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Liebe Radfahrer.
Ein Bremszug besteht aus vielen gewickelten kleinen Drahten. Das heif3t:
Erst reildt eine, dann zwei, dann drei Adern usw. Beim Bremsen (oder
ahnlich beim Schalten) kann man dieses ReiRen durchaus bemerken. Es
macht kurz ,,Knack”. Da ja weiterhin gebremst oder geschaltet werden
kann, ignorieren viele diese Signale. Es funktioniert ja noch. Dabei ware
es hochste Zeit, die Zuge zu wechseln (oder wenigstens zu kontrollieren).
Ein Klacken in der Kette kann auf einen bevorstehenden Kettenriss
hindeuten. Wer allerdings seine Kette nie pflegt und schmiert, wird vor
lauter Quietschen das Klacken nicht horen, geschweige denn in der Pe-
dale spuren. ,,Radfahrer, erkennet die Signale”, kdbnnte man also sagen.
Lasst sich ein Problem kaum noch ignorieren, ist es oft gar nicht so
einfach, den Grund daflr zu finden. Detaillierte Suchbaume in diesem
Buch sollen Ihnen helfen, schnell dem Knacken, Quietschen oder dem
Lichtausfall auf die Schliche zu kommen und die passende Losung zu
finden. Vieles kann man selber machen, einiges sollte man aber einer
Werkstatt Uberlassen. Ein Kapitel beschaftigt sich mit den immer belieb-
ter werdenden Elektrofahrradern, den Pedelecs. Dort wird viel Elektronik
verbaut, die auch mal streiken kann. Und so banal es klingt: Wie flickt
man einen Platten, wenn der Motor im Laufrad integriert und gar nicht
so leicht zu entfernen ist? In diesem Buch finden Sie die Losung.

Ob sich der Aufwand einer Reparatur lohnt, muss jeder selbst entschei-

den. Wir geben dazu Erlauterungen in den Schritt-fur-Schritt-Anleitungen.

€ Angegeben sind jeweils die Kosten, wenn die Arbeiten selber (Do it
yourself) durchgefuhrt werden und wenn man eine Werkstatt damit
beauftragt. Wir sind davon ausgegangen, dass eine Arbeitsstunde mit
42 €/h verrechnet wird, ein durchschnittlicher Wert, der regional aber
schwanken kann. Werkzeug und Verbrauchsmaterialien, die zur Grund-
ausstattung gehoren und immer vorratig sein sollten, werden nicht
eingerechnet. Die Kosten fur Teile, die man eventuell zusatzlich
braucht, sind extra angegeben, da sie nicht regelmafig anfallen.

(}} Manch eine Wartung oder Reparatur ist zwar zu Hause durchfthrbar,
aber mit grofsem Zeitaufwand verbunden. Und da ist das Besorgen
der Ersatzteile und moglicher Spezialschlissel noch gar nicht einge-
schlossen. Der angegebene Zeitaufwand ist ein Erfahrungswert zur
Orientierung. Je nach handwerklichen Fahigkeiten und Zustand des
Fahrrads kann dieser erheblich schwanken.

* bis % %k %k * Wie leicht eine Wartung oder Reparatur durchfiihr-
bar ist, wird in Schwierigkeitsgraden angegeben. Ein Stern steht fur
sehr einfach, funf Sterne flr sehr aufwendig oder schwierig.

I Bei ,Sie brauchen” finden Sie Werkzeug und Materialien, die fur die
Arbeiten notwendig sind. Da sich Schraubenarten und -grof3en selbst
bei zwei Generationen eines Bauteils unterscheiden konnen, kann es
sein, dass die GroRenangaben nicht immer Gbereinstimmen.
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GARANTIE- ODER GEWAHRLEISTUNGSZEIT

Auszug aus den Garantiebedingungen
eines Fahrradherstellers

Einige Hersteller schreiben bestimmte Inspektionen vor. Allerdings
meist nur in der Anfangszeit, denn nach den ersten 300—500 km sollten
noch einmal alle Schrauben nachgezogen werden. Auch Schaltzige und
Speichen konnen noch etwas nachgeben, das sollte bei der Inspektion
mit kontrolliert werden.

Ansonsten bleibt es jedem selbst Uberlassen, wie viel Pflege man in
sein Rad steckt. Klar, ein gut gepflegtes Fahrrad fahrt sich besser und
macht weniger Arger. Und: Falls wirklich etwas passiert, ist man natir-
lich mit einem checkheftgepflegten Fahrrad in einer besseren Verhand-
lungsposition, womit wir aber schon bei den juristischen Feinheiten
zwischen Gewahrleistung und Garantien waren.
= Die Gewahrleistung ist gesetzlich vorgegeben. Sie gilt fur Neuware
24 Monate lang, beim Handler auch fur Gebrauchtware. Das kann von
professionellen Handlern aber auf 12 Monate reduziert werden — wovon
diese dann auch gerne Gebrauch machen. Die Regelung hat allerdings
einen Haken: Wahrend in den ersten sechs Monaten generell davon
ausgegangen wird, dass der Mangel bereits mit der Ubergabe der Ware
bestand, also beim Kauf, dndert sich dies nach sechs Monaten. Ab dann
kommt es zu einer Umkehr der Beweislast: Jetzt muss ich als Kunde
nachweisen, dass der Mangel vorher bestand und nicht erst in den ers-
ten sechs Monaten nach Kauf aufgetreten ist. Das kann im Einzelfall
sehr schwierig werden und fordert oft gutachterliche Hilfe, die sich in
den meisten Fallen aber nicht lohnt, weil nicht gesichert ist, ob man
diese Kosten auch von der Gegenseite ersetzt bekommt. Man kann auf
Kulanz hoffen, sei es vonseiten des Handlers oder des Herstellers.

m Eine Garantie des Herstellers ist eine freiwillige Leistung. Und des-
halb kann der Hersteller auch bestimmen, wie die Garantiebedingungen
aussehen. Zum Beispiel werden von der Garantie meist Verschleifteile
ausgenommen. Und am Fahrrad verschleif3t ziemlich viel, auch in den
ersten Monaten. Eine ganz Ubliche Formulierung ist links abgedruckt.

Der bestimmungsgemal3e Gebrauch

Ein Stadtrad ist kein Mountainbike, ein Rennrad nur selten fur unbefes-
tigte Wege geeignet. Ein 120-Kilo-Mensch passt vielleicht noch aufs
Rad, aber das Material macht dies nicht mit, weil es nur bis 110 Kilo-
gramm Gesamtgewicht ausgelegt ist. Der Hersteller oder Handler argu-
mentiert dann mit dem bestimmungsgemalen Gebrauch. In den Ge-
brauchsanweisungen wird das dann folgendermaf3en formuliert:

Diese Fahrrader sind aufgrund der Konzeption und Ausstattung dazu
bestimmt, auf offentlichen StralRen und befestigten Wegen eingesetzt
zu werden. Die hierzu erforderliche sicherheitstechnische Ausstattung
wurde mitgeliefert und muss vom Benutzer oder Fachmann regelmalig
Uberpruft und — falls notwendig — instand gesetzt werden. Fur jeden
dartber hinausgehenden Gebrauch bzw. die Nichteinhaltung der sicher-
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heitstechnischen Hinweise dieser Bedienungsanleitung und die daraus
maoglichen Schaden haften weder Hersteller noch Handler. Dies gilt ins-
besondere fur die Benutzung dieser Fahrrader im Gelande, bei Sport-
wettkampfen, bei Uberladung jeglicher Art und nicht ordnungsgemafer
Beseitigung von Mangeln. Zur bestimmungsgemafien Verwendung ge-
hort auch die Einhaltung der Betriebs-, Wartungs- und Instandhaltungs-
hinweise.

Wer also mit seinem Stadtrad auf Tour geht, dafur kraftig Gepack aufladt,
damit Uber Wurzeln im Wald hoppelt und dabei etwas zerbricht, konnte
Probleme bekommen (nicht nur unterwegs, sondern auch spater bei den
Verhandlungen mit dem Handler oder Hersteller). Denn dafur ist das Rad
nicht gedacht, der Handler spricht vom ,,nicht bestimmungsgemalen Ge-
brauch”. Naturlich muss das der Handler oder Hersteller erst einmal be-
weisen. Aber wer sagt: , Die Gabel ist gebrochen, als ich damit die Treppen
herunter gefahren bin.”, wird schlechte Karten haben. Ebenfalls schlecht
sieht es aus, wenn es aufgrund durchgescheuerter Felgenwande zu einem
Felgenbruch kommt, weil die Bremsschuhe nicht rechtzeitig gewechselt
wurden und diese Uber viele Kilometer an der Felgenflanke auf dem Metall

geschmirgelt haben. Das ware beispielsweise ein Fall fur eine nicht ord- Eine korrekte Rechnung weist alle
nungsgemalie Beseitigung eines Mangels. Einzelarbeiten und Materialien aus.
Rechnungsdatum Verkaufsnr.: Lieferschein Nr.: Liefer-/Abholdatum: Kundennr.: Telefon:
05.12.2013 7420 44481 06.12.2013 32318 01775285282

Rechnung Nummer 44481

Betreff: 26" Scott MTB

Menge | Bezeichnung . Artikelnr.  Preis (EUR)|  Wert (EUR)

Material:
1 KASSETTE HG DEORE 9-FACH VERNI ' 135860 29,95 29,95
1’ Shim Kette HG 53 9-fach 116Gl ' T a3ses 19,99 19,99
o - - - T Summe: ' 49,94
Arbeitsbeschreibung: - ) - l
4 Laufrad zentrieren, hinten . MTB-/Rennrad o | 72,06 420 16,80
6 Kette mit Zahnkranz ersetzen Kettenschélt'ung' o ) ' 711 ) 4,20 ‘ 25,20
2 Schaltauge richten o. erneuern ' TTTTUTTT 7532'7,00 j 21,20 - §,40
o ' o - i T summe: 50,40
Summe 100,34
Gegeben bar 100,34

Betrag dankend erhalten
Enthaltene Mehrwertsteuer:
19,00 % MWSt (= EUR 16,02) auf EUR 84,32

Es bediente Sie Herr Gosse.
Ihre Reparatur wurde ausgefiihrt von Herr Troitsch.

13



14

MEIN FAHRRAD

DER KLEINE CHECK

1

0 N OO AN

Rahmen auf Schaden tberprifen
Ist Spiel im Lenkkopflager?

Geht das Licht?

Bremsen kontrollieren

Luftdruck kontrollieren

Sitzen die Laufrader fest?

Ist die Kette sauber und geolt?
Laufrader auf leichten Lauf Gber-

prifen

Do it yourself oder in die Werkstatt?

Wer selbst zum Werkzeug greift, kann viel Geld sparen. Naturlich ist dies
oft ein Zeit- und Platzproblem. Und auch nicht jeder hat Lust, sich die
Finger schmutzig zu machen. Kleinere Reparaturen wie einen Schlauch
flicken, einen Schaltzug wechseln, Licht reparieren oder eine Ersatzspei-
che einziehen sind aber schnell erledigt, sparen bares Geld und letztend-
lich auch Zeit, denn das Rad muss nicht in die Werkstatt, fallt nicht ein
paar Tage aus und muss auch nicht wieder abgeholt werden.

Trotzdem: Nicht alles ist auch so einfach zu reparieren. Die Technik
am Fahrrad wird komplizierter, insbesondere durch moderne Naben-
schaltungen, automatische Gangschaltungen, Elektroantriebe usw. Viele
Werkstatten sind inzwischen selbst Uberfordert und schicken das defek-
te Teil (oder das gesamte Rad) zum Hersteller.

Mit den Anleitungen in diesem Buch kann man so einiges selber
machen, aber muss es naturlich nicht, es sei denn, man ist auf Radtour,
und das Problem tritt unterwegs auf, fernab vom nachsten Handler oder
gar noch am Wochenende.

RegelmaRige Checks

Regelmaldige Checks erhalten die Freude am Radfahren und die Fahr-
sicherheit. Noch genug Luft auf den Reifen? Ist die Kette geschmiert?
Klappert irgendetwas?



Nach einem Sturz
Wenn es zu einem Sturz gekommen ist (aus der Fahrt heraus), sollten Sie
vor einer Weiterfahrt einige Punkte Gberprufen:

Sind Lenker und Vorbau verbogen, angebrochen oder verdreht?
Achtung: Verbogene Fahrradteile lassen sich nur in Ausnahmefallen
zurlickbiegen. Insbesondere Teile aus Aluminium konnen nur unter
aufderster Vorsicht und mit viel Erfahrung zurtickgebogen werden,
sie neigen dann zum Brechen. Das gilt insbesondere fir Lenker, Vor-
bau und Kurbeln.

Uberprijfen Sie den festen Sitz, indem Sie versuchen, den Lenker

zu verdrehen, wahrend Sie mit beiden Beinen die Gabel mit dem
Laufrad festhalten (siehe Fotos Seite 16 oben).

Drehen Sie die Laufrader. Sind Unwuchten zu erkennen? Schleifen
die Bremsen an der Felge, oder schleift die Felge am Rahmen? Sitzt
das Laufrad noch mittig im Rahmen? Sollte etwas schleifen, konnen
Sie bei den Bremsen den Zug etwas offnen (Achtung: nur noch ein-
geschrankte Bremswirkung) oder aber versuchen, mit einem Nippel-
spanner die Unwucht herauszubekommen (s. Anleitung Seite 112).
Wenn das Rad auf die Schaltungsseite gestlrzt ist (Radler mit Naben-
schaltung sind im Vorteil), kontrollieren Sie, ob die Kette noch auf den
Ritzeln liegt. Oft rutscht sie dann zwischen Ritzel und Hinterbau und
wird dort einklemmt (Ahnliches kann auch am Tretlager passieren).
Schalten Sie alle Gange. Beobachten Sie das Schaltwerk. Kommt es
den Speichen womaéglich gefahrlich nahe? Ein verbogenes Schalt-

GARANTIE- ODER GEWAHRLEISTUNGSZEIT

1
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DER GROSSE CHECK

Sitzt der Lenker fest?

Ist der Vorbau fest?

Sind die Bremsschuhe abgefahren?
Sind die Bremszlge in Ordnung?
Ist die Gabel verzogen?

Sind Kurbeln oder Pedalen locker?
Ist das Tretlager locker?

Ist die Kette verschlissen?
Funktioniert die Gangschaltung sau-
ber und storungsfrei?

Haben die Reifen Risse? Ist noch

genug Profil vorhanden?

15
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werk oder Schaltauge kann zum Abriss des Schaltwerks, Zerstorung
der Kette und Schaden am Rahmen fuhren.

m Hat sich der Sattel (meist seitlich) verschoben?

m Kontrollieren Sie, ob Pedalen oder Kettenblatt einen Schlag abbekom-
men haben.

m Heben Sie das Rad kurz an und lassen es auf den Boden springen.
Klappert etwas, das sonst nicht zu horen ist?

= Machen Sie eine vorsichtige Probefahrt ohne starke Lenkeinschlage
und Abbremsungen. Versuchen Sie freihandig zu fahren (wenn Sie
es denn konnen). Flattert das Vorderrad?

m Schauen Sie zuletzt nach Verstauchungen an Gabel und Rahmen.
Auch Lackabschurfungen sind ein Indiz fir unfreiwilligen Kontakt.

Besondere Pflege bei schlechtem Wetter

Wer viel bei schlechtem Wetter unterwegs ist, kann sein Rad schon im

Vorfeld besser schutzen.

= Ein vollstandig geschlossener Kettenkasten (siehe Seite 17 oben)
kann — soweit eine Montage maoglich ist — viel Schmutz und Feuchtig-
keit von der Kette fernhalten und auch den Verschleif? deutlich verrin-
gern. Schutzbleche sind auch nicht verkehrt.

m |nsbesondere Salzwasser greift viele Fahrradteile an und lasst sie
korrodieren. Ol und Wachs kénnen vorbeugend eingesetzt werden
(siehe Seite 17 Mitte und unten).

= Nach jeder Tour sollte das Fahrrad (bei Federungen insbesondere die
beweglichen Teile) mit einem weichen Tuch oder Schwamm abge-
wischt werden. Dasselbe gilt fur die Kette.

= \Wer viel im Winter bei Schnee fahrt, sollte eventuell auch Spikesrei-
fen aufziehen.



Nach langeren Standzeiten

Stand ein Fahrrad langere Zeit unbenutzt im Freien oder auch in einem
Raum, sollten Sie immer einen kurzen Check machen, ob das Rad noch
einwandfrei funktionstlchtig ist: Reifen kontrollieren (Gibt es Risse oder
porose Stellen? Genlgt der Luftdruck?), kurzer Lichtfunktions-Check,
Bremsen betatigen und Wirkung prufen, bei Bedarf Seilzige 6len, Schal-
tung betatigen und gegebenenfalls nachstellen, Kette 6len, Rahmen und
Metallteile auf Korrosion Uberprufen.

Einmotten des Fahrrads

Wollen Sie zum Beispiel das Fahrrad im Winter nicht benutzen, es also fur

langere Zeit im Keller oder in der Garage abstellen, sorgen Sie daflr, dass

Sie im Fruhjahr ohne Probleme wieder durchstarten konnen:

= Reinigen Sie zunachst das Fahrrad, und konservieren Sie bewegliche
Teile mit Wachs oder einem Fettfilm.

m Bewahren Sie das Fahrrad nur an einem trockenen, staub- und frost-
freien Raum auf.

= Stellen Sie das Rad nicht einfach ab, sondern hangen Sie es an die
Decke, an die Wand oder stellen es auf einen Zweibeinstander. Falls
dies nicht moglich ist, bewegen Sie alle zwei bis drei Wochen die
Laufrader.

= Bewegen Sie im gleichen turnusmafdigen Abstand Lenker und Kur-
beln. Drehen Sie die Laufrader fur einige Umdrehungen.

m Bei gefederten Fahrradern kann es auch sinnvoll sein, sie fur wenige
Minuten auf den Kopf zu stellen: So flieRt das Ol wieder in die Dich-
tungen und schmiert sie.

GARANTIE- ODER GEWAHRLEISTUNGSZEIT
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18 MEIN FAHRRAD

WARTUNGSINTERVALLE

e

Belewhung  fonkesiuben F

Beritng Lok onliersn ¢

e ——— |

Bemsen  Bemrote

Felgenbremsen  Bromsgunmis fonwoliern - f j

Bemsdge  Bensrobe

St oo F

Owmamo g Sizkonvalieren

Dynamo Laufolle mit genigend ibung F

Nabendyramo Kortakt konlieren F

g |

-_ F F Bei Verschmutzung auch
vor jeder Fahrt

-_ Etwa alle 40 Stunden

_— Etwa alle 40 Stunden

CFedeung  Owecheel Etwa alle 100 Stunden

Federgabel  Auf il dherpien W

-_ W Oder alle 5000 km (was
zuerst eintritt)

edergabel  Sehauben konairen F

Federgabel  Wemn lasonere: W

e e W

-_ F Nach dem zweiten Satz
Bremsbeldge

Hiertadschwinge  Lagersiliberpifen W

menlager  lagerpiel dbeprfen F

Innenlager Wartung/Ftan sowsit maglh W
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F

F Alle 1500 km

Alle 1000 km
F F Abhéngig von der Kilo-
meterleistung
F Alle 3 Monate
F F
F
F F
Alle 2 Jahre

Bei Vielfahrern auch ofter

W
F
F
F Bei Vielfahrern ofter
/halbjéhrlich
F
F
F
=
=
=
F Soweit vorgeschrieben,
falls Luft gezogen unver-
ziglich

el

il

F=Fahrer; W=Werkstatt
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Wenn man die wichtigsten Werk-
zeuge im Haushalt und Ersatz fur
Verschleiteile auf Lager hat, kann
man das Fahrrad bei Pannen und
Schaden in der Regel schnell wie-
der flottmachen. Und wer seinem
Drahtesel vor einer Reparatur erst-
mal eine Grundsauberung spen-
diert, erkennt leichter die Ursa-
chen von technischen Problemen,
kann Reparaturen besser ausfuh-
ren und muss sich nicht uber ver-
schmutzte Hande und verdreck-
te Kleidung argern.
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GRUNDAUSSTATTUNG

WERKZEUGE von links nach rechts:
Drehmomentschlissel, Torx-Satz,
Reifenheber, Speichenschliissel,
Kettennieter, Gegenhalter fur Ketten-
blattschrauben, Papageienschnabel-
zange, Wasserpumpenzange, Hammer,

Dampferpumpe, Kettenpeitsche

Wer im Supermarkt einen kompletten Inbusschlisselsatz fur einen Euro
kauft, darf naturlich nicht viel mehr als Altmetall in geometrischer Form
erwarten. Meist sind Billigwerkzeuge so schlecht verarbeitet, dass bereits
beim ersten Ansetzen der Schraubenkopf beschadigt wird. Die Folge kann
sein, dass man gesamte Komponenten austauschen muss. Unterwegs
kann dies grofe Probleme bereiten, wenn sich nicht so rasch Ersatz findet.

In der minimalen Grundausstattung sollten ein Satz Innensechskant-
schlussel (Inbus) sowie passende Torx-Schliissel vorhanden sein. Torx
verbreitet sich zunehmend. Torx sind ahnlich wie Inbuskopfe aufgebaut,
bieten aber durch ihre Mehrverzahnung bessere Angriffsflachen, sodass
sie nicht so leicht ausleiern kdnnen. An Scheibenbremsen findet man
zum Beispiel Torx-Schrauben (T25).

Zur Minimalausstattung gehoren auch Zangen (Wasserpumpenzan-
ge) und ein Bowdenschneider (Papageienschnabelzange), des weiteren
Reifenheber, ein passender Speichenschlissel, ein Kettennietendriicker,
ein Hammer und mehrere Konusschlissel. Um die Montagevorschriften
der Hersteller auch einhalten zu konnen, braucht man zu guter Letzt
auch einen Drehmomentschlissel.

Wer haufiger und weitgehender selbst reparieren und warten moch-
te, braucht selbstverstandlich noch eine Vielzahl von Spezialschlisseln.
Achtung: Fur Schrauben in ZollmalRen braucht man spezielle Schllssel!

Wie und wo das Werkzeug aufbewahrt wird, ist eine Frage des eige-
nen Systems und des zur Verflugung stehenden Platzes. Am schnellsten
findet man seine Sachen an einer Werkzeugwand, wenn man einen
eigenen ,Bastelraum” besitzt.



Was taugen Werkzeugkoffer?

Werkzeugkoffer sind sehr nutzlich, das Werkzeug ist aufgeraumt immer
an seinem Platz. Fur Einsteiger sind Koffer eine praktische Sache, Fortge-
schrittene werden nach dem Kauf eines Koffers vieles doppelt haben.
Naturlich gibt es grof3e Qualitatsunterschiede. Hier gilt es, nicht dem erst-
besten Schnappchen zu verfallen, denn der Arger bei einem ausgeleierten
Werkzeugteil ist grofs. Ersatz ist dann meist schwer zu bekommen.

Anders bei qualitativ hochwertigen Koffern, bei denen auch einzelne
kaputte oder fehlende Teile nachbestellt werden konnen. Der Vorteil von
professionell zusammengestellten Koffern: Wer mit der Eigenwartung
beginnen mochte, braucht sich Uber den Kauf der einzelnen Werkzeuge
damit keine Gedanken mehr zu machen.

Die meisten Werkzeugkoffer liegen zwischen 50 und 150 Euro. Fur
Profis gibt es auch Sets fur 800 Euro. Diese umfassen dann noch spe-
zielle Werkzeuge und sind naturlich auch auf jahrelangen Dauereinsatz
ausgelegt. Fur das Schrauben als Heimwerker ist dies nicht notwendig.
Allerdings sollte man beachten: Wer ein Set mit 140 Teilen fur 50 Euro
kauft, braucht nur einmal die Anzahl der Teile durch die Kaufsumme
teilen, um schnell feststellen zu kénnen, dass dort irgendwo an der Qua-
litat oder Prazision gespart werden musste, wenn doch Werkzeuge ein-
zeln oft schon Uber 10 Euro kosten.

Fazit: Man kann mit Koffern zumindest bei der Erstausstattung richtig
Geld sparen, sollte aber auf Markenware setzen.

GRUNDAUSSTATTUNG

SPEZIALWERKZEUGE von links nach
rechts: VerschleiRlehre fiir Zahnkranze,
Kurbel- und Kranzabzieher, Tretlager-
werkzeug (Hollowtech), Konusschlus-
sel, Messlehre, KettenverschleiRlehre

23
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WERKZEUGE FUR UNTERWEGS: Multitools

sind zwar nicht fiir den robusten Ein-

satz gemacht, dafiir aber platzsparend,

leicht und vielseitig.

Praktische Hilfsmittel

Es gibt ein paar praktische Hilfsmittel, die in keiner Fahrradheimwerkstatt
fehlen sollten, dazu gehoren (1) ein Volt- oder Multimeter (zum Fehler-
check bei Lichtproblemen oder beim Elektrofahrrad), (2) Kabelbinder,
Schrumpfschlauch und Schraubenkleber (z.B. Loctite) oder auch selbst-
sichernde Muttern und (3) eine Standpumpe, mit der sich ein Schlauch
viel schneller und komfortabler aufpumpen lasst als mit der Handpumpe.
Eine Pumpe mit Manometer ist auch wichtig, um den richtigen Luftdruck
wahlen zu konnen.
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Nach fest kommt ab — Arbeitstechniken kurz erklart

Mit dem passenden Werkzeug sind viele Arbeiten am Fahrrad ein Kinder-
spiel, mit ungeeignetem Werkzeug konnen sie zur Tortur werden. Nicht
passendes Werkzeug, das sind vor allem Schltssel, die nicht exakt ver-
arbeitet sind und deshalb ein Spiel aufweisen.

Am Fahrrad kommen viele Sechskantmuttern oder Schrauben zum
Einsatz. Aufdensechskantmuttern bieten meist eine Moglichkeit zum
Kontern. Dies sollte man auch immer nutzen, damit die Mutter (und
damit die Schraube) nicht durchdreht (1). Die Folge ist, dass man
fUr einige Arbeiten die SchlUssel in doppelter Ausfihrung braucht.
Am besten besitzt man einen Satz Ring- und einen Satz GabelschlUs-
sel.

Wenn maoglich sollten immer Ringschliissel benutzt werden (2). Sie
bieten besseren Halt als Gabelschltssel. Eine Alternative ist ein ver-
stellbarer Gabelschlussel (,Franzose”). An einigen Stellen (wie Peda-
len oder Konuslager) braucht man allerdings die offenen Gabelschlus-
sel, weil man anders nicht an die Schrauben herankommt.

25
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1. Ersatzschlauch, Ersatzreifen,
Speichen in der bendtigten Lange
und Flickzeug

2. AuRenhillen fir Brems- und Schalt-
zlige, Schalt- und Bremszlige, bei
hydraulischen Systemen Ersatzol,
Bremsschuhe oder Bremspads

3. Ersatzkabel und Leuchtmittel fur
Licht

m Brems- und Schaltztige (Innenseil und AulRenhtlle) sollte man nur
mit einer speziellen Bowdenzugzange kirzen (3 Seite 25 links unten).
Eine normale Zange quetscht die Aufsenhdille, und der Zug franst aus.

= Eine Ratsche mit Steckschllsseln ist an manchen Stellen besser ge-
eignet (4 Seite 25 rechts unten). Durch das System kann man schnel-
ler Schrauben lockern oder festziehen, da man nicht immer wieder
neu ansetzen muss.

= Flrs bessere Arbeiten und Austauschen sollte man versuchen, mog-
lichst wenige Schraubentypen und GroRen am Rad zu haben. So
kann man zur Not auch mal eine Schraube von einer Stelle zu ande-
ren tauschen und braucht auf einer Tour auch nicht so viele Schllssel
(besonders Inbusschlissel) mit sich zu fUhren.

m Torx sind am Fahrrad noch nicht so verbreitet, sie kommen insbeson-
dere bei Scheibenbremsen und Nabenschaltungen zum Einsatz.

Ersatzteile

Wer an seinem Rad selbst schrauben und reparieren mochte, braucht
Ersatzteile. Naturlich kann man sich nicht alles bevorraten, aber einige
Dinge sollte man immer auf Lager haben.
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Wie das richtige Ersatzteil finden?
Die Fahrradhandler konnen ein Lied davon singen, wenn Kunden ins
Geschaft kommen und versuchen zu erklaren, was kaputt gegangen ist,
was sie als Ersatzteil bendtigen. Oft ist zum Beispiel bei einem Reifen noch
nicht einmal bekannt, ob das Laufrad 26- oder 28-Zoll-Maf3e hat (mit den
neuen Zwischenmafen von 27 und 29 Zoll wird es zuklnftig auch noch
komplizierter). Also was genau wird bendtigt: Fabrikat (Marke), Baujahr?
Oft lassen sich die Angaben als Aufdruck oder eingepragt in die Bauteile
finden.

Das Beste ist, immer (soweit moglich) mit dem defekten Teil in ein
Fahrradgeschaft zu gehen. Auch fir den Austausch einer Speiche hilft
das Vorlegen der kaputten Speiche dem Fachmann im Geschaft sehr.

Wo kaufen?

Womit eigentlich auch schon klar ist, wo man seine Ersatzteile kaufen
sollte: im Fachgeschaft. Dort kann man in der Regel die Waren auch
umtauschen, wenn man sich einmal vertan hat (vorher aber abklaren).
Als gern gesehener Kunde bekommt man auch mal mehrere Varianten
auf Kommission mit, wenn doch Zweifel bestehen sollten, welches Teil
nun passt.

Wer sich auskennt, Typ und Bauteilnummer genau identifizieren kann
oder auch schon Erfahrung gesammelt hat, kann naturlich auch im In-
ternet bestellen. Der Vorteil: Dort hat man grundsatzlich ein 14-tagiges
Umtauschrecht, bei Summen unter 40 Euro muss man aber meist die
Rlcksendekosten tragen. Bei Kleinteilen sind die Versandkosten oft
hoher als der eigentliche Wert. Dafur sind die Internetpreise meist deut-
lich gunstiger als der stationare Handel. Auf individuelle Beratung muss
man dabei aber verzichten.

Auf Markenware setzen?

Gute Qualitat hat ihren Preis. Auf Markenware zu setzen, ist deshalb nicht
verkehrt. FUr Gewahrleistungs- und Garantieanspruche verlangt dies sogar
mancher Hersteller. Zum Beispiel weisen Bremsenhersteller darauf hin,
dass sie nicht fur Schaden aufkommen, die durch fremde Bremsbelage
entstanden sind. Die Hersteller sind in der Lage, dies auch nachtraglich
noch zu ermitteln. Also besser ein paar Euro mehr ausgeben und auf
Qualitat setzen — zumindest innerhalb der Gewahrleistungszeit.

Jeder muss da mit seinen finanziellen Maoglichkeiten seinen guten
Mittelweg finden. Manche Ersatzteile, die mehr kosten, sind nicht un-
bedingt besser, sondern einfach nur noch ein paar Gramm leichter oder
aus einem bestimmten Material gefertigt (z.B. Carbon).

Das Fahrrad reinigen und pflegen
Wann sind Reinigung und PflegemaflRnahmen besonders angebracht?
Einen kritischen Blick auf die Verschmutzung des Fahrrads sollten Sie nach
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einer Regenfahrt, vor einer geplanten Reparatur und im Winter nach
Fahrten Uber gesalzene StraRen werfen.

Einige Teile am Fahrrad sind standiger Verschmutzung ausgesetzt.
Das ware an sich noch nicht schlimm, doch die wichtigsten Antriebs-
teile sind bei den meisten Fahrradern ungeschutzt der Witterung ausge-
setzt. Das Gleiche gilt fur Felgenbremsen, die auch regelmalf3ig gereinigt
und geschmiert werden mussen.

Mit was man reinigt, ist zunachst einmal nicht so wichtig. Es kann
das haushaltsubliche Spulmittel sein (am besten Konzentrat) oder aber
der professionelle Fahrradreiniger. Fahrradreiniger reinigen am scho-
nendsten, sind aber auch erheblich teurer als das Hausmittel , Spuli”.

Am besten macht man zunachst eine Grundreinigung. Hochdruck-
reiniger sind eigentlich tabu — wer damit aber so umgehen kann, dass
keine Lager bespruht werden, kann sie durchaus benutzen. Als Lager
gilt allerdings auch die Kette. Denn zwischen den Rollen sollte immer
ein Fettrest verbleiben. Ideal ist deshalb ein Gartenschlauch, eine Du-
sche oder auch die Burste in einer SB-Waschanlage. Nachdem man
zunachst den groben Schmutz entfernt (evtl. muss manche Stelle auch
eingeweicht werden) und das Rad getrocknet hat, kommt jetzt die Fein-
arbeit. Die Anleitung dazu finden Sie ab Seite 30.

Was bringen Pflegemittel und welche taugen etwas?
Professionelle Reiniger kosten zwischen 10 und 30 Euro je Liter. So grof3
die Preisspanne, so unterschiedlich offensichtlich auch die Qualitat. Die
Reiniger gibt es mit Zerstauber oder als Spraydose. Wie gut die Reiniger
im Vergleich zu Spuli funktionieren, hangt von der Zusammensetzung ab.
Jeder Hersteller macht da naturlich ein Geheimnis draus. Meist werden
die speziellen Reiniger mit biologischer Abbaubarkeit beworben. Wie auch
der Hinweis ,,umweltfreundlich”, ist beides zunachst nur eine Werbeaus-
sage. Interessant wird es, wenn der Hersteller die Abbaubarkeit nach
einem OECD-Test belegen kann. Gut ware ein Hinweis auf OECD-302B.
Wer einen Reiniger benutzen mochte, sollte auf Mundpropaganda
setzen. Die Fahrradhandler haben meist schon einiges ausprobiert
und kénnen einen guten Tipp geben. Das gilt Ubrigens auch fur die
Handreinigungspaste, die man am Ende der Putzaktion gut gebrauchen
kann.

Fetten und Olen nicht vergessen

Die beste Reinigung ist nicht perfekt, wenn man danach vergisst, die be-
weglichen Teile am Fahrrad wieder zu fetten oder zu 6len. Aber nicht nur
nach einer Reinigung sollte man zum Olspray oder zur Fetttube greifen.
Am meisten , leidet” die Kette. An regenreichen Tagen wird das tags zuvor
erst aufgespriihte Ol gleich wieder weggewaschen oder mit Dreck ver-
mischt. Wer viel an nassen Tagen oder im Winter fahrt, wird nicht umhin
kommen, mindestens wochentlich die Kette zu pflegen. Abhilfe kdbnnen
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lediglich geschlossene Kettenkasten (siehe Seite 222) oder aber ein
Kardan- oder Zahntrieb bringen.
Falls Sie ohne grindliche Reinigung nachfetten mochten, wischen
Sie den alten Schmierstoff zunachst weg. Dann:
Ol an die
Bremshebel
Fett an
den Vorbau
Fett an die Sattelstltze
Vor der Montage
Sprihol in die
Zughtllen
Fett ans Ende der Oltropfen auf Ol an den Felgenbremsen:

Ol ans Schaltwerk Bowdenzlige die Kette Umwerfer Sprihol an die Drehpunkte
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DAS FAHRRAD REINIGEN UND PFLEGEN

€ Kosten

Werkstatt: 21-26 €
Do it yourself: ca. b €

(D) Zeitaufwand

30 min

% % Schwierigkeitsgrad

I

Sie brauchen

Warmes Wasser im Eimer
Weicher Schwamm

Fett

Spulmittelkonzentrat
Mehrere fusselfreie Lappen
Waschbenzin
Kettenreiniger (evtl. Ritzel-
rechen oder Zahnburste)
Schraubendreher
Reifenheber

ol

(Spruh-)Wachs

Spezieller Bremsenreiniger
Fahrradreiniger

Die Kette reinigen, indem Sie

= sie durch einen mit Wasch-
benzin getrankten Lappen ziehen
(dabei mit der Kurbel das Hinter-
rad ruckwarts drehen). Bei grobem
Schmutz hilft zusatzlich das Ein-
sprihen mit einem Kettenreiniger.
Der Lappen sollte fusselfrei und
saugfahig sein. Man kann auch
einen Schwamm nehmen.

Waschen Sie die Felgenflan-
= ken. Bei Felgenbremsen ist
das besonders wichtig. Schmutz
befordert an dieser Stelle den Ver-
schlei? enorm. Reinigen Sie eben-
so die Bremsschuhe (Besitzer von
Scheibenbremsen brauchen nur
die Flanke zu putzen).

2 Bei Kettenschaltungen: In

» die kleinen Ecken von Kette,
Schaltwerk, Ritzel und Kettenblat-
ter kommen Sie am besten mit ei-
ner Zahnbdurste. Das Schaltrolichen
reinigen Sie mit einem Schrauben-
dreher oder Reifenheber. Die In-
nenseite des Schaltrollchens nicht
vergessen. Drehen Sie die Kette.
Der Dreck fallt dann herunter.

7 Far Bremsscheiben brauchen
= Sie einen speziellen Bremsen-
reiniger. Setzen Sie dafur am bes-
ten das Laufrad auf einen saugfa-
higen Lappen, und lassen Sie

den Reiniger zusammen mit den
Schmutzpartikeln abtropfen.



Die Kettenblatter reinigen Sie
= auf ahnliche Weise, gehen
Sie dabei von Zahn zu Zahn vor.
Uberprifen Sie gleichzeitig den
Verschleil. Falls der Schmutz sich
zu stark festgesetzt hat, hilft nur
eine Demontage des Kettenblatts
(Anleitung siehe Seite 187).

Putzen Sie mit einem trocke-

= nen Tuch schwer zugangliche

Stellen wie Naben, Achsen und
Speichen.

Far das Reinigen des Ritzel-

= pakets bauen Sie am besten
das Hinterrad aus. Zwischen den
einzelnen Ritzeln sammeln sich
gerne Krusten aus Sand und Fett
an. Diese losen Sie am besten mit
einem Fahrradreiniger. Lassen Sie
diesen einwirken, und gehen Sie
dann mit der ZahnbUrste Stuck fur
Stlck vor.

Widmen Sie sich dem Rah-
= men. Hartnackiger Schmutz
lasst sich mit Waschbenzin entfer-
nen, auch spezielle Fahrradreiniger
helfen.

DAS FAHRRAD REINIGEN UND PFLEGEN

Aber auch ein mit Waschben-
= zin getranktes Tuch, das Sie
zwischen den Ritzeln hin- und her-
reiben, reinigt gut in den engen
Zwischenraumen.

1 Zum Konservieren nimmt

= man Ol (bei feuchtem Wet-
ter) oder Wachs. Fur unlackierte
und lackierte Metallteile ist ein her-
kommliches (Spruh-)Wachs aus
dem Motorrad- oder Automobilbe-
reich geeignet. Polieren Sie gut
nach.
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AUF FEHLERSUCHE

Federgabel

Gabel klappert Ausgeschlagene Gabelbuchsen Zur Wartung
Beim Bremsen
Tauchrohren werden zur Gabel gedriickt Lockere Verschraubungen an der Gabel Festziehen
Schmatzend? Verbrauchtes Ol in der Dampfun Olwechsel -
piung Generalliberholung notwendig

Beim Einfedern
Gerausche

Federelemente nicht aufs Kérpergewicht abgestimmt

Federt kaum ein

Dichtungswechsel -

Reibend? Sand in die Dichtungen gekommen Generaliiberholung notwendig

Federeinheit defekt

Gabel wackelt Steuersatz gelockert

Gabel schleift
an Reifen

Gabel taucht
stark ein

Spricht
schlecht an

Dunkler Film an der
StandrohrauBenseite

Trages Verhalten

Gabel verwindet sich
beim Einschlagen
des Lenkers

Zeigt schlechtes
Ausfederungs- bzw.
Dampfungsverhalten

Gabel verbogen

Vorspannung falsch eingestellt

Zur Wartung

Steuersatz festziehen oder warten

Gabel richten lassen

Bei Luftsystemen: Luftdruck erhohen

Vorspannung falsch eingestellt

Bei Stahlfedern: Federvorspannung erhohen

Federelemente nicht aufs v falsch ei tollt
Korpergewicht abgestimmt orspannung falsch eingeste

Vorspannung verringern

Druckstufe zu hart Federeinheit nicht gewartet Zur Wartung
__Staubdlchtungen urel Rad auf den Kopf stellen Keine Abhilfe
Flhrungsbuchsen trocken
Zur Wartung
Zu wenig Schmierung
Schraubverbindungen an Gabelbriicke lose
Lager im Tauchrohr defekt
Gabel alt
Bei Oldampfung Zur Wartung

Ol hat falsche Viskositit

Dampfung falsch eingestellt



Verringerter Federweg
trotz regelmaRigen
Aufpumpens

Hinterrad hebt sich
beim Bremsen an
steilen Passagen

Olverlust

Laufrad lauft
unruhig

Reifen mit Unwucht
auf Felge

Hohenschlag in
der Felge

Laufrad locker

Reifenoberflache kontrollieren

Laufrader nicht gerade eingesetzt

Tretlager locker

Gepack falsch verteilt

Steuersatz locker

Gabel deformiert

Rahmen verzogen

Dichtung defekt:
System verliert Luft

Druckstufe zu schwach

Gabel taucht tief ein

Luft aus Reifen entfernen
Ventilsitz kontrollieren

Reifen hat Unwuchten

Speichenbruch? Ja

Nein  Speichen neu spannen

Schrauben und Schnellspanner kontrollieren

Kaugummi oder Stein im Profil?

Verschraubung locker?

Spiel in der Achse?

Industrielager?

Laufrader gerade einsetzen

Zur Wartung

Aufpumpen:
Luftdruck erhéhen

Zur Wartung

Reifen gleichmaRig auf Felge ziehen

Reifen austauschen, Reifen reklamieren

Speiche ersetzen

Hohenschlag dadurch entfernen

Festziehen

Entfernen

Festziehen

Tretlager warten

Neues Tretlager einsetzen

Gepack in den Taschen neu ordnen, etwa gleich schwer auf beiden Seiten

Steuersatz festziehen, ggf. bei ausgeschlagenem Lager austauschen

Gabel richten lassen oder austauschen

Rahmen richten lassen
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Gerausche
beim Treten

Kurbel, Pedal oder Kettenblatt locker Festziehen Bei Defekt ersetzen

Tretlager locker Festziehen (lassen) Wegnsfgﬁfli\ms‘;‘;e';i?m
e : Austau

Kettenschaltung:

Falsche Kombination Ritzel/Kette e Garemen KembEionam

Schaltwerk schleift an Ritzel und Kette Schaltwerk einstellen

Schaltwerk verzogen, locker

oder falsch eingestellt Delpeliei Uiz

Schaltwerk verstellt Gangschaltung einstellen
Falsche Kettenlinie Kettenlinie ausrichten
Nabenschaltung? Ja Kette richtig spannen
Kettenblatt gelockert oder verbogen Kettenblatt festziehen oder austauschen
beim Treten
Kurbel, Pedale oder Kettenblatt locker Festziehen Bei Defekt ersetzen

Wenn weiterhin Problem

Sz (EEE) besteht: Austausch

Tretlager locker

Bei Industrielager Austauschen lassen

Pedallager ausgeschlagen Pedallager warten Oder Pedalen austauschen

Bei Mehrfachkettenblattern:

Schraube gelost Schraube nachziehen

Kurbel locker Nachziehen



Spiel am
Vorderrad

Schnellspanner
oder Muttern gelost

Achsbruch moglich
Vollgefedertes Fahrrad?
Steuersatz locker

Spiel am
Hinterrad

Schnellspanner
oder Muttern gelost

Achsbruch maoglich

Vollgefedertes Fahrrad?

Lenker lasst

sich nicht
verstellen

Vorbau eingerostet

Bei Aheadset:
Schraube zu festgezogen

Reifen verliert
Luft

Fahrrad lange
ungenutzt gestanden?

Ventil undicht oder defekt

Schlauch hat Loch

AUF FEHLERSUCHE

Festziehen Bei Defekt ersetzen

Neue Achse

Uberpriifen, ob Achse lose )
einsetzen

Vorderrad ausbauen

Lager der Federung tberprifen

Bei ausgeschlagenem Lager:

Steuersatz festziehen
Austauschen

Festziehen Bei Defekt ersetzen

Neue Achse

Hinterrad ausbauen .
einsetzen

Uberpriifen, ob Achse lose

Lager der Federung uberprifen

Vorbau mit Rostloser behandeln

Schraube lockern

Reifen aufpumpen

Ventil oder Schlauch wechseln

Schlauch flicken
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Bremse quietscht
oder schleift

Scheibenbremse

quietscht Scheibenbremse neu?

Alle Befestigungsschrauben gleich festgezogen?

Belege verglast?

Laufrad mittig eingebaut?

Quietschen sollte

Zum Test: anderes
Laufrad einbauen

Schnellspanner immer
auf der gegentiber-
liegenden Seite der

Bremszange montieren

Dicke Unterlegscheibe unter
den Schraubenkopf der
Befestigungsschraube an der
Gabel fur die Bremszange
montieren

Kante des Brems-

belags abfeilen
Laufrad mittig eingebaut?

Scheibenbremse
schleift

Bremsscheibe verbogen?

Ol- oder Fettfilm auf Felge

Ol- oder Fettfilm auf Belag
Felgenbremse
quietscht
Bremsbeléage falsch eingestellt

Falschen Belag gewahlt

Unwucht im Laufrad

Felgenbremse

schleift Bremspads sind abgefahren

Bremsarm gelockert

Felge verdreckt

mit der Zeit
verschwinden

Eventuell Ol- oder Fettfilm auf Scheibe oder Belag

Quietscht nur bei Nasse

Falls keine Losung: Handler kontaktieren

Ist das Laufrad scheibenbremsgerecht?
Speichen sollten hohe Spannung aufweisen

Bremsscheibe reinigen

Unterschiedliche
Belage testen

Reinigung nicht moglich:
Belag tauschen

Fast alle Scheibenbremsen quietschen bei Nasse

Bremskolben klemmt und

Bremspad gewechselt worden? ; . .
stellt sich nicht zurlick?

Bremse falsch eingestellt?

Scheibe ersetzen

Felge reinigen

Bremsbelage reinigen

Leicht V-formig einstellen

Anderen Belag ausprobieren

Rad zentrieren

Federspannung am Bremsarm nachstellen

Bremsschuhe austauschen

Metall schleift auf der Felge

Bremsarm festschrauben

Felge reinigen



Probleme bei
Kettenschaltung

Schalthebel falsch
bedient

Noch einmal versuchen

Schaltung verstellt

Tritt nur am
Berg auf

Schaltzug
gerissen?

Schaltzug
eingerostet

Gange lassen sich Schaltzug

nicht mehr eingefroren
ansteuern
Schaltwerk
defekt
Schaltwerk
locker

Umwerfer locker

Schaltwerk verbogen

Schalthebel defekt

Schaltwerk
verdreckt

Ein Glied der
Kette defekt

AUF FEHLERSUCHE

Bei Defekt ersetzen

Schaltung einstellen

Hinterrad anheben
und Schaltung betatigen

Zuviel Last
auf der Kette?

Schaltzug
wechseln

Schaltzug fetten
oder austauschen

Fahrrad
auftauen

Uberpriifen, ob Schaltzug
Wasser gezogen hat

Schaltwerk warten, fetten, ggf. Fiihrungsradchen
oder auch komplettes Schaltwerk wechseln

Festziehen

Festziehen

Kette nicht gespannt Kette spannen

Schalthebel tberpriifen (lassen)

Schaltwerk reinigen

Kette Uberprufen, ersetzen
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Probleme bei
Kettenschaltung

Schaltung ist
verstellt

Kette
springt

Kette rutscht
durch

Schaltung
erfolgt
ungenau

Anhalten, Kette per Hand aufsetzen,
Kurbel in Antriebsrichtung drehen

Kette klemmt zwischen

8 Nicht mehr
kleinem Kettenblatt EER
und Tretlager
ubers kleinste Ritzel
in Richtung Ausfallende
Steifes
Kettenglied

Kette springt vom
kleinsten Ritzel

Kette verschlissen

Uber den groten Zahnkranz und
klemmt zwischen Speichen und Kranz

Kette schleift an den Speichen

Kette gedehnt

Kette verschlissen

Bei Wiederholung:
Schaltung einstellen

Kette versuchen
zu befreien, z.B. mit
Schraubendreher

Falls erfolglos:
Kurbelgarnitur
lockern

Schraube "H" am
Schaltwerk falsch eingestellt

Kette ruckwarts drehen, am
Schaltrolichen am Schaltwerk beobachten,
ob die Kette hupft

Kette austauschen

Schraube "L" am
Schaltwerk falsch eingestellt

Kette austauschen

Nur bei hoher Last?

Beim Schalten auf
kleinere Ritzel wird ein
Ritzel Gbersprungen

Abstand zwischen Schaltrolle
und Zahnkranz ist zu gering

Mit grofierem Ritzel fahren

Schaltzug
ist nicht richtig
gespannt

Alsbald Kette wechseln

Zugspannungseinstellschraube
am Schalthebel gegen
den Uhrzeigersinn drehen

B-Einstellschraube im
Uhrzeigersinn drehen
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Schaltzug nicht richtig geklemmt Festschrauben

Kette wechselt Schaltzug gerissen Schaltzug wechseln

nicht bei
Betatigung des
Schalthebels Olazir od_e-r un.tere_AnfschIag- Anschlagschrauben einstellen
schraube nicht richtig eingestellt
Abstand zwischen Kafig vom Umwerfer Korrigieren
und dem Kettenblatt ist zu grof3 oder zu gering (1 bis 3 mm)
Abstand zwischen Schaltrolle B-Einstellschraube gegen
und Zahnkranz ist zu grof3 den Uhrzeigersinn drehen
SZ’:?;;?Q Schaltzug nicht Zugspannungseinstellschraube am Schalthebel
e richtig gespannt gegen den Urzeigersinn drehen
nur auf groReren Schaltzug nicht
Zahnkranz richtig gespannt
. Uberpriifen, ob AuRenhiille an
ellow g o 2L 24 e einer Stelle stark gebogen ist
- Schaltzug und
Schalt tet
chaltzug eingeroste AuRenhiille fetten Schaltzug austauschen
Schaltwechsel
braucht viel Schaltzug eingefroren Schaltzug auftauen evtl. Kondenswasserproblem
Kraft

AuBenhtlle beschadigt Aul3enhiille ersetzen

Zu wenig Reibung

Drehgriff moglicherweise
Drehgriff ersetzen

Bei Drehschaltern

abgenutzt
ol Ansc_hlagschraube e Obere Anschlagschraube einstellen
richtig eingestellt
Kurbel klackert
am Umwerfer L .
Kafig vom Umwerfer nicht parallel Uiwerier ansiiehicn

zu den Kettenblattern ausgerichtet
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Bremswirkung
lasst nach

Felgenbremse Bremsschuh abgefahren Bremsschuh austauschen

Abstand zwischen Felge und Bremsschuh zu grof3 Einstellschraube anziehen

Bremshebel nachjustieren

Bremsschuh sitzt schief Bremsschuh ausrichten
Felge verschlissen VerschleiBmarkierung zu erkennen Felge oder Laufrad wechseln
Scheibenbremse Bremspads gerade gewechselt? Bremspads einfahren

Bremspads abgefahren
Bremspads wechseln

Ol auf Scheibe Scheibe reinigen

Bremsscheibe verschlissen Neue Bremsscheibe

Kette spannen

Rucktrittbremse Gegenhalter locker Festziehen

Nabe defekt Zum Héandler

Vibrationen

beim Bremsen

Bremsarm gelockert Festziehen

Bremsschuh gelockert Festziehen

Felge bis zum
Felgenbremse Sicherheitsstreifen
abgefahren
Felge oder Laufrad austauschen

Felge verzogen

Fremdkorper im Bremsschuh Bremsschuh ausbauen—kontrollieren
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Bremshebel lasst

sich komplett
durchdriicken

Seilzug gerissen Neuen Seilzug einziehen

Mechanisch
echanische Seilzug hat sich

Felgenbremse " Festziehen
an Bremse gelost
Bremsschuh gelockert und Ausrichten und festziehen
sitzt unterhalb der Felge
Felge verschlissen VerschleiBmarkierung Felge oder Laufrad
zu erkennen wechseln

Olverlust
Hydraulische
Felgenbremse Zur Wartung

System hat Luft gezogen

Seilzug gerissen Austauschen
Mechanische
Scheibenbremse
Seilzug an Bremse

Festzieh
hat sich gelost estzienen
Olverlust
Hydraulische
Scheibenbremse System hat Luft gezogen Zur Wartung
Bremspad verloren
Bremsscheibe Festzichen
heruntergefahren —Riefen
SeheEbEmes Macht__Knarsch- Bremsbelage Scheibe
gerausche heruntergefahren austauschen

Bremsscheibe
verbogen

Scheibe austauschen

Steuerlager Vorderradbremse betatigen Bewegt sich Steuerlager
hat Spiel auf Lenker stlitzen die Gabel? einstellen
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Hinterrad-
federung

Beim Einfedern
Gerausche

Federt kaum ein

Spricht
schlecht an

In Kurven
schwammiges
Gefuhl

Hinterbau
klappert

Schlagt bei
grofkeren
StoRen durch

Trages Verhalten

Schmatzend? Verbrauchtes Ol in der Dampfung

Reibend? Sand in die Dichtungen gekommen

Federelemente nicht aufs Korpergewicht abgestimmt

Vorspannung falsch eingestellt

Federeinheit defekt

Dampfer zu fest in der Aufnahme montiert

Schwinglager sind trocken

Im Schwinglager sind die Schrauben zu fest angezogen

Federelemente nicht aufs Kérpergewicht abgestimmt

Vorspannung falsch eingestellt

Druckstufe zu hart

Federeinheit nicht gewartet

Schwinglager
ausgeschlagen

Schwinglagerschrauben
zu locker festgezogen

Starke metallische Gerausche

Luftdruck zu gering

Stahlfeder zu schwach

Zu wenig Schmierung

Ausgeschlagene Dampferbuchsen

Stahlfeder sitzt zu locker

Dampfer defekt (z.B. Olverlust)

Olwechsel, Generaliiberholung notwendig

Dichtungswechsel, Generaltiberholung notwendig

Vorspannung einstellen

Zur Wartung

Befestigung lberprifen, Anzugsmoment evtl. verringern

Zur Wartung

Lagerschrauben etwas lockern

Weichere Feder einsetzen

Vorspannung verringern

Druckstufe einstellen

Zur Wartung

Dampferbuchsen tauschen

Federteller anziehen

Zur Wartung

Dampfer aufpumpen

Hartere Feder einsetzen

Zur Wartung
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Hinterbau oder Dampfer quietscht Drehpunkte von Schwinglager oder Dampfer trocken Schmieren

T ——— Bei Oldampfung Dampfer alt
Ausfederungs- bzw. Zur Wartung
Dampfungsverhalten X - o
ALY Dampfung falsch eingestellt Ol hat falsche Viskositat
Olverlust Zur Wartung
Verringerter Federweg trotz regelméBigem Aufpumpen  Dichtung defekt, System verliert Luft Zur Wartung
Hinterbau springt bei schnell aufeinanderfolgenden Dichtung defekt, System verliert Luft Zur Wartung

StoRen z. B. Kopfsteinpflaster

Fremdkorper in der Kette Kette kontrollieren

Kette springt nur

Kett hli ?
unter Pedaldruck ette verschiissen

Zahn am Ritzel gebrochen Ritzel austauschen
Zahn am Kettenblatt gebrochen
Kette jingst ausgetauscht?

Kranz jingst ausgetauscht?

Schaltwerk verstellt
Falsche Kettenlinie
Nabenschaltung?

Kettenblatt gelockert oder verbogen

Fremdkorper entfernen

Kette austauschen

Ritzel austauschen

Kette gleich mit tauschen

Kettenblattgarnitur oder einzelnes Kettenblatt ersetzen

Kranz und Kette immer
zusammen austauschen

Gangschaltung einstellen

Kettenlinie ausrichten

Kette richtig spannen

Kettenblatt festziehen oder austauschen
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Wenn's knackt
und klappert

Lose Festziehen
Fetten
Schnellspanner Schmutzig Keine Anderen
. Schnellspanner
Losung? .
probieren
Zu fest Etwas lockern
Lose Speichen
festziehen
. . .. . . Festgefahrene Lager
Am Laufrad Speichennippel 6len oder wachsen Stein im Reifen entfernen sinstellen, austauschen
Beruhrt Reifen beim Bremsen den Rahmen? Laufrad mittig einsetzen
Speichenreflektoren locker Befestigen
Tacho montiert? Magnet klackert an Kabel

Nur am Vorderrad?

Schutzblechstrebe oder Kabelbinder kommt in die Speichen

Seilzugende kommt in Laufrad oder an die Pedale Spanngurt locker Schutzblech locker
A Bl e e Insbesondere Schweil- Flaschenhalter locker
Haarrisse kontrollieren nahte Uberprifen
Am Rahmen Knacken kann Indiz
LUl ety ST Lagerbuchse und Rahmen schlecht passend Mit Kupferpaste einschmieren
Gefederter Hinterbau? Lager verschmutzt oder ausgeschlagen Dampferbuchsen warten
Zuge klappern Anders verlegen In gréReren Bogen Schutzfolie an Scheuer-
stellen anbringen
Beruihrung zwischen zwei Mit Kabelbindern
Zugen ausschlieRen befestigen
Kette zu lang karzen

Kettenspannung zu schwach

Kette klackert

Kettenschutz montiert? Anders verlegen



Sattel und
Sattelstltze

Am Lenker

An Gabel

Am Antrieb

Vielleicht der Sattel?

Auch im Wiegetritt? Ja

Zu geringe Einstecktiefe?

Innen verdreckt? Saubern und fetten

Knacken kann Indiz fiir baldigen Bruch sein

Auch freihandig? Ja

Innen verdreckt? Saubern und fetten

Gut gefettet? Nachfetten und saubern

Anderen Lenker
montieren

Steuersatz richtig
eingestellt?

Bremsgriffe locker? Festziehen

Zuge klappern Anders verlegen

Federgabel beim Ein- und Ausfedern

Starrgabel: nur beim Bremsen

Gut gefettet? Nachfetten und sdubern

Steuersatz richtig eingestellt?

Siehe Seiten 34, 37, 38

Anderen Sattel montieren

AUF FEHLERSUCHE

Dann Problem woanders suchen

Stutze ausreichend tief im Stitzrohr

Gut gefettet?

Fest geklemmt?

Nachfetten und saubern

Drehmomente Uberprifen

Auf Beschadigung und Haarrisse kontrollieren

Dann Problem woanders suchen

Fest geklemmt?

Zu geringe Einstecktiefe
des Vorbaus?

Tachohalter montiert?

Klingel (Deckel) locker

Innen verdreckt?

Knacken kann Indiz
fur baldigen Bruch sein

Gerausch immer
noch da?

Drehmomente Uberprifen

Stitze ausreichend
tief ins Stutzrohr

Festziehen

Spiel im Gabelschaftrohr

Buchsen defekt

Mogliche Risse suchen

Saubern und fetten

Auf Beschadigung und
Haarrisse kontrollieren

Professionelle
Gerauschanalyse
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Probleme beim
Elektrofahrrad

Sicherungen
Uberprifen

Akku alt?

Wann das letzte
Mal aufgeladen?

Akkuproblem

Akku wird nicht
aufgeladen

Akku mit plotzlich
zu geringer
Leistung

Akku leer?

Probleme mit

Motor Motor setzt aus

Am Ladegerat

Am Fahrrad

Akku am Ende seines
Lebenszyklus

Gestern

Vor langer Zeit

Akku defekt

Ladegerat defekt

Akku bei Frost

benuzt?
Akku wurde Nein
vollstandig
?
aufgeladen? Ja
Akku laden

Nur bei hoher Last
z.B. am Berg?

Fehlercode im

Display zu sehen? LB BRI
Akku richtig ins Noch einmal
versuchen

Ladegerat gesetzt?

Akku tief entladen Reaktivieren

Austauschen

Anderes Ladegerat nehmen

Akku aufwarmen

Akkus verlieren bei Kalte
spurbar an Leistung

Akku

Ladevorgang wurde
laden

unterbrochen?

Ladegerat schaltet
sich fruhzeitig aus

Anderes Ladegerat nehmen

Zum Handler fahren,

Ladegerat in Ordnung? Ao Al lEEkEm

System abktihlen

Motor zu heil®

Andere Ubersetzung
fahren
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Penasonic
. BionX
Wlljd Fe_hlercode Auswertung, vorgehen
im Display Welcher Motortyp? nach Herstelleranleitung
angezeigt? Bosch
TranzX

Probleme mit
Motor

Motor setzt aus

Kontakte

Einer der Sensoren defekt
oder sitzt nicht richtig

Sind Daten- und Stromkabel fest verbunden?

Uberpruft?

Mogliches

Softwareproblem

Internetsuche

Sicherung Uberprifen

Unterstutzungsgrad zu hoch

Topografie (viele Steigungen)

Probleme mit

der Reichweite Al gl

viel Gegenwind

Fahrverhalten (viel Stop-and-go)

Kontakte und Verbindungen
prifen

Akku richtig eingerastet?

Update vorhanden?

Andere Radfahrer mit

Handler/Hersteller fragen
ahnlichen Problemen?

Wenn notig austauschen

Viel Gepack am Fahrrad?

Schwerer Fahrer?

Trifft alles
nicht zu?

Akku austauschen Reklamieren

Wetter (Wintertemperaturen)

Reifen (Profil und Druck)

47



48 VORBEREITUNG UND FEHLERSUCHE

Licht funktioniert
nicht

Vorne und
hinten

Nur Vorderlicht

Nur Rucklicht

Alle Stecker sitzen in den Buchsen beim
Dynamo, am Scheinwerfer und Riicklicht?

Dynamo prifen  Seitenlaufer? 1-adriges Kabel verlegt?
Nein Ja
Dynamo Dynamo Verkabelung
rutscht durch einstellen Uberprifen

Gummirolle austauchen

Alle Stecker sitzen in den Buchsen beim
Dynamo, am Scheinwerfer und Riicklicht?

Nabendynamo

Stecker an Nabe 2-adrige Kabel
Uberpriifen bertihren sich nicht?

Kein Durchbrennen

LER méglich
Birnchen .

Halogen durchgebrannt Glihlampe ersetzen

Nein
Kontakte reinigen, alle Kontakte
in Ordnung, Kabel und Masse haben
Kontakt zum Gluhlampchen

Nein

Buc!<||cht S Glihlampe ersetzen

mit Birnchen durchgebrannt

LED-Rucklicht

Nein



Dynamo, Kabel und
Kontakte prufen

Leitung Uber Masse
Uberprufen

Alle Kabel an den Kontakten
ausreichend abisoliert?

Kontakte Uberprufen,
ggf. Reinigung

Kabel auf ganzer Lange auf Risse
und Beschadigungen untersuchen

Wackelkontakt
in Ricklicht?

Aber brennt immer

ioniert?
Funktioniert? wieder durch

Nein

Kabel auf ganzer Lange auf Risse
und Beschadigungen untersuchen

Nein
Funktioniert?

AUF FEHLERSUCHE

Dynamo mit 2-adriger
Verkabelung montieren

Zum Testen neues
Ersatzkabel verlegen

Uberspannung zerstort
dann Halogenlampe

Zum Testen neues
Ersatzkabel verlegen

49



RAHMEN, GABEL, LENKER
unD SATTEL

@.

O



Sie sind unmittelbar miteinander verbunden: Rahmen, Sattel, Gabel
und Lenker. Wahrend man aber Gabel und insbesondere Sattel
leicht austauschen kann, stellt ein verzogener Rahmen ein grolReres
Problem dar. Um das Einstellen von Lenker, Sattel sowie der Fede-
rung an Gabel und Rahmen geht es in diesem Kapitel.

VORBAU UND LENKER: Sie bestimmen

mafgeblich die Haltung des Oberkor-

pers beim Fahren und dienen als Befes-

tigung fur Gangschaltung und Brems-
hebel.

SATTEL: Die Auswahl und Einstellung
des Sattels kann entscheidend zum
Fahrkomfort beitragen. Am Sattel kann
man die Hohe sowie den Winkel ein-

stellen und ihn horizontal verschieben.

GABEL: Die Gabel kann gefedert oder

ungefedert sein. Gefederte Gabeln
brauchen hin und wieder ein wenig
Wartung — ebenso die Lager, die Gabel
und Rahmen verbinden.

RAHMEN: Am Rahmen kann man wenig

warten, es sei denn, man hat einen ge-
federten Rahmen. Wie man die Fede-
rung einstellt und pflegt, erfahren Sie

in diesem Kapitel.
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RAHMEN

Der Schaltwerkkafig schutzt das
Schaltwerk vor mechanischen Bescha-

digungen.

Aus welchem Material besteht der Rahmen meines Fahrrads? Diese Frage
ist nicht ganz unwichtig. Wahrend Alu-, Titan- und Edelstahlrahmen nicht
rosten, ist der sehr weitverbreitete Chrom-Molybdan-Stahlrahmen dafur
anfallig. Wenn Sie einen Carbonrahmen besitzen, ist eine Sichtkontrolle
zwar auch angebracht, bringt aber nicht so viel, da bei Carbonrahmen
meist keine Anzeichen zu erkennen sind, bevor das Material bricht.

Untersuchung des Rahmens

Zunachst einmal gibt es an einem Rahmen wenig zu
warten. Lediglich bei vollgefederten Rahmen mussen die
Lager fur die Hinterradfederung in regelmaRigen Abstan-
den Uberpruft werden. Ansonsten beschrankt sich der
Service beim Rahmen auf Sichtprifung, Putzen und das
Ausbessern von Lackschaden.

Wenn es allerdings zu einem Unfall gekommen ist,
sollte der Rahmen in Augenschein genommen werden.
Bei einem Frontalzusammenstof’ wird meist auf Hohe
der Gabel das Unterrohr gestaucht. Bei einem seitlichen
Sturz trifft es dann meist das rechte Ausfallende mit
dem Schaltwerk als exponiertes Bauteil. Dagegen hilft
aber die Montage eines Schaltwerkkafigs.

Wie man Kratzer vermeidet

Bestimmte Stellen am Rad, zum Beispiel am Steuerrohr, werden schnell
durch Brems- oder Schaltkabel abgescheuert. Beim Verlegen sollte man
also auf eine reibungslose Fuhrung achten. Hilfreich sind auch Klebestrei-
fen, die man auf den Rahmen klebt. Auch selbstklebende Klarsichtfolien,
mit denen man beispielsweise Bucher einschlagt, kdnnen vorbeugen.

Rahmen verzogen?

Dass ein Rahmen verzogen ist, kann man meist bereits durch eine Sicht-
kontrolle feststellen. Gehen Sie hinter dem Hinterrad in die Hocke, schau-
en Sie nun entlang des Rahmens. Steht das Schaltwerk senkrecht unter
den Ritzeln? Sind beide Ausfallenden in einer Linie? Ist dies auch bei den
Sitzstreben der Fall?

Einen Schaden am Vorderrad entdeckt man, wenn man auf das Rad
steigt und hinuntersieht. Ober- und Unterrohr sollten sich in einer Linie
befinden.

Ein Blick von der Seite auf das Rad zeigt auch, ob der Abstand zwi-
schen Vorderrad und Unterrohr sehr eng ist. Dies ist ein Indiz fUr einen
gestauchten Rahmen.

Nicht jede Stauchung ist Ubrigens einfach zu erkennen. Manchmal
hilft es aber, mit den Fingern Uber den Rahmen zu streichen, um Un-
ebenheiten zu spuren. Sollte die Sichtprtfung nicht ausreichen, kann
man auch folgenden Test durchflhren:
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1 Spannen Sie das Rad in einen Montagestander
= (oder legen Sie es zur Not auf die Seite auf den
Boden). Ziehen Sie einen Bindfaden einmal komplett
um den Rahmen herum. Drehpunkt ist dabei das
Steuerrohr. Der Faden wird jeweils an beiden Ausfall-
enden eingeklemmt.

2 Interessant ist nun der Abstand zwischen Faden
= und Sitzrohr. Wenn Sie dort Unterschiede mes-
sen, die grofder als 3 mm sind, so hat der Rahmen
einen Schlag abbekommen. Ob er noch zu reparieren
ist, kann nur eine Fachwerkstatt feststellen.

€ Kosten
m Werkstatt: 12 €
= Do it yourself: 0 € (evtl. Bindfaden)

(D) Zeitaufwand
15 min

% % Schwierigkeitsgrad

Sie brauchen
= Montagestander
= Bindfaden
® Lineal oder Schiebelehre

Tipp: Wenn Sie gerade und ohne zu treten
durch eine Pfltze fahren und dahinter dann zwei
seitlich versetze Reifenspuren zu sehen sind, ist
der Rahmen oder die Gabel vermutlich verzogen.

Hier stimmt etwas nicht. Die Abstande zwischen
= Faden und Sitzrohr sind unterschiedlich, der
Rahmen ist vermutlich verzogen.
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LENKER UND STEUERSATZ

Vorsicht: Bei allen Arbeiten an
Lenker und Vorbau ist aufderste
Sorgfalt angebracht. Eine falsch,
also zu fest angezogene Schraube
kann zum Bruch fUhren. Eine zu
locker sitzende Schraube kann zu
bosen Sturzen fuhren, falls sich
der Lenker |0st.

Bei Lenker und Vorbau scheint auf den ersten Blick nicht viel Wartung not-
wendig zu sein. Doch Vorsicht, denn Stahlvorbau und Alulenker, das passt
nicht zusammen! Der Grund sind die unterschiedlichen Materialeigen-
schaften: Aluminium dehnt sich bei steigenden Temperaturen zwei- bis
dreimal starker aus als Stahl. Im Bereich des Vorbaus kann es sich aber
nicht ausdehnen, es wird also durch den Stahlvorbau gequetscht. Die Fol-
ge konnen Kerben sein, daraus konnen Risse entstehen, sodass der Lenker
bei Belastung schliel3lich bricht, mit bosen Folgen fur den Fahrer. Leider
wird dies — insbesondere bei Discountradern — meist nicht beachtet. Sie
konnen einfach selbst mit einem Magneten prifen, ob es bei lhrem Rad
so einen Materialmix gibt. Aluvorbau und Carbonlenker vertragen sich
Ubrigens gut.

Fahrradlenker gibt es in allen moglichen Formen — vom klassischen
Rennradlenker uber Trekkinghorner bis hin zum absolut geraden Modell
am Mountainbike. Hinzu kommen geschwungene Modelle an City-
radern und an Tourenradern sowie aufwendige Multifunktionslenker.
Etwas exotisch, aber praktisch fur enge Wohnflure oder auch zum
Transport im Auto sind faltbare Lenker.

Lenker gibt es in unterschiedlichen Breiten, Formen und Rohrdurch-
messern. Weit verbreitet sind Durchmesser von 25,4 und 31,8 Millime-
tern. Je dicker das Rohr, desto stabiler ist der Lenker. Doch bei den
dicken Rohren gibt es manchmal Schwierigkeiten, Zubehor montieren
zu konnen.

Wann sollte man den Lenker ersetzen?
Uber die Alterungserscheinungen beim Lenker haben wir schon gespro-
chen; doch wenn es zu einem heftigen Sturz gekommen ist, sollte der Len-
ker sofort ausgetauscht werden. Beim Austausch muss man darauf ach-
ten, dass der Lenker vom Durchmesser zum montierten (oder gewinsch-
ten) Vorbau passt.

Entscheidend ist die richtige Lenkerbreite, der Lenker soll nie schma-
ler als die Schulterbreite sein! Breiter dagegen geht immer; wie breit,
das hangt vom eigenen Geflhl ab.

Der Vorbau

Ein aktueller Vorbau besteht fast immer aus Aluminium. Nur in ganz billi-
gen Baumarktradern findet man noch Stahlvorbauten. Es gibt zwar auch

Vorbauten aus Carbon, das Material hat sich aber noch nicht in der Breite
durchsetzen konnen. Bei den Vorbauten gibt es grob drei Varianten: star-
rer, winkelverstellbarer und gefederter Vorbau.

Beim Befestigungssystem gibt es zwei Varianten: Beim klassischen
System wird der Vorbau mittels einer Inbusschraube mit einem Spreiz-
oder Schragkonus im Rohr verankert (Seite 56). Der Vorteil des Schaft-
klemmvorbaus: Der Vorbau kann in der Hohe stufenlos verstellt werden,
auch lasst er sich demontieren, ohne dass der Steuersatz mit gelost
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wird. Bei der klassischen Innenklemmung ist aber unbedingt auf die

Mindestlange zu achten, sie ist markiert und darf im eingebauten Zu-
stand nicht zu sehen sein. Insbesondere bei Kinderradern ist auf das

Mindestmal3 zu achten: Also nicht einfach den Vorbau immer weiter
herausziehen, sondern lieber einen langeren Vorbau montieren.

Die Nachteile: Das System ist anfallig gegenuber Korrosion und halt
nicht so starke Krafte aus wie das moderne Aheadset-System, das aus
dem Mountainbike-Bereich kommt (Seite 57). Dessen Vorbauten wer-
den von aufden auf den Gabelschaft gesetzt und mit Schrauben fixiert.
Da hier keine Innenklemmung mit einer Konusmutter wirkt, ist das Sys-
tem deutlich fester. Allerdings ist die Hohenverstellbarkeit des Lenkers
eingeschrankt bis unmaoglich. Die Erweiterungsmoglichkeiten hangen
davon ab, ob der Vorbau im Winkel verstellbar ist. Die Hohe selber ist
oft nur minimal veranderbar. Meist muss der komplette Aheadvorbau
ausgetauscht werden, wenn man die Lenkerhohe andern will.

GrolRer Vorteil bei den winkelverstellbaren Systemen (siehe Seite 58):
Die Modelle sind sowohl im Winkel als auch in der Hohe verstellbar.
Allerdings ist wegen der zusatzlichen beweglichen Teile die Festigkeit
nicht ganz so stark. Es gibt auch gefederte Vorbauten, meist werden sie
in Parallelogrammbauweise angeboten. Die Federwirkung ist allerdings
nur malig, weshalb man sie — wenn Uberhaupt — heute nur noch als
Nachrustteil findet.

m Alu altert und kann briichig werden

Wer sich fur einen Alulenker entscheidet, sollte beachten, dass
dieser in regelmakigen Abstanden ausgetauscht werden muss. Die
meisten Hersteller sprechen von drei Jahren oder 10 000 Kilome-
tern. Eigentlich ein Unding bei einem tragenden Bauteil. Motorrad-
oder Autohersteller, die so etwas vorschreiben wirden, waren sehr
schnell vom Markt verschwunden, in der Fahrradindustrie kann
man sich das aber wohl erlauben. Liegt es vielleicht daran, dass
viele Hersteller dies gerne in ihren Bedienungsanleitungen ver-
heimlichen?

Stahl ist fur den Lenker der bessere Werkstoff. Er ist zah, fest und
langlebig. Stahllenker stecken auch ein Umfallen des Rades besser
weg, sie verbiegen sich eher, als dass sie brechen. Bevor ein Stahl-
lenker seinen Dienst quittiert, zeigt sich dies meist durch eine au-
Rerlich erkennbare Verformung. Alulenker sind jedoch leichter als
Stahllenker, weshalb sie bevorzugt verbaut werden.
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GEWINDESTEUERSATZ: LENKERHOHE VERSTELLEN

€ Kosten
m \Werkstatt: 4,20 €
= Do it yourself: 0 €

(D) Zeitaufwand
5 min

% Schwierigkeitsgrad

Sie brauchen
m [nbusschlUssel (Schraube
am Vorbau)
= Ggf. Kriechol

Die durchgehende Schraub-
stange halt den schragen
Klemmkonus. Dartber zu se-
hen: Die Markierung fir den
maximalen Auszug.

