Rund um das Lager

Daf} unsere Wagen iiberhaupt rollen und
sich mit drehenden Riidern fortbewegen
konnen, verdanken wir zu einem groBen
Teil den Radlagern. Jeweils eines dieser
Lager ist neben der Raddrehung selbst
auch noch fiir dessen spiel- und geriusch-
reduzierten Lauf auf dessen Befesti-
gungsachse zustindig. Zudem verringert
das Radlager die Reibung, die durch das
rotierende Rad auf der feststehenden
w~Achsenstange® (Antriebswelle hinten
bzw. Achsschenkel vorne) entsteht. Kon-
struktiv besteht ein Radlager aus zwei
massiven Metallringen (auBien groBer
Umfang, innen kleiner Umfang) sowie
Kugeln oder Kegelrollen, die in dem
Bereich zwischen den beiden Metall-
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ringen (Lagerschalen) laufen. Kugellager
sind nicht immer fiir Fahrzeuge geeignet,
da diese die hohen Traglasten und dyna-
mischen (Quer-) Kriifte aus dem Betrieb
auf Dauer nicht immer formstabil aufneh-
men konnen. Die Kugeln- bzw. Kegel-
rollen sind zwischen den Lagerschalen
beidseitig mit einem profilierten Blech in
ihrer Lage fixiert. Zudem ist das Lager
mit einer Erst-Schmierung gefiillt.
Niiher mubB ich an dieser Stelle die Rad-
lager wohl nicht beschreiben. Und auch
wie Sie gewechselt werden, interessiert
uns eher am Rande. Vielmehr stehen der
richtige Umgang, die Pflege, die Wartung
sowie Kontrollen bei geiinderten Einsatz-
bedingungen im Vordergrund. Denn

Das Radlager, hier vorne links, fristet ein unbeachtetes und relativ hartes Dasein - bis zum Defekt!
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pfleglich bzw. bewuBt gehen nur wenige
mit ihren Radlagern um. Neben den Stra-
pazen im Betrieb, bedeuten vor allem
Fehler bei nachfolgende Themen echten
Stref fiir die Radlager:

Einstellung/Wartung
Schiiden im Fahrbetrieb
Breitere Rider/Reifen
Schmierung/Reparaturen

Defekte Radlager erkennt man am leich-
ten Wackeln des ganzen Rades, was sich
durch ein leichtes Klacken beim Bewe-
gen des (unbelasteten) Rades bemerkbar
macht. Bei stirkerem VerschleiB ist die-
ses Wackeln auch bei belasteten Ridern
festzustellen. Seltener, aber méglich, ist

sogar ein ungleiches Ablaufen der Rei-
fen-Innenseiten. Im Fahrbetrieb kiindigt
sich ein Defekt zuniichst durch ein Rau-
schen an, das dann relativ schnell in ein
deutliches Brummen {ibergeht. In Kur-
venfahrt oder bei einem sogenannten
»Wedeltest” wird dieses Brummen je
nach Fahrtrichtung und Lastwechsel des
Wagens mal stirker oder schwiicher. Soll-
te nur ein Lager defekt sein, kann es mit
vorgenannten Methoden leicht lokalisiert
werden. Ist nicht sicher, ob alle Lager die
gleiche Laufleistung haben, sollte man
die Lager lieber gleich achsweise austau-
schen. Kiimmert man sich nicht um ein
defektes Lager, wird dessen Spiel schnell
groBer und die Reibung im Lager erhoht
sich rasant. Die Folge ist eine zu hohe

Noch grdfier ist des Rades Kraft, wenn die Erhohung der Einpreftiefe den Hebel schafft!
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Temperatur des Lagers, die dann angren-
zende Bauteile wie Achsnaben, Achs-
schenkel und Antriebswellen nachhaltig
zerstort. Im Extremfall lduft das ganze
Rad von seiner Welle ab.

