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1. Introduccion

Siempre hemos pensado que un buen biker no sélo es un buen piloto, también es un buen mecénico.
Sin animo de dgjar sin trabajo alostalleres de bicis, creemos que todo ciclista debe tener unos
conocimientos amplios de mecénica, |o que le permita, sin demasiado coste para su bolsillo,
mantener su montura en buen estado. Cuanto mas sepamos sobre la bici mejor para nosotrosy para
ella. Pero también queremosinsistir en e hecho de que un (buen) taller no es prescindible: hay
muchas operaciones que, por falta de préactica, de herramientas, o de las dos, es muy recomendable
hacerlas alli.

2. ¢Qué bici me compro?

Este primer capitulo esta dirigido fundamental mente a aguellos que desean adquirir su primera bici
de montafia. Quizas a algunos este capitul o les parecera superfluo pero, después de ver lo que circula
por ahi, creo que es conveniente tratar este tema con cierto detenimiento.

La primera recomendaci6n que podemos dar desde aqui es que las bicicletas hay que comprarlas en
tiendas especializadas. Comprar una bicicleta en unatienda no significa comprarse una Sprrfsfg con
XTR que cuesta dos sueldos y medio. Las tiendas ofrecen bicis caras, evidentemente, pero tambien
pueden ofrecer bicicletas a un precio mas asequible.

¢Cuanto me gasto? es una pregunta gue mucha gente se hara. En realidad los limites por arribalos
pone uno mismo, pero hay ciertos limites por debajo que no hay que sobrepasar. Me llegan ala
mente dos g emplos claros que he vivido personalmente:

- El amiguete que se quiere comprar una 'muntainbaik’ y que tiene ahorrados unos dinerillos
(pongamos 10.000 ptas) y no le da para comprarsela. Su mama dice que si saca buenas notas le pone
unos durillos para que se compre unabici que havisto en el Hiper mientras haciala compra. Le dice
gue tiene unos cambios 'Simano' de 18 velocidades (mi coche tiene cinco), que las ruedas son muy
gordasy quetiene unos colores mu' shulos.

- El chaval que yatiene atura paracomprarse unabici de 26" y que le dice a papa que quiere una por
reyes. El padre, vaabuscar labici donde van los reyes a comprar |0s juguetes por esas fechasy le
compra una 'SuperTanker' que tiene unos cambios 'simanio' y gue sblo le ha costado 15.000 ptas.

El resultado de estos dos ejemplos es que alos dos dias de montar, se haroto ago, labici no frena
bien, cambia peor, y resulta que se ha aflojado una pieza del pedalier. EI mecanico dd sitio (que por

cierto sblo viene dos veces por semana) hace |o que puede, y labici le duraa nifio dos meses. Final
de lahistoria.

MORALEJA

Hay que comprar labici en unatienda especializada. Esto nos permitiratener un servicio
inmejorable, que 16gicamente varia segiin latienda, pero que no nos dara sorpresas. El precio
minimo, seguin la marca, rondaria las 40.000 ptas (+ 5.000)

¢En quéfijarse? Laverdad es que incluso las buenas marcas utilizan truquillos pararebajar los
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precios sin que se note mucho, pero hay que tener en cuenta que hay partes fundamentales en una
bicicleta:

¢ El cuadro: Eslo masimportante de labicicleta. Es preferible tener un buen cuadro con
componentes un poco pPeores que unos componentes buenos con un cuadro peor. Ojo con los
cuadros de aluminio a precio de ganga: una buenaindicacién es que tengan la patilla del
cambio desmontable. Hay muchos tipos de aluminio y nos pueden dar gato por liebre (Los
botes de Coca-Cola también son de aluminio).

¢ Lahorquilla: Si bien el uso de horquillas de suspensién se estd generalizando por parte de
los fabricantes, tampoco hay que pensar que existen las gangas. El que unabicicletano lleve
horquilla de suspension puede ser una ventaja, puesto que luego podremos poner la que
Nosotros queramos, a buen seguro mejor que las que puedan venir de origen. Hay tiendas que
hacen algun descuento por comprar labici y lahorquillaalavez (entre 5.000 y 10.000 ptas),
pero en caso de adquirir unabici con horquilllarigida, conviene pedir que tenga una
geometria para suspension, que se diferencia en una alturamayor que las normales y que no
supondra un cambio de angul os cuando 0s pongais |a de suspension.

¢ El grupo: Lamayoriade los fabricantes recurren amezclar componentes de distintas
calidades para abaratar |os costes. Lo normal es que el cambio trasero sea de un nivel
superior y que se utilicen marcas aternativas en frenos, cadena, cambios (grip shift). Como
combinaci6n béasica podemos decir que un nivel de Shimano Alivio con cambio trasero STX
es unamuy buena opcion. Esto no quiere decir que haya grupos inferiores que también vayan
bien, pero es unabase. A partir de ahi, se puede llegar casi al infinito.

¢ L os componentes: Aqui las variaciones son infinitas. Hay queinsistir en lacalidad de
componentes como las |lantas, la direccién (a-head), la potencia, € manillar con cuernos, la
tijade sillin, los pedales, las cubiertas... Simplemente que la bicicleta tenga el maximo
nimero de componentes de nuestro gusto, de modo gque no nos tengamos que gastar méas
dinero en cambiar |os componentes recien comprados.

Nuestra recomendacion es que visiteis varias tiendas y que pregunteis. Busque, compare, y S
encuentraalgo mejor...
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3. Como optimizar laposicion sobre 'la bestia

Tanto la posicién como la geometria de la bicicleta pueden cambiar en gran modo € comportamiento
delamisma. No seralo mismo tener unatija de sillin retrasada con una potencia méas o menos alta o
largay unos cuernos, un manillar més corto o inclinado. Por otra parte es importante la regul acién de
los componentes arriba citados. Partiendo de un mismo cuadro, que puede tener diferentes cualidades
segln su geometria, se pueden cambiar las caracteristicas de muchas maneras.

¢ Laalturadd sillin: Esun reglaje fundamental. La altura debe ser bastante alta, respetando
e limite de latija, pero permitiendo poner pie atierra con comodidad (de puntillas es
suficiente). Pero la medida definitiva se consigue pedaleando. La pierna NUNCA debe estar
compl etamente extendida en todo € recorrido de la pedalada. Este factor es importante pues
puede ocasionar problemas importantes de rodilla si no se respeta esta norma.

, ¥ Cuando tengamos la posicion ideal de la altura del sillin, podemos hacer una peguefia
marca horizontal en la tija de modo que cuando necesitemos quitarla, se pueda volver a
poner ala misma altura.