1 Bei einem Vorbau mit Gewin-
= desteuersatz 16sen Sie mit ei-
nem InbusschlUssel die Schraube
am Vorbau. Mit einem Gummi-
hammer konnen Sie die Schraube
nach unten treiben.

3 Ist der Vorbau gelost, kann

= man ihn in der Hohe verstel-
len. Achtung: Die Markierung fur
den maximalen Auszug darf von
aufRen nicht mehr zu sehen sein.
Falls der Vorbau keine Markierung
aufweist, achten Sie darauf, dass
mindestens 6,5 cm des Vorbaus
im Schaft eingeklemmt sind.

Sollte der Vorbau festsitzen,
= klemmen Sie das Vorderrad
zwischen die Beine und rutteln
stark am Lenker. Wenn sich nichts
tut, hilft Kriechol. Lassen Sie die-
ses einwirken — in harten Fallen
auch uber Nacht.

Halten Sie den Lenker auf der
= gewunschten Position fest.
Die Inbusschraube leicht anziehen.

Prafen Sie, ob der Lenker gerade

sitzt, und ziehen Sie die Klemm-
schraube dann wieder richtig fest.
Dabei wird der innenliegende Ko-
nus verkeilt.
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AHEAD-SYSTEM: LENKER VERSTELLEN

€ Kosten
m \Werkstatt: 5-10 €
= Do it yourself: 0 €

(D) Zeitaufwand
10 min

% % Schwierigkeitsgrad

Sie brauchen
® 5-mme-Inbusschlissel
m Ggf. Spacer (max. 3 Stuck)

1 Bei Ahead-Steuersatzen ist eine Hohenverstel-
= lung nur sehr eingeschrankt moglich. Ein paar
Zentimeter lassen sich Uber Spacer einstellen. Diese
werden dann ober- oder unterhalb des Vorbaus plat-
ziert. Zu mehr als drei Spacern ist nicht zu raten,
denn daran wird man keine Freude haben, da sich
das Aheadset-System immer wieder lockert.

Nachdem der Lenker entfernt wurde (siehe Sei- Hier haben wir den Lenker um zwei Spacer tiefer
= ten 61/62), kdnnen Sie die Spacer abnehmen. = gestellt. Die Spacer wurden als Abschluss oben
Bis zu drei Zwischenringe sind machbar, damit ge- aufgesetzt. WWegen des potenziellen Verletzungsrisi-

winnt man einen Spielraum von 50 mm. Die Spacer kos ist das aber keine optimale Losung.
gibt es in Hohen von funf, zehn und 15 Millimetern.
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LENKERWINKEL VERSTELLEN

Ein neuer Vorbau muss pas-
send sein: Der Vorbau muss zum
Lenker und zum Gabelschaft pas-
sen. Bei den Gabelschéaften gibt es
drei MaRe: 1 Zoll, 1Va Zoll und 1 /g
Zoll. In modernen Alltagsradern
sind es meist 11/ Zoll.

Bei Schaftklemmvorbauten ist der Winkel nicht verstellbar, hier hilft nur
der Austausch gegen einen anderen Vorbau.

Bei Ahead-Systemen kann man den Vorbau umgedreht montieren,
dadurch verandert sich der Winkel. Ansonsten hilft auch hier nur der
Austausch gegen einen anderen Vorbau.

Ist der Lenker nicht vollig gerade, so kann man den Lenkwinkel auch
durch Drehen des Lenkers ein wenig verstellen. Daflur |6st man die
Schrauben am Vorbau, dreht den Lenker in die gewUlnschte Position
und zieht die Schrauben wieder fest.

Praktisch sind hier aber eher winkelverstellbare Vorbauten. Diese
verstellbaren Varianten passen in das Gabelschaftrohr fur Schaftklemnm-
vorbauten. Um den Winkel verstellen zu konnen, befindet sich meist auf
der Unterseite des Vorbaus eine zusatzliche Schraube (hier Inbus). Bei
verstellbaren Vorbauten ist unbedingt darauf zu achten, dass alle
Schrauben nach den Vorgaben des Herstellers mit dem vorgeschriebe-
nen Drehmoment angezogen werden.

Praktisch sind Vario-Lenker, bei denen man Hohe und Abstand
gleichzeitig verstellen kann.

Mit einem winkelverstellbaren Vorbau kann man schnell unterschiedliche
Sitzhaltungen realisieren.
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LENKER AUSTAUSCHEN

1 Entfernen Sie am alten Lenker alle montierten

= Teile wie Bremshebel, Schaltgriffe, Klingel, Ta-
chohalter und Griffgummis. Um Griffgummis vom
Lenker zu bekommen, hilft ein bisschen Spiritus, den
man unter den Griffgummi spritzt.

2 Wenn ein Ahead-System montiert ist, ist der

= Austausch schnell erledigt: Man muss die Halte-
schrauben vom Vorbau entfernen und den alten
durch einen neuen Lenker austauschen.

€ Kosten
= \Werkstatt: 35-65 €
= Do it yourself: 25-50 €

(D) Zeitaufwand
15-30 min

% % Schwierigkeitsgrad

I Sie brauchen

m 4- 5- und 6-mm-Inbusschlissel

= Spiritus

m Schrauben- und Kreuzschlitzdreher nach
Bedarf

= Neuer Lenker (25-50 €)

3 Beim Gewindesteuersatz muss die vordere

= Schraube unter dem Vorbau (hier Inbus) gelo-
ckert werden. Dadurch weitet sich die Klemme, und
der Lenker kann durch die Klemme gefadelt werden.
Bei einem vielfach gebogenen Lenker kann dies aller-
dings ein bisschen Fingerspitzengefuhl erfordern.
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STEUERSATZ KONTROLLIEREN

€ Kosten
= \Werkstatt: 5 €
= Do it yourself: 0 €

(D) Zeitaufwand
5 min

% Schwierigkeitsgrad

Sie brauchen
= Kein Werkzeug

Steuersatz untersuchen

Hin und wieder sollte man den Steuersatz aus-
einandernehmen und auf Verschleilerscheinun-
gen untersuchen (siehe Seiten 62 ff.). Egal, ob
Ahead-System oder Gewindesteuersatz, beide
Systeme funktionieren, weil sich am oberen und
unteren Ende des Steuerrohrs zwei Kugellager be-
finden.

Durch das obere Lager kann der Vorbau rotieren,
das untere Lager dient als Bindeglied zwischen
Steuerrohr und Gabel.

Um den Steuersatz warten zu konnen, stellen Sie
zunachst fest, ob Ihr Rad ein Ahead-System oder
einen Gewindesteuersatz besitzt.

1 Ob der Steuersatz Spiel hat, stellt man entweder
= beim Fahren fest, wenn es Uber Holperpflaster
geht, beim Bremsen oder indem man die Lenkung
untersucht. Betatigen Sie beim Schieben die Vorder-
radbremse. Wenn dann ein Spiel zu spuren ist, ist
dies ein Anzeichen fur ein lockeres Steuersatzlager;
es kann aber auch an lockeren Bremshebeln liegen.

Nehmen Sie deshalb zur Sicherheit das Vorder-
= rad zwischen die Beine und versuchen Sie, den
Lenker zu bewegen. Falls Sie nun ein Spiel spuren,
sollten Sie den Steuersatz neu einstellen.
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AHEAD-SYSTEM: STEUERSATZ EINSTELLEN

€ Kosten
m Werkstatt: 510 €
= Do it yourself: 0 €

(D) Zeitaufwand
5-10 min

% % Schwierigkeitsgrad

Sie brauchen
m b-mm-InbusschlUssel fur Klemmschrauben
= |nbusschlUssel fur Lagerkopfschraube/Ein-
stellschraube

1 Losen Sie die beiden Klemmschrauben am Vor-
= bau mit dem 5-mm-Inbusschlissel um etwa eine
bis zwei Umdrehungen. Wechseln Sie zur Inbus-
schraube am Kopf des Vorbaus.

Lagerspiel mit Gefiihl einstellen

Ist das Lager zu fest oder zu locker eingestellt?

= Heben Sie daflr das Fahrrad am Rahmen vorne
hoch und drehen leicht den Lenker. Spuren Sie
dabei ein Reiben? Dann ist das Lager zu fest ein-
gestellt.

= \Wenn Sie das Fahrrad am Lenker nach vorne
schieben, die vordere Bremse betatigen und dabei
ein Wackeln spuren, ist das Lager zu locker einge-
stellt.

Diese Einstellschraube gilt es nun zu festigen
= oder zu lockern, je nachdem, ob das Lager Spiel
hatte oder zu fest war. Achtung: Diese Schraube darf
nicht festgedreht werden. Es handelt sich um eine
Einstellschraube, die fur das Lagerspiel zustandig ist.
Wenn sie zu fest gezogen wird, frisst sie sich in die
Alu- oder Kunststoffkappe.
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AHEAD-SYSTEM WARTEN

€ Kosten
= Werkstatt: 14-17 €
m Do ityourself: < 1€

(D) Zeitaufwand
20-25 min

% % % Schwierigkeitsgrad

Sie brauchen

Ideal: ein Montagestander

5- und 6-mm-Inbusschlussel

Flachschlitzschraubendreher

Gummihammer

Lagerfett (3—10 €/100 ml) 1 Entfernen Sie das Vorderrad. Eventuell ist es vor-

= her notwendig, den Bremshebel des Vorderrads

zu lockern. Das hangt davon ab, wie viel Spielraum
beim Bremskabel verbleibt, wenn die Gabel ausge-

E NN N>

baut wird.
4 Losen Sie die Klemmung seitlich am Vorbau. 5 Nehmen Sie den Vorbau und die Spacer ab.
= Diese zwei Inbusschrauben, die den Vorbau auf = Merken Sie sich die Reihenfolge flr den Einbau.
dem Gabelschaft halten, sollten Sie abwechselnd lo- Achten Sie auf einen eventuell montierten kleinen
ckern. Halten Sie dabei mit der anderen Hand die Ga-  Zentrierring. Der lasst sich mit den Fingern meist
bel fest, denn wenn die Klemmung gelockert ist, schlecht heraushebeln. Nehmen Sie dann einen

rutscht lhnen sonst die Gabel heraus. Flachschlitzschraubendreher zur Hilfe.
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Zudem muss die Gabel ausgebaut werden, um

= an den Steuersatz heranzukommen. Losen Sie

dazu die Kappe am Vorbau mit einem (5-mm- oder)
6-mm-Inbusschltssel.

Bei einer Felgenbremse muss auf alle Falle der
= Bremshebel am Vorderrad ausgehangt werden,
damit das Vorderrad zwischen den Bremsklotzen hin-
durch passt.

6 Falls die Gabel nicht von selbst herausrutscht, Entfernen Sie die FUhrungsringe am Steuerrohr
= helfen einige Schlage mit dem Gummihammer = und reinigen Sie die Lager. Untersuchen Sie sie
auf das Steuerrohr. Achten Sie beim Herausgleiten auf Riefen, Rillen und andere Abnutzungserscheinun-
der Gabel, dass keine Bowdenzuge (und evtl. Kabel) gen sowie Unregelmafigkeiten.

abgerissen werden.
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8 Ist alles in Ordnung, fetten

= Sie diese neu ein. Sollten so-
genannte Cartridge-Lager montiert
worden sein, so sind diese war-
tungsfrei. Die Cartridge-Lager er-
kennt man daran, dass keine Ku-
gelringe offen zu sehen sind.

1 Setzen Sie die Abdeckkap-
= pe auf den Vorbau, und
ziehen Sie die Schraube zunachst

nur ganz leicht an.

Wenn die Lager wieder einge-
= setzt wurden (Achtung: Ver-
lieren Sie keine Kugeln!), kann die
Gabel wieder in das Steuerrohr ge-
schoben werden.

1 Jetzt konnen Sie die

= Schraube an der Abdeck-
kappe fester ziehen — aber nur so
fest, dass der Lenker noch genu-
gend Spiel hat und Sie beim Ein-
schlagen des Lenkers kein Reiben
spuren. Drehen Sie den Lenker ein
paar Mal in beide Richtungen.

1 Setzen Sie die Fuhrungs-

= ringe, Spacer und den Vor-
bau auf den Steuersatz auf. Ziehen
Sie die seitlichen Schrauben nur
ganz leicht an.

1 3 Ist kein Spiel zu spuren,
= ziehen Sie die seitlichen
Schrauben fest. Sie verbinden den
Vorbau mit Steuerrohr und Gabel.
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GEWINDESTEUERSATZ EINSTELLEN

Am besten benutzen Sie fur diese Arbeit einen
= Montagestander. Es kann sein, dass die Konter-
mutter (oben) mit Madenschrauben gesichert ist, die-
se sind dann zunachst zu lockern. Lockern Sie an-
schliefiend die Kontermutter mit zwei Steuersatz-
schlUsseln (je 36 mm).

Unter der Kontermutter befinden sich meist Si-
= cherungsscheiben. Wenn die Kontermutter gelo-
ckert wurde, kann man sie anheben, um an die Ein-
stellmutter fUr die obere Lagerschale zu kommen.
Drehen Sie die Einstellmutter mit dem Steuersatz-
schlussel um eine Achtelumdrehung fester (wenn
das Lager vorher Spiel hatte) oder lockern Sie es um
eine Achtelumdrehung (wenn das Lager zu fest war).

€ Kosten
m \Werkstatt: 5 €
= Do it yourself: 0 €

(D) Zeitaufwand
5 min

% % Schwierigkeitsgrad

Sie brauchen
= |deal: ein Montagestander
m 2 Steuersatzschlussel (meist 36 mm)

Gewindesteuersatze

Gewindesteuersatze findet man bei alteren und
billigen Radern sowie bei Kinderradern. Auch hier
gibt es zwei Lagerschalen. Doch die obere ist auf
ein Gewinde des Steuerrohrs aufgeschraubt und
mit einer Kontermutter gesichert.

3 Ziehen Sie dann die Kontermutter wieder fest.
= Testen Sie die Einstellung durch Betatigen der
Bremse oder indem Sie das Vorderrad zwischen die
Beine nehmen und es leicht schutteln.
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GEWINDESTEUERSATZ WARTEN UND GABEL AUSBAUEN

€ Kosten
= Werkstatt: 14-17 €
m Do ityourself: < 1€

(D) Zeitaufwand
20-25 min

% % % Schwierigkeitsgrad

Sie brauchen
6-mm-Inbusschltssel
Ringschltssel (Radmuttern)
Gummihammer

2 Steuersatzschlissel (meist
36 mm)

Sauberer Lappen / Lagerfett

E NN N>

Ziehen Sie die Gabel ein

= Stlck nach unten aus dem
Schaft. Achtung, dabei konnen
Kugeln herausfallen. Wollen Sie
die Gabel komplett ersetzen, zie-
hen Sie diese komplett aus dem
Steuerrohr, ansonsten genugt ein
kleiner Spalt zur Wartung.

Wenn sich das Spiel oder das
= raue Gefuhl in den Lagern
nicht durch das beschriebene Ein-
stellen (Seite 65) 160sen lasst, muss

der Steuersatz gewartet werden.
Dazu entfernen Sie den Vorbau
mit Lenker; bei Felgenbremsen |6-
sen Sie auch die Bremse am Vor-
derrad.

Saubern und entfetten Sie La-
= gerschale und Kugelring mit
einem sauberen Tuch. Untersu-
chen Sie das Lager auf Verschleif3-
spuren. Gegebenenfalls muss ein
neuer Steuersatz eingebaut wer-
den. Das sollte man lieber Profis in
der Fahrradwerkstatt Uberlassen.

2 Entfernen Sie zudem das Vor-
= derrad. Dazu ist gegebenen-
falls der Stecker des Nabendyna-
mos zu losen.

8 Ist kein Verschleifld erkennbar,
= werden alle Lager mit neuem
Fett versehen. Schieben Sie die
(alte oder eine neue) Gabel wieder
nach oben in das Steuerrohr. Dre-
hen Sie oben die Einstellmutter
mit der Hand an.



Losen Sie die Inbusschraube
= oben im Vorbau. Nicht voll-

standig herausdrehen, da Sie
sonst den Klemmkeil am anderen
Ende des Gewindes im Steuerrohr
verlieren. Den Klemmkeil konnen
Sie lockern, indem Sie mit einem
Gummi- oder Karosseriehammer
auf den Schraubenkopf schlagen.

Setzen Sie zunachst die obere
= Lagerschale und dann die
Kontermutter auf.

GEWINDESTEUERSATZ WARTEN UND GABEL AUSBAUEN

Losen Sie den Vorbau und
= ziehen Sie ihn dann aus dem
Steuerrohr. Eventuell hilft auch
hier ein leichter Schlag mit dem
Gummihammer gegen den Vor-
bau, falls Rost die Lockerung er-
schwert.

1 Drehen Sie die Kontermut-
= ter mit der Hand in das Ge-
winde ein. Dann benutzen Sie die
Steuersatzschlissel, um das Spiel
richtig einzustellen. Zuletzt ziehen
Sie die Kontermutter fest an. Uber-
prufen Sie das Spiel der Lenkung.

Jetzt 16sen Sie mit dem einen
5 = SchlUssel die obere Konter-
mutter, wahrend Sie mit dem an-
deren Schlussel die Einstellmutter
festhalten und kontern.

1 Bauen Sie das Vorderrad
= und den Lenker wieder
ein. Betatigten Sie die Vorderrad-
bremse, um die einwandfreie
Funktion der Lenkung zu Uber-

prufen.
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NEUE GRIFFE MONTIEREN

€ Kosten
= Werkstatt: 20-3b €
= Do it yourself: 15-25 €

(D) Zeitaufwand
5-10 min

% % Schwierigkeitsgrad

Sie brauchen
= Spiritus = Haarspray
= Neue Griffe m Ggf. Lenkerhornchen (15-30 €)
m Schraubenzieher

Tipps fiir Lenkerhornchen

Wenn Sie Lenkerhornchen montiert haben oder
montieren mochten, denken Sie daran, die Griffe
weiter zur Lenkermitte zu schieben, damit auch
far die Hornchen noch ausreichend Platz vorhan-
den ist. Benutzen Sie nur Hornchen, die Uber eine
Aufdenklemmung verfugen. Eine andere Klem-
mung kann zum Lenkerbruch fGhren.

Spruhen Sie die neuen Griffe innen () mit ein

= wenig Haarspray oder Spiritus ein. Schieben Sie
die Gummis auf den Lenker. Wenn das Haarspray
oder der Spiritus verdampft, sitzen die Griffe fest.

Um neue Griffe montieren zu konnen, mussen

= zunachst die alten entfernt werden. Die kdnnen
bisweilen recht fest sitzen. Wenn sie an den Enden
verschraubt sind, mussen Sie zunachst die Kappe ab-
nehmen. Hilfreich sind ein paar Spritzer Spiritus, der
zwischen Griff und Lenker gespritzt wird. Entfernen
Sie die alten Griffe, gegebenenfalls auch die Lenker-
hornchen.

Ziehen Sie evtl. vorhandene Schrauben an den
» Griffenden fest und setzen Sie zuletzt die End-
kappen (wieder) auf.



GABEL UND FEDERUNG

Der Gabel kommt beim Fahrrad eine wichtige Funktion zu. Gute Gabeln
federn StoRe ab und tragen zu den ausgezeichneten Fahreigenschaften
eines Fahrrads bei. Grob kann man Gabeln in zwei Gruppen einteilen:
Starrgabeln und Federgabeln. Als Beleg fur die guten Eigenschaften des
Lalten” Systems lasst sich feststellen, dass in einigen Bereichen wieder
vermehrt starre Gabeln verbaut werden. Sie bendtigen weniger Wartung,
sind zudem leichter und preiswerter.

Federgabeln

Federgabeln sind heutzutage nicht mehr wegzudenken. Insbesondere
Mountainbikes und Trekkingrader werden damit ausgestattet. Nun ist so
eine Federgabel immer wieder ein gutes Verkaufsargument. Deshalb wer-
den auch viele Billigexemplare verbaut, die maximal federn, aber nicht
dampfen und die deshalb ihr Geld nicht wert sind. Womit wir schon mitten
im Begriffsdschungel sind. Denn zu einer guten Federung gehort auch

die Dampfung. Gabe es keine Dampfung, wirde sich die Federgabel auf-
schaukeln, so wie bei der Springfeder eines alten Federkernsofas.

Federungssysteme

Die Kunst bei einer Federung am Fahrrad ist es, die gefederte Masse von
der ungefederten Masse zu trennen. Die gefederte Masse — also Fahrer,
Rahmen, Lenker und Gepack — sollte moglichst grof3 sein, die ungefederte
Masse — also Laufrader und die Tauchrohre bei einer Federgabel — mog-
lichst klein.

Fahrt der Fahrer nun Uber ein Schlagloch, so sollen die Schlage nicht
zum Fahrer, also zur gefederten Masse durchdringen, aber im Gegenzug
auch nicht das Laufrad — die ungefederte Masse — zu Bockspriingen
veranlassen, sondern zu einer besseren Traktion mit moglichst viel
Bodenkontakt fuhren. Daflur muss die Federung richtig eingestellt wer-
den. Genauer gesagt muss der Negativfederweg stimmen, doch dazu
spater mehr.

Ohne eine gute Dampfung wirde auch die beste Einstellung des
Negativfederwegs nichts bringen, denn die Federung wurde sich auf-
schaukeln. Die Dampfung ist deshalb sehr wichtig, und auch sie muss
richtig eingestellt werden. Denn bei der Dampfung wird Bewegungs-
energie in Form von Warme abgefihrt. Bei einer Olddmpfung muss
man sich das so vorstellen: In der Federgabel befindet sich Ol, welches
beim Federn durch kleine Offnungen flieRen muss. Je enger das Loch,
desto groRRer das ,,Gedrange” und damit die Reibung. Dabei entsteht
Warme, die die Bewegungsenergie abbaut. Indem man nun den Durch-
flussquerschnitt an den Offnungen (mittels Ventilen) einstellt, kann man
bestimmen, wie stark die Dampfung ist.

Es gibt eine Dampfung beim Einfedern, die Druckstufendampfung
oder Kompression. Mit der Druckstufendampfung kann man die Ge-
schwindigkeit einstellen, mit der das Federelement einfedert.

Relativ selten ist die Starrgabel mit
Gabelschaftfederung.
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Tipps fir ein langes Feder-
leben:

= Das Rad hin und wieder auf
den Kopf zu stellen, kann
durchaus helfen, die Lebens-
dauer der Federung zu verlan-
gern, denn so flieRt das Ol
auch mal in die andere Rich-
tung und gelangt ebenso an
die Dichtungen und Schaum-
stoffringe. Wer hydraulische
Scheibenbremsen am Rad hat,
sollte allerdings die Bremshe-
bel mit einem Gummiband an-
ziehen, damit nicht eventuell
Luft in die Leitungen wandert.
= Beim Waschen des Rades
sollte man es auf den Kopf
stellen, denn vorhandener
Schmutz wird so von den Dich-
tungen weggewaschen. Dass
man keinen Hochdruckreiniger
verwendet, versteht sich von
selbst, denn der ist nicht nur
far die Dichtungen an den
Federelementen Gift.

m | ieber ofter putzen als ein-
mal pro Jahr alles auseinander-
nehmen. Oft hilft schon, kurz
mit einem Lappen die Gleit-
flachen abzuwischen.

Die Dampfung kontrolliert jedoch auch die Geschwindigkeit beim
Ausfedern, die Zugstufendampfung, auch Zugstufe genannt. Eine Ein-
stellmaglichkeit bei der Zugstufe ist sehr wichtig, denn sonst kann die
Federung durchschlagen, sobald man Uber ein grofdes Hindernis fahrt:
Geht es Uber zwei Hindernisse, und das Fahrwerk schafft es nicht
schnell genug auszufedern, trifft den Fahrer das zweite Schlagloch
mit voller Harte.

Die Druckstufendampfung ist also der Vorgang, bei dem die Feder
bzw. die Ol- oder Luftkammer einer Federgabel zusammengedriickt
wird, wodurch sich das Tauchrohr auf dem Standrohr nach oben schiebt.

Irgendwann wird es der Feder zu viel, und ihr Widerstand steigt an,
bis die Gabel wieder nach auf3en gedruckt wird — aber mit weniger Ener-
gie, denn ein Teil der Bewegungsenergie ist bei der Kompression in
Warme umgewandelt worden. Das Spiel der Krafte zwischen Druck-
und Zugstufe zu bandigen, gelingt durch die Einstellung der Federgabel
oder des Dampfers am Hinterrad (siehe Seiten 85 ff.).

Bei Billiggabeln wird die Dampfung lediglich Gber die Reibung der
Holme erzeugt — mit entsprechendem VerschleiR. Es gibt aber auch den
umgekehrten Fall. Wenn die Gabel kaum auf StoRe reagiert, verfugt sie
entweder Uber zu viel Dampfung oder aber die Federung ist hinsichtlich
des Fahrergewichts zu hart eingestellt. Bei einer zu weichen Federung
hingegen stol3t die Gabel schon bei kleinsten Unebenheiten vollstandig
durch. Im einfachsten Fall ist die Federgabel nur falsch eingestellt. Bei
Billigware hilft allerdings auch kein Neueinstellen.

Als Federungselement wirkt eine Stahlfeder, ersatzweise werden
Elastomere eingesetzt, diese aber immer seltener. Sie altern und werden
vor allem im Winter auch hart. Bei den meisten der heute verwendeten
Federgabeln wird auf Luft gesetzt. Luftfedergabeln sind leichter als ihre
stahlernen Brluder. Stahlfedergabeln sprechen feiner an, allerdings muss
die Feder auf das Gewicht des Fahrers abgestimmt werden.

Ein Nachteil bei Luftfedergabeln: Damit die Luftmenge dauerhaft kon-
stant bleibt und nicht entweicht, muss das System gut abgedichtet sein.
Und spatestens hier fangt die Wartung an. Die meisten Gabelhersteller
schreiben eine Wartung nach 50 bis 100 Betriebsstunden vor. Bei eini-
gen anderen soll die Gabel einmal im Jahr gewartet werden, meist mit
der Empfehlung, dies in einer Fachwerkstatt durchfihren zu lassen oder
das Rad zum Hersteller zu schicken. Die Kosten fur diese Art der War-
tung liegen je nach Hersteller meist um die 100 Euro. Wenn man dies
beherzigen wurde, ware manch einer nach einem Monat schon wieder
mit dem Fahrrad in der Werkstatt.

Um die Wartungsintervalle hinauszuzogern, hilft aber auch ein kurzer
Check, zum Beispiel nach einer matschigen oder nassen Fahrt, insbe-
sondere auch im Winter, wenn Salz auf die Holme kommen kann:

m Spiel in den Buchsen? Nehmen Sie das Fahrrad mit dem Hinterrad
zwischen die Beine. Richten Sie es mit den Radern zum Korper auf.



Greifen Sie an die Vorderradachse, und wackeln Sie an den Tauchrohren
der Gabel. Ist ein Spiel zu splren? Dann sollte die Gabel gewartet werden.
m Standrohre mit Riefen? Wenn auf den Standrohren Laufspuren (Rie-
fen) zu erkennen sind, so mussen diese beim Hersteller oder in einem
Service-Center ausgetauscht werden.

Bauarten von Federgabeln

Neben der Federungstechnik unterscheiden sich Federgabeln auch im Hin-
blick auf ihre Bauart. Es gibt Teleskopgabeln, Upside-Down-Gabeln und
Doppelbrickengabeln.

= Bei Alltagsradern werden vor allem Teleskopgabeln verwendet. Die
Gabel besteht aus einem Stand- und einem Tauchrohr. Die Tauchrohre
befinden sich unten an der Achse und die Standrohre oben an der Ga-
belbricke. Fahrt man nun uber ein Hindernis, so schieben sich die
Standrohre in die Tauchrohre.

= Bei Upside-Down-Federgabeln ist das Prinzip genau umgekehrt,
sie spielen aber im Alltag nur eine geringe Rolle.

m Doppelbruckengabeln versprechen durch eine — wie der Name
schon verrat — zuséatzliche Gabelbrlicke mehr Stabilitat.

Wie viel Federweg eine Gabel haben sollte, hangt vom Einsatzgebiet ab.
Machbar sind 60, aber auch 200 Millimeter. Letztere sind aber eigentlich
nur im Downhill-Bereich sinnvoll. Denn je langer der Federweg, desto
schwerer wird auch die Federgabel. Standgabeln haben zwischen 80 und
100 Millimeter Federweg.

Kann man eine Federgabel nachriisten?

Ja, aber nur mit Einschrankungen. Durch eine Federgabel verandern sich
die Geometrie und das Fahrverhalten. Noch gravierender konnen aber ver-
anderte Belastungen fur Bauteile sein. Deshalb ist es unbedingt ratsam,
vor einem Austausch mit dem Fahrradhersteller oder mit einer Fachwerk-
statt zu sprechen und nicht auf eigene Faust etwas zu montieren.

Ersatzgabel

Irgendwann ist die Federgabel nicht mehr reparabel und sollte ausge-
tauscht werden. Ob sich ein Austausch lohnt, hangt im Wesentlichen vom
Alter des Fahrrads ab. Anders ist es, wenn man zu einem neueren Modell
wechselt oder wenn man den Federweg vergroRern mochte. Die neue Ga-
bel muss dann aber in den Rahmen passen.

Bei einer neuen Federgabel kann es vorkommen, dass die Federele-
mente auf den ersten 200 Kilometern ruckeln. Dies wird durch noch zu
enge Abstreifringe verursacht, die den Schmutz am Eindringen in das
Standrohr hindern. Federelemente benotigen also eine gewisse Einfahr-
zeit. Sollte das Ruckeln danach nicht verschwinden, muss man in die
Werkstatt.

GABEL UND FEDERUNG

Elastomere und Stahlfedern
austauschen

Zum Einsatz kommen meist
Microcellular Urethan-(MCU-)-
Elastomere beziehungsweise
Stahlfedern. Als Austauschteile
gibt es sowohl die MCU-Elas-
tomere als auch die Stahlfe-
dern in verschiedenen Harte-
graden und Langen. Auf diese
Weise kann man die Gabel auf
das personliche Gewicht ab-
stimmen. Die Federrate einer
Stahlfeder ist abhangig von ih-
rer Dicke und Lange, sie vari-
iert sehr stark, sodass man sich
bei einem Austausch oder Er-
satz an den Fahrradhandler
wenden sollte.

A
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Dampfung einstellen:

Bei einigen Gabeltypen kann
man die Dampfung leicht Uber
ein Radchen am Gabelkopf
verandern. Meist stehen dort
Angaben wie ,+" oder ,—" fur
schneller oder langsamer.

Eine Federgabel einstellen
Federgabeln haben die Eigenschaft leicht einzufedern, wenn sich der
Fahrer im Stand auf dem Fahrrad befindet. Dieses Phanomen nennt man
Negativfederweg (auch ,SAG"). Das ist kein Mangel, sondern notwendig,
damit der Bodenkontakt des Reifens auch auf unebenem Untergrund ge-
wahrleistet ist, insbesondere bei Kurvenfahrten.

Das Einsinken ist von Gabel zu Gabel sehr unterschiedlich und kann
zwischen b und 25 Prozent des Federwegs betragen. Sehen Sie in die
Betriebsanleitung lhrer Gabel, um den empfohlenen Wert zu ermitteln.

Zugstufe (Rebound)
einstellen:

Unter Zugstufe versteht man
die Ausfedergeschwindigkeit,
also wie schnell sich das Fe-
derelement ausdehnt, nach-
dem es zusammengedruckt
wurde. Ob die Zugstufe richtig
eingestellt ist, kann man so
feststellen: Dricken Sie die
Gabel nach unten, und lassen
Sie sie plotzlich los. Die Gabel
darf sich dann nicht sprunghaft
nach oben hin entlasten. Bei
guten Gabeln lasst sich die
Zugstufe leicht einstellen,
meist an der Unterseite der
Gabel nahe der Nabe. Schauen
Sie nach ,, Rebound”.

Federung blockieren
(Lockout):

Die komplette Blockierung
(,Lockout”) der Federung ge-
hort bei hochwertigen Feder-
gabeln mittlerweile fast zum
Standard. Am Gabelkopf be-
findet sich dafur ein Knopf,
meist mit der Aufschrift
.Lock”, hier ,Speed Lockout”.
Ganz bequem ist es mit einer
Kabelfernbedienung, die am
Lenker montiert wird und von
dort aus betatigt werden kann.



NEGATIVFEDERWEG (SAG) MESSEN

NEGATIVFEDERWEG (SAG) MESSEN

Den SAG kann man messen,
= indem man einen Kabelbinder
um das Standrohr spannt und bis
zur Dichtung herunterschiebt. Set-
zen Sie sich nun auf das Rad. Bei-
de Fufe sollen sich auf den Peda-
len befinden. Ein Helfer kann Sie
halten, oder Sie stltzen sich mit
dem Ellenbogen gegen die Wand.

Messen Sie den Abstand zwi-
= schen dem Beginn der Gum-
midichtung und dem Kabelbinder:
Dies ist der SAG. Vergleichen Sie
den Wert mit dem in der Betriebs-
anleitung. Sollten Sie diese nicht
haben, orientieren Sie sich etwa
an 25 Prozent des Federwegs (also
zum Beispiel 25 % von 110 mm).

Die Gabel wird durch lhr Kor-

= pergewicht eingedrlckt. Ge-
nau genommen wird das Tauch-
rohr am Standrohr entlang nach

oben wandern. Steigen Sie ab, oh-
ne nochmals auf die Gabel zu dru-

cken. Der Kabelbinder wird nun
nach ,,oben” gerutscht sein.

4 Ist der Federweg zu grof3,

= kann Uber die Vorspannung
der Feder der SAG verandert wer-
den. Hierzu wird der Luftdruck in
der Luftfedergabel angepasst.

€ Kosten
s Werkstatt: 10 €
m Do it yourself: < 1€

(D) Zeitaufwand
12—15 min

% % Schwierigkeitsgrad

I Sie brauchen

m |deal: ein Helfer (oder Wand
zum Anlehnen)

m Kabelbinder (3 €/100 St.)

® |ineal/MaRband

m Federgabelpumpe

Den SAG richtig einstellen
Sie finden die Angaben in der
Betriebsanleitung. Sollten Sie
diese nicht haben, orientieren
Sie sich etwa an 25 Prozent
des Federwegs. Bei Downbhill-
Fahrradern ist es ein wenig
mehr, bei Stadtradern etwas
weniger. Dazu mussen Sie
noch den Federweg ermitteln
(siehe Seite 74). Ist der Feder-
weg zu grol, kann der SAG
Uber die Vorspannung der Fe-
der verandert werden. Bei Ol-,
Luft- und Elastomer-Stahlfeder-
Systemen befindet sich meist
ein Radchen am Gabelkopf. Bei
einer Luftfedergabel kann man
Luft in die Kammer(n) pumpen,
um den SAG zu verringern.

13
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DEN FEDERWEG MESSEN

€ Kosten
= Werkstatt: 10 €
m Do ityourself: < 1€

(D) Zeitaufwand
12 min

% Schwierigkeitsgrad

Sie brauchen
m Kabelbinder (3€/100 St.)
m Federgabelpumpe
= MaRband/Zollstock

Pumpen Sie jetzt die Gabel
= wieder auf. Das Standrohr

kommt durch den steigenden
Luftdruck hervor.

Bei einer Luftfedergabel kann
= man den Federweg leicht sel-
ber bestimmen. Lassen Sie zu-
nachst die Luft aus der Gabel. Die
Standrohre sacken in die Holme
hinein.

Messen Sie den Abstand zwi-
= schen Beginn der Gummi-
dichtung und Kabelbinder (Gum-
miring). Das ist der Federweg. Um
den aktiven Federweg zu ermit-
teln, schieben Sie den Kabelbinder
bis zur Gummidichtung herunter.

2 Montieren Sie einen Kabelbin-
= der um das Standrohr und
schieben Sie diesen bis zur Gum-
midichtung. Manche Gabeln ha-
ben dafur bereits einen Gummi-
ring installiert. Dricken Sie die
Gabel komplett zusammen.

Nach einer Probefahrt durchs
5 = Gelande oder mit Bordstein-
hipfern in der Stadt ist der Kabel-
binder nach oben gerutscht. Die-
ser Abstand ist der aktive Feder-
weg. Er soll knapp unter der Mar-
ke flr den Federweg (4.) liegen.



KLEINE GABELPFLEGE

KLEINE GABELPFLEGE

Waschen Sie regelmaRig die Standrohre. Nach
= einer dreckigen Fahrt putzen Sie die Standrohre
mit einem Tuch ab (ahnlich, wie man ein Rohr po-
liert). Kontrollieren Sie die Dichtungen auf EinschlUs-
se. Entfernen Sie Schmutz von den Dichtungen.

Geben Sie ein paar Tropfen Gabeldl auf die
= Standrohre, warten Sie 10 Minuten. Federn Sie
dann ein bis zwei Mal durch.

€ Kosten
m \Werkstatt: 5-10 €
m Do ityourself: < 1€

(D) Zeitaufwand
6-12 min

% Schwierigkeitsgrad

Sie brauchen
= Eimer mit Wasser
= Tuch
m Federgabeldl (3—7 €/100 ml)

Falls immer noch Schmutz vorhanden ist, sam-
= melt sich dieser an den Standrohren auf einer Li-
nie. Wischen Sie ihn dort ab. Das konnen Sie wieder-

holen, bis nach dem Einfedern kein Schmutz mehr
erkennbar ist.
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KLEINE WARTUNG BEI FEDERGABELN

€ Kosten
= Werkstatt: 20-30 €
m Do ityourself: < 1€

(D) Zeitaufwand
20-30 min

% % % Schwierigkeitsgrad

I Sie brauchen

m Schraubendreher (oder Reifenheber)
Isolierband

Reinigungsalkohol

Dampferol (Float Fluid, 8—15 €/100 ml)
Gabelfett, saurefrei (8—12 €/100 ml)
Lappen

Evtl. Service-Kit mit Gummidichtungen
(ca. 15 €)

Reinigen Sie das Standrohr dort, wo die Dich-
= tungsringe ursprunglich sitzen. Ein wenig Reini-
gungsalkohol ist in diesem Fall hilfreich.

Wenn die Gabel erste Anzeichen von Verschleif3

= zeigt, sollte man eine Sauberung vornehmen.
Als erstes werden die Dichtungen an den Holmen
vorsichtig ausgehebelt. Daflr nimmt man einen
Schraubendreher, dessen Spitze mit einem Stlck Iso-
lierband abgeklebt ist. Die Standrohre durfen nicht
verkratzt oder gar eingekerbt werden. Ziehen Sie zu-
nachst den oberen Dichtungsring nach oben, dieser
besteht aus einem Gummi und einem Federring.

5 Betraufeln Sie den Schaumgummiring mit

= Schmierol. Bei ausgebauter Gabel kann man den
Schaumstoffring auch in einer Schissel mit Ol tran-
ken. Verteilen Sie das Ol gleichmaRig. Schieben Sie
dann den Gummiring wieder in seine Position.



Unter der Dichtung befindet sich bei einigen
= Modellen ein weiterer Ring (meist aus Schaum-
gummi), der mit Ol getrankt ist. Er dient als zusatzli-
che Barriere, um Schmutz aufzuhalten. Auch dieser
wird mit dem abgeklebten Schraubendreher oder
auch mit einem Reifenheber herausgehebelt.

Entnehmen Sie etwas Gabelfett und schmieren

= es auf die Unterseite des Dichtungsrings. Neh-

men Sie kein normales Fahrradfett oder dinnflUssi-

ges Fett. Dieses kann einen Kapillareffekt hervorru-
fen, sodass das Ol herausgewaschen wird.

KLEINE WARTUNG BEI FEDERGABELN

Reinigen Sie den Gummiring. Wenn er sich ge-
= Weitet hat, muss er ausgetauscht werden, daflr
musste dann allerdings die Gabel auseinanderge-
nommen werden (siehe Seiten 78 ff.).

7 Drucken Sie die Dichtung wieder in die Gabel.
» Benutzen Sie dazu nur die Hande, denn der
Schraubendreher konnte die Dichtung beschadigen.

11
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50-STUNDEN-WARTUNG DER LUFTFEDERGABEL

€ Kosten
= Werkstatt: 50-60 €
m Do it yourself: 2-5 €

(D) Zeitaufwand
60-90 min

% % % % % Schwierigkeitsgrad

I Sie brauchen

m Federgabelpumpe mit Luft-
druckmesser

m Schraubstock oder Monta-

gestander

24-mm-Gabelschlussel

Olwanne

B-mm-Inbusschltssel

10-mm-Nuss-Steckschlts-

sel, ggf. mit Verlangerung

Gummihammer

Mehrere saubere, fusselfreie

Tacher

Reinigungsalkohol

Sprengringzange, gebogen

Fett

Federgabelol, Menge je

nach Modell siehe Hersteller

(ca. 1,50 €/100 ml)

m Spritze

= Gabelfett

m Evtl. Service-Kit mit
Dichtungsringen (ca. 15 €)

1 Bauen Sie die Gabel aus (sie-
= he Seite 58 f.) und spannen
sie in einen Schraubstock oder
Montagestander ein. Messen Sie
zunachst den Luftdruck der Gabel,
und notieren Sie den Wert.

Stellen Sie die Gabel auf den

= Kopf. Denn jetzt wird die Bo-
denschraube — bei manchen Mo-
dellen sind es auch zwei Schrau-
ben — gedffnet. Nehmen Sie gege-
benenfalls den Einstellknopf fur
die Zugstufendampfung ab, indem
Sie ihn (meist nach unten) abzie-
hen. Offnen Sie die Schrauben in
beiden Gabelholmen.

Lassen Sie unbedingt die Luft
= aus der Gabel! Schrauben
Sie dann das Ventil aus der Gabel.
Manche Gabeln haben unten eine
zweite Luftkammer mit Ventil.
Auch hier die Luft rauslassen!

Eine dieser Schrauben besitzt
= eine zusatzliche Dichtung auf
der Dampferseite, die Sie kontrol-
lieren mussen. Schrauben Sie die
Schraube danach wieder locker
ein. Wiederholen Sie diesen Vor-
gang fur die andere Seite. Bei eini-
gen Modellen muss man auf die-
ser Seite mit einem 10-mm-Nuss-
Steckschlussel arbeiten. Eventuell
ist eine Verlangerung notig, um an
die Schraube heranzukommen.



Offnen Sie die Luftkammer
= Mit einem 24-mm-Gabel-/
RingschlUssel, meistens befindet

sich das Ventil am linken Holm.

8 Klopfen Sie mit dem Gummi-
= hammer leicht auf die beiden
Schrauben, um die beiden Kolben
voneinander zu losen. Klopfen Sie
nie auf die Gabelbrlcke, sie wird
dabei beschadigt. Sollte die Gabel
klemmen, klopfen Sie mit dem
Gummihammer von unten kraftig
dagegen. Achtung: Dabei nicht
die Standrohre verkratzen! Nun 16-
sen Sie wieder beide Schrauben
komplett aus den Gabelholmen.

Offnen Sie die Schraube auch

= auf der anderen Gabelseite.

9 Die beiden Unterteile konnen
= bei vielen Modellen mit der
Hand abgedreht werden. Die Ga-
bel befindet sich immer noch in
Kopfstellung. Jetzt konnen Sie
die Gabel auseinanderziehen.
Achtung: Dabei lauft Ol heraus.

50-STUNDEN-WARTUNG DER LUFTFEDERGABEL

5 In der Gabel befindet sich O,
= welches aufgefangen werden
muss. Am besten dreht man dazu
die Gabel um und lasst das Ol in
die Olwanne ablaufen.

1 Reinigen Sie das Unterteil

= Mit einem sauberen Tuch.
Kontrollieren und reinigen Sie so-
wohl die Dichtungsringe als auch
den Schaumstoffring so, wie es
bereits beschrieben wurde (siehe
.Kleine Wartung...” Seite 76). Bei
sichtbarem Verschlei konnen Sie
den Simmerring und Schaumstoff-
ring austauschen.
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1 1 Schauen Sie in die Gabel hinein, dort sehen 1 Reinigen Sie danach die Standrohre mit ei-

= Sie die Gleitringe. Wenn diese Verschleil3- = nem Lappen. Kontrollieren Sie die Rohre nach
erscheinungen zeigen, mussen auch sie ausge- VerschleiRspuren, insbesondere im oberen Bereich,
tauscht werden. Ansonsten reinigen Sie das Gabelin-  wo sonst das Standrohr in der Gabel verschwindet.
nere, den Gummi- und den Schaumstoffring so, wie
bereits beschrieben. Ein wenig Reinigungsalkohol ist
dabei hilfreich.

1 Kontrollieren Sie dann den Innenraum des 1 Fetten Sie die Luftkammer (Gabelfett) neu,
= sauberen Standrohrs. = und setzen Sie sie wieder ein. Dricken Sie
sie fest in das Rohr hinein. Achten Sie darauf, dass
sich die Metallringe nicht verkanten. Wenn die Kam-
mer richtig eingesetzt worden ist, horen Sie wieder
ein deutliches ,,Plopp”.



1 Aus den Standrohren ragen unten jeweils

= zwei Kolben heraus. Links befindet sich meist
der Kolben der Luftkammer und rechts der Kolben
des Dampfers. Zum Zerlegen der Luftkammer bendti-
gen Sie die gebogene Sprengringzange. Der Spreng-
ring an der Kontaktstelle zwischen Kolben und Stand-
rohr hat eine Offnung und zwei kleine Locher, in die
man die Zangenspitze einsetzen und den Sprengring
heraushebeln kann. Merken Sie sich beim Ausbau,
wie der Ring eingesetzt war (siehe Schritt 17.)!

1 7 Setzen Sie jetzt den Sprengring wieder ein.

= Die flache scharfkantige Seite zeigt nach
aulRen. Ziehen Sie kraftig an der Luftkammer, um
den festen Sitz zu Uberprufen.

50-STUNDEN-WARTUNG DER LUFTFEDERGABEL

1 Nun kann die Luftkammer herausgezogen

= werden, was ein Plopp-Gerausch verursacht.
Kontrollieren Sie die vielen Dichtungsringe und die
Metallringe der Luftkammer auf VerschleiRerschei-
nungen. Wenn sowohl die Gummidichtungen als
auch die Metallringe in gutem Zustand sind, muss
nur die Kammer neu gefettet werden. Dafur wird
sie zundchst gesaubert und entfettet, am besten mit
einem sauberen, fusselfreien Tuch.

1 Setzen Sie jetzt das Unterteil mit Gefthl wie-
= der auf die Standrohre. Achten Sie darauf,

wo sich die Vorderseite der Gabel befindet. Schieben

Sie aber das Unterteil noch nicht komplett auf die

Standrohre, denn sonst kénnen Sie das Ol nicht mehr

einfullen.
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1 Fillen Sie eine kleine Menge Ol aus der Sprit-
= ze unten in die Gabelenden ein. Schieben

Sie danach das Unterteil auf das Standrohr komplett

zusammen.

2 Pumpen Sie dann die Gabel wieder auf, so-

= wohl oben fur die Positivkammer als auch
am Fuld der Gabel. Dies hangt vom Modell ab, sehen
Sie in der Gebrauchsanleitung |hrer Gabel nach.

2 Jetzt mussen noch die Bodenschrauben mit

= einem b-mm-Inbusschlissel eingeschraubt
werden. Schrauben Sie das Ventil wieder ein. Auf
die Dampferseite kommt dabei die Schraube mit der
zusatzlichen Dichtung. Ziehen Sie beide Schrauben
an, jedoch nicht zu fest.

24 Greifen Sie die Gabel mit beiden Handen an
» den Holmen, und dricken Sie sie zwischen
den Beinen auf der Gabelkrone stehend hinein, um
Federung und Dampfung zu kontrollieren.



2 1 Jetzt kommt gegebenenfalls noch der Damp-

= fungsversteller auf die Schraube. Kontrollie-
ren Sie, ob er sich drehen lasst und ob dabei ein
Klickgerausch zu horen ist. Drehen Sie dann die Ga-
bel um.

Verschiedene Federgabeln

Die Wartung der Gabel unterscheidet sich von
Modell zu Modell. Schauen Sie deshalb auch in
die Betriebsanleitung des Herstellers. Die meisten
Schritte unserer Anleitung (am Beispiel einer Rock
Shox-Gabel) sind aber auf viele Gabelmodelle
Ubertragbar. Sie bendtigen eine vom Hersteller je-
weils vorgeschriebene Menge Ol (15 bis 120 ml)
einer definierten Viskositat! Bei Gabeln mit zwei
Bodenschrauben brauchen Sie die doppelte Men-
ge, zum Beispiel zweimal 15 ml Ol, welches mit
einer Spritze jeweils auf der Dampfer- und auf der
Luftseite aufgefullt wird.

50-STUNDEN-WARTUNG DER LUFTFEDERGABEL

22 Die eine Seite der Holme ist immer noch of-
= fen. Dort, auf der Luftkammerseite, werden
mit der Spritze 5 Milliliter Ol eingefullt. Auf der
Dampferseite (nicht Luftkammerseite) je nach Modell
ca. 100—400 ml Ol einfiillen. Schrauben Sie die Kap-
pen zunachst mit der Hand und dann mit dem
24-mm-GabelschlUssel wieder auf das Rohr. Kontrol-
lieren Sie die Dichtungen, wenn Sie es nicht bereits
bereits beim Ausbau getan haben.
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ELASTOMER-STAHLGABELN WARTEN

€ Kosten
= \Werkstatt: 30-45 €
= Do it yourself: 0 €

(D) Zeitaufwand
45-60 min

% % % % Schwierigkeitsgrad

I Sie brauchen

= Montagestander oder
Schraubstock
Kronenschlussel

Tuch

Gabelfett

Inbusschlussel
Alkohol/Bremsenreiniger
(zum Entfetten)

= Ggf neue Dichtungsringe

3 Fahrrad in den Montagestan-
= der einspannen. Wechseln
Sie zur Unterseite der Gabel. In
den Tauchrohren befinden sich In-
busschrauben. Losen Sie diese mit
einem passenden Inbusschlussel,
er muss lang genug sein, um an
die Schrauben zu gelangen.
Manche Modelle: Losen Sie die
Schrauben an Ober- und Untersei-
te jedes Gabelrohrs.

1 An den Standrohren sehen

= Sie auf Hohe der Gabelbricke
Kronenkappen, diese sind nur mit
einem speziellen Ringschlussel —
dem KronenschlUssel — zu l6sen.
Dieser unterscheidet sich von Mo-
dell zu Modell.

4 Nach dem Entfernen der

= Schrauben ziehen Sie das Un-
terteil der Gabel mit den Tauchroh-
ren von den Standrohren. Reini-
gen und entfetten Sie alles. Fetten
Sie die Standrohre neu. Werfen
Sie einen Blick auf die Dichtungs-
ringe. Sind Beschadigungen wie
zum Beispiel Risse erkennbar,
mussen die Ringe ausgetauscht
werden.

Ziehen Sie die Einheiten aus

= Elastomeren und Federn auf
beiden Seiten heraus. Merken Sie
sich die Reihenfolge der Elastome-
re und Federn. Hier kann man
auch die Elastomere wechseln.
Entfernen Sie Fett und Schmutz,
und fetten Sie die Elastomere neu.

Zuletzt schauen Sie noch

= nach dem Zustand der Druck-
stangen. Diese sitzen in den
Standrohren und konnen heraus-
gezogen werden. Auch sie mus-
sen erst entfettet und dann neu
eingefettet werden.
Jetzt kann alles in umgekehrter
Reihenfolge wieder zusammen-
gebaut werden.



HINTERRADFEDERUNG

Was Aufbau und Funktion betrifft, ist der Hinterbaudampfer der Federga-
bel sehr ahnlich. Das Federelement ist entweder eine aufen liegende
Stahlfeder oder eine Luftkammer, die sich im Dampfer befindet.

Gedampft wird dann mit Ol, welches sich innerhalb des Dampferkor-
pers befindet. Damit die Federung richtig funktioniert, muss sie einge-
stellt werden. Je nach Modell ist hierbei ein unterschiedliches Vorgehen
notig. Die Technik wird dabei immer besser. So kann man bei hochwerti-
gen Dampfern das Ansprechverhalten auch ohne Federgabelpumpe und
Werkzeug verandern. Zudem lasst sich bei solchen Modellen die Fede-
rung komplett blockieren. Schauen Sie deshalb moglichst zunachst in
die Betriebsanleitung des Dampferherstellers.

Einmal monatlich sollte der StolRdampfer gereinigt werden. Nach ei-
ner Fahrt unter widrigen Bedingungen sollte man ihn mit einem Tuch
abwischen. Die von manchen Herstellern angegebenen Wartungsinter-
valle von beispielsweise acht Stunden sind oft fern jeder Realitat. Man
sollte aber auf ein verandertes Federverhalten achten. Wenn irgendwo
Ol austritt, hilft nur eine Fahrt zum Fahrradhandler, um entscheiden zu
koénnen, ob der Austausch von Teilen oder des gesamten Dampfers not-
wendig ist.

Der Vorteil einer Stahlfeder ist ihre Robustheit, sie verschlei3t kaum
und bedarf so gut wie keiner Wartung. Wer Umwelteinflisse verringern
mochte, sollte sie aber mit einer Neoprenhtlle schitzen. Die Gelenke
sollten regelmaRig gefettet werden.

Nun besteht der Dampfer aber nicht nur aus der aufRerlich sichtba-
ren Feder, sondern auch aus einem Oldampfer. Dieser sollte einmal
monatlich oder im Winter bei Schmutzwetter nach jeder Fahrt mit einem
Tuch abgewischt werden. Sollte er lecken oder auch nur schwer gehen
oder zum Beispiel schmatzende Gerausche machen, sollten Sie so bald
wie moglich in die Werkstatt fahren, um den Dampfer Gberprifen zu
lassen.

So warten Sie Dampfer mit Ol-Luft-Federung

Die Wartung eines Dampfers mit Ol-Luft-Federung ist der mit einer Stahl-
feder sehr ahnlich. Auch sollten Gelenke regelmaRig gefettet und der Kol-
ben von Schmutz befreit werden. Fiir den eher seltenen Fall eines Olaus-
tritts hilft auch bei diesem Typ nur die Fahrt in die Fachwerkstatt.

Wenn Sie den Dampfer austauschen mochten, konnen Sie der Anlei-
tung ,,Dampfer warten und austauschen” auf Seite 88 folgen. Wie man
feststellt, ob der neue Dampfer auch zum Fahrrad passt, erfahren Sie
auf Seite 86.

Dampferwechsel: Worauf ist zu achten?

Dampfer gehoren neben der Federgabel zu den teuersten Ersatzteilen am
Fahrrad. Deshalb sollte ein Austausch gut Uberlegt werden: Lohnt es sich?
Wird auch das richtige Ersatzteil gekauft? Mit ,richtig” ist dabei nicht nur

Dampfer mit Ol-Luft-Federung

ausbauen

Schitzen Sie den Dampfer
Flr den Dampfer gibt es Neo-
prenschutzer, es geht aber
auch mit ein wenig Basteln:
Schneiden Sie sich einen alten
Schlauch auf die passende
Lange zurecht. Vorteil: Es kos-
tet nichts; Nachteil: Fur die
Montage muss der Dampfer
ausgebaut werden.
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Die im Bild gezeigten GroRen sind
wichtig, wenn Sie einen Ersatzdampfer

brauchen.

die richtige GrofRe und Lange gemeint, sondern auch ob der Dampfer mit
dem Gewicht des Fahrers und maglichem Gepack klarkommt.

m Luft- oder Stahlfederdampfer? Stahl ist schwerer, und die Federharte
ist nicht einstellbar. Dafur sind Stahlfederungen sehr robust. Bei Luft-
dampfern kann man dagegen die Federharte Uber den Luftdruck varia-
bel einstellen.

m \Welche Ausstattung wird gewunscht? Zugstufe, Druckstufe, Lock-
out-Funktion (Blockieren der Federung) und bei hochwertigen Dampfern
auch eine Wippunterdrickung stehen zur Wahl.

m Passt der neue Dampfer in den Rahmen? Drei Werte sollten Uberein-
stimmen: Einbaulange, Einbaubreite und der Dampferhub (siehe Erkla-
rung unten). Allerdings konnen sich neue Dampfer in der Baubreite ver-
andert haben. Kommt man an die Einstellknopfe fur das Ventil und fur
die Zugstufe heran? Stort vielleicht ein moglicher Ausgleichsbehalter?

= \Wie herum montieren? Das ist dem Dampfer egal, hier sollte man
prufen, wie er am besten an das Fahrrad passt. Ausnahme: unterschied-
liche Einbaubreite vorn und hinten.

Der vom Hersteller festgelegte Hub entscheidet mafdgeblich Uber die
Federcharakteristik des Hinterbaus. Deshalb sollten Sie auch nicht ver-
suchen, durch einen Dampfer mit mehr Hub den Federweg zu vergrofRern,
aulBer der Hersteller erlaubt dies ausdrtcklich.

Zum Austauschen eines Dampfers bendtigt man einige Daten, um den
passenden Ersatz zu finden. Soweit die alte Gebrauchsanweisung noch
vorhanden ist, kann man naturlich dort nachschauen, ansonsten hilft nur
messen.

Einbaulange

Bolzen-
durch-
e —— |
messer Einbau-
breite

HubJ
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= Die Einbaulange ist ganz wichtig. Der neue Dampfer sollte hier ge-
nau mit den alten Werten Ubereinstimmen, da sich sonst die Geometrie
des Fahrrads verandert und der Sitzwinkel steiler (langerer Dampfer)
oder flacher (kUrzerer Dampfer) wird. Bei einigen Rahmenmodellen gibt
es an der Aufnahme mehrere Positionen, durch die man den Sitzwinkel
verandern kann.

= Die Einbaubreite sollte man nur mit einer Schiebelehre messen. Ganz
wichtig sind die passenden Hulsen. Lassen Sie sich bei Zweifeln von
einer Fachwerkstatt beraten.

m Der Bolzendurchmesser ist nicht Uberall gleich. Auf dem Markt sind
Dampfer mit sechs oder acht Millimetern. Es gibt aber Adaptersysteme,
um von sechs auf acht Millimeter aufristen zu konnen. Achten Sie beim
Kauf des Ersatzdampfers darauf, ob die Bolzen im Preis inbegriffen sind.
Diese werden namlich gerne extra verkauft.

m Als Dampferhub bezeichnet man die Strecke, die der Dampfer maxi-
mal einfedert. Uber den Hub wird deshalb der Federweg bestimmt.
Gleich langer Dampfer heif3t nicht unbedingt gleich langer Hub. Ein zu
grofRer Hub kann dazu fuhren, dass der Hinterbau — beispielsweise die
Sattelstltze — bei einer starken Einfederung an den Rahmen schlagt.
Ohne Hilfsmittel lasst sich der Hub nicht messen, denn jeder Dampfer
besitzt einen Durchschlagschutz, meist ein Elastomer. Deshalb hilft hier
nur ein Blick in die Gebrauchsanleitung, oder man sucht im Internet
nach den passenden Werten.

m Luftdruck und Dampferpumpe

Etwa einmal im Monat sollte man den Luftdruck der Dampfer
Uberprufen. Auch nach langeren Standzeiten und vor einer Rad-
tour sollten Sie den Luftdruck prifen. Moglichst nicht erst kurz vor
der Fahrt den Luftdruck einstellen. Denn sollte ein Luftverlust vor-
liegen, ist es dann meist zu spat, um noch eine kurzfristige Repara-
tur durchfihren zu konnen.

Flr das Aufpumpen der Dampfer braucht man eine spezielle
Dampferpumpe, denn eine normale Luftpumpe kann nicht genu-
gend Druck aufbauen. Die Dampferpumpe passt aber auch fur die
Federgabel.

Solange sich die Pumpe am Ventil des Dampfers befindet, sollte
keinesfalls — auch nicht probehalber — die Federung ausprobiert
werden. Denn in der Pumpe befindet sich ein Rickschlagventil,
welches durch den plotzlichen Druckaufbau zerstort werden kann.
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DAMPFER WARTEN UND AUSTAUSCHEN

€ Kosten
= \Werkstatt: 15-20 €
m Do ityourself: < 1€

(D) Zeitaufwand
20-25 min

% % Schwierigkeitsgrad

I Sie brauchen
= Dampferpumpe

m 2 InbusschlUssel fur Dampferschrauben
= Tuch oder Lappen
= Fett Messen Sie mit der Druckanzeige der Dampfer-
= Schraubenkleber = pumpe den Luftdruck im Dampfer und notieren
= Drehmomentschlissel (zum Festziehen) den Wert. Lassen Sie die Luft mithilfe der Dampfer-
= Ggf. neuer Dampfer (inklusive Bolzen, pumpe aus dem Dampfer heraus.
50-150 €)
Offnen Sie die obere und untere Dampferschrau- Wenn Sie den Dampfer austauschen wollen,
= be mit dem passenden (Inbus-)Schltssel. Kon- = setzen Sie den neuen Dampfer ein, schrauben
tern Sie am besten auf der Gegenseite mit dem pas- Sie beide Schrauben fest, und pumpen Sie den neu-
senden SchlUssel. Saubern Sie die Dampferbuchsen en Dampfer auf den gleichen Wert auf, den Sie an-
(bei Bedarf etwas fetten). fangs gemessen haben. Machen Sie eine kleine Pro-

befahrt. Passen Sie bei Bedarf den Druck noch an.



DAMPFER: NEGATIVFEDERWEG ERMITTELN

DAMPFER: NEGATIVFEDERWEG ERMITTELN

1 Der Dampfer darf hier nicht
= belastet werden. Messen Sie
den Abstand zwischen den beiden
Dampferaugen von Schraubenmit-
te bis Schraubenmitte (hier: 165
mm). Notieren Sie diesen Wert.

Setzen Sie sich auf das Fahr-
= rad, wahrend lhr Helfer jetzt
den Abstand von Dampferauge zu
Dampferauge im belasteten Zu-
stand misst (hier 158 mm). Zur Be-
rechnung des SAG siehe Kasten
rechts.

Losen Sie den verschraubba-
= ren Federteller so weit, dass
das Federelement vollstandig zu-
sammenfahrt. Messen Sie nun
den Abstand der Dampferaugen
(hier 140 mm).

Je nach Bedarf pumpen Sie

= nun Luft in den Kolben oder
lassen sie ab. Bei einer Ol-Feder-
Kombination passen Sie die Vor-
spannung der Stahlfeder an. Dre-
hen Sie fur eine straffere Feder die
auf dem Gewinde sitzende grol3e
Anschlagscheibe (Federteller) im
Uhrzeigersinn.

€ Kosten
s Werkstatt: 12-18 €
m Do it yourself: 0 €

(D) Zeitaufwand
10-15 min

% % % Schwierigkeitsgrad

Sie brauchen

Ein Helfer

Lineal, Stift und Notizblock
Zollstock/MaRband
Dampferpumpe (nicht bei
Stahlfederdampfer)

HE NN N

So berechnet man den SAG
Abstand Dampferauge zu
Dampferauge unbelastet
(z.B. 165 mm)

— Abstand Dampferauge zu
Dampferauge belastet
(z.B. 158 mm)

= SAG (z.B. 7 mm).

Der Wert sollte bei einem

Viertel bis zu einem Drittel

des gesamten Kolbenwegs (in

unserem Fall 26 mm) liegen.

Der Kolbenweg

Die unter 1. gemessene Damp-

ferlange (165 mm)

— die bei 2. gemessene Damp-
ferlange (140 mm)

= Lange des Kolbenwegs

=25 mm.
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ZUGSTUFE EINSTELLEN

€ Kosten
m \Werkstatt: 4-8 €
= Do it yourself: 0 €

(D) Zeitaufwand
5-10 min

% % Schwierigkeitsgrad

Sie brauchen
= Stift und Notizblock

Was bedeutet die Zugstufe?

Mit der Zugstufe kontrollieren Sie die Ausfederge-
schwindigkeit des Dampfers. Ist die Zugstufe aus-
geschaltet (also ganz aufgedreht), federt der
Dampfer extrem schnell aus. Im Gelande wiurde
das Fahrrad dadurch unkontrolliert springen.

Ist die Zugstufe zu fest eingestellt (also ganz zuge-
dreht), federt der Dampfer zu langsam aus. Der
Hinterbau kann dann im Gelande schnellen Schla-
gen nicht folgen.

Achtung: Um bei Stahlfederdampfern die Zugstu-
fe einstellen zu konnen, mussen Sie bereits die
Vorspannung eingestellt haben (siehe Seite 89
Schritt 4.).

Drehen Sie den Einsteller fur die Zugstufe bis
= zum Anschlag gegen den Uhrzeigersinn (Pfell
oder ,+"). Setzen Sie sich auf den Sattel und fahren
Sie einen Bordstein herunter. Achten Sie darauf, wie
oft das Federelement nachfedert. Optimal ist genau
einmal.

Drehen Sie das Einstellradchen fur die Zugstufe

= um eine Viertelumdrehung im Uhrzeigersinn,
und fahren Sie erneut den Bordstein herunter.
Wiederholen Sie diesen Vorgang, bis das Federelement
wie gewUlnscht einmal nachfedert. Notieren Sie, um
wie viele Umdrehungen Sie den Einsteller von der
geschlossenen Position aus (am Anschlag gegen den
Uhrzeigersinn) drehen.



SONDERFORMEN DER FEDERUNG

Neben Federgabel und Hinterbaufederung gibt es noch spezielle Formen
sowohl furs Vorder- als auch furs Hinterrad. Die einfachste Form ist wohl
der gefederte Vorbau. Das System hat sich aber nicht durchgesetzt und ist
weitgehend vom Markt verschwunden.

Schaftrohrfederungen

Durchaus etabliert und keinesfalls schlecht sind Schaftrohrfederungen. Bei
diesen Systemen sind Federung und Dampfung nicht in den Gabelarmen,
sondern in den Gabelschaft integriert. Sie werden von Koga, Rock Shox,
Kindshok, Airwings und auch Bontrager gebaut. Die erste dieser Art wurde
vom Hersteller Cannondale angeboten. Sie alle haben gemeinsam, dass
sie gut abgedichtet und deshalb sehr wartungsarm sind.

Die Fahrradrahmen haben dadurch oft auch einen groReren Gabel-
schaftdurchmesser (bei Cannondale 1 Y4 Zoll), sodass die Spezialgabeln
nur an die herstellereigenen Rader passen. Das System bietet keinen
so grofden Federweg wie andere Federgabeln, ist aber sehr steif und
anerkannt fur sein gutes Ansprechverhalten. Im Normalfall muss nur
bei Bedarf das Lager geschmiert werden.

Federsattelstlitzen

Gefederte Sattelstltzen sind eine Alternative zu den bisher vorgestellten
Hinterbaufederungen. In der Stltze befindet sich entweder eine Stahlwelle
oder ein Kugellager oder auch eine Kombination aus beidem. Bei Airwings
sind dies beispielsweise Kugellagercontainer mit 150 Kugeln, die in drei
Kreisbahnen verbaut sind. Darunter befinden sich dann eine Dampfungs-
patrone sowie eine Stahlfeder.

Der Vorteil: Federsattelstltzen sind leicht nachrustbar, es kann jedoch
Probleme durch die Lange der Sattelstltze geben. Wer beispielsweise
die normale Sattelstitze fast komplett in den Rahmen geschoben hat,
wird mit einer gefederten Sattelstltze eher Probleme bekommen, da
diese bauartbedingt ziemlich hoch herausragt.

Bei einer Nachruistung ist zudem darauf zu achten, dass die neue
Stltze exakt in den Sattelrohrdurchmesser passt. Messen Sie dazu den
Durchmesser der alten Stltze mit einer Messlehre!

Falls bereits eine Hinterbaufederung vorhanden ist, sollte keine Feder-
sattelstltze zusatzlich montiert werden. Die beiden Federsysteme ste-
hen quasi in Konkurrenz zueinander. Die Folge ist ein unangenehmes
Fahrgefahl, welches in brenzligen Situationen gefahrlich werden kann.

An einer Federsattelstutze gibt es wenig zu warten, Ausnahme sind
absenkbare Teleskopsattelstitzen. Allenfalls mal aul3erlich saubern oder,
wenn es der Hersteller erlaubt, von aulRen mit etwas Fett einschmieren;
am besten mit Dampferfett, welches keine Dichtungen angreift.

Einstellbar sind entweder die Vorspannung oder die Federharte. Bei
einigen Modellen muss fur die Einstellung der Vorspannung die Sattel-
stUtze ausgebaut werden. Am unteren Ende befindet sich ein Gewinde,

Um Zweifel auszuschlieRen, sollte man
den Durchmesser der alten Sattelstltze

mit einer Messlehre ermitteln.

Gefederte Parallelogramm-Sattelstitze
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DER GUTE SITZ

welches meist mit einer Inbusmutter gesichert ist. Diese Kappe dreht
man hinein, wenn man die Vorspannung erhohen mochte. Umgekehrt
geht man vor, um die Vorspannung zu vermindern. Bei hochwertigeren
Modellen kann die Federungsharte jeder Federgabelpumpe ebenfalls
von auf3en eingestellt werden.

Bei anderen Modellen wiederum ist die Federung mittels einer Kabel-
fernbedienung blockier- und einstellbar.

Das Einstellen der Stutze gelingt nur durch Ausprobieren. Die Feder-
sattelstUtze sollte nach dem Aufsitzen ungefahr 30 Prozent des Feder-
wegs bereitstellen. Denn zu viel Federung ist auch nicht gut, da sonst
die StUtze jedes Mal beim Treten mitwippt.

Achtung: Wer eine gefederte Sattelstitze an einem Fahrrad montie-
ren und hinter dem Sattel noch einen Kindersitz verwenden mochte,
muss unbedingt darauf achten, dass sich das Kind die Finger nicht ein-
klemmen kann!

Gefederte Teleskop-Sattelstutze

Wie man auf einem Fahrrad sitzt, hangt entscheidend auch vom Grad der
Sattelneigung und von der Ausrichtung des Sattels ab. Dieser schwebt na-
tUrlich nicht in der Luft, sondern ruht auf einer Sattelstltze. Zum richtigen
Sitzen muss man drei Parameter beachten: die Hohe der Sattelposition,
den Abstand von Sattel zu Lenker und den Winkel des Sattels zum Boden.

Wenn Sie unter Sitzbeschwerden leiden, kann das viele Grinde ha-
ben. Da ware ein unpassender Sattel, es kann aber auch an der Einstel-
lung der Sattelstutze liegen. Vielleicht ist sie zu hoch oder zu tief einge-
stellt, vielleicht im falschen Winkel, vielleicht stimmt der Abstand zwi-
schen Sattelnase und Vorbau nicht. Zunachst sollte man eine waagrech-
te Sattelstellung ausprobieren. In dieser Position werden Arme und
Handgelenke entlastet.

Die Sattelstiitze
Eine wichtige Funktion kommt der Sattelstltze zu.
Auf ihr wird der Sattel befestigt. Sie muss das ge-
samte Korpergewicht aushalten konnen, besser
noch deutlich mehr. In Form und Ausfuhrung gibt
es einige Unterschiede. Neuere Rader sind meist
mit einer Patentsattelstlitze ausgestattet, bei alte-
ren und klassischen Radern sind es oft Kerzensat-
telstlitzen. Daneben gibt es auch noch gefederte
Sattelstutzen.
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m Den Sattel pflegen

Zur Reinigung eines Sattels mit Kunststoffbezug nimmt man am
besten ein in etwas Seifenwasser getranktes Tuch. Der Sattel kann
dann an der Luft getrocknet werden. Reiniger, die ein Losungsmit-
tel enthalten, konnen die Oberflache des Sattels angreifen. Ein
Farbverlust durch UV-Strahlen, aber auch durch Verschleil3,
Schweif’ oder Feuchtigkeit lasst sich allerdings nicht immer kom-
plett verhindern.

Ledersattel dagegen mussen grundsatzlich besonders vor Regen-
gussen geschutzt werden sowie ab und zu gefettet werden.
Ledersattel mussen Ubrigens erst einmal eingesessen werden.
Spater lassen sie sich dann mittels einer kleinen Stellschraube auf
der Unterseite des Sattels nachspannen. Die auf der Schraube sit-
zende Mutter kann mithilfe eines speziellen Schllssels angezogen
werden.

Sattelstltzen kann man untereinander austauschen, wobei es eigent-
lich keinen Sinn macht, von einer Patentsattelstitze zu einer Kerzensat-
telstltze zu wechseln, da die Montage und auch das Einstellen bei einer
Patentsattelstltze einfacher sind.

FUr die passende Sattelstutze brauchen Sie nicht nur die notwendige
Lange, sondern auch den Durchmesser. Unterschiedliche Durchmesser
von Sattelstltze zu Sitzrohr lassen sich durch Hulsen ausgleichen, die
man oben in das Sitzrohr schiebt. Fetten Sie die Stltze noch etwas, be-
vor Sie sie einfUhren.

Festgehalten wird die Stltze am oberen Ende des Sitzrohrs durch ei-
ne Klemmschelle. Diese hat einen Schlitz (Foto rechts). Damit der Rah-
men nicht gestaucht wird, muss der Schlitz der Klemme mit dem am
oberen Ende des Sitzrohrs Ubereinstimmen.

Bevor Sie zur Probetour starten, testen Sie die Festigkeit des Sattels,
indem Sie an ihm rUtteln und versuchen, die Neigung zu verandern. Die Schlitze von Klemmschelle und

Sitzrohr sollen Gbereinstimmen.
Nach fest kommt ab
SattelstUtzen mussen immer gemald den Hinweisen des Herstellers be-
nutzt werden, insbesondere was die empfohlenen Anzugmomente betrifft:
Das Uberschreiten kann die Sicherheit und Zuverldssigkeit des Sattels be-
eintrachtigen. Bei Carbonsattelstiutzen kann ein zu festes Anziehen das
Material beschadigen und wahrend des Gebrauchs brechen.

Das Klemmsystem der Sattelstltze darf keine scharfen Kanten aufwei-
sen, da dies zum Bruch des Sattelgestells fUhren kann (Seite 94 Abb. 1).
Bevor Sie sich auf den Sattel setzen, vergewissern Sie sich, dass die
Klemmung der Sattelstltze mit der Darstellung auf Seite 94 Abb. 2 Uber-
einstimmt.
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NEIN

ABBILDUNG 1 Das Klemmsystem der Sattelstltze darf keine
scharfen Kanten aufweisen, da dies zum Bruch des Sattelge-

stells fuhren kann.

Probefahrten bei der Sattel-
einstellung

m Bevor Sie eine Probefahrt
durchfuhren, rutteln Sie immer
ein paar Mal am Sattel, um
sicherzugehen, dass er wirklich
festsitzt.

= Nehmen Sie die notwendigen
Werkzeuge mit, um Sattelstel-
lung und -hohe unterwegs an-
passen zu konnen.

= \Wenn Sie dann mit einer typi-
schen Sohlendicke Probe fahren,

v
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®
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NEIN
\ N

ABBILDUNG 2 Bevor Sie sich auf den Sattel setzen, vergewis-
sern Sie sich, dass die Klemmungen der Sattelstiitze die Sat-

telschienen bundig umgreifen.

soll der FuR nicht mit der Ferse
auf der Pedale sitzen, sondern
der FulRballen soll sich direkt
Uber der Pedalachse befinden.
Dann ist das Knie am tiefsten
Punkt nicht mehr ganz durch-
gedruckt, sondern leicht ange-
winkelt.

