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TECHNiISCHER LEIiTFADEN

Radnabe: Schaden erkennen,
wechseln und Lagerspiel
prufen

So erkennen Sie einen Radnabenschaden an Gerdusch, Hitze und (")Ispur,
prufen das Lagerspiel mit der Messuhr und wechseln Lager, Dichtring und
Nabe korrekt.

vaden.com.tr - vadenoriginal.com - Ausgabe: Juli 2026 - Nutzfahrzeug (LKW - Sattelzugmaschine - Bus)
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Wenn am Vorderrad einer Sattelzugmaschine ein Brummen beginnt, an der Innenseite der
Aufliegerfelge eine Olspur sichtbar wird oder in der Pause ein Rad deutlich heier ist als die
ubrigen, geht es nicht mehr um Reifen oder Bremse, sondern um die Radnabe. Die Radnabe ist
ein leise arbeitendes Bauteil; wenn sie hérbar wird, ist der Schaden meist schon fortgeschritten.
Dieser Leitfaden erkld@rt aus Sicht der Werkstatt die Aufgabe der Radnabe, warum das Lagerspiel
so kritisch ist, wie eine undichte Wellendichtung zu lesen ist, welche Disziplin Aus- und Einbau
verlangen und welche Wartungsgewohnheiten die Lebensdauer verldngern.
[
. TIPP — Dieses Dokument wurde vom technischen Team von VADEN auf Grundlage der Servicepraxis
far Achs- und Radgruppen von Nutzfahrzeugen sowie der OE-Herstellerdokumentation erstellt. Die
genannten Werte sind allgemeine Richtwerte; fur verbindliche Angaben wie Lagerspiel,
Vorspannprozedur und Anziehdrehmoment gilt ausschlieRlich das aktuelle OE-Servicehandbuch, das
zum Motor- bzw. Fahrgestellcode des Fahrzeugs passt. Letzte Aktualisierung: Juli 2026.

Was ist eine Radnabe? Aufgabe und Funktionsprinzip

Die Radnabe ist im Nutzfahrzeug das Guss- oder Schmiedegehduse, das das Rad mit dem
Achsschenkel verbindet, sich auf einem Satz Kegelrollenlager dreht, das Fahrzeuggewicht und
die Fahrbahnkréfte aufnimmt und Bremstrommel oder Bremsscheibe sowie den ABS-
Signalring tréigt. Im schweren Nutzfahrzeugeinsatz liegt das Einstellspiel der Radnabenlager
typischerweise im Bereich von 0,025-0,15 mm; bei korrekter Einstellung und regelmdéBiger
Schmierung sind Laufleistungen von tiber 500.000 km erreichbar.

Dasselbe Bauteil tragt in der Praxis und in Katalogen mehrere Bezeichnungen: Radnabe,
Achsnabe, Nabe, in englischen Katalogen wheel hub, in turkischen Katalogen porya. Alle
gehoren zur selben Baugruppe; unabhdngig davon, unter welchem Namen gesucht wird, gelten
dieselben Auswahlkriterien: Achstyp, Achscode und OE-Referenznummer.

Das Funktionsprinzip wirkt einfach, die Lastbilanz ist jedoch anspruchsvoll. Die Radnabe dreht sich
auf zwei Kegelrollenlagern, die auf dem Achsschenkel sitzen. Die Lager werden gegeneinander
angestellt — eines innen, eines aullen — und nehmen so sowohl die vertikale Radlast als auch die
in der Kurve entstehende Querkraft gemeinsam auf. An den Radbolzen der Auf3enseite wird die
Felge befestigt; bei Trommelbremsen zentriert sich die Trommmel auf der Nabe, bei
Scheibenbremsen wird die Scheibe an die Nabe geschraubt. Bei Fahrzeugen mit ABS ist der
gezahnte Signalring (Polrad) entweder auf die Nabe aufgepresst oder dreht sich zusammen mit
ihr an der Bremsgruppe mit.

Das Innere der Radnabe ist ein geschlossenes Schmiervolumen: auf3en dichtet die Nabenkappe,
innen der Radialwellendichtring ab. Geschmiert wird entweder mit Fett oder im Olbad. Die
Olbadausfuhrung ist thermisch im Vorteil, doch bei undichter Dichtung gelangt das Ol direkt auf
den Bremsbelag, sodass die Folgen schwerer wiegen. Drei Faktoren bestimmen die
Lagerlebensdauer, und alle drei entscheiden sich auf dem Montagetisch: korrektes Einstellspiel,
saubere und ausreichende Schmierung, einwandfreie Abdichtung.
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Klassische Radnabe mit einstellbaren Kegelrollenlagern

Diese herkdmmliche Bauform findet sich im Groféteil der schweren Nutzfahrzeuge. Inneres und
duleres Kegelrollenlager werden getrennt eingebaut, das Spiel wird mit der Achsmutter von
Hand eingestellt und mit einem Sicherungselement verriegelt. Der Vorteil liegt in der Wartbarkeit,
der Nachteil darin, dass das Ergebnis vollstéindig von der Disziplin des einstellenden Technikers
abhdngt. Die Lagertoleranzklassen sind allgemein nach der Normenfamilie ISO 492 definiert; der
far eine bestimmte Achse gultige Einstellwert ist jedoch nicht dem Normtext, sondern dem
zugehorigen OE-Katalog und Servicehandbuch zu entnehmen.