¢ El avancedd sillin: Es unamedida que la gente no suele tener en cuenta, pero que puede
maodificar, sin gasto alguno, nuestra posicién sobre labici. Un sillin retrasado permite una
posicién un poco més estirada, pero sobre todo més orientada a bajar, porque € peso vamas
retrasado. A la hora de subir conviene una postura mas adelantada con la que se hace mas
fuerza. Todo depende de cdmo nos guste montar. Busca la posturay no la cambies mucho.

¢ Laedevaciény longitud dela potencia: Cambia mucho el comportamiento de la bicicleta.
Una potencia corta resulta mucho méas cémoda porque € cuerpo va mas erguido, puede ser
conveniente para un uso de paseo, 0 para gente con problemas de espalda, y combinada con
un manillar de doble altura paralos descendedores. Pero es mas recomendabl e una potencia
bajay larga para un uso més agresivo y €ficiente sobre nuestra maquina. Hay dos medidas:
Inclinacién y longitud. Unas medidas de compromiso podrian ser 0°-5° de inclinacion y unos
120-130 mm de longitud.

= £ Una potencia Ahead de 5° puede invertirse para pasar a ser una de -5°. La operacion
se facilita con una potencia con tapa extraible, gue nos evita el desmontar el manillar.

¢ Loscuernos o acoples: Otro componente que no suele estar
bien regulado. La posicion ideal eslahaorizontal, con algunas
variaciones hacia arriba o hacia abgjo. Algunos corredores |os —7 —7 —7
Ilevan muy hacia abajo, pero recomendamos, paratodo uso, NO ST N0

una postura como la de lafigura. Recordemos gue |os cuernos

0 acoples tienen dos funciones fundamentales; Estirar el cuerpo en tramos de velocidad,
poniendo |as manos en |os extremos, o tener unamejor posicién en la subida de pie,
poniendolas en los laterales. Si se ponen demasiado elevados, en las subidas se nos volveran
en contra.

¢ Lalongitud delasbielas. Otro aspecto gue no se tiene muy en cuenta. Para gente de hasta
1,70 m son convenientes, para uso normal, unas bielas de 170 mm, pero a poco gue tengas un
uso deportivo, o que superes esta altura, son mejores las bielas de 175 mm (también las hay
de 180 mm), porgue €l brazo de palanca sera mayor.

¢ Lainclinacion de las manetas de freno: Es una medidaimportante para no padecer
problemas de mufieca, que se da sobre todo en bicicletas de gamabajay de nifios. Lo que se
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debe hacer es subirse alabici en una posicion normal, y extender los brazosy los dedos con
las mufiecas rigidas, alineando el codo, la mufiecay |a punta de los dedos. En esta posicion
hay que apoyarse en el manillar y regular €l angulo de las manetas. La postura correctaes la
indicada en el esquema.

4. Regjustes después de la primera salida.

Las bicicletas, como todo ingenio mecénico, requieren un periodo de rodaje, que varia en funcion de
las calidades o del tipo de conduccién de cada cual. Esto no es un signo de mala calidad,
simplemente al principio |as cosas se desgjustan. Pararealizar un rodaje correcto, es necesario ho
pasarse mucho con labici, y comprobar una serie de gjustes y aprietes. En este capitulo solo diremos
gué eslo que hay que hacer, con una descripcion somera. Para un detalle mayor ver |os apartados
especificos.

¢ Ajustes: Se pondra especial atencion en repasar €l reglaje de los frenos, los cambiosy la
horquilla, si es de suspension.

¢ Aprietes. Esta parte es lamas importante, pues una pieza floja puede suponer el pegarse una
castafia (y més s justo ocurre a 40 km/h). Es mejor no tentar ala suerte o a Murphy, segln
en lo que se crea, y realizar |0s siguientes aprietes:
Lo primero son las ruedas, hay que comprobar que los cierres répidos no se hayan soltado, y
gue siguen ala misma atura a cada lado. Después es conveniente apretar € cierre del sillin,
el manillar, la potenciay ladireccién, lasbielasy platos, los pedalesy la sujecién de los
cambios a cuadro. También es conveniente repasar o apretar |os radios, pues el no hacerlo
nos puede suponer un descentrado progresivo que después es dificilmente remediable
Insistimos en laimportancia de estos gjustes porque condicionaran lavida util delos
componentes de la bicicleta.

, % Pararealizar los aprietesy ajustes es preciso tener unas buenas herramientas que no

dafien nuestro material. Vamos, que no valen las Ilaves de fontanero para la direccion

ni lallave inglesa para losradios. Cada cosa con su herramienta. No hay que escatimar en

herramientas porque una inversion inicial puede durar mucho y ahorrarnos dinero en

componentes mas adelante.
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5. Limpiezay engrase cotidianos

El asunto de lalimpieza puede parecer secundario en un cursillo de mecénica, pero es necesario
adquirir unos habitos que pueden ser muy beneficiosos para nuestra maguina. Es algo que no
deberiamos dudar en ensefiar a los chavales como fundamental, junto con el mantenimiento
mecanico. Podemos dividir el proceso en varios pasos.

¢ Lalimpieza: deberarealizarse con un pafio de algoddn 100% sin rizado, 0 con una esponja
gue se humedecera solo con agua o con un ligero enjabonado. En caso de que la bicicleta esté
muy sucia 0 embarrada, |a 'regaremos (tranquilo, no crece) con una manguera, dirigiendo
bien & chorro, que debera ser fino pero potente. Se quitaratodo €l barro del cuadro sin
enchufar ni a €je de pedalier, ni alos bujes de las ruedas. Esto Ultimo es importante porque
se puede meter agua en €l interior de los rodamientos, 1o cual puede ser muy perjudicial. Una
vez limpia, se procede a su secado, con un trapo de algodén, sin dejar gotitas. Si dispones de
un compresor de aire, el secado es mucho més efectivo (hay quien lo hace con un secador del
pelo). En cualquier caso debe quedar todo bien seco.

¢ El desengrasado: Antes de proceder aengrasar ciertas partes mecanicas de labicicleta, es
necesario desengrasarlas a conciencia. Es €l caso de la cadena, que desengrasaremos con un
producto especifico, o con una brocha empapada en gasolina. Otros elementos susceptibles
de desengrasar son las roldanas del cambio trasero o la suciedad de los pifionesy platos.
Despues de desengrasar, se debe pasar un pafio limpio para eliminar todo resto de producto.
No hay que desengrasar indiscriminadamente, hay rodamientos que son autolubricados, y un
producto desengrasante podria hacerles perder sus cualidades. Se ha de hacer
individualmente y con cuidado.

= (& Para limpiar la cadena y otros componentes finos, se pueden usar palillos algodonados
para los oidos.