= \Wenn der Sattel zu hoch ein-
gestellt ist, entsteht die typische
Kippbewegung des Beckens,
welches nach rechts und links
schwingt, je nachdem, auf

welcher Seite man gerade den
tiefsten Punkt der Pedalumdre-
hung erreicht hat.

= Eventuell mussen Sie dann ein
wenig die Hohe oder aber auch
den waagerechten Abstand des
Sattels zum Lenker einstellen.

= Haben Sie die passende Hohe
gefunden, konnen Sie diese gut
mit einem Marker-Filzstift an-
zeichnen, um bei einem spateren
Ausbau schnell zu wissen, wo die
ideale Position war.
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SATTELHOHE EINSTELLEN

Der Sattel soll exakt waagerecht ausgerichtet
= sein, eine Wasserwaage hilft dabei. Dann |6sen
Sie mit einem Inbusschlissel die Schraube — oder
den Schnellspannverschluss — an der Sattelstutze.
Ziehen Sie zunachst den Sattel unter einer Drehbe-
wegung nach oben oder unten. Wenn das sehr

schwer geht, reinigen und fetten Sie die Sattelstutze.

2 Wichtig ist jetzt die stutzende Hand eines Hel-

= fers, wahrend Sie auf das Rad steigen. Der Ful}
sollte — nur zum Ausmessen — mit der Ferse auf die
Pedale gesetzt werden. Wenn das Bein jetzt vollstan-
dig ausgestreckt ist, sollten Sie auf dem tiefsten
Punkt der Kurbelumdrehung angekommen sein. Das
Knie ist dabei komplett durchgestreckt.

€ Kosten
m \Werkstatt: 5 €
m Do ityourself: < 1€

(D) Zeitaufwand
5 min

% Schwierigkeitsgrad

Sie brauchen
= Ein Helfer
= \\Nasserwaage
= Ggf. B-mm- oder 6-mm-Inbusschltssel
m Fett
= Filzstift

Wenn Sie die passende Position gefunden ha-
= ben, lassen Sie von der helfenden Hand die
Schraube an der Sattelstltze festziehen oder mar-
kieren. Achten Sie darauf, dass bei der gewutnschten
Hohe nicht die MIN- oder Limit-Markierung zu sehen
ist. Diese zeigt die Mindesteinstecktiefe an, die un-
bedingt zu beachten ist!
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SATTELABSTAND UND -WINKEL EINSTELLEN

€ Kosten
m \Werkstatt: 10 €
= Do it yourself: < 1 € (Bindfaden)

(D) Zeitaufwand
10 min

% % Schwierigkeitsgrad

Sie brauchen

= Ein Helfer

® 5-mm- oder 6-mm-Inbusschllssel oder
13-mm-Schraubenschlissel

= Etwa 2 m Bindfaden

Setzen Sie sich auf das Fahrrad. Auch hier brau-
= chen Sie am besten wieder eine helfende Hand.
Stellen Sie die Tretkurbel genau waagerecht ein.
Dann soll das Lot aus Kniescheibe und Pedale exakt
durch die Pedalachse verlaufen.

Auf dem Gestell des Sattels finden Sie eine Ge-
= stellmarkierung, die einem MalRband ahnelt. In-
nerhalb des Bereichs konnen Sie den Sattel verschie-
ben. Unter dem Sattel befinden sich eine oder zwei
Schrauben. Diese konnen mit einem Inbusschlissel
gelockert, jedoch nicht gelost werden. Bei alteren
Modellen brauchen Sie einen Schraubenschltssel.

Den Sattel muss man ansonsten so lange ver-

» schieben, bis diese vertikale Achse erreicht wird.
Liegt das Lot wie in unserem Beispiel (Bild 2.) zu-
nachst vor der Pedalachse, muss der Sattel ein Stlck-
chen nach hinten gerickt werden. Sitzt der Sattel
richtig, so verlauft das Lot aus Kniescheibe und Peda-
le exakt durch die Pedalachse.
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SATTEL AUF SATTELSTUTZE BEFESTIGEN

Bei Patentsattelstlitzen hal-
= ten eine oder zwei Schrauben
(meist 8-mme-Inbus) unterhalb
oder an der Seite den Sattel fest.
Losen Sie die Schraube(n), bis Sie
das obere Teil der Klemmung um
90 Grad drehen konnen.

= der Sattel mit einem Sattel-
kloben befestigt. Sattelkloben und
Sattelkerzen sind voneinander
trennbar. Fur das Einstellen brau-
chen Sie einen 13-mm- oder
14-mm-Gabelschlissel.

3 Bei Kerzensattelstlitzen wird

Setzen Sie jetzt den Sattel
= ein. Drehen Sie die obere
Klemmung wieder um 90 Grad.
Ziehen Sie die Schraube mit
20 Nm oder nach Anleitung des
StUtzenherstellers fest.

Losen Sie zunachst auf der ei-

= nen Seite die Mutter, jedoch
nur um einige Umdrehungen. Sie
sehen dann eine Rasterung der
Halteklammern, durch diese lasst
sich der Sattel vor und zurtick

schieben und im Winkel einstellen.

€ Kosten
m Werkstatt: 5 €
= Do it yourself: 0 €

(D) Zeitaufwand

5 min
% Schwierigkeitsgrad

I Sie brauchen

= FUr Patentsattelstltze:
8-mm-Inbusschltssel

= Far KerzensattelstUtze:
13-mm- bzw. 14-mm-Gabel-
schltssel

m FUr Ledersattel: spezieller
Schlussel

Klemmmung von Ledersatteln
Klassische (Leder-)Sattel haben
eine andere Fixierung, mit
Adaptern lassen sie sich aber
auch an Patentsattelstutzen be-
festigen. Die Klemmung erfolgt
hier nicht mit je einem Langs-
stab rechts und links, sondern
mit zwei parallel verlaufenden
runden Schienen. Zwischen
diesen werden auf beiden Sei-
ten spezielle Halterungen ge-
schraubt und der Sattel jeweils
von aufRen eingesetzt. Die Ras-
terung befindet sich auf der In-
nenseite.
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Die Laufrader und Reifen bestimmen wesentlich die Fahr-
eigenschaften des Fahrrads auf unterschiedlichem Terrain.
Gut funktionierende Bremsen sind besonders wichtig, von
ihnen hangt die Fahrsicherheit ab. Wie man sie wartet,
erfahrt man in diesem Kapitel.

BREMSEN: Es gibt Felgen-, Scheiben-
und auch Rollenbremsen. Die Bremsen

sind ein wichtiges Sicherheitsbauteil
am Fahrrad und sollten deshalb regel-
mafig auf ihre einwandfreie Funktion

Uberprift werden

LAUFRADER: Das Laufrad ist
ein komplexes Gebilde aus
einer Nabe, Speichen,
einer Felge und einem
Schlauch, der sich im Rei-
fen versteckt. Wie man
+Achter” entfernt oder
Schlauche flickt, erfahrt

man in diesem Kapitel.
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LAUFRADER

Generell gilt die Regel: Je
schmaler der Reifen, desto hoher
der Luftdruck. Der empfohlene
Druck ist — wie gesagt — jeweils
auf der Reifenseitenwand ange-
geben.

BAR oder PSI? Auf Reifen ist als
Druckempfehlung auch immer
wieder ein Wert in PSI zu finden.
PSI steht fur ,,Pound per Square
Inch”, also fur Pfund pro Quadrat-
Inch. Dabei gilt: 14,3 PSI entspre-
chen einem Bar Luftdruck.

Hin und wieder sollte man die Laufrader auf Schaden kontrollieren. Das
umfasst abgefahrene Reifen, durch Felgenbremsen abgefahrene Felgen,
Unwuchten in Reifen und Felgen (die sogenannten , Achter”) und pordse
Stellen an den Reifen. Auch die Speichen sollten in regelmafigen Abstan-
den Uberpruft werden.

Drehen Sie die Laufrader auch mal im Stand mit der Hand — drehen
sie sich noch leicht? Reibungen im Kugellager stellt man am besten fest,
indem man ein ausgebautes Laufrad in beide Hande nimmt und dreht.
So werden eventuell vorhandene Unwuchten in den Kugeln gut auf die
Finger Ubertragen.

Luftdruck kontrollieren

Den Luftdruck der Reifen muss man eigentlich regelmaf3ig tberprifen.
Produktionsbedingt verliert ein Schlauch pro Monat etwa ein Bar Druck.
Die meisten Radfahrer fahren mit zu wenig Druck und mussen wegen der
verbreiterten Laufflache und Reibung nicht nur starker treten, sondern nut-
zen ihre Reifen auch schneller ab. Die Gefahr ist gréRer, dass bei der Uber-
fahrt einer Bordsteinkante der Schlauch geschadigt wird. Wird ein Reifen
dauerhaft mit zu geringem Druck gefahren, konnen sich Risse an der Sei-
tenwand bilden.

Wird regelmaRig nachgepumpt, kann ein Reifen aber durchaus meh-
rere tausend Kilometer durchhalten. Mit wie viel Druck ein Reifen gefah-
ren werden sollte, steht auf der Reifenseitenwand (minimaler und maxi-
maler Luftdruck). Je hoher der Luftdruck im Reifen ist, desto geringer ist
der Rollwiderstand, was ja eigentlich erwinscht ist. Aber man sollte
auch nicht zu stark aufblasen, denn dann steigt das Risiko von Reifen-
schaden bis hin zum Blowout, bei dem der Reifen explodiert.

Um den Druck zu prufen, reicht die oft angewandte ,,Daumenprobe”
nicht aus. Reifen mit Einlagen gegen Durchstiche fihlen sich zum Bei-
spiel auch bei einem Bar Reifendruck noch fest an. Die Dricke sind bei
den Reifen sehr unterschiedlich. Wahrend ein Autoreifen meist mit zwei
bis zweieinhalb Bar aufgepumpt wird, vertragt ein Trekkingreifen gut
vier Bar, ein Rennradreifen kann mit bis zu zehn Bar Luft gefullt werden.

Ventile

Standard war lange Zeit das Dunlop- oder auch Blitzventil. Heute ist es
fast nur noch an Billig- und Kinderradern zu finden. Sein Nachteil: Es wird
mit einer Uberwurfmutter gesichert, die leicht zu entfernen ist, sodass das
Ventil leicht gestohlen werden kann.

Eine UmrUstung ist gar nicht so schwierig. Zwar haben die einzelnen
Ventilarten unterschiedliche Durchmesser. Es gibt aber je nach Felge
Einsatze, mit denen man zum Beispiel auch ein Sclaverandventil in das
grofdere Loch eines Dunlop- oder Autoventils setzen kann.

Das Sclaverand-, auch Rennrad- oder franzosisches Ventil genannt,
ist ein austauschbares Ventil. Diese Ventilart kommt nicht nur bei Renn-
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radern, sondern auch bei Trekkingradern und Mountainbikes vor. Zum
Aufpumpen wird eine kleine Randelmutter gedffnet. Es kann dabei vor-
kommen, dass diese feine Mutter beim Aufpumpen abbricht. Nach dem
Aufpumpen wird die Mutter wieder zugedreht.

Das Autoventil wird auch Schraderventil genannt — nach seinem Er-
finder August Schrader. Sein grofRer Vorteil: Es kann an jeder Tankstelle
aufgepumpt werden. Allerdings benotigt man dazu ein Ventilloch in der
Felge mit einem breiteren Durchmesser.

Franzosisches bzw. Sclaverand- oder
Schlauche auch Rennradventil
Der ideale Schlauch halt lange dicht, muss wenig nachgepumpt werden,
ist universell einsetzbar und lasst sich leicht auf die Felge aufziehen. Ein
Schlauch muss dinnwandig sein und trotzdem dicht halten. Butyl ist ein
synthetischer Kautschuk, der besonders lange die Luft halt. Je hoher der
Butyl-Anteil an der Gummimischung, desto dichter ist der Schlauch. Gera-
de bei Billigprodukten kann es aber in diesem Punkt Ausfalle geben, auch
das Aufziehen gestaltet sich dann oftmals schwierig. Bei hoher Elastizitat
passt der Schlauch bei einer Reifenbreite von 28 Millimetern genauso gut
wie bei 47 Millimetern. Beim Kauf eines Ersatzschlauchs sollten Sie aber
nicht nur auf Qualitat achten, sondern auch auf die richtige Grofse und —
ganz wichtig — auf den richtigen Ventiltyp (siehe Seite 100).

Wie vermeidet man Speichenbruch?
Sowohl zu stark als auch zu locker gespannte Speichen neigen aufgrund
des standigen Lastwechsels dazu zu brechen. Wie lange eine Speiche halt,
wird mafgeblich durch die Spannung der Speichen beeinflusst. Die hau-
figste Ursache fur den Bruch von Speichen sind zu geringe Spannungen
der Speichen. Auch das Verhaltnis der einzelnen Spannungen zueinander,
die relative Speichenspannung, spielt eine Rolle. Doppel-Dickendspeichen fiir den
Um die Spannung zu Uberprifen, konnen Sie eine Tonprobe machen:  robusten Einsatz
Wenn Sie eine Speiche — beispielsweise mit einem Schraubendreher —
anschlagen, sollte sie eher hell als dumpf klingen. Generell kann man
sagen: Zu hohe Tone deuten auf eine zu hohe Spannung hin, zu tiefe
auf eine zu geringe. Profis benutzen Gbrigens zur Uberpriifung spezielle
Gerate, sogenannte Tensiometer. Mit Preisen ab 100 € sind diese fur Lai-
en allerdings zu teuer.
Wer korperlich schwer ist oder 6fters mit viel Last fahrt, der sollte Fel-
gen mit moglichst vielen Speichenlochern verwenden (z B. 36 Locher).
Ansonsten helfen auch spezielle Speichen gegen Bruche. Doppel-Dick-
endspeichen sind beispielsweise verstarkt. Auch kurzere Speichen, wie
man sie bei Nabenschaltungen braucht, sind weniger anfallig.
Speichen brechen meist an der Krimmung beim Kopf, seltener in der
Nahe der Felge. Wer wahrend einer Tour davon betroffen ist, dem hilft
eine Notspeiche weiter. Mit der kann man auch Brlche der Speiche auf
der Kranzseite leicht reparieren. Die Notspeiche hilft kurzfristig.
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Wie erkennt man gute Reifen-
heber? Gute Reifenheber sind aus
gehartetem Kunststoff. Die friher
Ublichen Reifenheber aus Metall
beschadigen die Felge und fuhrten
oft auch dazu, dass zusatzliche Lo-
cher in den Schlauch kamen. Ein
guter Reifenheber biegt sich nicht
durch, wenn er an der Felge ange-
setzt wird. Ist der Kunststoff zu
weich, ist der Reifenheber nutzlos.

Vorgegebene Rotationsrichtung

m Ein Laufrad neu einspeichen - lohnt sich das?

Ein talentierter Selbstbauer kann ein neues Laufrad durchaus sel-
ber mit neuen Speichen versehen (einspeichen). Fur den Anfang
helfen als Hilfsmittel das alte Laufrad und ein Zentrierstander.
Doch lohnt sich der Aufwand, sich einen halben bis ganzen Tag
damit zu beschaftigen? Nein, denn ein komplettes Laufrad ist deut-
lich billiger, und auch jeder Fahrradhandler speicht beispielsweise
eine neue Felge oder ein neue Nabe fur etwa 30 Euro ein.

Fir den Reifenwechsel

Fur den Reifenwechsel brauchen Sie einen neuen, passenden Reifen. Die
Laufradgrofde muss stimmen; bei der Reifenbreite haben Sie mehr Spiel-
raum: Es konnen auf eine Felge schmalere und breitere Reifen montiert
werden. Bei breiteren Reifen gibt es irgendwann eine Grenze, die durch
die Felgenbreite bestimmt wird (irgendwann wird es einfach sehr schwie-
rig, den breiten Reifen noch auf die Felge zu bekommen), und ein zu brei-
ter Reifen reibt an Kabeln, Rahmen, Gabelteilen oder Schutzblechstreben.

Wann ist ein Reifen zu wechseln?

Nicht nur Autoreifen altern, auch Fahrradreifen. Allerdings ist das Produkti-
onsjahr bei Fahrradreifen nicht so leicht festzustellen. Zwei Abnutzungser-
scheinungen sind besonders auffallig: abgefahrene Profilflachen und poro-
se Flanken. Beides sind untrlgliche Hinweise fur einen alsbaldigen Reifen-
wechsel. Spatestens dann, wenn sich die Laufflache auflost, ist es aller-
hochste Zeit, den Reifen zu wechseln; besser noch friher, wenn man
unterwegs nicht bose Uberrascht werden mochte.

Auf Rotationsrichtung achten

Manche Reifen haben einen Pfeil auf der Flanke. Damit wird angezeigt, in
welcher Richtung sie auf der Felge montiert werden sollen. Oft steht dabei
das Wort ,,Rotation”. Bei einigen Reifen gibt es auch zwei Pfeile, da bei
diesen zwischen der Laufrichtung am Vorder- und Hinterrad unterschieden
wird. Um mit moglichst wenig Reibung zu fahren, sollte die Laufrichtung
eingehalten werden. Bei vielen Reifen, insbesondere grobstolligen Typen,
spielt es keine Rolle, wie sie auf der Felge montiert werden.

Reifentypen

Das Prinzip ist meist (aul3er zum Beispiel bei schlauchlosen Reifen oder
Schlauchreifen, siehe Seite 125): Ein Schlauch halt die Luft innerhalb des
Reifens, dieser sitzt in einem gummierten Gewebe, das den Reifenmantel
bildet. Auf3en sieht man die Laufflache, fur die abriebfestes Material ein-
gesetzt wird. Je nach Einsatzgebiet unterscheidet sich dann das Profil, fur
den Winter gibt es auch spezielle Spikesreifen.
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Weit verbreitet sind Drahtreifen: Zwei Reifendrahte geben dem Reifen
seine Form. In den Reifen wird ein Schlauch eingelegt, beides zusam-
men wird dann Uber den Felgenrand gestllpt (Anleitung siehe Seite
122). Wegen der Felgenflanken kann der Reifen nicht von der Felge
rutschen. Einen Drahtreifen sollte man moglichst nur ,entspannt” in
der naturlichen Form lagern, weil sich sonst Unwuchten bilden.

Praktisch sind faltbare Reifen. Diese lassen sich leichter verpacken,
lagern und transportieren. Den Faltreifen schadet es nicht, wenn sie
gefaltet gelagert werden, da bei ihnen der Stahldraht durch Kevlar-,
Aramid- oder Nylonschnure ersetzt worden ist. Auch kann es hier nicht
zu einem Drahtbruch kommen (siehe Seite 324).

Sonderformen sind Schlauchreifen (bei denen Reifen und Schlauch
eine Einheit bilden) und schlauchlose Reifen (, Tubeless”), wie man sie
auch von Autos und Motorradern kennt. Im Fahrradbereich konnten sie
sich bislang noch nicht durchsetzen.

Die wohl wichtigste Neuerung der vergangenen Jahre sind Reifen,
bei denen eine Spezialeinlage aus Kautschuk eingearbeitet ist. Sie ver-
hindert zwar nicht das Eindringen von Dornen, Nageln oder Scherben,
doch der Fremdkorper kommt meist nicht mehr bis zum Schlauch
durch, sondern bleibt in der Kautschukschicht hangen. Insbesondere bei
Stadtradern, Trekking- und Mountainbikes sowie Reiseradern werden
diese Reifen deshalb bevorzugt eingesetzt. Man erkauft sich den Pan-
nenschutz mit etwas mehr Gewicht, auch den hoheren Preis darf man
nicht vergessen.

Pannenschutz nachriistbar?

Es gibt Einlagen, die man zwischen Schlauch und Reifen legt. Sie konnen
gegen ,Platten” helfen, allerdings neigen sie zum Verrutschen, sodass L_
manchmal der Schlauch von innen zerstort wird. Ein Pannenschutzreifen
mit einer fest in die Reifen eingearbeiteten Schutzschicht ist deshalb die
deutlich bessere Alternative.

Die Reifengrofe

Die Frage nach der Reifengrof3e ist sehr verwirrend, denn gleich drei Wer-
te beschreiben diese Angabe. Da ware zum Beispiel die ETRTO-Norm. A
ETRTO steht fur ,,European Tyre and Rim Technical Organisation”, dies ist — T
eine Europaische Organisation fur Felgen- und Reifentechnik. Die Angabe
besteht aus funf Ziffern, zum Beispiel ,,50—-559”. Die 50 gibt die Breite des
Reifens an und steht hier flir 50 Millimeter. 559 steht fir 559 Millimeter
und beschreibt den Aufiendurchmesser des Reifens. Die Zahl ist aber /
deutlich schlechter zu merken als die identischen 26 Zoll. So richtig durch-
gesetzt hat sich der ETRTO-Wert in Deutschland deshalb noch nicht. Aus
diesem Grund steht auf Reifen auch immer noch der Zoll-Wert. In unserem
Fall ist ein Reifen mit den Mafden ,,50-559" in Zoll ausgedrickt entweder A = Felgenschulterdurchmesser
26x1,9 oder 26 x2,0 Zoll grof3. B = Felgenmaulweite
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GROSSEN DER GELAUFIGSTEN FAHRRADREIFEN

Reifen-

groRe (Zoll)
8II

'IOII

12"

14"

16"

17"

18"

20"

22"
24"

25"

ETRTO
(mm)

54-110
32-137
54-152
44194
47-203
57-203
62—-203
32-239
57-239
47-254
57-251
40-279
47-288
40-305
47-305
57-305
40-330
32-357
32-369
47-355
28-390
32-406
42-406
47-406
54-406
57-406
37-490
40-507
54-507
57-507
37-540
40-540

Zoll (englisch)

8 x 2%
8x1",

10x2

10x%

12%x 19,
12%x 2"
12%x2%,
12%x 1%x 1Y,
12%x 2"

14%x2Y,

16x2x1%

16x1%
17x1Y
17x1Y%
18x1%

20x1%

22 x 1%A

24 x 1%

Zoll (deutsch)

12Y,x1,75

121/2X21/4

14x1,75

14x1"%
14x1,75
16x 1,5
16x 1,75
16% 2,125

181,75
18x1%

20x 1,25
20x1,6

20 x 7%
20x 2,00
20x2,125

24x1,5
24 x 21

24 x 2,125

24 x1%x 1%

Millimeter
(franzdsisch)

320x57
300x32A
300x55A

300x55A
350x35B

400x 38B

450x 28A

500x45

550x 35A

600x35A
600x38A

Hinweis

Fiir Anhanger und Kinderrader

Fir Kinder- und Jugendrader, BMX,
Falt- und Liegerader (14 Zoll in | und
NL; 18 Zoll vor allem in GB und F); 20
Zoll vor allem bei Falt- und Liegera-
dern

22 Zoll'in D selten
Fir Jugendrader und BMX

25-Zoll-Rader sehr selten



Reifen-
groBe (Zoll)

26”

27"

28"

29"

ETRTO
(mm)

25-559
32-559
40-559
44559
47559
50559
54—559T
57-559
40-571
20-571
28584
37-584
40-584
28-590
32-597
37-609
22-630
18622
20-622
23-622
25-622
28-622
32-622
35-622
37-622
40-622
44—-622
50-622
54622
54-622
57-622
60622
62-622

Zoll (englisch)

26x1%,

26x 1%x 1%
26 x¥

26x 1'% x 1%

26x 1'%
26 x17

28x1%x1",
28x1% x1%
28 x 1% x1 %
28% 1% x 1%
28x1% x 1%

Zoll (deutsch)

26x 1
26x1,25
26x15
26x1,6
26x1,75
26x1,9
26x2,0
26x2,125
26x1,75x 1%
26x1

26x 1 hx 1Y
26x1% x 1%
26x 1'%
26x 1% x 1%

27x1% x1'%
27x %
28x 9,
28x %,

28x1

28x1
28x1%x19,
28x1Yx1%,

28x1,4
28x1%x1,75
28x1,625
28x1,90
28x2,10
29x2,10
29x2,25
28x2,35
29x2,4
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Millimeter Hinweis
(franzosisch)

Insbesondere 559 mm sehr verbreitet
bei MTB- und Trekkingradern

650x45

650x50

650x38/40c
650x20C
650x28B
650x35B
650x38B
650x28a

27 Zoll heute selten, aber wieder im
Trend bei neuen Mountainbikes.

700x18C
700x20C
700x23C
700x25C
700x28C
700x32C
700x35C
700x35C
700x38C
700x42C

28 Zoll weitverbreitet bei Trekking-
und Reise-, aber auch bei Elektrofahr-
radern. Nur in Europa nennt man sie
28 Zoll, in den USA 700C bzw. bei ent-
sprechender Dicke 29er

Ab 47 mm oder 1,9 Zoll Gattung ,Bal-
lonreifen”

Von der neuen Gattung 29er-Zoll-Rei-
fen spricht man bei 28-Zoll-Reifen ab
etwa 2,0 Zoll Breite.
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Beule in der Felge: Man kann
versuchen, eine kleine Beule in der
Felge mit einer Zange zu entfer-
nen. Bauen Sie dafur das Rad aus,
entfernen Sie Schlauch und Man-
tel, und setzen Sie die Zange an
der entsprechenden Stelle an.

Die Felge wird eventuell nicht
mehr vollig reibungslos funktionie-
ren, insbesondere bei einer Fel-
genbremse kann es zum Schleifen
fahren. Bei einer Scheibenbremse
fallt eine kleine Unwucht dagegen
weniger ins Gewicht.

Messen der Felgenmaulweite (innen)

Der Nippelspanner

Zum Zentrieren braucht man nur
einen guten Nippelspanner, dann
kann es losgehen. Die billigen
Ausfuhrungen konnen die Nippel
beschadigen, sodass sie dann nur
noch mit einer Zange herausge-
dreht werden konnen. Achten Sie
darauf, dass der Nippelspanner die
Speiche am besten jeweils an zwei
Stellen umfasst und dass er zur
GrolRe der Nippel passt. Gangige
Grolen sind 3,5 mm, 3,3 mm und
3,2 mm.

Welche Reifenbreite fiir welche Felgenbreite?

Der Reifen muss zur Felge passen. Wissenschaftlich ausgedrickt heifst
das: ,,Der Reifeninnendurchmesser muss mit dem Felgenschulterdurch-
messer Ubereinstimmen.” Ein Beispiel: Die ReifengroRe 37-622 passt auf
eine Felge 622 x 19C. Der Reifeninnendurchmesser stimmt mit dem Fel-
genschulterdurchmesser von 622 Millimetern Gberein. Man kann durchaus
breite Reifen auf einer schmalen Felge fahren. Das Aufziehen kann aller-
dings ein Problem sein und auch ein schwammiges Fahrgefuhl zur Folge
haben. Die folgende Tabelle gibt einen Uberblick, welche Felge mit wel-
cher Reifenbreite kombinierbar ist.

EMPFOHLENE REIFENBREITEN (MM)

Felgen-

maul-

weite

(mm) 18 20 23 25 28 32 35 37 40 44 47 50 54 57 60 62
13C X X X X

15C X X X X

17C X X X X X X X X X

19C X X X X X X X X X X X
21C X X X X X X X X X
23C X X X X X X X X X
25C X X X X X X X
27C X X X X X X
29C X X X X

Reifenwechsel bei schlauchlosen Reifen

Beim Auto sind schlauchlose Reifen schon lange Standard, am Fahrrad
eher noch exotisch. Die Vorteile der Reifen sind: Es gibt weniger Pannen,
weil kein Schlauch mehr vorhanden ist, und die Gefahr von Durchschlagen
sinkt erheblich. Ventilabrisse, wie sie insbesondere im Off-Road-Einsatz
vorkommen, sind ausgeschlossen. Das auch beim Bremsen zu beobach-
tende ,Wandern” des Reifens hat hier keine Auswirkungen.

Die Felgen flr Schlauchlossysteme (durchgesetzt hat sich hier das
UST-System von Mavic) haben eine spezielle Form, sodass die Reifen
luftdicht auf der Felge sitzen. Schlauchlosreifen wiederum sitzen deut-
lich straffer auf der Felge, um das Abdichten beim Aufpumpen zu er-
moglichen.

Der Reifenwechsel bei Schlauchlosreifen (siehe Seite 125) sollte mog-
lichst ohne Reifenheber erfolgen, damit die Dichtlippen nicht beschadigt
werden. Sollte eine Panne vorliegen, kann man auch in einen Schlauch-



losreifen einfach einen ganz normalen Schlauch einziehen und weiter-
fahren. Aber Achtung: Schlauchlosreifen haben kein Felgenband, eine
weitere Panne ist also ohne Schutz vorprogrammiert. Deshalb flr solche
Falle immer ein Felgenband mit einpacken.

Was ist von Pannensprays zu halten?
Diese Sprays versprechen oft wahre Wunder. Sie sollen die Locher selbst-
tatig verstopfen. Teilweise pumpen sie mit dem Treibgas den Schlauch
gleich mit auf. Allerdings verstopfen sie oft genauso gut auch die Ventile.
Grofdere Leckagen (Uber drei Millimeter) sind damit nicht zu reparieren.
Und auch bei kleineren Lochern ist der Schutz nur von eingeschrankter
Dauer. Manche Hersteller geben drei Monate an. Aber: Fur kleinere
schnelle Reparaturen unter Zeitdruck konnen sie ihren Zweck erfullen.
Ganz wichtig dabei: Am Reifen Uberprufen, weshalb es zum Schaden
gekommen ist. Steckt eine Scherbe, ReiRzwecke oder Ahnliches im Rei-
fen, muss man diese entfernen. Oft treten auch sogenannte ,Snakebites”
(Schlangenbisse) auf, zum Beispiel wenn man — mit einem vielleicht nicht
ganz prall aufgepumpten Reifen — mit viel Gewicht und Geschwindigkeit
im frontalen Winkel Uber einen Bordstein gebrettert ist, sodass die Fel-
genflanken den Schlauch an zwei Stellen durchgeschlagen haben. Viele
Platten kommen aber gar nicht durch Aufdeneinwirkung zustande, son-
dern durch Reibungen zwischen Schlauch und Felge. Dabei wird der
Schlauch so lange geschmirgelt, bis die Oberflache durchgescheuert ist.

Die Radnabe warten und zerlegen

Ein erster Check ist das Drehen der Laufrader. Sollten sie nicht sehr lange
nachlaufen — und zwar ohne dass die Bremsen scheuern —, so sind die La-
ger nicht optimal eingestellt und erzeugen eine zu hohe Reibung.

Die Nabe ist das Herzstlick jeden Laufrads. Sie besteht aus einem
Satz Kugellager, einer Achse und einem Gehause mit zwei Flanschen an
den Seiten. Diese geben der Nabe die Form einer Hantel und verfligen
Uber die Locher, durch die die Speichen gesteckt werden.

Industrie-, Konus- und Patronenlager

Wahrend der generelle Aufbau bei Radnaben immer gleich ist, unterschei-
den sie sich hinsichtlich der Kugellager. Zum Einsatz kommen entweder
Industrie-, Konus- oder Patronenlager. Die Wartung von Konus- oder Patro-
nenlager ist recht ahnlich.

LAUFRADER

Industrie-, Konus-, Innenlager

m Die richtige

Fahrradpumpe

Es ist heute Ublich, dass
selbst kompakte Luftpumpen
entweder gleich zwei Einsat-
ze zum Aufpumpen bieten
oder aber die passenden Ein-
satze auch fur andere Ventil-
arten zu gebrauchen sind.

Es empfiehlt sich, zwei Luft-
pumpen zu besitzen: eine
Standpumpe fir den Haus-
gebrauch und eine kompakte
Variante flr unterwegs.
Wenn die Pumpe offensicht-
lich nicht zur benutzten Ven-
tilart passt, so ist sie nicht
defekt, sondern es muss
lediglich die Ventilart einge-
stellt werden. Dies geschieht
entweder durch das Umdre-
hen oder den Austausch
eines im Ventilkopf befindli-
chen Kunststoffteils.
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VORDERRAD AUS- UND EINBAUEN

€ Kosten
m \Werkstatt: 5-10 €
= Do it yourself: 0 €

(D) Zeitaufwand
6-12 min

% % Schwierigkeitsgrad

Sie brauchen

Fur Schnellspanner braucht man kein Werkzeug.

Fur die Achsmuttern dagegen schon:
m 15-mm-Ring- oder GabelschlUssel
m Evtl. Filzstift zur Reifenmarkierung

Vor dem Ausbau

Wie man das Vorderrad ausbaut, hangt davon
ab, welche Bremsen und Achsen montiert sind.
Werden sie mit Schnellspannern oder Achsmut-
tern gesichert?

Achten Sie beim Ausbau auf die Drehrichtung
des Laufrads (soweit keine ,,Markierungen” wie
Tachokontakt, Nabendynamo oder eine Brems-
scheibe vorhanden sind). Zur Sicherheit konnen

Sie auch eine Seite des Reifens mit einem Filzstift

markieren.

Das Hinterrad ausbauen

Den Ausbau des Hinterrads beschreiben wir
in den Kapiteln zu den einzelnen Antrieben ab
Seite 210.

1 Wenn Felgenbremsen vorhanden sind, 16sen Sie
= deren Schnellverschluss, um die Bremse aus-
hangen zu konnen. Dricken Sie dafur die Bremsarme
zusammen. Sollte Sie trotzdem Probleme haben, das
Rad nun auszubauen, lassen Sie zusatzlich Luft aus
dem Reifen.

Greifen Sie das Laufrad (am besten eine Hand
= an die Felge und die andere Hand zum Fuhren
an die Nabe) und ziehen es aus der Gabel. Zum Ein-
bau setzen Sie das Laufrad wieder in die Gabel ein.
Entfernen Sie eventuell die Schnellspanner, oder
drehen Sie die Muttern heraus.
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2 Wenn das Rad einen Nabendynamo hat, achten Offnen Sie den Schnellspanner oder Iésen Sie
= Sie darauf, dass die Kabelstecker abgezogen = auf beiden Seiten die Achsmuttern. Es kann
werden. sein, dass das Rad zusatzlich durch Plattchen gesi-

chert ist, die ein unbeabsichtigtes Herausrutschen
verhindern sollen. Diese mussen dann auch gelo-
ckert werden.

Sollte das Vorderrad einen Nabendynamo besit- Schliefsen Sie die Schnellspanner beziehungs-
= zen, drehen Sie die Halterung fur die Kabelauf- = weise schrauben Sie die Achsmuttern auf die
nahme in die richtige Position, sodass die Kabel Achse. Bei einer Felgenbremse schlieen Sie wieder

knick- und verwindungsfrei angeschlossen werden die Bremsarme.

konnen.
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EINE SPEICHE AUSWECHSELN

€ Kosten
m \Werkstatt: 16,50-25 €
= Do it yourself: 0,50-3 €

(D) Zeitaufwand
20-30 min

% % % Schwierigkeitsgrad

I Sie brauchen

= Stift und Notizblock oder
Fotoapparat

= Ersatzspeiche passender
Lange und Dicke

= Evtl. Ersatznippel

m Schraubendreher fir Spei-
chennippel

= Nippelspanner

= Tesafilm oder Kabelbinder

Eine Speiche austauschen
Wenn Sie Glick haben, konnen
Sie die Speiche ohne grof3e
Demontage austauschen. Dies
ist beispielsweise beim Vorder-
rad meist moglich. Beim Hin-
terrad (insbesondere auf der
Kranzseite) ist dies nicht so
einfach (Anleitung zum Aus-
bau des Kranzes siehe Seite
212). In der Not hilft eine Uni-
versalspeiche (siehe Seite 101),
wenn man nicht das passende
Werkzeug dabei hat.

Sollte die Speiche jedoch nicht
einfach auszutauschen sein,
bauen Sie das Laufrad aus und
entfernen Sie Schlauch, Reifen
und Felgenband.

Merken Sie sich, wo und wie
= genau die kaputte Speiche
die benachbarten Speichen kreuzt,
machen Sie gegebenenfalls Noti-
zen oder Fotos. Drehen Sie dann
die Reste der gebrochenen Spei-
che an der Felge aus dem Gewin-

de des Nippels.

Die Feinarbeit, also wie fest
= man die Speiche zieht, erle-

digt man entweder in einem Zen-
trierstander oder nach dem Einbau
des Rades, indem man mit Tesa-
film oder Kabelbinder, die am Rah-
men befestigt werden, die Zentrie-
rung des Rades korrigiert.

2 Ersatzspeichen bekommen
= Sie im Fachhandel. Speichen
gibt es in vielen unterschiedlichen
Langen, der Radhandler kann
nicht wissen, welche Lange Sie
brauchen. Denken Sie daran, die
kaputte Speiche und das abge-
brochene Teil mitzunehmen!

7 Prtfen Sie zum Schluss durch
= Gegeneinanderdricken mit
den Fingern, ob die Speichen-
spannung Uberall gleichmaRig ist.
Wenn die reparierte Speiche bei
der ersten Probefahrt dann ein
wenig knackt, so ist das vollig
normal.
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Ansonsten setzt man einen
= Neuen ein, indem man ihn
von der Reifenseite aus durch das

Nun fihrt man die neue Spei-
= che vorsichtig in das Gewinde
ein; das erfordert etwas Fingerspit-

3 Die Speiche mit der passen-
= den Lange wird wieder einge-
fadelt. Wenn der alte Nippel in der

Felge noch in Ordnung ist, kann
man ihn wieder benutzen.

Wie herum spannt oder
lockert man die Speiche?
Am besten ist es, von aulen
und von oben auf die Felge zu
schauen. Die Speiche hat ein
Rechtsgewinde. Das heilt:
Dreht man den Nippel im Uhr-
zeigersinn, so wird die Speiche
kurzer, also gespannt.

Dreht man den Nippel gegen
den Uhrzeigersinn, wird die
Speiche langer, also entspannt.

Loch in der Felge steckt. Die Seite
mit dem Schlitz schaut dabei auf
der Reifenseite (Felgeninnenseite)
heraus.

Speichen abdriicken

Durch das Abdrucken wird ei-
ne Speiche an den Flansch der
Radnabe angepasst. Dricken
Sie bei einer Speiche, bei der
sich der Kopf am Nabenflansch
innen befindet, mit dem Zeige-
finger von innen auf den Spei-
chenkopf. Aufden driicken Sie
mit beiden Daumen moglichst
nah am Speichenbogen nach
innen gegen den Flansch. Bei
einer Speiche mit dem Kopf
auRen am Nabenflansch tau-
schen Sie die Positionen von
Zeigefinger und Daumen. |deal
ist es, wenn die Speiche ab
dem Speichenbogen bis zum
Kreuzungspunkt mit einer an-
deren Speiche gerade verlauft.

zengefluhl. Passt sie, dreht man
(ohne Reifen) den Nippel in der
Felge mit dem Schraubendreher
im Uhrzeigersinn fest. Sonst wie

hier den Nippelspanner benutzen.
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EINEN ACHTER IN DER FELGE ENTFERNEN

€ Kosten
= Werkstatt: 13-18 €
m Do ityourself: < 1€

{:E}Zeitaufwand
15-20 min

% % % Schwierigkeitsgrad

I Sie brauchen
= Klebeband

= Kabelbinder
= Nippelspanner

Der zugeschnittene Kabelbinder hilft beim Be-
= stimmen der Unwucht in der Felge. Beginnen
Sie am besten in der Nahe eines Markierungspunkts

(Tesafilmstreifen) mit dem Spannen der Speichen.

e

Lockern

— 1

Spannen ’\\/\
r

%

Bei einem Rechtsschlag (siehe 3.) muss man die Tasten Sie sich durch allmahliches Verandern der
= rechten Speichen lockern, die linken spannen. = Speichenspannungen an der Stelle mit dem
Bei einem Linksschlag genau umgekehrt. Um nicht Schlag zu der besten Kombination heran, bei der der
zu viel zu lockern und zu spannen, beginnt man in Seitenschlag des Rades moglichst gut ausgeglichen
kleinen Schritten, etwa mit halben Umdrehungen. ist. Prifen Sie noch, ob die Felge keinen Hohen-
Dann immer auf der einen Seite genau eine halbe schlag hat.

Umdrehung lockern, auf der anderen Seite spannen.
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EINEN HOHENSCHLAG ENTFERNEN

€ Kosten
— m Werkstatt: 16-22 €

=]
/\\/ / > = Do it yourself: < 1 €
‘\
\/ {:E) Zeltaufwgnd
/\ 20-30 min
/\ % % % % Schwierigkeitsgrad
DN I Sie brauchen
/ = Nippelspanner
/\ m Ggf. Stift zum Markieren

Zunachst lockern Sie alle Speichen in dem Be-
= reich, in dem die Felge nach innen steht, also
druckt. Dadurch baut man die Spannung ab. Diese
Reihenfolge sollten Sie unbedingt einhalten.

Lockern

i
I

|

Gehen Sie dann an die Stelle, an der die Felge 3 Zuletzt dricken Sie immer zwei benachbarte
= einen Schlag nach auf3en hat, und beginnen Sie = Speichen mit der Hand zusammen, um deren
damit, die Speichen sowohl auf der rechten als auch Position zu festigen. Wenn die Laufrader danach erst

linken Seite zu spannen. Bis der Hohenschlag ein- einmal merkwurdig knacken, ist das normal. Die
wandfrei beseitigt ist, mUssen Sie den Vorgang mehr-  Speichen ,,setzen” sich und bekommen ihre endgulti-

mals wiederholen. ge Spannung.
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LAUFRAD: LAGERSPIEL EINSTELLEN BEI KONUSLAGERN

€ Kosten
= \Werkstatt: 9-18 €
= Do it yourself: 0 €

(D) Zeitaufwand
10—20 min

% % % Schwierigkeitsgrad

Sie brauchen
= Flacher KonusschlUssel
m Gabel- oder Ringschlissel zum Kontern

Sitzt das Lager zu locker, halten Sie die Konter-

= mutter auf der anderen Seite der Nabe mit dem
GabelschlUssel fest oder spannen sie in den Schraub-
stock ein, wahrend Sie den Konus auf Ihrer Seite mit
dem KonusschlUssel ein ganz kleines Stuck festzie-
hen. Hier das richtige Mal3 zu finden, ist nicht ganz
einfach. Sitzt das Lager zu fest, lockern Sie den Ko-
nus mit dem Konusschlussel ein wenig.

Bauen Sie das Laufrad aus. Die Bremsen dazu
= vorher 6ffnen. Wenn ein Schnellspanner vorhan-
den ist, diesen entfernen.

Ziehen Sie dann die Kontermutter auf der Seite,
= auf der Sie den Konus eingestellt haben, fest.
Der darunterliegende Konus wird dabei weiter vom
Konusschlussel gehalten, da er sich sonst moglicher-
weise mitdreht und das Lager zu fest eingestellt wird.



Um an die Konusscheiben und Kontermutter he-
= ranzukommen, kann es sein, dass auf jeder Seite
eine Gummikappe entfernt werden muss.

Nehmen Sie das Laufrad an der Achse in beide
= Hande und drehen das Rad. So spuren Sie durch
den Widerstand und die Reibung, ob das Lager sau-
ber lauft. Kommen Sie am Ende zu keinem guten Er-
gebnis, da sich das Lager immer wieder verstellt
(meist lockert), so ist das Lager beschadigt und muss
auseinandergebaut und gewartet werden.

LAUFRAD: LAGERSPIEL EINSTELLEN BEI KONUSLAGERN

Mit dem flachen Konusschllssel halten Sie den
= Konus auf der einen Seite fest. Jetzt werden Sie
auch verstehen, warum der Schlissel flach sein
muss, denn sonst konnten Sie die darUbersitzende
Kontermutter nicht I6sen. Lockern Sie die Kontermut-
ter mit dem GabelschlUssel.

Wenn alles in Ordnung ist, setzen Sie die Gum-
= mikappen wieder auf und bauen das Laufrad in
umgekehrter Reihenfolge ein.
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LAUFRAD: KONUSLAGER UBERHOLEN

€ Kosten

Werkstatt: 18-26 €
Do it yourself: < 1 €

(D) Zeitaufwand

25-35 min

% % % Schwierigkeitsgrad

Z

Sie brauchen

Flacher Konusschlussel
Gabelschlussel
Schraubendreher

Tuch oder Folie (als Unter-
lage)

Putzlappen oder -tuch

= [agerfett flr Radnaben

(6-10€/100 g)

1 Bauen Sie das Laufrad aus.
= Felgenbremsen mussen Sie
dazu aushangen. Entfernen Sie
die Radmuttern oder den Schnell-
spanner.

6 Reinigen Sie zunachst die Na-
= be. Hebeln Sie eventuell vor-
handene Staubdichtungen vor-
sichtig aus der Nabennut. Reini-
gen Sie samtliche Teile. Sind Ver-
schleiRerscheinungen wie Riefen,
Streifen oder gar halb abgefahrene
Kugeln zu sehen? Insbesondere an
den Konen sind VerschleiRspuren
meist als Erstes zu sehen.

Um an die Konusscheiben
= und Kontermuttern heranzu-
kommen, kann es sein, dass zwei
Gummikappen entfernt werden
mussen.

7 Ist vielleicht die Achse ver-

= zogen? Legen Sie daflr die
Achse auf eine ebene Flache.
Versehen Sie dann alle Lager mit
neuem Fett. Benutzen Sie nur spe-
zielles Lagerfett fir Radnaben, da
nur dieses wasserfest ist und des-
halb auch noch nach langerer Zeit
seine Viskositat behalt. Normales
Schmierfett ist nicht geeignet.



Jetzt brauchen Sie den fla-
= chen Konusschltssel. Mit
diesem halten Sie den Konus auf
der einen Seite fest. Die dartber-
liegende Kontermutter kann nun
mit einem Gabelschltssel gelost

werden.

Zum Einbau setzen Sie die
= Kugeln in die Lager. Uber-
prufen Sie unbedingt die Anzahl
der Kugeln. Sie muss auf beiden
Seiten gleich sein. Setzen Sie
dann die Staubdichtungen auf
die Kugellager.

Drehen Sie die Kontermutter
= von der Achse. Eventuell
kommen Unterlegscheiben zum
Vorschein, die teilweise mit einer
Nut in der Achse sitzen. Hebeln
Sie diese mit einem Schrauben-
dreher heraus und entfernen sie.

Setzen Sie die gereinigte und
= Uberprufte Achse mit dem

auf der einen Seite verbliebenen
Konus in die Nabe ein. Gehen Sie
dabei vorsichtig vor, damit keine
Kugeln aus den Lagern gedruckt
und eventuell ins Innere gescho-
ben werden.

LAUFRAD: KONUSLAGER UBERHOLEN

Legen Sie das Laufrad mit der
= gelosten Achsseite nach oben
ab. Legen Sie ein Tuch oder eine
Folie unter, um herausfallende Ku-
geln aufzufangen. Ziehen Sie die
Achse nach unten heraus. Konus
und Kontermutter bleiben so auch
auf der einen Seite auf der Achse.

1 Setzen Sie den Konus auf
= die Achse, und schrauben
Sie ihn am besten per Hand fest.
Halten Sie dabei die Achse mit
der anderen Hand fest, um einen
Widerstand zu erzeugen.
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1 Schieben Sie dann die Sicherungsscheibe
= in die Achsnut. Sollten weitere Scheiben
montiert gewesen sein, werden auch diese wieder

eingesetzt.

1 3 Uberpriifen Sie das Spiel des Lagers, indem

= Sie das Laufrad an der Achse in die Hande
nehmen und drehen. So spuren Sie durch den Wider-
stand und die Reibung, ob das Lager gut lauft. Sollte
es zu locker oder zu fest eingestellt sein, lockern Sie
nochmals die Kontermutter und verandern beim
Konus die Stellung durch eine leichte Umdrehung.

1 Schrauben Sie die Kontermutter auf die Ach-

= se. Stellen Sie das Lagerspiel ein, wie auf
Seite 114 beschrieben. Halten Sie daflr mit dem
Konusschlussel den Konus fest, da sich sonst der
Konus beim Festziehen der dartberliegenden Konter-
mutter mit dreht und das Lager zu fest zieht.

1 4 Drlcken Sie die Gummikappen wieder auf die
= Nabe. Bauen Sie zuletzt das Laufrad wieder
ein. Felgenbremsen mussen Sie wieder einhangen.



LAUFRAD: INDUSTRIELAGER EINSTELLEN

LAUFRAD: INDUSTRIELAGER EINSTELLEN

1 Industrielager sind gekapselt. Sie bilden eine

= abgedichtete Einheit und konnen bei Bedarf aus-
getauscht werden. So stellen Sie das Lagerspiel ein:
Bauen Sie das Laufrad aus, und nehmen Sie das Rad
zwischen die Beine. Evtl. Schutzkappe und die Auf-
nahme einer Scheibenbremse entfernen.

Setzen Sie auf der linken Seite einen b-Millime-
» ter-InbusschlUssel in die Achse. Auf der rechten
Seite setzen Sie einen Lagerschlussel an.

€ Kosten
= \Werkstatt: 13-18 €
= Do it yourself: 0 €

(D) Zeitaufwand
15-25 min

% % Schwierigkeitsgrad

Sie brauchen
® b-mm-Inbusschlussel
m | agerschlussel

Hat das Lager zu viel Spiel, drehen Sie die
= Mutter etwas fester (also im Uhrzeigersinn).
Bei zu wenig Spiel entsprechend in die andere Rich-
tung. Alle Anbauteile wieder aufschrauben und das
Laufrad einbauen.
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LAUFRAD: INDUSTRIELAGER AUSTAUSCHEN

€ Kosten
= Werkstatt: 38-55b €
= Do it yourself: 20-25 €

(D) Zeitaufwand
25-40 min

% % % % Schwierigkeitsgrad

I Sie brauchen

m Zwei KonusschlUssel

m 5-mme-Inbusschlissel

m |agerabzieher (falls vorhan-

den)
= Dorn/Kdrner und Hammer Bauen Sie das Laufrad aus.
= Gummihammer 1 a « Zum Offnen des Lagers
= Aluminiumzwischenstuck geht man je nach Typ unterschied-
oder Nuss lich vor (a und b): Ziehen Sie auf
m 2 Industrielager fur Radnabe beiden Seiten die Anschlagkappen
m | agerfett fir Radnaben ab.

1 b Bei anderen Lagertypen 2 Jetzt ziehen Sie die Achse
= baut man die Achse aus, = aus der Nabe und halten

indem man auf der einen Seite die Konusschraube.

einen b-Millimeter-Inbusschlissel

einsetzt und mit dem LagerschlUs-

sel kontert. Den Konus von der

Achse schrauben.

2 Schlagen Sie die Achse
a = Mit (leichten) Schlagen ei-
nes Gummihammers heraus.

3 b Mit einem Korner und

= dem Hammer das Lager
aus der Nabe austreiben. Dabei
wechselnd auf den AulRenring des
Lagers schlagen. Rad umdrehen

und zweites Lager von der ande-
ren Seite ausschlagen.



3 Ziehen Sie das Lager von
a = der Achse ab. Stecken Sie
die Achse in die Nabe, um von in-
nen das zweite Lager herauszu-
schlagen.

4b Alle Teile sdubern und

= den Lagersitz leicht fetten.
Schlagen Sie mit der aufgesetzten
Nuss die Lager wieder in den
Lagersitz im Nabengehause.

4 Legen Sie das Laufrad auf
a = die Seite. Um das erste
neue Lager mit dem Gummiham-
mer in seinen Sitz einzuschlagen,
hilft ein Aluminiumzwischenstutick
oder eine Nuss in der GroRRe des
AuRenrings des Lagers.

b Achse einschieben und
5 = die Konusmutter auf-
schrauben. Mit Inbusschlussel
und LagerschlUssel das Lagerspiel
einstellen. Alle entfernten Bauteile
anbauen und Laufrad einbauen.

LAUFRAD: INDUSTRIELAGER AUSTAUSCHEN

Achse einstecken. Das
5a = zweite Lager wird mit
der Nuss durch Schldage auf den
Lagerring ebenfalls in die Achse
eingeschlagen. Die Anschlagkap-
pen wieder auf die Achse setzen
und das Laufrad einbauen.

Hinterradlager warten

Der Ausbau des Lagers bei
einem Hinterrad mit Ketten-
schaltung ist aufgrund des
Freilaufs deutlich komplizierter.
Diese Arbeit sollte man des-
halb einer Fachwerkstatt Uber-
lassen.

Achsbruch (Achse wechseln)
Bei einem Achsbruch, der fast
ausschliel3lich am Hinterrad
auftritt, sollten Sie eine Fach-
werkstatt aufsuchen, da ein
Austausch recht kompliziert ist
und es meist sinnvoller ist, das
Laufrad neu einzuspeichen.
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REIFEN UND SCHLAUCH WECHSELN UND FLICKEN

€ Kosten

Werkstatt: 15-28 €
Do it yourself: 2—10 €

(D) Zeitaufwand

20-25 min

% % Schwierigkeitsgrad

!

Sie brauchen

Kreide bzw. Marker

Zwei oder drei Reifenheber
Bei einem Platten: Schale
mit Wasser oder Loch-
schnuffler

= Filzstift
= Flickzeug oder ein neuer

Schlauch (2-10 €)

= Evtl. Gewicht (Tischbein)
= | uftpumpe

Manchmal ist es gar nicht so
» einfach, das Loch zu finden.

Zieht man den aufgepumpten

Schlauch durch Wasser, kann man
anhand der Blasen sehen, wo die
Luft entweicht. Es gibt auch einen
Lochschnduffler”, eine kleine Dose
mit Styroporkugeln, die sehr gut

dabei hilft.

Markieren Sie die Ventilpositi-
= on am Reifen. Hat man ein
Loch im Schlauch gefunden, kann

man spater dann prufen, ob an
gleicher Stelle ein spitzer Gegen-
stand im Reifen steckt oder ob
der Schlauch innen an der Stelle
durch die Felge aufgescheuert
wurde.

Markieren Sie mit einem Filz-
» stift die Stelle mit dem Loch.

Greifen Sie nun mit beiden
= Handen rechts und links vom

Ventil den Reifen an und versu-
chen Sie, ihn ein wenig auf der
Felge nach unten zu ziehen. Der
Reifen bekommt dadurch ein
wenig Spiel, was das Abziehen
erleichtert.

Die beschadigte Stelle muss
= angeraut werden. Dafur liegt
dem Flickzeug immer ein bisschen
Schleifpapier bei.



Manche Reifen kann man
= nun schon — auch ohne Rei-
fenheber — abziehen. Drlcken Sie
den Reifen vom Felgenhorn. Be-
nutzen Sie die Reifenheber, wenn
es zu schwer gehen sollte.

Es gibt selbstklebende Flicken

= und solche, bei denen zuvor
eine Vulkanisierlosung aufgetra-
gen werden muss, die den Gummi
von Schlauch und Flicken anldst.
Die angeraute Stelle wird dinn mit
Vulkanisierlosung bestrichen und
so lange liegen gelassen, bis diese
angetrocknet ist.

4 Fixieren Sie zunachst einen

» Reifenheber, indem Sie ihn in
die Speiche einklicken, dann set-
zen Sie den zweiten ein Stlck
weiter an der Felge entlang ein.

1 Jetzt kann der Flicken auf-

= gesetzt werden. Wenn Sie
nicht sofort weiterfahren mussen,
kann es helfen, den Schlauch an
der geflickten Stelle ein wenig un-
ter Druck zu setzen, zum Beispiel
indem man ihn unter ein Tischbein
klemmt.

REIFEN UND SCHLAUCH WECHSELN

Jetzt konnen Sie den Reifen
= abziehen. Wenn das noch zu
schwer gehen sollte, benutzen Sie
einen dritten Reifenheber.

1 1 Bevor Sie beginnen,

= Schlauch und Reifen
wieder einzubauen, kontrollieren
Sie den richtigen Sitz des Felgen-
bands.
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Achtung: Billige Reifenheber,
mit denen man den Schlauch
aus der Felge hebelt, biegen
sich komplett durch, ohne die
Hebelwirkung zu erzielen. Ganz
alte Reifenheber aus Metall
sollte man auch nicht verwen-
den, da sie die Felgen bescha-
digen und zu weiteren Lochern
im Schlauch fahren konnen.

Felgenband wechseln
Felgenbander sind entweder

in die Felge eingelegt oder ver-
klebt. In beiden Fallen lassen
sie sich leicht entfernen und
durch ein neues in passender
Grofde und Breite austauschen.

Ventiltyp austauschen

Das Sclaverand-Ventil ist
schmaler als die anderen Venti-
le. Hat die Felge die passende
Sechs-Millimeter-Bohrung, so
passt nur dieser Ventiltyp. Hat
die Felge eine Acht-Millimeter-
Bohrung, kann man statt Dun-
lop- oder Autoventil auch ein
Sclaverand-Ventil verwenden.
Achtung: Nur mit dem entspre-
chenden Einsatz verwenden,
sonst kann die scharfe Kante
der grofkeren Ventillochboh-
rung zum Ventilabriss flhren!

Vorderrad ausbauen

Den Ausbau des Vorderrads
beschreiben wir auf den Seiten
108 f.

1 2 Suchen Sie die Stelle in

= der Felge, an der sich das
Ventilloch befindet, und setzen Sie
dort den Schlauch mit dem Mantel
ein.

1 Am besten ist es, erst ein-

= mal eine Seite des Mantels
Uberzustllpen, dann die Gegen-
seite. Wie schwer das Aufziehen
ist, hangt vom Reifentyp ab. Sitzt
der Mantel mit dem Schlauch gut
auf der Felge, setzen Sie die Uber-
wurfmutter vom Ventil wieder ein.
Achten Sie auf einen senkrechten
Sitz des Ventils.

P
1 3 Beginnen Sie von da aus,
= den Mantel vorsichtig mit
den Fingern uber die Felgenflanke
zu dricken; benutzen Sie keinen
Schraubendreher oder Ahnliches.
Um Beschadigungen am Schlauch
zu vermeiden, sollten Sie hier auch
keinen Reifenheber benutzen.

1 Pumpen Sie den Schlauch

= ein wenig auf und kontrol-
lieren Sie den Rundlauf des Rei-
fens. Manchmal kann es vorkom-
men, dass sich ein Teil des Schlau-
ches zwischen Mantel und Felge
eingeklemmt hat. Der Mantel soll-
te an allen Stellen des Laufrads
ahnlich weit von der Felge entfernt
sein.



SCHLAUCHLOSE REIFEN WECHSELN

SCHLAUCHLOSE REIFEN WECHSELN

Bauen Sie Vorder- oder Hin-
= terrad aus. Lassen Sie die
Luft ab, und nehmen Sie den
Mantel von der Felge. Achtung:
Dabei kann DichtflUssigkeit aus-
treten.

3 Bei einer Neumontage muss
= das speziell abgedichtete
Ventil auf der Felge eingesteckt
werden. Dann die Felge feucht mit
Seifenwasser einstreichen.

2 Reinigen Sie die Felge, auch
= das Felgenbett. Wichtig: Die
Felgenflanken innen gut reinigen.

4 Beim Aufziehen des Reifens

= keine Reifenheber benutzen.
Den Reifen zunachst auf der einen
Seite komplett aufziehen, dann die
zweite Seite zu %; Uber die Wulst
ziehen. Laufrichtungsanzeige des
Reifens beachten. Die Dichtflus-
sigkeit einlaufen lassen, dann den
Reifen komplett auf die Felge zie-
hen und das Laufrad drehen.

€ Kosten
= Werkstatt: 43-88 €
= Do it yourself: 30-70 €

(D) Zeitaufwand
20-25 min

% % % Schwierigkeitsgrad

Sie brauchen
Reinigungsmittel
Seifenwasser
Luftdruckmesser
Fahrradreifen , Tubeless”
Dichtflussigkeit (3—5 €/100
ml)

= | uftpumpe mit Druckmes-
ser. Wenn die Leistung nicht
ausreicht: Druckluftkompressor
(Tankstelle, Fahrradladen).

HE N N EHC

5 Pumpen Sie den Reifen auf,

= der richtige Luftdruck ist sehr
wichtig. Benutzen Sie einen Luft-
druckmesser. Wenn der Reifen
richtig sitzt, findet er durch ein
horbares ,,Plopp” das richtige Bett.
Kontrollieren Sie zum Schluss, ob
der Reifen korrekt sitzt. Das Lauf-
rad wieder einbauen und drehen.
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DIE BREMSEN

Cantilever-Bremse (neue Bauform)

V-Bremse

U-Brake

Eingelenk-Seitenzugbremse

Am verbreitetsten sind heute die Felgenbremsen. Bei diesen werden
durch das Anziehen eines Seilzugs — oder in seltenen Fallen auch auf
hydraulischem Weg — zwei Bremsgummis gegen die Felge gepresst.

Bei den Felgenbremsen findet man am haufigsten die V-Brakes, die bei
Neuradern die Cantilever-Bremsen fast vollstandig verdrangt haben. Bei
den Scheibenbremsen konkurrieren einfache Systeme mit einem Seilzug
mit hydraulischen Ausfuhrungen. In Deutschland besonders beliebt sind
auch die Rucktrittbremsen.

Cantilever-Bremsen

Diese Bremsen findet man vor allem an alteren Radern, insbesondere bei
Mountainbikes, Trekking- und Reiseradern. Cantilever steht fur Kragarm
oder Ausleger. Sie werden am Sockel der Gabel oder am Hinterbau mon-
tiert. Der Sockel ist identisch mit dem der V-Bremsen. Cantilever sind an
sich keine schlechten Bremsen. Sie bieten gute Verzogerungswerte und
sind leicht zu warten. Allerdings gibt es durch den Mittelzug immer wieder
Probleme mit montierten Schutzblechen, zudem muss man vergleichs-
weise stark zudricken.

V-Bremsen

Die V-Bremsen oder auch V-Brakes sind die Nachfolger der Cantilever-
Bremsen. Markanter Unterschied ist der seitliche Seilzug. Hier ist es ein-
facher, das Bremskabel auszuhangen. Durch die langen Bremsarme sind
sehr gute Verzogerungswerte moglich. Deshalb reicht es meist aus, mit
nur zwei Fingern zu bremsen. Auch wurde durch das Weglassen des Quer-
kabels eine zusatzliche VerschleiRstelle entfernt. Der Zug des Kabels wird
deshalb auch auf direktem Wege und im 90 Grad-Winkel Gbertragen.

U-Brakes

Die U-Brake (,U-Bremse”) ist eine Mittelzugbremse; bei einer Weiterent-
wicklung gibt es auch einen seitlichen Seilzug. Sie verfugt Uber zwei Auf-
hangungspunkte. Diese befinden sich oberhalb der Felge. Diese Bremse
kam in der Anfangszeit der Mountainbikes zum Einsatz. Heute findet man
sie — wenn Uberhaupt — nur noch bei BMX-Radern. Der Grund: Diese
Bremsarme stehen nicht Uber die Streben hinaus und sind deshalb bei
BMX-Radlern so beliebt, weil die Sturzgefahr dadurch geringer ist.

Eingelenk-Seitenzugbremsen

Sie sind fast nur noch an alten Renn-, Strafl3en- und Tourenradern zu fin-
den. Die Arme sind nicht sehr verwindungssteif. Die Bremswirkung ist
deutlich schlechter als beim Nachfolger, der Dual-Pivot-Bremse.

Dual-Pivot-Bremsen
Die Zweigelenk-Rennradbremse, auch Dual-Pivot-Bremse genannt, ist
eine moderne Seilzugbremse, die vor allem an Rennradern zum Einsatz



Hydraulische Felgenbremse Scheibenbremse Dual-Pivot-Bremse

kommt. Im Gegensatz zur alten Eingelenkbremse ist der Anpressdruck
sehr gut.

Hydraulische Felgenbremsen

Hydraulische Felgenbremsen verzogern wie klassische Felgenbremsen
durch Bremsschuhe auf der Felge. Die Bremskraftibertragung vom
Bremshebel zur Bremse erfolgt aber nicht mittels Seilzug, sondern durch
ein Hydraulikol.

Scheibenbremsen Riicktrittbremse
Die Scheibenbremse bietet sehr gute Verzogerungswerte. Im Gegen-

satz zu den bisher genannten Bremstypen wird bei der Scheibenbremse

kein sicherheitsrelevantes Bauteil wie die Felge belastet und allmahlich

geschwacht, da in Achsnahe eine Extrascheibe montiert ist, auf die die

Bremsbacken wirken. Scheibenbremsen gibt es in mechanischer Aus-

fuhrung mittels Seilzug (preiswerter) und als hydraulische Variante.

Rucktrittbremsen

Rucktrittbremsen gehoren zu den Nabenbremsen und sind weit verbreitet,
insbesondere bei Stadt- und Tourenradern, bei Kinderradern und zuneh-
mend auch bei Elektrofahrradern. Eine Rucktrittbremse ist eine innen lie- Rollenbremse
gende Bremse am Hinterrad des Fahrrads. Sie wird durch Zurlcktreten
der Pedalen betatigt. Rucktrittbremsen sind wartungsarm und witterungs-
unabhangig. Man kann bremsen, ohne am Lenker umgreifen zu mussen.
Als Nachteil gelten der fehlende Rucktritt, die vergleichsweise geringere
Bremswirkung und die Gefahr von Uberhitzung bei lingeren Bremspassa-
gen. Auch besteht keine Bremsmoglichkeit mehr, wenn die Kette abge-
sprungen ist.

Rollenbremsen

Die Rollenbremse hat sich aus der Racktrittbremse entwickelt. Markan-

tester Unterschied ist der Bremshebel. Auch lasst sie sich mit einer Ketten-  Trommelbremse
schaltung kombinieren.

DIE BREMSEN
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Bremshebel fir das Vorderrad links,

fur das Hinterrad rechts montieren.

Hier stellt man den Abstand zwischen

Lenker und Bremshebel ein.

UBERSICHT UBER DIE FACHBEGRIFFE.
Was ist was am Bremsgriff:
Bremskabel-Stellschraube
Bremshebel-Einstellschraube
Klemmschraube

Achshtlsen

Feder

Einstellungsstopfen mit Schraube

Bremshebeleinheit

0 N OO AN -

Hebelachsschraube

Trommelbremsen

Auch die Trommelbremse ist eine Nabenbremse und damit unabhangig
von Witterungseinflissen. Sie ist verwandt mit Bremsen aus dem Bereich
Motorrad und Pkw.

Im Gegensatz zu Felgenbremsen wirkt die Trommelbremse radial
auf den Bremskorper ein. Sie ist allerdings vergleichsweise schwer, und
die Bremsleistung lasst bei langeren Bremsintervallen stark nach. Eine
moderne Variante der Trommelbremse ist die i-Brake von Sram, die im
Vorder- oder Hinterrad verbaut wird.

Der Bremshebel

Auf welcher Lenkerseite wird welcher Hebel montiert? Generell wird

der Vorderrad-Bremshebel links, der furs Hinterrad entsprechend auf der
rechten Seite montiert. Einige Radfahrer, die auch viel Motorrad fahren,
konnten eventuell mit einem Tausch besser klarkommen. Allerdings kann
es sein, dass man fur die Vorderradbremse auf der linken Seite einen
besseren Seilverlauf hat.

Anstellwinkel des Bremshebels

Tipp: Beim Festziehen der Befestigungsschraube immer darauf achten,
nicht zu stark anzuziehen. Es soll sichergestellt sein, dass sich der Brems-
griff mit grofser Kraft am Lenker noch drehen lasst. Auf diese Weise redu-
ziert man bei einem Sturz das Risiko von Schaden am Bremshebel.

Abstand Lenker — Bremshebel einstellen
Kleine Hande haben manchmal Probleme, den Bremshebel gut zu er-
reichen. Bei hochwertigeren Bremsen lasst sich die Griffweite einstellen.
Suchen Sie nach einer Inbusschraube oder einem Knopf unter dem
Bremshebel (meist in der Nahe des Drehpunkts).




Bremshebel einstellen
Bei guten Bremshebeln lasst sich die Handkraft einstellen. Dafur gibt es
einen Bolzen, meist zu erkennen an den beiden Buchstaben H und L.

Bei einigen Modellen, zum Beispiel von Avid, kann man zudem den
Druckpunkt einstellen. Damit wird nicht der Abstand des Hebels ein-
gestellt, sondern der Punkt des Hebelwegs, ab dem die Bremsgummis
die Bremsscheibe beruhren sollen.

Zur Straffung des Bremsseils befindet sich an jedem Bremshebel eine
Einstellschraube. Wenn man diese hinausdreht (gegen den Uhrzeiger-
sinn), wird das Bremsseil gespannt und die Bremsschuhe rucken wieder
naher an die Felgen heran. Mehr dazu in den Wartungskapiteln.

Bremsen warten und pflegen

Egal, welcher mechanische Bremstyp sich am Rad befindet, alle Systeme
brauchen hin und wieder ein bisschen Schmierung. Bei Cantilever- und
V-Brakes sind dies vor allem die Drehpunkte und das Querkabel sowie die
Stelle, wo das Kabel aus dem Bowdenzug austritt . Ein wenig Fett oder Ol
reicht an diesen Stellen bereits aus. Nicht die Sockel der Bremsarme ver-
gessen! Sollte die Bremse auch nach einer Schmierung nur schwer zu be-
tatigen sein, muss das Kabel ausgetauscht werden.

Am Bremshebel benotigt sowohl das Kabel als auch der Mechanis-
mus des Hebels etwas Ol oder Fett. Zur Schmierung des Kabels driicken
Sie den Hebel durch, sodass das Kabel sichtbar wird. Eine Schmierung
an dieser Stelle verhindert recht effektiv einen vorzeitigen Bremskabel-
riss. Bei Dual-Pivot-Bremsen ist es ahnlich. Auch dort schmiert man
den Drehpunkt und das Kabel sowohl an der Bremse als auch am
Bremshebel.

Die Bremsschuhe sollten regelmaf3ig untersucht werden. Wenn bei
den Bremsgummis kein Profil mehr zu erkennen ist oder an einigen Stel-

Bei Cantilever- und V-Brakes sind vor Bei Cantilever- und V-Brakes die Stelle

allem die Drehpunkte und das Quer- schmieren, wo das Kabel aus dem

kabel zu schmieren. Bowdenzug austritt.

DIE BREMSEN

Behutsam schmieren: Mit Ol
und Fett sollte man stets behut-
sam vorgehen, denn so willkom-
men die Substanzen an den be-
weglichen Punkten einer Bremse
sind, so kontraproduktiv sind sie
an den Felgenflanken und an den
Bremsgummis. Die Bremsgummis
deswegen extra abzubauen, ist
viel zu aufwendig, man kann sie
auch einfach mit einem Tuch oder
Papier abdecken.

Und nicht vergessen: auch das Kabel

am Bremshebel und die Gelenke 6len.
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Anzeige der Laufrichtung auf Brems-

schuhen beachten.

Altere Cantilever-Bremse mit Querzug

und Klemmhaken

len sogar bereits Metallteile zu sehen sind, muss man die Bremsschuhe
unbedingt austauschen.

Bei einigen Modellen gibt es auch eine Verschleikanzeige. Oft steht
dort ,Wear Limit”. Diese Linie, die auf der seitlichen Flanke des Gummis
angebracht ist, gibt die minimale Dicke des Bremsgummis an und ent-
spricht dem unteren Ende der senkrechten Rillen im Gummi.

Bremsschuhe (auch: Bremspads) schleifen sich oft auch asymme-
trisch ab, sodass nur noch eine vergleichsweise geringe Bremsflache
zur Verfugung steht. Je nach Bremstyp und -modell unterscheiden sich
die Bremspads. Bei einigen muss nicht der komplette Schuh mit samt-
lichen Muttern und Plattchen getauscht werden, sondern nur der Gum-
mi, welcher auf den Bremsschuh geschoben und dann mit einem Stift
gesichert wird. Bei sehr verschmutzen Bremsen kann der Ausbau aber
schwierig sein. Einige Hersteller bieten auch Montagehilfen.

Nicht alle Bremsgummis eignen sich fur alle Felgen. Insbesondere fur
Carbon- und Keramikfelgen sollte man auf die entsprechende Freigabe
des Herstellers achten.

m Quietschende Bremsen nerven.

Fur das Quietschen kommen mehrere Grinde infrage. Einer konn-
te sein, dass die Bremsgummis so montiert wurden, dass sie nicht
zuerst vorne die Felge beruhren. Hinten ist ein Abstand von etwa
einem Millimeter empfehlenswert.

Vielleicht sind auch die Bremsschuhe falsch herum montiert. Auf
den Bremsschuhen wird eine Laufrichtung angegeben, die meist
durch einen Pfeil markiert ist. Die Pfeile mUssen mit der Laufrich-
tung des Rades Ubereinstimmen.

Wartung von Cantilever-Bremsen

Die Cantilever-Bremse ist eng verbunden mit dem Namen Shimano. Dieser
Bremstyp bietet zuverlassige Qualitat und muss nur wenig gewartet wer-
den. Insbesondere am Bremsarm muss man eigentlich so gut wie nie he-
rumschrauben; allenfalls dann, wenn Schmutz die Funktion beeintrachtigt.

Aber naturlich reifdt auch bei einer Cantilever-Bremse irgendwann der
Bremszug, oder er ist eingerostet und wurde von Schmutz beeintrach-
tigt.

Cantilever-Bremsen verwenden zwei Zuge — je nach Alter und Modell.
Der eigentliche Bremszug wird bei den alten Modellen oberhalb der
Bremsarme in der Mitte eingeklemmt. An dieser Klemmung sieht man
einen schaufelahnlichen Haken.

Uber diesen Haken stellt ein weiteres Kabel, auch Querzug genannt,
in einem Bogen die Verbindung zu den beiden Bremsarmen her. Das



DIE BREMSEN

Problem an dieser Konstruktion: Wenn der Bremszug reif3t oder sich
I0st, kann der Querzug aus der Verankerung rutschen. Im schlimmsten
Fall rutscht der Querzug in die Speichen, und das Rad kann blockieren.
Bei alten Cantilever-Bremsen konnen theoretisch auch zwei Kabel rei-
Ren. Doch der Querzug muss meist nur dann ausgetauscht werden,
wenn das eine Ende des Seils ausfranst.
Bei den neueren Cantilever-Bremsen wird der Bremszug bis zum lin-
ken Bremsarm gefuhrt. Dies geschieht mit Hilfe eines Verbindungska-
bels. Das Verbindungskabel ist sehr wichtig, denn die Geometrie des
Seilzugs wird durch eine Uberzughiille eingestellt, durch die das Brems-
kabel auf der linken Seite zum Bremsarm gezogen wird. Die Verbin-
dungsseile gibt es in funf unterschiedlichen Langen (63 Millimeter =
Code S, 73 Millimeter = Code A, 82 Millimeter = Code B, 93 Millimeter Neuere Cantilever-Bremse mit Verbin-
= Code D und 106 Millimeter = Code C). dungskabel zum linken Bremsarm

Wartung von Dual-Pivot- und Seitenzugbremsen
Seilzlige fur Brems- und Schaltzige unterscheiden sich im Durchmesser
und in der Form der Nippel. Die Bremsseile haben einen Durchmesser
von 1,5-1,6 Millimetern, die Schaltseile haben einen Durchmesser von
1,1-1,2 Millimetern. Sie sind also nicht kompatibel, zudem unterscheiden
sich die Nippel am Ende der Kabel.
Bremsseile sind oft an beiden Enden mit einem Nippel versehen,
mit je einem Birnennippel und Quernippel, auch Flaschen- und Walzen-
nippel genannt. Diese konnen dann universell eingesetzt werden. Der
Quernippel passt bei den meisten Bremsarten, der Birnennippel mit
dem langlichen Kopf ist dagegen fur Dienste in Rennradbremsgriffen
vorgesehen. Die Kopfe unterscheiden sich auch in ihrer Lange.
Bevor man das Bremsseil einsetzen kann, muss man also auf der
einen Seite den Kopf mit einer Zange ablangen. Hierbei ist darauf zu
achten, eine moglichst scharfe Zange zu nehmen, da ansonsten der Quer- oder Tonnennippel und Birnen-
Zug gleich wieder ausfranst. Von der Lange gibt es eigentlich keine Pro-  nippel bei Bremsziigen (links) sowie
bleme, da das Seil fur die Vorderradbremse dann einfach entsprechend Nippel bei einem Schaltzug (rechts)

m Dual-Pivot-Bremsen reinigen

Da Dual-Pivot-Bremsen komplizierter als Seitenzugbremsen auf-
gebaut sind, sollten sie nicht auseinandergenommen werden.
Wenn Sie sie reinigen mochten, demontieren Sie die komplette
Bremse und reinigen sie als Ganzes. Bei Dual-Pivot-Bremsen der
jungsten Generation kann man auch die Federspannung zum
Losen der Bremse verstellen. Die Einstellschraube hierfur befindet
sich in der Regel am Bremsarm oberhalb der Feststellschraube.
Wenn die Schraube im Uhrzeigersinn gedreht wird, Iasst sich der
Abstand der Bremsschuhe von der Felge vergrofRern.
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Links eine Dual-Pivot-Bremse, rechts

die Seitenzugbremse

gekurzt wird. Aber auch fur die hintere Bremse sind die Bremsseile
ausreichend dimensioniert.

