2 Grundlagen

2.3.1 Offene Kurve — Ablauf & Blickfiihrung

Alle Facetten der Kurventechnik lassen sich am besten in einer offenen Kurve trainieren, sprich in
einer nattirlichen Kurve ohne gebauten Anlieger. Es gibt zwei wichtige Aspekte, die man vor der
Kurve berticksichtigen sollte und drei Bewegungsabldufe, die sich in der Kurve zu einer runden Kur-
venrotation verbinden.

Im Detail sieht die Technik wie folgt aus:

@ Fangen wir vor der Kurve an. Dank einer vorausschauenden Fahr-
weise sollte man die Kurve méglichst friih erblicken und somit eine opti-
male Linie wahlen. Um den Kurvenradius nicht enger zu gestalten als er
ist, versucht man die Kurve moglichst weit von auBen anzufahren. Zu-
satzlich sollte die Geschwindigkeit vor der Kurve angepasst werden, so-
dass man in der Kurve die Bremsen I6sen kann. Nur so kann das Bike
problemlos arbeiten, die Rader rotieren und man selber kann sich auf
die Technik konzentrieren.

@ Sobald man zum Kurveneingang kommt, erfolgt das Eindrehen des
Oberkorpers, da man mit dem Korper dorthin schauen sollte, wo man
hinmochte (anfangs in die Kurve schauen, dann wahrend der Kurvenfahrt
zum Kurvenausgang und dann zum weiteren Trail-Verlauf). Die Schul-
tern, so wie auch das Becken drehen dabei in Kurvenrichtung, ebenso die
Beine. Wichtig hierbei, nicht nur den Hintern oder die Schultern zu bewe-
gen, sondern den gesamten Korper! Diese Eindrehung lasst das Bike zur
inneren Seite kippen. Der Sattel kann dabei zur Stabilisierung, als fiinfter
Kontaktpunkt, am inneren Oberschenkel angelehnt werden.

@ Nur so kann man nun durch Streckung des kurveninneren Arms das

Bike noch weiter in die Schraglage befordern. Der kurvenauRere Arm si-

chert durch Knickung den Gegendruck, sodass die Stollen des Vorderrei-

fens in den Boden gepresst werden. Als zweites kommt der Wechsel der

FuRRstellung hinzu, das kurveninnere Pedal geht nach oben, wahrend das
kurvenduRere Pedal nach unten wandert. So stellt man sicher, dass man

mit dem kurveninneren Pedal nicht so schnell an Hindernissen in der
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Kurve hangen bleibt, aber noch viel wichtiger ist die folgende Gewichts-
verlagerung, wodurch der Oberkérper zentral Giber dem Bike bleibt. So
wird die Traktion gesteigert und das ganze System wird stabiler, dyna-
mischer und somit auch agiler.

@ Die dritte Bewegung, welche die Kurvenrotation komplettiert, ist
das Eindrehen des Oberkérpers. Die Schultern, wie auch das Becken
drehen dabei in Kurvenrichtung. Die Bewegung erfolgt liber ein Ein-
drehen aus den Beinen. Wichtig hierbei, nicht nur den Hintern oder
die Schultern zu bewegen, sondern den gesamten Oberkdrper! Diese
Eindrehung erleichtert ebenso die vorausschauende Blickweise, da
man dadurch den Kopf nicht mehr soweit drehen muss.

@ Sobald man das Ende der Kurve erblicken kann, wandert der Blick
schon wieder auf den Trail, sodass man sich moglichst schnell auf
weitere Hindernisse konzentrieren kann.

@ Zu guter Letzt wechselt man zuriick in die Grund- oder Aktiv-
Position, um auf weitere Manéver bestens vorbereitet zu sein.
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2.3.2 Anlieger

Die grundlegende Kurventechnik fiir Anlieger ist dieselbe wie in
offenen Kurven. Je nach Geschwindigkeit und Steilheit des Anlie-
gers bendtigt man hier aber nicht zwangsweise alle Elemente.

Im Detail sieht die Technik wie folgt aus:

@ Wenn der Anlieger sehr steil gebaut und die Geschwindig-
keit eher gering ist, kann man sich basierend auf der Aktiv-
position samt Fahrrad komplett in die Kurve hineinlegen, ohne
das Bike besonders in die Kurve zu driicken oder die Ful3stel-
lung zu wechseln.