¢ Y vueltaaengrasar: No se utilizael mismo tipo de lubricante para todos |os componentes.
Paralatijay lapotencia se utiliza grasa sdlida, mientras que parala cadena es aceite liquido
de vaselina o aceite especia para cadenas.
No se puede engrasar todo con €l mismo producto. Lo de usar €l '3 en 1' paratodo esun
error que muchos cometen. Ese tipo de aceites se secan a cabo de los dias de uso y no son
convenientes. Tampoco recomendamos el uso de sprays del estilo de WD-40 para la cadena,
puesto que se pega la porqueriay acabamos dafiandola, ademés de desgastar platosy
pifiones. Sin embargo el WD-40 si es muy eficaz en g/es de giro como los de los cambios. Ya
|o decimos, a cada cosa su lubricante.

, ’ El aceite o spray se debe aplicar muy cerca del sitio donde queremos ponerlo. No vale
darleal 'flush-flush’ como si fuera un ambientador.
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6. Los Frenos

Hay algunos elementos de la bicicleta que pueden funcionar mal: los cambios estar
mal regulados, la horquilla muy blanda, pero un componente de la bicicleta que
NO DEBEMOS dejar pasar (conozco a méas de uno que no los hatocado en dos
afnos) son los frenos. Supongamos que bajamos a todo trapo (50-60 km/h) por una
pista ancha. Todo esta bajo control hasta que se nos cruza una 'sefiora vaca
delante, a 25 m de distancia. Parecera que 25 m es mucho para frenar, pero solo tendremos 3
segundos para detenernos (jmenuda frenadal). La diferencia que hay entre tener los frenos a punto y
no tenerlos es que en & segundo caso nos comeriamos unas chuletitas, que no podriamos masticar
porgue nos habriamos dejado los pifios por ali, y nos cogeriamos una indigestion.

Fuera de bromas, los frenos son el componente de la bicicleta que mayor seguridad aporta (hasta que
inventen el air-bag parabicis). Veremos cdmo se desmontan, se limpian, se engrasan, se regulan...

¢ Desmontando los frenos: Para proceder ala completalimpiezay regulacién de los frenos,
serd necesario desmontarlos como sigue: Primero se destensa el cable en lamaneta (con la
ruedecilla pertinente), después se suelta el cable de laleva que no llevatornillo de presiony
se aflojad tornillo de la otra. Yatenemos las levas libres de cables, ahora las sacaremos con
unallave alen, fijandonos muy bien cémo esta puesto el muelle, que tiene dos terminales,
uno mas corto que €l otro. El corto irdinsertado en laleva, y el largo en el cuadro o la
horquilla. También hay que fijarse en qué agujero de los tres que suele haber vainsertado el
largo, para ponerlo bien otravez cuando |o montemos. Por Ultimo, quitaremos las zapatas,
para cambiarlas o limpiarlas, con unallave allen y una plana.

¢ Limpieza: El proceso de limpieza es muy parecido alos demas componentes. Se limpiacon
un trapo ligeramente humedecido con agua o desengrasante y ya esta. Es conveniente limpiar
bien los muelles internos, porgue alli se almacena mucha porqueria (ojo al sentido del
muelle), asi como los esparragos del cuadro y lahorquilla. También limpiaremos los
véastagos de las zapatas o los tornillos s son detipo V.

¢ Engrasado: Echaremos un pegote de grasa solida dentro del muelle, y también rebozaremos
los espéarragosy los tornillos si los hubiera.

¢ Montaje: Primero montaremos las levas sin las zapatas. Se ponen los
muelles en las levas (€l pitorro mas largo hacia afuera) y se insertarén
naturalmente en el esparrago ddl cuadro. Después, con laleva hacia
abgjo, introducimos el saliente del muelle en una de las tres posiciones
gue hacen variar la dureza de retorno, como en lafigura. Si nos cuesta
frenar, lo pondremos més blando y si, por €l contrario, nuestras manetas
no tienen muelle de retorno, o pondremos més duro. Con los frenos V se pondra en medio,
puesto que se puede regular la dureza mediante un tornillo. Y a podemos apretar las levas al
cuadro o lahorquilla

,’ S existejuego entrelalevay el esparrago (del cuadro o la horquilla), porque este
ultimo es mas largo, podemos poner una micro-junta térica (2 mm externos) en €l
saliente del muelle, que luego se inserta en uno de los tres agujeritos.

¢ Laszapatas: Cuando una zapata esta nueva tiene una pequefia capa brillante en la zona de
frenado que a principio no da muy buen rendimiento. Lo mismo ocurre cuando estd usaday
se produce una cristalizacién de la goma en su superficie (se queda brillante). En ambos
casos, se solucionalijando suavemente la goma para dejarla virgen. Podemos utilizar lalija
de los parches (es muy buena), procurando dejar |a zapata |o mas plana posible.
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m —Potencia

ﬂ:éj] + Potencia
Después se pondran las zapatas en las rétulas de las levas de modo que la gomatoque con la
Ilanta. Es conveniente que la parte de la zapata por la que 'entra’ la llanta este méas separada
gue la opuesta; algunas zapatas huevas llevan un pequefio saliente en la parte de atrés para
facilitar latarea, pero en las usadas |0 podemos hacer pegando con celo un trocito de cerilla
cuadrada sin la cabeza, como se muestra en lafigurade arriba.
Ahorase regula la altura de la zapata seglin queramos mas 0 menos potencia: cuanto mas
bajas estén las zapatas, méas potencia obtendremos, pero e recorrido sera menor, con lo que
tendremos que centrar lallanta bien para que no nos toque. Si nos interesa un tacto mas
directo, 0 no tenemos lallanta muy centrada habra que ponerlas mas arriba. Unavez
regulado e angulo de atague de la zapatay su altura, es horade gjustar ladistanciade la
zapata alaleva, paralo cual nos podemos guiar por € tirador de los frenos cantilever
Shimano. Los dos cables tienen que formar un angulo de 90°. Y a sélo hay que apretar la
rétula con unallave planay una alen para hacer contratuerca, manteniendo la misma altura
y distancia leva-zapata en los dos lados. En € caso delos frenos V es fundamenta que las
levas estén completamente paralelas, es decir, que € cable forme un dngulo de 90 grados con
laleva. Dado que hay diferentes anchos de llanta, las zapatas tienen unos separadores que

habra que poner por dentro o por fuera para acercar o algar la zapata de laleva, manteniendo
ese paraelismo.

LLANTS —

¢ Loscables: Ahoraya podemos enganchar |os cables, no estariamal que los hubiesemos
cambiado, junto con las fundas. Aflojamos dos o tres vueltas las ruedecillas de tension de las
manetas, paratensar més el cable, y ponemos el cable de laleva que no tiene tornillo.
Después, juntamos las levas con una mano hasta que toquen las zapatas con la llanta,
tensamos € otro cable hacia abajo y aprietamos con la otramano el tornillo. Logicamente la
bicicleta esta frenada, pero ahora soltamos una vueltay medialaruedecillade lamaneta, y
ya podemos regular los frenos a nuestro gusto.