Gute Bremsseile bestehen aus rostfreiem Stahl (zum Beispiel Edel-
stahl) und sind vorgedehnt. Hochwertige Kabel sind zudem mit Teflon
beschichtet. Das Kabel selber besteht aus meist 19 einzelnen Stahl-
strangen, die komprimiert wurden.

Wer auf Nummer sicher gehen mochte, kauft ein Set aus Bremsseil
und AufRenhulle, allerdings muss man dann bereits beim Kauf darauf
achten, welcher Nippelkopf bendtigt wird. AufRerdem sind die Kabel
bereits fur die Vorder- oder Hinterradbremse zugeschnitten.

Meist ist es aber vollig ausreichend, nur das Bremsseil auszutau-
schen. Die AulRenhille besteht aus einem Flachdraht, der mit einer
Kunststoffschicht Gberzogen wurde. Fur besseres Gleiten und weniger
Verschleild verwenden manche Hersteller eine teflonbeschichtete Innen-
hualle. Die AulRenhlle kann man als Meterware im Fachhandel kaufen.
Beim Kauf ist darauf zu achten, dass auch die Endhulsen mitgekauft
werden. Flr ein gutes, glattes Abschneiden ist unbedingt eine gute Zan-
ge zu benutzen, da ansonsten die Aufdenhdulle eingedrickt werden kann.

Der Vorteil von Sets aus Innen- und Aul3enzug ist nicht nur die vor-
handene reibungsmindernde Innenhulle, sondern — jedenfalls bei Mar-
kenprodukten — oft auch abgedichtete Endkappen, die Schmutz und
Wasser weniger schnell eindringen lassen.

Wenn das neue Seil nicht ohne kraftigen Aufwand durch die Hulle
rutschen mochte, oder wenn Knicke oder Schnitte in der Hulle erkenn-
bar sind, sollte man die Hulle mit austauschen. Bei einer Neumontage
kann es auch nicht schaden, zusammen mit dem Seil ein paar Tropfen
Ol durch die Hiille zu schicken.

Hydraulische Felgenbremsen nachriisten

Wenn Sie neue Hydraulikbremsen anstelle der alten Felgenbremsen instal-
lieren wollen, ist vorab zu klaren: Lasst sich die Bremse montieren? Ist die
alte Bremse leicht zu entfernen? Haben der Rahmen und die Gabel die ent-
sprechenden Vorrichtungen?



m Kabelenden schiitzen

Falls das Ende des Bremsseils nicht mit einer Kappe
geschutzt wurde oder diese verloren gegangen ist,
fransen die Bremsseile gerne mal aus. Dies ist nicht
nur ein optisches Problem: Man kann sich an dem
Kabel verletzen, zudem ist das Bremsseil nicht mehr
so widerstandsfahig. Aufderdem ist es schwerer, die
Bremse einzustellen.

Die Demontage des alten Bremshebels wird auf Seite 59 beschrie-
ben. Magura ist mittlerweile nicht mehr der einzige Anbieter hydrauli-
scher Felgenbremsen, bleibt jedoch deutlicher Marktfuhrer, deshalb
haben wir eine Magura Bremse als Beispiel ausgewahlt (siehe Seiten
147 ff.).

Sowohl die Magura Hydraulikbremsen HS11, HS33 als auch die
RT8 TT fur Rennrader werden als Komplett-Kit geliefert. Das heif3t, die
beiden im Paket befindlichen Bremsen fur Vorder- und Hinterrad mus-
sen nur noch am Lenker (die Bremshebel) und die zwei Bremssattel am
Bremssockel montiert werden; bei der RT8 furs Rennrad in der Mitte
des Rahmens und der Gabel.

Wir beschreiben hier die Montage der klassischen Hydraulikbremse
HS33. Im Idealfall missen die Bremsleitungen nicht geklrzt werden,
meist sind sie jedoch zu lang, schlieRlich mussen sie ja auch fur viele
verschiedene Radtypen passen: Klrzen ist naturlich einfacher, als ein
Kabel zu verlangern.

m Die Wahl der Bremsbelage

Wie hoch der Verschleild der Belage ist, hangt von vielen Faktoren
ab. Generell ist aber der Verschleif? bei keramikbeschichteten
Felgenflanken hoher.

Magura bietet vier verschiedene Typen von Beldgen an, die fur
verschiedene Felgenoberflachen gedacht sind.

m Die schwarzen und roten Belage eignen sich fur alle unbe-
schichteten, polierten Felgenoberflachen. Die schwarzen Belage
sind serienmaRig bei allen Bremsen montiert, die roten Belage
empfiehlt Magura far den Wettbewerbseinsatz.

m Die grauen und griinen Belage sind flr harteloxierte (d. h.
schwarze) Felgen und keramikbeschichtete Felgenoberflachen
geeignet. Die grauen sind fur normale Einsatze, die grinen fur
Wettbewerbssituationen vorgesehen.

DIE BREMSEN

Was bringt ein Booster?
Hydraulikbremsen konnen mit
grofden Kraften auf die Felge wir-
ken und dabei sogar den Rahmen
oder die Gabelholme auseinander-
drucken. Insbesondere bei hydrau-
lischen Felgenbremsen werden
deshalb sogenannte Booster ver-
wendet: Diese Metallbrtcken er-
hohen die Verwindungssteife von
Gabel oder Rahmen und verstar-
ken dadurch die Bremskraft. Sie
machen also durchaus Sinn. Zum
Teil liegen sie den Bremssets bei,
zum Teil kann man sie auch als
Zubehor erwerben.

Die helle Metallbriicke an der Bremse
ist ein Booster.
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CANTILEVER-BREMSEN EINSTELLEN

€ Kosten
= Werkstatt: 5-9 €
= Do it yourself: 0 €

(D) Zeitaufwand
5-15 min

% % % Schwierigkeitsgrad

Sie brauchen
m Kreuzschlitzschraubendreher m 5-mm-Inbus-
schlUssel m 10-mm-Gabel-/Ringschlissel

Abstand der Bremsgummis zur Felge

Im Idealfall haben die Bremsgummis einen Ab-
stand von etwa zwei Millimetern zur Felge. Sie
durfen die Felge aber auf keinen Fall berihren.
Das Einstellen der Bremsschuhe (in diesem Fall
das leichte Herausziehen der Schuhe) kann im
Notfall auch dazu benutzt werden, wenn das
Laufrad eine Unwucht (Acht) bekommen hat
und man sein Ziel noch erreichen mochte.

4 Fur die Anpassung in der Hohe lockern Sie den
= Bremsschuh, indem Sie die Inbusschraube am
Bremsschuh etwas |6sen. Den Bremsschuh auf Hohe

der Bremsflache der Felge dann wieder festziehen.

Abgefahrene Bremsschuhe (zu grofRer Abstand
= zur Felge) konnen mit der Einstellschraube fur
die Zugspannung unterhalb des Lenkers ausgegli-
chen werden, wenn Sie noch gleich weit von der
Felge entfernt sind (symmetrisch).

Bei den alten Modellen ragt aus dem Brems-
» schuh ein Metallstift heraus (bei den neuen
ein Gewinde). Mit diesem wird der Bremsschuh am
Bremsarm befestigt. Dafur wird er durch eine speziel-
le Schraube gesteckt, die vorne einen Inbuskopf hat
und auf der Ruckseite des Bremsarms eine Mutter
der Grofse 10 Millimeter besitzt.



Wenn Sie unsymmetrisch sind, kann man die

= Bremsschuhe neu einstellen. Bei modernen
Cantilever-Bremsen finden Sie an jedem Bremsarm
eine kleine Schraube, mit der die Federspannung ein-
gestellt wird. Durch das Anziehen der Schraube (im
Uhrzeigersinn) wird die Feder starker gespannt, der
Abstand vom Bremsschuh zur Felge vergroRert sich.
Wird die Schraube gelost, verringert sich der Abstand
zur Felge. Bei billigen Cantilever-Bremsen fehlt diese
Schraube allerdings oder ist schnell ausgeleiert.

Losen Sie nun die Mutter mit dem GabelschlUs-
= sel, indem Sie mit dem Inbusschlissel auf der
Vorderseite kontern. Ansonsten kann es sein, dass
sich die Schraube mitdreht. Der Bremsschuh [0st
sich und kann sodann neu eingestellt oder auch
ausgetauscht werden.

CANTILEVER-BREMSEN EINSTELLEN

3 Reicht der Spielraum Uber die Feder nicht aus,

= kann man die Kabelspannung an der Klemm-
schraube fir den Bremszug einstellen. Dazu zunachst
die Einstellschraube flir die Zugspannung reindrehen.
Dann die Inbusschraube am Bremsarm losen, den
Abstand der Bremsschuhe an der Felge in der ge-
wulnschten Stellung fixieren und die Klemmschraube
wieder festziehen.

Bremsschuh einstellen bei der alten
Cantilever-Bremse

Bei alten Cantilever-Bremsen kann man den
Abstand der Bremsschuhe auf zwei Wegen
einstellen:

m Der Bremszug ist an einem schaufelahnlichen
Haken festgeschraubt, durch den das Querkabel
verlauft. Indem man die Kabellange zwischen
dem Haken und dem Bremshebel verkurzt — also
den Haken ein wenig nach oben versetzt — wird
das Querkabel mehr gespannt und die Brems-
schuhe naher an die Felge geruckt. Das verandert
aber die Bremsgeometrie etwas, sollte also nur
eine Notlosung bleiben.

= Stimmt der Abstand der Bremsschuhe zur
Felge generell nicht mehr, sollten Sie Uberprufen,
ob das Laufrad mittig eingebaut ist.
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CANTILEVER: BREMSEN AUSHANGEN

€ Kosten
= \Werkstatt: 0 €
= Do it yourself: 0 €

{:E} Zeitaufwand
10 sec

% Schwierigkeitsgrad

Sie brauchen
= Kein Werkzeug

Cantilever-Systeme

Bevor Sie neue Bremszlge mon-
tieren, mussen Sie wissen, ob al-
te Cantilever-Bremsen montiert
sind, bei denen das Bremszugka-
bel mit einer Klemmschraube am
Haken fur das Querkabel festge-
schraubt wird. Hier spielt die
Geometrie eine entscheidende
Rolle: Das Querkabel wird an ei-
nem Bremsarm festgeschraubt
und am anderen Bremsarm mit
einem Nippel eingehangt.

1 Mochte man das Laufrad aus-
= bauen, muss man die Bremse
aushangen. Bei beiden Cantilever-
Typen erfolgt dies am besten am
Bremsarm. Bei beiden Cantilever-
Bauformen ist dies meist auf der
rechten Seite.

Bei den neuen Modellen gibt es
zwei Varianten, die sich durch
den Seilzugverbinder unterschei-
den. Der Seilzugverbinder ist eine
gegabelte Konstruktion aus Draht
und Fuhrungshulle. Identisch ist,
dass das Bremskabel durch den
Seilzugverbinder zum Bremsarm
fuhrt. Bei der alteren Version wird
das Bremsseil zusatzlich am Seil-
zugverbinder mit einer Klemm-
schraube fixiert. Damit wird der
Abstand von Seilzugverbinder

Das Querkabel oder der Win-
= kelverbinder wird dazu am

Ende mit dem Kopf ausgehangt.
Dazu drtcken Sie die Bremsarme
mit den Fingern an die Felge, so
|0st sich diese Spannung. Ziehen
Sie nun das Kabel aus der Veran-
kerung.

und Bremsarm eingestellt. Dieser
Abstand ist wichtig fur die Seil-
geometrie der Bremse.

Bei der neuen Version wird auch
das Bremsseil durch den Seilzug-
verbinder geschoben. Am Seil-
zugverbinder sitzt aber eine HUl-
le, durch die das Seil geschoben
wird. Durch diese Hulle wird der
Abstand zwischen Seilzugverbin-
der und Bremsarm automatisch
reguliert. Das Verbindungskabel
gibt es in verschiedenen Ausfuh-
rungen, also Langen (siehe Seite
131). Am Seilzugverbinder ist ei-
ne Linie eingraviert; sie zeigt an,
in welchem Winkel die Bremse
korrekt eingestellt ist. Die Seil-
geometrie sollte in etwa 90 Grad
betragen. Wird dieser Winkel
nicht erreicht, kann die Bremse
nicht ihre volle Kraft entfalten.



CANTILEVER: NEUE BREMSZUGE MONTIEREN

CANTILEVER: NEUE BREMSZUGE MONTIEREN

1 Hangen Sie zunachst die

= Bremsarme aus. Bei beiden
Cantilever-Bauformen lasst sich
dies meist auf der rechten Seite
durchfUhren. Nun ist keine Span-
nung mehr auf der Bremse.

3 Bei der alten Version hangen
= Sie das Bremsseil aus dem
Querkabel und 6ffnen dann mit
einem 10-Millimeter-GabelschlUs-
sel die Klemmschraube.

Losen Sie jetzt das Bremsseil
= aus der Verankerung. Bei
der neuen Version offnen Sie die
Klemmschraube auf der linken

Seite.

4 Drehen Sie oben am Brems-
= hebel die Einstellschraube fur
die Feinjustierung komplett hinein.
In der Schraube befindet sich ein
Schlitz, dieser muss in einer Flucht
mit dem Schlitz im Bremshebel
stehen. Durch diesen konnen Sie
das Bremskabel herausziehen.
Falls der Bremszug nicht am Trom-
melkopf gerissen ist, konnen Sie
den Bremszug jetzt aus dem
Bremshebel herausziehen.

€ Kosten
m \Werkstatt: 10,70-12 €
= Do it yourself: 1,70-3 €

(:E} Zeitaufwand
15 min

% % Schwierigkeitsgrad

Bremszug (1,70-3 €)
5-mme-Inbusschlissel
10-mm-Gabel- oder Ring-
schltssel

m Evtl. Seilzugverbinder
(2-5 €)

m Evtl. Verbindungskabel (2 €)

I Sie brauchen
n
|
|

Setzen Sie zunachst das neue

= Bremsseil in den Bremshebel
ein. Ziehen Sie dann das Kabel
durch den Schlitz. Achten Sie
darauf, dass sich der Schlitz so-
wohl im Bremshebel als auch in
der Einstellschraube in einer Linie
befindet.
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Ziehen Sie dann das Brems-

» seil durch die Uberzughlille.
Je nach Modell ist der Bremszug
eventuell auch innerhalb des Rah-
mens verlegt worden. Drlcken Sie
das Kabel durch die Hulle. Wenn
es am unteren Ende heraus-
kommt, fihren Sie es je nach
Modell zu den Bremsarmen be-
ziehungsweise zum Querkabel.

9 Wenn der Abstand passt
a = (und die Bremsschuhe
sich ein bis zwei Millimeter von
der Felge entfernt befinden), zie-
hen Sie die Schraube am Kabel-
haken fest.

7 Bei Cantilever mit Kabel-
a = bricke: Das Bremskabel
muss durch die Feststellschraube
gefuhrt werden. Dafur ist ein klei-
nes Loch vorgesehen. An welcher
Position das Kabel festgeschraubt
wird, hangt von den Bremsgum-
mis ab. Ziehen Sie deshalb das
Kabel zunachst leicht an.

7 b Bei Cantilever mit Verbin-
» dungskabel: Wenn das
Bremsseil durch den Bremshebel

und die Bremshulle gefuhrt ist,
hangen Sie das Verbindungskabel
aus dem Bremsarm aus. Fuhren
Sie nun das Kabel durch die Off-
nung am Kabelverbinder. Je nach
Modell schieben Sie dann noch
die Hulle uber das Bremsseil.

8 Drlcken Sie die Brems-

a = gummis gegen die Felge.
In diesem Zustand konnen Sie das
Querkabel in den Halterhaken ein-
fahren. Falls dies nicht moglich ist,
mussen Sie den Kabelhaken ein
wenig nach unten ziehen.

8 Nun das Verbindungskabel

= am (rechten) Bremsarm
einhangen. Am anderen Brems-
arm wird das Kabel durch die
Klemmschraube gefihrt und nur
leicht angezogen. Ziehen Sie dann
das Kabel an, dricken zum Ab-
stutzen mit dem Finger gegen die
Hdlle, und ziehen Sie die Klemm-
schraube fest.



V-BRAKES EINSTELLEN

V-BRAKES EINSTELLEN

1 Wenn der Verstellbereich der
= Einstellschraube am Brems-
hebel nicht ausreicht oder die Ein-
stellschraube zu weit herausge-
dreht wurde, muss die Bremse
am Bremsarm eingestellt werden.
Drehen Sie dazu zunachst die Ein-
stellschraube am Bremshebel
komplett zu.

Drucken Sie die Bremsschuhe
= Mit einer Hand weiter an die
Felge heran, alternativ kann man
auch am Bremsseil ziehen und es
dadurch spannen. Ziehen Sie nun
die Schraube wieder fest.

2 Mit einem Inbusschlissel

= drehen Sie nun am Bremsarm

die Klemmschraube auf.

4 Prafen Sie zuletzt, ob die

= Bremse jetzt wieder besser
zupackt. Kleinere Feinheiten kon-
nen Sie noch mit der Stellschrau-
be am Bremshebel einstellen.

€ Kosten
m Werkstatt: 5 €
= Do it yourself: 0 €

(D) Zeitaufwand
5 min

% % Schwierigkeitsgrad

Sie brauchen
® 5-mm-Inbusschltssel fur
Klemmschraube

Bremsen ohne Justier-
schrauben

Bei manchen sehr preiswerten
V-Brakes und Cantilever-Brem-
sen fehlt eine Einstellmoglich-
keit vollig. Hier kann man nur
Uber die Bremsschuhe justie-
ren — was meist nicht zur volli-
gen Schleiffreiheit fihrt — es sei
denn, die Abstande zur Felge
werden sehr vergrofiert.
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V-BRAKES: BREMSARME AUSTAUSCHEN

€ Kosten
m \Werkstatt; 27,60-37,60 €
= Do it yourself: 15-25 €

(D) Zeitaufwand
15-20 min

% % Schwierigkeitsgrad

I Sie brauchen

= Feines Schleifpapier, Spul-
mittel

Reinigungsmaterial (Lappen)
Fett/Ol

Neues Bremsarme-Set
5-mm- oder 6-mm-Inbus-
schltssel

Jetzt ziehen Sie den Brems-
= arm mit dem 5-mm-Inbus-
schltssel fest. Achten Sie darauf,
dass sich die Feder (die in diesem
Zustand noch ein wenig locker ist)
zwischen Bremsarm und Rahmen
befindet.

1 Entfernen Sie die alten

= Bremsarme. Entrosten und
entfetten Sie den Bremssockel.
Das Entrosten geht am einfachs-
ten mit feinem Schleifpapier; dann
reinigen Sie mit dem Spulmittel
nach. Fetten Sie nun die beiden
Bremssockel ein.

Montieren Sie jetzt den zwei-
= ten Bremsarm an der linken
Lenkergabel.

Der Bremsarm mit dem Kafig

= zur Seilfhrung gehort auf die
rechte Seite. Bei jedem Bremsarm
ist auf der Ruckseite ein kleiner
Drahtstift. Dies ist das Ende der
langen Feder. Stecken Sie den Stift
in eine der drei Bohrungen am
Bremssockel, am besten zunachst
in die mittlere Position. Sollte die
Feder zu schwach sein, probieren
Sie es mit der oberen Position.

Als Nachstes hangen Sie das
= Bremsseil ein. Sie konnen
jetzt aber auch gleich noch das
Bremskabel austauschen (siehe
folgende Anleitung).



V-BRAKES: BREMSKABEL AUSTAUSCHEN

V-BRAKES: BREMSKABEL AUSTAUSCHEN

1 Entfernen Sie das alte Brems-
= kabel aus dem Bremshebel
(oben am Bremsgriff) und unten
an der Gabel an den Bremsarmen.

3 Drlcken Sie das Kabel durch
= die Schutzhulle. Das Kabel
kommt unten am metallenen Um-
lenkrohrchen heraus.

Ziehen Sie das neue Brems-
= kabel durch die Bremse. Der
Kopf des Bremsseils wird dabei in
den Kafig am Bremshebel einge-
setzt. Achten Sie darauf, dass alle
drei Fuhrungsschlitze sich in einer
Linie befinden.

4 Nun wird das Kabel am linken
= Bremsarm fixiert und dann
das Umlenkrohrchen in den rech-
ten Bremsarm eingehangt.

€ Kosten
s Werkstatt: 12-17 €
m Do it yourself: 1,70-3 €

(D) Zeitaufwand

10-20 min

% % Schwierigkeitsgrad

Sie brauchen
® 5-mm-Inbusschlussel
m Bremskabel (1,70-3 €)
= Evtl. neue Bremshebel
(15-20 €)

Bremshebel fiir V-Brakes
V-Bremsen haben eine beson-
dere Ubersetzung, weshalb an-
dere Bremshebel nicht geeig-
net sind. Gute Bremshebel
bieten eine Moglichkeit, die
Ubersetzung am Bremshebel
einzustellen. Sie sehen dies an
den Zeichen H und L. Damit
lasst sich die Handkraft ein-
stellen.
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V-BRAKES: BREMSSCHUHE AUSTAUSCHEN

€ Kosten
= Werkstatt: 13-29 €
= Do it yourself: 4-16 €

(D) Zeitaufwand
15-20 min

% % % Schwierigkeitsgrad

Sie brauchen
m Neue Bremsschuhe = 5-mm-Inbusschltssel

——8B
—A
Bremsarm
—A
—¢C

Mutter

2 Die verschiedenen Unterlegscheiben (A bis C) zu
= den neuen Bremsschuhen dienen dazu, unter-
schiedliche Felgenbreiten auszugleichen. Am besten
orientiert man sich an den alten Bremsschuhen. Die
Reihenfolge darf man nicht durcheinanderbringen.
Von Hersteller zu Hersteller gibt es hier aber Unter-
schiede.

1 Nach dem Aushangen des Bremshebels [0sen
= Sie mit dem Inbusschlussel die Mutter des
Bremsschuhs.

Ziehen Sie zunachst die Klemmschraube leicht
= an. So lasst sich der Bremsbelag noch ein wenig
verschieben. Bei der richtigen Einstellung mithilfe der
mitgelieferten Unterlegscheiben ist darauf zu achten,
dass eine optimale Bremswirkung nur dann erreicht
wird, wenn die Bremsarme bei gezogener Bremse
senkrecht stehen.



DUAL-PIVOT-BREMSEN: SEILZUG WECHSELN

DUAL-PIVOT-BREMSEN: SEILZUG WECHSELN

1 Durchtrennen Sie das Kabel oberhalb der End-
» hllse am Bremsarm.

Losen Sie die Inbus-Klemmschraube, die den
= Bremszug halt. Um das Kabel entfernen zu kon-
nen, mussen Sie zum Bremshebel am Lenker wech-
seln. Entfernen Sie dort den Bremsgummi und die
Schutzhlle, die Uber dem Bremshebel sitzt (typisch
bei Rennradern).

€ Kosten
m \Werkstatt: 10,70-16 €
m Do it yourself: 1,70-3 €

(D) Zeitaufwand
15-20 Minuten

% % Schwierigkeitsgrad

Sie brauchen

5-mm-Inbusschliussel (Klemmmschraube)
Papageienschnabelzange oder Seitenschneider
Spitze Zange

Evil. Bowdenzugspanner

Evtl. neue Bremszughtlle (ca. 2 €/m)

Etwas Ol

E NN E ¢

Wenn das Bremskabel gerissen ist:

Meist reifst das Kabel in unmittelbarer Nahe zum
Bremshebel am Lenker. Dann muss man das
lange Kabelende unten an der Bremse heraus-
ziehen und den kleinen Rest mit dem Nippelkopf
mit einer spitzen Zange aus dem Bremshebel
herausziehen.
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Wenn noch eine Abdeckkappe vorhanden ist,
= muss auch diese entfernt werden. Drlcken Sie
jetzt auf den Bremshebel. Nun konnen Sie den Nippel
sehen und ihn per Hand oder mit einer spitzen Zange
herausziehen.

Fuhren Sie den Bremszug durch die AuRenhtlle.
5 « Offnen Sie nun den Schnellspanner an der
Bremse. Das Ende des Bremsseils fihren Sie an der
Bremse durch die Klemmschraube.

Schieben Sie das neue Kabel vom Bremshebel in
= Richtung Bremse durch die Aul3enhulle. Sollte
die AufRenhdlle nicht in Ordnung sein, muss diese
zuvor ausgetauscht werden. Manchmal ist sie durch
Wassereintritt stark in Mitleidenschaft gezogen wor-
den, obwohl man dies nicht von auf3en sieht.

6 SchlieRen Sie den Schnellspanner, und ziehen
» Sie die Klemmschraube fest.
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SEITENZUGBREMSEN: SEILZUG WECHSELN

€ Kosten
m \Werkstatt: 6,70-12 €
m Do it yourself: 1,70-3 €

(D) Zeitaufwand
5-15 min

% % Schwierigkeitsgrad

Sie brauchen

Seitenschneider

Spitze Zange

Neuer Bremszug (1,70-3 €) und Aderendhtlse
Evtl. neue Bremszughdlle (ca. 2 €/m)
10-mm-Gabelschlussel (Klemmschraube)

HE EOE N N

Wenn das Bremskabel nicht gerissen ist, tren-
= nen Sie das ausgefranste Kabel mit einer Zange
(einem Seitenschneider) oberhalb der Klemmschrau-
be vom Bremsarm ab. Jetzt konnen Sie das Kabel
entfernen, dazu mussen Sie zum Bremshebel wech-

seln.
Entfernen Sie ggf. den Bremsgummi Uber dem Schieben Sie das neue Kabel vom Bremshebel in
= Bremshebel sowie die Abdeckkappe, falls vor- = Richtung Bremse durch die AufRenhulle. Sollte
handen. Auf den Bremshebel driicken und den Nip- die AuRenhdlle nicht in Ordnung sein, muss sie zuvor

pel herausziehen, bei Bedarf mit der spitzen Zange. ausgetauscht werden.



146

LAUFRADER UND BREMSEN

4 Flhren Sie den Bremszug durch die Aufdenhtlle.
= Das Ende des Bremsseils ziehen Sie an der
Bremse durch die Klemmschraube.

Jetzt konnen Sie die Feineinstellung Uber die
= Stellschraube regeln. Schneiden Sie noch das
Kabelende an der Bremse ab, und klemmen Sie eine
Aderendhulse auf.

Drehen Sie die Klemmschraube zunachst kom-
= plett hinein und dann wieder eine halbe Umdre-
hung heraus. Drucken Sie die Bremsbelage mit einer
Hand an die Felge, und ziehen Sie die Klemmschrau-
be mit dem GabelschlUssel endgtltig fest.
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HYDRAULIKBREMSE: BELAG EINSTELLEN UND AUSTAUSCHEN

1 Bei alteren HS 33-Modellen gibt es ein rotes

= Radchen, den Turbo Pad Adjuster (TPA). Drehen
Sie diesen in Richtung ,,+", wandern die Belage zur
Felge hin. Bei den HS 11-Modellen und HS 33 sitzt
hinter dem Bremshebel eine Stellschraube. Drehen
im Uhrzeigersinn schiebt die Belage zur Felge hin.

2 Wenn der TPA oder die Verstellschraube bis zum
= Anschlag geht, mussen die Belage ausgetauscht
werden. Dazu mussen zunachst die Nachstellschrau-
ben zurlickgedreht werden. Fur den Austausch eines
Belags offnen Sie zuerst die Schnellspanner am
Bremssockel.

€ Kosten
m \Werkstatt: 17-23 €
m Do it yourself: 8—10 €/2 St.

G}Zeitaufwand
156-20 min

* % Schwierigkeitsgrad

I Sie brauchen
® 4- bzw. 5-mm-Inbusschlussel
= Neue Bremsbelage (4—5 €/St.)

Hinweis: Die Nachstellschrauben sollten nicht
dazu missbraucht werden, eine falsch eingestellte
Bremse, bei der beispielsweise die Belage zu weit
von der Felge entfernt montiert wurden, in die
richtige Bahn zu bekommen.

Die Hydraulikbremse ist perfekt montiert,

= wenn die Belage parallel zur Felge positioniert
sind.

= wenn der Abstand von Belag und Felge auf
beiden Seiten zwei Millimeter betragt.

= wenn die Verbindungsleitung der Bremszylin-
der in Richtung Gabel bzw. Rahmen zeigt.

= wenn der Schnellspanner in geschlossenem
Zustand nach oben zeigt.

= wenn die Schrauben mit den richtigen Dreh-
momenten festgezogen sind: 6 bzw. 4,5 Nm.

Wartung der Bremse

Wenn die Bremse richtig montiert wurde, muss
sie im Normalfall nicht gewartet werden. Ein Ol-
wechsel ist nicht notig. Lediglich die Belage mus-
sen hin und wieder nachgestellt oder ausge-
tauscht werden.
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Auf der anderen Seite bauen Sie entweder bei Wechseln Sie den Belag auf beiden Seiten, und
= geoffnetem Schnellspanner das Laufrad aus, = befestigen Sie den Adapter wieder.
oder Sie nehmen den Adapter durch Losen der zen-
tralen Befestigungsschrauben (5-mm-Inbus) ab.

So nicht! Die Ringfassung des Schnellspanners
= muss den Zapfen der Gabel umschlieen. Hier
(links) ist er daneben gerutscht, rechts sitzt er richtig.
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HYDRAULIKBREMSEN ENTLUFTEN (MAGURA HS11, HS33)

€ Kosten
m Werkstatt: 37-51 €
m Do it yourself: 24-33 €

(D) Zeitaufwand
20-25 min

% % % Schwierigkeitsgrad

Sie brauchen
m Spezielles Magura-Kit (24-33 €)
m 2- und 4-mm-Inbusschlissel
= 8-mm-Gabelschlissel

1 Die Einstellschraube am Bremshebel vollstandig
» herausdrehen. Bei HS33 ,,alt” muss die rote
Randelschraube herausgedreht werden.

Nur im Ausnahmefall

Ein EntllGften oder Neubeflllen des Bremssystems
ist nur nach einer Beschadigung der Leitung, bei
einem Leitungstausch oder einer Leckage im
System notwendig. Magura bietet daflr ein spe-
zielles Kit an. Fur das Entltften schauen Sie in die
Gebrauchsanleitung, die der Bremse beilag. Im
Internet unter: www.magura.com/de/bicycle
comp/produkte/download.html

Hydraulikbremsen: Einstellung der Griffweite
Bei den HS33-Modellen kann die Griffweitenein-
stellung mit einem 2-mm-Inbusschltssel reguliert
werden. Wenn man im Uhrzeigersinn dreht, wan-
dert der Hebel zum Lenker hin, das heif3t, die Ein-
stellung wird enger. Das Herausdrehen bewirkt

Die Befestigungsschrauben am Bremshebel mit das Gegenteil.
= einem Inbusschlussel [0sen, damit der Brems-
hebel senkrecht gestellt werden kann.
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3 Die Abdeckhulle am Kabelende des Bremshe-
= bels zum Kabel hin wegziehen. Jetzt den Ver-
schlussstopfen mittels 2-mm-Inbusschlissel durch
eine Drehbewegung herausziehen.

7 Jetzt unten mit Druck auf den Kolben der Spritze
= das (blaue) Hydraulikol durch die Leitung dru-
cken, bis es oben herauskommt und keine Blasen
mehr erkennbar sind.

Vorne am Bremskorper die Abdeckkappe am
» Kabel hochschieben, dann die Torx-/Inbus-
schraube (= Entliftungsschraube) herausdrehen.

Oben am Bremshebel die Leitungsanschluss-
= schraube schlief3en, dann die Spritzenhdlle mit
dem alten Ol abziehen. Dazu die Spritze mit dem
Daumen abdecken. Oben am Bremshebel den
Verschlussstopfen (mit dem Inbusschlissel) hin-
eindrtcken und die Abdeckkappe aufschieben.
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5 Eine Spritze mit ,,Royal Blood”-Ol aufziehen. Am Bremshebel auf den Einflllstutzen eine leere
» Das Ende des Spritzenschlauchs auf den Einfull- = Spritzenhulle aufstecken und die Anschluss-
stutzen schrauben und leicht festziehen. schraube der Bremsleitung mit einem 8-mm-Gabel-

schlissel eine ', bis ¥, Umdrehung 6ffnen.

g Unten am Bremskorper die Spritze mit dem 1 0 Den Bremshebel mit dem Inbusschltssel wie-
= Schlauch abziehen und die EntlGftungsschraube = der in der gewUlnschten Position festschrau-
eindrehen, dann die Abdeckkappe wieder aufschie- ben. Zum Schluss erfolgt die Funktionskontrolle der
ben. Bremse.
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Achtung! Da Bremsscheiben sehr

heil? werden konnen, berthren
Sie Scheiben und Bremssattel

nicht direkt nach einer Bremsfahrt.

Warten Sie vor dem Ausbau des
Rades ein wenig ab.

Nach Ausbau: Bremshebel
nicht betatigen! Nach einem
Ausbau eines oder beider Lauf-
rader sollte man unbedingt ver-
meiden, den Bremshebel zu be-
tatigen. Durch den fehlenden
Widerstand drucken sich nam-
lich die Kolben der Bremszange
aneinander und sind nur noch
schwer wieder zu trennen. Ein
Werkstattbesuch ist dann un-
vermeidlich.

Scheibenbremsen

Scheibenbremsen sind sehr gute Bremsen, bei denen zudem die Felge
nicht belastet wird. Sie bestehen aus einem Bremshebel und einem
Bremssattel. Diese beiden Komponenten (Bremshebel am Lenker —
Bremssattel am Laufrad) sind Uber einen Bremszug verbunden. Bei me-
chanischen Scheibenbremsen erfolgt die Ubersetzung mittels Seilzug,
bei hydraulischen Bremsen mittels Ol.

Mechanische Scheibenbremsen sind vergleichsweise gunstig in der
Anschaffung und in puncto Bremskraft fast gleichauf mit den hydrauli-
schen Scheibenbremsen. Einziger Nachteil (neben einem etwas hoheren
Gewicht als bei hydraulischen Typen) ist die Anfalligkeit der Zugseile ge-
gen Rost, Schmutz und Nasse. Deshalb gilt auch bei einem Wartungs-
check der erste Blick den Bremskabeln. Wenn Rost, Ausfransungen
oder Bruche erkennbar sind, mussen die Kabel schnellstmoglich ausge-
tauscht werden. Dafur muss nur ein neues Kabel vom Bremshebel zum
Bremssattel gefuhrt werden.

BerUhren Sie die Flachen der Bremsscheiben nicht mit den blof3en
Handen, insbesondere nicht im duReren Radius der Bremsscheiben,
denn das Fett der Finger kann die Bremsleistung beeintrachtigen. Beim
Arbeiten ist zudem darauf zu achten, dass kein Ol oder Fett auf Brems-
scheiben und Bremssattel gelangt

Wann ist eine Wartung angebracht?

Wenn die Bremsleistung spurbar nachgelassen hat, wenn sich der Brems-
hebel stark durchdrlcken lasst und wenn kein Druckpunkt zu spuren ist,
steht eine Wartung an.

Wenn die Belage weniger als einen Millimeter aufweisen, sollten sie
ausgetauscht werden. Denn von nun an steigt die Gefahr, dass durch
die abgefahrenen Bremspads die Bremsscheibe durch abschmirgelnde
Metallteile beschadigt wird. Zudem verfligt man nur noch Uber eine sehr
schlechte Verzogerung.

Ein fehlender Druckpunkt kann dagegen andere Grinde haben. Even-
tuell hat die Bremse Luft gezogen (Bremse entliften, siehe Seiten
165 ff.). Wenn sich Luft im System befindet, wird diese komprimiert.
Luft l&sst sich deutlich leichter zusammendriicken als Ol. Deshalb steht
dann nur noch ein vergleichsweise kleiner Hebelweg zur Verfigung.

Die Bremsbelage

Den Bremsbelagen kommt bei der Scheibenbremse eine entscheidende
Rolle zu. Uber die Reibung des Belags an der Bremsscheibe wird die Brems-
verzogerung ermoglicht. Die Modellvielfalt ist enorm. Die passenden Bela-
ge zu finden, ist nicht einfach, wie die Ubersicht auf Seite 153 zeigt.

Selbst der Name der Bremse hilft nicht unbedingt weiter, da Uber die Jahre
hinweg die Bremsen verandert wurden und mit ihnen auch die Bremsbela-
ge. Deshalb findet man oft auch die Zusatzbezeichnung , bis 2006" etc.
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FUr jeden Bremstyp unterscheiden sich dann die Belage wiederum im
Hinblick auf ihre Eigenschaften, Haltbarkeit, Einsatzgebiet und verwen-
deten Materialen. Es ist gibt haufig organische, gesinterte, seltener halb-

organische und Keramikbelage.

Am besten nimmt man die alten Belage mit zum Fahrradhandler und
lasst sich den richtigen Ersatz geben. Beim Kauf der Ersatzpads sollten
Sie Ubrigens immer darauf achten, ob Klammer oder Haltestift und Fe-
der mit dabei sind, selbst wenn man die alten Klammern oft nochmals

benutzen kann.

Typen von Belagen

Ob man organische oder gesinterte Belage verwendet, hangt vom Einsatz-
gebiet, der Jahreszeit und dem Wetter ab. Nun wird sicherlich niemand
Lust haben, die Belage zu wechseln, nur weil es mal regnet. Deshalb gilt

Welcher ist der Richtige? Hier eine
Auswahl von Bremsbeldgen fir ver-
schiedene Scheibenbremsen ...

es, einen Kompromiss einzugehen. Manche Hersteller empfehlen bei

feuchtem Wetter gesinterte Bremsbela-
ge, bei trockenem Wetter organische
Belage. Bevor wir die Vor- und Nachteile
erlautern, hier ein paar grundsatzliche
Anmerkungen zum Aufbau der Belage.
m Organische Bremsbelage: Auf eine
Metallplatte wird eine chemische Mas-
se gepresst. Wie und was da aufgetra-
gen wird, entscheidet Uber Einsatzge-
biet und Preis. Organische Belage
nennt man sie deshalb, weil die Grund-
matrix aus Kunstharz besteht. Verfei-
nert wird mit Fasern (zum Beispiel
Kevlar, Glas, Gummi oder Carbon), die
zur Festigkeit beitragen. Hinzu kommt
eine Vielzahl von Fullstoffen aus dem
organischen und anorganischen Be-
reich, darunter auch einige Metalle. Bis
zu 25 Stoffe konnen so einen Mix bil-
den. Organische Belage zeichnen sich
durch eine hohe Bremskraft und eine
geringe Gerauschentwicklung aus.
Auch wird die Hitze gut abgeleitet. Sie
sind vergleichsweise weich, weshalb
der Verschleifd an der Bremsscheibe
recht gering bleibt.

m Gesinterte Bremsbelage: Von Sin-
tern spricht man, wenn keramische
oder metallische Stoffe, die zumeist in
pulvriger oder korniger Form vorliegen,
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unter hohem Druck auf eine Temperatur unterhalb des Schmelzpunkts
des Gemisches erhitzt werden. Das Ergebnis ist eine Masse, die nicht
vollstandig homogen ist, aber an einen metallahnlichen Werkstoff er-
innert. Sinterbelage sind harter und langlebiger (aber auch teurer) als
organische, reiben aber auch starker an der Bremsscheibe und erzeugen
mehr Reibungshitze. Aus diesem Grund sind sie auch nicht fur alle
Bremsanlagen zugelassen. Als Nachteile gelten eine etwas geringere
Bremskraft und eine hohere Gerauschentwicklung.

m Semi-Metallic-Bremsbelage: Wie der Name schon sagt, sind dies
Halbmetallbelage, die aus einer Mischung von Metallen (wie Stahl, Ei-
sen oder Kupfer mit einem Anteil von 30 bis 64 Prozent) bestehen. Die
anderen Komponenten sind Full- und Bindestoffe wie zum Beispiel Gra-
phit. Sie sind langlebiger und billiger als die organischen Belage, was
aber auf Kosten eines hoheren Verschleildes der Bremsscheibe geht.

m Keramikbelage: Noch eher selten am Rad. Sie sind relativ tempera-
turunempfindlich.

Verglasung der Belage

Die Verglasung bei Bremsbelagen tritt besonders auf, wenn neue Brems-
belage nicht richtig eingebremst wurden. Bei hohen Temperaturen konnen
Harze und Bindemittelreste aus den Belagen austreten. Konnen sie nicht
abgeflihrt werden, bildet sich eine harte Oberflache, die Belage verglasen.
Das Phanomen entsteht insbesondere in der Zeit, in der Bremsbelag und
Scheiben noch nicht aufeinander abgestimmt sind.

Besonders bei gesinterten Bremsbelagen kann die Verglasung auftre-
ten. Die organischen Belage sind weicher. Eine Rolle spielen dabei auch
die Locher in den Bremsscheiben. Gesinterte Belage erfordern grofere
Locher in den Scheiben.

In der Anfangsphase sollte man deshalb auf langere Bremsungen ver-
zichten. Es ist also nicht gerade sinnvoll, auf einer Passhohe die Brems-
belage zu wechseln und dann gleich bergab dauerbremsen zu mussen.

Auch éltere Belage konnen verglasen. Meist spielen dabei dann aber
Schmutz, Ol oder Fett, die mit dem Bremsbelag in Kontakt kamen, eine
wesentliche Rolle.

Nachlassende Bremswirkung (Fading)
Wer mal mit viel Gepack einen Pass herunterfahren musste, kennt das
Phanomen der nachlassenden Bremskraft bei Scheibenbremsen. Der per-
manente Zug am Bremsgriff fiihrt zu einer Uberhitzung der Bremsbelége,
dann kann nicht mehr die erforderliche Reibung auf die Scheibe ausgeubt
werden. Die Folge kann ein Totalausfall der Bremse sein. Die Uberhitzung
ist meist auch zu riechen. Die Ausdunstungen der Bremsbelage konnen
sogar Kopfschmerzen auslosen.

Wer einen langeren Pass herunterfahren muss, sollte lieber mehrfach
kurz und stark bremsen, als standig die Belage auf die Scheibe zu dru-



cken. Auch die abwechselnde Benutzung von Vorder- und Hinterrad-
bremse kann helfen. Im Falle eines Totalausfalls hilft nur noch sofort
anzuhalten und abzuwarten, bis die Bremsen sich abgekuhlt haben.

Was ist ein wandernder Druckpunkt?

Wenn man die komplette Bremskraft auf einmal vom Belag auf die Schei-
be Ubertragen kann, spricht man von einem harten Druckpunkt. Baut sich
die Bremskraft erst langsam auf (man muss auch den Bremshebel starker
dricken), kommt ein schwammiges Gefuhl auf. Dieser Vorgang des ,wan-
dernden Druckpunkts” tritt auf, wenn die Bremsanlage Uberhitzt ist oder
aber wenn bei einer hydraulischen Bremse das System Luft gezogen hat.

m Was bringen Bremsenreiniger?

Ob chemische Bremsenreiniger etwas bringen oder vielleicht so-
gar eher schadlich sind, dartber scheiden sich die Geister. Es gibt
immer wieder Hinweise, dass die Reiniger Dichtungen angreifen
konnen. Bremsenreiniger sind eigentlich auch keine Reiniger der
Bremsen, sondern dazu gedacht, Bremsstaub von der Bremszange
zu entfernen.

Altbewahrte Hausmittel reichen meist vollig aus und sind nicht nur
preiswerter, sondern auch weniger aggressiv.

Spiritus ist ein gutes Reinigungsmittel. Wenn von Bremsteilen
Schmutz entfernt werden muss, ist Azeton zu empfehlen. Wenn
die Bremsen nur einfach mal gereinigt werden sollen, reichen lau-
warmes Wasser, Spuli und eine Zahnburste vollig aus.

Zwei Standards: 1S2000 und Postmount

Wie die Bremsen an die Gabel montiert werden, hangt vom Standard ab.
Obwohl es mit IS2000 einen internationalen Standard fir Scheibenbrem-
sen gibt, backt die Firma Manitou mit dem Postmount-System weiterhin
ihre eigenen Brotchen. Und wie es aussieht, wird sich dieser Standard
langfristig eventuell sogar durchsetzen. Beim Mountainbike wird jedenfalls
immer mehr auf Postmount gesetzt.

Der Grund: Das Einstellen des Bremssattels mittels winziger Distanz-
scheiben entfallt. Ob also die Scheibenbremse an die Gabel passt, ist
nicht unbedingt gesagt, auch wenn der IS2000-Standard weit verbreitet
ist. Bremsen, die mit einer IS2000-Gabel kompatibel sind, konnen meist
mithilfe eines Adapters auch an die Postmount-Standard-Gabeln mon-
tiert werden. Die Standards unterscheiden sich insbesondere beim Ab-
stand der Befestigungspunkte fur die Bremszange. Diese Punkte liegen
beim Postmount 74 Millimeter und bei IS2000 51 Millimeter voneinan-
der entfernt. Die Bremszange wird dann mit einem Adapter an die Gabel
geschraubt. Ein weiterer auffalliger Unterschied zwischen 1S2000 und

SCHEIBENBREMSEN

Einbremsen nicht vergessen!
Neue Bremsbelage mussen einge-
bremst werden, das sagen zumin-
dest einige Hersteller. Die einen
empfehlen etwa 30 Vollbremsun-
gen aus einer Geschwindigkeit
von 30 km/h. Dabei ist zu beach-
ten, dass die Rader nicht blockie-
ren durfen. Das Einbremsen sei
wichtig, weil sonst die Bremsbela-
ge verglasen konnten. Auch
Schleifgerausche seien oft die
Folge der falschen Handhabung
neuer Belage. Andere Hersteller
vertreten die Ansicht, dass die
Bremsen nach rund 30 Kilometern
auch ohne Extra-Bremstouren

ihre volle Leistung erreichen. Fest
steht: Scheibenbremsen erreichen
ihre volle Bremswirkung erst nach
Einbremsversuchen oder einer
gewissen Kilometerleistung.
Wichtig ist das Einbremsen auch
dann, wenn das Laufrad ausge-
baut wurde. Es kann namlich sein,
dass sich die Kolben erst wieder
nachstellen mussen.
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Tipp! Montieren Sie den Laufrad-
Schnellspanner immer auf der
gegenuberliegenden Seite der
Bremszange. Denn beim Bremsen
entsteht bekanntlich Warme, und
viele Schnellspanner verwenden
Lager aus Kunststoff. Durch die
Warmeeinwirkung kann der Kunst-
stoff weich werden, sodass sich
die Position des Laufrads leicht
verandert, was zum Quietschen
der Bremsen fuhren kann.

Bremsscheibe mit welchem
Standard? Zur Befestigung der
Bremsscheiben an der Nabe
kommen meist zwei Standards in
Betracht: 1IS2000 und Centerlock.
Centerlock ist eine Eigenentwick-
lung von Shimano. Dabei wird
die Scheibe auf ein Vielzahnprofil
gesteckt — ahnlich wie bei einer
Kassettennabe — und mit einem
Verschlussring festgeschraubt.
Der Austausch geht daher sehr
schnell.

Beim 1S2000-Standard wird die
Bremsscheibe mit sechs Schrau-
ben an der Nabe befestigt.
IS2000-Scheiben lassen sich mit
einem Adapter an Centerlock-
Naben befestigen; Centerlock-
Scheiben passen jedoch nicht an
Naben des IS2000-Standards.

Postmount: Bei Postmount ist der Bremssattel in Fahrradrichtung mon-
tiert, wahrend er bei 1IS2000 seitlich angebracht ist.

Am Hinterrad wird Ubrigens noch mehrheitlich der IS2000-Standard
angewandt. Aber auch hier taucht immer ofter Postmount auf.

Wann Bremsscheibe austauschen?

Bremsscheiben sind Verschleifiteile. Durch die Reibung der Bremsbelage
an den Scheiben werden sie abgerieben. Die Scheibe einer Scheiben-
bremse muss aber deutlich seltener ausgetauscht werden als die Belage.
Wann es soweit ist, hangt von der Qualitat der Bremsscheiben und dem
Fahrverhalten ab. Da die meisten Scheibenbremsen Uber einen vollauto-
matischen VerschleiRausgleich verfugen, merkt man als Fahrer gar nicht
so viel vom kontinuierlichen Abrieb — im Gegensatz zur Felgenbremse,
bei der sich der Bremshebelweg mit zunehmendem Abrieb vergroRert.
Deshalb sollte bei jedem Wechsel des Bremsbelags auch die Bremsscheibe
Uberpruft werden.

Meist ist ein Austausch allerdings nicht notig; es sei denn, die Schei-
be wurde durch einen Unfall oder einen seitlichen Sturz des Fahrrads
beschadigt. Dann sollten Sie nicht mehr weiterfahren. Gleiches gilt fur
eine angerissene Scheibe.

Bremsscheiben haben grundsatzlich eine Verschleiltanzeige. Mit
einer Messlehre kann man aber auch selbst nachmessen. Meist sind
die Scheiben im Neuzustand zwei Millimeter dick. Ab einer Dicke von
1,5 Millimetern sollte die Scheibe ausgetauscht werden. Einige Herstel-
ler — wie Magura — empfehlen bereits ab 1,8 Millimetern Dicke einen
Austausch. Auch wenn die Scheiben ungleichmafig abgefahren sind,
mussen sie ausgetauscht werden.

Eine neue Ersatzscheibe sollte in GrofRe und Durchmesser der alten
entsprechen (Ich mochte aber eine grofdere Scheibe montieren! — siehe
dazu INFO unten). Und wenn die Scheibe gewechselt wird, sollten un-
bedingt auch die Belage gleich mit gewechselt werden.

Wenn die Bremse nach Austausch von Bremsscheibe und Bremsbe-
lagen zu Beginn schleift, ist dies normal. Das Schleifgerausch sollte aber

m Welche GroRRe wahlen?

Auf dem Markt gibt es Bremsscheiben in unterschiedlichen Gro-
Ren: 140, 160, 180 und 203 Millimeter. Bei der Wahl der Scheiben-
grofRe sollte man das Gesamtgewicht von Fahrrad und Fahrer be-
achten. Je groRRer die Scheibe ist, desto besser kann die Warme
abgeleitet werden. Bei kleinen Bremsscheiben besteht die Gefahr,
dass das System bei einer Dauerbremsung (zum Beispiel am Berg)
Uberhitzt und als Folge die komplette Bremse ausfallt. Man kann
unterschiedliche GroRen furs Vorder- oder Hinterrad kombinieren.



nach der Einfahrphase aufhoren. Leider ist dies nicht immer der Fall,
und dann beginnt die Suche nach der Ursache.

Wartung von hydraulischen Scheibenbremsen

Baut die hydraulische Scheibenbremse nicht mehr gentigend Druck auf,
muss sie entltftet werden. Fur die Wartung bieten die Hersteller eigene
Kits mit Bremsol, Spritze und den passenden Schlauchen und Aufsatzen
an. Das Vorgehen unterscheidet sich von Hersteller zu Hersteller und von
Modell zu Modell. Bei manchen Modellen muss man mit Spritzen arbeiten,
bei anderen ist der Ausgleichsbehalter zu 6ffnen.

Achtung: Sollte dies trotz Wartung bald schon wieder auftreten, muss das
ganze System auf Dichtigkeit Uberpruft werden.

Rollen-, Trommel- und Rucktrittbremsen

Rollen-, Trommel- und Rucktrittbremsen sind verschiedene Arten von
Nabenbremsen. Ihre Funktionen und Wirkungsweisen sind allerdings sehr
unterschiedlich. In Deutschland sehr verbreitet sind Rucktrittbremsen,
auch bei Elektrofahrradern sind sie zu finden.

Die grof3e Nachfrage liegt in der einfachen Funktion begrindet: Bei
der Rucktrittbremse wird Uber den Kettenantrieb gebremst, wahrend
Trommel- und Rollenbremsen mittels Seilzug verzogern. Allen drei Typen
ist gemein, dass sie sehr wartungsarm sind und nicht auf einem tragen-
den Bauteil wie der Felge schleifen.

Diese Bremsen sind alle sehr robust und haben eine hohe Laufleis-
tung. Auch ist die Bremsleistung nicht von der Witterung abhangig.

Die Bremsen liefern —im Gegensatz zu vielen Felgenbremsen — auch bei
Nasse eine gleichbleibende Verzogerung. Allerdings sind diese Bremsen
nicht fur hohes Gesamtgewicht ausgelegt. Sie eignen sich nicht fur
Mountainbikes und lange oder steile Abfahrten, da ihre Bauform zu
einer schnellen Uberhitzung fihrt. Wird bei langeren Bergabfahrten ge-
bremst, kann insbesondere die Rucktrittbremse heifld laufen. Dies kann
zu einem deutlichen Verlust der Bremsleistung fuhren. Auch kann die
Bremse dabei Schaden nehmen. Nabenbremsen sind generell auch
schwerer als vergleichbare Felgen- oder Scheibenbremsen.

Die Riicktrittbremse

Nachteile der Ricktrittbremse sind die geringe Bremsleistung sowie die
Tatsache, dass ihr Einsatz von der Pedalstellung abhangig ist. Bei manchen
alteren Modellen mit einer Nabenschaltung wird die Bremsleistung auf3er-
dem durch den Gang beeinflusst, der gerade eingelegt ist. Aufgrund der
hohen Nachfrage wird die Ricktrittbremse aber weiterhin angeboten,
auch wenn viele Hersteller zusatzlich eine hintere Felgenbremse montieren
(was dann zu zusatzlichem Gewicht flhrt). Die RUcktrittbremse findet man
Ubrigens Uberwiegend in Deutschland, den Niederlanden und Danemark.
In vielen anderen Landern ist sie ganzlich unbekannt.

ROLLEN-, TROMMEL- UND RUCKTRITTBREMSEN

Wartungsaufwand bei der
Rucktrittbremse: Die Rucktritt-
bremse ist fast vollig wartungsfrei.
Die Drehmomentstutze am Rah-
men sollte festgeschraubt sein,
dies sollten Sie kontrollieren. Bei
zu starker Erhitzung kann es sonst
zum Verlust des Schmiermittels
kommen. Dann lasst die Brems-
wirkung stark nach, und ein Werk-
stattbesuch wird notwendig.
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Funktion der Rollenbremse

Die Rollenbremse ist ein in sich
geschlossenes System. Beim
Bremsen drlcken spezielle Brems-
rollen Uber ein Trapezblech auf
eine Trommel. Wenn die Bremse
aktiviert wird, drehen sich eine
Nockenscheibe und eine Rolle in
entgegengesetzter Richtung und
drucken auf diese Weise in Rich-
tung der weiter aul3en liegenden
Trommel. Im Gegensatz zur Trom-
melbremse kommen hierbei keine
Bremsbacken zum Einsatz. Aus
diesem Grund braucht man sich
Uber einen Belagwechsel auch
keine Gedanken zu machen.

1 Bremsarmschelle

2 Kabeleinstellschraube

3 Linke Wascheinheit

4 Fettlochkappe

5 Innere Kabelbefestigungsschraube
6 Abdichtungsring

)

S

@

@

[
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Rollen- und Trommelbremsen

Rollenbremsen gibt es in zwei Varianten fur Vorder- und Hinterrader. Im
Vergleich zur Rucktrittbremse sind die Bremsleistungen deutlich besser —
auch sind sie viel weniger hitzeanfallig, insbesondere moderne Trommel-
bremsen, die mit einer grofsen Kihlscheibe ausgestattet sind.

m Vorteil: Diese Bremsen sind auch bei abgesprungener Kette noch
funktionstlchtig. AuRerdem lasst sich die Leistung etwas besser regu-
lieren als bei Rucktrittbremsen. Sie sind ebenso wie Rucktrittbremsen
witterungsunabhangig. Im Gegensatz zu Felgenbremsen lasst die Wir-
kung auch bei Nasse nicht nach. DarUber hinaus ist der Verschleif — ins-
besondere bei Rollenbremsen — sehr gering.

= Nachteil: Fur starke Bergabfahrten und grof3e Lasten sind Trommel-
und Rollenbremsen weniger geeignet.

Ist eine Rollerbrake nachriistbar?

Im Prinzip ja, allerdings muss bei einer Montage an der Gabel gewahrleis-
tet sein, dass das beim Bremsen auftretende Drehmoment auch durch die
Gabel aufgefangen werden kann. Die dort auftretenden Belastungen sind
namlich nicht zu unterschatzen. Wer also nachristen mochte, sollte zuvor
den Fahrradhandler oder besser noch den Gabelhersteller kontaktieren und
nach einer Freigabe fragen. Wer dem aus dem Weg gehen will, kann auch
eine Rollenbremse flrs Hinterrad montieren.

= Was ist moglich? Kombination am Vorderrad immer mit Nabendyna-
mo DH-3R30. Kombination am Hinterrad immer zusammen mit Acht-
Gang Premium.

m Was ist nicht moglich? Keine Kombination mit an-
deren Dynamo- oder Schaltungsnaben. Nicht kombi-
nierbar mit Rucktritt.

Blockierschutz (Power-Modulator)

Kann eine Bremse zu gut sein? Es besteht grundsatzlich

das Risiko, dass ein zu beherztes Zupacken am Brems-

hebel zum Blockieren des Vorderrads fuhrt und sich

der Fahrer im schlimmsten Fall Uberschlagt. Aus die-

sem Grund haben manche Hersteller einen Blockier-

schutz entwickelt. Shimano nennt ihn Power-Modulator.

Es gibt ihn fur die Rollerbrake wie auch fur V-Brakes.
Die Vorderradbremse hat einen Blockierschutz,

der ein allzu abruptes Bremsen kompensiert und far

eine gleichbleibend gute Regulierbarkeit sorgt. Es

ist nicht mit dem Anti-Blockier-System (ABS) eines

Autos vergleichbar. Im Idealfall kann der Bremsweg

dadurch sogar verkurzt werden. Es gibt aber Ein-

schrankungen, auf die wir noch eingehen werden

(siehe Seite 159).



Wartung der Shimano Rollenbremse Inter-M
Die Shimano Inter-M Rollenbremse wird vom Hersteller selber Rollerbrake
genannt. In ihrem Inneren arbeiten Stahlrollen, die in Fett gelagert sind.
Diese Lager sollen laut Hersteller Uber eine Laufleistung von rund 50000
Kilometer halten, allerdings nur dann, wenn regelmafig und richtig gefet-
tet wird. Dies ist zum Gluck nicht schwer.

Das Innenleben der Nabe ist zudem sehr gut gegen aufere Einflisse

wie Staub und Nasse abgedichtet. Die schon erwahnte Uberhitzungsge-

fahr ist dank eines aul3eren zusatzlichen scheibenformigen Kthlkorpers
(er erinnert an eine Scheibenbremse) seltener geworden.

Probleme mit Shimano Rollenbremsen

BR-IM30/31 BR-IM40/41 BR-IM50

= Schwammiges Bremsgefuhl: Ein schwammiges Gefuhl beim Brem-
sen ist hier kein Mangel, sondern systembedingt: Diese Bremse hat
keinen definierten Druckpunkt.

m Schlechte Bremsleistung und schwammige Bremsfunktion: Das
Bremskabel sollte ausgetauscht werden. Benutzen Sie dafur aber nur
ein Original-Bremskabel des Shimano M-Systems.

m Einstellen des Power-Modulators: Leider ist es bisher nicht moglich,
die Bremskraft Uber den Power-Modulator einzustellen. Dies fuhrt dann
dazu, dass die Bremse zwar nicht blockieren wird, es aber unter Um-
standen durch hohes Gewicht (bei schweren Menschen oder viel
Gepack) zu einem verlangerten Bremsweg kommt.

m Das Lenkkopflager scheint lose zu sein: Das ist bei einer Rollen-
bremse am Vorderrad konstruktionsbedingt normal und kommt vom
Spiel zwischen Bremsschuh und Bremsarm.

m Gerausche wahrend des Bremsens bei einer neuen Bremse: Diese
Gerausche werden moglicherweise von der rauen Oberflache des
Bremsschuhs verursacht. Abhilfe kbnnen bei einer neuen Bremse ein
paar Vollbremsungen schaffen.

m Gerausche wahrend des Fahrens bei der Vorderradbremse: Eventu-
ell wird das Gerausch durch den Bremsarm verursacht, der gegen die
Klhlscheibe schlagt. Abhilfe kann ein Kabelbinder schaffen, der um die
Bremsauf3enhulle und den Bremsarm tUber dem Kabelstopper montiert
wird. Eine andere Ursache kann zu viel Spiel bei der Kihlscheibe sein.
Auf der Innenseite der Kuhlscheibe ist eine Gummidichtung montiert,
die ausgetauscht werden sollte und durch eine Dichtung mit der Mar-
kierung ,, 1" ersetzt werden sollte. Diese Gummidichtung bekommen
Sie bei Ihrem Fahrradhandler.

m Die Nabe lasst sich bei tiefen Temperaturen schwer drehen: Das
ist insbesondere bei alteren Modellen ein Problem und wird dadurch
verursacht, dass bei niedrigen Temperaturen Nabenfett harter wird. Hilf-
reich konnen ein paar Tropfen Spezialol von Shimano sein, die in die
vorgesehene Bohrung gespritzt werden.

ROLLEN-, TROMMEL- UND RUCKTRITTBREMSEN

Wartung von Rollenbremsen
Eine komplett wartungsfreie Rol-
lenbremse (zum Beispiel mit einer
hydraulischen Bremsleitung) gibt
es leider noch nicht. Viel War-
tungsaufwand fallt bei der Rollen-
bremse aber nicht an. Die Nabe
muss regelmalfiig gefettet werden
(siehe Seite 174) sowie hin und
wieder eventuell der Bremszug
Uberpruft und gegebenenfalls
ausgetauscht werden.
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HYDRAULISCHE SCHEIBENBREMSEN: SCHLEIFEN BESEITIGEN

€ Kosten
= Werkstatt: 5-9 €
= Do it yourself: 0 €

(D) Zeitaufwand
5-15 min

% % Schwierigkeitsgrad

I Sie brauchen

= Bremsenreiniger oder Spul-
wasser

= Schwamm oder Lappen

= 5-mm-Inbusschliussel

Ursachen fur Quietschen und
Schleifen

Quietschen oder Schleifen kann
durch eine verschmutzte oder
verolte Bremsscheibe verursacht
werden. Fur diesen Fall gibt es
im Handel spezielle Bremsen-
reiniger. Doch nicht alle sind
umweltvertraglich, zudem sind
sie oft teuer.

Meist hilft bereits eine grindliche
Reinigung mit Spulwasser. Dafar
entfernt man das Laufrad und
wischt die Bremsscheiben mit
einem sauberen und olfreien
Schwamm oder Lappen ab.
Bremsbelage kann man aller-
dings nicht waschen, auch

1 Zunachst mussen die beiden
= Schrauben am Bremssattel
mit dem 5-mm-Inbusschlussel
gelost werden.

Bremsenreiniger sind dafur un-
geeignet. Verolte und mit Fett
besetzte Belage mussen ersetzt
werden. Tipps wie ,,abschleifen”,
.ausbrennen” oder ,auf die
Herdplatte legen” helfen nicht
wirklich.

= Bei einer Bremse mit dem
Postmount-Standard kann man
das Schleifen eventuell durch
eine Neujustierung des Brems-
sattels beseitigen.

m |st das Laufrad fur die Ver-
wendung als Scheibenbremsen-
rad eingespeicht worden? Die
Speichen mussen eine hohe
Spannung aufweisen und sollten
abgedrtckt sein (Was ist das?

Den Bremshebel ziehen und
= gezogen halten. Mit angezo-
genem Bremshebel unten am
Bremssattel die beiden Schrauben
wieder anziehen. Jetzt konnen Sie
kontrollieren, ob das Schleifen
beseitigt ist.

Erklarung Seite 111). Manchmal
hilft es, das Laufrad zu wechseln.
Fragen Sie einen Bekannten oder
den Fachhandler nach einem
Probelaufrad. Sind damit die
Quietschgerausche beseitigt,
haben Sie die Ursache gefunden.
Laut der Firma Magura sind bei
rund der Halfte aller Quietsch-
gerausche die Laufrader die
Ursache.



MECHANISCHE SCHEIBENBREMSEN: BREMSSEIL WECHSELN

MECHANISCHE SCHEIBENBREMSEN: BREMSSEIL WECHSELN

1 Zunachst mussen Sie das alte
= Kabel entfernen. Am Brems-
sattel befindet sich eine Befesti-
gungsschraube furs Bremskabel.
Diese I6sen Sie mit einem 5-mm-
bzw. 4-mm-Inbusschltssel. Dann
konnen Sie es oben am Bremshe-
bel herausziehen.

3 Betatigen Sie circa zehn Mal
» den Bremshebel. Uberpriifen
Sie, dass die Bremsklotze beim
Drehen des Rades nicht die
Bremsscheibe berthren.

Das neue Kabel — es sind die
= gleichen Kabel wie bei V-

Bremsen — fahren Sie in den
Bremshebel ein und drucken es
durch die Leitung, bis es unten am
Bremssattel herauskommt. Mit ei-
nem Anzugsdrehmoment von 6-8
Nm wird das Kabel am Bremssat-
tel fixiert.

Um das Kabel ein wenig zu
» straffen, drehen Sie die Kabel-
einstellschraube am Bremshebel.

€ Kosten
m \Werkstatt: 10,70-12€
m Do it yourself: 1,70-3 €

(D) Zeitaufwand
15 min

% % Schwierigkeitsgrad

Sie brauchen
= Je nach Bremsenmodell In-
busschltssel von 2—5 mm.
= Neuer Bremszug
m DrehmomentschlUssel
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MECHANISCHE SCHEIBENBREMSEN:
BREMSKLOTZE EINSTELLEN UND AUSTAUSCHEN

€ Kosten
= Werkstatt: 23-30 €
= Do it yourself: 10—-12 €

(D) Zeitaufwand
20-25 min

% % % Schwierigkeitsgrad

Sie brauchen
® 5-mme-Inbusschlissel

1 Haben die Belage durch die Abnutzung zu viel
= Spiel, kann man sie zunachst mit der Einstell-
schraube am Bremshebel nachstellen.

Jetzt konnen Sie die alten Bremsbelage entfer- Setzen Sie die neuen Bremsbelage ein.
= nen. Wenn die grofde Einstellschraube fur den 5 .

Bremsbelag sich herausnehmen lasst, mussen Sie

den Bremsbelag auch nach auféen herausnehmen.



MECHANISCHE SCHEIBENBREMSEN: BREMSKLOTZE EINSTELLEN UND AUSTAUSCHEN

Am Bremssattel stehen dartber hinaus zwei

= Weitere Schrauben zur Verfligung, die Brems-
klotz-Einstellschraube an der Seite des Bremssattels
in Kombination mit der Einstellschraube fur den
Bremsarm. Die Bremsklotze konnen nachgestellt
werden, bis sie nur noch 0,5 Millimeter Dicke auf-
weisen. Feststellen lasst sich das allerdings nur
durch eine Messlehre.

Setzen Sie das Rad wieder ein. Ziehen Sie die
= Einstellschraube fur den inneren Bremsbelag
an, bis er gerade noch nicht schleift.

Entfernen Sie zunachst das Rad aus Gabel oder
= Rahmen. Lockern oder entfernen Sie die Einstell-
schraube fur den Bremsbelag. Lockern Sie zudem die
Einstellschraube des Bremshebelkabels, indem Sie
sie im Uhrzeigersinn drehen.

Zum Schluss stellen Sie die Seilzugspannung am
= Bremskabel so ein, dass gerade noch kein Druck
auf die Bremsscheibe ausgelbt wird.
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NEUE BREMSSCHEIBEN MONTIEREN

€ Kosten
= Werkstatt: 29-73 €
= Do it yourself: 20—60 €

(D) Zeitaufwand
15-20 min

% % Schwierigkeitsgrad

I Sie brauchen

= Neue Bremsscheibe

= 4-mm-Inbusschllssel oder
Torx-Schlussel

m Spezieller Adapter (bei
Centerlock)

m Schraubenkleber

HeilRe Scheiben

Die Scheibe der Scheiben-
bremse wird bei intensiverer
Benutzung sehr heif3. Bevor Sie
sie also ausbauen, sollten Sie
ein wenig abwarten, da Sie
sich sonst verbrennen konnen.
Achten Sie unbedingt darauf,
dass kein Ol oder Fett auf die
Bremsscheibe kommmt. Sollte
dies dennoch passiert sein,
beenden Sie die Montage und
wenden sich an einen Fach-
handler, denn es konnte sein,
dass die Bremsen nicht mehr
richtig funktionieren.

1 Das Rad aus der Gabel aus-
= bauen. Die Scheibe ist mit
sechs Inbus- oder Torxschrauben
(4 Millimeter) oder mittels Center-
lock an der Nabe des Laufrads
befestigt. Bei Sechspunkt-Auf-
nahme mit Schrauben |6sen Sie
die Schrauben an der Scheibe.

3 Die Laufrichtung, in der die

= Scheibe an der Nabe montiert
werden muss, kann man meist

an einem Pfeil auf der Scheibe er-
kennen. Ansonsten hilft es auch,
darauf zu achten, dass die Spiralen
der Scheibe in Fahrtrichtung zei-
gen.

2 Bei Centerlock brauchen

= Sie zur Demontage einen
speziellen Adapter. Achtung: Die
Scheibe kann an den Kanten so
scharf sein, dass man sich daran
verletzen kann. Entfernen Sie die
alte Scheibe.

4 Die neue Scheibe wird mit

= den alten Schrauben befestigt
und die Schrauben mit Schrau-
benkleber (z.B. Loctite) befestigt.
Nun konnen Sie das Laufrad wie-
der einsetzen.



HYDRAULISCHE SCHEIBENBREMSEN:
ENTLUFTEN UND BREMSFLUSSIGKEIT WECHSELN

€ Kosten
= Werkstatt: 38-61 €
m Do it yourself: 20-40 €

(D) Zeitaufwand
25-30 min

% % % Schwierigkeitsgrad

I Sie brauchen

= Kit mit Bremsol, Spritze und TorxschlUssel

m Spritze mit passenden Schlauchen und
Aufsatzen

1 Das Rad aus der Gabel ausbauen. Wie man den = Transportsicherung / Montagehilfe
= Belag 16st, ist von Hersteller zu Hersteller unter- ® 5-mm-Inbusschlissel

schiedlich, meist muss (wie hier) ein Splint gelost = 7-mm- und 8-mm-Gabelschlissel
werden. Bei manchen muss man ihn herausdricken, m Papiertuch und Lappen

bei anderen mit Inbusschlissel herausschrauben. = Spulmittel

Die Bremsbelage tiberpriifen

Zuerst nimmt man das Rad aus der Gabel. Vor
dem Entluften sollten unbedingt die Bremsbelage
entfernt werden. Schon ein kleiner Tropfen Ol
reicht, um die Belage zu zerstoren. Auch auf die
Bremsscheibe soll kein Ol gelangen.

Hierbei kann auch gleich der Bremsbelag uber-
praft werden. Ist er dinner als 0,5 Millimeter, soll-
te er ausgetauscht werden. Bei manchen Belagen
gibt es auch eine Verschleifsanzeige, die dann ein
regelmafRiges Klacken beim Bremsen hervorruft.

Tipp: Wenn Sie die original Montagehilfe nicht

Setzen Sie danach die Montagehilfe ein (hier ist zur Verfugung haben, klemmen Sie ein passend
= sie gelb), sodass die Kolben auf der Plastiksiche- dickes Scheibchen aus Holz, Gummi oder Kork
rung festsitzen. Dadurch erspart man sich spater viel dazwischen.

Arger, da es ansonsten passieren kann, dass die Kol-
ben so weit zusammengedruckt sind, dass die Schei-
be nicht mehr eingefuhrt werden kann. Die Kolben
dann wieder zurtckzudrlcken, ist nicht einfach und
kann viel Zeit und Fingerspitzengefuhl erfordern.
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Der nachste Schritt gilt dem Ausgleichsbehalter.
= Dieser befindet sich am Bremsgriff, bei neueren
Modellen ist er auch bereits fast unsichtbar in den
Bremsgriff integriert. Der Ausgleichsbehélter muss
unbedingt horizontal stehen, damit beim Offnen das
Ol nicht herausflieRt.

Jetzt missen Sie unten mit der Spritze das Ol
= in die Leitung dricken und oben gleichzeitig mit
einer zweiten Spritze das Uberflissige Ol absaugen.
Praktisch ist es, wenn Sie daftr jemanden um Hilfe
bitten kdnnen, ansonsten heift es in kleinen Schrit-
ten arbeiten, dann kann man es auch alleine bewerk-
stelligen.

Jetzt kommt das Kit ins Spiel: Ziehen Sie mit der

= beiliegenden Spritze die BremsflUssigkeit auf.
Verwenden Sie nur die vom Hersteller empfohlenen
Flissigkeiten. Halten Sie die Spritze nach oben und
drucken die FlUussigkeit so lange wieder heraus, bis
in der Spritze keine Luftblasen mehr sind. Wichtig:
Offnen Sie nicht jetzt schon den Ausgleichsbehalter,
sonst lauft Ihnen die gesamte FlUssigkeit heraus!

Den Vorgang so lange durchfuhren, bis oben
= am Ausgleichsbehalter keine Luftblasen mehr
zu sehen sind. Falls sich Luftblaschen in den Leitun-

gen verborgen haben, hilft auch ein leichtes Klopfen
an den Bremsleitungen. SchlieRen Sie dann den Aus-
gleichsbehélter. Dabei schwappt immer etwas Ol
Uber den Rand, das Sie unbedingt mit einem Tuch
auffangen sollten.



HYDRAULISCHE SCHEIBENBREMSEN: ENTLUFTEN UND BREMSFLUSSIGKEIT WECHSELN

Entfernen Sie die kleine EntltGftungsschraube
= am Bremskolben und bei Bedarf die Postmount-
Schraube. Setzen Sie dann die Spritze mit dem spe-
ziellen Schlauch an den Bremskolben in das Entltf-
tungsloch. Bei diesem Vorgang ist es nicht ganz zu
verhindern, dass etwas Ol austritt. Ziehen sie den
Schlauch mit einem GabelschlUssel fest.

AnschlielRend wird die Spritze am Bremskolben
= abgezogen und die Beflllschraube wieder einge-
setzt. Falls man die Bremshebel anfanglich verandert
hat, um sie in eine horizontale Position zu bringen,
muss man sie noch in die Ausgangsposition drehen
und festschrauben.