@ Lediglich der Oberkorper wird eingedreht, um eine voraus-
schauende Fahrweise zu gewahrleisten. Die Blickfiihrung bleibt
natirlich dieselbe wie in einer offenen Kurve.

@ Wenn der Anlieger jetzt aber nicht steil genug gebaut oder
die Geschwindigkeit zu hoch ist, kommt zuerst die Armarbeit
und dann auch noch die Anderung der FuRstellung hinzu.
Grundsatzlich gilt: Wenn Bike und Kérper im 90° Winkel zum
Boden des Anliegers stehen, benétigt man keine zusatzlichen
Aspekte der Kurventechnik, da man denselben Winkel zum
Boden wie in der Ebene hat.

@ Muss man sich jetzt aber weiter in die Kurve lehnen, kom-
men wieder die Faktoren der offenen Kurve zum Tragen. Nun
muss man das Bike aktiv tiber die Arme in die Kurve driicken
und die FuBstellung wechseln, um zentral iiber dem Bike zu
stehen. Nur so wird der benétigte Grip erzeugt.
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2.3.3 Driften

Das Driften des Bikes durch eine Kurve ist in der Regel kein ge-
wolltes Manover. Des Weiteren sollte man nicht mit unnétigen
Drifts die Trails zerstéren. Aber nur wenn die Reifen in der Kurve
anfangen nach aufSen zu wandern, fahrt man wirklich am Limit.
Aus diesem Grunde sollte man das Driften fiir den Ernstfall auch
mal trainieren. Dafiir sucht man sich einen breiten Weg oder
einen Platz, auf dem die Rdder leicht iiber den Boden rutschen.
Asphalt hat zum Beispiel viel zu viel Grip und eine nasse Wiese
viel zu wenigq Grip. Ein fester aber leicht sandiger Boden eignet
sich fiir diese Ubung bestens.

Im Detail sieht die Technik wie folgt aus:

@ Man fahrt mit etwas erhéhter Geschwindigkeit auf die
gedachte Kurve zu, oder denkt sich die Kurve enger als man
sie normal fahren wiirde.

@ Kurz vor der Kurve beginnt man fiir die Sicherheit den
kurveninneren Ful vom Pedal zu nehmen, sodass der kurven-
aufere Full automatisch in die richtige Position wandert.

@ Sobald man beginnt sein Bike in die Kurve zu driicken und
der Oberképer in die Kurve dreht, bringt man diesen nun auch
etwas weiter nach vorne, um den Druck auf dem Vorderrad zu
erhoéhen und das Hinterrad somit zu entlasten.

@ So beginnt das Hinterrad vor dem Vorderrad den Grip zu
verlieren, was zu einem kontrollierten Driften fiihrt.

@ Der Blick geht jederzeit, genau wie bei der grundlegenden
Kurventechnik, moglichst weit in der gedachten Kurve nach
vorne. Man kann und sollte zur Ubung den Oberkérper und den
Blick noch weiter eindrehen, um die Traktion auf dem Hinter-
rad zu verringern.
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2.3.4 Beschleunigen / Pushen in Anliegern

Wenn man nun die Geschwindigkeit durch den Anlieger halten
kann, fragt man sich dennoch wie andere es schaffen im Anlieger
die Geschwindigkeit zu steigern. Diese Technik spart definitiv
Kraft und erhoht den Fahrfluss. Man nutzt moglichst viel Bewe-
gung des Oberkérpers, um den daraus generierten Schwung in
Vortrieb umzuwandeln. Die grundlegende Kurventechnik bleibt
dabei dieselbe, aber es kommt ein kleiner aber feiner Bewe-
gungsablauf hinzu.

Im Detail sieht die Technik wie folgt aus:

@ Vor der Kurve streckt man sich iiber Beine und Arme bis
zur Grundposition aus.

@ Beim Eingang der Kurve beginnt man den Oberkorper ab-
zusenken und der Blick zeigt schon liber den Scheitelpunkt der
Kurve hinaus.

@ Wenn man nun den Scheitelpunkt der Kurve erreicht hat,
ist der Oberkorper tiber Beine und Arme moglichst weit abge-
senkt. Dies tragt auch zur Stabilitat in der Kurve bei.

@ Nun nutzt man die tiefe Position und driickt sich tiber
Beine und Arme aus der Kurve heraus. Durch dieses abdriicken
erzeugt man zusatzliche Energie, die automatisch in Vortrieb
umgewandelt wird.