= (% Esrecomendable cambiar los cables y las fundas de los frenos (o los cambios) al

mismo tiempo, y la primera vez NO aplicar ningun tipo de lubricante, porque se puede
reducir la vida util de los mismos. Cuando los hayamos utilizado un tiempo (depende si
hemos montado mucho con lluvia o barro) si podremos engrasarlos.

¢ Tornillolateral de centrado: Unavez que hayamos colocado las zapatas, puede ser que las
levas no estén exactamente ala misma distanciade lallanta, y que alguna de las dos zapatas
roce. Pararemediar esto, existe untornillo en unade laslevas (en lasdetipo V estdn en las
dos) que permite regular la dureza del muelle interno, de modo que se puede regular €l
centrado de laslevas. Si aprietamos el tornillo, separaremos laleva sobre la que estamos
actuando y acercaremos alallantalalevacontraria. Si aflojamos €l tornillo, se produce €
efecto contrario. En € caso de los V-Brakes dejaremos los dos igual de apretados en un
principio paraluego regularlos los dos (apretamos de uno y aflojamos del otro)
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7. El Cambio Trasero

El cambio trasero es un componente de la bicicleta que no nos tiene por qué dar problemas, siempre
gue lo tengamos limpio, engrasado y bien regulado. Es una de las razones, después de | os pichazos,
por las que la gente suele llevar més las bicicletas al taller: "es que me cambiamal...". A partir de
ahora ya no habra excusa para hacerlo uno mismo, con las herramientas adecuadas.

¢ Desmontando & cambio: Supongamos que nos hemosido por ahi de excursion, y resulta
gue tenemos el cambio completamente recubierto de barro. Un simple manguerazo no basta.
Procederemos a desmontarlo como sigue. Primero se pone la cadena en el pifion més
pequefio y se aflojad tornillo que aprieta el cable, para soltarlo completamente. Después,
con mucho cuidado se aflojan los tornillos que hacen las veces de g es de cada unade las
ruedecillas. Con cuidado porque la cadena estara tirando mas 0 menos, y las ruedecillas se
pueden caer. Las degjamos en un lugar a parte. Después, con la cadenallibre (no vendria mal
limpiarla), podemos desmontar el cambio con unallave allen de 5 mm. Yalo tenemos en la
mano.

¢ Limpieza: Unavez que tengamos las ruedecillas libres, las desmontamos con cuidado y las
limpiamas a conciencia, tanto por dentro como por fuera. Después limpiamos la chapa que
ha quedado sueltay el cuerpo del cambio. Para ello utilizaremos un pafio himedo por todos
|os recovecos. Para ayudarnos, podemos extender el muelle (sin miedo), pero cuidando de no
pillarnos los dedos

¢ Engrasado: Noslimitaremos a engrasar |os gjes de pivote del cuerpo y losde giro delas
ruedecillas con algun lubricante teflonado, y los tornillos con grasa sdlida.

¢+ Montaje: Montaremos primero el cuerpo del cambio, con MUCHO CUIDADO, empezando
aroscar con lallave allen de 5 un par de vueltas. Luego hay que echar hacia atras (no hacia
adentro) todo €l cuerpo y apretar €l resto. Unavez que hayamos apretado a tope ya podremos
soltar €l cuerpo. Esto se debe al tornillo de gjuste de la cercania al pifion que hay en la parte
deatras. jjSi no respetamos este paso nos podemos cargar €l cuadro!! Montamos primero la
ruedecilla més cercana a los pifiones e instalamos |a cadena. Después ponemos la otra
ruedecillay yaesta.

= % Al desmontar |as ruedecillas, conviene acordarse de cudl va en cada sitio.
Probablemente seran diferentes. También hay que fijarse en la orientacion de la chapa
opuesta.

¢ Ajustesprevios. Si hemos comprado € cambio y vamos a montarlo por primeravez 0 se
sadle la cadena en |os pifiones hacia afuera 0 hacia adentro, este apartado es fundamental. Se
trata de reglajes que s6lo se hacen unavez, alo sumo cuando se desgjuste.

Sera conveniente elevar larueda de atras, 1o que se
puede hacer con un caballete u otro artilugio.
Hacemos girar larueda con |os pedales, amano, y
actuamos sobre el tornillo superior, para centrar el
desviador en el pifin pequefio como en lafigura 1.
Si aflojamos mucho, se saldrala cadena hacia
afuera, y si aprietamos, subira a siguiente pifion.
Todavia no hemos puesto €l cable, asi que ahoralo
%ﬂ%;) haremos, comprobando que el mando estaen la

marchadel pifidn més pequefio, y que los tensores,
tanto del mando como del cambio, estan

Figura 1
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completamente apretados. Ponemos el cabletensoy
apretamos completamente el tornillo que lo oprime.

Ahora cambiamos con € mando hasta el pifion
mayor. Si cambiamal o no llegaal dltimo pifion no
pasa hada, en ello estamos. Es momento de empezar
adflojar el tensor del cable situado en el cambio
paratensarlo. Hay que aflojarlo mucho, para
intentar conseguir gue la cadena se salga por arriba.
Ahora actuamos sobre el tornillito de abajo, como
en lafigura 2, paracentrar el cambio en lacorona
superior.

Con estos ajustes hemos delimitado el campo de
accion del cambio, para que no se salgala cadena
hacia afuera ni hacia adentro. El Ultimo parametro
gue nos queda por revisar en este apartado es el de
la separacion del cambio alos pifiones. Se trata de
un tornillo que esta en contacto con el cuadro. Si la
ruedecilla superior toca con los pifiones, habra que
apretarlo, procurando dejarlo 10 més cercade la
corona, pero sin tocar.

W, , X ) . . .
=(, = S0lo hay que regular estostornillos si realmente es necesario. No tocarlos por jugar s
en los aspectos arriba citados e cambio va bien. Ahora veremos como ajustar la

sincronizacion del cambio.

¢ Lasincronizacion:

Eslo que le pasa alamayoria de lagente. Es una
operacion simamente sencilla: Ponemos la cadena
en el segundo pifidn més pequefio y, actuando sobre
el tensor del cable, centramos la cadena en ese
pifidn, como en lafigura 3, tensando e cable hasta
gue la cadena comience a hacer ruido porque toca Tensor del
con €l tercer pifion. Entonces aflojamos un poquito cable

hasta que yano hagaruido y yaesta. Figura 3 Oy @

, £ Con este tltimo punto solucionaremos la mayoria de los desreglajes del cambio, pero
éste puede fallar por otras razones. desgaste de la cadena, los cables... S no podemos
gjustarlo, esmejor llevar labici atu taller habitual, para una revisién completa.