Einstellung/Wartung

Um die einzelnen StreBfaktoren besser
beschreiben zu kénnen miissen wir wis-
sen, wie und von welchem Neuzustand
eines Lagers auszugehen ist. In der Re-
gel wird bzw. wurde das Lager korrekt
in seinem Sitz eingebaut und mit dem
vorgesehenen Anzugs-Drehmoment dort
auch fixiert. Dieses Anziehen der Druck-
verschraubung aufen auf dem neuen La-
ger dient nicht nur seiner Befestigung,
sondern auch dem Einpressen der Kegel-
rollen in ihre endgiiltige Position. Des-
halb ist beim Einbau auch vorgesehen,
die Verschraubung (Kronenmutter mit
Splint) nach dem Anziehen ein kleines
Stiick zuriick zu drehen und zwar soweit,
daf} das Lager bzw. das Rad sich gerade
noch frei bewegt (siche auch WHB). Da
die Lager und deren Sicherung als war-
tungsfrei gelten, kiimmert sich nach der
Montage des Lagers kein Mensch mehr
um dieses Teil. Gutes tut man dem neu-
en Lager, in dem man es nach einer Fahr-
strecke von 500 bis 1.000 km noch ein-
mal in seinem Spiel kontrolliert und ggf.
(bitte nur einmalig!) leicht nachzieht. Von
jetzt an ist das neue Lager fiir lange Zeit
wirklich wartungsfrei. Alle 20.000 bis
30.000 km oder einmal im Jahr sollte man
das Lagerspiel kontrollieren. Lauf-
leistungen von iiber 100.000 km sind mit
einem Satz Radlager durchaus moglich.
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Schiiden im Fahrbetrieb

Das rasante Uberfahren eines Bordsteins
oder gar ganzer Verkehrsinseln schadet
nicht nur dem Wagen insgesamt sondern
auch dem Radlager. Grobe und starke
Schliige in Liings- und Querrichtung des
Lagers konnen zu mehreren Schiiden fiih-
ren. Der eingepref3te und eingefahrene
Sitz der Kegelrollen in den Lagerschalen
kann sich verschieben. Dadurch erhéht
sich die Reibung im Lager betrichtlich
und die Kegelrollen laufen ungleichmii-
Big ab. Ein schnelles Ende des Lagers ist
programmiert. Ferner konnen durch die-
se Schlige einige Kegelrollen Druckstel-
len erhalten, was sich noch dem StoB so-
fort durch heftige Geriusche duflert. In
extremen Fiillen platzen eine oder gar
beide Lagerschalen. Eine Weiterfahrt ist
dann nicht zu empfehlen, da Schiiden an
Achsschenkeln und —wellen (s.0.) nicht
ausbleiben.

Breitere Riider/Reifen

Konstruktiv sind die Radlager beim
Manta-A fiir definierte (Hochst-) Lasten
ausgelegt worden. Bestimmend dafiir ist
natiirlich das Wagen-Gesamtgewicht
inkl. der Zuschliige fiir Zuladung und
Hiingerbetrieb, plus einem Sicherheitszu-
schlag. Aufgrund der Lastverteilung des
Wagens (ca. 55 bis 60% vorne und ca.
40 bis 45% hinten) ergeben sich die Achs-
lasten vorne und hinten sowie die Einzel-
radlasten (jeweils die Hilfte der Achs-
last). Weiterhin bestimmend sind die so-
genannten ,.ungefederten Massen®™. In
diesem Fall sind das primiir Reifen und
Felgen. Dazu kommen noch Brems-
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scheiben bzw. —Trommeln, Bremssiittel
und -beliige, die Bremsscheiben und
Schmutzbleche, die Radnaben und Rad-
bolzen/-schrauben sowie evtl. Schneeket-
ten. Zusammen mit dem Gewicht des
Rades (Reifen + Felge) ist natiirlich auch
die EinpreBtiefe der Felge maBgebend,
denn sie steht gleichbedeutend fiir den
Hebelarm der auf die Achswelle und so-
mit auf das Radlager wirkt.

Wir kénnen davon ausgehen, dal die
Konstrukteure damals nicht mit den heute
bekannten Werten bzw. extremen Riider/
Reifen-Kombinationen gerechnet haben.
Ausgangsbasis waren vielmehr die be-
kannten Kombinationen in 13 Zoll:

Stahlfelgen, Breite 4,0 bis 6,0 Zoll
Alu-Felgen, Breite 5,0 bis 6,0 Zoll
EinpreBtiefen von 14,0 bis 37,0 mm
Radialreifen von 155-13 bis 165-13
Giirtelreifen von 165/70 bis 195/70

Aus den vorgenannten Felgen und Rei-
fen bzw. deren Kombination errechnet
sich die Standard-Belastung. Schlzigt man
dann noch den Sicherheitszuschlag drauf,
konnen auch Freigaben fiir die schon da-
mals schon beliebte Riiderkombination 8
x 13 ATS Alufelge mit Giirtelreifen 235/
60-13 erfolgen. Natiirlich Einschrinkun-
gen bei Leergewicht, Zuladung, Hiinger-
betrieb und Schneeketten.