Vorgespannte (unitisierte) Radnaben-Lagereinheit

Bei neueren Achsen werden zwei Lagerreihen, Distanzring und Dichtungen werkseitig zu einer
Kartusche zusammengefasst. Die Vorspannung wird in der Fertigung eingestellt; in der Werkstatt
wird nicht nachjustiert, sondern nur das vorgegebene Drehmoment aufgebracht. Das Risiko von
Montagefehlern sinkt, dafur wird die Einheit komplett getauscht. Welche Bauform eine Achse
besitzt, wird nicht geschdatzt, sondern anhand des Achscodes auf dem Achsschild bestimmt.

Dicht- und Signalelemente

Dichtring, Kappe und ABS-Ring wirken in der Nabengruppe wie Nebenteile, doch ein erheblicher
Teil der Schéden beginnt genau hier. Radialwellendichtringe entsprechen allgemein der
Lippendichtungsdefinition der Normenfamilie ISO 6194; die Riefenfreiheit der Laufringfléche, auf
der die Dichtlippe Iauft, bestimmt die Lebensdauer unmittelbar. Der ABS-Signalring wiederum ist
die Eingangsgréfie des Antiblockiersystems im Sinne von ECE R13: Ist ein Zahn des Rings
gebrochen, liest das System das Rad falsch aus. Normbezlge sind Orientierung;
bauteilspezifische Werte sind im zugehdrigen OE-Katalog zu prufen.

Bauteile und Zusatzelemente

* Nabenkorper: Guss- oder Schmiedegrundkérper; tragt die Radbolzen und die Bremsgruppe.

* Inneres und duReres Kegelrollenlager: Doppelsatz, der Vertikal- und Querlast gemeinsam
aufnimmt.

* LagerauBenringe (Lagersitz): mit Presspassung in die Nabe eingepresst; werden zusammen
mit dem Lager als Satz erneuert.

* Radialwellendichtring: dichtet innen gegen Ol bzw. Fett ab; wird bei jeder Demontage
erneuert.

* Nabenkappe und ihre Dichtung: verschlieRt die AuRenseite, tragt bei Olbadausfuhrung das
Schauglas fur den Fullstand.

* Achsmutter, Sicherungsblech und Sicherungselement: die Verriegelungskette, die das
Einstellspiel fixiert.

¢ Radbolzen und Radmutter: verbinden das Rad mit der Nabe; das Verbindungssystem ist
allgemein in der Normenfamilie DIN 74361 definiert.

* ABS-Signalring (Polrad): gezahnter Ring, der das Raddrehzahlsignal erzeugt.

Radnabentypen und typische Serviceansdtze (allgemeine Referenz; verbindliche Daten sind je Achscode dem
OE-Katalog zu entnehmen)
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Radnabe [ Achsbauform

Klassische einstellbare
Kegelrollen-Radnabe
(Vorderachse
Zugmaschine/Lkw)

Radnabe der angetriebenen
Hinterachse
(Trommelbremse)

Radnabe mit
Scheibenbremse (Vorder-
und Hinterachse)

Vorgespannte (unitisierte)
Radnaben-Lagerkartusche

Radnabe der
Anhanger-/Aufliegerachse

Schmierung

Fett oder Olbad

Meist gemeinsam mit
dem Differential®l oder
separates Fett

Fett oder Olbad

Werkseitig fettgefullt,
Lebensdauerschmierung

Uberwiegend Olbad

Lagereinstellung

In der Werkstatt
einstellbar
(Spielbereich
0,025-0,15 mm)

In der Werkstatt
einstellbar

Je nach Bauform
einstellbar oder
vorgespannt

Keine Einstellung,
nur Drehmoment

In der Werkstatt
einstellbar

Charakteristischer
Servicehinweis

Einstelldisziplin bestimmt die
Lebensdauer;
Drehmomentschlussel und
Messuhr sind zwingend

Steckachse und
Flanschdichtung werden
gemeinsam beurteilt

Der Scheibenschlag héngt
von der Nabenfléche ab;
ohne Messung wird nicht
geschlossen

Einheit wird komplett
getauscht; einzelne Lager
werden nicht erneuert

Wegen des langen
Dauerbetriebs ist die
Temperaturlberwachung
entscheidend

A ACHTUNG — Die Radnabe unterscheidet sich selbst bei gleicher Fahrzeugmarke und -baureihe je
nach Achshersteller, Achslast, Bremsentyp (Trommel/Scheibe) und Lage des ABS-Rings. Wdhlen Sie
das Bauteil nicht allein nach dem Fahrzeugmodell aus; prufen Sie gemeinsam den Achscode auf dem
Achsschild, die Achslast, die Bolzenzahl mit Lochkreisdurchmesser (PCD) und nach Méglichkeit die OE-
Nummer auf der alten Nabe. Ein falscher Lochkreis oder ein falsches Lagersitzmal mag beim Einbau
noch passend wirken, zeigt sich aber bei der ersten beladenen Fahrt durch Erwérmung.