En lavida corriente solo tendremos que aprender € Ultimo paso, para el que no se necesitan
herramientas, de modo gque podremos regular el cambio en medio de una excursién o incluso en
marcha, si actuamos sobre el tensor situado los mandos del cambio.
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8. Los pinones

Cas nadie se acuerda de los pifiones. En realidad, pocas veces hay que desmontarlosy lo Unico que
hay que hacer es limpiarlos de vez en cuando. Sin embargo creemos conveniente explicar como se
desmontan.

Cuando limpiemos la cadena, también tendremos que limpiar, tanto los pifiones como los platos,
porgue sino, ala primera vuelta de pedal ya se habra ensuciado otra vez. Sera mas fécil limpiar los
pifiones por separado y asi nos evitamos la posibilidad de meter aguaen € gje de larueda.

¢ Desmontando los pifiones. Hoy en dia es muy dificil ver, incluso en las bicis de carretera,
pifiones que no vayan en un cassete, es decir, que |os seis mas grandes van unidosy no se
pueden separar. Lo mas normal es que € ultimo, los dos Ultimos (s e cambio esde 8), olos
tres Ultimos (si es de 9) se puedan desmontar a parte, porque son los que mas sufreny asi se
pueden cambiar por separado. También cuando cambiemos |a cadena es recomendable
sustituir los pifionesy el plato mediano o €l grande, segun cua se utilice més.

Para desmontar |0s pifiones se necesita une herramienta ESPECIFICA, no valen los trucos
McGyverianos. Hay que comprar la herramienta porque aqui no hay manera de hacerlo sin
ella. Otra herramienta que necesitamos y que también resulta IMPRESCINDIBLE es €l
latiguillo. Se trata de un mango que tiene un trozo de cadena colgando de uno de sus

extremos.
, siempre asi). Después sacamos €l cierre, sin perder los muelles que
1) llevan en € ge, y colocamos lallave en €l ge. Puede que lallave no

! \ ) tenga mango, en tal caso actuaremos sobre ella con unallave plana

Lo primero que hay que hacer (parece obvio) es sacar laruedadela
bici, con el cambio engranado en el pifion més pequefio (o haremos

de la medida adecuada. Ahoravienelo del latiguillo. No podemos
aflojar latuerca, porque los pifiones giran justo en ese sentido (la
magia de laruedalibre). Tendremos que utilizar € latiguillo para
bloguear los pifiones y poder hacer la'contratuerca.

El latiguillo tiene dos partes, aparte del mango: un trozo de cadena corto, anclado por sus dos
extremos, y otro trozo de cadena, largo, anclado sélo por uno. Ahora sdlo queda situar €l
latiguillo correctamente, como se indicaen lafigura, y hacer palanca en el sentido contrario
a delallave, con laqueintentamos aflojar latuerca. El latiguillo se puede poner en
cualquiera de los pifiones superiores, pero no es conveniente hacerlo en los dos primeros, ya
gue son demasi ado pequefios.

Unavez que hemos sacado |atuerca de apriete, sdlo queda quitar los pifiones, y limpiar con
un trapo € ndcleo de laruedalibre.

¢ Limpieza: Unavez que tengamos | os pifiones en casa, |os podemos limpiar con cualquier
producto desengrasante, no importa, y |0s secamos con un trapo o, mejor, con un secador
(cuidado que luego queman)
Es & momento de hacer una comprobacion visual de los pifiones.

¢ Montaje: Engrasamos un poquito €l nucleo de larueda libre y comenzamos colocando el
cassete en € buje. S6lo hay una colocacién posible. NO FORZAR, tiene que entrar
suavemente. Si no entra, giramos los pifiones y volvemos a intentarlo, una de las muescas
internas es més pequefia gue las demés (y otra mas grande).
SAlo queda poner los pifiones sueltos, también suavemente (hay una flechita que hay que
alinear con ladel pifion superior), limpiar y engrasar latuerca de aprietey, con lamisma
Ilave especial, roscarla sin necesidad del latiguillo. No pasa nada si suena como una carraca,
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esta hecho para que no se afloje.

," S los pifiones tienen algun 'mordisco’ (sobre todo 10s pequefios), con una lima muy

fina, o una lija de las ufias, podemos limarlo suavemente para quitar lasrebabas. Ojo,
sdlo |as rebabas, que seguro que alguno se pone a hacerlo con el limén de Carabanchel y se
carga €l diente entero.

9. El cambio delantero

Este es otro de los componentes de nuestra bicicleta al que tampoco se le presta mucha atencién. Lo
cierto es que mientras que el cambio trasero no puede fallar, somos mas permisivos con e delantero.
V eremos como se montay gjusta desde cero.

¢ Desmontando € cambio: Lo primero que hay que hacer es colocar €l desviador en el plato
pequefio y aflojar €l tornillo que hace de prisionero del cable (que podriamos sustituir, de
paso). Unavez hecho esto, ya podemos aflojar €l tornillo de apriete, con lo que nos
guedaremos con el cambio en lamano. En la parte baja de la cgja hay un tornillo (1 en la
figura) gue tendremos que sacar completamente para poder liberar el cambio de la cadena, y
limpiarlo a conciencia, insistiendo en las zonas internas y en la propiacaja. Asi mismo
limpiaremos el cuadro de la porqueria que pueda haberse quedado.

¢ Montajey engrase: Unavez limpio, engrasaremos con aceite de teflén los gjes de giro y con
grasalas roscas de los tornillos. Y a podemaos montar el cambio.
En primer lugar se pone el desviador en el cuadro apretando €l tornillo ligeramente. Después
setensa el cambio con lamano de modo que vaya hacia €l plato mayor. Aqui es donde se
realizael gjuste de angulo y de altura.
Para poder gjustar € angulo correctamente, hay que mirar €l cambio desde arribay ver que la
cajaestaaineada con el plato grande. En lo que respecta ala alturala caja estara cercadel
plato grande, pero sin tocar. Ojo con los platos ovalizados o |os que tienen dientes mas
pequefios por los lados, puede que g ustemos el lado corto y que luego toque. Comprobado
este punto, podemos apretar €l tornillo a fondo.
Se vuelve a colocar |a cadena dentro de la caja, apretando el correspondiente tornillo (1) para
cerrarla, y yatenemos el cambio montado.