Wer heute seinem Liebling neue Reifen
und Felgen spendiert, wiihlt nicht selten
eine moglichst breite und auch hohe Va-
riante (17 Zoll oder gar noch groBer im
Durchmesser). Um nun Vergleichswerte
zu erhalten, wiegen wir das Gesamtge-
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wicht der neuen und der alten (Serien-)
Riider. Das neue Rad sollte nicht mehr
als 10 bis 15% schwerer ausfallen. Zu-
siitzlich ermitteln wir die Liinge des He-
belarms, der sich wie gesagt durch die
EinpreBtiefe bestimmt. Multipliziert man
nun das Gewicht der Rider mit dem He-
belarm, bekommt man das jeweilige
Moment heraus, mit dem die Riider (alt
+neu) unser Lager belasten (Kraft x Weg
= Moment). Generell sollten wir unse-
ren Lagern vorne nicht mehr als 15% und
hinten nicht mehr als 20% Zuwachs an
Momentkriften zumuten. Wichtig: Es
werden nicht die Aufstandskriifte der
Riider ermittelt, sondern nur deren Eigen-
gewicht und Anteil an den ungefederten
Massen.

AuBer der evtl. hoheren Belastung des
Lagers sollte man beim Ridertausch noch
beachten, daB das schon relativ alte La-
ger mit hoher Laufleistung nun in Kiirze
seinen Geist aufgrund der héheren Bela-
stung aufgeben wird. Im Zweifelsfall ist
beim Riidertausch und Zunahme der Be-
lastung auch gleich das Lager zu tau-
schen. Man erspart sich somit manchen
Arger. Zudem werden dann oft noch gro-
Bere Bremsen eingebaut, die nochmals
die Belastung durch ihr Mehr-Gewicht
erhohen. Als Ausweg bietet sich beim
Uberschreiten o.g. Belastungen noch an,
das Lager von einem anderen Hersteller
zu kaufen. So kann man mit einem neu-
en Originallager vom Manta-A z.B. bei
der Firma ,,.SKF* nachfragen, ob diese in
passender GroBe belastbarere Lager im
Sortiment haben.
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Schmierung/Reparaturen

Generell sind die Radlager an Vorder- und
Hinterachse gleich zu behandeln. Aller-
dings sind die Lager an der Hinterachse
geringer belastet, da es sich um eine Starr-
achse handelt und das Lager immer mit
der gleichen Linie der Krafteinleitung zu
arbeiten hat. Auch die Schmierung lduft
hier problemloser ab, da es relativ gut
gekapselt ist und Wasser oder Schmutz
nicht so leicht eindringen konnen. Es sei
denn, man hat die kleinen Bleche zum
Abweisen des Wassers im Fahrbetrieb
nicht eingebaut. Dann nimlich zieht sich
die Papierdichtungen zwischen Brems-
Ankerplatte und Achskdrper mit der Zeit
voller Wasser, quellen auf und beginnen
undicht zu werden. Ol aus der Hinterach-

se tritt erst aus, wenn es durch den Ver-
schleiff des Lagers hindurch naach auen
gelangen kann. Das ist z.B. der Fall wenn
die Rollen soviel Spiel haben, daB} sie die
beiden Kapselbleche nach auflen weg-
driicken. AuBerdem wird oft der Fehler
gemacht, daB die Dichtungen einfach
trocken eingesezt werden und nicht mit
Fett! Vorne sieht’s schon anders aus. Das
Lager wird u.a. durch die Stellungen der
Rider beim Lenken erheblich héher bela-
stet. Deshalb mufl immer reichlich Fett
um das Lager herum und auch in der
Radnabe vorhanden sein. Zudem darf die
Staubschutzkappe auf der Lagerver-
schraubung niemals fehlen, da sonst das
Fett aus dem Lager gewaschen wird und
Schmutz in das Lager dringen kann. Die