Woran erkennt man einen Radnabenschaden?

Radnabenschdden kdndigen sich Gber drei Kandle an: Gerdusch, Temperatur und Leckage. Die
folgende Tabelle ordnet die in der Praxis hdaufigsten Symptome mdéglichen Ursachen und dem
jeweiligen Prufverfahren zu.

Radnabe: Tabelle Symptom-Ursache—Prufung (Referenz fur die Werkstattdiagnose)

Symptom

Mit der Geschwindigkeit
zunehmendes Brummen oder
Dréhnen; bei sinkender
Geschwindigkeit leiser
werdend

Vibration in der Lenkung, je
nach Kurvenrichtung
wechselndes Gerdusch

Mégliche Ursache

ErmUdung, Pitting oder
Schmierungsverlust an den
Lagerlaufbahnen

Zu grof3es Lagerspiel oder Verlust der
Vorspannung

Kontrolle [ Priifung

Fahrzeug anheben, Rad von Hand
drehen und auf Gerdusch und
Rauheit achten; Nabenkdrper mit
dem Stethoskop abhéren

Rad in Position 12 und 6 Uhr fassen
und wackeln; Axialspiel mit der
Messuhr messen
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Symptom

Ol- oder Fettspur an der
Felgeninnenseite und an der
Bremsgruppe

Ein Rad deutlich heil3er als die
Ubrigen; Nabe von Hand nicht
anfassbar

Ol auf dem Bremsbelag,
Bremsenziehen oder plétzlich
verkurzte Belaglebensdauer

ABS-Warnleuchte, besonders
bei niedriger Geschwindigkeit
oder beim Bremsen

Wiederholt lose Radmuttern,
Dunkelférbung an den
Bolzenansdatzen

Mégliche Ursache

Undichter innerer Dichtring, verriefter
Dichtsitz oder defekte
Kappendichtung

Zu hohe Lagervorspannung, niedriger
Olstand oder beschadigtes Lager

Aus der Nabendichtung austretendes
Ol gelangt auf die Trommel- bzw.
Scheibenfléche

Zahn des Signalrings
gebrochen/verschmutzt, Ring
gelockert oder Lagerspiel hat den
Sensorabstand verandert

Verformung der Bolzenauflage an der
Nabe, beschdadigte
Felgenauflagefléiche oder nicht
eingehaltene Drehmomentprozedur

Kontrolle [ Priifung

Bereich reinigen und nach kurzer
Fahrstrecke erneut kontrollieren;
unterscheiden, ob die Leckage von
der Nabe oder vom Achsflansch
kommt

Nabentemperaturen der Rader
derselben Achse mit dem
Infrarotthermometer vergleichen

Trommel demontieren und
Belagfldche in Augenschein nehmen;
Dichtlippe und Laufring prufen

Auslesen, zu welchem Rad der
Fehlercode gehért; Ring optisch und
Sensorsignal mit dem Oszilloskop
prufen

Radbolzen und Nabenauflagefléche
maRlich prafen; mit dem
Drehmomentschlussel
nachkontrollieren

Spiel oder Vorspannung? Reihenfolge von Handpriifung und Messung

Bei der Einstellung der Radnabenlager sind beide Extreme falsch. Zu viel Spiel I&sst das Rad
wackeln, verfélscht den Scheibenschlag und belastet das Lager schlagartig; zu hohe
Vorspannung halt das Lager dauerhaft unter Druck, erwdrmt es und I&sst den Schmierfilm
abreifien. Die Reihenfolge in der Werkstatt lautet: Fahrzeug sicher anheben, Rad in Position 12 und
6 Uhr fassen und wackeln, danach messen. Ein von Hand deutlich spurbares Spiel ist immer zu
grof3; dass nichts spurbar ist, beweist jedoch keine korrekte Einstellung — bei zu hoher
Vorspannung ist ebenfalls nichts spurbar. Deshalb entscheidet die Messuhr.

Diagnose liber die Temperatur: der Vergleichsmesswert

An der Radnabe zdhlt weniger die absolute Temperatur als die Differenz. Messen Sie in der
Fahrpause die Nabentemperaturen der Rader derselben Achse mit dem Infrarotthermometer;
besteht eine dauerhafte und reproduzierbare Differenz, ist die wérmere Seite verdachtig. Um die
von der Bremse eingebrachte Wdrme auszuschlieRen, messen Sie nach einem geraden
Abschnitt ohne Bremsbetdatigung. Der hdufigste Fehler in der Praxis besteht darin, ein heiles Rad
sofort der Bremse zuzuschreiben; dabei erzeugen eine klemmende Bremse und eine zu stark
vorgespannte Radnabe ein dhnliches Temperaturbild.

Die Quelle der Leckage eingrenzen

Leckage aus der Radnabe und Leckage aus der Flanschdichtung der Steckachse werden in der
Praxis hdufig verwechselt. Die richtige Methode besteht darin, den Bereich vollstdndig zu reinigen
und zu trocknen und nach einer kurzen beladenen Fahrt zu verfolgen, wo die Benetzung beginnt:
Setzt die Spur an der Dichtungslinie an, ist der Nabendichtring schuld, beginnt sie rund um die
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Flanschschrauben, ist es die Flanschdichtung. Bei Olbadnaben bestdtigt auch ein stetig
sinkender Fullstand an der Nabenkappe die Leckage.