¢ Ajuste: Ahoraprocederemos a su gjuste, y antes de poner el cablela
cadena deberd estar en € plato pequefio. Cambiamos al pifion grandey 3
empezamos a dar pedales con lamano. Con €l tornillo superior (2 enla
figura) controlaremos €l tope en el plato pegquefio. Cuanto mas apretemos
€l tornillo més desplazaremos el tope hacia afuera, hasta que toque con
la cadena. En ese momento habra que aflojar, para que no togue. '
Tensamos €l cable, comprobando que esta bien situado en sus guias
(sobretodo si esdetiroinferior), y apretamos €l tornillo prisionero. Ahora comenzamos a
tensar el cable, desde € mando en € manillar, y cambiamos al plato grandey a pifion
pequefio. Seguimos tensando cable hasta que la cadena quiera salirse por fuera. Entonces
actuamos sobre €l tornillo inferior (3 en lafigura), apretandolo de modo a acercar lacagaal
cuadro, o aflojandolo si no llega a centrarse en el plato grande. Y a hemos regulado € tope
superior.
Por ultimo sblo queda poner el plato mediano, €l pifion mediano y gjustar con € tensor de
cable de modo que |a caja esté centrada en la cadena.

1
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10. Los Platosy Bielas

Seguimos esta vez con otro componente que no se suele tener muy en cuenta, pero que requiere algiin
repaso de vez en cuando. jLos platos no son indestructibles! (las bielas tampoco, de hecho).

+ Desmontando las bi€las:

Y ahemos dicho que para poder afrontar una reparacion o revisién mecanica con garantias
hay que disponer las herramientas adecuadas, éste es un g/ emplo tipico. Para poder
desmontar |as bielas se necesita... un extractor de bielas (no se han comido mucho la cabeza
con el nombre). Conozco gente que las ha sacado con un martillo, pero, sinceramente, no
creo que alas hielas les guste mucho.

Lo primero de todo serd quitar los pedales, paraluego sacar € tornillo de apriete a gje de
pedalier (tornillo 1 de lafigura). Antiguamente se sacaba unatapay se accediaal tornillo con
unallave de tubo de 14mm, pero hoy en diala mayoria de los model os funcionan con un
gran tornillo-tapa que se desenrosca con unallave alen de 8mm. Ahora aflojaremos
completamente el extractor de bielasy |o enroscaremos en la biela. S6lo queda apretar €l
tornillo interior del extractor, que empujacontrael gey sacalabielahacia afuera. Ya
tenemos la biela en la mano. Podemos limpiar larosca del pedal y el cubiculo donde va el
cuadradillo del ge (los afortunados que tengan X TR 0 CODA ya sabran que su gje esen
estrella).

¢ Desmontando los platos:

L os platos se pueden sacar sin necesidad de
quitar las bielas pero, sinceramente, no merece
la pena. Unavez que tengamos la biela derecha
con los platos, nos disponemos a desmontarl os.
Comenzamos por quitar, con unallave allen de
5mm, el plato pequefio, cuyos tornillos se
encuentran en la carainterna del plato, y que
van directamente roscados alabiela (tornillo 2
delafigura). Segiin el modelo de biela, tendrén
separadores o no. Hay que fijarse bien cémo
van los tornillos de labiela.

Ahora podremos quitar los platos grande y mediano, que van unidos entre si con un tornilloy
unatuerca (3y 4, resp. en lafigura). OJO a separador de cobre que hay entre un plato y otro,
no olvidar su posicion. Con unallave allen de 5mm quitamos todos los tornillos y ya tenemos
todo desmontado.

¢ Limpiezay montaje:

Se pueden limpiar los platosy las bielas con desengrasante, asi como todos los tornillosy
tuercas. Después de engrasar todas | as roscas, procedemos a montaje de la biela, teniendo en
cuenta que la mayoria de los platos tienen una posicion concreta. ¢Como saberlo? Muy fécil:
los tres platos llevan unas pequefias marcas (como los pifiones) que hay que alinear.
Normamente el plato grande tiene un pequefio tope en su cara externa, que impide que se
enganche la cadena si se sale por fuera; este tope hay que ponerlo junto alabiela, y ya
tenemos el punto de referencia.

S6lo queda poner las bielas, procurando que sea en una posicion distinta a como estaba (para
lo cual hay que marcar €l gje con un rotulador antes de desmontar la biela), de este modo se
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repartird el desgaste sobre el cuadradillo del ge. Finalmente se aprieta el tornillo 1
(engrasado) con lallave allen de 8mm y se montan |os pedal es (engrasados).

¢ Comentarios sobre algunas bielas:

Evidentemente, esta es una descripcion parala mayoria de las bielas existentes en €
mercado, pero hay que tener en cuenta que hay bielas que son diferentes. Por ¢ emplo, en
gama bajalos platos suelen estar soldados a las bielas, de modo que no hay posibilidad de
desmontarlas. A veces, los tres platos van soldados entre si pero atornillados alas bielas
(gama media-baja de Shimano y algunos modelos de CODA).

Como hemos dicho anteriormente hay bielas que difieren del disefio descrito por su estrecha
relacion con e gje, como las XTR o las CODA, pero incluso las hay completamente
diferentes en @ disefio, como las Tioga Revolver (bieladerechay €e en unapieza, la
izquierda ‘abrazando' el gj€). También hay que resefiar que algunas bielas permiten
desmontar la arafia (que sujeta alos platos), |0 que proporciona unamayor facilidad de
limpieza.

¢ Medidasdelasbielas:

Otro punto a destacar eslavariedad de medidas que puede tener unabiela. Por una parte la
longitud del brazo: mayor longitud significa mayor brazo de palanca, pero menor distancia al
suelo. Las medidas mas comunes son 170mm, 175mm y 180mm. Para una mountain bike de
talla media-grande convendran unas bielas de 175mm, y si es de talla pequefia, 170mm.
Laotramedida esladel diametro de los agujeros de | os platos. Fundamentalmente hay dos:
‘compact' y 'normal’. Shimano ha apostado por la medida compact (invento de Suntour), y

en €l resto hay de todo. Lo que si que hay gque saber es que no todos |os dentados de platos
estan disponibles para cada una de las medidas. Marcas como Syncros, Stronglight, TA o
EDR tienen gran disponibilidad de platos, con |o que podremaos poner un 46-36-26 con bielas
compact, sin ningun problema. Ademas, |os desviadores Shimano para compact aceptan
platos de hasta 46 dientes.

11. El gje de pedalier

Definitivamente, el e de pedalier es un componente del que nadie se acuerda. De hecho, muchos
fabricantes utilizan ges de peor calidad que €l resto de los componentes. No hay que asustarse, pero
€S una practica que abarata costes y que no se nota hasta pasado mucho tiempo. La duracién
aproximada depende mucho del tipo de conduccién, € peso del ciclista, lapotenciadel mismo, s se
ha circulado con mucha agua o barro, etc., pero seria conveniente echarle un vistazo a menos una
vez a afno.

¢ Desmontando € g e de pedalier:

Lo primero de todo serd quitar las bielas como se ha explicado en €l apartado anterior. Es
conveniente limpiar laroscainternadel ge, en laque vaaojado €l tornillo de apriete de la
biela. Latareasefacilitas € ge eshueco.