@ Beim Ende der Kurve nimmt man wieder die Grund-
position ein.
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2.3.5 Schneller Kurvenwechsel

Der Grundbaustein fiir einen schnellen Kurvenwechsel ist eine saubere Kurventechnik. Hier ist es
wichtig, mit dem Rad unter sich spielen zu kénnen. Nur wer sein Bike schnell unter sich bewegen
kann, erfiillt die Voraussetzungen fiir einen schnellen Kurvenwechsel. Wer hingegen sich selbst
zu weit mit in die Kurve legt, bendtigt zu viel Zeit, um schnell von einer in die néichste Kurve zu
gelangen.

Im Detail sieht die Technik wie folgt aus:

@ Man fahrt mit der grundlegenden Kurventechnik in die
erste Kurve, sprich man beherzigt das Driicken des Rades uiber
die Arme in die Schraglage, man wechselt passend die Ful3stel-
lung, und dreht seinen Oberkdrper passend zum Kurvenverlauf.

@ Kurz vor dem Ende der ersten Kurve wechselt der Blick
schon moglichst weit in die zweite Kurve und der Oberkorper
fangt an, sich wieder aufzustellen und die erste Kurve zu been-
den.

@ Wahrend nun das Bike noch die letzten Zentimeter der
Kurve fahrt, zeigt der Oberkoérper schon in Richtung der zwei-
ten Kurve. Eine Impulsive Tief-Hoch-Bewegung des Oberkor-
pers erleichtert das Drehen des Bikes von der ersten in die
zweite Kurve.

@ Wenn das Bike nun wieder geradesteht, nutzt man wieder
die Aspekte der Kurventechnik und beginnt so, das Bike in die
zweite Kurve zu legen.

@ Nun kann man wieder durch Gewichtsverlagerung des
Oberkorpers nach unten mit Druck den Scheitelpunkt der zwei-
ten Kurve ansteuern, wahrend der Blick schon Richtung Kur-
venausgang wandert.

@ Durch Verlagerung des Oberkdrpers zurlick nach oben
driickt man sich nun aus der zweiten Kurve und konzentriert
sich auf weitere Hindernisse auf dem Trail.
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2.4.1 Vorder- & Hinterradbremse

Die richtige Dosis zwischen Hinterrad- und Vorderradbremse ent-
scheidet, wie schnell man zum Stehen kommt. Entscheidend ist
aber in erster Linie, dass jeweils nur ein Finger an den Bremshebeln
anliegt. Die Kraft der Vorderradbremse sollte nicht vernachlassigt,
sondern zu Nutze gemacht werden, da diese deutlich mehr verzo-
gert als die Hinterradbremse. Natiirlich muss man dennoch mit der
Vorderradbremse vorsichtig umgehen und sich langsam an sie ge-
wohnen. Um auch in steilen Hangen die vordere Bremse gut nut-
zen zu konnen, sollte man sich Schritt fir Schritt an ihre Bremspo-
wer gewohnen und dann bewusst an Bergab-Passagen deren
Dosierung gefiihlvoll tatigen, wobei man beide Bremsen feinfiihlig
aber entschlossen nutzt. Je weniger Gewicht auf einem der beiden
Rader lastet, desto schneller blockiert die Bremse und desto schnel-
ler fangt das betroffene Rad an zu rutschen. Da aber die meiste
Bremspower kurz vor dem Blockieren erzeugt wird, sollte man sich
mit seinen Bremsen vertraut machen, um auch die Kraft der Vor-
derradbremse stets nutzen zu kénnen. Durch Schieben des Bikes
nach vorne stellt man sicher, nicht Giber den Lenker zu gehen.
Wenn bei nicht voll durchgezogenen Hebeln das Vorderrad zu
blockieren beginnt, schiebt man den Oberkorper etwas nach
vorne, blockiert das Hinterrad, benétigt man mehr Druck tiber

dem Hinterrad und schiebt deswegen den Oberkérper nach

hinten.
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2.4.2 Die richtigen Bremspunkte

@ Um Krafte zu sparen und den Flow auf dem Trail zu erh6hen,
sollte man sich stets Bremspunkte suchen. So macht es Sinn, vor
einer Kurve zu bremsen, sodass die Rader in der Kurve frei rotieren
und somit moglichst viel Traktion aufbauen kénnen.