Der Wechsel der vorderen Radlager ist relativ einfach. Aber an der nétigen Sorgfalt mangelt es oft!
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Felge und der Nabendeckel dichten die
Lagerverschraubung niimlich nicht ab!
Wer die Bremsscheiben erneuert, kann
bei dieser Gelegenheit auch gleich die
Schmierung seiner Lager kontrollieren.
QOder man tauscht das Radlager gleich mit
aus, denn Bremsscheiben halten zwi-
schen 50.000 und 100.000 km. In diesem
Intervall konnen auch die Radlager fiil-
lig werden. Das Abnehmen der Radnabe
ist dann nur noch ein Klacks, denn nur
noch die Lagerverschraubung ist zu 16-
sen. Durch das Abhebeln oder Abziehen
der Radnabe vom Achsschenkel wird das
Lager ohnehin in seinem Sitz veriindert,
wenn nicht sogar zerstort. Nach Demon-
tage aller Lagerteile und dem Neueinbau
ist die Radnabe vollig vom alten Fett zu
siubern. Die Neufiillung mit Fett kann
fast vollstindig erfolgen. da im Fahr-
betrieb das Fett immer vom Lager weg-
geschleudert wird. Durch die Reibungs-
wiirme und hohe Temperaturen der
Bremsscheibe tropft das (heifle) Fett im
Fahrzeugstillstand dann auf das Lager
und schmiert dieses. Im Idealfall steht das
Lager dann za einem Teil im fliissigen
Fett. Ist zuwenig oder gar kein Fett in der
Nabe, lduft das Lager schnell trocken und
verschleiBt.

Eine Todsiinde wird oft beim Wechseln
des Lagers begangen, indem die Lager-
ringe nicht korrekt bzw. nicht gerade in
die Nabe eingeprefit bzw. auf den Dorn
des Achsschenkels aufgesetzt werden.
Beim Zusammenbau stehen dann die bei-
den Lagerringe nicht indentisch {iberein-
ander und die Kegelrollen liegen dadurch
nicht vollfléichig auf den Lagerringen auf.
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Schon nach weniger als 1.000 km sind
dann die Kegelrollen zu zylindrischen
Rollen abgelaufen. Das Spiel zwischen
den Lagerschalen wird dadurch vergro-
Bert und das Lager bekommt Hohenspiel,
was sich durch Nachstellen der Lager-
verschraubung nicht korrigieren 1idBt.
AuBerdem wird das Lager dann schnell
hieBlaufen. Und zwar so heiB}, daB es an-
fingt zu gliihen. Die hohen Temperatu-
ren iibertragen sich auf den Achsschen-
kel, der im Extremfall vollig ausgliiht und
dann bricht. Mit fatalen Folgen, wie sich
jeder von Euch vorstellen kann, Und
nicht jeder weil}, was der oder die Vorbe-
sitzer mit Eurem Manta so alles veran-
staltet haben. Darum achtet beim Rad-
lagerwechsel unbedingt auf den Zustand
des Dorns vom Achsschenkel, auf dem
das Radlager sitzt. Ist dieser nach dem
Reinigen vollig schwarz oder gar bunt
angelaufen, sollte er auf Risse oder Rie-
fen gepriift werden. Wer die SollmaBe des
Dorns im WHB nachschlagen kann, ist
mit einer MaBpriifung gut beraten. Im
Zweifelsfall ist der Achsschenkel auszu-
tauschen (nicht ganz billig). Und dabei
bitte den richtigen Achsschenkel besor-
gen, denn normale Manta-A haben ande-
re als spiite SR-Modelle und alle GT/E’s.
Je nach Fabrikationsort kann es aber auch
bei den normalen Mantas Unterschiede
geben, insbesondere wenn es sich um
Fahrzeuge ab Bj. 8/74 handelt. Die von
da an serienmiiig eingebauten ,,grofle*
Bremsanlage vorne (Scheibendurch-
messer 246 mm) erfordert wiederum an-
dere Achsschenkel. Bitte bei Bestellung
die Fg. Nr. beachten bzw. das Altteil als
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Muster zum Durchmessen solange behal-
ten, bis der neue (passende) Ersatz vor-
liegt. Eigentlich sollten die alten Lager
mit Abziehern ausgebaut und die neuen
mit Presse und Prefringen eingebaut wer-
den (siche WHB). Man kann die Lager
auch ohne Abzieher und Presse wechseln.
Beim Ausbau sind die Lagerringe auf der
Welle bzw. in der Nabe mit der Flex an-
zureiBen und dann aufzusprengen. Es gibt
auch einen speziellen Lagerring-Spren-
ger. Das Aufschieben auf die Welle bzw.
einsetzen in die Nabe kann mit einem
breiten Durchschlag erfolgen, der mit ei-
nem Hammer immer schén im Kreis her-
um auf den Rand des Lagerrings geschla-
gen wird. Das ist zwar miihsam, funktio-
niert aber. Es ist, siche oben, auch bei

dieser Methode auf den korrekten Sitz der
Lagerringe auf der Welle bzw. in der
Nabe zu achten.