Ahora volvemos con |o de siempre. Para poder extraer las cazoletas del e de pedalier son
necesarias las herramientas adecuadas. Nos centraremos en |os €/ es Shimano, que necesitan
una herramienta estriada especial, aunque existen otros tipos de cazol etas, que se aflojan con
Ilaves de pitones, etc. Cada cazoleta necesita su herramienta especifica.

En el caso de los ges Shimano, pondremos la herramienta en la cazol eta del 1ado opuesto al
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cambio y aflojaremos. Como en muchas roscas gque se ven sometidas a giros (los pedales) se
aprietaen € sentido del giroy se aflojaen € contrario. De este modo |as dos cazoletas se
aflojan hacia atrés. Una vez que hayamos sacado |a primera cazol eta procederemos del
mismo modo con la opuesta, y tendremos el gje en lamano, probablemente mugriento.

re— e
[ a3

M

Lalimpieza en esa parte es fundamental. Probablemente haya toneladas de porqueria ahi
dentro, que habra que eliminar frotando a conciencia con algun producto especifico.

En primer lugar es muy conveniente eliminar todo resto de 6xido en el interior del cuadro, y
repasar con un pafio y la ufialos hilos de larosca. Después nos atacamos a las cazoletas, que
habra que limpiar del mismo modo. Es posible que, debido ala expansion que produce e
Oxido y asu efecto soldante, la cazoleta derecha se haya quedado pegada al cuerpo del ge.
En ese caso hos limitaremos a hacer |a limpieza directamente, sin intentar separar ambas
partes.

Por ultimo, los g es Shimano se presentan en forma de cartucho estanco, de modo que nos
limitaremos alimpiar la parte del eje que sobresale.

A lahora de engrasar, seremos generosos con la grasa, tanto en la parte interna de las
cazoletas (en su contacto con el cuerpo del gje), como con las roscas de la externay las del
cuadro.

¢ Limpiezay engrase:

¢ Montaje

S6lo nos queda montar €l conjunto. En primer lugar roscaremos |a parte derecha (en lafoto)
gue estd marcada con una R en la etiqueta central y que vadel lado de |os platos, apretando
hasta hacer tope con €l final.

A continuacion, apretamos, siempre hacia delante, a cazoletaizquierda, que no tiene ningn
tope a final, de modo que quede completamente apretada.

¢ Medidasdelos gjes:

Este es un detalle muy importante para mantener lalinea de la cadena, que si no tenemos en
cuenta podria producir roces entre labielay el cuadro. Lo mejor, si vamos a cambiar € ge
de pedalier es coger la misma medida que la que teniamos. Si vamos a cambiar de bielas,
conviene consultarlo en la mismatienda donde vayamos a comprarlas, indicando la longitud
de ge actua y las bielas que van montadas en €.
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12. COmo centrar unarueda

El centrado de las ruedas es una de |as mayores razones, después de la regulacion de los cambios, por
las que lagente suele llevar labici al taller. Ademas, también suele ser una de las tareas mas largas
de hacer, y por ello mas caras. El centrado de unarueda no es tarea simple, pero aqui la
recomendacion de siempre es fundamental : una herramienta especifica esimprescindible. Esta
recomendacion se ve agravada con el temade los radios, ya que si no utilizamos lallave correcta es
posible que estropeemos las cabecillas en €l primer intento. Es necesario comprar unallave de radios
exacta paralamedida de las cabecillas. Si llevamos labici alatiendalo podremos comprobar en €
momento, no tiene que haber ABSOLUTAMENTE ninguin juego entre lallave y la cabecilla. Hay
gue esconfiar de las llaves con varios tamafios de radio, porque es posible que que no se adapte
perfectamente ala medida.

Todo esto puede parecer unatonteria, pero los autodidactas sabran que el no utilizar la herramienta
correcta puede significar el dejar la cabecillaroma, como s fuera un cilindro sin partes planas. Esto,
evidentemente, es nefasto parala salud de nuestras ruedas. Ahora pasamos a la técnica de centrado.

¢ Paraempezar

Si tenemos una llanta vieja podemos practicar con ella, siempre que las cabecillas estén en
buen estado. Lo ideal seratener un banco de centrado, que consiste en un soporte en el que se
pone lallantay que permite gjustar unas guias ala superficie de frenado, paratener
controlada la desviacion en tres sentidos: derecha, izquierda, y en vertical. Como todos no
tenemos un banco de este tipo, una de dos, 0 nos haces uno, o en vez de centrarlacon la
vista, |0 hacemos con € oido.

En un ambiente silencioso podemos detectar si la llanta esta descentrada porque roza con la
zapata. Si tensamos suficientemente el cable, podremos percibir hasta e mas minimo roce, y
corregirlo como explicamos mas adelante. El Gnico problema que la gente no suele tener en
cuenta alahora de centrar una rueda de este modo es que no se ven féacilmente las
desviaciones arriba-abajo, que producen gue lallanta no sea perfectamente circular, sino un
poco ovalada, pero para el mantenimiento diario de las llantas no sera necesario llegar hasta
tal grado de exactitud, a no ser gque tengamos un buen llantazo que hara mucho mas dificil
ponerlo todo en orden otravez. Lo primero que recomendamos a comprar unabici, o una
rueda montada, es darle una vuelta atodos |os radios, porque siempre suelen radiar las ruedas
relativamente flojas. Hacemos girar larueda, y comenzamos a detectar |as imperfecciones...

4+ Reinventando larueda... debici

Algun dia explicaremos en BikeWeb cémo se monta una rueda compl eta, pero esta vez nos
bastara con comprender cémo funciona una rueda. Para describir convenientemente el
trabajo de los radios, vamos a emplear un péco de fisica mecanica

Si miramos lafigurade laizquierda, que corresponde a corte de unallanta,
podremos observar €l radio (en negro) y el diagrama de fuerzas asociado.
Laflecharoja corresponde alatension que gerce € radio sobre lallanta, es
como s tirarade ella. Esta fuerza diagonal, la podemos descomponer en
dos gjes perpendiculares (vertical y horizontal). Laflechaverdeindicala
fuerza que serealiza en sentido vertical y laazul en horizontal. Podemos
comprobar que laflecha verde es mucho mas larga que laazul, yague esla
gue mayor peso soporta. Cuanto mas apretemos € radio, mayor serala
tension producida (laflecharoja seramaslarga), y por consiguiente las
fuerzas derivadas (azul y verde) seran mayores. Si esto |o aplicamos a cada
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r 'j radio, parece obvio que para que lallanta tenga en su sitio, sera necesario
equilibrar todas las fuerzas de todos | os radios.