Jetzt kdnnen Sie den Ausgleichsbehalter 6ffnen.
= Daflr ist meist ein TorxschlUssel notwendig.
Dieser liegt den Kits aber immer bei. Man dreht die
Schraube heraus und achtet darauf, dass sie nicht
verloren geht, sondern legt sie zusammen mit dem
Deckel auf ein Stluck Papiertuch.

1 Als Nachstes wird die Montagehilfe wieder
= abgenommen, gegebenenfalls werden Ol-
rickstande mit Spuli vom Kolben entfernt. Anschlie-
end sowohl die Bremsbeldage als auch das Laufrad
wieder einsetzen. Zu guter Letzt muss man noch ein
paar Mal die Bremse dricken, um den Bremsdruck

wieder aufzubauen.
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SCHEIBENBREMSEN: BELAGE AUSTAUSCHEN

€ Kosten
= Werkstatt: 20-33 €
= Do it yourself: 7-15 €

(D) Zeitaufwand
20-25 min

% % % Schwierigkeitsgrad

Neue Bremsbelage

Schraubendreher mit breiter Klinge
Transportsicherung

Wattestabchen oder fusselfreies Tuch auf
einem schmalen Schraubendreher

Evtl. Spdlmittel

m Zange

I Sie brauchen
n
n
| |
n

Bremsbelage uberpriifen

Um den Verschleif? einer hydraulischen Bremse
(z.B. von Magura) zu Uberprufen, hilft eine Trans-
portsicherung, die benutzt wird, wenn man das
Laufrad ausbaut und verhindern mochte, dass
sich die Bremsbacken einklemmen. Die Transport-
sicherung hat an der Spitze zwei kleine Fuhler.
Uberpr(jfen Sie, ob sich ein Fuhler zwischen die
Ohren der Bremsbelagtrager stecken lasst. Sollte
dies nicht der Fall sein, mUssen die Belage ge-
tauscht werden. Machen Sie dann mit Punkt drei
weiter. Wenn Sie ganz sichergehen wollen, emp-
fiehlt es sich ohnehin, die Belage auszubauen,
um den Grad des VerschleilRes genau bestimmen
zu konnen.

Zunachst das Rad ausbauen. Um an die Belage
= heranzukommen, mussen Sie die Ausfallsiche-
rung entfernen. Je nach Modell handelt es sich dabei
um einen Sicherungssplint (den man ein wenig gera-
de biegen muss und dann herauszieht) oder um
Schraubstifte.

Reinigen Sie den Kolben im Innenbereich mit
= einem Wattestabchen oder einem fusselfreien
Tuch auf einem schmalen Schraubendreher. Verwen-
den Sie keine Losungsmittel wie Benzin, sondern
allenfalls — wenn nétig — ein einfaches Spulmittel.



Von der Ruckseite des Bremssattels die beiden

= Bremsbelage nach vorne herausdricken und
auffangen. Das unterscheidet sich von Hersteller zu
Hersteller, bei Shimano nach oben, bei Magura nach
unten. Bei Magura sind die Belage zudem magne-
tisch gesichert. Oft hilft ein Schraubendreher mit ei-
ner breiten Klinge, die Belage und auch die Feder zu
entfernen, die oft dazwischen zu finden ist. Merken
Sie sich fur den Wiedereinbau die richtige Position
der Belage, sie haben eine asymmetrische Form!

Neue Belage sollten immer paarweise eingesetzt
= werden. Achten Sie auf den richtigen Sitz. Ver-
gessen Sie gegebenenfalls nicht die Feder. Zum
Schluss setzen Sie dann den Sicherungssplint oder
die Stiftschraube ein. Einer neuen Packung liegen
meist auch die Splinte bei.

SCHEIBENBREMSEN: BELAGE AUSTAUSCHEN

Sind die Beldage verschlissen, setzen Sie sie

= trotzdem nochmals ein. Sie brauchen aber nicht
Splint oder Schraubstift erneut einzubauen. Beim Ab-
schleifen der Belage wurde automatisch der Kolben
nachgeschoben. Dadurch kann es schwierig werden,
die neuen (dickeren) Belage in die Lucke hineinzube-
kommen. Die alten Belage dienen hier nur dazu, den
Kolben zu schitzen, wenn Sie jetzt mit einem Schrau-
bendreher (oder auch einem Reifenheber) die Kolben
nach aufRen drtcken.
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KLEMMENDE SCHEIBENBREMSE LOSEN

€ Kosten
= \Werkstatt: 13-18 €
= Do it yourself: 0 €

(D) Zeitaufwand
20-25 min

% % % Schwierigkeitsgrad

Sie brauchen
= 2 mm dickes Blech (z.B. alte Bremsscheibe)
m Spritze mit Kanule m Bremsol

Wo liegt das Problem?

Falls ein Bremskolben klemmt, prifen Sie, ob

das entweder an Schmutzeintrag liegt oder ob

die Dichtringe in der Bremszange aufgrund langer
Standzeit ausgetrocknet sind. Die Folge sind un-
terschiedlich weit ausgefahrene Belage, die dann
an der Bremsscheibe schleifen.

Geben Sie mit einer feinen Spritze etwas Brems-
= Ol an den hervorstehenden Kolben. Dricken Sie
den Kolben wieder hinein. Damit sich das Ol verteilt,
bewegen Sie den freien Kolben mit dem Bremshebel
(2—3 Mal). Blockieren Sie den anderen Kolben, und
wiederholen Sie das Olen. SchlieRlich beide Kolben
auseinanderdrtcken und sorgfaltig reinigen.

1 Bauen Sie dann das Laufrad und die Brems-

= belage aus (siehe Seite 168 Schritte 1. +2.).
Wichtig ist dabei, dass das Fahrrad nicht auf den
Kopf gestellt wird. Blockieren Sie den Kolben auf
einer Seite mit einem starken Blech (Holzspatel,
Schraubendreher). Durch 2- bis 3-maliges Betatigen
des Bremshebels driicken Sie den Kolben auf der
freien Seite etwas heraus (2—3 mm).

3 Beide Belage einsetzen (siehe Seite 169 ). Bauen
= Sie das Laufrad wieder ein und betatigen Sie
mehrfach den Bremshebel, bis die Bremse greift.
Machen Sie eine Probefahrt mit einigen Vollbremsun-
gen aus etwa 30 km/h. Dadurch zentrieren sich die
Belage wieder mittig.
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SHIMANO ROLLENBREMSE INTER-M:
BREMSKABEL WECHSELN

€ Kosten
» Werkstatt: 10,70-12 €
= Do it yourself: 1,70-3 €

{:E} Zeitaufwand
15 min

% % Schwierigkeitsgrad

Sie brauchen

Neues Bremskabel
10-mm-Gabelschlussel
(Rohr-)Zange
MalRband/Zollstock

NN N

1 Lockern Sie die Randelschrauben am Bremska-
= bel, um die Spannung rauszunehmen. Zum
Wechsel des Bremskabels sind ein paar Handgriffe
erforderlich: Hangen Sie zunachst das Bremsseil in
der Nahe der Nabe aus. Bei alteren Modellen ist ein
kleiner Bremshebel vorhanden.

Jetzt ziehen Sie die Klemmschraube am Ende Losen Sie die Klemmschraube mit einem
= des Bremskabels aus der Halterung heraus. = 10-mm-Gabelschltssel vom Bremskabel. Kon-
tern Sie das Gegenstlck mit einer (Rohr-)Zange.
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Ziehen Sie oben am Bremshebel den Kabelkopf
= aus der Halterung. Jetzt kdnnen Sie das alte
Bremskabel aus dem Kabelmantel herausziehen.
Verankern Sie den neuen Kabelkopf in der Halterung
am Bremshebel und ziehen das Kabel durch die
beiden Schlitze von Bremsgriffhille und Randel-
schraube.

Hangen Sie die Klemmschraube in die Halterung
= ein. Dann konnen Sie die Randelschraube am
Ende der Kabelhtlle von aufsen in die Aufnahme
einhangen.

Schieben Sie das neue Bremskabel durch die
= Kabelhdlle. Drehen Sie die Randelschraube am
Ende der Kabelhtlle bis zum Anschlag zurtck. Die
Kabelbefestigungsschraube schrauben Sie im Ab-
stand von 99 mm (sichtbares Kabel) am Kabelende
fest.

Wartung von Rollenbremsen

Die Rollenbremsen von Shimano mussen nur
wenig gewartet werden.

Achtung: Die Kuhlscheibe sollte nicht direkt nach
dem Gebrauch angefasst werden, da sie bis 200
Grad Celsius heifs werden kann.

Neben einer Kontrolle des inneren und auleren
Bremszugs empfiehlt es sich, alle zwei Jahre oder
alle 5000 Kilometer ein wenig Fett in die Bremse
zu geben. Verwenden Sie dafur nur das von Shi-
mano vorgeschriebene Fett, auch wenn es ver-
gleichsweise teuer ist. In der Bremse sollten keine
unterschiedlichen Fette benutzt werden, dies
kann Funktion und Lebensdauer der Bremse stark
beeintrachtigen.

Nur wenn die Bremse wahrend des Bremsvor-
gangs starke Gerausche verursacht oder wenn sie
allzu intensiv beansprucht wurde (standige Benut-
zung in bergigen Regionen), sind kurzere Service-
intervalle notwendig.
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SHIMANO ROLLENBREMSE INTER-M EINSTELLEN

1 Bei einem neu montierten Bremskabel (siehe

» Seite 171) kontrollieren Sie zunachst, ob beim
Drucken des Bremshebels ein Widerstand zu spuren
ist, wenn das Rad gedreht wird. Dricken Sie den
Bremshebel zehn Mal fest zum Griff. Dadurch wird
das Kabel gestreckt. Ein nicht gestrecktes Kabel
muss bald wieder nachgestellt werden.

Jetzt muss noch das Bremshebelspiel eingestellt
= werden. Damit bezeichnet man den Weg beim
Betatigen des Bremshebels, bis eine Bremswirkung
zu spuren ist. Das Spiel sollte etwa 15 Millimeter
betragen. Das Bremshebelspiel konnen Sie durch
die Einstellschrauben des Bremshebels und des
Bremsarms einstellen.

€ Kosten
m \Werkstatt: 5 €
= Do it yourself: 0 €

(D) Zeitaufwand
5 min

% Schwierigkeitsgrad

Sie brauchen
= 10-mm-Gabelschlissel

3 Prufen Sie nun die Bremswirkung. Sind Sie

= damit zufrieden, sichern Sie diese Einstellung,
indem Sie die Kabeleinstellmutter der Kabeleinstell-
schraube am Bremsarm festziehen.
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SHIMANO ROLLENBREMSE INTER-M FETTEN

€ Kosten
= \Werkstatt: 5-6 €
= Do it yourself: 2 €

(D) Zeitaufwand
5 min

% Schwierigkeitsgrad

Sie brauchen

= 10 ml spezielles Fett. Wenn das Beflllen mit
der Tube zu schwer fallt, konnen Sie die 10 ml
Fett in eine Spritze umfullen.

Ein- und Ausbau: Schnellspanner rechts
Beim Ein- und Ausbau des Vorderrads ist darauf
zu achten, dass der Schnellspannhebel nicht auf

der linken Seite der Vorderradgabel montiert wird.

Dort kann dann der Abstand zwischen dem Rotor
und dem Schnellspannhebel zu gering sein, so-
dass der Hebel den Rotor berthren konnte.

Die kleine Kunststoffoffnung zum Fetten der
= Bremse ist meist mit ,Grease” und manchmal
auch durch ein Dreieck gekennzeichnet. Die Spitze
der Fetttube gut zwolf Millimeter tief in das Loch

stecken und etwa 10 ml Fett in die Bremse dricken.

Laut Hersteller kann man nicht zu viel Fett einfullen,
da es automatisch wieder herauskommen wurde.

Zum Befullen muss das Laufrad nicht unbedingt

= ausgebaut werden. Allerdings storen meist Fahr-

radteile den einfachen Zugang, insbesondere der Hin-

terbau des Hinterrads. Auf jeden Fall muss zuerst das
Bremskabel ausgehangt werden (siehe Seite 171).

3 Beim Beflllen sollte man das Rad leicht drehen,

= damit sich das Fett gut verteilt. Wenn die Brem-

se nach dem Einflllen des frischen Fetts noch Gerau-
sche von sich gibt, ist das kein Grund zur Sorge. Das

Fett muss sich erst einmal verteilen. Ein Betatigen der
Bremse hilft dabei, da durch die erzeugte Warme das
Fett dinnflUssiger wird und sich so besser verteilt.
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ROLLENBREMSE: HINTERRAD LEICHTGANGIG MACHEN

Dreht sich das Hinterrad nur

= schwer, liegt das moglicher-
weise an einem zu festgezogenen
Konus der Nabe. Dafur wird zu-
nachst das Bremskabel ausge-
hangt, das Hinterrad demontiert
und die Rollenbremse von der
Nabe abgezogen.

Als Nachstes wird die Rollen-
= bremse wieder aufgesetzt
und bei alteren Modellen die Be-
festigungsschraube der Rollen-
bremse handfest angezogen.

Bei alteren Modellen ist die

= Rollenbremse mit einer gro-

ien Mutter gesichert, die gelost
werden muss. Dann wird der

Konus neu justiert, und zwar so,

dass das Laufrad sich leichtgangig
drehen lasst ohne zu ,,schlackern”.

4 Setzen Sie das Laufrad wie-
= der ein, und ziehen Sie die
Hutmutter auf der rechten Seite
mit 34-45 Nm an.

€ Kosten
= \Werkstatt: 18 €
= Do it yourself: 0 €

(D) Zeitaufwand
25 min

% % % Schwierigkeitsgrad

Sie brauchen

= Konusschlussel

® 10-mm-, 15-mm- und
17-mm-Gabelschlissel

m Drehmomentschlissel fur
die Achsmuttern

Als Nachstes wird der Brems-
= arm zur Kettenstrebe ausge-
richtet und die Schelle mit 20-25
Nm angezogen. Dann wird die
Hutmutter auf der linken Seite mit
35-45 Nm angezogen. Zuletzt
noch das Bremskabel einhangen.
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Die Muskelkraft wird am Fahrrad mittels Kette (oder auch
seltener per Riemen) aufs Hinterrad ubertragen. Damit
man im flachen Gelande schnell vorankommt, am Berg
aber nicht absteigen muss, gibt es Gangschaltungen.
Entweder als Ketten- oder Nabenschaltung. Kette und
Schaltung mussen regelmalig gewartet werden.

SCHALTWERK: Schaltwerke konnen
sich verstellen, Fiihrungsrolichen
abnutzen. Bei Nabenschaltung ist
der Verschlei® geringer, dafir ist

hin und wieder ein Olwechsel not-
wendig. Auch die Kette ist ein Ver-
schleiBteil.

PEDALE: Die Pedale ist sehr
robust, wird aber oft links

liegen gelassen, wenn es um

die Wartung geht.

TRETLAGER UND KURBEL: Das Tretlager

ist heutzutage meist wartungsfrei.
Anders bei den Kurbel- und Ketten-
blattern. Diese sollten regelmaRig

Uberprift werden.
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DIE KETTE

Verschleil3 verringern durch
Wenden der Kette? Die Kette
kann durchaus gewendet werden.
Im Klartext bedeutet dies, dass die
Gelenke der Kette in die andere
Richtung geknickt und auch belas-
tet werden. Damit lasst sich die
Lebensdauer einer Kette durchaus
verlangern. Allerdings funktioniert
dies nicht bei allen Ketten. Shima-
no Ketten fur Zehnfach-Ritzel sind
zum Beispiel laufrichtungsgebun-
den und konnen nicht gewendet
werden.

Bei mehr als 3 Millimeter ,,Luft” sollte
man die Kette austauschen.

Es gibt Ketten fur 5 und fur 100 Euro. Diese unterscheiden sich in Verar-
beitung und Gewicht, doch allen ist gemein, dass sie irgendwann ver-
schlissen sind. Dies rechtzeitig zu erkennen ist wichtig, ansonsten leidet
nicht nur der Fahrkomfort, sondern es konnen auch Kettenblatter und Rit-
zelpaket beschadigt werden. Wann eine Kette verschlissen ist, kann man
nicht in Kilometern oder Zeit angeben. Bei starker Beanspruchung kann
dies bereits nach 1000 Kilometern der Fall sein. Ketten gut zu pflegen,
kann die Lebenszeit deutlich verlangern. Es hilft auch sehr, sie wahrend
der Fahrt vor Sand, Nasse und im Winter vor Salz zu schutzen, etwa durch
einen Kettenschutz.

Kettenverschleil? feststellen

Man spricht im Allgemeinen davon, dass die Kette gedehnt oder langer
geworden ist. Die Kette wird jedoch nicht wirklich langer: abgenutzt sind
bei einer ,,gedehnten” Kette die Nieten, die sich in den Hulsen bewegen
(oder bei nietenlosen Ketten die entsprechenden Teile, die sich in den Hul-
sen befinden). Durch die Reibung zwischen Hulsen und Nieten werden
Teile der Nieten abgeschmirgelt. In so einem Fall hilft dann auch das Olen
nicht mehr. Eine zu weit ,,gedehnte” Kette schleift die Zwischenrdaume der
Zahne aus und fuhrt zu einem hoheren Verschleild. Verschleild kann man
zunachst ohne groRe Hilfsmittel feststellen.

Legen Sie die Kette vorne auf das grofste Kettenblatt. Wenn Sie die
Kettenglieder dort (z. B. mit einem Schraubendreher) um mehr als drei
Millimeter anheben konnen, sollte die Kette ersetzt werden.

Der Verschleif3 lasst sich auch mit einer VerschleiRlehre messen. Die
Firmen Rohloff und Shimano bieten solche Hilfsmittel an. Sie heil3en
Caliber oder auch Chain Wear Indicator. Die Caliber von Rohloff hat zwei
Seiten, die mit A und S markiert sind. Man setzt die VerschleiRlehre in
die Kette ein. Fallt die Lehre ganz in die Kette ein, muss bei der Seite A
die Kette getauscht werden. Bei der Seite S mussen sowohl Kette als
auch Ritzelpaket getauscht werden.

Leichter Verschleil® der Kette mit Neuwertige Kette mit Verschleif3-
VerschleiRanzeige von Rohloff anzeige von Rohloff



DIE KETTE

Die richtige Kettenlange

Ketten werden meist mit 114 Gliedern ausgeliefert. Von Werk aus ist die
Kette eigentlich immer zu lang und muss gekurzt werden. Die ausgebau-
ten Glieder kann man sich fur einen Notfall aufheben.

Ist die alte Kette noch vorhanden, kann man die Lange der neuen Ket-
te einfach durch Vergleich mit der alten feststellen und auf die gleiche
Lange kurzen.

Ist keine alte Kette vorhanden, lasst sich die Kettenlange bei einer
Kettenschaltung mit einem Trick einstellen: Hat der Rahmen einen gefe-
derten Hinterbau, stellen Sie die Federung so ein, dass sich die grofite
notwendige Kettenlange ergibt. Legen Sie nun die neue Kette jeweils
auf das grofdte Kettenblatt und das grofdte Ritzel. Wichtig ist dabei, die
Kette nicht durchs Schaltwerk zu fuhren. Rechnen Sie dann zwei Glieder
hinzu, und karzen Sie dann die Kette in der Lange ein.

Die richtige Kette auswahlen

Bei Radern mit einer Kettenschaltung werden meist Ketten im Format
3/32-Zoll benutzt. Bei Nabenschaltungen und Eingangradern sind 1/8-Zoll-
Ketten weitverbreitet; NuVinci N360-Naben durfen allerdings nur mit
3/32-Zoll-Ketten betrieben werden.

Bei Shimano kennt man Ketten mit den Bezeichnungen UG, HG und
IG. Hyperglide (HG)-Ketten sollte man nur auf Ritzeln mit der Bezeich-
nung HG benutzen; Ahnliches gilt bei Interglide-Ketten fiir IG-Ritzel, die
korrekte Bezeichnung findet man auf dem Verschlussring und naturlich
auf der Verpackung der neuen Kette.

Bei 3/32-Zoll kann man zwei Gruppen unterscheiden. Eine Kette fur
eine Sieben-Gang-Schaltung passt auch auf eine Acht- oder Sechs-

m Kettenschlosser

Mit Kettenschldssern lasst sich eine Kette ohne Werkzeug 6ffnen
und schliefsen. Dafur wird ein spezielles Glied in die Kette einge-
setzt, welches unter Zug sicher einrastet. Einige Kettenhersteller le-
gen diese Kettenschlosser ihren Ketten auch serienmalig bei.
Kettenschlosser sind praktisch, allerdings muss die Kette trotzdem
neu vernietet werden, wenn sie gekurzt werden soll. Zwei Ket-
tenschlosser pro Kette sollte man nicht benutzen. Bei einigen Ket-
ten, insbesondere fur Zehnfachritzel, muss zum Verschliefsen
grundsatzlich ein neues Schloss eingesetzt werden. Schauen Sie
dazu in die Betriebsanleitung.

Mochte man bei einer bestehenden Kette ein Schloss einsetzen, so
muss man auf den richtigen Typ achten. Zudem muss die Kette
vorbereitet werden. Das Schloss wird zwischen zwei inneren Glie-
dern eingesetzt. Kettenschloss
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Kettenreinigung fir Ketten-
und Nabenschaltungen

Ketten, die wie bei einer Naben-
schaltung nicht zum Schalten
benutzt werden, werden deutlich
weniger beansprucht als Ketten
bei Kettenschaltungen. Ansonsten
unterscheidet sich die Reinigung
nicht.

Gang-Schaltung und umgekehrt. Die Ketten fur Neun-, Zehn- oder sogar
Elf-Gang-Schaltungen sind deutlich schmaler. Teilweise braucht man fur
diese Ketten auch einen speziellen Nietendrucker.

Die Kette immer gemeinsam mit Ritzelpaket tauschen?
Lasst man die Kette zu lange auf dem Fahrrad, erhoht sich auch der Ver-
schleifls an Ritzeln und Kettenblatt. Insbesondere bei den kleinen Ritzelrin-
gen (also den Schnellgangen) kann ein Tausch der Kette dazu fuhren, dass
sich die neue Kette nicht mit den Ritzeln vertragt und standig heraus-
springt. Dann hilft nur, auch das Ritzelpaket zu tauschen. Das Heraussprin-
gen der Kette kann aber auch andere Grinde haben, zum Beispiel dass
Kettenbreite und Ritzelbreite nicht zueinanderpassen.

Olen oder einfetten?

Nach jeder Reinigung sollte die Kette gedlt werden. Zu welchem Mittel
man greift, ist nicht ganz einfach zu sagen. Fast jeder schwort auf ein an-
deres Produkt.

Neue Ketten sind im Auslieferungszustand gefettet, weshalb die Ver-
mutung naheliegt, sie auch spater zu fetten. Das Problem ist aber, dass
eine Fettung in der Form nicht gelingt.

Deshalb ist 6len besser. Doch wie oIt man am besten, und welches
Ol soll man benutzen? Es muss eine hohe Kriechfahigkeit haben, damit
es in die Gelenke eindringen kann, zudem muss es auch an die Schmier-
stellen zuruckfliel3en.

Nun ist eine Kette auch starken Druckbelastungen ausgesetzt. Kann
der Schmierstoff diesen Belastungen nicht widerstehen, wird er von der
Materialoberflache einfach verdrangt.

Zunachst einmal ist jede Schmierung besser als gar keine. Ein Blick
auf die StralRe scheint zu bestatigen, dass viele Ketten vollig trocken lau-
fen. So sind auch Silikon- und Teflonprodukte immer noch besser als gar
kein Schmiermittel.

Auch Baby-, Salat- oder Nahmaschinendl konnen helfen, sie sind auf
Dauer aber nicht gut fur die Kette. Ungeeignet sind auch Mittel, die
gleichzeitig eine rostlosende Wirkung haben, weil dadurch der Schmier-
film angegriffen wird. Im Idealfall unterwandert der Schmierstoff das
Wasser, es wird also von den Orten verdrangt, die eine Schmierung be-
nétigten. Motorsagendl und Ol fir Motorradketten sind fiir Ketten mit
hohen Umdrehungen konzipiert, die man beim Radfahren nicht erreicht.

Wir empfehlen, ein spezielles Fahrradkettendl zu verwenden.
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Setzen Sie den Nietendrucker

= an einer beliebigen Stelle der
Kette an einer Niete an. Bei einem
Kettentausch drtcken Sie mit dem
Nietendricker den Stift komplett
aus der Vernietung. Wenn Sie die
Kette weiterverwenden mochten,
mussen Sie darauf achten, dass
der Nietstift nicht komplett heraus-
gedruckt wird.

Bei Shimano Ketten ist dies

= egal: Sie sollen nur mit einem
speziellen Nietbolzen geschlossen
werden, da sie sonst beschadigt
werden. Wichtig ist, die Seite der
Kette zu beachten: Der Ersatzbol-
zen darf nur von der Seite reinge-
schoben werden, von der der alte
Bolzen entfernt worden ist.

Wenn die Niete nicht ganz

= herausgedrickt wurde, kon-
nen Sie die Ketten wieder ver-
schlieRen. Setzen Sie daftr den
Nietendrucker von der anderen
Seite an. Wichtig ist hier ein exak-
tes Arbeiten, sonst wird die Niete
womoglich schief eingedrickt.
Beim Verschliel3en zeigt sich die
Qualitat des Nietendrlckers!

4 Fahren Sie den Bolzen durch
» die AufRenlasche, und schie-
ben Sie ihn mit der Hand ein.

€ Kosten
m Werkstatt: 5-9 €
= Do it yourself: 0 €

(D) Zeitaufwand
5-12 min

% % Schwierigkeitsgrad

Sie brauchen

m (Ggf. spezieller) Ketten-
nietendrucker

m Zange

Kettennietendriicker

Um eine Kette zu 6ffnen, be-
notigen Sie einen Kettennieten-
drlcker. Benutzen Sie unbe-
dingt nur hochwertige Nieten-
drucker.

Der Bolzen ist langer als be-
= nNOtigt. Das Uberstehende Teil
brechen Sie mit einer Zange ab.
Die Bruchstelle muss gegebenen-
falls noch mit einer Feile nachbear-
beitet werden.
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KETTENSCHLOSS OFFNEN UND SCHLIESSEN

€ Kosten
= \Werkstatt: 5 €
= Do it yourself: 0 €

(D) Zeitaufwand
5 min

% % Schwierigkeitsgrad

I Sie brauchen

= /Zange
m Ggf. neues Kettenschloss
(1-3 €
1 Ein Kettenschloss erkennen Zum Offnen nehmen Sie die
= Sie an der Aussparung in = Kette zwischen zwei Finger
Form einer ausgeschnittenen Acht  und zwar genau rechts und links
neben dem Bolzen. Unser Beispiel ~ vom Schloss. Dricken Sie nun
zeigt ein Sram Kettenschloss. die Kette zusammen.
Alternativ konnen Sie es mit Das Kettenschloss springt Zum Verschlief3en setzen
= einer Wasserpumpenzange = auf, und Sie konnen die Kette 5 = Sie die beiden Glieder des
probieren. entfernen. Schlosses wieder zusammen und

ziehen kurz an der Kette. Den Rest
erledigt die Kette von selbst: So-
bald sie wieder unter Last betatigt
wird, zieht sich das Schloss zu.
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DIE KETTE OLEN

Wenn Sie eine Chainglider-Verkleidung haben,

» mussen Sie diese als Erstes entfernen (siehe Sei-
te 222). Geodlt wird die Innenseite der Kette. Dabei nie
zu viel Ol auftragen, sonst wird der Schmutz schnell
wieder angezogen.

2 Uberschissiges Ol wird mit einem sauberen

= Tuch abgewischt. Falls die Kette zu Beginn mit
einem getrankten Tuch gereinigt wurde, mussen Sie
jetzt ein anderes nehmen. Sonst setzen sich gleich
wieder Schmutzpartikel fest, die zuvor entfernt wur-
den. Zum Schluss werden bei einer Kettenschaltung
alle Gange einmal durchgeschaltet.

€ Kosten
m \Werkstatt: 5 €
m Do it yourself: < 1€

(D) Zeitaufwand

5 min
% Schwierigkeitsgrad

Sie brauchen
m Kettenol/\Wachsschmiermittel
= Sauberes Tuch

Sprays benutzen? Und Wachs?

= Olsprays sind sehr praktisch. Solange sie mit
einem kleinen Rohrchen am Sprihkopf benutzt
werden, kann man sie auch punktuell einsetzen.
Wird allerdings direkt aus dem Spruhkopf ge-
spriiht, verteilt sich das Ol sehr breit und schmiert
Teile, die nicht geschmiert werden sollten. Aus
diesem Grund werden Sprays auch gerne nur im
Bereich des Schaltwerks angewandt, wo die Kette
durch Drehen geschmiert wird (damit kein Olfilm
auf Felge oder Bremsen gelangt).

= Alternativ kann man die Kette mit flissigem
Wachsschmiermittel pflegen, das etwas schmutz-
abweisender sein soll.
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WENN EIN KETTENGLIED BLOCKIERT

€ Kosten
= Werkstatt: 5-9 €
= Do it yourself: 0 €

(D) Zeitaufwand
5-156 min

% % Schwierigkeitsgrad
Sie brauchen

m Zange, Schraubendreher
oder Kettennietdrtcker

1 Ist ein Kettenglied blockiert,

= lauft die Kette unrund, teilwei-
se springt sie auch von den Rit-
zeln, meist von den kleineren. Ein
blockiertes Glied erkennt man am
besten, wenn man die Kette ruck-
warts laufen lasst.

3 Sollte dies nicht zum Erfolg

» fUhren, kann man die Glieder
auch mit einer Kneifzange oder
mit einem Schraubendreher etwas
lockern.

Das Glied kann man wieder
= [0sen, indem man rund um
die blockierte Stelle mehrmals
kraftig die Kette hin- und herbiegt.
Zunachst sollte man das per Hand
versuchen.

Alternativ steht der Ketten-
» Nietdrucker zur Wahl, mit
dem man den betroffenen Niet
ein wenig lockern kann.



KURBEL UND KETTENBLATTER

Das Kettenblatt ist das vordere Zahnrad, welches sich am Tretlager befin-
det. Moderne Fahrrader haben entweder ein Kettenblatt (meist bei Naben-
schaltungen) oder zwei bis drei bei Kettenschaltungen an Rennradern,
Mountainbikes und Trekkingradern.

Bei mehreren Kettenblattern sind die Blatter an der Kurbel ver-
schraubt. Bei preiswerten Radern bilden sie oft eine Einheit, konnen also
nicht einzeln getauscht werden. Normalerweise ist die Lebensdauer ei-
nes Kettenblatts deutlich langer als die der Kette — jedenfalls dann, wenn
eine verschlissene Kette rechtzeitig gewechselt wird.

Welche Kettenblatter als erste verschleilden, hangt stark vom Einsatz
ab. Wer beispielsweise standig auf dem mittleren Kranz fahrt, wird die-
sen auch viel friher auswechseln mussen als den Kranz fur den Schnell-
oder Berggang. Wahrend das Kettenblatt fir den Berggang (kleines Ket-
tenblatt) aus Stahl oder neuerdings auch aus Titan gefertigt wird, sind
die anderen Kettenblatter meist aus Aluminium. Die Kettenblatter kon-
nen einzeln getauscht werden; und Sie sollten dies auch tun. Allerdings
ist es manchmal durchaus sinnvoll, eine komplette Garnitur zu kaufen,
da diese vielfach fur einen geringflgig hoheren Preis angeboten wird als
einzelne Kettenblatter. Fur den Tausch muss nicht unbedingt die Kurbel-
garnitur entfernt werden. Nur wenn man eine Dreifachgarnitur mit ei-
nem kleinen Kettenblatt montiert hat, ist dieses zu klein, um Uber die
Kurbel geschoben zu werden. In diesem Fall muss die Kurbel mit der
Spinne entfernt werden.

FUr einen Austausch ist es wichtig, dass das
neue Kettenblatt zum Lochkreis der Kurbel
passt. Vom ADFC gibt es eine gute Schablo-
nenvorlage, die man sich ausdrucken und an
seine alte Kurbel legen kann. Fur die Ketten-
blattseite gibt es Kurbeln mit einem Kurbel-
stern, der funf Befestigungsarme besitzt, aber
auch Modelle mit vier Armen. Es ist nachvoll-
ziehbar, dass Kettenblatter fur funf Arme nicht
an solche mit vier Armen passen und umge-
kehrt. Auch die Dicke des Kettenblatts ist wich-
tig. Da gibt es aber zum Gllck eher seltener
Abweichungen.

Das grofRte Kettenblatt verflgt oft Gber ei-
nen sogenannten Kettennietfang. Die Niete ist
dazu da, das Einklemmen der Fahrradkette
zwischen Kurbel und Kettenblatt zu verhindern,
falls die Kette mal Uber das grofRte Kettenblatt
nach aul3en hinausrutscht. Aufderdem kann der
Kettennietfang zur Orientierung dienen, wenn
man sich fragt, in welcher Position das Ketten-
blatt an der Kurbel montiert werden soll.

Kurbelstern mit finf Befestigungs-

armen
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186 ANTRIEB UND SCHALTUNG

Kettennietfang am groRten Kettenblatt

— Kurbel

Justierbuchse

Kurbelkappe

Spacer

HINWEIS: Zahl und Position der verwen-
deten Spacer variieren bei der Hollow-
tech-Il je nach Rahmen und Anbautei-

len!

@ Lagerschale  Rahmen

Je grolRer ein Kettenblatt ist, desto mehr Zahne weist es auch auf.
Wahrend eine Rennradgarnitur oft aus einer Kombination von 50/34
Zahnen oder 53/39 Zahnen besteht, ist ein Standardkettenblatt bei
Mountainbikes und Trekkingradern oft mit einer Kombination aus
48/38/28 ausgestattet.

Prinzipiell lasst sich vieles kombinieren und austauschen. Wichtig ist,
dass der montierte Umwerfer immer die Wege vom kleinsten zum groR-
ten Kettenblatt mitmacht, also die Kette sowohl auf das kleinste Blatt
wirft als auch auf das grofRte Blatt befordert. Ansonsten muss ebenfalls
bei einer Aufristung der Umwerfer mit ausgetauscht werden.

Was ist mit den neuen festverschweif3ten Kurbelpaketen?

Sehr lange waren bei Kurbeln Vierkantaufnahmen der Standard. Dann
kam Shimano mit einer Innovation und brachte eine Hohlwelle mit der so-
genannten Octalink-Verzahnung auf den Markt.

Der heutige Standard ist Hollowtech-Il von Shimano. Fast samtliche
Hersteller richten sich nach diesem Standard. Herzstuck ist ein System,
bei dem sich zwischen Kurbel und Welle eine Hohlwelle mit einer Viel-
zahn-Verbindung (ISIS) befindet. Der neue Standard ist verwindungs-
steifer, die Kurbeln halten langer, und das gesamte System aus Kurbel
und Tretlager konnte leichter werden als bei alten Vierkantaufnahmen.

Bei neueren Kurbelgarnituren, zum Beispiel
Hollowtech-Il, bildet die rechte Kurbel mit Ket-
tenblatt und Welle eine Einheit. Dadurch wird
0-Ring eine Schraubverbindung weniger bendotigt. In
diesem Fall wird die Kurbel mit der Achse zu-
sammen durch das hohle Tretlager geschoben
Spacer und auf der anderen Seite die zweite Kurbel
Lagerschale festgeschraubt..

Im Gegensatz zu den Vierkantaufnahmen,
bei denen sich das Tretlager im Rahmeninne-
ren befand und die Kurbeln rechts und links
aufgesetzt wurden, haben die aktuellen Model-
le aul3en liegende Tretlagerschalen.

Kurbelarme demontieren und wechseln

Kurbeln fur die Pedalen werden in unterschiedlichen Langen und mit un-
terschiedlichen Aufnahmen angeboten. Dementsprechend unterschiedlich
sind auch die Arbeiten, um die Kurbel von der Achse zu bekommen.

Die Kurbelarme werden beispielsweise mit einer Vierkant- oder mit
einer Achtkantachse an der Tretlagerachse verschraubt. Bei neueren
Modellen kommt fast nur noch die Achtkantachse zur Anwendung.
Wer jetzt von einer Vierkantachse auf eine Hollowtech-Achse wechseln
mochte, muss Einiges beachten. Denn dafur muss ein neues Tretlager
eingebaut werden.



DAS KETTENBLATT DEMONTIEREN

DAS KETTENBLATT DEMONTIEREN

Legen Sie die Kette vom Kettenblatt nach innen
= auf die Tretachse ab.

Halten Sie die Kurbel gut fest, zum Offnen der

= Inbusschrauben brauchen Sie einen Funf-Milli-
meter-SchlUssel, bei neueren Modellen sind auch
Torxschrauben verbaut. Achtung, meist 6ffnet sich
die Schraube mit einem Ruck, dabei kann man sich
an den scharfen Kanten des grof3ten Kettenblatts ver-
letzen. Sollten die Schrauben leicht durchdrehen, so
mussen Sie von der Innenseite der Kurbel kontern.
Dafur gibt es ein spezielles Werkzeug (Kettenblatt-
schlUssel TL-FC21), aber neben diesem Gegenhalter
ist auch jeder grof3ere Schraubendreher geeignet.

€ Kosten
= \Werkstatt: 9 €
= Do ityourself: < 1€

(:5 Zeitaufwand
16 min

% % Schwierigkeitsgrad

Sie brauchen

5-mm-Inbusschlissel / Torx-Schraubendreher
Ggf. Drehmomentschlissel

Schraubendreher oder evtl. Spezialwerkzeug
(z. B. Kettenblattschltssel TL-FC21)

m Fett

H H g

3 Lockern Sie zunachst leicht alle Schrauben, und
= drehen Sie erst dann alle Schrauben heraus. Je-
de Schraube wird mit einer Gegenschraube an der
Kurbel gehalten. Bewahren Sie samtliche Schrauben
und Gegenschrauben sorgfaltig auf. Auch kann es
sein, dass sich zwischen den Kettenblattern Unterleg-
scheiben befinden.
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188 ANTRIEB UND SCHALTUNG

4 Bei einer Dreifachgarnitur ist das kleinste Ketten- 5 Bauen Sie zuletzt die Kettenblatter wieder ein.
= blatt mit weiteren Schrauben (meist vier Stick) = Achten Sie darauf, dass die innere Nase am Ket-

auf der Ruckseite des Kurbelkranzes verschraubt. tenblatt (bzw. der Kettennietfang) von der Tretkurbel
Dieses kann man zwar lockern, es ist aber aufgrund abgedeckt wird. Fetten Sie diese zuvor leicht ein. Ver-
des geringeren Durchmessers ohne eine Demontage  gessen Sie dabei nicht die (Unterlegscheiben und)
der gesamten Kurbel nicht austauschbar (Entfernen Gegenschrauben. Beachten Sie das vorgeschriebene
von Kurbeln siehe Seiten 189 ff). Anzugsdrehmoment.

Steighilfen am Kettenblatt

Am Kettenblatt finden sich oft Steighilfen. Diese
bestehen aus einer Reihe von kleinen angeniete-
ten Zahnen und zusatzlichen auf die Innenseite
des Kettenblatts gefrasten oder gepressten Ram-
pen. Die Zahne und Rampen helfen der Kette da-
bei, von einem kleineren auf ein grofReres Ketten-
blatt zu klettern. Das kleinste Kettenblatt hat nor-
malerweise keines dieser Merkmale. Kettenblatter
mit Steighilfen sollten aufeinander abgestimmt

sein.
Wenn Sie keinen Drehmomentschlissel haben,
= ziechen Sie lieber etwas zu fest als zu locker an. Kettenblatt verbogen
Kontern Sie bei Bedarf mit dem Kettenblattschlissel Ein leicht verbogenes Kettenblatt kann man versu-
TL-FC21 oder dem langen Schraubendreher. chen, mit einer Zange wieder geradezubiegen.

Auch ein abgebrochener Zahn ist nicht schlimm,
man kann damit weiterfahren. Bei Gelegenheit
sollten Sie das Kettenblatt dann aber austau-
schen.



KURBELARME DEMONTIEREN BEI VIERKANTACHSEN

KURBELARME DEMONTIEREN BEI VIERKANTACHSEN

1 Entfernen Sie die Plastikkap-
= pe mit dem speziellen Schlus-
sel des Herstellers, sonst auch mit
einem Messer oder Schraubendre-
her. Danach I6sen Sie die Inbus-
schraube mit einem 8-Millimeter-
Schlussel.

3 Im Innenteil befindet sich ei-
= ne bewegliche achsahnliche
Schraube, die Sie nun mit einem
8-Millimeter-Inbusschlissel in die
Kurbelachse hineinschrauben. Die
Kurbel wird dabei allmahlich von
der Achse gedruckt, bis Sie sie ab-
ziehen konnen.

Zum Lockern der Kurbel

= braucht man einen Kurbelab-
zieher, der in das Gewinde der ent-
fernten Schraube in die Kurbel ge-
schraubt wird. Dabei den SchlUs-
sel nicht verkanten! Ziehen Sie
den Abzieher mit einem 16-mm-
Gabelschlussel fest.

Zum Einbau wird die Kurbel

= auf die Achse gesetzt und die
Inbusschraube mit dem 8-mm-
Schlussel mit 356-40 Nm angezo-
gen. Am besten ist daflir ein Dreh-
momentschlUssel. Eine zu lasch
angezogene Kurbel kann sich 10-
sen und die Kurbel als auch die
Vierkantachsaufnahme schadigen.

€ Kosten
m Werkstatt: 9 €
= Do it yourself: 0 €

(D) Zeitaufwand
15 min

% % Schwierigkeitsgrad

I Sie brauchen

m Spezieller Schlussel (alterna-
tiv Messer oder Schrauben-
dreher)
8-mm-Inbusschltssel
Kurbelabzieher
16-mm-Gabelschlissel
Drehmomentschlissel

Der Kurbelabzieher

Bei Vierkantachsen wird die
Kurbel (Kurbel mit Kettenblatt =
Garnitur) auf die Achse ge-
steckt und mit einer Schraube
festgezogen.

Der spezielle Kurbelabzieher
besteht aus zwei Gewinden, im
Innenteil befindet sich eine be-
wegliche achsahnliche Schrau-
be. Diese wird mit einem 8-Mil-
limeter-Inbusschlussel in die
Kurbelachse hineingeschraubt.
Durch den Druck wird im Ge-
genzug die Kurbel von der
Achse geschoben. Dies kann
ein wenig Kraftaufwand erfor-
dern. Nach und nach lost sich
die Kurbel dann von der Achse.
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190 ANTRIEB UND SCHALTUNG

VIELZAHNACHSEN: KURBELARME DEMONTIEREN

€ Kosten
m \Werkstatt: 0 €
= Do it yourself: 0 €

(D) Zeitaufwand
5-10 min

% Schwierigkeitsgrad

Sie brauchen
= Spezieller Schlussel (alternativ U-formig
gebogener Draht oder Schraubendreher)
= 8-mm- bzw. 10-mm-Inbusschlissel

Shimano Kurbelmodelle

Bei vielen Shimano Kurbelmodellen mittleren Al-
ters (etwa ab dem Jahr 2000) sitzt die Kurbel auf
einem Innenvierkant oder auch Innenvielzahnla-

ger. Einige Modelle haben einen integrierten Kur-
belabzieher, andere haben diesen Vorteil nicht.

1 Die Staubkappe besitzt meist zwei punktuelle

= Vertiefungen und Iasst sich mit einem speziellen
SchlUssel oder den Enden eines dicken, U-formigen
Drahtbogens aufschrauben. Die Kappen sind ins Ge-
winde eingeschraubt, deshalb nicht mit Gewalt off-
nen. Einfache Staubkappen (wie hier) vorsichtig mit
einem spitzen Schraubendreher heraushebeln.

2 Losen Sie die Inbusschraube nur leicht. Fir die
= Schraube brauchen Sie einen Acht-Millimeter-
oder Zehn-Millimeter-SchlUssel (fur Modelle ab Jahr-
gang 2003). Nachdem sich die Schraube zunachst
spurbar lost, wird der Widerstand bei den nachsten
Umdrehungen wieder grofRer. Die Schraube zieht
jetzt namlich die Kurbel von der Welle, bis man die
Kurbel ganz abziehen kann.



HOLLOWTECH-II: KURBELN DEMONTIEREN UND MONTIEREN

HOLLOWTECH-1I: KURBELN DEMONTIEREN UND MONTIEREN

Zunachst 16st man die Inbus-
= schrauben am linken Kurbel-
arm. Es handelt sich um ein nor-
males Rechtsgewinde, das heif3t,
sie werden gegen den Uhrzeiger-
sinn gelost.

Losen Sie die Kappe an der
= Kurbel mithilfe des Spezial-
werkzeugs TL-FC16. Es liegt meist
in der Packung des Kurbelgarnitur-
sets bei. Die Kappe lasst sich mit
dem SchlUssel leicht abziehen.

Hebeln Sie dann die Siche-
= rungsplattchen heraus.

4 Den Kurbelarm kann man

= dann mit beiden Handen ab-
ziehen. In der Kurbel sitzt eventuell
noch eine Anschlagplatte. Diese
kann man mit einem Schrauben-
dreher entfernen.

Die Kette vom Zahnkranz nach in-
nen auf das Tretlager abnehmen.

€ Kosten
m Werkstatt: 9 €
= Do it yourself: 0 €

(D) Zeitaufwand
15 min

% % Schwierigkeitsgrad

I Sie brauchen

= 5-mm-Inbusschlissel

m Kurbelschraubenwerkzeug
TL-FC16 (Shimano)
Schraubendreher
Gummihammer

Spacer
Drehmomentschlissel

Spezialwerkzeug bei
Shimano

Neue Kurbelarme wie die Hol-
lowtech-Il-Kurbeln sind mit
zwei Funf-Millimeter-Inbus-
schrauben und einer Siche-
rungsschraube auf der Achse
fixiert. Fur diese Versionen
braucht man keinen Kurbelab-
zieher, aber das Kurbelschrau-
benwerkzeug TL-FC16 von Shi-
mano.
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192 ANTRIEB UND SCHALTUNG

Dann die rechte Kurbel zu-

= sammen mit den Kettenblat-
tern von der Achse ziehen. Falls es
ein wenig schwerer gehen sollte,
schlagt man mit einem Gummi-
hammer von der Gegenseite (wo
die Kurbel bereits entfernt wurde)
leicht auf die Welle.

Wenn sich der Kurbelarm

= komplett auf der Achse be-
findet, aber nicht das Lager be-
rahrt, muss auf der linken Seite
ein Zwischenstlck (Spacer) mon-
tiert werden. Schrauben Sie dann
die Abdeckkappe in die linke
Kurbel.

6 Bei der Montage gehen Sie

= folgendermalen vor: Stecken
Sie den rechten Kurbelarm zusam-
men mit den Kettenblattern und
der Achse in das Innenlager. Bis
zum perfekten Sitz mussen Sie ein
wenig ratteln oder einen Gummi-
hammer zur Hilfe nehmen.

Ziehen Sie mit dem Werk-

= zeug TL-FC16 leicht mit
0,4 bis 0,7 Nm an. Achten Sie
darauf, dass sich jeweils das
schwarze Kunststoffplattchen
(Sicherung) im Schlitz der Kurbel
befindet, und dricken oder
schlagen Sie es ein.

7 Dann stecken Sie den linken

= Kurbelarm in das Lager hi-
nein. Das geht nur in einer be-
stimmten Position, damit sich linke
und rechte Kurbel nicht in der glei-
chen Position befinden.

1 Ziehen Sie die Kurbel-

= schrauben abwechselnd
an. Prufen Sie mit dem Drehmo-
mentschlussel, dass ein maxima-
les Drehmoment von 20 Nm nicht
Uberschritten wird.



HOLLOWTECH-II: LAGERSCHALEN LOSEN

HOLLOWTECH-II: LAGERSCHALEN LOSEN

Die Kurbelarme entfernen wie

= in der Anleitung auf Seite
190. Den speziellen Abzieher-
schlussel fur die Lagerschale (Tret-
lagernuss) TL-FC33 setzt man auf
der linken Tretlagerseite an und
dreht ihn mit dem Gabelschltssel
gegen den Uhrzeigersinn.

3 Die rechte Lagerschale ana-
= log abschrauben. Dazu muss
der Schlussel TL-FC33 im Uhrzei-
gersinn gedreht werden. Dabei
kommt wahrscheinlich die Kunst-
stoffhulle mit heraus.

Wenn die Verschraubung
= gelost wurde, zieht man den
SchlUssel ab und dreht die Ver-
schraubung per Hand aus dem
Rahmen. Dann kann man die
Lagerschale herausnehmen.

4 Zum Einbau mussen zunachst

= die Tretlagerschalen mit der
Tretlagernuss TL-FC33 eingebaut
werden. Als Anzugsdrehmoment
sind 35-50 Nm notig.

€ Kosten
= Werkstatt: 21-26 €
= Do it yourself: 0 €

(D) Zeitaufwand
30-35 min

% % % Schwierigkeitsgrad

Sie brauchen

m FUr das Losen der Lager-
schalen: Innenlagerschlussel
TL-FC32 (Shimano) bzw.
Tretlagernuss TL-FC33

= Fdr den Einbau des Kurbel-
arms: Drehmomentschlus-
sel, Spezialwerkzeug TL-
FC32 und Kurbelschrauben-
werkzeug TL-FC16 (Shima-
no), 5-mm-Inbusschlissel,
Spacer

Zum Einsetzen der Kurbel-
garnitur

gehen Sie vor wie links (Seite
192) ab Schritt 6. beschrieben.
Dabei beachten: Die Spacer
wieder wie vorher einsetzen.
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194 ANTRIEB UND SCHALTUNG

PEDALEN

Pedalen sind wichtige Elemente fur die KraftUbertragung. Sie bedurfen nur
geringer Pflege. Es gibt alles von der breiten ,Barentatze” bis zu den mini-
malistischen Klickpedalen. Auch Kombinationen aus breiten Auflagen auf
der einen Seite und einem Klickmechanismus auf der anderen Seite bietet
der Handel an.

Billige Pedalen unterscheiden sich von guten durch ihr Innenleben,
weshalb Langlebigkeit und reibungsloser Einsatz bei den preiswertesten
Angeboten nicht immer gewahrleistet sind.

Es gibt Pedalen mit Industrie-, Konus- und Patronenlagern, die alle hin
und wieder ein bisschen Pflege vertragen konnen. Das grofdte Problem
haben die meisten Radfahrer aber wohl damit festzustellen, wie herum
die Pedalen abgeschraubt werden. Deshalb beschaftigen wir uns zu-
nachst mit dem Abbau der Pedalen.

Die Pedalen abschrauben

Die haufigste MalRnahme bei den Pedalen ist das Abschrauben, zum Bei-
spiel fur einen einfacheren Transport des Fahrrads. Bei der Demontage
und Montage ist es wichtig zu wissen, wie herum die Pedalen festgezogen
werden. Darin unterscheiden sich namlich die linke und rechte Pedale. Als
Eselsbricke kann man sich merken, dass die Pedalen immer in Fahrtrich-
tung festgeschraubt werden. Die rechte Pedale besitzt ein Rechtsgewinde,
die linke ein Linksgewinde. Die rechte Pedale wird also gegen den Uhr-
zeigersinn abgeschraubt, die linke im Uhrzeigersinn. Auf der Achse der
Pedale findet man auch immer den Buchstaben R oder L.

Gelost werden konnen die Pedalen mit einem 15-Millimeter-Gabel-
schlUssel. Alternativ besitzen manche Pedalen auf der Innenseite der
Achse eine Einkerbung fur einen Sechs- oder Acht-Millimeter-Inbus-
schlUssel.

Rechte Pedale abschrauben: im Uhrzeigersinn Linke Pedale abschrauben: gegen den Uhrzeigersinn



PEDALEN

Wenn die Pedalen durch Schmutz und Feuchtigkeit ,festgebacken”
sind, ist ein Entfernen mit dem GabelschlUssel meist einfacher. Manch-
mal hilft auch ein bisschen Rostloser (wie WD40): kurz oder bei hart-
nackigen Problemen auch Uber Nacht einwirken lassen. Je langer der
GabelschlUssel, desto besser, denn umso grofRer ist auch der Hebel.

In komplizierten Fallen kann auch ein Gummihammer helfen.

Wartung der Pedalen

Damit die Pedalen stets leicht an- und abzubauen sind, sollten die Achsen
am Gewinde gefettet werden; das verhindert Korrosion am effektivsten.
Carbonkurbeln sind davon ausgenommen. Es gibt Pedalen wahlweise mit
Industrie-, Konus- und Patronenlagern.

Klickpedalen warten und einstellen

Klickpedalen machen nur Sinn, wenn man sie mit passenden Schuhen
fahrt. In deren Sohle sind Pedalhaken integriert, sogenannte Cleats. Das
Schuhangebot reicht von Modellen, die Trekkingboots ahneln, bis hin zu
klassischen leichten Rennschuhen. Mit Cleats ausgestattete Schuhe hat-
ten frGher den Nachteil, dass man auf der StralRe nur mit dem typischen
.Klick-Klack” laufen konnte. Heute ist die kleine Metallplatte oft in die Soh-
le eingebettet und stort kaum noch beim Gehen. Fur einen kurzen Gang
lohnt es sich deshalb nicht, die Cleats zu entfernen, ansonsten kann man
sie auch herausnehmen. Rennschuhe haben oft aber sehr steife Sohlen,
sodass sie ohnehin nicht zum Spazierengehen geeignet sind.

Der Vorteil von Klickpedalen: Der Ballen sitzt fest und genau an der
richtigen Position auf der Pedale, und man kann die Pedale nicht nur
nach unten dricken, sondern auch nach oben ziehen, was sich insbe-
sondere am Berg positiv bemerkbar macht.

Eine Klickpedale bendtigt etwas Pflege, schlief3lich soll das Ein- und
Ausklinken stets reibungslos verlaufen. Die Ausloseharte bestimmt die
Kraft, die notwendig ist, um durch eine seitliche Drehung des Ful3es den
Schuh von der Pedale zu trennen. Die richtige Ausloseharte bei Klickpe-
dalen ist sehr wichtig, der Fahrer oder die Fahrerin soll schnell genug
herauskommen, aber nicht standig bei der kleinsten Seitwartsbewegung
den Kontakt zu den Pedalen verlieren. Die meisten Modelle bieten die
Moglichkeit, die Ausloseharte einzustellen (siehe Seite 202). Im Falle ei-
nes Sturzes ist es besonders wichtig, schnell vom Rad wegzukommen.
Aber auch bei Stadtfahrten kann es sehr storen, wenn das Ein- und Aus-
klinken nicht reibungslos gelingt. Schmieren Sie den Auslosemechanis-
mus nach Bedarf mit Silikondl. Fett sollte man nicht benutzen, da dieses
zum Schmutzfanger gerat.
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PEDALEN: KONUSLAGER WARTEN

€ Kosten

m \Werkstatt: 13—18 € (in der
Regel nur Austausch, keine
Wartung)

m Do it yourself: < 1 €

{:E)Zeitaufwand
15-20 min

% % % Schwierigkeitsgrad

I Sie brauchen

® 12-mm-, 13-mm- und
14-mm-Steckschlissel

= 15-mm-Gabelschlissel

m | agerfett und Lappen 1

m Schraubendreher

Pedalen abschrauben (siehe
» Seite 194). Falls die Pedalen
Uber einen Schutzkafig verfligen,
so entfernen Sie diesen bei Bedarf.

Ziehen Sie die Pedalachse he-
= raus. Achtung: Dabei kdnnen
Kugeln herausfallen.

Bei einem Konuslager halten
5 = Sie unbedingt die Pedale auf-
recht, da ansonsten die Kugeln
herausfallen. Schrauben Sie die
Konusmutter mit einem passen-
den SteckschlUssel heraus.

Auf der Auldenseite der Peda-
= len befindet sich meist eine
Schmutzkappe, die (mit einem
Schraubendreher) entfernt werden
muss. Manchmal ist auch gleich
eine Mutter zu sehen.

Reinigen Sie die Lager und
= schmieren Sie sie mit Lager-
fett. Kontrollieren Sie die Lager auf
Verschleild. Gegebenenfalls tau-
schen Sie die Kugeln aus und
setzen diese in die eingefetteten
Lagerschalen.



Sie sehen dann im Inneren
= der Pedale eine Kontermutter,
diese halt das Lager an Ort und
Stelle.

Bauen Sie die Pedale in der
= umgekehrten Reihenfolge zu-
sammen. Bei einem Konuslager
muss der Konus eingestellt wer-
den, und auch die Kontermuttern
mussen wieder montiert werden.

PEDALEN: KONUSLAGER WARTEN

Industrie- oder Konuslager?
Die Enden von Industrielager-
achsen sind dicker. Bei einem
Konuslager verjlngt sich die
Achse zum Ende hin.

4 Losen Sie die Mutter. Setzen
= Sie dafir mit einem Steck-
schltssel auf der einen Seite (der
Pedalachse) und mit einem Gabel-
schlUssel auf der anderen Seite an.
Entfernen Sie auch die Siche-
rungs- oder Unterlegscheibe.

Wenn sich die Pedale leicht
= und locker dreht, kann man
die Schmutzkappe aufstecken und
den Schutzkafig wieder fest-
schrauben.
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PEDALEN: KONUSLAGER EINSTELLEN

€ Kosten

= \Werkstatt: 9 € (in der Regel nur Austausch,
keine Wartung)

= Do it yourself: 0 €

{:E) Zeitaufwand
15 min

% % % Schwierigkeitsgrad

I Sie brauchen
® 12-mm-, 13-mm- und 14-mm-Steckschlissel
m Schraubendreher

1 Falls die Pedalen Uber einen Schutzkafig ver-
= fugen, entfernen Sie diesen zunachst.

Die kleine Losung

Wenn die Pedalen schwergangig laufen (das ist
leicht festzustellen, indem die Pedalen gedreht
werden), sollte vor einem kompletten Ausbau
zunachst das Lager eingestellt werden.

4 Fixieren Sie die Achse der Pedale. Stellen Sie

= den Konus mit einem passenden SteckschlUssel
oder der Kante eines Schraubendrehers ein. Gehen
Sie in Viertelumdrehungsschritten vor, um Spiel zu
beseitigen oder um das zu fest sitzende Lager zu
lockern.
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Auf der Auldenseite der Pedale befindet sich Sie sehen dann im Inneren der Pedale eine Kon-
= Meist eine Schmutzkappe, auch diese muss ent- = termutter, diese halt das Lager an Ort und Stelle.
fernt werden. Manchmal ist auch gleich eine Mutter Lockern Sie die Kontermutter um eine ganze Um-
zu sehen. drehung.
Halten Sie den Konus mit dem Werkzeug fest, Setzen Sie — soweit vorhanden — die Staubkappe
= wahrend Sie mit der anderen Hand die Konter- = auf, und montieren Sie anschlieRend wieder den
mutter anziehen. Prifen Sie dann den Lauf der Kafig.

Pedale. Sie sollte leicht drehen, aber dabei nicht
schlackern”.
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PEDALEN: PATRONENLAGER EINSTELLEN UND AUSBAUEN

€ Kosten

m \Werkstatt: 9—13 € (in der
Regel nur Austausch, keine
Wartung)

= Do it yourself: 0 €

{:E)Zeitaufwand
15-20 min

% % % Schwierigkeitsgrad

I Sie brauchen
Bei Shimano Klickpedalen

zum Offnen der Pedalachse:

spezieller Keilwellenschlis-
sel (siehe Abbildung unten)

® 7-mm- und 10-mm-Gabel-
schlussel

Bei anderen Modellen:

m \Werkbank oder Schraub-
stock

= 15-mm-Gabelschlissel

m Ggf. neues Lager

= [agerfett

1 Patronenlager sind insbeson-
= dere bei Klickpedalen zu fin-
den. Eigentlich handelt es sich um
Industrielager, welche sich in einer
Patrone befinden, die dann in das
Pedalgehause geschraubt werden.
Schrauben Sie die Pedale von der
Kurbel ab.

Entfernen Sie Kontermutter,
= Konus und Lager. Achtung:
Lose Kugeln konnen herunterfal-
len. Tauschen Sie gegebenenfalls
das Lager gegen ein neues aus.

2 Halten Sie die Pedale fest in
= der Hand, oder besser noch,
setzen Sie es in eine Werkbank
oder einen Schraubstock ein.
Setzen Sie den speziellen Keil-
wellenschllssel auf.

7 Saubern und fetten Sie das
= Lager.



Setzen Sie wiederum auf den
= Keilwellenschllssel einen
Gabelschltssel auf. Nun konnen
Sie die Achse herausschrauben.
Bei der rechten Pedale lockern Sie
im Uhrzeigersinn, bei der linken
gegen den Uhrzeigersinn.

Setzen Sie die Konusmutter
= und die Kontermutter auf das
Kugellager. Die Pedalachse muss
sich in der Lagerhilse ohne Spiel,
aber leicht drehen.

PEDALEN: PATRONENLAGER EINSTELLEN UND AUSBAUEN

Sie konnen jetzt die Achse

= aus der Pedale entnehmen.
Falls die Lager noch normal lau-
fen, fahren Sie mit Punkt 7. fort.

Die Pedale zusammensetzen
= und mit dem Keilwellen-
schltssel verschrauben.

Ansonsten setzen Sie die
5 = Achse am besten in eine
Werkbank ein, um das Kugellager
zu entfernen. Dabei wird der
Konus mit einem Gabelschlussel
fixiert, wahrend der Konterring mit
einem zweiten SchlUssel gelockert
und entfernt wird.

1 Dann schrauben Sie die
» Pedalen an die Kurbeln.
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KLICKPEDALEN ANSCHRAUBEN UND EINSTELLEN

€ Kosten
m Werkstatt: 5-9 €
= Do it yourself: 0 €

{:9 Zeitaufwand
5-15 min

% Schwierigkeitsgrad

Sie brauchen
= Reinigungslappen
= Montagefett
m 3-mm-Inbusschlissel
= 15-mm-Gabelschlissel

1 Bevor Sie die Pedale anschrauben, reinigen Sie

= das Gewinde und fetten es mit Montagefett. Das
grof3te Problem bei Pedalen ist meist, dass sie lange
nicht gelost wurden und sich dann festsetzen.

Die Ausloseharte lasst sich per Stellschraube

= einstellen. Geregelt wird dies durch eine Feder,
mit der die Pedale am Schuh befestigt wird. Die
Drehrichtung ist auf der Pedale eingezeichnet. Meist
ist fur die Einstellung ein Drei-Millimeter-Inbusschlus-
sel notwendig. Man sollte die Ausloseharte nicht auf
maximal stellen, dies konnte sich bei einem Sturz
verheerend auswirken.



TRETLAGER

Bei den Tretlagern gibt es eine Vielfalt von Gehausemafien und Achsfor-
men: Bis in die Neunzigerjahre kannte man eigentlich nur Vierkantachsen,
Konus- oder Industrielager. Heutzutage werden vor allem Patronenlager
und auch Hohlwellen-Innenlager verbaut, bei denen das Lager mit der
Kurbel eine Einheit bildet (siehe Seite 191).

Es gibt zwei Gehausemale: englisch (BSA) und italienisch. Und um
es noch unubersichtlicher zu machen, gibt es auch noch eine Reihe
verschiedener Achsformen.

Von den Vierkantachsen war bereits die Rede, sie werden immer
noch verbaut und waren jahrelang der Standard, obwohl sie mit kon-
struktionsbedingten Méangeln behaftet sind: Je nach Verschleil3grad
rutscht die Kettenlinie immer weiter nach innen. Die Folge konnen
Schaltprobleme sein. Aber es gibt weiterhin Vierkantkurbeln, und jeder
muss selbst Uberlegen, auf welche Technik er oder sie setzen mochte.
Der Vorteil von Vierkantkurbeln: Die Technik ist bewahrt, und man be-
kommt inzwischen schon komplette Garnituren aus zwei Kurbeln und
dem Kettenblatt zu dem Preis, fur den man sonst nur eine einzelne Kur-
bel erwerben kann. Diese Technik wird deshalb vor allem auch im preis-
werten Bereich eingesetzt.

Mit dem Vielzahn-Tretlager ist dieses Problem beseitigt. Durch die
sternformige Kurbelaufnahme kann die Kraft besser auf die Flache ver-
teilt werden. Shimano nennt das Octalink beziehungsweise als Nachfol-
ger Hollowtech-Il, bei Sram heif3t es ISIS. Neben den beseitigten Schalt-
problemen wird mit dem Vielzahn auch die Steifigkeit erhoht, zudem
lasst sich Gewicht einsparen. Im Gegensatz zum Vierkantsystem werden
die Octalinksysteme als Komplettpaket aus Kurbel und Tretlager verkauft.

Das Prinzip des Tretlagers ist immer gleich. Es gibt eine Achse, oder
genauer gesagt eine Welle, auf der sich zwei Kugellager befinden. Beim
Patronenlager werden die Kurbeln auf die Achse geschraubt, bei den
Hohlwellen-Innenlagern ist ein Lager fest mit der rechten Kurbel ver-
bunden.

Konus-Innenlager waren jahrelang der Standard. Sie sind wartbar,
konnen also auseinandergeschraubt werden. Das ist auch notig, denn
sie sind nicht abgedichtet. Das bedeutet, dass permanent Feuchtigkeit
und Schmutz in die Lager eindringen. Entsprechend anfallig sind die
Lager gegenuUber Verschleil3: Verschmutzte Lager laufen nicht mehr rei-
bungslos und machen sogar Gerausche. Bei einer Wartung stellt sich
deshalb die Frage, ob man das Konus-Innenlager nicht gegen ein Patro-
nenlager austauscht. Das ist auch bei alten Vierkantachsen maoglich.

Die Lager bestehen aus einer Innenlagerachse, zwei Kugelringen mit
Kugeln (oder auch einzeln eingesetzten Kugeln), einer festen Lagerscha-
le und einer einstellbaren Lagerschale. Die einstellbare Lagerschale wird
durch einen Konterring am Tretlagergehause fixiert. Bei den veralteten
Konus-Innenlagern bilden Achse und Lagerschalen keine feste Einheit,
weshalb bei diesem Typ zwar alles auseinandergeschraubt werden
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kann, es aber auch schon mal vorkommt, dass das Lager so abgenutzt
ist, dass die Kugeln fast aus der Achse herausfallen.

Fur jedes Innenlager gibt es ein spezielles Werkzeug. Ob sich diese
Anschaffung wirklich lohnt, ist jedoch fraglich. Insbesondere bei Patro-
nenlagern macht das eigentlich keinen Sinn. Zu selten muss ein Tretla-
ger ausgetauscht werden, zu schwierig ist es fur Laien, auch das pas-
sende Ersatztretlager auszusuchen. Da man selbst nichts warten kann
und da man auch noch die GroRe des Tretlagergehauses (68 oder 73
Millimeter) und die Kettenlinie beachten muss, sollte man bei einem
Austausch besser zum Fahrradhandler gehen.

Wie erkenne ich Lagerspiel?

Halten Sie beide Kurbeln fest mit zwei Handen. Uben Sie Kraft auf
die Kurbelenden aus. Wenn Sie jetzt ein Spiel merken, kann das Tret-
lager ausgeschlagen sein, es kann sich aber auch nur im Rahmen
gelockert haben, und auch die Kurbeln konnen mit Spiel auf der Ach-
se sitzen, insbesondere bei Vierkantachsen.

Auch im Falle eines Tretlagers mit Spiel (bei einem Patronen-Innenla-
ger) kann man meist noch etliche tausend Kilometer fahren. Das
Spiel nimmt aber mit der Zeit zu und beeintrachtigt den Fahrkomfort
durch ein leicht wackeliges Gefuhl beim Treten.
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TRETLAGER: OCTALINK-PATRONENLAGER AUSTAUSCHEN

€ Kosten
s Werkstatt: 31-51 €
m Do it yourself: 10-25 €

@Zeitaufwand
30-35 min

% % % Schwierigkeitsgrad

I Sie brauchen

m Spezieller Abzieher bzw. normaler Abzieher
und Octalink-Aufsatz

Gabelschltssel fur den Abzieher
Reinigungstuch

Fett

Octalink-Patronenlager

1 Losen Sie zunachst die beiden Kurbeln durch
« Offnen der Inbusschrauben. Ziehen Sie die
Kurbeln mit dem Abzieher ab.

Setzen Sie den Octalink-Steckschltssel auf der Jetzt 16sen Sie die Schale auf der rechten Tret-
= linken Tretlagerseite an. Gelost wird entgegen = lagerseite. Hier wird mit dem Uhrzeigersinn
dem Uhrzeigersinn. Drehen Sie die Lagerschale he- gelost.

raus.
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4 Setzen Sie den Schlissel ab, und ziehen Sie das 5 Reinigen Sie die Innenseite des Gehauses.
= Patronenlager aus dem Tretlagergehause. = Fetten Sie die Gewinde.

Stecken Sie das neue Tretlager ein (erst rechts,
» dann links festschrauben), und ziehen Sie es mit
dem Octalink-SteckschlUssel fest. Schrauben Sie die
Kurbelarme auf die Achsen.
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TRETLAGER: KONUS-INNENLAGER WARTEN

1 Entfernen Sie auf beiden Seiten die Kurbeln (sie-
= he Seiten 189 f.) mit dem Kurbelabzieher.

€ Kosten

Werkstatt: 2630 €
Do it yourself: 0 €

(D) Zeitaufwand

35-40 min

% % % % Schwierigkeitsgrad

!

Losen Sie den Konterring auf der linken Tretla-

= gerseite. Daflr gibt es spezielle HakenschlUssel,
moglich ist dies aber auch mit einem Meifel in Kom-
bination mit einem Hammer oder auch mit einer

Wasserpumpenzange.

Sie brauchen

Kurbelabzieher und GabelschlUssel

Spezieller Hakenschluissel (alternativ Hammer
und Meif3el oder Wasserpumpenzange)
Stirnlochschltssel

36-mm-Gabelschltssel

Zeitungspapier

Reinigungstuch

Lagerfett

Evtl. neue Lagerwelle/neues Tretlager

Die einstellbare Lagerschale kann man mit ei-

= nem Stirnlochschlissel 16sen oder auch einstel-
len. Ist das Tretlager nur leicht locker und hat kein
Spiel, reicht ein leichtes Anziehen der Lagerschale

vielleicht aus. Sicherer ist jedoch eine vollstandige
Demontage, um die Lager genau anzuschauen.
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4 Die Lagerschale abziehen. Vorsicht beim Aus-

= bauen: Wenn nicht mehr gentgend Fett vorhan-
den ist, konnen die Kugeln herausfallen. Legen Sie
am besten Zeitungspapier oder ein Tuch unter das
Tretlager, damit die Kugeln nicht wegrollen. Prufen
Sie das Lager bzw. Lagerschalen auf Verschleif3.
Reinigen Sie es.

Schrauben Sie die feste Lagerschale auf. Setzen
= Sie dann die gesauberte Achse mit neuem Fett
und gefetteten Kugeln in das Tretlagergehause ein.

Ziehen Sie die Innenlagerachse aus dem Tretla-

= gergehause. Achten Sie auf das gegenuberlie-

gende Kugellager. Es ist nicht ausgeschlossen, dass
Kugeln mit der Achse herausfallen.

Ziehen Sie die einstellbare Lagerschale an. Nicht
= zu fest, denn meist dreht sie sich beim Festzie-
hen des Konterrings noch ein wenig mit. Sollte sich
das Lager zu schwer drehen, mussen Sie die Lager-
schale durch leichtes Drehen entgegen dem Uhrzei-
gersinn wieder |6sen, und zwar mittels eines Stirn-
lochschlUssels oder eingesetzter Schrauben.



6

Losen Sie die feste Lagerschale auf der rechten
= Tretlagerseite (Linksgewinde!). Dies gelingt mit

einem 36-Millimeter-GabelschlUssel.

1

Schrauben Sie die Kurbelarme
= wieder an.

TRETLAGER: KONUS-INNENLAGER WARTEN

Schauen Sie sich alle Lagerlaufflachen und
= Kugeln an. Saubern Sie alles. Fetten Sie die La-
gerschalen neu. Schrauben Sie dann die feste Lager-
schale auf der rechten Tretlagerseite gegen den Uhr-
zeigersinn wieder in das Gehause hinein.
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DAS RITZEL(-PAKET)

Bei Nabenschaltungen oder Eingangradern befindet sich am Hinterrad nur
ein Ritzel. Bei einer Kettengangschaltung lauft die Kette am Hinterrad mit-
tels eines Schaltwerks Uber eine unterschiedliche Auswahl an Zahnradern.
Diese Kombination von Zahnradern nennt man im Fachjargon Ritzelpaket.
Ritzelpakete gibt es mit 7er- bis hin zu 11er-Paketen.

Die Ritzel mussen regelmafig auf Verschleil® gepruft werden. Insbe-
sondere dann, wenn man die Kette wechselt, ist sicherzustellen, dass
das Ritzelpaket noch nicht verschlissen ist, da ansonsten die neue Kette
Uber die kleineren Ritzel springt.

Flr Shimanos 9- und 10-fach-HG- und 1G-Ritzelpakete gibt es im
Fachhandel eine Messlehre (,,Rohloff HG-IG-Check”) der Firma Rohloff.
Die Messlehre ist fur Ritzel mit 12 bis 21 Zahnen vorgesehen. Es konnen
auch groRRere Ritzel gepruft werden, allerdings gilt: Je kleiner das Ritzel,
desto grofRer der Verschleif3, deshalb verschleifsen grofiere Ritzel mit
mehr als 21 Zahnen eher selten.

Wahrend die meisten Kranze heute gesteckt werden und mit einem
Schraubverschluss auf der Kassette fixiert werden, sind insbesondere
bei alteren Fahrradern auch noch Schraubkrdanze vorzufinden. Dabei bil-
det der Schraubkranz mit dem Freilauf eine Einheit. Das Vorgehen beim
Austausch von Schraubkranzen ist dem bei Steckkranzen sehr ahnlich.
Zum Abziehen wird ein Spezialwerkzeug benotigt. Es gibt je nach Her-
steller der Schraubkranze unterschiedliche Abzieher. Die Kettenpeitsche
kann man einheitlich fur alle Ritzelpakete einsetzen.

Spezialwerkzeuge

Far das Wechseln des Ritzelpakets
brauchen Sie einen speziellen Ab-
zieher (eine Vielzahnnuss) sowie
eine Kettenpeitsche. Beides be-
kommen Sie im Fachhandel. Ins-
besondere bei der Nuss ist auf die
Eignung fur den abzuziehenden
Kranz zu achten. Falls Sie nicht
wissen, welche Art von Kassetten-
und Ritzelpaket auf dem Hinterrad
sitzt, lassen Sie dies vom Fach-
handler prufen.
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DEN VERSCHLEISS EINES RITZELPAKETS MESSEN

1 Bauen Sie das Hinterrad aus
= (Anleitung siehe Seite 224).
Setzen Sie zunachst die Messlehre
auf dem zu Uberprtfenden Ritzel
an. Das letzte Kettenglied wird
dann nach auflen angewinkelt und
gegen die auf dem Ritzel befindli-
che Kette gedruckt.

Wenn die Messrolle den
= Zahnkopf berthrt und nicht
mit Druck in die Zahnllcke
schwenkt, dann ist das Ritzel ver-
schlissen und muss ausgetauscht
werden.

Jetzt dricken Sie den Hebel-
= griff kraftig mit etwa zehn
Kilogramm Gewicht in die Fahrt-

richtung. Mit der anderen Hand
klappen Sie die Messrolle in die
Zahnllcke. Erfolgt dies ohne
Widerstand, so ist das Zahnprofil
noch in Ordnung. Bei einem
Kettenwechsel braucht das Ritzel
nicht gewechselt werden.