Wie wird eine Radnabe gewechselt? Schritt fir Schritt

[
A ACHTUNG — Der Radnabenwechsel ist eine Arbeit, bei der das Fahrzeuggewicht auf der

Hebeeinrichtung ruht. Persénliche Schutzausristung ist Pflicht: Schutzbrille, Sicherheitsschuhe mit
Stahlkappe, stof3- und 6lbesténdige Handschuhe. Gehen Sie niemals allein im Vertrauen auf den
Wagenheber unter das Fahrzeug; sichern Sie es mit Unterstellbédcken und legen Sie Unterlegkeile an die
Rader. Radnabe, Trommel und Bremsgruppe sind zusammen schwer; arbeiten Sie mit einer
Hebevorrichtung oder mindestens zu zweit. Die in den Bremsfedern gespeicherte Energie ist vor der
Demontage nach der Prozedur des Herstellers abzubauen.

o Fahrzeug sichern: Auf ebenem und tragféhigem Untergrund parken, Feststelloremse
anziehen, die Ubrigen Rader mit Keilen sichern, die Achslast mit der Hebeeinrichtung
aufnehmen und auf Unterstellbécke absetzen. Werden ABS-Komponenten beruhrt, den
Batterietrennschalter ausschalten.

e Rad, Bremsgruppe und Sensor demontieren: Radmuttern bei stehendem Fahrzeug eine
Umdrehung lésen, dann das Rad abnehmen. Bei Trommelbremsen die Trommel abziehen,
bei Scheibenbremsen den Sattel demontieren und aufhdngen; den Sattel niemals am
Bremsschlauch hédngen lassen. Den ABS-Sensor nach Reinigung seiner Umgebung durch
Drehen aus der Aufnahme |I6sen und das Kabel sicher fixieren; ein mit Gewalt gezogener
Sensor bricht am Gehduse.

e Nabenkappe und Sicherungselemente 6ffnen: Nabenkappe abnehmen, bei
Olbadausfuhrung das Ol in ein sauberes GefdR ablassen. Sicherungssplint,
Sicherungsblech und Achsmutter in der vorgesehenen Reihenfolge entfernen. Planen Sie
nicht, demontierte Sicherungselemente wiederzuverwenden.

o Radnabe abziehen und den Bereich reinigen: Die Nabe vom Achsschenkel abziehen, ohne
das dulere Lager fallen zu lassen. Achsschenkelfléche, Dichtungslaufring und Lagersitze
mit sauberem Tuch und geeignetem Reiniger sGubern. Diese Arbeit vertrégt keinen
Schmutz: Ein einziges am Achsschenkel verbliebenes Sandkorn frisst das neue Lager schon
auf den ersten Kilometern an.

e Demontierte Teile begutachten: Zu suchen sind Pitting auf den Laufbahnen,
Blauverfarbung (Zeichen von Uberhitzung), Kéfigverformung und Riefen am
Dichtungslaufring. Ist das Lager beschdadigt, inneren und duf3eren Satz samt AuRenringen
aus demselben Satz erneuern; auch das andere Rad derselben Achse Uberprufen.

e Neues Bauteil prifen: Neue und alte Nabe nebeneinanderlegen und Bolzenzahl, Lochkreis
(PCD), Mittenzentrierdurchmesser, Lagersitzmale und Z&hnezahl des ABS-Rings
vergleichen. Bei einer unitisierten Kartusche die Verpackung erst im Moment des Einbaus
6ffnen; wird das Fett verschmutzt, ist die Einheit von Anfang an verloren.
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0 AuBenringe, Lager und neuen Dichtring einsetzen: Die AulRenringe mit geeignetem
Einpresswerkzeug vollstdndig in ihren Sitz bringen; nicht mit altem Ring oder Meifel
eintreiben. Die Lager mit dem vorgeschriebenen Fett bzw. Ol so befullen, dass die
Zwischenrdume zwischen den Rollen vollsténdig ausgefullt sind — nur oberfl&chlich
aufgetragenes Fett schmiert nicht. Den neuen Dichtring mit der Lippe zur Olseite, ohne
Verkanten einsetzen und die Lippe dunn eindlen.

e Lager einstellen und sichern: Die Nabe auf den Achsschenkel schieben, duReres Lager
und Achsmutter montieren. Die allgemeine Prozedur besteht darin, die Mutter unter
stédndigem Drehen der Nabe auf das vom Hersteller angegebene Setzdrehmoment
anzuziehen, sie anschliefdend zu 16sen, auf den vorgegebenen Endwert zu bringen und das
Spiel mit der Messuhr zu prufen. Gemessen wird, indem die Nabe bei axial zur Achse
ausgerichtetem Messuhrtaster hinein- und herausgedrutckt wird. Bei der unitisierten
Kartusche entfdllt die Einstellung, es wird nur das vorgegebene Drehmoment aufgebracht.
Nach abgeschlossener Einstellung Sicherungsblech und Sicherungselement neu
montieren.