@ Fiir Kanten, Stein- oder Wurzelfelder gilt dasselbe Prinzip,
wenn man vorher die Geschwindigkeit anpasst und wahrend
der Durchfahrt die Finger von der Bremse lasst, bekommen die
Rader mehr Grip und ein friihzeitiges Wegrutschen wird somit
verhindert.

@ Wenn man in einem Steilhang, Wurzel- oder Steinfeld brem-
sen mochte, sucht man Stellen ohne groRe Steine und Wurzeln. So
kann man problemlos verzégern und fiir verblockte Abschnitte die
Bremse wieder I6sen. Auch fiir Spriinge gilt diese Regel, man sollte
niemals auf einem Absprung oder unmittelbar nach der Landung
bremsen. Man sollte friih genug vor einem Sprung die Geschwin-
digkeit regulieren, sodass man geniigend Zeit hat, sich auf das
Abspringen zu konzentrieren. Die Landung sollte zuerst sauber
abgefedert werden und man sollte in die zentrale Position zuriick
gewechselt haben, um auf weitere Bremsmanover vorbereitet

zu sein.
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2.5.1 Vorderrad anheben

Das Anheben des Vorderrades hilft nicht nur kleine Hindernisse zu liberwinden. Viel wichtiger ist
der Impuls des Vorderrad-Anhebens als Voriibung fiir Manual und Bunny-Hop. Als Trainingsstdtte
eignet sich ein Parkplatz oder ein breiter Weg. Gerne kann der Boden auch etwas weicher als
Asphalt sein.

Im Detail sieht die Technik wie folgt aus:

@ Man rollt mit einer runden Geschwindigkeit in der Grundposi-
tion, sprich nicht so langsam, dass man bald umkippt, aber auch
nicht so schnell, dass man sich unwohl fiihlt. Prinzipiell gilt auch
hier das Motto ,Geschwindigkeit stabilisiert”, aber, wenn es einen
doch mal hinten riiber schmeift, wird es bei hohen Geschwindig-
keiten schmerzhafter. Ebenso wird meistens die Technik durch
Uberforderung von hohen Geschwindigkeiten vernachlissigt.

@ Ganz wichtig ist es bei dieser Ubung, immer einen Finger an
der Hinterradbremse zu belassen, dieser kann uns retten, falls das
Vorderrad doch mal zu aggressiv in die Luft kommt. Wenn man
nun mit dem Impuls starten méchte, bewegt man seinen Ober-
korper tiber Beine und Arme von der Grundposition tber die Aktiv-
position noch etwas weiter nach unten, um Schwung zu holen.

@ Sobald man unten angekommen ist und somit Gabel und
Dampfer etwas komprimiert wurden, beginnt man sofort mit der
impulsiven Bewegung des Oberkdrpers nach Hinten-Oben. Zusatz-
lich kann der Lenker dynamisch nach vorne geschoben werden,
was das Anheben des Vorderrades vereinfacht. Dies kann zu Be-
ginn aber auch Unruhe ins System bringen und sollte deswegen
vorsichtig hinzugefiigt werden.
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@ Dabei strecken sich Beine und Arme aus. Wichtig dabei ist,
dass der Oberkorper den Impuls vorgibt und die Arme diesen nur
an den Lenker weitergeben. Die Arme fungieren dabei wie Seile
und iibertragen das Zugsignal auf den Lenker, sie investieren aber
keine zusatzliche Kraft. Je impulsiver man die Beine wahrenddes-
sen durchstreckt, desto aktiver wird das Hinterrad nach vorne ge-
driickt, und das Vorderrad resultiert dank dem Zug am Lenker nach
oben. Auf diese Weise kann man durch Anwinkeln oder Strecken
der Beine die Hohe des Vorderrades regulieren, um es langer in der
Luft zu halten.

@ Um mehr Vertrauen zu gewinnen, sollte man 6fters mal mit
der Hinterradbremse das Vorderrad wieder zu Boden holen. Ebenso
kann zur Ubung die Bewegung zunichst nur nach oben ausgefiihrt
werden, im weiteren Verlauf konzentriert man sich darauf, die Be-
wegung erst leicht nach hinten, dann nach oben auszufiihren.
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2.5.2 Hinterrad anheben

Das Anheben des Hinterrades ist fahrtechnisch ein sehr simples
Mandver, aber wieder einmal muss der Kopf iiberlistet werden,
um die Bewegung sauber ausfiihren zu knnen. Wer besonders
viel Kraft fiir die Bewegung benétigt, fiihrt den Bewegungsab-

lauf nicht korrekt aus.