Wenn die Messkette bei
= Druck auf den Hebelgriff aus
der Verzahnung springt, dann ist
der Verschleil’ beim Ritzel beson-
ders grof3.

€ Kosten
m Werkstatt: 5 €
= Do it yourself: 0 €

(D) Zeitaufwand
5 min

% % Schwierigkeitsgrad
Sie brauchen

m Spezielle Messlehre (Rohloff
HG-1G-Check), ca. 20 €

21
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RITZELPAKET BEIM STECKKRANZ AUSTAUSCHEN

€ Kosten
= \Werkstatt: 28-88 €
= Do it yourself: 15-70 €

(D) Zeitaufwand
20 min

% % Schwierigkeitsgrad

I Sie brauchen

m Flr Achsmuttern: Ring- oder Gabelschlissel

m Spezieller Kranzabzieher (Vielzahnnuss und
21-mm-Schlissel)

m Kettenpeitsche
= Tuch
= \Waschbenzin Bauen Sie das Hinterrad aus. Eine Felgenbremse
m Fett = zuerst aushangen. Losen Sie dann die Achsmut-
Auch die Campagnolo Ritzel entfernt man mit ei- tern oder den Schnellspanner. Lassen Sie das Hinter-
nem speziellen Abzieher. Das weitere Vorgehen rad herausfallen, dabei das Schaltwerk nach hinten
ist dem bei Shimano Ritzelpaketen sehr ahnlich. ziehen. Bei Scheibenbremsen darauf achten, dass
die Scheibe nicht verkantet.
4 Wahrend Sie mit der einen Hand den Kranz 5 Ist die Verschraubung gelost, |6sen Sie den Ver-
» fixieren, 160sen Sie mit dem Kranzabzieher den = schluss und entfernen das Ritzelpaket vom Hin-

Schraubverschluss am kleinsten Ritzel entgegen dem  terrad. Dabei ist das erste Ritzel locker, die weiteren
Uhrzeigersinn. Das erfordert manchmal viel Kraft. Ritzel sind vernietet oder verschraubt und konnen als
Paket entfernt werden, z.T. auch alle Ritzel einzeln.
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Stellen Sie das ausgebaute Hinterrad auf den Setzen Sie den Ritzelabzieher in die Mitte des

= Boden und entfernen Sie — falls vorhanden — die = Kranzes in den Verschlussring ein. Damit der
Kranz nicht durchdreht, fixieren Sie das Ritzelpaket

mit der Kettenpeitsche. Die Kettenpeitsche setzen
Sie auf einen groReren Kranz, der sich in der Mitte
des Ritzelpakets befindet.

Schnellspannachse.

Falls Sie das Ritzelpaket nur reinigen und nicht Bevor Sie das gereinigte oder neue Ritzelpaket
» austauschen mochten, entfernen Sie mit einem » wieder aufsetzen, fetten Sie die Ritzelaufnahme.
Tuch, das eventuell mit ein wenig Waschbenzin ge- Achtung: Die Ritzelpakete lassen sich oft nur in einer
trankt ist, Verschmutzungen, insbesondere auch zwi-  bestimmten Position aufstecken.

schen den Zahnen und den einzelnen Ritzeln.
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Achten Sie beim Wiedereinbau auf die richtige

= Reihenfolge der einzelnen Ringe. Setzen Sie den
Kranz auf die Kassette. VerschlieRen Sie das Ritzel-
paket mit dem Schraubverschluss, ziehen Sie es mit
dem Ritzelabzieher und dem 21-Millimeter-Ring- oder
Gabelschlissel an. Sie horen dabei einzelne Klicks
sowie ein Ruckeln. Das ist normal. Ziehen Sie das
Ritzelpaket mit 26 -45 Nm fest.

1 Stecken Sie die Schnellspannerachse ein, und
= bauen Sie das Laufrad wieder ein.

Prifen Sie, ob der Korper des Ritzelpakets Ver-
= schleiRspuren aufweist. Testen Sie auch, ob sich
der Freilauf leicht drehen lasst und kein Spiel hat.
Sollte sie auffallig wackeln, so muss beim Laufrad
eine neue Ritzelaufnahme montiert werden. Dafar
mussten Sie dann einen Fachhandler aufsuchen.
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SCHRAUBKRANZ AUSTAUSCHEN

€ Kosten
m \Werkstatt: 20—3b €
= Do it yourself: 15-30 €

{E} Zeitaufwand
5 min

% % % Schwierigkeitsgrad

Sie brauchen
Ritzelabzieher, ggf. mit 21-mm-SchlUssel

HE EOE N

Schraubstock
Neuer Schraubkranz
Fett
1 Bauen Sie das Hinterrad aus (Anleitung siehe
= Seite 212). Entfernen Sie zunachst den Schnell- Hartnackige Schraubkranze
spanner oder bei einer Vollachse die Radmuttern. Ein Problem kann sein, dass der Kranz sehr fest

sitzt und nicht per Hand gelost werden kann.
Dann spannt man das Rad mit dem aufgesteckten
Abzieher in einen stabilen Schraubstock ein und
dreht das Rad mit einem kraftigen Ruck ab.

Setzen Sie den speziellen Abzieher in die Aus- Spannen Sie das Hinterrad in einen Schraub-
= sparung des Ritzelpakets. = stock ein. Losen Sie die Verschraubung, indem
Sie das Laufrad gegen den Uhrzeigersinn drehen.
Dies kann einiges an Kraftaufwand bedeuten.
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4 Jetzt konnen Sie den Kranz entfernen. Fetten Sie 5 Die Montage ist deutlich einfacher: Schrauben
= das Kranzgewinde an der Nabe. = Sie das Ritzelpaket auf das frisch gefettete Ge-
winde. Setzen Sie das Hinterrad ein.

Schraubkranze

Wenn Sie nach dem Abschrauben bzw. Austau-
schen des Schaltkranzes das erste Mal mit dem
Fahrrad fahren, kann am Anfang noch ein leicht
schwammiges Gefuhl auftreten, da sich der Kranz
dann weiter festzieht. Das ist normal.

Drlcken Sie beim stehenden Fahrrad ein paar
= Mal kraftig auf die Pedale. Der Schraubkranz
zieht sich dadurch fest.



NABENSCHALTUNGEN

Was das ,Innenleben” einer Nabenschaltung betrifft, empfehlen wir eine
Fahrt in die professionelle Fahrradwerkstatt. Was man durchaus selbst tun
kann, sind Olwechsel, WartungsmaRnahmen und vor allem das korrekte
Einstellen der Nabenschaltung.

Shimano Alfine 11-Gang

Die Alfine 11 ist derzeit die umfangreichste Nabe von Shimano (also mit
dem gréRten Ubersetzungsbereich). Sie lauft leicht und leise und eignet
sich fiir vielfaltige Einsatze. Mit elf Gangen bietet sie ein Ubersetzungsver-
haltnis von 406 Prozent.

Hin und wieder muss hier ein Olwechsel durchgefiihrt werden. Der
Hersteller empfiehlt: Nach den ersten tausend Kilometern und dann alle
funftausend Kilometer oder alle zwei Jahre, je nachdem, was zuerst ein-
tritt. Bei der Alfine liegt die Technik in einem geschlossenen Olbad. Fir
einen Olwechsel muss das Laufrad nicht ausgebaut werden.

Die Sram Dual Drive

Die Sram Dual Drive ist eine kombinierte Ketten- und Nabenschaltung.
GroRer Unterschied zu normalen Kettenschaltungen: Die drei sonst am
Tretlager Ublichen Kettenblatter wurden quasi in die Hinterradnabe inte-
griert. Geschaltet wird zudem auch nur mittels eines Schalters am Lenker.
Mit dem Daumenschalter wird ein Modus gewahlt, der einen angenehmen
Ubersetzungsbereich bietet. Drei Symbole am Lenker verdeutlichen die
Wahl zwischen Bergpassagen und flachen Landpartien.

Die Torpedo-Gangschaltung

Sie ist der Klassiker unter den Nabenschaltungen. Im Grunde genommen
gibt es sie seit Uber 100 Jahren. Charakteristisch fur die Torpedo-Schal-
tung ist eine Schaltungskette, die Uber ein Verbindungsglied mit der Nabe
verbunden ist.

Rohloff Speedhub 500/14

Die Rohloff Speedhub 500/14 14-Gang-Nabenschaltung hat immer noch
ein Alleinstellungsmerkmal, und das bereits seit 1999. Sie ist technisch
ausgereift und wartungsarm. Antriebskette und Kettenspanner sollten, so-
weit vorhanden, regelmaliig, spatestens aber nach Regenfahrten gereinigt
und geschmiert werden.

Die Seilbox der externen Schaltansteuerung sollte etwa alle 500 Kilo-
meter zur Kontrolle abgezogen, gereinigt und die Seiltrommelinnenseite
gereinigt werden. Die Spannung des Schaltzugs an den Zugeinstellern
sollte ebenfalls Uberprift und eventuell nachgestellt werden. Alle 5000
km oder einmal jahrlich empfiehlt Rohloff einen Olwechsel.

Das Ganzjahresol ist fur Temperaturen bis ca. —15°C zugelassen.
Wenn nun das Fahrrad nachts drauf3en steht, reicht die Tagestempera- Die Seiltrommelinnenseite muss bei

tur eventuell nicht mehr aus, um die Nabe auf Betriebstemperatur zu Bedarf iberpriift und gereinigt werden.
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bringen. Dies kann zu Funktionsstorungen fuhren, zum Beispiel mit
Leertritten nach dem Gangwechsel in den Gangen vier, sechs, sieben,
elf, dreizehn und vierzehn. Rohloff empfiehlt fir Wintereinsatze in die-
sem Temperaturbereich (und bis ca. -30°C), das Getriebedl mit 50%
Spiildl zu mischen. Die gesamte Olmenge sollte weiterhin 25 Milliliter
betragen. Die Mischung kann auch im Sommer weitergefahren werden.
Allerdings sind eventuell etwas lautere Nabengerausche zu horen.
Typische Probleme sind:
= Der Drehgriff lasst sich nur noch schwer drehen: Dies kann sehr viele
Grunde haben: falsch eingestellte Zugspannung, falsche Seile, verschlis-
sene Seile usw. Bitte sehen Sie zur Problemldsung in die Betriebsanlei-
tung von Rohloff.
= Der Griff Iasst sich gar nicht mehr drehen: Im Winter kann sich unter-
halb des Tretlagers Wasser im Schaltzug befinden, das gefriert und die
Funktion blockiert. Hier hilft auftauen und dann das Rad so aufstellen,
dass das Wasser rausflief3en kann.
= Die Schaltung geht nicht Uber alle 14 Gange: Schaltseile sind falsch
abgelangt, oder der Zugeinsteller ist falsch justiert. Bei externer Schalt-
ansteuerung ist die Sechskantverbindung der Seilbox in einer falschen
Position, zum Beispiel kann sie beim Radausbau aus Versehen verstellt
worden sein.

Die NuVinci-Nabe

Die NuVinci Harmony-Nabe ist eine stufenlosen Nabenschaltung. Die inter-
nen Schaltelemente sind vollstandig gekapselt und auch laut Hersteller
Uber die gesamte Lebensdauer wartungsfrei. Die Nabe wird durch zwei
Schaltseile vom Drehgriff aus angesteuert. Die beiden Seile mussen aus-
gehangt werden, wenn das Hinterrad ausgebaut werden soll.

Die Sturmey-Archer-Schaltung

Sturmey-Archer ist eine Nabenschaltung, die es mit drei, funf und acht
Gangen gibt. Sie ist in GroRbritannien weitverbreitet, weshalb sie vor allem
bei Fahrradern englischer Produktion zu finden ist. Sturmey-Archer war ur-
sprunglich ein englischer Hersteller, gehort aber heute zum taiwanesi-
schen Unternehmen Sunrace.
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ALFINE 11-GANG: OL WECHSELN

€ Kosten
= Werkstatt: 33-36 €
m Do it yourself: ca. 15 €

(D) Zeitaufwand
25-30 min

% % Schwierigkeitsgrad

I Sie brauchen

= Einweghandschuhe

= Spritze TL-S703 mit EntlGftungsring und
Schlauch (Teilenummer Y-130-98023)

= 50 ml Ol (ca. 15 €)
= 3-mm-Inbusschlissel
m Gefaly
= (Das komplette Shimano OI-Kit TL-S703
1 In der Mitte der Nabe befindet sich ein Stopfen. kostet ca. 50 €)
= Drehen Sie das Laufrad so, dass sich die Off-
nung oben befindet. Warten Sie etwa funf Minuten,
damit sich das Ol sammeln kann.
Offnen Sie mit einem Drei-Millimeter-Inbus- Ziehen Sie die Einweghandschuhe Uber. Schrau-
= schlUssel die Schraube. Dabei I0st sich nicht nur = ben Sie den Schlauch der Spritze mit Nippel und

die Schraube, sondern auch ein O-Ring. Diesen brau-  O-Ring auf die Offnung.
chen Sie gleich noch, also gut aufbewahren.
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4 Drehen Sie die Nabe so, dass
» die Offnung nach unten zeigt.
Warten Sie etwa funf Minuten, bis
sich das Ol in der Nabe gesam-
melt hat. Ziehen Sie dann den Kol-
ben der Spritze langsam heraus.

Wenn alles Ol aus der Spritze
= herausgelaufen ist, entfernen
Sie die Spritze vom Schlauch.
Nehmen Sie den Entliftungs-
nippel mit dem O-Ring und dem
Schlauch von der Nabe ab.

5 Drehen Sie das Rad mit der

= Spritze wieder vorsichtig
nach oben, sodass die Offnung
wieder nach oben zeigt. Entfernen
Sie die Spritze mit dem Schlauch.

Schlief3en Sie den Stopfen
» der Nabe mit dem 3-mm-
InbusschlUssel.

6 Sammeln Sie das Ol in einem
= GefaR. Ziehen Sie fUr einen
Spiilgang frisches Ol (25 Milliliter)
auf. Spritze wieder ansetzen und
Ol'in die Nabe driicken.

9 Drehen Sie nun das Laufrad
= fUr eine Minute. Schalten Sie
dabei alle Gadnge hoch und runter.
Wiederholen Sie die Punkte eins
bis acht mit einer zweiten Fullung
Ol.
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ALFINE 11-GANG: SCHALTUNG EINSTELLEN

Schalten Sie zunachst in den
= sechsten Gang.

Sollte dies nicht so sein, stel-
= len Sie die Gange mit der
Zugeinstellschraube am Schalt-
hebel ein, bis die beiden Markie-
rungen Ubereinstimmen.

Wechseln Sie zum Hinterrad.
= Dort finden Sie an der Schalt-
einheit der Nabe zwei gelbe
Striche. Diese muUssen eine Linie
bilden.

Schalten Sie alle Gange durch
= und dann zum Schluss noch
einmal vom elften in den sechsten
Gang. Alle Gange sollten einwand-
frei funktionieren.

€ Kosten
= Werkstatt: 5 €
m Do it yourself: 0 €

(D) Zeitaufwand
5 min

% % Schwierigkeitsgrad

Sie brauchen
m Kein Werkzeug

Feineinstellung der Alfine
11-Gang-Schaltung

Die Feinjustierung der Gange
erfolgt mit der Zugeinstell-
schraube am Schalthebel.
Wenn Sie vom Schaltkabel-
eingang hinaufschauen, fuhrt
ein leichtes Drehen rechts
herum (im Uhrzeigersinn) zu
einer Verkurzung des Zugs, ein
Drehen links herum (gegen
den Uhrzeigersinn) zu einer
Verlangerung. Drehen Sie, bis
die beiden Markierungen an
der Hinterradnabe genau tber-
einstimmen.
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CHAINGLIDER AB- UND ANBAUEN

€ Kosten
= Werkstatt: 9-13 €
= Do it yourself: 0 €

(D) Zeitaufwand
15-20 min

% % Schwierigkeitsgrad

Sie brauchen
m Schlitzschraubendreher

Chainglider wieder anbauen:
= Die innere vordere Halbschale
hinter dem Kettenblatt ansetzen.

Chainglider abbauen: Sie
= Mmussen zunachst den hinte-
ren Teil, also den hinteren Bogen
um das Ritzel herum entfernen.
Den Splint (roter Punkt) mit einem
Schlitzschraubendreher abziehen.

6 Die aulere vordere Halbscha-
= le ums Kettenblatt andrtcken
und einklicken lassen.

Dann das Kunststoffteil beid-

= seitig mit den Handen greifen
und abziehen. Am besten gelingt
dies, wenn man die Laschen mit
den Lochern ein wenig auseinan-
derbiegt, dann bekommen die
Zapfen an den Enden Spiel. Da-
nach das Teil nach hinten weg-
ziehen.

Das Zwischensttck
= aufschieben



3 Die Seitenschienen sind seit-
= lich gegeneinander gesteckt.
Nachdem Sie die Klammer am
vorderen Bogen entfernt haben,
konnen Sie diese auseinanderzie-
hen. Hinweis: Der neue Chain-
glider hat Nocken, die in eine Ver-
tiefung der Gegenhalfte greifen —
diese mussen ausrasten.

Den hinteren Plastikbogen
= aufschieben.

Jetzt konnen Sie die Ver-
= schalung um Kette und Ket-
tenblatt I6sen. Bei abgebautem
Chainglider ist es leicht, das Hin-
terrad aus- und einzubauen
(siehe Seiten 224 ff.).

Den Splint mit dem roten
= Kopf wieder eindrlcken.

CHAINGLIDER AB- UND ANBAUEN
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ALFINE 11-GANG: HINTERRAD AUSBAUEN

€ Kosten
= \Werkstatt: 9-13 €
= Do it yourself: 0 €

(D) Zeitaufwand
15-20 min

% % Schwierigkeitsgrad

Sie brauchen
m Zwei 15-mm-Gabel- oder RingschlUssel

1 Schalten Sie am Handgriff in den elften Gang
= hoch.

4 Dazu werden die Achsmuttern mit einem
= 15- mm-SchlUssel gelockert.



2 Den Schaltzug an der Nabe aushangen — dazu

= das Ende des Schaltzugs etwas anheben — dann
lasst sich der Nippel aushangen. Dricken Sie dazu
die Nase an der Schalteinheit hoch, und ziehen Sie
dann den Schaltzuganschlag in Fahrtrichtung nach
unten aus der Halterung.

5 Jetzt konnen Sie das Hinterrad herausnehmen.
» Achten Sie dabei auf die Kette.

ALFINE 11-GANG: HINTERRAD AUSBAUEN

Bei Felgenbremsen hinten hangen Sie diese aus.
= Eventuell ist es notig, die Luft aus dem Reifen zu
lassen. Drehen Sie den Zuganker an der Nabe aus
der Aussparung. Jetzt konnen Sie das Hinterrad ent-
fernen.

6 Beim Wiedereinbau ist darauf zu achten, dass

= beide Achsmuttern gleichzeitig (mit zwei 15-Mil-
limeter-Gabel- oder Ringschlisseln) oder im Wechsel
jeweils ein bisschen festgezogen werden. Das verhin-
dert eine Verspannung in der Nabe.
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DREIGANG-NABEN EINSTELLEN

€ Kosten
= \Werkstatt: 5 €
= Do it yourself: 0 €

(D) Zeitaufwand
5 min

% % Schwierigkeitsgrad

Sie brauchen
® 10-mm-Gabelschlissel

Vor dem Einstellen prufen:
Ist das Hinterrad gerade einge-
baut? Stimmt die Kettenspan-
nung: in der Mitte 1,5-2 cm
Spiel nach oben und unten?
Hinterrad in den Ausfallenden
entsprechend festschrauben.

An der Schalteinheit finden
= Sie eine Einstellschraube mit
einer Kontermutter. Losen Sie
die Kontermutter (10-mm-Gabel-
schlissel) und stellen Sie die
Zugspannung mit der Einstell-
schraube ein.

1 Schalten Sie vom ersten in

= den zweiten Gang. Dieser
Vorgang ist sehr wichtig, auch
wenn Sie bereits im zweiten Gang
waren.

4 Ist die Markierung zu sehen
= und richtig ausgerichtet,
ziehen Sie die Kontermutter wie-
der an (Drehmoment funf bis
sechs Nm).

An der Schaltbox am Hinter-

= rad sehen Sie im Sichtfenster
eine rote Markierung, diese muss
in einer Linie mit dem Ende der
Achse stehen. Ist die rote Markie-
rung nicht sichtbar, schauen Sie
nach der gelben Markierung. Die-
se muss sich zwischen den beiden
weilken Linien befinden.

Prufen Sie die Gange. Lassen
= sich alle schalten? Rasten die
Gange ein? Prufen Sie die Einstel-
lung an der Schaltbox. Schalten
Sie nochmals vom ersten in den
zweiten Gang. Drehen Sie die
Kurbel. Rastet der Gang ein?



SIEBEN- UND ACHTGANG-NABEN EINSTELLEN

SIEBEN- UND ACHTGANG-NABEN EINSTELLEN

Uberpriifen Sie dann am Hin-
= terrad an der Schalteinheit,
ob die Farbmarkierungen Uberein-
stimmen. Wenn ja, ist alles in Ord-
nung, ansonsten fahren Sie bei

Punkt drei fort.

1 Schalten Sie vom ersten in
= den vierten Gang.

Schalten Sie dann in den
= ersten und wieder in den vier-
ten Gang. Uberprifen Sie noch-
mals die Einstellung.

3 Die Schaltung kann mit der

= Zugeinstellschraube am
Schalthebel eingestellt werden.
Drehen Sie das Radchen, bis die
Markierungen an der Schalteinheit
Ubereinstimmen.

€ Kosten
m Werkstatt: 5 €
= Do it yourself: 0 €

(D) Zeitaufwand
5 min

% % Schwierigkeitsgrad

Sie brauchen
m Kein Werkzeug
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ALFINE- UND NEXUS-NABEN: SCHALTSEIL WECHSELN

€ Kosten
m \Werkstatt: 16-23 €
m Do it yourself: 3-5 €

{:E)Zeitaufwand
20-25 min

% % % Schwierigkeitsgrad

Neues Schaltseil
Fett
Mafsband
Kleiner Kreuzschlitzschrau-
bendreher (Madenschraube) Schalten Sie zunachst in den
= elften Gang. Dadurch ist der
Zug entspannt und lasst sich aus-

I Sie brauchen
n
n
n
n

klinken.
5 Drlcken Sie es bis zur Nabe Ziehen Sie das Seil straff
= durch. An der Nabe muss es = und schliefsen Sie die Klemm-
um die Umlenkung durch die schraube. |hr Abstand zur End-
Klemmschraube gefuhrt werden. kappe der Schalthtlle muss bei

dieser Alfine 11-Gang (abhangig
von der Nabel!) exakt 170 mm
betragen.

Bei einem Rapid-Fire-Schalt-
= hebel muss eine Maden-
schraube entfernt werden, um
an das Schaltseil zu gelangen. Bei
anderen Modellen und Baujahren
kann das Vorgehen unterschied-
liche sein.

Hangen Sie die Klemm-
= schraube am Ende des
Schaltseils wieder in die Veran-
kerung ein.



Wechseln Sie zum Hinterrad.
= Heben Sie das Schaltseil ein
wenig an, um es so aus der Veran-
kerung zu losen. Den Schaltzugan-
schlag konnen Sie in Fahrtrichtung
wegziehen. Losen Sie die Klemm-
schraube.

= die Madenschraube wieder
ein.

8 Drehen Sie am Schalthebel

ALFINE- UND NEXUS-NABEN: SCHALTSEIL WECHSELN

4 Das neue und leicht gefettete
= Schaltseil fadeln Sie am
Schalthebel ein. Bei gedffneter Ab-
deckung sehen Sie drei Fuhrungs-
radchen. Fadeln Sie das Seil durch
die Einstellschraube in das Aufen-
seil hinein.

An der Schaltbox sehen
= Sie zwei rote Striche, die
Ubereinstimmen mussen. Falls
dies nicht der Fall ist, drehen Sie
am Schalthebel die Einstellschrau-
be, bis die beiden Striche eine
Linie bilden.
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ALFINE- UND NEXUS-NABEN: HINTERRAD AUSBAUEN

€ Kosten
= Werkstatt: 5-9 €
= Do it yourself: 0 €

(D) Zeitaufwand
5-156 min

% % Schwierigkeitsgrad
Sie brauchen

® 2-mme-Inbusschlissel
m 15-mm-GabelschlUssel

m Evtl. 10-mm-Gabelschltssel

1 Schalten Sie bei Nexus in

= den ersten Gang, bei Alfine in
den 11. Gang. Dadurch ist der
Zug entspannt und Iasst sich aus-
klinken.

Falls Sie Uber eine Nabe mit
= RUcktritt verfigen, mussen
Sie noch die Drehmoment-Ab-
stitzung demontieren. Losen
Sie dafur die Schelle am Rahmen
mit dem bendtigten Gabelschlis-
sel.

2 Dricken Sie dazu mit einem
= 2-mm-Inbusschlissel unter-
halb der Klemmschraube nach
hinten.

Um das Hinterrad ausbauen
= zu konnen, brauchen Sie ei-
nen 15-Millimeter-GabelschlUssel.



TORPEDO NABENSCHALTUNG EINSTELLEN

TORPEDO NABENSCHALTUNG EINSTELLEN

1 Legen Sie den dritten Gang ein (oder Position H).

= Bewegen Sie den Pedalarm, sodass der Gang
auch sicher eingelegt ist.

2 Bei neueren Modellen ist eine Klemmhtlse auf
= das Schaltungskettchen gesteckt. Mit einge-
drucktem Arretierungshebel kann man diese ver-
schieben, bis der Schaltzug straff ist. Prifen Sie
durch Hoch- und Runterschalten, ob die Einstellung
SO passt.

€ Kosten

m \Werkstatt: 5 €
= Do it yourself: 0 €

D) Zeitaufwand

5 min

% % Schwierigkeitsgrad

I Sie brauchen
= Kein Werkzeug

Die Torpedo Nabenschaltung

Typisches Kennzeichen ist das Schaltungskett-
chen, das durch die Mutter an der Hinterradachse
zum innen liegenden Schaltungsgetriebe lauft.

= Bei alteren Modellen befindet sich an der Nabe
eine Einstellhtlse. Durch Verdrehen der Einstell-
hilse kann die Gangschaltung eingestellt werden.
Rastet der erste Gang richtig ein, wird bei sehr al-
ten Modellen die Randelmutter bis zur Einstellhtl-
se geschraubt. Dadurch wird die Einstellhulse ge-
kontert und ein Verstellen verhindert. Das Schalt-
seil sollte weder zu locker noch zu stark gespannt
sein.

m Bei neueren Modellen (auch: Sram T3) ist eine
Klemmhulse vorhanden, die auf das Schaltungs-
kettchen gesteckt wird. Mit dem Arretierungshe-
bel kann man diese verschieben, bis der Schalt-
zug straff ist. Dadurch ist gewahrleistet, dass sich
das Zugkettchen, das aus der Achse der Nabe
hervorkommt, synchron zum Schaltvorgang am
Lenker bewegt.
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STURMEY-ARCHER: HINTERRAD AUSBAUEN BEI
DREI- UND FUNFGANG-NABE

€ Kosten
= Werkstatt: 5-9 €
= Do it yourself: 0 €

(D) Zeitaufwand
5-156 min

% % Schwierigkeitsgrad

I Sie brauchen

m Evtl. kleiner Schrauben-
dreher zum Abhebeln der
Schutzkappe

= Evtl. Gabelschlussel fur
Drehmomentstutze der
Ricktrittbremse

m 15-mm-Gabelschlissel

Trennen Sie das Schaltungs-
= kettchen an der Nabe vom

Schaltseil. Dazu wird die Randel-
mutter gelost und die Einstellmut-
ter komplett von der Gewindestan-
ge gedreht. Losen Sie die Plastik-
abdeckkappe. Bei einer Rucktritt-
bremse entfernen Sie die
Schraube des Bremsarms.

Sie konnen nun das Hinterrad
» herausziehen und die Kette
vom Ritzel nehmen.

2 Das Schaltungskettchen lauft
= durch die Achsmutter ins Na-
beninnere. Losen Sie auf beiden
Seiten die Radmuttern mit einem
15-Millimeter-Schlussel. Zum Vor-
schein kommen auch Unterleg-
scheiben. Diese missen spater in
der gleichen Position auch wieder
eingesetzt werden.

4 Beim Einbau achten Sie auf

= die richtige Position der Un-
terlegscheiben sowie auf die richti-
ge Kettenspannung. Die Kette soll-
te sich nicht mehr als einen Zenti-
meter auf und ab bewegen lassen.



STURMEY-ARCHER: SCHALTUNG EINSTELLEN BEI
DREI- UND FUNFGANG-NABE

1 Legen Sie zunachst am

= Schaltgriff den zweiten Gang
ein. Am Hinterrad ist eine Schalt-
box platziert, unter der sich das
Schaltungskettchen und die Rad-
mutter befinden. Entfernen Sie die
Schaltbox.

Sollte dies nicht der Fall sein,
= kann man die Schaltung mit
dem Zugspannungsradchen am
Ende des Schaltungskettchens
einstellen, bis die Flucht erreicht
ist.

Die Zugstange des Schal-

= tungskettchens muss mit
den Achsenden oben und unten in
einer Flucht stehen. Bei manchen
Modellen ist durch ein , Fenster”
in der Achsmutter (hier im Bild
entfernt) eine farbige Markierung
zu erkennen, die sichtbar sein soll.

4 Geben Sie noch ein paar

= Tropfen Ol auf das Schal-
tungsradchen, bevor Sie die
Kappe wieder auf die Schaltbox
setzen.

€ Kosten
m Werkstatt: 9 €
m Do it yourself: < 1€

(D) Zeitaufwand
10-15 min

% % Schwierigkeitsgrad

Sie brauchen

m Evtl. kleiner Schrauben-
dreher zum Abhebeln der
Schutzkappe

m Kettenol
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ROHLOFF SPEEDHUB 500/14: RAD AUS- UND EINBAUEN
BEI EXTERNER SCHALTANSTEUERUNG

€ Kosten
= \Werkstatt: 13-18 €
= Do it yourself: 0 €

(D) Zeitaufwand
20-25 min

% % % % Schwierigkeitsgrad

Sie brauchen
m Evtl. 15-mm-Gabelschlissel

Externe und interne Schalt-
ansteuerung

= Bei der externen Schaltan-
steuerung befindet sich am
Hinterrad eine Schaltbox mit
zwei Anschlissen fur die
Schaltztge. Diese muss gelost
werden, um das Hinterrad aus-
bauen zu konnen. Sollte sie
beim Einbau nicht plan aufsit-
zen, hat sich die Einstellung
leicht verstellt: Drehen Sie ein
wenig am Griff der Schaltung
und drlcken dabei die Schalt-
box auf die Schaltansteuerung.
Erst wenn sie richtig sitzt,
schlieRen Sie den Schnellspan-
ner oder die Achsmuttern.

= Bei der internen Schaltan-
steuerung sind Schaltzige und
Schaltseile durch Schnellver-
binder, sogenannte Bajonette,
verbunden. Diese bestehen aus
einer Bajonettspitze und einem
Bajonettverschluss. Zum Tren-
nen der Zuge mussen Bajonett-
spitze und -verschluss um 90
Grad verdreht und dann ausei-
nandergezogen werden.

Schalten Sie zunachst in den
= 14. Gang. Losen Sie den
Schnellspanner oder die Achs-
muttern am Hinterrad. Losen Sie
dann am Hinterrad mit der Randel-
schraube die Schaltbox ab.

Wenn noch Kettenspanner
= und Scheibenbremsen mon-
tiert sind, mussen Sie darauf ach-
ten, dass die Nase der Rohloff
Nabe (bei der OEM-Bauvariante)
in das Ausfallende passt. Vorsicht:
Klemmen Sie sich dabei nicht die
Finger ein! Rad festschrauben.

Jetzt konnen Sie das Hinter-
= rad herausziehen. Der Rad-
einbau erfolgt in umgekehrter
Reihenfolge, das kann fur Un-
geUbte bisweilen etwas hakelig
sein.

4 Setzen Sie die Schaltbox auf.
= Sollte sie nicht plan abschlie-
Ren, drehen Sie ein wenig am
Drehgriff der Schaltung und
dricken dabei die Schaltbox auf
die Schaltansteuerung. Ziehen
Sie dann die Randelschraube fest.



ROHLOFF SPEEDHUB 500/14: RAD AUS- UND EINBAUEN
BEI INTERNER SCHALTANSTEUERUNG

Schaltzlige und Schaltseile
= sind durch Bajonette verbun-
den. Zum Trennen der Zige mus-
sen Bajonettspitze und Bajonett-
verschluss um 90 Grad verdreht
und dann auseinandergezogen
werden. Greifen Sie beim Bajo-
nettverschluss neben die Feder.

Jetzt konnen Sie den Schnell-
= spanner oder mit einem

15-mm-Gabelschlissel die Achs-
muttern 6ffnen. Halten Sie unbe-
dingt diese Reihenfolge ein, also,
falls vorhanden, erst die Dreh-
momentstltze und dann die Rad-
aufhangung losen.

Bei CC-Versionen die Schnell-
= verriegelung der Drehmo-
mentstltze offnen: Den Exzenter-
bolzen (1) nach aulRen dricken.
Nach dem Ldsen der Radachse
die Drehmomentstltze aus dem

Gegenhalter (2) schwenken.

4 Das Hinterrad kann nun an
= den Ausfallenden heraus-
gezogen werden.

€ Kosten
m \Werkstatt: 13-18 €
= Do it yourself: 0 €

(D) Zeitaufwand
20-25 min

% % % Schwierigkeitsgrad

Sie brauchen

= 15-mm-Gabel- oder Dreh-
momentschlissel

= Evtl. 4-mm-Inbusschlissel
und 10-mm-Gabelschlissel
(bei TS-Version: Drehmo-
mentstUtze aus der Schelle
losen)

Beim Einbau in umgekehrter
5 = Reihenfolge schieben Sie
die hervorspringende Nut in das
Ausfallende. Ziehen Sie die Achs-
muttern mit dem 15-mm-Dreh-
momentschlissel mit 17-35 Nm
fest.

235



236 ANTRIEB UND SCHALTUNG

ROHLOFF SPEEDHUB 500/14: OL WECHSELN

€ Kosten
= Werkstatt: 30-37 €
= Do it yourself: 12-16 €

(D) Zeitaufwand
25-30 min

% % Schwierigkeitsgrad

I Sie brauchen

= Rohloff Olwechselset mit

25 ml Ganzjahresol und
Spulol in 50-ml-Flasche
m 3-mme-Inbusschlissel
= Gewindedichtmittel

5 Warten Sie etwa 15 Minuten,
=« damit sich das Ol sammeln
kann. Saugen Sie das Ol dann

langsam ab.

1 Der Olwechsel sollte bei

= Raumtemperatur durchge-
fuhrt werden. Drehen Sie das
Laufrad so, dass die Olablass-
schraube oben steht. Drehen Sie
die Schraube mit einem 3-mm-
InbusschlUssel heraus.

6 Drehen Sie das Laufrad mit

« der Offnung nach oben. Jetzt
kdnnen Sie rund 25 Milliliter Ol
einfullen.

Setzen Sie den aufs Olflasch-
= chen gesteckten Schlauch
mit dem Olnippel auf die Einlass-
offnung der Nabe. Fullen Sie das

Spuldl langsam ein. Achtung:
Beim Abnehmen des Flaschchens
kann Ol austreten, das nicht auf
die Bremsscheiben kommen darf.

Setzen Sie die Olablass-
= schraube wieder ein, und
ziehen Sie sie mit dem 3-mm-
Inbusschlissel mit 0,5 Nm fest.



Setzen Sie die Olablass- Entfernen Sie die Olablass-
= schraube wieder ein. Fahren = schraube. Setzen Sie den auf
Sie 500 Meter mit dem Rad, oder die Spritze gesteckten Schlauch

kurbeln Sie das Laufrad etwa zwei ~ mit dem Olnippel auf die Offnung.

Minuten lang, damit sich das Spul- Drehen Sie diesen fest. Danach
ol verteilt. drehen Sie das Laufrad nach
unten.

Wann Ol wechseln?

Alle 5000 km oder einmal im Jahr empfiehlt Rohloff einen Olwech-
sel. Den kann man auch leicht selbst durchfiihren. Das notwendige
Zubehor bekommt man im Fachhandel.

Zur optimalen Schmierung sollte die Speedhub stets mit 25 Milliliter
Spezialol gefahren werden. Es kann aber sein, dass Wasser in das
eigentlich abgedichtete System eindringt oder dass auch Uber einen
langeren Zeitraum Ol austritt.

Zusammen mit dem Olwechsel sollte deshalb immer auch gleich
eine Spulung des Getriebes durchgefuhrt werden. Dies entfernt
Abrieb und Verschmutzung. In den Kits von Rohloff ist immer eine
Flasche Spulung enthalten (25 Milliliter Spulol).

m Tipp: Ein Gewindedichtmittel, wie zum Beispiel Loctite, schlief3t
die Olablassschraube gut ab, sodass sie sich auch bei rauen Touren
nicht von selbst [6sen kann.

ROHLOFF SPEEDHUB 500/14: OL WECHSELN
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ROHLOFF SPEEDHUB 500/14:

KABELSPANNUNG EINSTELLEN

€ Kosten
= \Werkstatt: 5 €
m Do it yourself: 0 €

{:E) Zeitaufwand
5 min

* % Schwierigkeitsgrad

I Sie brauchen
m Kein Werkzeug

1 Ist die Seilzugspannung zu locker eingestellt,

= kann die Nabe eventuell nicht mehr in die Gange
1 und 14 schalten. Um die Seilzugspannung zu erho-
hen, werden beide Stellschrauben der Seileinsteller
herausgedreht, bis die Zlge leicht gespannt sind.

= Strebe oder der Seilbox einstellen. Sie konnen

2 Hat sich durch die Dehnung der Edelstahlseile 3 Beides lasst sich mit den Stellschrauben an der

= der Leerweg des Drehschalters verandert, kann

es sein, dass die Gangstellung nicht mehr ganz
genau mit der Ganganzeige am Drehgriff Uberein-
stimmt.

den Leerweg reduzieren und die Markierung der Gan-
ge einstellen, indem Sie die beiden Stellschrauben
um den gleichen Wert herausdrehen.



ROHLOFF SPEEDHUB 500/14:
SCHALTGRIFFGUMMI AUSTAUSCHEN

239

Ziehen Sie den Griffgummi
= vom Lenker. Da dieser nichts
mit dem Rohloff Griff zu tun hat,
unterscheidet sich hierbei das
Vorgehen von Modell zu Modell.

Jetzt konnen Sie den Griff-
= gummi und den O-Ring vom
Lenker ziehen. Bei einem Carbon-
lenker entfernen Sie den komplet-
ten Schaltgriff und fahren dann
die weiteren Schritte aus.

Sobald der Drehgriff frei am
= Lenker liegt, konnen Sie mit
einem schmalen Schlitzschrauben-
dreher den Sicherungsring am
Drehgriff aushebeln. Legen Sie
ihn zur Seite.

4 Reinigen Sie die Laufflache
= des Drehgriffs mit einem
Lappen, und tragen Sie ein wenig
Fett auf.

€ Kosten

Werkstatt: 21-28 €
Do it yourself: 12-15 €

(D) Zeitaufwand

15-20 min

% % Schwierigkeitsgrad

!

Sie brauchen

Neuer Schaltgriffgummi
(2 Varianten: normal mit
Seiltrommel oder wie hier
Jleicht”)

Schmaler Flachschlitz-
schraubendreher

= |appen
m Fett
m Ggf. Schraubendreher oder

InbusschlUssel fur die Griffe
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Zeit fiir den Austausch
Irgendwann ist der Schaltgriff-
gummi abgenutzt, die Gange
sind nicht mehr erkennbar oder
die Oberflache ist vollig glatt
poliert, sodass insbesondere
bei Nasse der Gangwechsel
nur noch schwer maoglich ist.
Spatestens jetzt ist es Zeit, den
Schaltgriff zu tauschen. Dies
kann beim neueren Modell
.leicht” sogar erfolgen, ohne
dass man den Schaltzug selbst
anruhren muss.

Legen Sie den O-Ring in den
= neuen Griff ein, und geben
Sie etwas Fett dazu. Schieben Sie

den Griff auf.

Setzen Sie dann den Siche-
= rungsring wieder auf. Prifen
Sie, ob sich der Drehgriff leicht
drehen lasst.

Seiltrommel und Griffgummi
= sind nur in einer Position
kombinierbar (fUnf Zapfen im
Drehgriff und Bohrungen in der
Seiltrommel). Mit ein wenig Druck
bilden die neuen Teile eine Einheit.

8 Fuhren Sie den Griffgummi
s (hier mit Endhornchen) auf
den Lenker, um ihn dort wieder
festzuschrauben.



ROHLOFF SPEEDHUB 500/14:
RITZEL WENDEN ODER TAUSCHEN

Schalten Sie die Nabe in den
= 14. Gang. Bauen Sie das Hin-
terrad aus (siehe Seite 234). Ent-
fernen Sie Schmutz vom Ritzel
und den vier Zahnltcken.

Setzen Sie einen 24-mm-Ga-
= belschlissel auf den Abzie-
her. Halten Sie diesen fest, wah-
rend Sie mit der anderen Hand
die Kettenpeitsche auf das Ritzel
setzen.

€ Kosten
m Werkstatt: 13-18 €
m Do it yourself: 0 €

(D) Zeitaufwand
20-25 min

% % % Schwierigkeitsgrad

I Sie brauchen

m Zahnburste

= Rohloff Ritzelabzieher
(Art.Nr. 8501)

® 24-mm-Gabelschlissel
m Kettenpeitsche
2 Setzen Sie den Abzieher auf. = Pinsel
= Ziehen Sie diesen mit dem = Fett
Schnellspanner oder bei einer Voll- m Evtl. neues Ritzel (ca. 30 €)
achse mit der Achsmutter fest. So = Evtl. neue Kette

kann der Abzieher nicht aus den
Lucken des Antreibers rutschen.

Wann ist es Zeit?

Wenn am Hinterrad eine Seite
des Ritzels verschlissen ist,
kann man das Ritzel wenden.
Dies gilt fur alle bei Rohloff
verwendeten Ritzel — aulRer
dem 13er.

Tipp: Bei einem Ritzeltausch
sollte grundsatzlich auch eine
neue Kette montiert werden.

4 Mit der Kettenpeitsche l6sen
= Sie ruckartig (entgegen der
Antriebsrichtung) das Ritzel von
der Nabe.
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Das Ritzel lasst sich Uber den Abzieher hinweg Geben Sie ein wenig Fett auf das Gewinde des
» entfernen. Drehen Sie es, oder tauschen Sie » Ritzels.
es gegen ein Neues aus. Achten Sie bei einem
Tausch darauf, dass das Ritzel an der Dichtflache
keine Beschadigung aufweist. Sonst konnte dort
Ol austreten.

7 Schrauben Sie das Ritzel in Fahrtrichtung rechts- Ziehen Sie mit Kettenpeitsche und GabelschlUs-
= drehend Uber den gesicherten Abzieher hinweg = sel kraftig an.
auf das Gewinde.



ROHLOFF SPEEDHUB 500/14:

SCHALTZUG AM DREHGRIFF TAUSCHEN

1 Bei interner Schaltansteuerung l6sen Sie

= beide Bajonettsteckverbindungen (siehe Seite
234). Entfernen Sie die Bajonettverschlisse. Bei
externer Schaltansteuerung (im Bild) I6sen Sie die
zwei Torxschrauben an der Schaltbox und 6ffnen
diese.

2 Entnehmen Sie die Seiltrommmel aus der Schalt-
= box, und entfernen Sie die Seilzlige, indem Sie
die beiden Madenschrauben in der Seiltrommel mit

einem 2-mme-InbusschlUssel 16sen.

€ Kosten

m Werkstatt: 24-30 €
m Do it yourself: 6-9 €

{9 Zeitaufwand

25-30 min

% % % % Schwierigkeitsgrad

I Sie brauchen

= 2 neue 1,1-mm-Edelstahlschaltziige
Abgedichtete Endkappen

= Evil. neue Spiralauf3enhullen (Rohloff Schalt-
zugset komplett ca. 18 €)
2-mm-Inbusschlissel
TX20-Torxschraubendreher

Zwei Schaltziige korrespondieren

Die Rohloff Nabe arbeitet mit zwei korrespondie-
renden Schaltzigen, diese muissen zum Wechsel
sowohl am Drehgriff als auch am Hinterrad gelost
werden. Da es am Hinterrad typbedingt mehrere
Varianten gibt, hier zunachst die Beschreibung
fur den Schaltzugtausch am Drehgriff.
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Entfernen Sie den Zuganschlag und die End- 4 Ein leichtes Drehen am Drehgriff sowie ein
= kappen mit der Ummantelung vom Schaltgriff. = leichtes Schieben der Schaltziige fuhren dazu,
Jetzt kdnnen Sie am Drehgriff die Schaltztige aus- dass die Schaltzige mit dem Nippel herauskommen.
bauen. Rohloff bezeichnet die Schaltziige mit den Entfernen Sie die Schaltzige.

Zahlen 14 und eins. Schaltzug 14 kann nur zwischen
den Griffzahlen acht und neun, Schaltzug eins nur
zwischen den Gangen sechs und sieben ausgebaut

werden.
7 Zur Kontrolle konnen Sie wechselweise an bei- 8 Wenn der Einfadelprozess beendet ist, setzen
= den Schaltzligen ziehen. Der Schaltgriff muss = Sie die Zuganschlage auf die Seile auf und

sich leicht drehen lassen und auch jeweils etwas Uber schieben diese in das Drehgriffgehause hinein.
die Gangposition eins und 14 hinausgehen.



Zum Einfadeln der neuen Schaltzige bringen Sie
5 = fUr Schaltzug 14 den Drehgriff zwischen Gang-
position acht und neun. Schieben Sie den Schaltzug
in den Drehgriff ein. Das heil3t, der Zug wird links-
seitig oben eingeftihrt und kommt unten linksseitig
heraus. Ziehen Sie den Schaltzug ein, bis der Nippel
fest in der Seilzugtrommel sitzt. Drehen Sie dabei am
Drehgriff hin und her, bis der Nippel fixiert ist.

Jetzt muss noch die Zughulle Uber das Seil gezo-
= gen werden. Setzen Sie daflur die Rohloff End-
kappen auf die Zughdullen, und schieben Sie beides
Uber das Seil. Im optimalen Fall wird eine Zughulle
oberhalb und eine weitere unterhalb des Bremsgriffs
entlanggefuhrt.

ROHLOFF SPEEDHUB 500/14: SCHALTZUG AM DREHGRIFF TAUSCHEN

Fur den Schaltzug eins bringen Sie den Drehgriff
= zwischen die Position sechs und sieben. Der
Schaltzug wird von unten rechts eingefadelt und
kommt oben rechts heraus. Ziehen Sie den Schaltzug
ein, bis der Nippel fest in der Seilzugtrommel sitzt.
Drehen Sie auch hier am Drehgriff wie unter Punkt 5.
beschrieben.
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ROHLOFF SPEEDHUB 500/14: SCHALTSEILE BEFESTIGEN FUR
EXTERNE SCHALTANSTEUERUNG

€ Kosten

Werkstatt: 13-18 €
Do it yourself: 0 €

(D) Zeitaufwand

20-25 min

% % % % % Schwierigkeitsgrad

!

4

Sie brauchen

Ggf. Rohloff Schaltzugset (ca. 18 €)
200-mm-Zugablangrohrchen (alternativ Zoll-
stock)

Seitenschneider

2-mm-Inbusschltssel

TX20 Torxschlissel

8-mm-Ring- oder GabelschlUssel

Fett

Den zweiten Seilzug ziehen Sie wieder komplett
= heraus, sodass der erste Zug 85 mm hervorragt.
Der Drehgriff wandert dabei bis zum Griffanschlag in
Position Gang 14. Langen Sie diesen wie beschrieben

ab (wieder 200 mm).

Wenn Sie die Schaltseile am Drehgriff montiert

= und bis zum Hinterbau verlegt haben, konnen
Sie diese nun am Hinterrad befestigen. Ziehen Sie die
Schaltziige komplett aus der Hulle. Vergewissern Sie
sich, dass diese Auldenhullen jeweils fest am Dreh-
griff und Rahmen verlaufen und sich keine Knicke
gebildet haben. Die Zugseile sind von Haus aus zu
lang bemessen und miissen exakt auf einen Uber-
stand von 200 Millimeter gekulrzt werden.

5 Jetzt brauchen Sie die Zugeinsteller. Drehen Sie
= diese um etwa zwei Umdrehungen heraus, und
schieben Sie sie jeweils auf einen der Seilzlige.



ROHLOFF SPEEDHUB 500/14: SCHALTSEILE BEFESTIGEN FUR EXTERNE SCHALTANSTEUERUNG

Ziehen Sie den ersten Zug bis zum Griffanschlag
= heraus. Der Drehgriff dreht dabei mit, und zwar
bis zur Endposition eins.

6 Fur das richtige Auffadeln des Seilzugs auf die

= Seilrolle ist es wichtig zu wissen, wo der Seilzug
14 und wo der Seilzug eins verlauft. Der am Drehgriff
oben verlaufende Schaltzug eins wird an der Seilbox
unten eingefadelt. Der am Drehgriff unten verlaufen-
de Schaltzug 14 wird an der Seilbox dann oben ein-
gefadelt.

3 Setzen Sie das spezielle Ablangrohrchen auf den
= Zug auf. Mit dem Ablangrohrchen gelingt das
Ablangen deutlich einfacher als mit einem Maf3band.
Mit einem Zollstock mussen Sie unbedingt auf die
200 Millimeter Uberstand achten. Bevor Sie den Seil-
zug mit dem Seitenschneider klrzen, ziehen Sie ihn
auf jeden Fall vorher stramm.

Schauen Sie sich die Seilrolle mit dem Sackloch
= an. Die Seilrolle mit der Einkerbung zeigt immer
in Richtung der Nabe, die andere Seite mit der Aus-
sparung in Form eines Sechsecks immer zum Mon-
teur. Stecken Sie Schaltzug 14 in die obere Bohrung
der Seilrolle ein. Fixieren Sie ihn, indem Sie die kleine
Inbusschraube festziehen.
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Stecken Sie Schaltzug eins in die untere Boh-
= rung. Hier wird die Inbusschraube auf der Rick-
seite der Seilrolle festgezogen.

1 1 Kontrollieren Sie den korrekten Sitz. Drehen
= Sie daflr die Gange eins bis 14 am Griff.
Setzen Sie dann den Deckel der Schaltbox auf. Ver-
schlieRen Sie diesen durch zwei TX20-Schrauben.

Wahlen Sie am Drehgriff am Lenker Gang 14, da
ansonsten die Einstellungen nicht Ubereinstimmen.

Wickeln Sie Schaltzug eins um eine Umdrehung
= auf. In entgegengesetzter Richtung wird der
Schaltzug 14 aufgewickelt.

1 2 Kontrollieren Sie an der Nabe, ob auch dort

= Gang 14 eingelegt ist. Daflr setzen Sie den
8-mm-Ring- oder GabelschlUssel auf die Schalteinheit
und drehen die Schraube gegen den Uhrzeigersinn
bis zum Anschlag. Bevor Sie die Schaltbox mit der
Randelschraube aufschrauben, tragen Sie ein wenig
Fett auf die Kontaktstellen der Schaltbox und auf das
Gegenstick an der Nabe auf. Sollte das Aufsetzen
schwer gehen, drehen Sie leicht am Drehgriff.



ROHLOFF SPEEDHUB 500/14: SCHALTSEILE BEFESTIGEN FUR EXTERNE SCHALTANSTEUERUNG

1 0 Halten Sie die Seilscheibe gut fest. Setzen

= Sie sie nun in die Schaltbox ein. Schaltzug 14

verlauft oben, Schaltzug eins unten.

1 Die Zugspannung kann zum Abschluss noch

= ein wenig eingestellt werden, indem die
Randelschrauben (Zugeinsteller) an der Schaltbox
herausgedreht werden. Uberpriifen Sie zuletzt, ob
sich alle Gange schalten lassen.

Die Schaltbox an der Nabe befestigen

Die Schaltbox wird mit der Randelschraube auf
die externe Ansteuerung an der Nabe geschraubt.
m Beginnen Sie damit, am Drehgriff Gang 14 ein-
zustellen, da ansonsten die Einstellungen nicht
Ubereinstimmen.

= Kontrollieren Sie an der Nabe, ob auch dort
Gang 14 eingelegt ist. Setzen Sie daftr den Acht-
Millimeter-Ring- oder Gabelschlissel auf die
Schalteinheit, und drehen Sie die Schraube gegen
den Uhrzeigersinn bis zum Anschlag.

m Bevor Sie jetzt die Schaltbox mit der Randel-
schraube aufschrauben, tragen Sie ein wenig Fett
auf die Kontaktstellen der Schaltbox und auf das
Gegenstlck an der Nabe auf.

m Sollte das Aufsetzen schwer gehen, drehen Sie
gleichzeitig leicht am Drehgriff.
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ROHLOFF SPEEDHUB 500/14: SCHALTSEILE BEFESTIGEN FUR
INTERNE SCHALTANSTEUERUNG

€ Kosten
m Werkstatt: 13 €

= Do it yourself: 0 €

(D) Zeitaufwand
20 min

% % % % Schwierigkeitsgrad

Sie brauchen
m Seitenschneider

m 2-mme-Inbusschlissel

Schaltzug 1 bis zum Anschlag
= zurlckziehen. Dabei dreht
sich der Schaltgriff am Lenker bis
zum Anschlag (Uber die 14 etwas

hinaus).

5 Den gekurzten Schaltzug 14

= durch die Bohrung der Bajo-
nettfeder bis zum Anschlag in den
Bajonettverschluss 14 stecken
(etwa 10 mm) und die Maden-
schrauben mit einem 2-mm-Inbus-
schlUssel symmetrisch (wechsel-
weise immer etwas) festziehen.

Schaltzug 14 jetzt so weit
= herausziehen, bis die Markie-
rung 14 am Schaltgriff exakt mit
der Markierung am Griffgehause
Ubereinstimmt.

Bajonettspitze mit Schaltseil 1

= bis zum Anschlag herauszie-
hen. Schaltseil 14 fahrt dabei zu-
rick. Schaltseil 1 auf Spannung
ziehen, Schaltseil und Bajonett-
spitze nebeneinanderhalten.
Schaltseil 1 genau in Hohe des Ba-
jonettspitzenendes 1 abschneiden.



Das verkleidete Schaltseil 14
= von der Nabe zum Schaltzug
fahren. Den Schaltzug 14 an der
Spitze des Bajonettendes ab-
schneiden. Dabei die Einstellung
am Schaltgriff nicht verdrehen!

Schaltseil 14 und Bajonett 14
= verbinden. Dann die Schalt-

zugspannung einstellen. Dabei
mehrmals hin- und herschalten, so
konnen sich die Schaltzlige setzen.
Ein Herausdrehen der Zugeinstel-
ler erhoht die Schaltzugspannung,
ein Hereindrehen vermindert sie.

ROHLOFF SPEEDHUB 500/14: SCHALTSEILE BEFESTIGEN FUR INTERNE SCHALTANSTEUERUNG

4 Beide Madenschrauben am
= Bajonettverschluss etwa

2 mm herausdrehen. Bajonett-
verschluss 14 auf die Bajonett-
spitze 14 aufsetzen.

Zum Schluss prufen Sie, ob
= alle 14 Gange funktionieren.
Dazu wird der Schaltgriff bis zum
Anschlag der Gange 14 und 1 ge-
dreht.
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NUVINCI NABE: SCHALTZUGE ERSETZEN

€ Kosten

Werkstatt: 27 -36 €
Do it yourself: 6-10 €

(D) Zeitaufwand

30-35 min

% % % % Schwierigkeitsgrad

I Sie brauchen

= ge aus den jeweiligen Schlau-
chen.

Neue Schaltzige
Kreuzschlitzschrauben-
dreher
2-mm-Inbusschltssel
Seitenschneider

Ggf. Abschlusshulse
Nadel

Zollstock

Schalten Sie die Naben in ei-
= ne Position, in der die Schalt-
kabel an der Nabe leicht zugang-
lich sind.

Entfernen Sie die Kreuz-
= schlitzschraube an der Unter-
seite des Drehgriffs. Entfernen Sie
die untere Abdeckung ...

Ziehen Sie dann die Schaltzu-

Entfernen Sie zuerst das Ka-
= bel mit dem Schnappmecha-
nismus. ldeal zur Demontage ist
eine Position auf etwa neun Uhr.
Ziehen Sie die Feder heraus und
dann den Schnappriegel. Jetzt
konnen Sie das Kabel aushdangen.

8 ... indem Sie leichten Druck
= auf die Demontagelasche
ausuben.



3 Das zweite Kabel sitzt nur mit
= dem Kabelkopf in der Naben-
vorrichtung. Losen Sie es mit den
Fingern aus der Verankerung.

Schieben Sie das lose Ende
= des Schaltzugs so gegen den
Schaltgriff, dass sich oben eine
Kabelschlaufe bildet. Jetzt konnen
Sie das Ende des 1. Kabels (mit
dem Kabelkopf) aus der Halterung
herausschieben.

Entfernen Sie die Zugmonta-
= geteile wie Stopper und
Schnappriegel von beiden Schalt-
zugen.

1 Drehen Sie am Griff, um

= auch Zugang zum anderen
Kabel zu bekommen. Wiederholen
Sie dies mit dem zweiten Kabel.
Hebeln Sie den Kabelkopf bei
Bedarf mit einer Nadel aus dem
Lager.

NUVINCI NABE: SCHALTZUGE ERSETZEN

An der Unterseite des Dreh-
= griffs befindet sich eine
Kreuzschlitzschraube. Um besser
arbeiten zu konnen, kann man den
Schaltgriff am Lenker umdrehen.
Losen Sie dazu die Arretierungs-
schraube vom Drehgriff.

1 Flhren Sie das neue Kabel
= um die Griffscheibe he-
rum, bis es auf der anderen Seite

herauskommt (Kabelende dazu
etwas vorbiegen). Flhren Sie es
dann durch den nachstgelegenen
Spanner.
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1 Ziehen Sie das Kabel stramm, bis es mit dem

= Schaltzuganker (Kopf) wieder fest in der Griff-
scheibe sitzt. Wiederholen Sie die Schritte 11. und
12. flr das zweite Kabel. Um die Offnung fiir das
zweite Kabel im Drehgriff zu finden, drehen Sie ein
wenig am Drehgriff.

1 NuVinci unterscheidet zwischen Uber- und
= Untersetzungsschaltzugen. Der Unterset-
zungsschaltzug ist der untere Zug am Drehgriff, der

Ubersetzungsschaltzug ist der obere. Fiihren Sie
den Untersetzungsschaltzug durch den Zugstopp.
Zwischen der Endkappe des Schaltschlauchs und
dem Zugstopp mussen exakt 120 Millimeter liegen.

1 3 Bringen Sie die Abdeckung wieder an. Ziehen

» Sie die Kreuzschlitzschraube mit 0,2—-0,3 Nm
wieder an. Bringen Sie gegebenenfalls den Schaltgriff
wieder in eine aufrechte Position.

1 7 Befestigen Sie den Schaltzug mithilfe eines

= 2-mm-Inbusschlissels mit einem Anzieh-
moment von 1,5-2,0 Nm. Stellen Sie sicher, dass
der Zug auch am Schaltgriff vollstandig angezogen
ist. Schneiden Sie den Uberstehenden Schaltzug
maximal 2,0 Millimeter hinter dem Zugstopp ab. Fur
die Montage des Ubersetzungsschaltzugs ziehen Sie
fest am Schaltzug, der sich bereits in der Zughulle
befindet. Vergewissern Sie sich, dass die Anzeige am
Drehgriff auf ,steil bergauf” zeigt .
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1 Ziehen Sie an beiden Kabeln. Uberpriifen Sie 1 Kontrolle: Welcher Zug des Drehgriffs ist
= auf der Anzeige, ob sie sich vom Berg zum = unten am Hinterrad in welche Kabelfihrung
flachen Land oder umgekehrt verandert. eingefadelt.

1 Fihren Sie den Schaltzug durch den Uberset- 1 Hangen Sie die Schaltzugenden wieder in die
= zungsschnapper. Befestigen Sie den Schalt- = FUhrungen ein (siehe Abbildungen 2. und 3.).

zug mithilfe eines Zwei-Millimeter-Inbusschlissels

mit einem Anziehmoment von 1,5-2,0 Nm, und

zwar 111 Millimeter vom Schaltzugschlauch entfernt.

Stellen Sie sicher, dass der Zug auch am Schaltgriff

vollstandig angezogen ist. Schneiden Sie den Uber-

stehenden Schaltzug im Abstand von 15 bis 30 Milli-

metern hinter dem Ubersetzungsschnapper ab.
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NUVINCI NABE: HINTERRAD AUS- UND EINBAUEN

€ Kosten
= \Werkstatt: 13-18 €
= Do it yourself: 0 €

(D) Zeitaufwand
20-25 min

% % % Schwierigkeitsgrad

Sie brauchen
= 15-mm-Ring- oder Gabel-

schlussel
1 Ausbauen: Schalten Sie so, 2 Den Schaltzugspannhebel an
= dass Sie hinten an der Rad- = der Schalteinheit aufklappen
nabe gut an die Entriegelung der und herausziehen (Schaltzug 1).
Schaltzige herankommen.
5 Lockern und entfernen Sie die 6 ... bis Sie das Hinterrad ent- Einbauen: Setzen Sie das Rad
= Achsmuttern und die Nasen- = nehmen konnen. = in den Rahmen. Achten Sie
scheiben ... darauf, dass keine Kabelleitungen

eingeklemmt werden. Schieben
Sie eine Nasenscheibe auf jedes
Achsenende. Die Verzahnung der
Nasenscheiben muss zum Hinter-
bau gerichtet sein.



Den Schaltzug 1 an der Seil-
= zughdlle aushangen.

Ziehen Sie die Achsmuttern

= im Wechsel fest (30—40 Nm).
Das Rad muss mittig befestigt sein
und im Rahmen gerade laufen!
Setzen Sie beide Schaltkabel in
die Vorrichtungen an der Nabe.
Den Schaltzug 2 oben herum in
die Aufnahme einklinken.

NUVINCI NABE: HINTERRAD AUS- UND EINBAUEN

Den Schaltzug 2 aus der Auf-
= hahme herauslosen. Bei Fel-
gen- oder Rollenbremsen demon-
tieren Sie die hintere Bremse ge-
mafd Anleitung (Seiten 141, 175)
der Hersteller.

9 Das untere Kabel 1 mit dem

= Schnappriegel wird von unten
kommend um die Nabe gefahrt.
Eine Kerbe hilft dabei, dass das
Schaltkabel in die richtige Position
kommt. Klappen Sie den Schnapp-
riegel herunter.
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KETTENSCHALTUNGEN

FUr einen Schaltvorgang bendtigt man neben einem Schaltzug und dem
Schalthebel am Lenker zum Ansteuern der Gange mindestens noch ein
Schaltwerk am Hinterrad. Ein zweiter Schalthebel dient dazu, den Umwer-
fer an den vorderen Kettenradern (Kettenblattern) zu bedienen.

Das Schaltwerk

Die Schaltwerke verflugen alle Uber einen Schragparallelogrammkafig und
zwei Fuhrungsrollen im Schaltwerk. Der Kafig stellt sicher, dass Schal-
tungsradchen und Ritzel immer den gleichen Abstand zueinander haben.
Der Kettenspanner am Schaltwerk ist wichtig, denn die GroRenunterschie-
de zwischen kleinstem und groRtem Ritzel mussen ausgeglichen werden,
damit die Kette immer gespannt lauft.

Was ist die Indexierung? In der Vergangenheit musste der Radfahrer beim
Schalten selbst darauf achten, den Schaltwerkskafig moglichst exakt Gber
dem gewdlnschten Ritzel zu platzieren. Das ging oft nur mit Gefthl und
nach Gehor. Der Schalthebel wurde stufenlos ein wenig bewegt, bis der
neue Gang passte oder es eben ratterte.

Bei heutigen Kettenschaltungen erfolgt der Schaltvorgang Uber fest-
gelegte Stufen, man spricht von einer indexierten Schaltung. Heute ist
die Indexierung Standard, sodass man beim Schaltwerk vor allem darauf
achten muss, dass es zum Ritzelpaket passt, dass also zum Beispiel
auch der grof3te Kranz noch erklettert werden kann. Wichtig ist auf3er-
dem, dass das Schaltwerk die Kette weder Uber das grof3te noch Uber
das kleinste Ritzel hinaus befordert.

Leider sind die Rasterschritte von Hersteller zu Hersteller verschieden.
Aus diesem Grund sind auch oft Schalthebel des einen Herstellers nicht
mit dem Ritzelpaket des anderen kombinierbar. Gleiches gilt sogar fur
verschiedene Modellserien eines Herstellers. Deshalb sollte man bei ei-
nem Austausch immer auf zueinanderpassende Gruppen aus Schalthe-
bel, Schaltwerk und Ritzelpaket achten. So gut die Indexierung fur prazi-
se Schaltvorgange ist, sie setzt dafur ein perfektes Zusammenspiel von
Schaltwerk, Schalthebel, Zahnkranz und Kette voraus.

Selbst der Schaltzug ist nicht unwichtig. Starrere Aufdenhullen bieten
weniger Spiel. Falls Sie einen neuen Schaltzug inklusive Aufienhulle
montieren (siehe ,,.Schaltzug am Schaltwerk wechseln” Seite 269), ach-
ten Sie auch darauf, dass das Kabel in nicht zu engen Bogen verlegt
wird. Dies wird das Schalten erschweren.

Bei einigen alteren Schalthebeln kann man die Indexierung auch ab-
schalten. Das ist insbesondere dann nutzlich, wenn die Abstufungen
nicht mehr mit den Abstanden zwischen den einzelnen Ritzeln Gberein-
stimmen. Das ist aber eigentlich nur fUr dann sinnvoll, wenn sich der
Bowdenzug gelangt hat und man kurzfristig nicht die Schaltung neu
einstellen kann oder mochte.
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Schaltung einstellen und warten

Wenn einige Gange nicht mehr angewahlt werden kdénnen, wenn die Kette
Uber den kleinsten oder grofdten Kranz springt, wenn beim Schalten das
nachstmogliche Ritzel nur noch sehr schwer angewahlt werden kann oder
wenn der Schaltzug gewechselt wurde, ist es Zeit, das Schaltwerk neu ein-
zustellen. Falls Sie vorne Uber mehr als ein Kettenblatt verfigen, schalten
Sie vor Beginn der Einstellungsarbeiten auf das mittlere Kettenblatt (bei
Zweifach-Kettenblattern auf das grofite Blatt). Sollten Sie Uber ein Rapid-
Rise-Schaltwerk von Shimano verfugen, folgen Sie der Anleitung auf Seite
265.

Zunachst: Schaltauge kontrollieren

Bevor Sie richtig loslegen, sollten Sie das Schaltauge kontrollieren. Denn
wenn das Schaltauge beispielsweise durch einen Sturz verbogen ist, dann
hilft auch das Einstellen der Schaltung nur wenig. Das Schaltauge ist die
Verbindung des Schaltwerks zum Rahmen. Es muss im Lot nach unten
zeigen. Sollte es verbogen sein, ist es das Beste, einen Fachhandler auf-
zusuchen.

Shimano Rapid-Rise- oder Invers-Schaltwerk

Schaltwerke mit einem Invers-Schaltwerk arbeiten genau umgekehrt.

Mehr Spannung auf dem Schaltzug fuhrt nicht zu einem Hochschalten

in leichtere Ubersetzungen, sondern zu einem Herunterschalten. Oder

anders ausgedruckt: Ohne Spannung liegt die Kette auf dem groften und

nicht auf dem kleinsten Ritzel. Dementsprechend ist auch die Einstellung

der Schaltung umgekehrt. Welchen Vorteil hat diese Technik? Beim Hoch-

schalten auf ein grofes Ritzel muss mehr Kraft aufgewendet werden,

das Schalten wird erschwert. Wenn dies jedoch umgekehrt erfolgt, wird

dieser Vorgang von einer Feder unterstutzt, die quasi einen leichten

Schubs gibt.
Das Schaltauge (oben: blankes aus-
tauschbares Schaltauge) darf nicht
verbogen sein.

Kreuzschlitzschraube am Schaltauge (1)
fur die Einstellung des Radchenab-
stands und die Begrenzungsschrauben
H (2) und L (3) am Schaltwerk
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Schutzkafig oder -bugel
Hilfreich ist ein Schutzkafig oder
-blgel, der vor der Schaltung an-

gebracht wird und das Schaltwerk

—und damit auch das Schaltauge
— schutzt, wenn das Rad umfallt.
Allerdings bringt das zusatzliches
Gewicht auf die Waage, weshalb
viele darauf lieber verzichten.

So lauft es lange reibungslos
m Schalten Sie moglichst nicht
unter Last.

m Benutzen Sie keine extre-
men Gangkombinationen (z. B.
grofRtes Kettenblatt vorne und
kleinstes Ritzel hinten).

= \erlegen Sie die Zlge so,
dass sie nicht geknickt werden
und beim Betatigen der Brems-
hebel nicht berthrt werden.

= \Wechseln Sie die Schaltzu-
ge regelmafRig aus (einmal im
Jahr), auch wenn noch keine
deutlichen Anzeichen eines
VerschleilRes erkennbar sind.

Fur die Einstellung der Schaltung sind funf Einstellschrauben zustan-
dig. Zwei davon sind Zugeinstellschrauben, von denen sich jeweils eine
am Schaltwerk und eine am Schalthebel befindet. Bei einigen Modellen
gibt es allerdings nur noch eine Schraube am Schalthebel. Zunachst
prufen Sie, ob sich die eine oder, soweit vorhanden, beide Einstell-
schrauben in beide Richtungen ein wenig drehen lassen.

Die anderen drei Schrauben finden Sie am Schaltwerk. Eine Kreuz-
schlitzschraube am Schaltauge zur Einstellung des Kettenabstands und
zwei Ubereinanderliegende am Schaltwerk, die Begrenzungsschrauben.
.L" (Low) begrenzt die Fihrung der Kette nach innen (Schaltung auf
dem grof3ten Ritzel), ,H" (High) begrenzt die Fihrung der Kette nach
aufden (Schaltung auf dem kleinsten Ritzel).

Wenn das Schaltauge beschadigt ist

Das Schaltauge verbindet das Schaltwerk mit dem Rahmen. Frihere Fahr-
radmodelle (und auch meist die billigen) haben ein fest angeschweildtes
Schaltauge. Neuere Modelle werden meist mit einem austauschbaren
Schaltauge ausgestattet. Ein verbogenes Schaltauge fuhrt zum Rattern der
Kette. Auch ist die Gefahr groR, dass die Kette tUber das kleinste oder grof3-
te Ritzel springt, trotzdem kann man in den mittleren Gangen gut weiter-
fahren. Falls das Bauteil verbogen ist, kann man es leicht austauschen.
Allerdings gibt es Varianten im vierstelligen Euro-Bereich. Das Passende
zu finden, ist deshalb nicht so einfach. Am besten ist es, bereits beim Kauf
des Rades ein Ersatzschaltauge mitzunehmen.

Unterwegs auf einer Tour kann man auch mit viel Gefuhl versuchen,
das Schaltwerk als Hebel zu benutzen, um das Schaltauge zurechtzubie-
gen. Es besteht allerdings die Gefahr, dass dabei das Gewinde verzogen
wird. Eventuell kann man auch das Schaltwerk abbauen und versuchen,
das Schaltauge mit einem Schraubenschlissel zurlickzubiegen. Doch
auch hier besteht die Gefahr, das Gewinde zu beschadigen.

Wenn maoglich, sollte man mit dem Fahrrad in die Fahrradwerkstatt
fahren. In der Werkstatt wird eine spezielle Lehre in das Gewinde am
Rahmen geschraubt. Damit lasst sich der exakte und parallele Abstand
zum Hinterrad feststellen und wieder einstellen (Linktipp: www.schaltau
ge.com).

Die Umlenkrollen

Die Fuhrungsradchen dirigieren zwar nur die Kette, aber auch sie nutzen
sich ab. Nach Fahrten durch Schmutz und bei Nasse versinken die kleinen
Radchen manchmal von beiden Seiten in einer dicken schwarzen Schicht
aus Dreck und Fett. Auch wenn die Umlenkrollen nur umlenken sollen,
verlieren ihre Zahne auf Dauer ihre Form, und die typischen , Haifischzah-
ne” kommen zum Vorschein. Spatestens dann ist ein Austausch der Um-
lenkrollen notwendig. Man bekommt sie im Fachhandel als Austauschtei-
le. Bei der Qualitat gibt es grofde Unterschiede. Standardrollen bestehen
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aus Kunststoff mit einem Walzlager und einem kleinen Rohr. Hochwertige
Rollen verfigen Uber abgedichtete Kugellager. Die Reibung wird in allen
Fallen durch eine Fettung niedrig gehalten. Da diese bei den nicht abge-
dichteten Lagern leicht ausgewaschen wird, hat ein Quietschen im Bereich
der Kette meist die Ursache mangelnder Schmierung in diesem Bereich.

m Wie bekommt man das Schaltseil aus dem Schalthebel?

Je nach Modell, Hersteller und Jahr unterscheidet sich das Vorge-

hen. Zunachst muss man die Befestigung am Lenker ein wenig lo-

ckern. Dann kann man versuchen, den Schalthebel ein wenig nach

vorne zu drtcken. Bei einigen Schalthebeln kann man jetzt bereits

den Nippel sehen.

= Bej vielen Hebeln, insbesondere bei solchen an Mountainbikes

und Trekkingradern, ist dies allerdings nicht so einfach. Daflr

muss meist eine Schutzkappe abgeschraubt werden; am besten

mit einem feinen Kreuzschlitzschraubendreher. Die Shimano Dual

Control ist so ein Fall. Vorsicht beim Abschrauben: Bereits mit ei-

ner Viertelumdrehung ist die Schraube locker. Sowohl Kappe als

auch Schraube fallen schnell herunter, und gerade die Schraube ist

dann oft nur noch schwer zu finden. Bei Rennradern mit alten Schalthebeln
m Rennradfahrer mit alten Schalthebeln am Unterrohr oder Vorbau am Unterrohr oder Vorbau ist der Aus-
haben es beim Wechsel einfacher, da die Seile am Hebel offen ver- tausch einfach, da die Schaltseile am
legt sind. Bei modernen Rennradern ist das schon schwerer, dort Hebel offen verlegt sind.

werden oft Brems- und Schalthebel kombiniert. Suchen Sie nach

einer Gummikappe, die den Zugang zum Nippel verdeckt.

m Bei Shimano Rapid-Fire- und Sram Trigger-Schalthebeln suchen

Sie nach einer kleinen Kunststoffschraube. Sie befindet sich nahe

der Lenkerschelle oberhalb der Tasten. Die Verschlussschraube

wird entfernt; bei einigen Trigger-Schalthebeln von Sram muss da-

fUr der Schalthebel vom Lenker abmontiert werden. Daflr wird mit

einem Funf-Millimeter-Inbusschlussel die Befestigungshalterung

entfernt und die Flugelschraube mit den Fingern herausgedreht.