Und da wir gerade alles auseinander ge-
baut haben, wird uns sicherlich ein vol-
lig vergammeltes Staubschutzblech ent-
gegen fallen. Fast immer sind diese Ble-
che in der Mitte um den Bereich des
Befestigungskranzes vollig durchgegam-
melt. Neuer Ersatz ist leider schon seit
Jahren nicht mehr lieferbar. Deshalb sind
die Staubschutzbleche eigentlich fiir eine
Nachfertigung geradezu pridestiniert!
Bis es soweit ist, mul mit gebrauchtem
Ersatz vorlieb genommen werden. Diese
Staubschutzbleche sollten (wie schon oft
gesehen) in keinem Fall weggelassen
werden, da sie nicht nur Bremsscheiben

Hinten ist der Wechsel schon schwieriger. Aber oft helfen Opel-Werkstdtten mit Spezialwerkzeugen aus.
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Informationen

und —siittel schiitzen, sondern auch das
Lager vor eindringendem Wasser und
Schmutz bewahren. Die Bleche (egal ob
neu oder gebraucht) sind in jedem Fall
von Farbe zu reinigen bzw. zu strahlen
und auf Risse und Durchrostungen zu
priifen. Der Befestigungskranz kann mit
einem iibergesetzten ringférmigen Blech
biegesteifer mit dem Staubschutzblech
verschweiflt werden. Die Bleche sollten
zum Schutz mindestens galvanisch ver-
zinkt werden. Beim Feuerverzinken be-
steht die Gefahr des Verzichens und das
Blech schleift spiiter an der Bremsschei-
be. Aber es geht zur Not auch und ist so-
gar noch resistenter gegen die Hitze. Zum
Lackieren eignet sich hitzebestindiger
Lack (mindestens 600 grad, besser sind
1200 grad), der fiir Motoren oder Aus-
puffkriimmer geeignet ist. rm.

Manta-A Website

Wenn man die diversen Suchmaschinen
nach dem Begriff ,,Manta* suchen liBt,
erhiilt man hunderte von Treffern, deren
Inhalte sich jedoch gréftenteils auf
Manta-Witze oder Tauchstationen und -
hotels in Amerika beschrinken. Selbst
wenn man die Suche auf ,,Manta-A* oder
»Manta A* beschriinkt, erhiilt man viel-
fach kommerzielle Seiten (die Gebraucht-
wagen verkaufen). Selbst wenn man zum
Fahrzeug ,,Manta* fiindig wird, stellt man
nach dem Anspringen der Adresse fest,
daB hier lediglich ein Fahrzeug zum Kauf
angeboten wird (und dies u.U. schon
Monate oder gar Jahre) her ist. Nur sel-
ten findet man wirklich brauchbare Sei-
ten zum Manta-A.

Inspiriert durch dieses MiBverhiltnis
zwischen den Suchtreffern zum Manta

Manta-A im "autosalon"

Die Buchreihe "autosalon" erscheint seit 50 Jahren in nahezu unveriindert.
Jeder Jahr erscheint eine Ausgabe, in der alle in Deutschland kiiuflichen Auto-
modelle in Wort und Bild inkl. der wichtigsten technischen Daten, nach Fabri-
katen geordnet, aufgelistet sind. Selbstverstindlich nimmt hier die Marke Opel
einen breiten Raum ein. Zusitzlich wird noch iiber die Highlights eines jeden
Autojahres berichtet. So u.a. iiber die IAA “73, auf der bekanntlich der GT/E
seine Premiere feiert. Zuriickliegende Ausgaben seit Mitte der sechziger Jahre
sind noch beim Verlag lieferbar. Die wichtigsten Ausgaben, in denen der Manta-
A zu finden ist, sind ebenfalls noch zu haben. Es sind dies die Jahrgiinge:
1970, 1970/71, 1972, 1973, 1974, 1975 und 1976/76. Jeder Band (druckfrisch)
kostet nur 12,90 DM und hat zwischen 124 und 160 Seiten. Bestellungen un- |
ter "autodrom publikationen” beim Verlag oder Online:

Paul Nickel Verlag, Mehlemer Weg 25 E, D-53340 Meckenheim

T.: 02225-945773, F.: -945774, Internet: www.autodrom-online.de
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