0 VerschlieRen, befiillen, Drehmomente aufbringen: Nabenkappe mit neuer Dichtung
montieren, bei Olbadausfuhrung den Fullstand bis zur Markierung auffullen. Bremsgruppe
montieren und den ABS-Sensor bis zur Anlage am Ring in seine Aufnahme schieben. Rad
montieren und die Radmuttern Uber Kreuz, stufenweise und mit dem
Drehmomentschlussel auf den Herstellerwert anziehen.

@ Priifen und Drehmoment nachkontrollieren: Vor dem Ablassen des Fahrzeugs das Rad
von Hand drehen und auf Gerdusch und Reibung pruafen. Nach einer kurzen Probefahrt die
Nabentemperatur mit dem anderen Rad vergleichen, auf Leckage und ABS-Warnung
achten. Das Radmutterndrehmoment nach den ersten 50-100 km unbedingt nachziehen.

Welche Fehler treten beim Radnabenwechsel am haufigsten auf?

[
A ACHTUNG — Das Radnabenlager nach dem Motto "fest ist besser, dann wackelt nichts” zu stark

anzuziehen, gehért zu den teuersten Fehlern in der Praxis. Unter zu hoher Vorspannung erzeugt ein
Kegelrollenlager seine eigene Warme; der Schmierfilm wird dtinner, die Oberfldche verfdrbt sich blau
und das Lager ist in kurzer Zeit am Ende. Im weiteren Verlauf kann die Radnabe blockieren und eine
Kette auslésen, die bis zum Radverlust fuhrt. Eingestellt wird nicht nach Gefuhl, sondern mit der
Messuhr und nach der Prozedur des Herstellers.

A ACHTUNG — Einen gebrauchten Dichtring, ein gebrauchtes Sicherungsblech oder einen gebrauchten
Sicherungssplint wieder einzubauen, ist keine zuldssige Praxis. Die Dichtlippe nimmt bereits im ersten
Betrieb die Kontur des Laufrings an und sitzt bei der zweiten Montage nicht mehr an derselben Stelle;
Sicherungselemente wiederum verlieren nach einmaliger Verformung ihre zuverldssige
Sicherungswirkung. Diese drei Teile werden bei jeder Demontage erneuert.

* Den LagerauBenring einschlagen: Eine mit MeiRel oder altem Ring eingeschlagene Sitzfléche
wird gestaucht; der Ring sitzt nicht vollstéindig, und die Spielmessung ist von Anfang an falsch.
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* Nurdas beschadigte Lager tauschen: Inneres und &ulReres Lager haben dieselbe Last und
dieselbe Laufleistung gesehen; wird nur eine Seite erneuert, fallt das neue Lager bald auf den
Zustand des alten zurlck.

* Fett nur oberfldéchlich auftragen: Geschmiert wird zwischen Rolle und Laufring; eine Montage
ohne befullten K&fig bedeutet einen Trockenstart.

* Falsches Fett oder falsches Ol verwenden: Werden Fette mit unterschiedlicher Seifenbasis
vermischt, verdndert sich die Konsistenz und die Schmierwirkung geht verloren; in eine
Olbadnabe gehort kein Fett und in eine Fettnabe kein Ol.

* Den Dichtring verkantet oder verkehrt herum einbauen: Ein verkehrt eingebauter Dichtring
leckt vom ersten Tag an; ein schief sitzender nach wenigen tausend Kilometern.

* Den ABS-Ring gewaltsam behandeln oder verschmutzt lassen: Zwischen den Zdhnen
verbliebene Metallsp&ne und Fett verfalschen das Signal und erzeugen Fehlercodes; ein
Uberbeanspruchter Ring lockert sich.

* Radmuttern ohne Reihenfolge anziehen und die Drehmomentkontrolle auslassen: Ohne
Uber-Kreuz- und Stufenanzug sitzt die Felge schief; wird die Kontrolle nach den ersten 50-100
km Ubersprungen, bleibt das Setzen und Lockern unbemerkt.

* Einen 6lbenetzten Bremsbelag belassen: Wird zwar der Dichtring erneuert, der élgetréinkte
Belag aber nicht getauscht, bleiben Bremsleistung und Ziehen weiterhin ein Problem.

Technische Werte und Prifpunkte der Radnabe

Die nachstehend fur die Radnabe angegebenen Werte sind allgemeine Referenzbereiche, wie sie
bei Achsgruppen schwerer Nutzfahrzeuge héufig vorkommen. Achshersteller, Achslast,
Bremsentyp und Lageranordnung verdndern diese Bereiche; fur verbindliche Daten gilt das
aktuelle OE-Servicehandbuch zum jeweiligen Achscode.