Bei einigen Modellen von Sram (X0, XX und X9) muss der Zug aus Bei der Shimano Rapid-Fire muss eine
der Mechanik gefadelt werden. Wichtig ist, dass dabei keine der Kunststoffschraube geldst werden, be-
Federn ausgehangt wird. vor man an die Enden der Schaltseile

herankommt.
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DIE KETTENSCHALTUNG EINSTELLEN

€ Kosten
m Werkstatt: 5-9 €
= Do it yourself: 0 €

{:E}Zeitaufwand
5-15 min

* % Schwierigkeitsgrad

I Sie brauchen
m Kein Werkzeug

Probefahrt

Machen Sie zur Sicherheit eine
Probefahrt, bei der Sie alle
Gange mehrmals durchschal-
ten. Sollte die Kette vom groR-
ten Ritzel nach innen hinaus-
rutschen, so muss die Begren-
zungsschraube (L) neu einge-
stellt werden (siehe Seite 263).

Schalten Sie auf das kleinste
= Ritzel. Lauft die Kette auf dem

kleinsten Ritzel fast gerauschlos?
Wenn nicht, kann man dies mit
der Seilzugeinstellschraube regu-
lieren. (Wichtig: Nicht am Schalt-
werk an der H- oder L-Schraube
drehenl).

Schalten Sie nun auf das

= zweitkleinste Ritzel. Drehen
Sie beim Kurbeln die Seilzugein-
stellschraube etwas heraus, bis die
Kette versucht, aufs nachstgrofie-
re Ritzel zu springen. Drehen Sie
nun die Schraube gerade so weit
hinein, bis das Rasseln aufhort.

Neigt die Kette dazu, vom
= kleinsten Ritzel zu springen,
drehen Sie die Schraube eine Um-
drehung gegen den Uhrzeigersinn
heraus. Mochte die Kette vom
kleinsten auf das zweitkleinste Rit-
zel springen, drehen Sie eine Um-
drehung im Uhrzeigersinn hinein.

4 Schalten Sie nun alle Gange
= durch. Achtung bei der An-
wahl des hochsten Ganges (groi3-
tes Ritzel): Nach der Einstellung
kann die Kette Uber das Ritzel hin-
ausrutschen und zwischen Kranz
und Speichen eingeklemmt wer-
den.



DAS SCHALTWERK EINSTELLEN

DAS SCHALTWERK EINSTELLEN

1 Schalten Sie hinten auf das
» kleinste Ritzel, den ,,schnells-
ten” Gang (groRte Ubersetzung).

Schauen Sie nach der Zug-

» Stellschraube am Schaltwerk.

Sollte diese komplett hineinge-
dreht sein, drehen Sie sie einige
Umdrehungen heraus, um spater
die Feineinstellung vornehmen
zu konnen.

2 Losen Sie die Klemmschrau-
= be am Schaltwerk, entfernen
Sie aber nicht den Zug, es reicht,
wenn dieser locker ist.

4 Die Kette liegt noch auf dem
= kleinsten Ritzel. Wenn notig,
drehen Sie leicht an der H-Schrau-
be, wahrend Sie gleichzeitig die
Kurbel in Fahrtrichtung drehen.
Die Schaltung ist richtig einge-
stellt, wenn die Kette nicht ruckelt,
springt oder ratscht.

€ Kosten
m Werkstatt: 9-13 €
m Do it yourself: 0 €

(D) Zeitaufwand
15-20 min

% % % Schwierigkeitsgrad

Sie brauchen
= 5-mm-Inbusschltssel = Klei-
ner Kreuzschlitzschraubendreher

Low and High

Fir die Reichweitenbegren-
zung verfugt jedes Schaltwerk
Uber zwei Stellschrauben.
Meist sind sie mit den Buch-
staben L fur Low und H fur
High markiert. Die L-Schraube

regelt, wie weit das Schaltwerk
die Kette nach innen in Rich-
tung grofdes Ritzel bewegt.

Die H-Schraube stellt ein, wie
weit das Schaltwerk die Kette
nach aufen in Richtung kleines
Ritzel bewegt.
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5 Klemmen Sie nun den Schaltzug wieder ein.

= Achten Sie dabei auch auf den richtigen Sitz:
Am Schalthebel darf kein Spiel oder ein heraushan-
gendes Kabel zu erkennen sein, ebenso bei den Osen
und Fuhrungsschienen am Rahmen fur die Zug-
aufdenhulle.

7 Lauft die Kette jetzt noch nicht sauber, nehmen

= Sie die Feinjustierung mit der Zugstellschraube
am Schaltwerk vor. Bei Shimano Shadow- und bei
Sram-Modellen erfolgt die Einstellung am Schalthe-
bel am Lenker. Legen Sie die Kette auf das drittkleins-
te Ritzel (bei einem Dreifachkettenblatt vorne wahlen
Sie das mittlere). Wenn die Kette zu weit nach auf3en
lauft, drehen Sie die Einstellschraube eine Viertelum-
drehung gegen den Uhrzeigersinn. Lauft sie zu weit
nach innen, drehen Sie im Uhrzeigersinn.

Schalten Sie auf das groRte Ritzel. Sie mussen
= noch den inneren Anschlag (Low) einstellen, da-
mit nicht wahrend des Schaltens die Kette zwischen
Kranz und Speichen eingeklemmt werden kann. Da-
fur drehen Sie die Schraube L. Der Schaltkafig muss
genau in Flucht unter dem Ritzel stehen.

Wenn die Kette nahezu gerauschlos lauft, dre-

= hen Sie die Einstellschraube gegen den Uhrzei-
gersinn, bis die Kette das zweitgrofste Ritzel ein ganz
wenig berthrt und ein bisschen rasselt. Schalten Sie
zur Sicherheit noch einmal alle Gange durch. Sollte
es noch ein wenig ratschen, muissen Sie ein wenig
nachjustieren. Achten Sie zuletzt auf den Kettenab-
stand zwischen der oberen Umlenkrolle vom Schalt-
werk und dem Zahnkranz, auf dem die Kette lauft
(siehe Seite 268 , Kettenabstand einstellen”).



SHIMANO RAPID-RISE- ODER INVERS-SCHALTWERK
EINSTELLEN

€ Kosten
= \Werkstatt: 9-13 €
= Do it yourself: 0 €

@Zeitaufwand
156-20 min

% % % Schwierigkeitsgrad
I Sie brauchen

m Kleiner Kreuzschlitzschraubendreher
® 5-mm-Inbusschlussel

Schalten Sie auf den leichtesten Gang, also das
= grofdte Ritzel.

2 Entfernen Sie durch Losen der Klemmschraube Drehen Sie an der Kurbel. Wenn die Kette nicht
= den Schaltzug aus der Verankerung am Schalt- = sauber lauft und rattert, und wenn das obere
werk. Radchen des Schaltwerks nicht exakt im Lot zum

Ritzel steht, drehen Sie die untere Begrenzungs-
schraube L, bis das unsaubere Laufen aufhort.

Sollte das obere Radchen das grofRte Ritzel beim
Drehen berthren, drehen Sie die Kreuzschlitzschrau-
be am Schaltauge soweit hinein, bis keine Berthrung
mehr zu sehen ist. Schrauben Sie die Klemmschrau-
be mit dem Schaltzug wieder fest.
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4 Schalten Sie runter auf das kleinste Ritzel. Fur Wenn es auch auf dem kleinsten Ritzel ratterfrei
= die Einstellung des unteren Bereichs drehen Sie = l[auft, schalten Sie die Kette wieder auf das

die obere Einstellschraube H am Schaltwerk ein we- grofite Ritzel und kontrollieren in jedem Gang.

nig heraus (gegen den Uhrzeiger). Das Schaltwerk Die Feineinstellung erfolgt dann Uber die Einstell-
sollte der Bewegung folgen. schrauben.

Drehen Sie die obere Einstellschraube wieder ein
wenig herein. Stoppen Sie, sobald Sie Widerstand
spuren. Die obere Einstellschraube hat die Funktion
daflr zu sorgen, dass die Kette nicht zwischen Ritzel-
paket und Rahmen rutscht.



SRAM SCHALTWERK EINSTELLEN

SRAM SCHALTWERK EINSTELLEN

Zum Einstellen schalten Sie
= zunachst auf das kleinste Rit-
zel runter. Sram Schaltwerke ver-
flgen Uber zwei Anschlagschrau-
ben. Die untere Anschlagschraube
,H" ist fUr die Begrenzung des
kleinsten Ritzels zustandig.

Schalten Sie dann auf das

= grofdte Ritzel. Stellen Sie jetzt
den Berggang ein. Das Schaltwerk
sollte auch hier mittig unterm Rit-
zel laufen. Wenn Sie die Anschlag-
schraube ,, " im Uhrzeigersinn
drehen, bewegt sich die Umlenk-
rolle von den Speichen weg.

Das Schaltwerk sollte sich
= mittig unter dem Ritzel befin-
den. Drehen Sie die Anschlag-
schraube im Uhrzeigersinn, damit
sich die Umlenkrolle zum Rad hin
bewegt.

4 Sollte die Kette gar nicht auf
= den Berggang wechseln, so
drehen Sie die Einstellschraube
am Lenker eine halbe Umdrehung
gegen den Uhrzeigersinn. Wan-
dert die Kette dagegen vom grof3-
ten Ritzel direkt auf das drittgrof3te
Ritzel, so drehen Sie die Einstell-
schraube im Uhrzeigersinn.

€ Kosten
s Werkstatt: 9-13 €
= Do it yourself: 0 €

(D) Zeitaufwand
15-20 min

% % % Schwierigkeitsgrad

Sie brauchen
m Kreuzschlitzschrauben-
dreher

Gegenhalter
B-Einstellschraube
Seilfihrung
Klemmschraube fiir Zugseil
Klemmscheibe fur Zugseil

Begrenzungsschrauben

N o Ol BEW N -

Befestigungsbolzen
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KETTENABSTAND EINSTELLEN

€ Kosten
= \Werkstatt: b €
= Do it yourself: 0 €

{:E} Zeitaufwand
5 min

* % Schwierigkeitsgrad

I Sie brauchen
m Kreuzschlitzschraubendreher
m Evtl. 2,5-mm-/3-mm-Inbusschlissel

1 Schalten Sie vorne auf das kleinste Kettenblatt,

= hinten auf das grofdte Ritzel hoch. Ist der Ketten-
abstand zu grof3, muss dieser an der Einstellschraube
am Schaltwerk eingestellt werden.

Was ist der Kettenabstand?

Als Kettenabstand bezeichnet man den lichten
Abstand zwischen der oberen Umlenkrolle und
dem Zahnkranz, auf dem die Kette lauft. Optimal
ist ein Mittelweg, der schnelle Schaltvorgange
ermoglicht, es aber auch noch zulasst, dass das
Schaltwerk das grof3te Ritzel erreicht. Besonders
wichtig ist dies fur das Shadow-Schaltwerk von
Shimano.

2 Im Uhrzeigersinn entfernt sich das Schaltwerk
= vom Ritzel, gegen den Uhrzeigersinn wird es an
das Ritzel gefuhrt. Der Abstand soll maximal 5 mm
betragen. Testen Sie zum Schluss die Gange durch,
ob sich alle Stufen sauber schalten lassen.
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SCHALTZUG AM SCHALTWERK WECHSELN

€ Kosten
m \Werkstatt: 10,70-16 €
m Do it yourself: 1,70-3 €

(D) Zeitaufwand
15-20 min

% % % Schwierigkeitsgrad

Sie brauchen
Neuer Schaltzug
Inbusschltssel (meist 5 mm)
Evtl. Torxschllssel
Kombizange
Seitenschneider
Kappe fur das Zugende (alternativ Speichen-
1 Zunachst legt man die Kette und auch das nippel, Lotzinn)
» Schaltwerk auf das kleinste Ritzel, aul3er bei
Shimanos Rapid-Rise, dort ist es das grofite Ritzel.
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Der Schaltzug ist am Schaltwerk mit einer Inbus- Drehen Sie als Nachstes die Zugstellschraube
= schraube (meist fUnf Millimeter) gesichert, sie = am Schalthebel einige Umdrehungen (bis auf
wird als Erstes gelost. Knipsen Sie die Endhilse mit eine mittlere Position) heraus, falls sie bis auf An-

dem Seitenschneider ab. schlag festgezogen ist.
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4 Ist der Schaltzug gerissen, kann man die Reste

= nach unten herausziehen. Handelt es sich um
einen Routineaustausch, schiebt man den Zug Uber
den Schalthebel heraus. Wie man das Seil am Schalt-
hebel durchschieben kann, ist von Schalthebel zu
Schalthebel sehr unterschiedlich (Daumenschalter
oder Drehgriff), siehe Kasten Seite 261.

Man kann nun zunachst einen groben Probe-
= schaltversuch durchfuhren. Kommt die Kette bis
auf das oberste Ritzel? Springt sie vielleicht vom
kleinsten Ritzel herunter? Ist eventuell der Schaltzug
zu lasch gespannt? Die Feinjustierung erfolgt wie
unter ,Schaltwerk einstellen” beschrieben (siehe
Seiten 263 f.).

Kontrollieren Sie erst noch den Uberzug auf
5 = Schaden. Knicke sind zu vermeiden, ebenso
Ausfransungen an den Enden. Jetzt den neuen
Schaltzug vom Lenker aus durch Schaltgriff und den
Uberzug schieben. Das Durchschieben des Kabels
kann an bestimmten Stellen relativ schwer gehen.
Der Grund sind oft enge Kurven, die fir Widerstand
sorgen. Dann kdonnen Sie gegebenenfalls die Maden-
schraube wieder eindrehen.

8 Denken Sie zu guter Letzt daran, eine Kappe auf
= das Zugende zu setzen. Sie verhindert das sonst
nach kurzer Zeit auftretende Ausfransen des Zuges.
Dafur gibt es im Fachhandel spezielle Kappen, zur
Not hilft aber auch ein Speichennippel, den man mit
einer Zange zuquetscht. Wer es edel mag, verwendet
Lotzinn.



Wenn der Zug am Schaltgriff richtig eingesetzt

= wurde, wird das Ende des Zuges am Schaltwerk
befestigt und mit der Inbusschraube fixiert. Dabei die
richtige Zugspannung zu finden, kann beim ersten
Zugwechsel schwierig sein. Schliel3lich muss der Zug
so stramm sein, dass beim Schaltvorgang auch noch
der oberste Kranz erreicht wird. Hilfreich kann es
sein, den Zug deshalb mit einer Zange etwas zu
spannen und dann erst festzuschrauben.

SCHALTZUG AM SCHALTWERK WECHSELN

Verlaufskontrolle

Die Zughulle muss in allen Positionen am Rahmen
in den Flhrungen, den Zuganschlagen oder Fuh-
rungsosen stecken. Bei den Fuhrungsosen wird
der komplette Bremszug (Innen- und Aufenzug)
hindurchgesteckt. Bei den Zuganschlagen wird
die aufdere Zughtille festgehalten, wahrend der
Schaltzug ohne Hulle weitergefuhrt wird.

2N
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SCHALTWERK AUSTAUSCHEN

€ Kosten
= Werkstatt: 39-113 €
= Do it yourself: 30—100 €

(D) Zeitaufwand
15-20 min

% % % Schwierigkeitsgrad
Sie brauchen

= Neues Schaltwerk
® 3-mm-/5-mm-Inbusschliussel

Auf das kleinste Ritzel schalten und den Schalt-

Wann ist das Schaltwerk auszutauschen? = zug an der Klemmschraube I6sen. Dann lésen
Wenn ein neues Ritzelpaket montiert wird, wel- Sie die Schraube des unteren Umlenkroélichens mit
ches Uber einen neuen Berggang verfugt, der flr einem Inbusschlissel.

das montierte Schaltwerk nicht zu erreichen ist,
oder wenn Schaltwerk und Schaltgriff nicht zu-
einander passen, muss man das Schaltwerk

austauschen.
Setzen Sie das neue Schaltwerk an das Schalt- Schrauben Sie das Schaltwerk am Schaltauge
= auge. Achten Sie hierbei darauf, dass es in der = mit dem InbusschlUssel fest.

richtigen Position angesetzt wird.



Beim Herausnehmen des Rollchens den Schalt-
= werkkafig mit einer Hand nach vorne dricken,
damit die Kette entspannt ist. Die zwei Halften des
Schaltwerkkafigs lassen sich gegeneinander ver-
schieben, um die Kette herauszunehmen.

6 Fadeln Sie die Kette zwischen die zwei Arme
= des Schaltwerkkafigs ein.

SCHALTWERK AUSTAUSCHEN

Jetzt 16sen Sie mit einem InbusschliUssel die
= Schaltwerkbefestigungsschraube und nehmen
das Schaltwerk heraus. Losen Sie beim neuen Schalt-
werkkéfig die untere Spannrolle heraus. Offnen Sie
den Schaltwerkkafig durch Verschieben.

Setzen Sie die untere Spannrolle wieder ein, und
= ziehen Sie sie fest. Zum Schluss klemmen Sie
den Schaltzug an der Klemmschraube wieder an.
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SCHALTROLLEN REINIGEN ODER AUSTAUSCHEN

€ Kosten
= Werkstatt: 19-49 €
= Do it yourself: 10—40 €

(D) Zeitaufwand
15 min

% % Schwierigkeitsgrad

Sie brauchen
2,5-mm-Inbusschlissel
Reinigungstuch

Fett

Ggf. neues Lager und neue
Rollen
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Unterschiedliche Schaltrollen
Die Aluminiumdeckel oder
Unterlegschrauben an den
Radchen sind nur aufgesetzt
und konnen entfernt werden.
Bei abgedichteten Lagern
befinden sich Gummidichtun-
gen in der Achse.
Ungedichtete Lager kann man
leicht komplett auseinander-
nehmen. Das Lager besteht in
diesem Fall aus einem kleinen
Rohr. Reinigen Sie auch dieses,
und fetten Sie es anschlieRend
mit wasserabweisendem Fett.

1 Losen Sie mit dem 2,5-mm-

= InbusschlUssel die beiden
Schrauben an den Schaltrollen.
Die Schrauben sind auf einer Seite
eingesetzt und werden durch ein
Gewinde auf der anderen Seite
gehalten. Achtung: Dabei I6st sich
die hintere Halfte des Schaltkafigs.

Uberpriifen Sie den Lauf und
= ob die Zahne der Rollen noch
nicht abgenutzt sind. Ansonsten
tauschen Sie die Schaltrollen ge-
gen neue aus. Setzen Sie alles
wieder zusammen.

2 Entfernen Sie nun die beiden
= Schaltrollen. Losen Sie die
Aluminiumdeckel oder Unterleg-
schrauben von den Radchen. Rei-
nigen Sie die Rollen. Fetten Sie die
Lager bzw. Rollen anschlief3end
mit wasserabweisendem Fett.

4 Das Eindrehen der Schrauben
= kann sich schwierig gestal-
ten. Wenden Sie aber keinesfalls
Gewalt an, da sonst die Gefahr
besteht, dass die Schraube im
Gewinde verkantet.



DEN UMWERFER EINSTELLEN

DEN UMWERFER EINSTELLEN

Schalten Sie hinten auf das kleinste Ritzel und
= vorne auf das grof3te Kettenblatt. In dieser Positi-
on darf die Kette nicht an den Flhrungsblechen des
Umwerfers scheuern, soll aber gerade so daran vor-
beilaufen.

Wenn die Kette versucht, Uber das groRe Ketten-
= blatt hinweg nach aul3en zu wandern, verringern
Sie zunachst die Zugspannung, indem Sie am Schalt-
hebel die Randelschraube hineindrehen - und zwar
so lange, bis am Kettenblatt zwischen Kette und au-
erem Blech des Umwerfers zwei Millimeter Platz
bleiben.

€ Kosten
m Werkstatt: 9-13 €
= Do it yourself: 0 €

(D) Zeitaufwand
15-20 min

% % % Schwierigkeitsgrad

Sie brauchen
m Kreuzschlitzschraubendreher
m 20-Cent-Stlck

Drehen Sie die duRRere Schraube (,H"”= Begren-

= zung des Kettenlaufs nach aufRen ) am Umwer-
fer so lange hinein, bis Sie einen Widerstand spuren.
Jetzt noch etwa eine Achteldrehung weiter hinein-
drehen. Gehen Sie mit Gefuhl vor: Wenig hat hier
oft grofRe Auswirkungen. Auch wenn die Kette am
aufderen Blech scheuert, drehen Sie die Schraube
hinein.
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Wenn sich die Kette auf dem grof3ten Kettenblatt
= befindet, soll zwischen Kette und aul3erem Kafig
noch etwa zwei Millimeter Freiraum liegen. Ein
20-Cent-Stuck passt dann genau zwischen das aulie-
re Blech des Kafigs und die Kette.

7 Schalten Sie jetzt hinten auf das kleinste Ritzel.
= Haben Sie beim Umwerfer vorne zu viel hinein-
gedreht, erreicht zum Beispiel das aufRere Flihrungs-
blech gar nicht mehr die Kette, muss die Schraube
. wieder ein wenig herausgedreht werden.
Uberpriifen Sie auch hier wieder den Abstand zwi-
schen Kette und dem inneren FUhrungsblech mit
einem 20-Cent-Stlck; der Idealabstand betragt zwei
Millimeter.

5 Fur die Einstellung der inneren Position schalten
= Sie zunachst hinten auf das grofite Ritzel, vorne
auf das kleinste Kettenblatt, also den Berggang.
Uberprifen Sie den Abstand zwischen Kette und
innerem Flhrungsblech des Umwerfers; am besten
wieder mit dem 20-Cent-Stlck, denn mehr Platz
sollte nicht vorhanden sein.

Uberpriifen Sie den Schaltvorgang. Schalten Sie

= ein paar Mal durch, und zwar am besten, indem
Sie hinten einen mittleren Gang wahlen und vorne
alle (bis drei) Kettenblatter ein paar Mal hoch- und
runterschalten. Falls jetzt die Kette beim Schalten
nicht mehr vom kleinsten Kettenblatt auf das mittlere
wandern mochte, muss die Zugspannung wieder
erhoht werden. Denn selbst in der Stellung mit dem
kleinsten Blatt muss der Zug noch leicht gespannt
sein. Zur Einstellung dreht man dann die Einstell-
schraube am Schaltgriff ein wenig heraus.



Um den Abstand zwischen Kette und innerem
= FUhrungsblech zu verringern, muss die
L-Schraube hineingedreht werden. Wenn die Kette
am inneren Blech schleift, drehen Sie die innere
Schraube (, L") etwas heraus. Bereits eine Viertel-
drehung reicht hier oft schon aus.

Wann ist der Umwerfer das Problem?

Wenn die Kette beim Hoch- und Runterschalten
Uber das grofiere Kettenblatt springt oder dieses
nicht mehr erreicht, oder wenn das kleinste Ket-
tenblatt nicht mehr angesteuert werden kann,
muss der Umwerfer eingestellt werden.

Der Umwerfer lasst sich durch zwei Kreuzschlitz-
schrauben am Stellwerk des Umwerfers und
durch eine Drehschraube fur die Zugspannung
unten am Umwerfer oder oben am Schalthebel
justieren.

Was, wenn sich beim Drehen der Schraube
.L" gar nichts tut?

m Die Zugspannung ist zu hoch. Drehen Sie die
Stellschraube am Schalthebel wieder ein wenig
hinein.

= Der Umwerfer ist eingeklemmt, zum Beispiel
durch vernachlassigte Wartung, und kann sich
nicht mehr von alleine bewegen. Saubern Sie den
Umwerfer, und dlen Sie die beweglichen Teile.

DEN UMWERFER EINSTELLEN

Tipp zur Einstellung

Die Einstellung, um den Abstand zwischen Kette
und innerem Fuahrungsblech zu verringern (Schritt
6.), lasst sich leichter durchfuhren, wenn Sie die
Kette hinten dafur auf das mittlere Ritzel legen.
Dann liegt weniger Spannung auf der L-Schraube.
Drehen Sie die Schraube ein wenig hinein.

277



278 ANTRIEB UND SCHALTUNG

DEN UMWERFER RICHTIG POSITIONIEREN

€ Kosten
m \Werkstatt: 5-9 €
= Do it yourself: 0 €

{:E)Zeitaufwand
5-15 min

* % Schwierigkeitsgrad

I Sie brauchen
® 5-mme-Inbusschlissel
m 2-Euro-Mlnze

Austausch des Umwerfers

Wenn der Umwerfer ausgetauscht wird, muss
man unbedingt darauf achten, dass die Abmes-
sungen des neuen Umwerfers mit seinen Blechen
zu den Kettenblattgrofsen passen.

Drehen Sie den Umwerfer in die richtige Positi-

= 0n, ohne dass die Hohe verandert wird. Ziehen

Sie die Schraube der Schelle wieder an, und befesti-
gen Sie auch wieder das Schaltseil am Umwerfer.

Das aulRere Blech des Umwerfers muss parallel
= zum Kettenblatt verlaufen. Falls dies nicht der
Fall ist, I6sen Sie zunachst den Schaltzug am Um-
werfer (siehe auch Seite 279 Schritt 1.), um die
Spannung herauszunehmen, und dann die Schelle
am Sitzrohr mit einem Inbusschlissel.

3 Das aufdere (also rechte) Leitblech des Umwer-
= fers sollte einen Abstand von ein bis drei Milli-
metern zur aufdersten Spitze des grofden Kettenblatts
haben. Hier hilft zur Einstellung eine Zwei-Euro-Mun-
ze, welche waagerecht zwischen Ritzel und Umwer-
fer eingeklemmt wird.



SCHALTZUG AM UMWERFER WECHSELN

SCHALTZUG AM UMWERFER WECHSELN

Der Schaltzug wird am Um-
= werfer durch eine Schraube
fixiert, genauer gesagt einge-
klemmt. Sie sehen dort eine In-
busschraube, unter der sich eine
kleine Kerbe befindet. Losen Sie
diese Schraube, dann konnen Sie
den Schaltzug herausziehen.

Schalten Sie am Lenker den
= Schalthebel fir den Umwer-
fer auf den kleinsten Kranz. Wie
Sie den Schaltzug am Schaltgriff
l6sen, hangt vom Bautyp ab (siehe
Seite 261).

Kneifen Sie die Endkappe
= Mit einer Zange ab, um den
Schaltzug durch den Schaltgriff
drtcken und oben herausziehen
zu konnen.

Fadeln Sie den neuen Schalt-
= zug ein. Befestigen Sie ihn
mit der Inbusschraube am Um-
werfer. Unter der Schraube befin-
det sich eine kleine Nut: In ihr
muss der Schaltzug verlaufen.

€ Kosten
m \Werkstatt: 10,70-12 €
m Do it yourself: 1,70-3 €

(D) Zeitaufwand
15 min

% % Schwierigkeitsgrad

Sie brauchen

Neuer Schaltzug
5-mme-Inbusschlissel
Zange

Evitl. Kreuzschlitzschrauben-
dreher
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Spannen Sie den Zug leicht
= an, und ziehen Sie die Inbus-
schraube fest. Testen Sie, ob der
Umwerfer richtig funktioniert.
Wenn nicht, mussen Sie den Um-
werfer einstellen (siehe Seite 275).
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Die Elektronik am Rad ist wohl die Technik, die am meisten
ausfallt und Defekte aufweist. Dabei ist Licht am Rad nicht
nur in der dunklen Jahreszeit sehr wichtig.

Reflektoren sind passive Beleuchtungselemente. Zusatzlich
zum weillen Front- und roten Ruckreflektor sind nach der
Seite wirkende gelbe Speichenrlckstrahler an beiden
Radern oder ringformig umlaufende weille Reflektorstreifen
an den Reifen oder in den Speichen beider Rader Pflicht.

Wenn SCHEINWERFER oder RUCKLICHT

nicht leuchten, kann das viele Griinde
haben: Birnchen durchgebrannt,
Stecker locker oder Kabel abgerissen.
Auch moderne LED-Leuchten sind
nicht fehlerfrei.

Die vorgeschriebenen REFLEKTOREN —

ein roter nach hinten und ein weilRer
nach vorne fiir den Gegenverkehr —
sind haufig mit den Lampengehausen
kombiniert. Seitlich reflektieren die

Leuchtstreifen auf den Radmanteln.
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DER STAND DER TECHNIK

Storung von Funktachos: Wenn
Sie am Fahrrad einen Funktacho
benutzen, muUssen Sie beachten,
dass die von einem LED-Schein-
werfer erzeugten elektromagne-
tischen Wellen den Betrieb des
Funktachos storen konnen.

Gerade die neuen, sehr hellen Front-
scheinwerfer von Fahrradern durfen
den Gegenverkehr nicht blenden. Die
Mitte des Lichtkegels soll etwa zehn
Meter vor dem Rad auf die StralRe

fallen.

Eine moderne Lichtanlage besteht aus einem LED-Scheinwerfer, einer
Stromquelle (Dynamo, Batterie oder Akku) und einer LED-Ruckleuchte.
Scheinwerfer und Ruckleuchte verfligen uber einen Kondensator, der im
Stand fur bis zu vier Minuten Energie liefert, damit der Radfahrer an der
Ampel nicht im Dunkeln steht. Bei einer Aufristung oder einem Defekt
sollte man deshalb Uber diese Kombination nachdenken.

Viele Pedelec-Besitzer, deren Beleuchtungsanlagen aus dem Fahr-
akku gespeist werden, bewegten sich in der Vergangenheit illegal auf
deutschen Strafden. Zum 1. August 2013 hat der Gesetzgeber die Dyna-
mopflicht fur alle Fahrrader gekippt. Die neue Fassung des 8 67 Abs. 1
StVZO besagt, dass Fahrrader mit einem Scheinwerfer und einer
Schlussleuchte ausgerUstet sein mussen. Anstelle eines Dynamos mit
einer Nennleistung von mindestens 3 Watt und einer Nennspannung
von 6 Volt darf jetzt eine Batterie mit einer Nennspannung von 6 Volt
oder ein wiederaufladbarer Energiespeicher (Akku) verwendet werden.
Scheinwerfer und Schlussleuchte mussen nicht mehr zusammen ein-
schaltbar sein; eine Kabelverbindung zwischen beiden Leuchten kann
somit entfallen.

Nachristung heute: Halogen- oder LED-Technik?

Die gute alte Gluhlampe mit 2,4 Watt fur vorne oder 0,6 Watt fur hinten ist
heute nicht mehr zeitgemaRk. Im Vergleich zur gangigen Technik ist sie viel
zu dunkel, ihre Lichtausbeute liegt nur zwischen 12 und 15 Lumen. Auch
die Halogentechnik am Fahrrad ist eine Auslauftechnologie, obwohl sie mit
25 Lumen bereits deutlich heller ist.

Aktuell ist die LED-Technik. LED steht fur Light Emitting Diode, auf
deutsch Leuchtdiode. Ein Frontscheinwerfer mit moderner LED bringt
eine Lichtausbeute von rund 100 Lumen. Die Technik schreitet mit
Siebenmeilenstiefeln voran, wahrscheinlich ist mit Drucklegung dieses
Buches schon die nachste Generation von LED-Scheinwerfern auf dem
Markt, die wieder leuchtstarker sind. Und noch etwas spricht fir LEDs:
Bereits bei geringen Geschwindigkeiten leuchten sie weit heller als ein
Halogenscheinwerfer.

Auf den ersten Blick sind LED-Scheinwerfer zwar teurer als ein ver-
gleichbares Halogenmodell. Doch die Preise gleichen sich immer mehr
an, auch wenn man im unteren Preissegment nicht die hochste Lux-
Zahl erwarten darf (Siehe Kasten ,,Lumen oder Lux?” Seite 284).

RICHTIG FALSCH




DER STAND DER TECHNIK

Und: LEDs haben eine Lebensdauer von etwa 100000 Stunden. Der
hohere Anschaffungspreis rechnet sich also, wenn man bedenkt, dass
eine Ersatzhalogenbirne zwei bis drei Euro kostet und nur 2000 Be-
triebsstunden durchhalt. Im Gegensatz zur Halogenlampe ist der
Scheinwerfer auch nicht von einer auf die nachste Sekunde dunkel, son-
dern die Helligkeit lasst mit zunehmendem Alter allmahlich nach.

Was bringt Tagfahrlicht am Fahrrad?

Gut, wenn man es hat — immer mehr Hersteller werden es in ihre Leuchten
einbauen. Je nach Modell gibt es neben einer starken Power-LED mehrere
kleine Signal-LEDs, die als Leuchtquelle anderen Verkehrsteilnehmern ins
Auge stechen sollen. Diese Signalfunktion kann ein normaler Fahrrad-

scheinwerfer nicht Ubernehmen, weil
sein Lichtstrahl schrag nach unten ma-
ximal geblUndelt auf die Fahrbahn ge-
richtet ist oder zumindest sein sollte
(siehe Seite 282 unten).

Die Nachteile: Tagsuber kann man
nur noch mit Tagfahrlicht fahren, es
gibt keinen Schalter, um auf Abend-
licht umzuschalten. Der geringere
Energieaufwand im Vergleich zur nor-
malen Beleuchtung ist aber fast nicht
spurbar, sondern nur messbar. Fazit:
Wenn man es hat, ist es gut, extra
nachrusten ist jedoch nicht sinnvoll.

Der Dynamo

Die meisten heute im Einsatz befindli-
chen Dynamos sind entweder Seiten-
laufer oder Nabendynamos. Rollen-,
auch Walzendynamos genannt, oder
Speichendynamos sind nur noch an al-
teren Radern zu finden. Der Seiten-
laufer funktioniert nach einem einfa-
chen Prinzip: Mittels einer Reibrolle
bekommt der Dynamo Kontakt mit der
Reifenflanke und dreht sich dann mit.
Der Wirkungsgrad ist vergleichsweise
gering und liegt meist zwischen 8 und
30 Prozent. Nur Spitzendynamos errei-
chen Wirkungsgrade Uber 50 Prozent.
Nabendynamos haben klare Vorteile
und verdrangen die klassischen Seiten-
laufer immer mehr.

m Was fordert der Gesetzgeber?

Fast alle Mountainbikes in Deutschland werden ohne funktio-
nierende Lichtanlage verkauft und durfen nicht auf offentlichen
Wegen fahren. Dabei sind die Anforderungen durch die Novelle
der StraRenverkehrszulassungsordnung (StVZO) im Herbst
2013 deutlich vereinfacht worden. Nun reichen auch Batterie-
oder Akkuleuchten aus. Sie mussen zugelassen sein, eine Ener-
giezustandsanzeige haben und eine Nennspannung von 6 V lie-
fern. Mehr, zum Beispiel 7,5V, sind eigentlich nicht erlaubt, al-
lerdings gilt die Regel nicht fur Akkus. Vermutlich wird bei einer
Kontrolle nicht danach geschaut werden, ob Einwegbatterien
oder Akkus den Strom liefern. Als Dynamo ist eine Lichtma-
schine erlaubt, die mindestens 3 Watt Nennleistung und 6 V
Nennspannung liefert.

Grundsatzlich sind jetzt auch ein Dynamoscheinwerfer und ein
Batterierlcklicht erlaubt. Sie mussen nicht mehr zusammen
eingeschaltet werden und auch nicht mit einem Kabel verbun-
den sein. Laut Gesetz mussen Batterieleuchten ,fest ange-
bracht und standig betriebsfertig sein”. Bis zum Redaktions-
schluss war nicht ganz klar, ob das Bundesverkehrsministerium
in einer Anmerkung zur Veroffentlichung erklaren wird, dass
auch Leuchten zum Anstecken den Vorschriften entsprechen.
Unverandert gilt noch: Licht muss immer am Fahrrad vorhan-
den sein, im Gegensatz zum Rennrad unter 11 Kilogramm
reicht es auch nicht, die Leuchten nur bei sich zu tragen, sie
mussen jederzeit betriebsbereit sein. Es bleibt also dabei: Die
vielen Mountainbikes, die ohne Lichtanlage verkauft werden,
mussen eigentlich nach Hause geschoben werden. Legal durf-
ten sie — bei genauer Auslegung des Gesetzes — nur im eigenen
Garten und auf Wald- und Flurwegen gefahren werden.
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Nabendynamo nachristen?

Wer den Nabendynamo nachristen will, muss ihn gleich zusammen mit
einem neuen Laufrad kaufen (50 bis 110 Euro). Wer nur die Nabe austau-
schen lassen will, muss sein altes Laufrad vom Fachmann neu einspeichen
lassen, was ohne die Kosten flUr den Nabendynamo 45 bis 70 Euro kosten
kann. AuRRerdem sollte man beachten, dass ein Nabendynamo permanent
Strom liefert, also mitlauft. Hat man nun einen Scheinwerfer ohne Schalter
montiert, ist dieser standig in Betrieb. Wenn also auf einen Nabendynamo
umgerustet wird, sollte man gleich noch einen LED-Scheinwerfer kaufen.

Problemzone Kabel und Stecker

Ein Nabendynamo ist zwar viel weniger anfallig als ein Seitenlaufer, doch
die Schwachstelle sind die Kabelverbindungen. Gut ist, dass heute fast
ausschlieRlich zweiadrige Kabel verlegt werden; wie man diese nachrustet,
siehe Seite 282. Doch beim Fahrrad werden die Kabel ab Werk oft so ver-
legt, dass sie scheuern und unter mechanischer Spannung stehen.

m Lumen oder Lux?

Lumen ist die Einheit des Lichtstroms und beschreibt die Leis-
tung, die pro Sekunde im fur das menschliche Auge sichtbaren
Bereich abgestrahlt wird. Zum Vergleich: Eine 60-Watt-GlGhlam-
pe kommt auf etwa 600 Lumen.

Lux ist eine abgeleitete Einheit des Lichtstroms und beschreibt
die Beleuchtungsstarke. Dies ist der Lichtstrom, der auf einer be-
stimmten Flache beim Empfanger auftritt (Einheit: Im/mQ). Oder
anders ausgedrickt: Man hat damit ein Mal3, wie hell eine be-
stimmte Flache ausgeleuchtet wird.

Gemald Straldenverkehrszulassungsordnung (StVZO) sind nur
noch Fahrradscheinwerfer zugelassen, die mindestens 10 Lux
produzieren. Das bedeutet, dass der Scheinwerfer an der hellsten
Stelle des Lichtkegels mindestens eine Lichtstarke von 10 Lux
erreichen muss. Bislang waren dies 7 Lux fur dynamobetriebene
Halogenscheinwerfer und 4 Lux fUr batteriebetriebene Schein-
werfer. Zum Vergleich: Eine gute Buroraumbeleuchtung schafft
eine Helligkeit von etwa 500 Lux. Ein Autoscheinwerfer erleuch-
tet die Strafde mit etwa 100 Lux, auch die besten derzeit erhaltli-
chen LED-Scheinwerfer furs Fahrrad kommen auf Uber 100 Lux.
Aber: Die Aussage ,mehr Lux = heller” gilt nur, wenn beleuchte-
te Flache und Helligkeitsverteilung der Fahrradscheinwerfer
gleich sind. Einfach den Fahrradscheinwerfer mit der hochsten
Lux-Zahl in der Annahme zu wahlen, dass dieser der ,hellste”
sein muss, kann im Ergebnis enttauschen, wenn er die maximale
Lichtleistung nur auf einen sehr kleinen Bereich fokussiert.

Irgendwann gibt es einen Wackel-
kontakt. Der Fahrer ist dann bald
so entnervt, dass er die Kabel nicht
mehr zusammenbasteln mag. Die
Verbindungsstecker sind immer
noch Ministecker, die muhsam in
den Scheinwerfer gesteckt werden
missen. Altere Menschen haben
grofde Probleme damit, diese win-
zigen Kontakte zu finden. Bei den
Kabeln, die man in den Dynamo
einfUhren oder daran befestigen
muss, ist es auch nicht besser.

Die Alternative: Batterie-
leuchten

Batterie- und Akkuleuchten sind
meist nicht anfallig fur Ausfalle, es
mussen keine Kabel verlegt wer-
den, und sie konnen schnell demon-
tiert werden. Moderne LED-Technik
bringt kraftige Lichtkegel auf die
StralRe. Sehr praktisch ist es, wenn
herkommliche Akkus benutzt wer-
den konnen, denn das spart Kosten
beim Akkutausch. Akkubetriebene
Leuchten erschweren auch nicht
das Treten, wie die fest installierten
dynamobetriebenen Lichtanlagen.



DER STAND DER TECHNIK

Verboten: Betrieb im Blinkmodus (auch als Zusatz)

Blinken darf in Deutschland nur jemand, der in einer Gefahrensituation
warnt (Warnblinkanlage), abbiegt (Richtungsanzeiger) oder als Bedienste-
ter von Feuerwehr, Polizei und Notdienst unterwegs ist. Diese Regelung
mag unlogisch erscheinen. Doch Gesetz ist eben Gesetz. Allerdings gilt:
Wer sein Blinklicht nicht am Fahrrad, sondern zum Beispiel am Helm oder
an der Jacke montiert, der verhalt sich gesetzeskonform. Verstehen muss
man das nicht.

Reflektoren

Einige Reflektoren sind am Fahrrad gesetzlich vorgeschrieben. Dazu ge-
horen ein weiler Reflektor an der Frontseite und ein roter Reflektor an der
Rdckseite, hinzu kommen jeweils zwei gelbe Reflektoren an den Pedalen
sowie Reflektoren in den Speichen. Alternativ sind auch Reflektorstreifen
auf den Reifen erlaubt. Ebenfalls erlaubt und sehr effektiv sind reflektieren-
de Clips, die man auf die Speichen aufstecken kann.

