un-
sichtbarer Stelle angebracht? 
Warum muss der Riemen nach 
30000 Km grundsätzlich er-
bärmlichen Lärm erzeugen, 
egal wie gut ich ihn pflege und 
einstelle? Was zum Teufel ha-
ben sich die Ingenieure dabei 
gedacht, dass der Steuerket-
tenspanner einfach auseinan-
der fällt, wenn er zu viel Spiel 
bekommt? Haben die noch al-
le Tassen im Schrank?!? Und 
überhaupt...
Zum Glück gibt es ein sehr 
gutes Forum, das entweder 
helfen oder zumindest trösten 
kann (http://www.ls-650.de).

Schüsseln
Wenn etwas schon weder prak-
tisch, noch vernünftig ist, muss 
es doch einen tieferen Sinn in 
Allem geben. Immerhin blei-
be ich meiner eLSe treu, ob-
wohl ich neuerdings eine Affä-
re mit einer anderen habe. Ist 
es vielleicht gerade die Sinnlo-
sigkeit des Ganzen? Jedenfalls 
befinde ich mich in einem an-
deren Bewusstseinszustand, 
wenn ich völlig sinnbefreit zwi-
schen Hauswänden und Mau-
ern kleiner Ortschaften hin-
durchballer – ohhhh, mmmm-
mmh, jaaaaaa...    
...oder halt immer schön am 
Autobahnkreuz die Auffahrt 
langbeschleunigen (blappb
lappblappblappblappblap
p...) und dann kurz auf 120 
(faaaaaarz!) und gleich wieder 
die Abfahrt anbremsen (dröhn, 
grummel, groll, paff, paff...). 
Was will man denn mehr – au-
ßer das Gleiche sofort noch 
einmal? 13 Jahre lang und im-
mer wieder!
Philipp Litta – KW-Hannover

Technische Einzelheiten
Motor 1-Zylinder, luftgekühlt, OHC, 4 Ventile
Bohrung x Hub 94 mm x 94 mm, 652 ccm
Verdichtung 8,5 : 1
Einfachvergaser  Mikuni BS40SS
Gewicht (leer, 
aber voll/beladen)  171 kg / 355 kg
Tankinhalt 10,5 l (mit Reserve)
Leistungsdaten 23 kW/31 PS (5400 U/min), 
  48 Nm (3000), 140 km/h

Bauzeit 1986 bis heute (aber nur noch im Aus- 
  land unter anderem Namen erhältlich)