Technische Werte der Radnabe (ollgemeine Referenz; Einheiten mm, °C, Mikrometer)

Typischer Bereich (allgemeine

Parameter Hinweis
Referenz)

Axiales Lagereinstellspiel (Endplay) 0,025-0,15 mm Wird mit der Messuhr gemessen; je
nach Achshersteller kann ein
engerer Bereich gelten

Vorspannung der vorgespannten Werkseitig vorgegeben, nicht  Nur das vorgegebene Drehmoment

(unitisierten) Kartusche nachstellbar aufbringen; eine Spielmessung ist
nicht vorgesehen

Oberfléchentemperatur der Nabe 30-60 °C Uber Bremsbetd&tigung erhéht den

(Normalbetrieb) Umgebungstemperatur Messwert; verglichen wird nach
einem Abschnitt ohne Bremsen

Zul@ssige Temperaturdifferenz In der Regel unter 15-20 °C Eine dauerhafte und

zwischen den R&dern derselben Achse reproduzierbare Differenz ist

verddchtig
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Parameter

Als Warnschwelle geltende
Nabenoberfldchentemperatur

Bremsscheibenschlag (an der Nabe
gemessen)

Z&hnezahl des ABS-Signalrings

Einbauspiel des ABS-Sensors

Olmenge der Olbadnabe

Typischer Bereich (allgemeine

Referenz)

Etwa Uber 100-120 °C

In der Regel Bereich 0,05-0,15

mm

Verbreitet 80-100 Z&dhne

Sensor wird bis zur Anlage
am Ring eingeschoben

Etwa 0,3-0,6 Liter

Hinweis

Ol bzw. Fett beginnt zu altern; ohne
Ursachenkldrung wird die Fahrt
nicht fortgesetzt

Vor der Messung ist das Lagerspiel
zu korrigieren

Die Z&hnezahl ist systemspezifisch;
ein gebrochener Zahn verfalscht
das Signal

Das Arbeitsspiel stellt sich in den
ersten Umdrehungen selbst ein und
wird nicht von Hand justiert

Der Fullstand richtet sich nach der
Markierung an der Nabenkappe

Typische Drehnmomentbereiche der Radnabengruppe (allgemeine Referenz, Nm; verbindliche Werte aus dem OE-

Verbindungsstelle

Radmutter (Klasse M22x1,5, schwere
Nutzfahrzeuganwendung)

Achsmutter — Setzen (unter Drehen
der Nabe)

Achsmutter — Endanzug nach dem
Losen

Schrauben der Nabenkappe

Bremsscheibe — Schrauben der
Nabenverbindung

Servicehandbuch)

Typischer
Drehmomentbereich
(allgemeine Referenz)

550-650 Nm

Etwa 130-250 Nm

Etwa 30—-80 Nm oder
Prozedurwinkel

20-45 Nm

200-300 Nm

Anwendungshinweis

Uber Kreuz und stufenweise anziehen;
Nachkontrolle nach den ersten 50-100
km

Dient dem vollstédndigen Setzen der
Lager im Sitz, ist kein Endwert

Wert und Verfahren sind achsspezifisch;
anschlieend wird das Spiel mit der
Messuhr gepruft

Mit neuer Dichtung; Uber Kreuz anziehen

In den meisten Anwendungen zur
Einmalverwendung, werden erneuert

. TIPP — Die oben genannten Drehmoment- und Spielwerte sind lediglich Richtbereiche. Am selben
Fahrzeug kénnen Vorder- und Hinterachse unterschiedliche Prozeduren verlangen; manche
Achshersteller definieren einen drehwinkelgesteuerten Anzug, andere eine mehrstufige Prozedur mit
Messprufung. Auch wenn das Radbolzensystem allgemein in der Normenfamilie DIN 74361 definiert ist,
richtet sich der gultige Drehmomentwert nach Bolzenmal3, Felgentyp und Herstellervorgabe.
MaRgeblich in der Anwendung ist das aktuelle, dem Achscode zugeordnete OE-Servicehandbuch.

¢ Wurde das axiale Lagerspiel mit der Messuhr gemessen und liegt der Wert im Bereich des

Herstellers?

Gibt es beim Drehen des Rades von Hand Rauheit, Hakeln oder ungleichmdafRige Gerdusche?
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Sind die innere Dichtungslinie und die Felgeninnenseite trocken — wurde nach der Probefahrt
erneut kontrolliert?

Steht der Fullstand der Olbadnabe auf der Markierung und ist die Kappendichtung neu?
Wurde die Nabentemperatur mit dem anderen Rad derselben Achse verglichen?

Sind die Z&hne des ABS-Rings vollst&indig und sauber und wurde der Fehlerspeicher
ausgelesen?

Wurden die Radmuttern tGber Kreuz angezogen und ist die Kontrolle nach den ersten 50-100
km eingeplant?

Wie werden Radnabe gewartet und ihre Lebensdauer verldngert?

Die Radnabe gehért bei regelmdlig gewartetem Fahrzeug zu den langlebigsten Baugruppen; bei

vernachldssigtem Fahrzeug wird sie zu einem der teuersten Schdden. Uber die Lebensdauer
entscheiden drei Faktoren: Schmierung, Abdichtung und korrekte Einstellung. Der in der Praxis
haufigste Radnabenschaden ist nicht die eigenstdndige Ermudung des Lagers, sondern der

langsame Verlust der Schmierung nach einer undichten Dichtung; die meisten

Radnabensch&den beginnen also mit einer vermeidbaren Leckage.