Im Detail sieht die Technik wie folgt aus:

@ Um mit der Ubung zu starten, rollt man in der Grundposi-
tion Uiber einen breiten Weg.

@ Wenn man nun mit dem Anheben des Hinterrades starten
mochte, senkt man den Oberkorper tiber Beine und Arme von
der Grundposition tber die Aktivposition noch weiter nach
unten ab.

@ Im nachsten Schritt springt man aus den Beinen nach vor-
ne-oben, dabei ist ein Einspannen der Fii3e in die Pedale mit
viel Kérperspannung fundamental, damit man das Hinterrad
mitnehmen kann. Wichtig dabei ist auch, den Lenker mit dem
Oberkorper nach vorne zu nehmen um den Pedal-FuR-Kontakt
nicht zu verlieren. Um die erzeugte Energie des vorherigen Ein-
Federns des Dampfers durch das Absenken des Schwerpunktes
moglichst gut ausnutzen zu kénnen, sollte die Bewegung nach
vorne-oben unmittelbar auf die Absenk-Bewegung folgen.

@ Wahrend der impulsiven Bewegung nach vorne-oben stre-
cken sich die Arme fast und die Beine ganz aus. Die Arme miis-
sen nun den Druck auf den Lenker halten und das Gleichge-
wicht auf dem Vorderrad ausbalancieren.

@ Wenn das Hinterrad sich nun zu sehr hebt und man nach
vorne gedriickt wird, kann man die Beine anwinkeln, um den
Oberkorper wieder nach hinten zu bewegen und das Hinterrad
Richtung Boden zu driicken. Wenn das Hinterrad zu schnell
wieder Richtung Boden fillt, kann man den Kérperschwer-
punkt weiter nach vorne uiber das Vorderrad bringen.




2.5 Be-und Entlasten

2.5.3 Die Briickentechnik

Wenn man nun das Anheben des Vorderrades und das Anheben des Hinterrades chronologisch hin-
tereinander ablaufen Idsst, erhdlt man die sogenannte Briickentechnik. Diese hilft uns, Hindernisse
wie Aste oder kleine Bdume auf dem Trail ganz einfach zu iiberwinden. Diese Technik ist nur bei
geringeren Geschwindigkeiten nutzbar, aber sie ist auch die Voriibung fiir den Bunnyhop, welcher
dann spdter bei héheren Geschwindigkeiten genutzt wird.

Im Detail sieht die Technik wie folgt aus:

@ Man rollt mit mittlerer oder eher geringer
Geschwindigkeit auf das Hindernis zu. Je schnel-
ler man ist, desto schwieriger ist es, das Vorder-
rad sauber hinter dem Hindernis zu platzieren
und mit der zweiten Bewegung fortzufahren.

@ Vor dem Hindernis beginnt man friih
genug mit dem Anheben des Vorderrades, in
dem man den Kérperschwerpunkt tiber Beine
und Arme von der Grundposition lber die Ak-
tivposition noch weiter nach unten bringt. So-
bald man unten angekommen ist und die
Dampfer komprimiert wurden, bringt man den
Oberkorper impulsiv nach hinten oben, um das
Vorderrad vom Boden zu l6sen.

@ So kann man jetzt, kurz hinter dem Hin-
dernis, sein Vorderrad wieder gezielt zu Boden
bringen. Dabei sollte das Vorderrad unmittel-
bar hinter dem Hindernis abgesetzt werden,
um geniigend Zeit zu haben, nun das Hinter-
rad anzuheben.

@ Wenn nun das Vorderrad unmittelbar hin-
ter dem Hindernis wieder Bodenkontakt be-
kommen hat, bringt man den Oberkorper nach
vorne, indem sich die Beine beginnen auszu-
strecken und die Arme sich anwinkeln. Das Ziel
ist es, nun das Gewicht des Oberkorpers tiber
den Lenker zu bringen.

@ Nur so beginnt das Hinterrad sich kontrol-
liert vom Boden zu I6sen. Da man hier keine
Bremse als Rettungsanker nutzen kann, sollte
man sich langsam an die Bewegung und die
resultierende Hohe des Hinterrades gewoh-
nen, um das Hinterrad sauber tiber das Hinder-
nis zu bringen, aber nicht nach vorne liber den
Lenker zu gehen.

@ Die Landung des Hinterrades kann nun
lber die Beine abgefedert werden. Danach
geht es sofort wieder zurlick in die Grund-
position.