Auf das Zulassungszeichen achten

Alle Beleuchtungsteile am Fahrrad mussen in Deutschland ein vom Kraft-
fahrtbundesamt (KBA) vergebenes deutsches Prifzeichen tragen. Zu er-
kennen ist dies an einer Zulassungsnummer mit einer Wellenlinie, dem
Grof3buchstaben K sowie einer flnfstelligen Zahl, zum Beispiel also:
~~~K 12345". Dieses Prufzeichen muss auch auf Speichenreflektoren
vorhanden sein. Wer also statt Katzenaugen silberfarbene Speichenreflek-
toren verwendet, muss darauf achten, dass mindestens ein Speichenre-
flektor mit dem aufgedruckten Prifzeichen des KBA montiert wird.

SEITENLAUFER ODER NABENDYNAMO

Seitenlaufer Vorteile: m Preiswert
m Als Klassiker bewahrte Technik
m Fast an allen Fahrradern montierbar

Nachteile: ~ m Neigt bei schlechtem Wetter (Matsch, Nasse) zum Durchrutschen
m Geringe Energieausbeute
m Spiirbare Reibung beim Treten
m Verschleit mit der Zeit (zum Teil parallel dazu auch der Reifen)
m Beim Abrutschen kann das Rddchen in die Speichen geraten.

Nabendynamo Vorteile: = An- und abschaltbar am Scheinwerfer
m Auch bei geringer Geschwindigkeit kein Flackern und ausreichend Licht
m Zuverlassig auch bei Eis und Schnee
m Geringer Widerstand im angeschalteten Zustand, das Mitlaufen merkt man fast nicht.

Nachteile: ~ m Schwerer und teurer als ein Seitenlduferdynamo
m Bei Defekt ist ein Austausch schwieriger.
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WAS TUN, WENN ES NICHT MEHR LEUCHTET?

Wann macht der Seitenlaufer
Probleme?

Die Rollen von Seitenlaufern ver-
schleif3en, irgendwann haben sie
kein Profil mehr und neigen zum
Durchrutschen. Bei guten Seiten-
laufern ist es moglich, die Lauf-
rolle auszutauschen.

Neuer Nabendynamo mit altem
Scheinwerfer: Wer auf einen Na-
bendynamo umrustet und dabei
gleich auch die Kabel neu verlegt,
muss bei einem alten Scheinwer-
fer damit leben, dass dieser dann
permanent leuchtet. Bei einem
Halogenscheinwerfer muss man
dann die GlUhlampe ofter wech-
seln, da die Betriebsstunden deut-
lich ansteigen. Abhilfe schafft ein
kleiner Schalter, den man in das
Leiterkabel schraubt oder Iotet
und dann am Rahmen oder in der
Nahe des Scheinwerfers anbringt.

Der Ausfall der Beleuchtung ist das haufigste Problem am Rad. Dafur gibt
es mehrere Grinde. Zum einen liegt es an der oft antiquierten Technik der
Fahrrader. Ein durchrutschender Seitenlaufer kommt leider immer noch
oft vor. Auch die alten Ein-Kabel-Leitungen sind sehr anfallig. Doppeladrige
Kabel sind deshalb empfehlenswert. Doch die von den Herstellern benutz-
ten Kabel sind oft so diinn, dass man sie mit blofser Hand zerreif3en kann.
Und selbst moderne Lichtanlagen, die auf Nabendynamos setzen, sind
nicht ohne Probleme. Insbesondere die Stecker der Ubergange zwischen
Kabel und Leuchte oder Rucklicht wie auch die Verbindung zum Naben-
dynamo sind pannenanfallig.

Bei modernen Lichtanlagen mit LED-Technik ist die Ursache fur einen
Ausfall meist ein loses Kabel. Dass ein Dynamo defekt ist, kommt sehr
selten vor. Anders bei Lichtanlagen, die noch mit herkdmmlichen Gluh-
lampen betrieben werden, egal, ob das alte Birnchen oder moderne
Halogenlampen sind. Glihlampen kénnen durchbrennen, und das tun
sie meist auch in regelmalligen Abstanden. In diesem Fall schlief3t die
Fehlersuche noch den Check der Leuchtmittel ein.

Bei der LED-Technik ist ein Austausch nicht moglich und auch nicht
notig: Die Betriebsdauer der Leuchtmittel liegt im Regelfall deutlich Gber
der Lebenserwartung des Fahrrads.

Nabendynamos

Am Nabendynamo gibt es eigentlich nur wenig zu warten. Das — wenn
Uberhaupt notwendige — Auseinandernehmen sollte man dem Hersteller
Uberlassen, denn selbst Werkstatten trauen sich nur selten daran. Die
Kontakte konnen hin und wieder auf Rost Uberprift werden. Bei Shimano
Dynamos sollten einmal im Jahr in der Werkstatt die Konuslager Uberpruft,
gereinigt und neu gefettet werden.

m Wenn der Nabendynamo klackert

Wer seine Lichtanlage unter Leuchtstoffbeleuchtung testet und zu-
dem Uber einen Scheinwerfer mit Sensortechnik verfligt, bei dem
ein Sensor automatisch das Licht einschaltet, sobald es zu dunkel
wird, der wird vielleicht feststellen, dass der Scheinwerfer sich in
sehr kurzen Abstanden immer wieder ein- und ausschaltet.

Der Grund liegt nicht am Sensor oder dem Nabendynamo, son-
dern an der Leuchtstoffbeleuchtung. Gasentladungsrohren unter-
liegen schnellen Helligkeitsanderungen, friher als Flackern auch
fur das menschliche Auge sichtbar. Diese Schwankungen regis-
triert der Sensor im Scheinwerfer und stellt das Licht standig ein
und aus. Durch den standigen Lastwechsel entstehen im Naben-
dynamo Gerausche, die als Klackern wahrgenommen werden.
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Beim Ausbau des Vorderrads sollte man immer daran denken, erst
die Kontaktstecker von Nabendynamos abzuziehen. Sie sind so filigran,

dass sie sonst leicht abreiRen konnen.

Probleme konnen bei Nabendynamos die Steckverbindungen berei-
ten. Bei Shimano werden die Kabel durch eine graue Steckkappe gezo-
gen. Darlber kommt die schwarze Abdeckung. Wichtig ist, dass sich
die beiden Kabel nicht berthren, denn sonst leuchtet die Lampe nicht.

Bei SON-Dynamos wird der Kontakt mit Klemmsteckern hergestellt,
wie sie auch bei Autos benutzt werden. Diese Klemmmstecker sind meist
zu grof$ fur die 1,6-mm-Kabel, sodass es oft vorkommt, dass die Kabel

aus den Klemmen herausrutschen. Das glei-
che Problem hat man tbrigens bei allen Na-
bendynamos, wenn die Leuchtenanschluss-
klemme auf der Achse rutscht und in der Fol-
ge das Kabel abreif3t. Dies kommt immer mal
wieder vor, passiert aber am haufigsten dann,
wenn die Achse nicht mit dem richtigen Dreh-
moment festgezogen wurde.

Kabelverlegung

Der beste Dynamo und das hellste Leuchtmittel
im Scheinwerfer bringen nur dann etwas, wenn
auch der Strom zuverlassig transportiert wird.
Bei einadrigen Kabeln erfolgt der Ruckfluss
Uber den Fahrradrahmen. Durch verschiedene
Kontaktstellen steigt der Widerstand deutlich.
Die Folgen sind eine Spannungsreduzierung,
und das, obwohl die sechs Volt sowieso schon
niedrig sind, und eine geringere Lichtausbeute.

Das doppeladrige Kabel |0st dieses Pro-
blem. Aus diesem Grund bietet sich auch eine
nachtragliche Verlegung an. Bei Neuradern ist
die zweiadrige Verlegung heute Standard.

Bei Standardleitungen bendtigen Sie eine
Leitung vom Dynamo zum Scheinwerfer so-
wie eine Leitung vom Dynamo zum Rucklicht.
Heutige Scheinwerfer, die beispielsweise fur
die Benutzung mit einem Nabendynamo vor-
gesehen sind, haben bereits ab Werk ein Ka-
bel montiert, welches zum Dynamo gefuhrt
wird. Das Kabel lasst sich auch nicht so ohne
Weiteres entfernen; meist muss daftr das Ge-
hause geoffnet werden und ein neues Kabel
angelotet werden. Deshalb sollte man mit die-
sem Kabel besonders vorsichtig umgehen. Bei

/

EINDRAHTVERKABELUNG

1 Rucklicht 4 Dynamobefestigung
2 Dynamo 5 Masseverbindung
3 Anschluss Stromkabel 6 Scheinwerfer

=6’

ZWEIDRAHTVERKABELUNG

1 Riucklicht 4 Anschluss Massekabel
2 Dynamo 5 Dynamobefestigung
3 Anschluss Stromkabel 6 Scheinwerfer
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Bei Defekt nur so lange wie
notig weiterfahren: Moderne
Lichtanlagen sind zwar mit einem
Uberspannungsschutz ausgestat-
tet. Doch trotzdem bietet dieser
nur kurzzeitigen Schutz. Einige
Hersteller raten sogar, mit dem
defekten Scheinwerfer gar nicht
mehr weiterzufahren. Im
schlimmsten Fall wird durch die
Uberspannung das Riick- oder
\orderlicht zerstort.

den fest installierten Kabeln wird das Rucklichtkabel dann am Schein-
werfer eingesteckt.

Wenn das Riicklicht leuchtet, aber nicht das Standlicht
Wenn das Rucklicht beim Fahren einwandfrei arbeitet, aber das eingebau-
te Standlicht nur ganz kurz oder Uberhaupt nicht funktioniert, so ist meist
nicht das Rucklicht defekt.

Der Fehler ist vielmehr beim Scheinwerfer zu suchen; wahrscheinlich
liegt es an der Glihlampe, genauer gesagt an den Wendeln des Glihfa-
dens. Der steht kurz vor dem Durchbrennen und verursacht deshalb
einen Kurzschluss. Dadurch wird die Last am Dynamo zu grof3; die Fol-
ge ist ein Spannungsabfall, der wiederum dazu fuhrt, dass nicht mehr
genugend Energie zur Verfligung steht, um den Kondensator flr das
Standlicht zu laden.

Setzen Sie dann einfach im Scheinwerfer eine neue Halogengltihlam-
pe ein. Wird der Kondensator danach geladen, und das Standlicht leuch-
tet, so ist das Problem gelost.

TIPP

Meist liegt es nicht am Rdcklicht, sondern entweder am Dynamo
oder am kaputten Scheinwerfer. Wenn der Scheinwerfer als Ver-
braucher ausfallt, kénnen Uberspannungen auch das Ricklicht be-
schadigen, denn es kdnnen Spannungsspitzen bis zu 20 Volt auf-
treten. Bei Scheinwerfern mit einer Zenerdiode (Z-Diode) werden
diese Spannungsspitzen reduziert. Allerdings kann auch die Z-Di-
ode durchbrennen, wenn bei schneller Fahrt Temperaturen bis zu
140°C erreicht werden. Deshalb empfehlen manche Hersteller, bei
durchgebrannter Vorderradleuchte je nach Dynamo nur noch hochs-
tens 10 bis 15 Minuten mit maximal 8 bis 15 km/h weiterzufahren.
Nun haben GlUhlampen eine begrenzte Lebensdauer. Bei 6 Volt
geben viele Hersteller fur 2,4-Watt-Glihbirnen im Mittel 100 Be-
triebsstunden an. Das ist nicht viel, zumal die Lebensdauer noch
weiter sinkt, wenn eine hohere Spannung anliegt.

Alternativ konnen Sie einmal eine Halogenglihlampe mit 6 Volt
und 3 Watt ausprobieren. Die halten meist langer, sind in Deutsch-
land aber fur Fahrradscheinwerfer nicht zugelassen.

Wenn das Riicklicht dauernd durchbrennt
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BELEUCHTUNGSPROBLEME LOSEN

Hat Ihre Beleuchtung Glihbirnchen oder Halo-
= genlampchen: Mit einer 4,5-Volt-Batterie kann
man die Birnchen uberprifen. Drehen Sie daflr die
Birne aus dem Ruck- oder Vorderlicht heraus. Halten
Sie das Gewinde der Glihlampe an die eine Kontakt-
fahne der Batterie, die andere an den unteren Kon-
taktpunkt der Glahlampe.

Wenn die Gluhbirne in Ordnung ist, gilt der

= nachste Blick der Verkabelung, insbesondere an
den Kontakten. Bei alteren Seitenlaufern werden die
Stecker meistens geklemmt. Bei Nabendynamos sind
die Stecker leider oft so leicht abziehbar, dass sich
die Kabel bereits durch Rutteln 16sen — die Industrie
hat hier bislang noch keine wirklich Uberzeugende
|dee gehabt.

€ Kosten
m Werkstatt: 5-18 €
m Do it yourself: 3-4 €

(D) Zeitaufwand
5-25 min

% % % Schwierigkeitsgrad

I Sie brauchen

= |solierband

= 4,5-\Volt-Batterie (Typ 3 R12 Zink-Kohle-Flach-
batterie, 3—4 €)

m Schmirgelpapier oder Kontaktspray

= Reinigungstuch

= Ggf. neue Glihlampe (ca. 1,50 €)

3 Im oberen Bild sieht man die doppeladrige

= Verkabelung an einem Frontscheinwerfer. Die
Kabelenden I0sen sich gerne aus der Verankerung.
Im Bild unten ist die Verkabelung mit der Plastikhulse
bei einem Shimano Nabendynamo zu sehen. Hier
unbedingt darauf achten, dass sich die Kabel beim
Zusammenstecken nicht berthren.
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4 Beim Kabel selbst sollte man auf geknickte

= Stellen achten oder prifen, wo die Schutz-
schicht abgerieben wurde. Kann man den blanken
Draht sehen, ist dies meist die Ursache fur den Feh-
ler. Wenn der Draht noch nicht durchgescheuert ist,
kann man das Kabel an dieser Stelle mit Isolierband
flicken. Bei alteren Modellen wurde gerne auf das
zweite Kabel verzichtet und der Rahmen als Masse
benutzt. Bei einadrigen Kabeln kann dann ein Lei-
tungsproblem vorliegen.

7 Offnen Sie die Riicklichtabdeckung. Bringen

= Sie den freien Pol der Batterie in Kontakt mit
dem Schutzblech. Wenn die Lampe leuchtet, ist die
Verbindung von Masse zum Schutzblech in Ordnung.
Leuchtet die Lampe nicht, liegt das Kontaktproblem
zwischen Lampengehause und Schutzblech.

5 Ist ein Seitenlaufer mit einadriger Verkabelung

» am Rad vorhanden, so sind dort in der Klemme
zwei Kabel zu finden. Ein Kabel geht zum Front-
scheinwerfer, das andere zur Ruckleuchte. Als Masse
dient der Rahmen. Ist die Befestigungsschraube am
Halter locker oder rostig? Dann kann namlich der
Stromkreis nicht geschlossen werden. Reinigen

Sie die Schraube, und ziehen Sie sie fest.

Bringen Sie den freien Pol der Batterie in Kontakt
= mit dem Rahmen (den Achsmuttern). Wenn die
Lampe leuchtet, funktioniert die Masseverbindung
zwischen Rahmen (Achsmutter) und Rucklicht.



6 Losen Sie alle Verbindungen, reinigen Sie die

» Stecker, denn auch Korrosion kann ein Problem
sein. Stecken Sie wieder alles zusammen und drehen
dann das Laufrad mit dem Dynamo: Brennen beide
Leuchten? Oder nur Vorder- oder Rucklicht? Falls Vor-
der- und Rucklicht zusammen verlegt sind, geht vom
Dynamo nur ein Kabel zum Frontscheinwerfer und
von dort ein Kabel zur Ruckleuchte. Wenn hier das
Vorderlicht geht, das Rucklicht aber nicht, liegt es an
der Verkabelung von der Front- zur Ruckleuchte.

Bringen Sie den freien Pol der Batterie in Kontakt
= mit dem Anschluss des Dynamos. Wenn die
Lampe leuchtet, ist die Masseverbindung zwischen
Dynamo und Rdcklicht in Ordnung.

BELEUCHTUNGSPROBLEME LOSEN

Eine Leitungsunterbrechung bei einadriger
Verkabelung systematisch eingrenzen

Bevor Sie nun weiterarbeiten, bendtigen Sie die
4,5-\olt-Batterie (Typ 3 R12 Zink-Kohle-Flachbatte-
rie) und das zweiadrige Ersatzkabel.

Bringen Sie ein Kabelende an einem Pol der Batte-
rie an. Schliel3en Sie das andere Kabelende von
der Batterie kommend an den Lampenanschluss
fir das Dynamokabel an. Durch das Kontakt-
schlielRen der freien Batterieklemme an wechseln-
den Teilen des Fahrrads wird die Leitfahigkeit des
Rahmens und der Anbauteile bis zum Dynamo
gepruft.

Die Schritte 7. bis 10. zeigen am Beispiel des
Rucklichts, wie man die Leitungsunterbrechung
Abschnitt fur Abschnitt eingrenzen kann. Genau-
so systematisch konnen Sie am Frontscheinwer-
fer auf Fehlersuche gehen.

1 Zum Schluss wird getestet, ob das Leitungs-
= kabel funktioniert. Klemmen Sie das Lei-

tungskabel vom Dynamo am Rucklicht wieder an.
Losen Sie am Dynamo das Leitungskabel. Halten Sie
eine Batteriefahne an das freie Ende des Leitungska-
bels zum Rucklicht, den anderen Batteriekontakt an
Masse. Leuchtet die Lampe, sind das Leitungskabel
und der Anschluss am Lampengehause in Ordnung.
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GLUHLAMPCHEN WECHSELN

€ Kosten
m \Werkstatt: 6,50-8 €
= Do it yourself: 1,50-3 €

(D) Zeitaufwand
5 min

% % Schwierigkeitsgrad

Sie brauchen
Fur Vorder- und Rucklicht:
= Neue passende Leuchtmittel (je ca. 1,50 €)
= Schmirgelpapier
m Kleiner Schraubendreher
= Ggf. neue Kabel

Komplikationen bei einadriger Verkabelung
zum Riucklicht

Bei Schmutzfangern aus Kunststoffen kann die
Masseleitung nicht Gber das Metall des Schutz-
blechs erfolgen. In diesem Fall wird heute ein
Ruckleitungskabel verwendet. Einige Hersteller
haben fur eine gewisse Zeit mit im Schmutzfanger
integrierten Leitungen experimentiert. Diese wa-
ren aber sehr anfallig fur Kontaktbriche. Falls |hr
Fahrrad noch mit so einem speziellen Kunststoff-
schmutzfanger ausgestattet ist, legen Sie besser
gleich ein neues Kabel vom Masseanschluss des
Rucklichts zum Dynamo.

1 Entfernen Sie den Reflektor des Scheinwerfers.
= Bei einigen Scheinwerfern geschieht dies durch
Drehen, bei anderen muss eine Schraube gelost
werden. Manchmal ist der Reflektor auch nur auf-
gesteckt. Um bei einem aufgesteckten Reflektor die
Arretierung zu I6sen, hilft ein Schraubendreher dabei,
die Nase einzudrlcken, die den Reflektor in seiner
Position hélt. Ziehen Sie dann den Reflektor ab.

Uberprifen Sie das Kabelende: Hat es Kontakt
= zur Birne? Durch das Rutteln beim Fahren kann
sich dieser Kontakt gelockert haben. Setzen Sie das
Glahlampchen ein, und schlieRen Sie das Lampen-
gehause.



Drehen und ziehen Sie die (Halogen-)Glihlampe

= aus ihrer Fassung in der Ruckseite des Reflek-
tors. Prufen Sie, ob der Glaskolben geschwarzt oder
ob die Gluhwendel durchgebrannt ist. Sie konnen
den Batterietest machen (siehe Seite 289). Uber-
prufen Sie die Kontakte im Inneren: das Kabel und
den Anschluss (oft ein Metallband), der Uber den
Lampenhalter zum Rahmen hinfahrt. Der Fahrrad-
rahmen dient hier als Masse.

Prifen Sie die Kontakte am Scheinwerfer, und
= vergewissern Sie sich, dass der Frontscheinwer-
fer leuchtet. Drehen Sie dazu das Laufrad mit dem
Dynamo. Fur den Austausch des Gluhlampchens
am Rucklicht gehen Sie genauso vor.

GLUHLAMPCHEN AM VORDERLICHT WECHSELN

Liegt vielleicht nur ein Kontaktproblem vor?

= Hat sich die Birne gelockert? Der kleine Kontakt-
punkt am Fuld der Lampe muss die Metallplatte in
der Fassung berthren. Biegen Sie das Kontaktfahn-
chen (Masse) in der Lampenfassung mit einer feinen
Spitze etwas heraus, damit es zum eingeschraubten
GlUhbirnchen besser Kontakt halt. Wenn es oxidiert
ist, konnen Sie die Kontaktstelle auch blank kratzen.
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WARTUNG DES SEITENLAUFERDYNAMOS

€ Kosten
= \Werkstatt: 5 €
= Do it yourself: 0 €

(D) Zeitaufwand
5 min

% % Schwierigkeitsgrad

Sie brauchen
m Zollstock/Mafsband
m Schraubendreher
m 10-mm-Gabelschlissel

Die Langsachse des Dynamos muss genau
= zur Laufradmitte zeigen. Losen Sie die Befesti-
gungsschraube des Dynamos, richten Sie den Dyna-
mo entsprechend aus. Beachten Sie, dass die Lauf-
rolle des Dynamos auf der geriffelten Flache (soweit
vorhanden) der Reifenwand lauft.

Das richtige Einstellen des Dynamos zum Reifen
= ist entscheidend fur einen problemlosen Betrieb.
Sehen Sie in der Anleitung lhres Dynamos nach,
wie der Seitenlaufer ausgerichtet wird. Meistens ist
im Ruhezustand ein Abstand von 10 Millimetern zwi-
schen Laufrolle und Reifen ideal.

3 Ist der Dynamo ausgerichtet, ziehen Sie die
= Schraube wieder fest. Achten Sie darauf, dass
der Dynamo dabei nicht doch wieder verrutscht.



ZWEIADRIGE KABEL VERLEGEN

ZWEIADRIGE KABEL VERLEGEN

€ Kosten
m \Werkstatt: 18-23 €
m Do it yourself: Ca. b €

(D) Zeitaufwand
20-25 min

% % % Schwierigkeitsgrad

I Sie brauchen

m /weiadriges Ersatzkabel (2—3 €)

m 8 Flachsteckhulsen GrofRe 2,8 mm (Fachhan-
del, Autozubehor oder Elektronikeinzelhandel)
Abisolierzange

Spitz- oder Crimpzange

Bei Bedarf Bougierrohr (0,60-0,80 €/m)
Kabelbinder

Dunner Bowdenzug (Gangschaltung)
MaRband/Zollstock

Bei der Zweidrahtleitung — entweder als Fertig-
= ware vom Handler oder als Meterware — muss
der Querschnitt der Kupferleitung mindestens
0,37 mm? betragen. Achten Sie darauf, dass das
Doppelkabel an einer Aufdenhlle der Litze markiert
ist, damit man die Polung nicht verwechseln kann.

Bougierrohr

Hierbei handelt es sich um einen flexiblen Kunst-
stoffschlauch, den man vor allem im Kraftfahr-
zeugbau einsetzt, um Kabel sortiert und geschutzt
verlegen zu konnen. Die Kabel lassen sich meist
leicht wieder herausziehen, damit unterscheidet
es sich vom Schrumpfschlauch. Das Bougierrohr
ist in unterschiedlichen Innendurchmessern als
Meterware verflgbar.

Bei Meterware werden die zwei Adern zunachst

= an einem Ende auf etwa 5 mm Lange abisoliert.
Die frei stehenden Kupferdrahte werden in die Flach-
steckhulsen eingepasst und mit der Spitzzange oder
einer Crimpzange zusammengedruckt. Die Kabel-
enden durfen sich nicht mehr herausziehen lassen,
auch durfen keine einzelnen Adern abstehen, da dies
zu einem Kurzschluss fUhren kann.
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Messen Sie die geplante Verlegungsstrecke ab, 4 Befestigen Sie das neue Kabel am Scheinwerfer.
= und schneiden Sie das Bougierrohr zu. Schieben = Eine Kabelader wird mit der Flachsteckhtlse an
Sie den Bowdenzug durch den Bougierschlauch. Bie-  den Stromanschluss gesteckt. Die andere Ader wird
gen Sie ein Ende zur Schlaufe um, und ziehen Sie auf den Masseanschluss gesteckt. Eventuell muss
das Kupferkabel damit durch das Bougierrohr. man bei alteren Scheinwerfern fur die Masseleitung
(wie hier) auch eine Ringzunge anbringen, die dann
festgeschraubt wird.

Am Rucklicht befestigen Sie die Kabelenden am Verlegen Sie das zweiadrige Kabel vom Ruck-
= Strom- und am Masseanschluss. = licht in Richtung Dynamo. Wickeln Sie das Kabel
am besten eng um eine Schutzblech- oder Gepack-

tragerstrebe.



5 Verlegen Sie das Kabel am Rahmen oder an der
= Gabel zum Dynamo. Benutzen Sie dazu Kabel-
binder, oder wickeln Sie das Kabel selbst um den
Holm herum, Letzteres erfordert ein langeres Kabel.
Achtung: Der Lenker wird spater auch eingeschla-
gen! Das Kabel muss sich in diesem Bereich bewe-
gen kdnnen, braucht also gentigend Spielraum.

Jeweils die Leitungsenden von Scheinwerfer-
= und Rucklichtkabel fadeln Sie in einen Dynamo-
stecker ein, die Masseenden von beiden Kabeln in
den anderen Dynamostecker. Bei Dynamomodellen
ohne Masseeingang mussen Sie die Enden mit einer
Ringzunge an der Befestigungsschraube schrauben.

ZWEIADRIGE KABEL VERLEGEN
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Elektrofahrrader brauchen etwas mehr Pflege als unmoto-

risierte Fahrrader. Wer sein E-Bike so vernachlassigt wie
viele Radfahrer ihren Drahtesel, wird nicht lange Freude
am Gefahrt haben. Eine quietschende Kette, ein nicht
richtig aufgepumpter Reifen, all das fuhrt sofort zu einem
spurbaren Verlust an Reichweite.
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WARTUNG VON ELEKTRORADERN

Was ist ein Elektrofahrrad?
Noch ist die Begriffseinordnung
bei Elektrofahrradern nicht abge-
schlossen, aber in etwa kann man
sie derzeit in drei Gruppen eintei-
len:

m Pedelec steht fur ,,Pedal Electric
Cycle” und beschreibt ein Elektro-
fahrrad, bei dem man immer treten
muss und dessen Motor bis maxi-
mal 25 km/h zusatzliche Unterstit-
zung gibt.

m Schnelle Pedelecs sind Elektro-
rader, die bis 45 km/h zusatzliche
Unterstutzung bieten, rechtlich aber
schon Kleinkraftrader sind.

m E-Bikes sind Rader, bei denen
man gar nicht mehr treten muss,
sondern mit einem ,Gas”-griff die
Geschwindigkeit steuert.

Die Wartungsintervalle bei den Elektrofahrradern geben die Hersteller
sehr unterschiedlich an. Langfristig wird es wohl darauf hinauslaufen, dass
fur Elektrofahrrader ahnliche Vorgehensweisen gelten wie bei Autos, das
heilRt innerhalb der Garantiezeit sind bestimmte Inspektionen vorgeschrie-
ben, die von einer Fach(vertrags)werkstatt durchgefuhrt werden mussen.
Diese Systeme werden immer komplizierter, spezielle Diagnosegerate sind
notwendig, kein Handler kann sich deshalb fur jedes Modell bevorraten.

An dieser Stelle ist es deshalb auch nicht moglich, fur samtliche auf
dem Markt befindlichen Systeme eine Fehlerdiagnose durchzufihren.
Wir haben uns deshalb auf die derzeit meist verbreiteten Antriebe von
Bosch, Panasonic, BionX und TranzX konzentriert. Andere Systeme sind
aber oft ahnlich. Es kann zudem nicht ausgeschlossen werden, dass ein-
zelne Hersteller zwar die genannten Motorantriebe benutzen, aber eine
eigene Software verwenden, die sich von der generellen Beschreibung
unterscheidet.

Darf man Elektrofahrrader waschen?

Putzen ist auch beim Elektrofahrrad angesagt. Die normalen Arbeiten

unterscheiden sich nicht vom herkémmlichen Fahrrad. Verwenden Sie
moglichst einen weichen Schwamm oder einen Lappen, um Schmutz
und Staub zu entfernen.

Es ist darauf zu achten, dass vor einer Wasche das System ausge-
schaltet und der Akku herausgenommen wird (soweit moglich). Die
elektronischen Bauteile sollte man nur mit einem feuchten Tuch ab-
wischen und keinesfalls etwa in einen Eimer Wasser tauchen. Wie bei
.normalen” Fahrradern gilt auch fur Pedelecs: Hochdruckreiniger und
Dampfstrahler sind Gift fir Lager und (beim Pedelec) auch fur die elek-
tronischen Bauteile. Gegen eine Wasche mit einer Schaumbdirste, bei-
spielsweise an einer Waschstation, ist nichts einzuwenden. Aber: Von
Flussdurchquerungen oder tiefen Pfltzen ist dringend abzuraten.

Akkupflege

Der Akku sollte regelmaf3ig und frihzeitig aufgeladen werden. Jeder
Hersteller hat da seine eigene Anleitung. Aber tendenziell sind sie alle
gleich. GemaRigte Temperaturen sind ideal. Kalte und heifse Umgebung
mogen die Akkus nicht. Also auch ein Aufladen in der Sommersonne sollte
vermieden werden. Die Folge kann sein, dass der Akku nicht vollstandig
geladen wird. Der Akku sollte dann abgekuhlt werden (meist fur eine halbe
Stunde) und anschlielRend weiter geladen werden. Auch das Ladegerat
sollte wahrend des Ladens gut belUftet sein.

Niemals feuchte Akkus laden, da Explosionsgefahr besteht! Das
Laden sollte auch nicht unbeaufsichtigt erfolgen. Es sind schon zahl-
reiche Brande durchs Laden von Pedelec-Akkus entstanden.

Vermieden werden sollte auch, den Akku zu lange am Ladegerat zu
lassen. In manchen Gebrauchsanweisungen wird darauf hingewiesen,



was eigentlich weltfremd ist, weil man ja auch beim Laden seines
Handyakkus nicht daneben sitzt, sondern den Akku auch dann noch am
Netz lasst, wenn er bereits aufgeladen ist. Trotzdem: Sicher ist sicher.

BionX empfiehlt ein Aufladen, sobald der Akku weniger als halb voll
ist, auRerdem am besten bei 20 °C.

Der Akku soll maximale Leistung bringen, aber auch maoglichst
schnell wieder aufladbar sein. Dann soll er auch noch maoglichst lange
halten. Eine Schnellladung bedeutet fur die Akkuzellen Stress. Die Her-
steller versuchen deshalb, einen Mittelweg zu finden. Es kann sich aber
immer nur um einen Kompromiss handeln. Generell kann man
sagen, dass eine Stunde Akkuladung in etwa 10 km Reichweite ermdg-
licht. Insbesondere in Bezug auf Reichweite und Akkuschnellladung
wird sich aber in naher Zukunft noch so einiges tun.

Der Akku kann — soweit die entsprechenden Ladekabel vorhanden
sind — auch Uber das 12-Volt-Betriebssystem im Auto geladen werden.
Allerdings sollte man dies nur bei laufendem Motor tun, da sich sonst
die Autobatterie zu stark entladt.

Die Systeme von TranzX und BionX konnen Ubrigens auch direkt am
Fahrrad geladen werden. Bei Bosch muss der Akku immer abgenom-
men werden.

Tipps fiir die maximale Reichweite

Mit der maximalen Reichweite wird gerne in den Fachgeschaften und in
der Werbung geworben. Doch wie beim Auto mit dem Durchschnittsver-
brauch ist auch die Reichweite einer Akkuladung mit aulRerster Vorsicht
zu behandeln. Wie weit man mit dem Elektrorad kommmt ohne aufladen
zu mussen, hangt von vielen Faktoren ab:

m Fahrergewicht: Je mehr Masse bewegt werden muss, desto mehr
Energie muss aufgewandt werden. Ein 100 kg schwerer Fahrer kommt
bei sonst gleichen Bedingungen also nicht so weit wie einer, der 75 kg
auf die Waage bringt.

= Fahren mit Gepack hat einen ahnlichen Effekt wie das Fahrerge-
wicht.

m Unterstltzungsgrad: Eigentlich alle Elektrofahrrader bieten unter-
schiedliche Unterstutzungsstufen. Je mehr Kraft vom Motor geliefert
werden muss, desto mehr Energie muss auch vom Akku zur Verfugung
gestellt werden, mit der Folge, dass dieser schneller leer ist.

= Topografie: Ein Akku wird im flachen Brandenburg langer halten
als in den Alpen. Je flacher die Strecke, desto grofRer die Reichweite.

= Wind: Bei Gegenwind muss mehr Energie aufgewendet werden,
Ruckenwind hat den umgekehrten Effekt.

m Strallenzustand: Auf glattem Asphalt ist die Reichweite hoher als
auf unbefestigten Landwegen.

m \Wetter: Kalte Temperaturen reduzieren die Batteriekapazitat und
damit auch die Reichweite.

WARTUNG VON ELEKTRORADERN

Nur das richtige Ladegerat!
Falls Sie mehrere Pedelecs besit-
zen, sollten Sie unbedingt darauf
achten, den Akku jeweils nur mit
dem dazugehorigen Ladegerat zu
laden. Selbst wenn es sich schein-
bar um baugleiche Modelle han-
delt, kann nicht ausgeschlossen
werden, dass die Polung eine
andere ist. Vorsicht, Explosions-
gefahr!
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= Fahrverhalten: Dass Stop-and-Go viel Energie verbraucht, kennt man
vom Auto. Ahnliches ist natiirlich auch bei einem Pedelec zu beobach-
ten. Wer wenig bremsen und beschleunigen muss, braucht weniger
Energie.

= Reifendruck: Hart aufgepumpte Reifen haben weniger Rollwider-
stand.

m Reifenprofil: Grobstollige Reifen ,schlucken” mehr Energie als profil-
armere Reifen.

m Akku: In welchem Zustand sich der Akku befindet, spielt auch eine
wesentliche Rolle (siehe dazu Seiten 303, 306 f.).

Langere Lagerung des Akkus

Einige Hersteller schreiben in ihren Betriebsanleitungen fiir eine Uberwin-
terung vor, den Akku komplett aufzuladen. Deshalb unbedingt in die An-
leitung schauen oder den Hersteller/Handler kontaktieren. Denn: Sowohl
Handler als auch Hersteller reden sich gerne heraus, wenn der Akku nicht
mehr richtig funktioniert, und verweisen auf eine nicht gewahrleistungsbe-
rechtigte Lagerung. Wie der Akku am besten gelagert werden soll, da hat
jeder Hersteller ein wenig abweichende Vorstellungen. Sauber und tro-
cken, nicht zu kalt und nicht zu heil3 sollte der Lagerort sein. Auch Tempe-
raturschwankungen sind nicht gut.

= BionX empfiehlt als optimale Lagertemperatur 20°C. Temperaturen
Uber 45 °C und unter 5 °C sollten vermieden werden. Alle zwei Monate
sollte der Akku nachgeladen werden.

= Bosch wiederum halt fur seine Akkus einen Ladezustand von 60 Pro-
zent vor einer langeren Lagerung fur ideal (entspricht drei bis vier LEDs
auf der Ladezustandsanzeige). Nach erst sechs Monaten soll der Lade-
zustand Uberpruft werden. Leuchtet dann nur noch eine LED, so wird
wieder auf etwa 60 Prozent geladen. Als Lagertemperatur empfiehlt
Bosch eine Spanne zwischen —10 °C und 60 °C (Powerpack 300/400).
= TranzX empfiehlt einen Ladezyklus von drei Monaten.

Wenn an den Verbindungssteckern Zeichen von Korrosion zu sehen sind,
sollte man diese mit einer weichen Burste reinigen.

Lebensdauer der Akkus
Die Lebensdauer eines Akkus wird von mehreren Faktoren beeinflusst. Die
wichtigsten sind das Alter des Akkus und wie oft er genutzt (also entladen
und geladen) wurde. 500 Zyklen garantieren eigentlich alle Hersteller, da-
nach lasst die Kapazitat nach. Aber auch 1000 Zyklen sind moglich. Wie
die Zyklen gezahlt werden, hangt von der Software und der Elektronik ab.
Die meisten zahlen nicht jeden Ladeversuch als Zyklus, sondern nur
einen vollstandigen. Sprich: Wird der Akku jeweils mit 50 Prozent Lade-
zustand wieder komplett aufgeladen, so zahlen zwei Ladevorgange als
ein Zyklus.



WARTUNG VON ELEKTRORADERN

Da Akkus altern — und zwar m

ohne dass sie benutzt wurden —, Fahren im Winter

hangt die Lebenserwartung auch Der Energiegehalt einer Batterie bezieht sich immer auf Raumtem-

mit dem Alter zusammen. Ein gu- peratur (also 20 bis 23 °C). Bei dieser Temperatur hat der Akku sei-

ter Mittelwert sind 1000 Zyklen ne optimale Kapazitat. Bei Kalte steigt der elektrische Widerstand,

oder funf Jahre. Mehr sollte man die Kapazitat sinkt. Bei Temperaturen von etwa 10 °C liegt der Ver-

von einem Akku nicht erwarten. lust laut Hersteller noch im einstelligen Prozentbereich. Mit weiter
sinkenden Temperaturen nimmt der Effekt aber Gberproportional

Akkutiefentladung vermeiden zu. Bei —=10 °C AuRentemperatur hat die Batterie nur noch etwa

Bei den alten Nickel-Cadmium- 70 Prozent ihrer maximalen Kapazitat.

Akkus war das grofste Problem der Wer mit dem Elektrofahrrad im Winter fahren mochte, sollte des-

Memoryeffekt, der der Elektronik halb den Akku Uber Nacht vom Fahrrad entfernen, in die Wohnung

.vorgaukelte”, der Akku sei bereits mitnehmen und unmittelbar vor dem Start erst einsetzen. Auch

voll, wodurch sich bei nicht erfolg- sollte gleich mit Motorunterstitzung gefahren werden, da sich

ter Entladung die Kapazitat standig so die Batterie erwarmt.

verringerte.

Den Memoryeffekt gibt es bei
Lithium-lonen- (und auch bei den alteren Nickel-Metallhydrid-Akkus)
nicht. Dafur ist eine Tiefentladung Gift flrs System. Beim Fahren ist dies
kein Problem, denn da Uberwacht die Elektronik die einzelnen Zellen.
Wird aber das Rad abgestellt (und auch der Akku ausgebaut), schreitet
der Prozess der Entladung langsam voran. Wird der Akku mehrere Mo-
nate nicht benutzt (das heifl3t auch nicht aufgeladen), kann ein Einsatz
nach einer langen Ruhezeit schlimmstenfalls zu einer Explosion oder
einem Brand fuhren. Die Alternative, den Akku standig am Ladegerat
zu lassen, ist aber auch nicht empfehlenswert.

Sturz des Fahrrads oder Akkus

Waurde der Akku bei einem Sturz beschadigt, und tritt vielleicht sogar Flus-
sigkeit aus: Auf keinen Fall den Akku aufladen, sondern umgehend zum
Handler gehen. Dieser muss den Akku annehmen. Falls der Akku im Inter-
net gekauft wurde, darf dieser nicht als einfaches Paket verschickt werden,
da es sich um ein Gefahrgut handelt. Daflr gibt es spezielle Sicherheits-
behalter.

Ersatzakkus

Ersatzakkus sind sehr teuer (500 oder 600 Euro kann der Ersatz schnell
kosten). Doch es gibt grofde Preisunterschiede. Wer nicht schon vor dem
Kauf des Pedelecs recherchiert oder nachgefragt hat, wird deshalb beim
ersten Austausch erbost Uber die Preise sein.

Akkus von Fremdfirmen gibt es noch nicht, werden aber eventuell
mit zunehmender (weltweiter) Verbreitung der E-Bikes angeboten wer-
den. Aber: Viele Firmen schlieen die Benutzung von Fremdakkus aus.
Wahrend der Garantie- oder Gewahrleistungszeit sollte man deshalb
unbedingt auf die herstellereigenen Angebote zurlickgreifen.

303



304

PEDELECS UND E-BIKES

Von gebrauchten Akkus sollte man Abstand nehmen, da man nie
weil3, wie diese bis dahin behandelt wurden. Wurden sie mal falsch
geladen oder gelagert, ist das wegen der eingeschrankten Kapazitat nur
ein Reichweitenproblem. Sind sie aber auch beschadigt worden, kann
es zum Brand oder zu einer Explosion kommen.

Aufriustung des Elektrofahrrads
Zunachst gilt es zu unterscheiden zwischen den Pedelecs, die eine Tret-
unterstutzung bis 25 km/h bieten, und den schnellen Pedelecs, die bis

45 km/h schnell sein konnen.

WAS DARF BEI EINEM SCHNELLEN PEDELEC

GETAUSCHT WERDEN?

Vorbau

Griffe/Pedalen/Sattel
Reifen

Bremsen

Schaltung

Federung

Maximale AuRenmale des Fahrzeugs diirfen
nicht Gberschritten werden, dies betrifft sowohl
die Breite als auch die Héhe. Angaben dazu fin-
det man im Fahrzeugschein.

Keine Auflagen
Angaben im Fahrzeugschein beachten.

Veranderungen nicht erlaubt, nur VerschleifSteile
dirfen gewechselt werden.

Die Ubersetzung darf nicht langer werden, Anga-

ben in der Betriebsanleitung beachten.

Veranderungen nicht erlaubt, nur die serien-
maRig vorgesehenen Teile dirfen ausgetauscht
werden.

Normale Pedelecs gelten rechtlich als
normale Fahrrader, demzufolge unterliegen
sie keinen Auflagen, die dazu fuhren konn-
ten, dass ein Betrieb illegal werden wurde.
Aber: Ein , Aufbohren” des Akkus oder Tu-
nen mittels spezieller Software ist naturlich
verboten. Denn dann kommt man schnell
in den Bereich der schnellen Pedelecs. Die-
se gelten — wie auch die E-Bikes (mit Gas-
griff) — als Kleinkraftrader und unterliegen
anderen gesetzlichen Anforderungen in
Bezug auf Veranderungen am Rad. So ein
schnelles Pedelec (zu erkennen am Versi-
cherungskennzeichen) ist zu vergleichen
mit einem Mofa. An diesem schraubt die
Jugend ja auch gerne herum, um mehr
herauszuholen. Ein Tunen des schnellen
Pedelecs ist in engen Grenzen moglich,
allerdings gibt es deutliche Vorgaben, bei-
spielsweise was einen Ritzel- und Ketten-
blatttausch betrifft.

Transport des Elektrofahrrads am Auto

Prinzipiell ist es naturlich erlaubt, ein Elektrofahrrad auRen am Auto zu be-
festigen und zu transportieren. Man sollte aber beachten, dass Elektrofahr-
rader deutlich schwerer sind und deshalb eventuell fir die normalen Trager
(aber auch flr Dachlast) nicht geeignet sind. Wenn das Fahrrad am Auto
transportiert werden muss (der Transport innen ist immer besser), dann
sollte man die empfindlichen elektronischen Teile wie Display und Akku
abschrauben und die Kabelenden und Kontakte am Rad abdecken.



DIE HAUFIGSTEN PROBLEME

Die Fahrradgattung Pedelec oder Elektrofahrrad ist keineswegs neu auf
dem Markt, erlebte aber in den vergangenen Jahren einen regelrechten
Boom. Durch rasant gestiegene Verkaufszahlen mehren sich allerdings
auch die Probleme. Zum einen ist das ein statistisches Phanomen: Je
mehr Menschen ein Elektrofahrrad benutzen, desto wahrscheinlicher
wird es, dass bei dem einen oder anderen ein Problem auftritt.

Aber es gibt leider auch die ,Strategie der Bananenreifung”: Auf-
grund des rasant wachsenden Marktes kamen viele Hersteller mit Elek-
trofahrradern auf den Markt. Nicht alle wurden vorher ausfuhrlich ge-
pruft. So liel® man ,die Bananen beim Kunden reifen”— mit den Folgen
von Rahmen- und Gabelbrichen sowie zu schwachen Bremsen.

Eine plotzlich aussetzende Motorunterstltzung kann viele Ursachen
haben: Softwareprobleme, ausgefallene Sensoren, schwache Akkus,
wackelnde Steckerverbindungen oder schlicht ein zu heifd gelaufener
Motor.

An den Elektromotoren selbst gibt es fur Laien nichts zu warten. Die
Garantie- und Gewabhrleistungsbedingungen schlieRen dies zudem aus,
mochte man seinen Anspruch gegenuber dem Handler oder Hersteller
nicht verlieren. Dass , die Bananen noch nicht reif waren”, zeigte sich
auch bei den Kaltgeratekabeln, die fur die Verbindung zwischen Akku
und Ladegerat verwendet wurden und Kunden animierte, den Akku
gleich direkt mit dem 230-V-Netz zu verbinden (heute sind XLR-Verbin-
dungen aus dem Audiobereich Standard).

Und immer mehr Akkus explodieren oder gehen in Flammen auf,
oder sie verlieren viel zu schnell ihre Kapazitat. Da auch erst damit be-
gonnen wurde, die Féalle zentral zu erfassen, kann man bisher nur
schwer aus den Fehlern lernen. Viele Probleme sind hausgemacht, es
gibt aber auch Anwenderfehler, insbesondere im Hinblick auf die Pflege
des Akkus.
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DER BOSCH-ANTRIEB

Wenn der Akku nicht ladt

Bosch bietet zwei (englisch bezeichnete) Ladebetriebsarten: ,, Slow"” und
.Fast”. Bei ,Fast”, dem Schnellladebetrieb, lauft der Lifter mit. Im Slow-
Modus erfolgt der Ladevorgang lautlos. Im Auslieferungszustand ist der
Schnelllademodus eingestellt. Falls die Betriebsanzeige beim Laden des
Akkus nicht leuchtet, kann das mehrere Grinde haben:

Falsche Netzspannung gewahlt.

Stecker nicht richtig eingesteckt.

Kontakte der Batterie sind verschmutzt oder korrodiert.

Die Batterie ist zu warm oder zu kalt (siehe Fehlercode 201 und 202).
Die Luftungsoffnungen sind verdreckt oder verstopft.

Steckdose, Kabel oder Ladegerat ist defekt.

Batterie ist defekt.

Geschwindigkeitssensor liberprifen

Geschwindigkeitssensor und Speichenmagnet harmonieren nur, wenn sie
in einem bestimmten Abstand zueinanderstehen. Der maximale Abstand
des Magneten zum Sensor sollte 5 mm nicht Gberschreiten. Bei falscher
Einstellung fallt als Folge die Tachoanzeige aus, und der Antrieb lauft im
Notlaufprogramm. Losen Sie dann die Schraube am Magneten, und stel-
len Sie ihn so ein, dass er innerhalb des maximalen Abstands am Sensor
vorbeigefuhrt wird.

Kettenspannung uberpriifen

Um einen einwandfreien Betrieb zu gewahrleisten, muss die Kette immer
richtig gespannt sein. Da sich die Kette mit der Zeit allmahlich langt
(dehnt), sollte regelmaldig Uberpraft werden, ob nachgespannt werden
muss. Die Kette sollte sich in der Mitte zwischen Kettenblatt und Ritzel
etwa 1,5 cm auf- und abbewegen lassen, nicht mehr.



FEHLERSUCHE BOSCH

Betriebsanzeige leuchtet nicht, kein Ladevorgang maglich
Magliche Ursachen

Falsche Spannung am Netzspannungschalter gewahlt
Stecker nicht richtig eingesteckt

Kontakte an der Batterie verschmutzt

Batterie zu warm oder zu kalt

Luftungsoffnungen des Ladegerats verdreckt oder ver-

stopft

Steckdose, Kabel oder Ladegerat defekt

DER BOSCH-ANTRIEB

Losungen

Richtige Netzspannung einschalten

Alle Steckverbindungen Gberpriifen
Kontakte an der Batterie vorsichtig reinigen

Batterie in den richtigen Ladebereich bringen, bis der vorgeschriebene

Ladetemperaturbereich erreicht ist

FEHLERCODES IM DISPLAY

Code
1
2

100
101
102
103
104
105

200
201

202
203
204

Beschreibung
Interner Fehler des Bediencomputers

Blockade von einer oder mehreren Tasten des
Bediencomputers

Verbindungsproblem des Bediencomputers
Interner Fehler der Antriebseinheit
Verbindungsproblem der Antriebseinheit
Fehler des Geschwindigkeitssensors
Verbindungsproblem der Beleuchtung
Verbindungsproblem des Bediencomputers

Temperatur der Antriebseinheit zu hoch (iiber 40 °C)

Elektronikfehler der Batterie

Temperatur der Batterie zu hoch (iiber 40 °C)

Temperatur der Batterie zu niedrig (unter —10°C)
Verbindungsproblem der Batterie

Falsche Batteriepolung

Luftungsoffnungen reinigen und Ladegerat gut beliftet aufstellen

Netzspannung Uberpriifen, Ladegerat vom Fachhandler Gberpriifen lassen

Abhilfe

Bediencomputer Gberpriifen lassen

Sind die Tasten eventuell durch Schmutz eingeklemmt? Gegebenen-

falls reinigen

Verbindungen und Anschliisse iiberpriifen (lassen)
Uberpriifen lassen

Verbindungen und Anschliisse iiberpriifen (lassen)
Sensor berpriifen lassen

Verbindungen und Anschliisse iiberpriifen (lassen)

Verbindungen und Anschliisse iiberpriifen (lassen)

Antriebseinheit abkiihlen lassen, Weiterfahrt ohne Zusatzantrieb

maglich, beschleunigt die Abkihlung

Batterie tberpriifen lassen

Batterie abkiihlen lassen, Weiterfahrt ohne Zusatzantrieb maglich,

beschleunigt die Abkiihlung

Batterie in einem warmen Raum langsam aufwarmen
Verbindungen und Anschliisse iiberpriifen (lassen)

Batterie nur mit dem Original-Bosch Ladegerat laden
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DER TRANZX-ANTRIEB

Schmelzsicherung des Akkupacks

TMM4-Sensor

RPM-Sensor (Ansicht von unten)

TranzX PST wird in verschiedenen Varianten mit Motoren im Hinter- und
Vorderrad sowie als Mittelmotor im Rahmen angeboten. Bei Mittelmotoren
ist ein Ausbau der Rader wie bei herkommlichen Fahrradern moglich. Bei
den anderen Varianten muss der Motorstecker gelost werden.

Motorstecker I0sen bei TranzX

Offnen Sie dazu die Kabelhalterung, beim Vorderradmotor an der Gabel
rechts, beim Hinterradmotor am linken Hinterbau, und drehen Sie den
Schraubverschluss auf. Den dreipoligen Stecker kann man nun mit leich-
tem Druck herausziehen. Der Stecker kann ein bisschen klemmmen, da er
gedichtet ist. Beim Einbau gehen Sie in umgekehrter Reihenfolge vor.

Fehlersuche

Im Display erscheint ein Schraubenschliissel

Fiir samtliche Steckkontakte empfiehlt der Hersteller eine Uberpriifung alle
zwei bis drei Monate. Erscheint im Display der Schraubenschlissel und
sind die Kabel alle in Ordnung, insbesondere das Kabel zum Kraftsensor,
mussen Sie den Handler kontaktieren.

Motorunterstiitzung harmoniert nicht mit dem Treten

Eventuell liegt es daran, dass sich die Nulllage des Kraftsensors verstellt
hat. Die Losung kann das Neukalibrieren des Sensors sein. Notwendig ist
dies bei einem Ausbau des Hinterrads, bei einem Software-Update und
nach einem Sturz. Das Kalibrieren ist nicht bei allen TranzX-Modellen not-
wendig. Schauen Sie in die Betriebsanleitung, ob sich das System selbst
kalibriert.

Das Display bleibt dunkel

Falls der Akku geladen und nicht defekt ist, liegt es eventuell daran, dass
die Sicherung durchgebrannt ist. Uberpriifen Sie die Sicherung des Akkus
und des Displays.

Fehlercodes im Display

Ab der Version 1000 bietet das TranzX eine Fehleranzeige im Display an.
Die ,,Error Codes” bieten einen ersten Anhaltspunkt, welcher Fehler vor-
liegt (siehe Tabelle rechts). Allerdings heil3t es trotzdem, dass man meist
nicht an einer Fahrt in die Werkstatt vorbeikommt, da die Error Codes nur
dem Handler eine einfachere Analyse ermoglichen.

Beim TranzX kommt eine Reihe von Sensoren zum Einsatz. Der
TMM4-Sensor ist der Drehmomentsensor, welcher an der rechten Auf-
nahme des Hinterrads sitzt (Foto links). Der RPM-Sensor befindet sich
am Tretlager, dort messen sechs Magnete die Drehzahl (Foto links).

Bei den neuesten Modellen kommt ein spezielles Innenlager zum Ein-
satz, welches wie ein herkommliches Lager in den Tretlagerbereich ge-
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Code
1

5
(bei AGT)

5 (bei
anderen
Modellen)

Akkusym-
bol blinkt

Fehler

Fehlfunktion des Motors (Motor vibriert
und gibt Gerdusche von sich) oder Fehl-
funktion der Bedieneinheit

Der Schaltkreis des Drehmomentsensors
(BB- oder TMM4-Sensor genannt) ist unter-
brochen.

Keine Motorunterstlitzung zu spiiren,
evtl. durch Kurzschluss im Schaltkreis oder
Sensor

UngleichmaRige oder gar keine Motor-
unterstlitzung; Tretsensor defekt

Falsche Geschwindigkeit wird angezeigt,
evtl. Geschwindigkeitssensor defekt

Vom Geschwindigkeitssensor wird kein
Signal tibertragen, evtl. auch keine Motor-
unterstlitzung.

Das Ausschalten des Motors iiber den
Cut-Off-Bremshebel funktioniert nicht, evtl.
Abschaltautomatik des Cut-Off-Bremshebel
defekt.

Beim Einschalten ist der Cut-Off-Brems-
hebel gezogen worden.

Entweder ist der Akku leer oder es liegt ein
Fehler im Batteriemanagement-System vor.

Maogliche Losung

Bei AGT: Motorkabelsteckverbindung dberpriifen (siehe Anleitung zum
Ausbau der Laufrader Seite 308), Motor-Geschwindigkeitssensor funktio-
niert evtl. nicht, Handler kontaktieren.

Bei AGT: BB-Sensor muss iiberpriift werden, evtl. hilft nur ein Austausch
des Kabels oder des Sensors. Alle anderen Modelle miissen zum Handler.

Bei AGT: BB-Sensor muss iiberpriift werden, evtl. hilft nur ein Austausch
des Kabels oder des Sensors. Alle anderen Modelle miissen zum Handler.

Bei AGT: BB-Sensor muss tiberpriift werden, evtl. hilft nur ein Austausch
des Kabels oder des Sensors.

Andere: Abstand zwischen RPM-Sensor und Magnetscheibe am Tretlager
berpriifen (max. 2—3 mm). Sensor auf Verschmutzung tberpriifen;
Handler kontaktieren.

Uberpriifen der Kabel und Steckverbindungen

Geschwindigkeitssensor Uberprifen. Speichermagnet am Hinterrad darf
maximal einen Abstand von 5 mm aufweisen; Weiterfahren maglich, doch
die aktuelle Geschwindigkeit wird im Display nicht angezeigt werden.

Wenn versucht wurde, das Fahrrad auf einem Montagestander ,,Probe zu
fahren”, kann auch der Fehlercode 5 auftreten.

Fahrrad auf den Boden stellen ohne Stander, z. B. an eine Wand, keine
Belastung ausiiben; Display einschalten, Akku kurz entnehmen, Akku
wieder einsetzen, Display wieder einschalten, Display kalibrieren, Fehler
sollte verschwunden sein (ansonsten Handler kontaktieren).

Variante 1: System ausschalten, Akku entfernen und wieder einsetzen,
System neu starten, die Cut-Off-Funktion steht nicht mehr zur Verfiigung.

Variante 2: Bremshebelkabel am Display abbauen, Display kalibrieren,
Beleuchtungstaste 6 sec lang gedriickt halten, System jetzt im Normal-
modus ohne Cut-0ff-Unterstitzung, so Weiterfahrt maglich.

Bremshebelkabel muss repariert oder ausgetauscht werden, danach
Kabel wieder mit Display verbinden, System neu kalibrieren, System jetzt
im Normalmodus mit Cut-Off-Unterstiitzung.

System aus- und wieder einschalten, nicht den Bremshebel ziehen, Fehler
misste verschwinden

Akku laden oder Handler kontaktieren

309
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setzt wird und sowohl Drehmoment- als auch Drehzahlsensor umfasst
(BB-Sensor). Bei diesem System braucht auch nichts mehr kalibriert zu
werden.

Am Bremshebel sitzt wiederum ein Sensor, der misst, wenn der
Bremshebel gezogen wird, um dann die Motorunterstltzung zu stoppen
(Cut-Off-Bremshebel).

TranzX bietet eine automatische Gangschaltung an, die am Zusatz
LAGT” (steht fUr Automatic Gear Transmission) zu erkennen ist. Mit dem
Automatiksystem AGT haben sich die Fehlercodes verandert!

Bereits nach 10 min Ladezeit griine Anzeige am Ladegerat
Trennen Sie den Akku vom Ladegerat. Uberpriifen Sie alle Steckkontakte.
Sind sie verschmutzt oder beschadigt? Laden Sie im Bereich der empfoh-
lenen Umgebungs- und Ladetemperatur (also zwischen 0°C und 45°C).
Sollte das Problem dann noch bestehen, kontaktieren Sie Ihren Handler.

Ladegerat blinkt standig

Sollte das Ladegerat standig blinken und nicht auf ein dauerhaftes ,, Rot”
umschalten, kontaktieren Sie den Handler, um das Ladegerat zu Uber-
prufen.

Im Display blinkt die Batterieanzeige
Das Display erkennt die Akkukapazitat nicht. Kontaktieren Sie den Handler.

Aussetzer bei Bergauffahrten

Eventuell fahren Sie so langsam, dass der Tretlagersensor zu wenig Impul-
se bekommt und deshalb die Motorunterstutzung eingestellt wurde. WWenn
Sie in einen kleineren Gang schalten, erhoht sich die Trittfrequenz, und der
Sensor sollte wieder richtig arbeiten. Wenn nicht, sollte die Steuerung vom
Handler Uberpriuft werden.

Die Geschwindigkeitsanzeige springt und schaltet sich ab
Maoglicherweise ist der Motor bei einer Bergfahrt zu heil3 geworden, das
beeintrachtigt auch die Geschwindigkeitsanzeige.
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TRANZX-ANTRIEB KALIBRIEREN

Um einen neuen Nullpunkt
= setzen zu konnen, sollten Sie
zunachst darauf achten, dass die
Kette nicht zu stark gespannt ist.
Spannen Sie das Rad in einen
Montagestander (oder wenn vor-
handen, stellen Sie es auf dem
Zweibeinstander ab). Wichtig ist,

dass es keine Pedalbelastung gibt.

Drlcken Sie dann den Hinter-
grundlicht-Knopf an der Bedien-
einheit am Lenker fUr mindestens
sechs Sekunden.

Je nach Modell unterscheidet

= sich das weitere Vorgehen:
Wenn im Display ,,CALXX.X" er-
scheint, halten Sie den Knopf ge-
drickt, bis die Anzeige ,CALXX.X"
verschwindet. Das System ist dann
neu eingestellt.
Uberpriifen Sie, ob der Magnet im
Tretlager nah genug am RPM-Sen-
sor ist. Im Display erscheint ein
Wert, der zwischen 200 und 600
liegen sollte. Wenn dies nicht der
Fall ist, kontaktieren Sie lhren
Handler.

€ Kosten
m Werkstatt: 5 €
= Do it yourself: 0 €

(D) Zeitaufwand
5 min

% Schwierigkeitsgrad
Sie brauchen

= Montagestander oder
Zweibeinstander

N
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DER BIONX-ANTRIEB

Softwareprobleme

bei BionX-Antrieben
Insbesondere bei langeren Berg-
fahrten gab es in der Vergangen-
heit Probleme: Der Motor stellte
sich ab und lieR sich nicht so ohne
Weiteres wieder aktivieren. Die
Abschaltung war eine Schutz-
mafinahme, weil der Motor zu
heifls geworden war (oder weil

die Spannung nicht in der vorge-
schriebenen Hohe lag). Argerlich
nur, dass der Motor auch nach
Abkuhlung nicht einfach wieder
.ansprang”, sondern der Akku
erst wieder geladen werden
musste.

Im April 2012 brachte BionX (auch
deshalb) fur die 48V-Systeme eine
neue Software heraus (Version
5.9). Diese Software bietet auch
einen Mountain-Modus, in dem
die Abschalttemperatur erhoht
wurde. Fur ein Softwareupdate
fahren Sie bitte mit Inrem Elektro-
rad zum Vertragshandler. Informie-
ren Sie sich auch regelmafRig auf
der Webseite des Herstellers Uber
mogliche Updates.

Uberpriifen Sie regelméRig alle zwei bis drei Monate samtliche Steck-
kontakte.

Fehlersuche

LCD-Anzeige bleibt dunkel und das Antriebssystem lasst sich
nicht einschalten

Hier ist die Stromzufuhr komplett unterbrochen beziehungsweise ausge-
fallen. Sitzt der Akku richtig in der Dockingstation? Ist das Schloss richtig
geschlossen? Sind alle Steckverbindungen geschlossen? Uberpriifen Sie
diese sowohl am Lenker als auch am Motor.

Probleme beim Laden

m Akku lasst sich nicht aufladen.

Ist der Akku vielleicht tiefentladen worden? Dann benutzen Sie folgenden
Trick: Stellen Sie das Rad auf den Kopf. Verbinden Sie den Akku mit dem
Ladegerat. Drehen Sie die Pedalen. Der Ladevorgang setzt wieder ein.

m Batterie ist voll geladen, wird aber nicht angezeigt.

Falls Sie beim Ladevorgang alles richtig gemacht haben, lassen Sie die
Batterie ein paar Stunden abkuhlen. Laden Sie dann erneut. Startet der
Ladevorgang? Wenn nicht, muss der Handler kontaktiert werden.

m Die rote LED schaltet sich beim Laden nicht ein.

Ist das Netzkabel richtig eingesteckt? \Wenn ja, dann Netzstecker ziehen
und Sicherung am Ladegerat Uberprifen. Die Sicherungskappe wird zum
Offnen gegen den Uhrzeigersinn gedreht. Falls auch die Sicherung in Ord-
nung ist, bitte Handler kontaktieren.

m Die gelbe LED schaltet sich nicht ein.

Uberpriifen Sie die Kabelverbindungen zwischen Akku und Ladegerét.
Bringt dies keinen Erfolg, bleibt nur der Gang zum Handler.

Rekuperationsmodus lasst sich nicht ausschalten

BionX bietet die Moglichkeit, den Motor als Generator zu nutzen und mit
durch Treten gewonnener Energie den Akku wieder zu laden. Wenn dabei
auf der Konsole die Einstellung flr den Generator leuchtet, die Anzeige
aber nicht verandert werden kann, liegt dies meist daran, dass der Brems-
hebel-Magnetschalter zu weit auseinandergerutscht ist. Die beiden Mag-
nete mussen dann naher zusammengeschoben werden.

Falls dies nicht moglich ist, kann man die Steckverbindung (Y-Kabel)
zwischen Magnetstecker und Konsole trennen und so weiterfahren
(Antriebs- und Generatorfunktion sind Uber +- und — -Tasten wieder frei
wahlbar) und dann alsbald den Handler aufsuchen.
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BIONX-ANTRIEB: HINTERRAD AUS- UND EINBAUEN

Nehmen Sie den Akku he-
= raus. Falls die Verbindungs-
kabel Uber einen Neoprenschutz
verfugen, nehmen Sie diesen ab.

3 Hat das E-Bike hinten Felgen-
= bremsen, mussen Sie das
Kabel vom Seilzug aushangen,
um das Hinterrad herausnehmen
zu konnen. Bei einer Kettenschal-
tung schalten Sie auf das kleinste
Ritzel.

€ Kosten
m \Werkstatt: 13—18 €
= Do it yourself: 0 €

{E}Zeitaufwand
20-25 min

% % % Schwierigkeitsgrad

I Sie brauchen
= 15-mm-Ringschlussel
® Drehmomentschlussel

Zwei Kabel ,,Communication”
= (rund ) und ,,Power” (kantig)
fihren zum Motor. Losen Sie zu-
erst das Communication-Kabel
an den Steckverbindungen in der
Nahe der Hinterradnabe, dann das

Power-Kabel.
Losen Sie dann die Halte- Zum Einbau legen Sie die
= muttern an der Hinterrad- = Kette auf das kleinste Ritzel.

achse (15-mm-Ringschlussel).
Jetzt konnen Sie das Hinterrad
herausnehmen.
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Setzen Sie das Hinterrad mit den Achsen in die
= beiden Ausfallenden. Bei einer Bremsscheibe
mussen Sie zudem darauf achten, dass die Scheibe
zwischen den Beldgen eingefuhrt wird. Achten Sie
ebenfalls darauf, dass die Abflachung auf der linken
Seite der Hinterradachse in das Ausfallende passt.
Das Hinterrad muss auf beiden Seiten bis zum Ende
des Ausfallendes geschoben werden.

Stecken Sie jetzt wieder die Kabelverbindungen
= zusammen, und zwar zunachst das Power-Kabel
und dann das Communication-Kabel (dabei die Ken-
nungen zum Zusammenstecken berucksichtigen).
Achten Sie darauf, dass die Motorkabel so verlaufen,
dass sie nicht mit einer moglicherweise vorhandenen
Bremsscheibe in Berlhrung kommen.

Ziehen Sie dann die Haltermuttern der Hinterrad-
= achse wieder fest. Hierbei ist auf das exakte

Drehmoment von 40 Nm zu achten (deshalb unbe-
dingt Drehmomentschltssel benutzen). Das Drehmo-
ment ist fur die einwandfreie Funktion des Antriebs
notwendig. Sollten Sie unterwegs das Hinterrad aus-
bauen mussen, so lassen Sie das Drehmoment bei
der nachsten Werkstatt oder Tankstelle Uberprufen.

Bei V-Bremsen hangen Sie dann noch das
= Bremskabel ein. Zuletzt wird der Neoprenschutz
wieder Uber die Steckverbindungen (grofderer Schutz)
und der kleinere um das Kabel und das Ausfallende
gestulpt.
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Fehlersuche und -behebung

Uberhitzen des Motors

Bei starker Belastung, zum Beispiel bei Bergfahrten (oder bei schwerer
Beladung), kann der Motor sehr heifl3 werden. Die Steuerelektronik schaltet
in den Sicherheitsmodus, die Unterstltzung ist dann begrenzt. Wenn sich
der normale Funktionszustand nicht wiederherstellt, mUssen Sie sich an
den Handler wenden.

Reifenumfang bei neuen Reifen programmieren

Wie bei einem normalen Tacho mussen Sie auch bei Tachometern der
Panasonic-Bedieneinheit gegebenenfalls den neuen Reifenumfang ein-
geben, damit Sie immer die exakte Unterstutzung und die richtigen Kilo-
meterangaben vorfinden. Schauen Sie dazu in die Gebrauchsanleitung.

Einstellen des Geschwindigkeitssensors

An der linken Kettenstrebe befindet sich ein externer Geschwindigkeits-
sensor. Wenn der Sensor verrutscht oder locker ist, funktioniert die Kraft-
untersttzung nicht, und im LCD-Display erscheint der Fehlercode , E2"
(far Error 2), im LED-Display leuchten alle LEDs.

Der Magnet des Sensors muss dann neu ausgerichtet werden.
Soweit maglich, sollte der Speichenmagnet im Kreuzungsbereich der
Speichen befestigt werden. Mag-
net und Geschwindigkeitssensor
mussen parallel montiert werden.

Am Sensor gibt es auch Fixier-
schrauben, die man einstellen
kann.

Kalibrierung des Systems
Das Panasonic-System kalibriert
sich von alleine. Nach dem Ein-
schalten des Pedelecs wird dies
neu durchgeflhrt. Beim Selbsttest
wird das Tretlagerdrehmoment
ermittelt und auf Tara (Nullwert)
gesetzt.
Wahrend der Kalibrierung ist
unbedingt zu vermeiden, dass
Druck auf die Pedalen ausgeubt
wird, da das zu einem falschen
Nullwert fhrt. Im LCD-Display
erscheint als Fehler ,,E1", im LED-Display leuchten alle LEDs. Sollte der
Fehler auftreten, einfach das Pedelec nochmals aus- und einschalten.
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PANASONIC-ANTRIEB: FEHLERSUCHE UND -BEHEBUNG

Befund

Die LEDs fiir den Ladezustand blin-

ken dreimal, und die LED fiir den Un-

terstiitzungsmodus blinkt einmal ab-
wechselnd zueinander.

Akku und/oder Ladegerat werden
heiR.

LEDs leuchten nach dem Laden
nicht.

Vibrationen zu spiiren, wenn man im
Stillstand den FuR auf Pedale setzt

LEDs am Display leuchten beim
Einschalten nicht.

LEDs fiir den Ladezustand sind aus
oder blinken.

Abwechselndes Blinken der Lade-
zustands-LEDs und der Unterstiit-
zungsmodus-LEDs am Display

Abwechselndes Blinken der Lade-
zustands-LEDs (2-mal) und der Un-
terstiitzungs-LEDs (1-mal)

Abwechselndes Blinken der Lade-
zustands-LEDs (1-mal) und der Un-
terstiitzungs-LEDs (3-mal)

Uberpriifen

Wahrend des Ladens ein normaler Vorgang

So heil, dass man es nicht mehr beriihren
kann?

Akku wahrend des Ladens entnommen?
Steckverbindung zum Ladegerat verschmutzt?
Akku alt und oft aufgeladen?

Normal

Akku richtig eingesetzt?

Driicken Sie die ,Push”-Taste: Leuchtet die
zweite und vierte LED? Sicherheitsvorrichtung
des Akkus ist aktiv.

Driicken Sie die ,Push”-Taste: Leuchtet keine
LED auf? Sicherheitsvorrichtung des Akkus ist
aktiv.

Akku ist geladen?

Ist, wahrend das System eingeschaltet wurde,

die Pedale bewegt oder Druck auf die Pedale
ausgeiibt worden?

Mdglicher Systemfehler

System arbeitet aufgrund von Uberhitzungs-
gefahr im Sicherheitsmodus.

Abhilfe

Durch Uberlastung arbeitet das System
aufgrund bestehender Uberhitzungsgefahr
im Sicherheitsmodus (in diesem Modus ist
die Unterstiitzung begrenzt). Wenn sich
der normale Funktionszustand nicht wie-
derherstellt, an den Handler wenden.

Keine erforderlich

Ladevorgang sofort abbrechen, Handler
kontaktieren.

Akku erneut laden
Steckverbindung reinigen
Akku evtl. verbraucht

Keine erforderlich

Neu einsetzen, rastet er ein?

Akku neu laden

Akku laden, falls Problem weiterhin
besteht, Handler kontaktieren.

Akku laden

System aus- und wieder einschalten; beim
Start darf kein Druck auf die Pedalen aus-
geiibt werden.

Handler kontaktieren

Andere Ubersetzung am Hinterrad wahlen,
sodass der Motor nicht so stark bean-
sprucht wird.
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Steckverbindungen auf Schmutz und festen Saubern der Steckverbindung, ansonsten
Sitz, sowie Kabel auf duRerliche Beschadigung Handler kontaktieren
berpriifen

Steckverbindungen auf Schmutz und den Akku ~ Kontakte des Akkus reinigen
auf festen Sitz Gberpriifen

Akku vollstandig geladen? Ggf. Akku aufladen

Beim Pedalieren die Taste fiir den Akkulade- Handler kontaktieren
zustand driicken: LEDs blinken

Akku ist geladen? Akku laden

Akku léngere Zeit nicht benutzt?

Akku zum ersten Mal benutzt?

Blinken nur bei Kélte? Unter 0°C erheblich geringere Reichweite

Luftdruck im Reifen kontrollieren Geringer Luftdruck fiihrt zu erhéhtem
Rollwiderstand

Schleifgerausche bei den Laufradern Bremsen kontrollieren, Bremshacken
diirfen nicht schleifen

Das Rad steht bereits langer als 5 min. System wieder einschalten
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PANASONIC-ANTRIEB: HINTERRAD AUS- UND EINBAUEN

€ Kosten
= \Werkstatt: 13-18 €
= Do it yourself: >1 €

(D) Zeitaufwand
20-25 min

% % % Schwierigkeitsgrad

Montagestander

Kreuzschlitzdreher

Seitenschneider

Kabelbinder

15-mm-Gabel- oder Ringschlissel bzw. Dreh-
momentschlissel mit 15-mm-Nuss

I Sie brauchen
n
n
n
n
n

1 Flhren Sie diese Arbeit moglichst in einem

= Montagestander aus. Entnehmen Sie den Akku,
und l6sen Sie bei Felgenbremsen das hintere Brems-
kabel. Schalten Sie die Kette auf das kleinste Ritzel.
Auf der linken Seite der Kettenstrebe befindet sich
eine schwarze Abdeckung. Diese entfernen Sie am
besten mit einem Kreuzschlitzdreher. Nehmen Sie
den Deckel ab.

4 Jetzt nehmen Sie das Hinterrad heraus. Heben
= Sie dabei die Kette vom Ritzelpaket ab.
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Zwei Stecker (in den Farben rot und weil3) wer- Losen Sie die Radmuttern an der Hinterradach-
= den sichtbar. Ziehen Sie diese Stecker ab. Die = se. Entfernen Sie die Sicherheitsscheiben auf
freigelegten schwarzen Kabel verlaufen zum Hinter- beiden Seiten der Achse.

rad, eventuell missen Sie noch einen Kabelbinder
durchschneiden. Achtung: Dabei nicht ins Kabel
schneiden!

5 Beim Einsetzen des Hinterrads mussen Sie auf Fixieren Sie das Steuerungskabel mit einem

= die Nase in der FUhrungsschiene achten. Legen = Kabelbinder am Rahmen. Stecken Sie wieder
Sie die Kette aufs kleinste Ritzel. Ziehen Sie die Achs-  die roten und weiRen Stecker zusammen (durch
muttern fest. Beachten Sie das Drehmoment, wel- unterschiedliche Formen ist eine Verwechslung aus-
ches Sie der Gebrauchsanweisung lhres Modells geschlossen), und schlieRen Sie die schwarze Ab-

entnehmen. deckung.
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LAUFRAD SCHALTUNG GEPACKTRAGER
(Schlauch, (Schaltwerk,

Reifen, Schaltzug,
Karkasse, Schaltrollchen)

Achter,

Felge)

o

SATTEL,
SATTELSTUTZE

TRETKURBEL,
PEDALE

RAHMEN
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Es ist schon verhext: Da kann
man noch so viele Ersatzteile
auf einer Radtour mit sich
transportieren, manche wirden
auch sagen ,schleppen”, trotz-
dem geht immer genau das
kaputt, womit man nicht ge-
rechnet hat.
Aber es muss ja irgendwie
weitergehen, und da sind Im-
provisationstalent und ein paar
universell verwendbare Hilfs-
mittel gefragt. An erster Stelle
helfen in solchen Fallen Rohr-
schellen, Kabelbinder, Flachver-
binder, ein paar Schrauben
und Muttern sowie Textil-
klebeband (,Gaffa").
Wer auf dem Land un-
terwegs ist, kann bei
(Stahl-)Briichen den
nachsten Bauern fra-
gen. In dessen kleiner
Werkstatt kann man
schon viel reparieren;
wenn es dabei oft auch
heilt: nicht schon, aber
effektiv. Trotzdem ist man
bei fahrradspezifischen Pro-
blemen auf sich gestellt, und
vielleicht helfen dann ein paar
der folgenden Tipps.
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KLEINE PANNEN UNTERWEGS

Vernietungen an Fahrradtaschen ausgebrochen
Beim Befahren sehr unebener Strecken sind die Haken der
Fahrradtaschen starken Kraften ausgesetzt. Die Nietungen
sollten dies aushalten, tun sie aber nicht immer. Dann sind
die Nietungen weg, und der Haken und die Hakenschiene
hangen so gut wie am seidenen Faden. Gut ist, wenn man
nun einen Metalldorn und ein paar Schrauben dabei hat.
Der Metalldorn wird Gber den Campingkocher (oder
zur Not auch Uber dem Lagerfeuer) erhitzt und dann ein
Loch zwischen Fuhrungsschiene und Radtasche gesto-
Ren. Mit einem heifsen Dorn geht das ganz schnell. Da-
nach setzt man die Schraube ein und befestigt sie mit ei-
ner Mutter auf der Innenseite der Tasche. Wasserdichte
Taschen bleiben auch danach sogar noch wasserdicht.

Aufgerissene Fahrradtasche

Ist eine Fahrradtasche aufgerissen, hilft eine Spritze Sili-
kongel. So eine Tube Silikongel dabeizuhaben, kann nie
schaden, denn damit lasst sich so einiges am Fahrrad re-
parieren (auch gut fur Schlauch- oder Reifenreparaturen).
Die verklebte Stelle kann man dann noch mit Gaffa-Tape
Uberkleben, am stabilsten von innen und aul3en.

Schraube lasst sich nicht I6sen bzw. festziehen
Falls eine Kreuzschlitzschraube ,,ausgenudelt” wurde und
nicht mehr zu drehen ist, kann man versuchen, mit einem
groRReren Schraubendreher eine neue Kerbe zu schlagen.
Ist eine Inbusschraube nicht mehr drehbar, hilft ein
etwas grolRerer Kreuzschlitzschraubendreher. Dieser wird
mit einem Hammer (oder einem grofRen Stein) in die ka-
putte Schraube getrieben. Dann kann man die Schraube herausdrehen
(wenn sie denn nicht auch noch festsitzt.)

Erste-Hilfe-Set fur langere Radtouren

Wenn Sie auf Tour gehen und dabei nicht immer damit rechnen
konnen, zu Fuf Hilfe zu erreichen, macht es sich bezahlt, ein Erste-
Hilfe-Set flrs Fahrrad dabeizuhaben:

Multifunktionswerkzeug (,,Leatherman®), Reifenflick-Set und kleine
Luftpumpe, Rohrschellen unterschiedlicher Durchmesser, Kabelbin-
der, Flachverbinder, ein paar Schrauben und Muttern, Lusterklem-
men, flexibler, aber stabiler Draht, stabiles Textilklebeband (, Gaffa-
Tape”) und Ersatz- bzw. Notspeichen.



RAHMEN, GABEL UND TRAGER

Rahmen gebrochen

Ob ein Rahmen Uberhaupt geflickt werden kann, hangt
von der betroffenen Stelle ab. Denn nur dort, wo stabil
geschient werden kann, hat man tberhaupt eine Chance.
In den Rahmen kann man ein Rohr oder einen Holzstock
einsetzen. Von aufden befestigt man die lose Bruchstelle
durch Rohrschellen, Flacheisen oder auch mehrere Lagen
Dosenblech. Als Unterstutzung kann Textilklebeband hel-
fen. Die Dosenbleche kann man durch einen Zwei-Kompo-
nenten-Kleber festigen.

Gabel gebrochen

Meist ein hoffnungsloser Fall, aber vielleicht hilft schienen.
Zwei Eisen oder Stocke (Besenstiele) auf beiden Holmen-
seiten befestigen (z. B. mit Rohrschellen oder Kabelbinder),
die Eisen oder Holzstangen bis zum Lenker fuhren und
dort festbinden. So kann man die Lenkung auf die Gabel
ibertragen. AuRerst vorsichtig fahren!

Gabel verbogen
Eine Stahlgabel sollte moglichst rasch zurlickgebogen
werden, denn solange der Stahl noch unter Spannung
steht, geht dies einfacher. Wenn die Gabel durch einen
Aufprall nach hinten krumm geworden ist: Rad umdrehen
und auf den Kopf stellen, Gabel zwischen die Beine neh-
men und kraftig ziehen.

Eine Gabel zurlckbiegen sollte man wegen der Bruch-
gefahr aber nur, wenn man sonst nicht mehr radeln kann
oder Gabel und Laufrad am Rahmen scheuern.

Gepacktrager gebrochen

Gepacktrager kénnen an mehreren Stellen brechen: Am Ubergang zum
Rahmen oder in der Nahe der Achse hilft nur eine Schienung mittels
Flacheisen, um eine neue Halterung zu bekommen. Einzelne Streben kann
man mit Holzsticken und Rohrschellen fixieren. Auch Zeltheringe, die mit
Kabelbindern um die gebrochene Strebe gebogen werden, haben sich
schon bewahrt

Federgabel undicht

Sackt die Federgabel standig zusammen, ist noch nicht einmal mehr schie-
ben moglich (auRer die Gabel hat eine Lock-Funktion). Wer trotzdem wei-
termuss, bastelt sich eine Starrgabel. Suchen Sie sich ein passendes Holz-
stlick, und platzieren Sie es zwischen Gabelschaftrohr und Brakebooster.
Die Gabel kann dann nicht mehr einsinken.
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ANTRIEB UND LAUFRAD

Kein Flickzeug dabei: Knoten in den Schlauch

Grof3es Loch und kein Flickzeug? Den Schlauch an der schadhaften Stelle
durchschneiden und mit einem Doppelknoten sehr fest zusammenknoten.
Jetzt wieder auf den Reifen ziehen und behutsam aufpumpen. Mit einer
etwas unruhigen Fahrweise muss man allerdings leben. Auch kann durch
die Reibung der Schlauch an anderer Stelle neue Locher schrubben.

Wenn der Schlauch nicht zu flicken ist

Falls Sie unterwegs einen Platten haben und diesen nicht beheben
konnen, das Loch aber so groR ist, dass die Luft standig nach weni-
gen Minuten bereits wieder entwichen ist, konnen Sie versuchen,
ohne Schlauch weiterzufahren. Von dem Fahren mit plattem
Schlauch ist abzuraten, weil dieser an der Ventilstelle eine Beule hat.
Dies fuhrt zu sehr unruhigem Fahrverhalten.

Eine Losung kann sein, den Schlauch komplett zu entfernen, den
Reifen ohne Schlauch wiederaufzuziehen und dann mit dem Platten
vorsichtig weiterzufahren. Ob dies klappt, hangt entscheidend davon
ab, wie gut der Reifen auch ohne Luft auf der Felge sitzt. Ein robus-
ter Mountainbikereifen wird das eher mitmachen als ein dinner
Rennradreifen. AuRerdem funktioniert dies nur am Vorderrad, denn
am Hinterrad ware die Belastung zu grof3. Bei einem Platten am Hin-
terrad musste man im Notfall also den vorderen Schlauch hinten
aufziehen.

Drahtbruch beim Reifen

Drahtbruch ist ein ganz schwieriger Fall. Ist der Draht
erst einmal gebrochen (meist durch Materialfehler),
druckt er sich immer weiter aus der Reifenflanke direkt
in Richtung Schlauch. Ein Flicken ist moglich, aber
meist kommt man nur wenige Kilometer weit, bis das
nachste Loch ansteht. Abhilfe kann ein alter Reifen
schaffen, den man innen in den schadhaften Reifen

an der betreffenden Stelle positioniert.

Auch eine Gummimatte kann helfen, das Fortschreiten
des Drahtdurchbruchs zu stoppen. Allerdings: 100 km
wird man kaum mit einem gebrochenen Reifen fahren
konnen, da irgendwann die Spannung an der Reifenin-
nenseite zu gering wird und der Reifen standig von
der Felge rutscht.



Seitenflanke des Reifens aufgerissen

Dagegen hilft Klebeband, Pappe oder auch ein Stick
Plastik. Wichtig ist nur, dass es keine scharfen Kanten
gibt, sonst ist der nachste Platten schnell produziert.

Reifen ausstopfen

Hilft gar nichts mehr, kann man den Mantel auch mit
Gras (siehe Bild Mitte), Klopapier, Laub oder Fleece
ausstopfen. Wegen des Eigengewichts des Fahrers
funktioniert dies allerdings nur am Vorderrad. Sollte
die Panne am Hinterrad passieren, mussen Sie also
erst einmal die Schlduche von vorne nach hinten
wechseln.

Schutzblechstreben ersetzen

Wenn eine Schutzblechstrebe reifst, scheuert das
Schutzblech oft am Reifen. Man kann es mit Kabel-
bindern (Foto unten) und dinnem Draht so ausrichten,
dass das Schutzblech nicht mehr schleift.

Pedale auseinandergefallen oder gebrochen
Wenn die Pedale abgebrochen oder das Kugellager
auseinandergefallen ist, sollte man versuchen, die
Reste der Pedale aus der Kurbel zu entfernen. Durch
das Loch in der Kurbel kann nun eine Gewindestange
(oder auch Schraube) gezogen werden. Als Alternative
bietet sich auch ein stabiler Stock an, der wie ein Keil
ins Loch geschlagen wird.

Kurbel gebrochen

Am besten versuchen, mit einer Kurbel weiterzufah-
ren. An der verbleibenden Pedale einen Riemen fur
den Fufd montieren, um auch ziehen zu konnen. Je
nach Bruch kann es moglich sein, die gebrochene
Kurbel mit Flacheisen und Rohrschellen zu schienen.

Speiche gerissen

Auf Tour sollte man immer eine flexible Notspeiche
dabei haben, die man einfach einspannen kann (siehe
Seite 101). Manche Modelle haben Uberlange
Schraubgewinde, die Sie vorher schon auf die von
Ihnen benotigte Lange kappen und entgraten mussen!

ANTRIEB UND LAUFRAD
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Nur noch Freilauf

Wenn die Sperrklinken beim Freilauf abgebro-
chen sind, kann man nicht mehr treten und
hat einen permanenten Freilauf. Zur Not behilft
man sich, indem man das oberste Ritzel mit
den Speichen verbindet. Am besten gelingt
dies mit Kabelbindern (siehe Bild links). Kleine
Rohrschellen, Drahte, Schnirsenkel oder Rie-
men, aber behelfsweise auch ein geknoteter
Bremszug konnen von Nutzen sein.

Karkasse beschadigt

Insbesondere bei Rennradreifen kann es vor-
kommen, dass durch einen spitzen Gegen-
stand der Reifen auf breiter Linie eingerissen
ist. Wurde man jetzt nur den Schlauch flicken,
wdurde sich der Schlauch aufgrund des hohen
Drucks durch die Ritze im Mantel schieben.
Die nachste Panne ware vorprogrammiert.
Wer jetzt keinen Ersatzreifen dabeihat, kann
Gewebeklebeband probieren. Ideal sind aber
Reifenreste. Vielleicht findet sich ja im StralRen-
graben ein alter Reifen oder LKW-Schlauch.

Felge gebrochen

Einen kompletten Durchbruch konnte man ver-
suchen zu schienen, einen Ausriss an ein oder
zwei Speichenoffnungen (rechts im Bild) kann
man durch Entlastung der Speichen an diesen
Stellen ein wenig bekampfen. Auch Gewebe-
klebeband, welches man komplett um die
Felge wickelt (dann den Reifen aufziehen),
kann helfen.

Der grof3e Achter
Um eine grofde Unwucht im Rad zu entfernen, hilft rohe Gewalt. Daflr
wird das Laufrad ausgebaut.
Legen Sie das Rad auf den Boden und unterstltzen Sie es durch passende
Steine. Jetzt mit den Handen versuchen, die Felge auf den Boden zu
drlcken. Bei sehr robusten Felgen kann man das auch mit den Fuf3en
tun.

Eine andere Variante, die aber mehr Fingerspitzengefihl erfordert, ist,
die Felge in die Schlitze eines Kanalisationsdeckels einzuklemmen und
dann zu ziehen.
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Schaltwerk abgerissen

Eine schadhafte Stelle in der Kette, die Kette
bleibt im Schaltwerk hangen, und beides reift
mit einem lauten Knall: Das Schaltwerk ist ab-
gerissen.

Wias in der Not hilft: Das Schaltwerk ent-
fernen, die Kette 6ffnen und kirzen und auf
einen mittleren Kranz legen.

So steht wenigstens ein Gang zur Verfu-
gung (wer vorne ein Doppelt- oder Dreifach-
kettenblatt hat, kann sogar noch variieren).

Schaltzug gerissen

Wer jetzt eine Lusterklemme im Gepack hat,
kann versuchen, den Schaltzug zu reparieren.
Wenn die gerissene Stelle gentugend Platz fur
eine Lusterklemme bietet, kann man den Riss
damit flicken.

Bremsscheibe verbogen

Bremsscheibe ausbauen, auf eine flache Stelle
legen und mit Hammerschlagen oder einem
flachen, aber schweren Stein versuchen zu
richten.

f.\‘\

Schaltrolichen verloren
Ist das untere Schaltrolichen verloren gegan-
gen, muss das obere nach unten montiert
werden. Mit einer mittleren Ubersetzung star-
ten Sie und schauen, wann die Kette wieder
genutgend Spannung hat.

Es stehen natdrlich nicht mehr alle Gange
zur Verfugung, aber fUrs Erste reicht es.

g ACTURTION RATID
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LENKUNG UND SATTEL

Vorbau gebrochen

Das passiert meist, wenn der Lenker eingerostet ist und dann das Fahrrad
umfallt. Ein Bruch im Vorbau ist schwierig zu beheben, denn irgendwie
muss man den Lenker an den gebrochenen Vorbau anbringen. Hilfreich
sind auch hier Rohrschellen, die man teilweise auch gekoppelt um die
gebrochene Stelle spannt.

Lenker gebrochen

Man kann versuchen, innen ein Holzstlck
einzufligen und dann das Ganze von
aullen mit Rohrschellen und zusatzlichen
Blechen (z. B. von Dosen) zu stabilisieren.

Sattelstiitze gebrochen

Wenn Sie mit den alten Kerzensattelstit-

zen fahren, konnen Sie versuchen, ersatz-
weise einen Besenstiel oder Stock zu be-

nutzen, auf den dann der Sattel gesteckt

wird.

Mit einer Patentsattelstutze funktio-
niert das leider nicht, hier hilft nur schie-
nen. Am besten ein Rohr oder einen
Stock ins Innere der Stutze schieben oder
schlagen und von auf3en mit Rohrschel-
len fixieren.

Sattelklemmung gebrochen
Wenn die Sattelklemmschraube abgebro-
chen ist, fallt der Sattel von der Sattelstit-
ze. Sie konnen versuchen, den Sattel mit
Ihrem Ersatzschlauch festzubinden. Auch
Kabelbinder konnen helfen (siehe Bild
links). Der Sattel wird nicht bombenfest
sitzen, das ist aber besser, als stehend
nach Hause treten zu mussen.

Als Alternative kann man auch Draht
nehmen. Ein Draht wird um Oberrohr

und Sattelgestell gezogen, der andere um Sitzstrebe und Sattelgestell.
Fest anziehen, sodass sich Uber beide Drahte eine Spannung aufbaut
und diese sich gegenseitig halten.
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REGISTER

A
Abzieher (Ritzelpaket) 210
Achse wechseln 121
Achter entfernen 112, 326
Aheadset-System 55
Ahead-Systeme 57 ff.

— warten 62 ff.
Ahead-Vorbau 55
Alfine 11-Gang

—, Hinterrad ausbauen 224f.

—, Schaltung einstellen 221
Alu, Alterung und Verschleil3 55
Alulenker 54, 55
Aluvorbau 54
Arbeitstechniken 25
Ausgleichsbehalter 167
Ausloseharte 202

— bei Klickpedalen 195
Autoventil 101

B
Bajonette (Rohloff Speedhub) 234
Batterieleuchten 284
Begrenzungsschrauben 263, 267
Beleuchtungsprobleme

|[osen 286 ff.
Beleuchtungsstarke 284
Beweislast, Umkehr 12
Billigwerkzeuge 22
BionX-Antrieb

—, Fehlersuche 312

—, Hinterrad aus-/einbauen 313
Birnennippel 131
Blinklichter 285
Blitzventil 100
Blockierschutz (Bremsen) 158
Blowout (Reifen) 100
Booster (Bremsen) 133
Bosch-Antrieb 306f.

—, Fehlersuche 307
Bougierrohr 295
Bowdenschneider 22

Bremsbelage
—, Scheibenbremsen 152 ff.
— Uberprtfen 165
—wahlen 133
—, gesinterte 153
—, Keramik- 154
—, organische 153
—, Semi-Metallic- 154
—, Verglasung 154
Bremse einstellen (Shimano Rol-
lenbremse Inter-M) 173
Bremsen 126ff.
—warten 129ff.
—, Gewahrleistungs- und
Garantieansprtche 27
—, Typen 126ff.
Bremsenreiniger 155
BremsflUssigkeit wechseln
(hydraulische Scheiben-
bremse) 165ff.
Bremsgummis, Abstand von
Felge 134
Bremshebel
— einstellen 129
— montieren 128
—, Griffweite 128
Bremskabel wechseln (Shimano
Rollenbremse Inter-M) 171f.
Bremsklotze einstellen und aus-
tauschen (mechanische Schei-
benbremsen) 162f.
Bremssattel 152
Bremsscheiben
— austauschen 156
—verbogen 327
— montieren 164
—, GroRen 156
Bremsschuhe 129
Bremsseile 131
— wechseln (mechanische
Scheibenbremsen) 161
Bremswirkung, nachlassende 154

C
Campagnolo Kassettennabe 215
Cantilever-Bremsen 126
—aushangen 136
—einstellen 134f.
—warten 130
—, Bremszlge montieren 137
Cantilever-Systeme 136
Carbonlenker 54
Carbonrahmen 52
Carbonsattelstitze 93
Cartridge-Lager 64
Centerlock 156
Chainglider ab-/anbauen 222f.
Check
— nach langerer Standzeit 17
—nach Sturz 15f.
Chrom-Molybdan-Rahmen 52
Cleats 195

D

Dampfer
— austauschen 88
— warten 88

— wechseln 85ff.
Dampferhub 87
Dampferpumpe 22, 87
Dampfung

— beim Einfedern 69

— einstellen 72
Doppeladriges Kabel 287
Doppelbrickengabeln 71
Doppel-Dickendspeichen 101
Drahtbruch (Reifen) 324
Drahtreifen 103
Drehmomentschlissel 22
Dreigang-Naben einstellen 226
Druckpunkt, wandernder 155
Druckstufendampfung 69f.
Dual-Pivot-Bremsen 126

—reinigen 131f.

—warten 131f.



REGISTER

—, Seilzug wechseln 143
Dunlopventil 100
Dynamokabel verlegen 287
Dynamopflicht 282

E
E-Bikes (siehe Elektrofahrrader)
Einbremsen (neue Bremsbelage)

155
Einlagern (Fahrrad) 17
Einspeichen 102
Ein-Kabel-Leitungen 286
Elastomere 70

— austauschen 71
Elastomer-Stahlgabeln warten

84
Elektrofahrrader 300

— aufristen 304

—warten 300ff.

—waschen 300

—, Akku lagern 302

—, Akku pflegen 300
, Akkulebensdauer 302
, Fahren im Winter 303

—, haufigste Probleme 305
Ersatzteile 26

— Ubers Internet 27
Erste-Hilfe-Set 322
ETRTO-Norm 103

F
Fachgeschaft 27
Fading 154
Fahrrad einlagern 17
Fahrradpumpe 107
Fahrradreifen, GroRen 104
Fahrradreiniger 28
Fahrradtasche
— aufgerissen 322
—, Vernietung ausgebrochen
322
Fahrradteile, verbogene 15

Federgabeln 69

— einstellen 72

— nachrusten 71

— undicht 323

—warten 76f.

—, Bauarten 71
Federsattelstitzen 91
Federung blockieren 72
Federungssysteme 69
Federweg 71

—messen /4
Fehlersuche (Suchbaume) 32 ff.
Felge gebrochen 326
Felgenband wechseln 124
Felgenbremsen 126

—, hydraulische 127, 132
Felgenmaulweite 103, 106
Felgenschulterdurchmesser 103
Fetten 28
Franzosisches Ventil 100
Funktacho 282

G
Gabel 69
—ausbauen 66f.
— gebrochen 323
— pflegen 75
—verbogen 323
Gabelschafte 58
Gabelschltssel 25
Ganzjahresol 217
Garantie des Herstellers 12
Garnitur 189
Gebrauch, bestimmungs-
gemaler 12
Gegenhalter fur Kurbelblatt-
schrauben 22
Gepacktrager gebrochen 323
Geschwindigkeitssensor
(Panasonic-Antrieb) 315
Gestellmarkierung (Sattel) 96
Gewabhrleistung 12

Gewindesteuersatz 56, b9f.

— einstellen 65

— warten 66f.
Glihlampchen wechseln 292f.
Griffe montieren 68
Griffgummis entfernen 59, 68

H
Handreinigungspaste 28
Hinterbaudampfer 85
Hinterradfederung 85 ff.
Hinterradlager warten 121
Hohenschlag entfernen 113
Hohlwellen-Innenlager 203
Hollowtech-II 186, 203
—, Kurbeln demontieren 191f.
—, Kurbeln montieren 191 f.
—, Lagerschalen losen 193
Hydraulikbremsen
— entlUften 149ff.
—, Belag einstellen und austau-
schen 1471
Hydraulische Scheiben-
bremsen 160
— entlUften 165

|
Indexierung (Kettenschal-

tung) 258
Industrielager (Laufrad)

— austauschen 120f,

— einstellen 119
Innensechskantschlissel 22
Invers-Schaltwerk 259

— einstellen 265f.
1S2000 1551
ISIS 203

K

Kabelbrticke (Cantilever-Bremsen)
138

Kafig (Schaltwerk) 258
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SERVICE

Kalibrierung (Panasonic-

Antrieb) 315
Karkasse stark beschadigt 326
Kerzensattelstitzen 92, 97, 328
Kette 178ff.

— einfetten 180

— offnen und schliefsen 181

—olen 180, 183

—wenden 178

—, richtige 179
Kettenabstand einstellen 268
Kettenblatt 185

— demontieren 187f.

— verbogen 188
Kettenglied blockiert 184
Kettenlange, richtige 179
Kettennieter 22
Kettennietfang 185
Kettenpeitsche 22, 210, 213
Kettenschaltungen 258ff.

— einstellen 262

— feinjustieren 264
Kettenschloss 179

— offnen und schliefsen 182
Kettenspanner (Schaltwerk)

258
Kettenverschleil feststellen

178
Kettenverschleifdlehre 23
Kinderrader 55
Kindersitz, Sicherheitstipp 92
Klemmende Scheibenbremse

losen 170
Klickpedalen

— anschrauben/einstellen

202

—warten 195
Kolbenweg berechnen 89
Kompression 69
Konus-Innenlager 203
Konuslager tberholen (Laufrad)

116 ff.

Konusschlussel 23
Kraftfahrtbundesamt, Pruf-
zeichen 285

Kratzer vermeiden 52
Kronenschlissel 84
Kugellager 107
Kurbel gebrochen 325
Kurbelabzieher 189
Kurbelarme
— demontieren 186, 189, 190
—wechseln 186
Kurbelmodelle (Shimano) 190

L
Lagerspiel einstellen 61
Lagerspiel
— einstellen (Konuslager)
1141.
— erkennen (Tretlager) 204
Laufflache 102
Laufrader 98ff.
Ledersattel 93, 97
LED-Scheinwerfer, Lebensdauer
283
LED-Technik 282ff., 286
Leitrollen (Schaltwerk) 274
Leitungsunterbrechung 291
Lenker
— austauschen 54, 59
— gebrochen 328
Lenkerbreite 54
Lenkerhohe verstellen 55-56
Lenkerhornchen montieren 68
Lenkerwinkel verstellen 58
Lichtanlage
—, moderne 282
—, gesetzliche Vorschriften
283
Limit-Markierung 95
Lochschnuffler 122
Lockout 72
Luftdruck
— bei Dampfer Uberprifen 87
— kontrollieren 100
Luftfedergabeln 70
— warten 78ff.
Lumen 284
Lux 284

M

Magura HS11 149

Magura HS33 149
Mangelbeseitigung, nicht ord-

nungsgemafie 13
Markenware 27
Materialmix 54
Maximale Reichweite 301
Mechanische Scheibenbremsen

152

—, Bremsklotze einstellen und

austauschen 162f.

—, Bremsseil wechseln 161
Messlehre 23, 210
Mindesteinstecktiefe 95
Ministecker 284
MIN-Markierung 95
Montagehilfe (Scheibenbremsen)

165
Motor Uberhitzt (Panasonic-

Antrieb) 315
Multifunktionswerkzeug 322
Muttern, selbstsichernde 24

N
Nabenbremsen 157
Nabendynamo 283, 285, 286
— klackert 286
— nachristen 284
Nabenschaltungen 217 ff.
Negativfederweg (SAG) 69, 72
— messen 73, 89
Nippelspanner 106
Notspeiche 325
NuVinci Nabe 218
—, Hinterrad ein-/ausbauen
256
—, Schaltzlge ersetzen 252

0

Octalink-Patronenlager austau-
schen 205f.

Octalink-Systeme 203

Octalink-Verzahnung 186

Oldampfer 85



Olen 28
Olsprays 183

P
Panasonic-Antrieb

—, Fehlersuche 315ff.

—, Hinterrad aus-/einbauen 318
Pannen unterwegs 322f.
Pannenhilfe 320ff.
Pannenschutz bei Reifen 103
Pannensprays 107
Papageienschnabelzange 22
Patentsattelstltzen 92, 97
Patronenlager 203f.

Pedalen

— abgebrochen 325
abschrauben 194
, Konuslager einstellen 198f.
, Konuslager warten 196f.

, Patronenlager einstellen und
ausbauen 200f.
Pedelecs 298ff.

—, schnelle 300
Pflegemittel 28
Postmount-System 155, 160
Power-Modulator (Bremsen) 158
PSI 100

Q

Querkabel (Cantilever-Bremsen)
136

Quernippel 131

R
Radnabe 107
Rahmen
— gestaucht 52
—verzogen 52f.
— gebrochen 323
Ratsche mit Steckschllsseln 26
Rebound einstellen 72
Reflektoren 285
Reichweite, maximale 301
Reichweitenbegrenzung (Schalt-
werk) 263

Reifen

— ausstopfen 325

—wechseln 102, 122 ff.

— wechseln (schlauchlose

Reifen) 106

—, faltbare 103

—, schlauchlose 103, 106

—, Typen 102
Reifenbreite 106
ReifengroRe 103
Reifenheber 22, 102, 124
Reifenmantel 102
Reinigen und pflegen 16, 27, 30,

70
Rennradgarnitur 186
Rennradventil 100
Ringschlissel 25
Ritzel 210ff.

Ritzelabzieher 213
Ritzelpaket 210ff.

— beim Steckkranz austauschen

212 f1f.

—, VerschleiR messen 211
Rohloff HG-IG-Check 210
Rohloff Speedhub 500/14 217

— Kabelspannung einstellen 238

— Ol wechseln 236f.

— Rad aus-/einbauen 234f.

— Schaltseile befestigen 246 ff.

— Ritzel wenden oder tauschen

2411,

— Schaltzug am Drehgriff tau-

schen 243ff.

— Schaltgriffgummi austauschen

239f.

Rohrdurchmesser bei Lenkern 54
Rollenbremsen 127, 157f.

—warten 172

—, Rad leichtgangig machen 175
Rollendynamos 283
Rollerbrake (siehe Shimano Rollen-

bremse Inter-M)
Rotationsrichtung (Reifen) 102
Rdcklicht durchgebrannt 288
Rdcktrittbremsen 127, 157

REGISTER

S
SAG

— berechnen 89

— einstellen 73
Sattel

— befestigen 97

—reinigen und pflegen 93
Sattelabstand einstellen 96
Sattelhohe einstellen 95
Sattelklemmung gebrochen 328
Sattelstltze

— gebrochen 328

—, gefederte 91f.

—, Klemmsystem 93f.
Sattelwinkel einstellen 96
Schaftklemmvorbau 54, 58
Schaftrohrfederungen 91
Schaltansteuerung (Rohloff

Speedhub)

—, externe 234

—, interne 235
Schaltauge

— beschadigt 260

— kontrollieren 259
Schaltrollchen verloren 327
Schaltseil aus Schalthebel ziehen

261
Schaltungskettchen 231
Schaltwerk (Kettenschaltung) 258
Schaltwerk

— abgerissen 327

— austauschen 272f.

— einstellen 263f.

Schaltzug

—am Schaltwerk wechseln

269f.

—am Umwerfer wechseln 279

— gerissen 327
Schaumstoffring reinigen 76
Scheibenbremsen 127, 152 ff.

—, Belage austauschen 168f.

—, hydraulische 157

—, mechanische 152, 161, 162f.
Schlauche 101

—wechseln 122
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SERVICE

Schlauchlose Reifen wechseln
125

Schlauchlosreifen 107

Schlauchreifen 103

Schleifen beseitigen (hydraulische

Scheibenbremsen) 160
Schmierung 129
Schraderventil 101
Schragparallelogrammkafig

258
Schraubenkleber 24
Schraubkranz 210, 216

— austauschen 215
Schrumpfschlauch 24
Schutzblechstreben ersetzen

25
Schutzblgel 260
Schutzkafig 260
Sclaverand-Ventil 100, 124
Seilbox befestigen 249
Seilzugverbinder (Cantilever-

Bremsen) 136
Seitenflanke des Reifens auf-

gerissen 325
Seitenlauferdynamo 283, 285

— mit einadriger Verkabe-

lung 290

— rutscht durch 286

—warten 294
Seitenzugbremsen 126

—warten 131

—, Seilzug wechseln 145f1.
Selber einspeichen 102
Shadow-Schaltwerk 268
Shimano Alfine 11-Gang 217

— Hinterrad ausbauen 224f.

— Ol wechseln 2191,

— Schaltung einstellen 221
Shimano Alfine-Naben

— Hinterrad ausbauen 230

— Schaltseil wechseln 228f.
Shimano Dual Control 261
Shimano Dynamos 286
Shimano Kurbelschraubenwerk-

zeug 191

Shimano Nexus-Naben
— Hinterrad ausbauen 230
— Schaltseil wechseln 228f.
Shimano Rapid-Fire 261
Shimano Rapid-Rise-Schaltwerk
einstellen 265f.
Shimano Rollenbremse Inter-M
— einstellen 173
—fetten 174
— nachristen 158
—warten 159

—, Bremskabel wechseln 171f.

—, Probleme 159

Sieben- und Achtgang-Naben ein-

stellen 227
Sitzposition anpassen 92 ff.
Snakebites 107
SON-Dynamos 287
Spacer 57
Speiche

—auswechseln 110f.

— gerissen 325

—spannen 111
Speichenbruch vorbeugen 101
Speichendynamos 283
Speichenreflektoren 285
Speichenschllissel 22
Speichenspannung 101
Sperrklinken beim Freilauf abge-

brochen 326
Sram 203

— Dual Drive 217

— Schaltwerk einstellen 267

- T3 231

—Trigger 261
Stahlfedern 85

— austauschen 71
Stahllenker 55
Stahlvorbau 54
Standardkettenblatt 186
Starrgabeln 69
Steuersatz

— einstellen (Ahead-System)

61

— kontrollieren 60

Straldenverkehrszulassungsord-
nung 283f.
Sturmey-Archer
— Hinterrad ausbauen 232
— Schaltung einstellen 233
StVZ0O 282
Suchbaume (Fehlersuche) 32ff.

T
Tagfahrlicht 283
Teleskopgabeln 71
Tensiometer 1071
Tonnennippel 131
Torpedo

— Nabenschaltung einstellen

231

— Gangschaltung 217
Torx-Schltssel 22
Torx-Schrauben 22, 26
TranzX-Antrieb 308 ff.

— kalibrieren 311

—, Fehlersuche 308
Tretlager 203

—, Konus-Innenlager warten

207 ff.

—, Octalink-Patronenlager aus-

tauschen 205f.
Tretlagergehause 204
Tretlagerschltssel 23
Trommelbremsen 128, 1571.

U
Ubersetzungsverhaltnis 217
U-Brakes 126
Umlenkrohrchen (V-Brakes) 141
Umlenkrollen 260

— austauschen 274
Umwerfer (Kettenschaltung) 186,

258

— einstellen 275ff.

— positionieren 278
Upside-Down-Federgabeln 71
UST-System 106



Vv
Vario-Lenker 58
V-Brakes 126
— einstellen 139
—, Bremsarme austauschen
140
—, Bremskabel austauschen
141
—, Bremsschuhe austauschen
142
V-Bremsen (siehe V-Brakes)
Ventile 100f.
Ventiltyp austauschen 124
Verbindungskabel (Cantilever-
Bremse) 131, 138
Verkabelung
—, doppeladrige 289
—, einadrige 292

Verschleil3anzeige bei Brems-

scheiben 156
VerschleiRlehre 178

— flr Zahnkranze 23
Vielzahn-Tretlager 203
Vierkantachsen 203
Vierkantaufnahmen 186
Viskositat 83
Voltmeter 24
Vorbau 54

— gebrochen 328

—, gefederter 55

—, winkelverstellbarer 58

Vorderrad aus-/einbauen 108f.

w
Wachsschmiermittel 183
Walzendynamos 283

REGISTER

Wartungsintervalle 18
—, StoRdampfer 85
Wasserpumpenzange 22
Wear Limit 130
Werkzeuggrundausstattung
22 ff.
Werkzeugkoffer 23

y4

Zenerdiode 288

Zugeinstellschrauben (Ketten-
schaltung) 260

Zugstufe (Dampfer) 70
—einstellen 72, 90

Zugstufendampfung 70

Zulassungsnummer (Kraftfahr-
bundesamt) 285

Zweiadrige Kabel verlegen 295
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