RegelmaRige O1-/Fettkontrolle: Bei der Olbadnabe ist der Fullstand bei jeder Wartung optisch
zu prufen, bei der Fettschmierung ist in dem vom Hersteller angegebenen Intervall
nachzuschmieren.

Kleine Leckagen schlieRen, bevor sie groR werden: Eine dinne Olspur an der
Felgeninnenseite bedeutet nicht "noch ist nichts passiert”; die Dichtung wird von diesem Punkt
an nur noch mehr durchlassen.

Gewohnheit der Temperaturiiberwachung: In Fernverkehrsflotten ist die Messung der
Nabentemperatur bei den Pausenkontrollen die glinstigste MaRnahme gegen Liegenbleiber.

Disziplin beim Radmutterndrehmoment: Nach jeder Arbeit mit demontiertem Rad ist die
Drehmomentkontrolle nach den ersten 50-100 km zu wiederholen.

Gemeinsame Beurteilung mit Bremsarbeiten: Beim Wechsel von Trommel oder Scheibe sind
Lagerspiel und Zustand der Nabendichtung unbedingt zu prifen; die Baugruppe ist ohnehin
geoffnet.

Beladung, Reifendruck und Reinigung: Uberladung und zu geringer Reifendruck erhéhen die
Lagerlast unmittelbar; Hochdruckwasser auf die Dichtungslinie zu richten belastet die
Abdichtung und tragt Wasser nach innen.

Dokumentation fihren: Wird festgehalten, an welchem Rad wann welcher Lagersatz und
welcher Dichtring verbaut wurde, Iasst sich die Grundursache eines wiederkehrenden
Schadens deutlich schneller finden.

Im Flottenbetrieb ist es am wirtschaftlichsten, die Radnabe nicht als Einzelteil, sondern als Satz zu
betrachten: Lagersatz, AulRenringe, Dichtring, Kappendichtung und Sicherungselemente im
selben Serviceumfang zu erneuern, ist deutlich glnstiger als das Fahrzeug wenige Monate spéter
erneut anheben zu mussen.
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Haufig gestelite Fragen

Wie erkennt man das Gerdusch eines Radnabenlagers?

Das klassische Anzeichen eines Radnabenlagerschadens ist ein anhaltendes Brummen oder
Dréhnen, das mit der Geschwindigkeit zunimmt und beim Verlangsamen abnimmt. Das
Gerdusch verdndert sich in der Kurve haufig: Es wird deutlicher, sobald sich das Fahrzeuggewicht
auf die schadhafte Seite verlagert. Zur Bestdtigung wird das Fahrzeug sicher angehoben und das
Rad von Hand gedreht, um Rauheit und Gerdusch zu beurteilen; das Abhéren des Nabenkérpers
mit dem Stethoskop grenzt die Quelle ein.

Wie groR darf das Lagerspiel der Radnabe sein?

Bei schweren Nutzfahrzeugen liegt das axiale Einstellspiel des Radnabenlagers als allgemeiner
Richtwert im Bereich 0,025-0,15 mm und wird mit der Messuhr gepruft. Unterhalb des Bereichs
liegt eine zu hohe Vorspannung vor, die das Lager erwérmt; oberhalb wackelt das Rad und
Scheibenschlag wie ABS-Signal werden verfdlscht. Bei unitisierten Kartuschen wird das Spiel in
der Werkstatt nicht eingestellt. Der verbindliche Wert ist dem aktuellen Servicehandbuch zum
jeweiligen Achscode zu entnehmen.

Was passiert bei einer undichten Radnabendichtung, darf man weiterfahren?

Eine undichte Radnabendichtung I6st zwei Risiken gleichzeitig aus. Das erste ist der
Schmierungsverlust: Das Lager I&uft ohne ausreichenden Schmierfilm, erwérmt sich und nimmt in
kurzer Zeit Schaden. Das zweite betrifft die Bremssicherheit: Ol, das auf die Trommel- oder
Scheibenfldche gelangt, senkt die Bremskraft dieses Rades, das Fahrzeug zieht beim Bremsen
und der Anhalteweg verldngert sich. Deshalb sollte mit undichter Dichtung nicht weitergefahren
werden; Dichtring und bei Bedarf der élgetréinkte Bremsbelag sind gemeinsam zu erneuern.

Was ist die Ursache fiir eine heifl? laufende Radnabe?

Die drei hdufigsten Ursachen fur eine heil® laufende Radnabe sind zu hohe Lagervorspannung,
unzureichende Schmierung und ein beschddigtes Lager; hinzu kommt eine klemmende Bremse.
Da eine klemmende Bremse und eine zu stark vorgespannte Radnabe ein dhnliches
Temperaturbild erzeugen, ist die Unterscheidung wichtig: Vergleichen Sie nach einem geraden
Abschnitt ohne Bremsbetdtigung die Naben derselben Achse mit dem Infrarotthermometer; eine
dauerhafte und reproduzierbare Differenz weist auf die Radnabe hin.

Kann die ABS-Leuchte wegen eines Radnabenschadens aufleuchten?

