Text: Martin Spiecker
Fotos: Circuits Pics

In der Regel ist das im normalen Wortgebrauch
ein nepativer Hinweis. ,Die Luft ist raus" heifit
dann soviel wie  keine Power mehr* oder wir
lassen es jetzt besser und machen an dieser
Sache nicht weiter®. Und wenn im Reifen die
Luft raus ist, kann Power auch nicht mehr
tibertragen werden. Ausnahmen bestatigen
aber die Regel. Diesen ,Die Luft ist raus™
Ausnahmefall haben wir uns mal so richtig
vorgenammen. Ende der vergangenen Saison
hatten wir bereits schon wieder angefangen,
unsere ,Redaktions-Racer” mit sinnvollem
Zubehdr zu tunen und aufzuriisten. Wer an
Tuning denkt, hat vermutlich sofort einen
Power-Commander und &hnliche Sachen
vor seinem geistigen Auge. Hier soll es aber
nun um Bremsentuning gehen. Ja richtig!
Die Frage ist, ob ich meine Bremsleistung
an meinem Motarrad mit der vorhandenen
Brernsanlage verbessern und tunen kann. Nun
gut, wir setzen jetzt mal voraus, dass jeder
Hobbyracer hoffentlich Bremsscheiben und
Beldge in ordentlichem Zustand und in der
korrekten Reibpaarung verwendet. Das war es
dann doch auch schon, oder? Was ist mit der
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Bremsfliissigkeit? Na klar, auch da verwenden
wir ja nur die feinste Ware mit hohem
Siedepunkt. Nur das Beste fir das Rennerle.

Grundsatz: Bremsflissigkeit ist ein Ver-
schleifiteil wie ein Bremsbelag auch. Speziell
beim Renntraining und Rennen ist die Brems-
flissigkeit extremen Belastungen ausgesetzt.
Sie muss die Hitze aufnehmen, die bheim
Bremsen auf der letzten Rille entsteht und
extremen Driicken in den Stahlflexleitungen
standhalten. Die hygroskopische Eipenschaft
(Wasseraufnahme) der Bremsfliissigkeit fllt
beim Racing nicht so sehr ins Gewicht, da im
Laufe einer Saison die Flissigkeit regelméafig
mehrfach pewechselt werden sollte. Bei einem
normalen Stralenmotorrad sieht die Sache
schon anders aus. Bremsfliissigkeit ldsst also
in ihrer Wirksamkeit nach und verschleifit. Dies
duBert sich in zunehmenden wandernden und
schwammigen Druckpunkten. Das hat auf dem
Racetrack absolut nichts zu suchen.

Ein weiterer wichtiger Punkt: Unser Brems-
system darf keine Luft enthalten. Wir be-
haupten, dass kaum ein Motorrad mit voll-
standig entlifteten Bremsen unterwegs ist.
Auch ein neues Motorrad nicht.

Wir haben deshalb das Stahlbus-Entliifterventil
verbaut und die Handhabung getestet.
Bremsen entlliften bedeutet normalerweise,
dass zwei Personen diese Arbeit ausfihren.
Schlauch auf die originalen Entlifterschrauben
und ab peht’s. Einer pumpt und der andere
dreht im Bremssattel die Schraube auf und zu.
Auch eine Saugpumpe wird zur Verstarkung
gerne eingesetzt. Na ja, weiter brauchen
wir das jetzt nicht wirklich zu beschreiben.
Jeder von uns weil}, wie das geht. Neben der
Tatsache, dass es nicht optimal ist, sténdig
das Gewinde im Sattel zu maltrétieren und
mdglicherweise einmal zu fest anzuziehen,
dringt bei jedem Lésen der Entlifterschraube
Luft durch das Gewinde ins Bremssystem.
Auflerdem dringt auch BremsflUssigkeit
durch das Gewinde nach auflen und greift
die Oberfliche der Bremssattel an. Die
Konstrukteure von Stahlbus haben sich zu

“diesem Problem Gedanken gemacht und eine

Lasung entwickelt. Da wir unsere bGer Kawa
sowieso auf eine Braking-5BK-Bremsanlage
umriisten wollten (Test folgt spéter], bot sich
direkt auch der Anbau der Entliifterventile an.
Die originalen Entlafterschrauben werden
entfernt und gegen das Entliifterventil aus-
getauscht. Wichtig ist hier das korrekte An-

zugsdrehmoment. Wir haben dies mit einem
Hazet Drehmomentschilissel 5108-2 CT der
Serie 5000 umgesetzt (Bereich 2,5 — 25 Nm].
Es empfiehlt sich dabei ein extra langer
Steckschlisseleinsatz. Danach wird nie wieder
im Bremssattel herum geschraubt! Oberhalb
des Ventils (Riickschlagventil) befindet sich
danndie Maglichkeit zum Entliften, Wie bisher
also. Schlauch drauf und entliiften.

Der Clou dabei: Das patentierte EntlUfterventil
besteht aus einem Kugelriickschlagventil,
das auch bei gedffnetem Zustand durch einen
0-Ring die Leitung luftdicht abschlieBt. Es
kann also auch keine Luft durch den Schlauch
ins System zurlickstrémen. Die Beftllung
oder der Austausch und das Durchspiilen der
Bremsanlage wird damit ohne das Risiko Luft
erledigt. Dies zudem nach von nur einer Person.
Wir haben sehr gute Erfahrungen mit diesem
sinnvollen und sitherheitsrelevanten Bauteil

gemacht. Beim Bremsen hatten wir immer
einen sauberen und exakt reproduzierbaren

Druckpunkt. Als Sahneh&ubchen haben wir
auch einVentilan der Bremspumpe angebracht,
Das hochwertige CNC gefertigte EntlGfterventil
gibt es flir fast alle Bremsanlagen und
Motorrdder in den jeweiligen Gewindestarken.
Eine farbige Alustaubkappe gibt dem edlen
Teil das optimale Outfit. Wir empfehlen dazu
noch den nicht aushdrtenden Stahlbus-
Entliifterschlauch und die kleine Handpumpe.
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In der ndchsten Ausgabe sehen wir uns das
neue Olablassventil des Anbieters niher an.
Diese stellt nicht nur fiir Hobbyracer eine
interessante Anwendung dar. &

B www.stahlbus.de
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