Ja, das ist méglich. Ein Ubermdlig vergréliertes Radnabenlagerspiel stért das Verhaltnis
zwischen Sensor und Signalring; auch gebrochene oder verschmutzte Ringzéhne sowie ein
gelockerter Ring erzeugen unmittelbar einen Signalfehler. Nachdem ausgelesen wurde, zu
welchem Rad der Fehlercode gehort, sind der Ring optisch und das Signal mit geeignetem
Messgerdt zu prafen. Da das Antiblockiersystem im Rahmen von ECE R13 vorgeschriebene
AusrUstung ist, darf diese Warnung nicht aufgeschoben werden.
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Wie viele Kilometer hdilt ein Radnabenlager?

Fur die Radnabe gibt es kein festes Wechselintervall; die Lebensdauer bestimmen Beladung,
Streckenbedingungen, Schmierung und Montagequalitét. Ein regelmdfRig gewartetes und korrekt
eingestelltes Radnabenlager kann im schweren Nutzfahrzeugeinsatz Gber 500.000 km Dienst
leisten. Ein Lager, das dagegen mit undichter Dichtung l&duft, mit falschem Fett versorgt oder zu
stark angezogen wurde, kann bereits nach einigen zehntausend Kilometern am Ende sein.
Mafdgeblich ist nicht die Laufleistung, sondern die Zustandsuberwachung.

Werden beim Radnabenwechsel beide Lager getauscht?

Ja, die korrekte Vorgehensweise besteht darin, inneres und dulderes Lager als Satz zu erneuern.
Beide Lager haben dieselbe Last und dieselbe Laufleistung gesehen; nur das beschdadigte zu
tauschen bedeutet, dass das neue Lager in kurzer Zeit auf das Niveau seines ermudeten
Nachbarn absinkt. Auch die in die Nabe eingepressten AulRenringe werden im selben Satz
gewechselt; eine Montage, bei der Rollensatz und Laufring nicht zusammenpassen, erreicht
keinen vollfldchigen Kontakt.

Sind Radnabe und Achsnabe dasselbe?

Ja, es handelt sich um verschiedene Bezeichnungen desselben Bauteils. In der Werkstatt heildt es
‘Radnabe’, in technischen Katalogen "Achsnabe” oder schlicht "Nabe’, in englischen Dokumenten
‘wheel hub’, in turkischen Katalogen “porya”. Auch wenn die Benennung wechselt, bleibt das
Bauteil dasselbe: das Nabengehduse, das das Rad auf Lagern trédgt und Bremsgruppe sowie
ABS-Ring aufnimmt.

Wie wdhle ich die richtige Radnabe aus?

Bei der Auswahl reichen Fahrzeugmarke und -modell allein nicht aus; im selben Fahrzeug kénnen
unterschiedliche Achshersteller und unterschiedliche Achslasten vorkommen. Achscode auf dem
Achsschild, Achslast, Bremsentyp (Trommel oder Scheibe), Bolzenzahl mit Lochkreisdurchmesser
(PCD), Mittenzentrierdurchmesser und das Vorhandensein eines ABS-Rings sind gemeinsam zu
beurteilen. Am zuverl@ssigsten ist es, die OE-Referenznummer auf der alten Nabe zu suchen, die
passende VADEN-Teilenummer zu bestétigen und anschlieend neue und alte Nabe
nebeneinanderzulegen, um die MalRe zu vergleichen.

Warum lockern sich die Radmuttern immer wieder?

Die haufigsten Ursachen fur lose Radmuttern sind ein fehlender Uber-Kreuz- und Stufenanzug,
Arbeiten nach Gefuhl statt mit dem Drehmomentschltssel und die ausbleibende
Drehmomentkontrolle nach den ersten 50-100 km. Hinzu kommen Rost- und Lackreste auf der
Felgenauflagefldche, beschddigte Bolzengewinde und Verformungen der Nabenauflageflache.
Bei wiederkehrendem Lockern genugt es nicht, die Mutter nur nachzuziehen; Bolzen, Felgenfléiche
und Nabenfldche sind gemeinsam zu untersuchen.

VADEN ORIGINAL ist ein Ersatzteilhersteller in OE-Qualitét, der fur die Brems-, Achs- und
Radgruppe schwerer Nutzfahrzeuge produziert. In unserer Produktfamilie Radnabe |/ Achsnabe
sind Nabenkorper sowie Verbindungs- und Dichtelemente fur Anwendungen an Lkw, Bus,
Sattelzugmaschine und Anhdnger nach Achscode zuordenbar auf Lager. Sie kénnen das zu
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Ihrem Fahrzeug passende Teil Uber den Achscode oder die OE-Referenznummer suchen, anhand
der Kompatibilitdtsangaben im Katalog Uberprifen und bestellen.

Dieses Dokument dient nur zur Information; maRgeblich sind das aktuelle Werkstatthandbuch und die Sicherheitshinweise des
Fahrzeugherstellers. Die Werte sind allgemeine Richtwerte fur géngige Nutzfahrzeugsysteme; fir modellspezifische Werte die jeweilige
OE-Serviceunterlage verwenden. © VADEN Otomotiv San. Tic. A.$. - vadenoriginal.com