Tomemos ahora dos radios, como en lafigura de la derecha. Las fuerzas
verticales de los dos radios se suman, pese a que la separacion de las
cabecillas es de un par de centimetros, las dos fuerzas son casi paralelas a
esaaltura. Sin embargo, |as fuerzas horizontal es son opuestas, y tendran
gue ser iguales para que lallanta no se descentre para el lado en que €l
radio estd mas apretado. En este caso, lafuerza de laizquierdaes
ligeramente superior que lade la derecha, 1o que produciria un descentrado
delallanta hacialaizquierda.

¢ El centrado

Y ahemos visto el fundamento de una rueda de bicicleta, ahora esta claro que si apretamos €l
radio de un lado concreto, descentraremos |la llanta para ese lado. Pero, ¢y s lallantayaesta
descentrada hacia ese lado?. Muy sencillo, apretaremos el radio mas cercano del lado
contrario, o aflojaremos € radio de ese lado.

Aqui hay que aclarar un punto muy importante. Para apretar un radio hay que hacerlo en
sentido antihorario, es decir, a contrario de como si estuviéramos apretando un tornillo
cualquiera. Esto esimportante, puesto que un despiste puede aumentar el descentrado de una
[lanta (estamos aflojando donde deberiamos apretar, 0 viceversa).

Dicho esto, ahora es cuestion de pegar €l oido alazapatay comenzar a escuchar cuando roza
con lallanta. En ese lugar apretamos €l radio contrario, o aflojamos el de ese lado (segin
estén de tensos ambos), y siempre en intentos de cuarto de vuelta. Hay un aparatito que sirve
para medir latension del radio, pero como no todos podemos disponer de é, o haremos a ojo.

(. Losradios tienen cierta flexibilidad. Es importante comprobar que estamos apretando
la cabecilla 'y no haciendo girar todo el radio, porque se retorcera y entonces sera mas
vulnerable.

S6lo queda tener un poco de pacienciaeir arreglando las imperfecciones detu llanta. S
gueremos eliminar descentrados en el sentido arriba-abajo, tendremos que apretar |os radios
opuestos, de ambos lados. Tres palabras fundamental es: practicar, practicar y practicar.

eSS comprobamos el centrado de las ruedas en cada salida, las tendremos siempre a
punto, y serd mas dificil que se produzca un descentrado gordo.
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13. LaHorquilla de suspension

En este apartado no vamos a explicar la mecanica de una horquilla de suspension en si, dado que hay
muchas tipos, pero si que veremos cémo se realiza su mantenimiento y regulacion, ya que son
aspectos més cotidianos que el de desmontar una horquilla entera, algo que no recomendamos en
ningln caso, a no ser que se tenga un conocimiento suficiente en la materia. Para que sirvade
gjemplo, en EE.UU. estan empezando a hacer las horquillas con el puente solidario alas barras, sin
tornillos, porgue habia gente que los desmontabay luego eraincapaz de apretarlos correctamente. El
resulado era caida segura en todos los casos (se bloquea |a rueda del antera).

¢ Eraseunavez...

...Una horquilla de suspensién. Los primeros en sacar algo en claro fueron Rock Shox y
Manitou. Los primeros por primerosy los segundos porgue tenian fichado a un chaval ote que
corrialos descensos con manillar de carretera, Jonh Tomac, que les ayudé a evolucionar sus
modelos.

En un principio, sus caminos eran completamente divergentes. En Rock Shox sacaron y
evolucionaron lo que mas tarde seria una de las horquillas que mejores resultados ha dado (la
mag-21), con un sistema de compresion por camara de airey control de rebote por aceite. En
€l otro lado, Manitou aposté por un sistema de elastdmeros (gomas), que requeria un menor
mantenimiento y que mejord en retencion cuando se investigd més afondo en la expansion
controlada de las gomas.

¢ Principios mecanicos de una horquilla de suspension.

Y a hemos empezado a contar un montén de cosas sobre horquillas, utilizando un vocabulario
gue puede sonar a chino. Vamos a explicar |os fundamentos de una horquilla de suspension,
para que nos entendamos todos.

Una horquilla de suspensién es un artilugio que sustituye a las horquillas convencionales, y
gue tiene un elemento articulado y amortiguado que permite absorber |os impactosy
ondulaciones del terreno. En lafigura siguiente se muestran los principales elementos:

. CABEZA
-

_PUENTE
"~ DE FRENO

__BOTELLAS

Como ya deciamos antes, para que una horquilla de suspensi6n funcione adecuadamente, se
necesitan dos cualidades esenciales. En primer lugar un elemento amortiguador, que es el que
absorbe el choque. Pero un amortiguador normal, por laley fisica de Hook, tiende a devolver
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lafuerza alaque se havisto sometido, eslo que se llama efecto de rebote. Este efecto es
muy nocivo, ya que haria que larueda se despegara del suelo, con la consiguiente pérdida de
control. El segundo elemento necesario sera, pués, un sistema de retencion que permitaala
horquillaretornar suavemente después de un impacto grande.

En las primeras horquillas Rock Shox, el elemento amortiguador era una camara
de aire (s intentamos apretar unajeringuillay tapamos la boquilla con el dedo €
émbolo vuelve asu lugar) y el de retencién era un deposito de aceite, que se
hacia pasar por unos estrechos orificios (Ilamados valvulas) en dos discos
metalicos. Segun la posicién de un disco con respecto a otro, habia mas o menos
agujeros tapados, con lo que €l flujo erainevitablemente mayor o menor.

En lo que concierne alas Manitou, se aprovechaba una caracteristicade los
elastdmeros, que como gomas amortiguaban pero también retenian.
Evidentemente la retencidn no era tan grande como en las Rock Shox y se podia
regular la precarga de la horquilla (facilidad con la que se hunde) pero eraméas
dificil regular € retorno.

Latercera marcaimportante, Marzocchi, utilizaba en sus series XC un sistema parecido a de
las MAG-21, de airey aceite, aunque también tenian un par de modelos con elastomeros.

En la figura de la derecha podéis observar una horquilla de doble pletina. Mayor
rigidez, mayor recorrido... orientada al descenso.

Laciencia progresa que es una barbaridad, y a final todos [legaron alo mismo. Rock Shox le
puso elastdmeros a su Judy (con un cartucho de aceite) y Manitou puso un cartucho de aceite
asus desarrollados elastomeros. Y por fin, € fin. Derivados de |a tecnologia de motos,
introdujeron muelles metalicos (Marzocchi en bafio de aceite) , que producen una respuesta
mas lineal en todo su recorrido (el aire, cuanto mas se comprime, mas resistencia opone).

(% Cuando vayamos a comprar |a horquilla, hay que dejar claro si lo que necesitamos es
una cafia con rosca o sin rosca para direciones ahead. En este Ultimo caso, algunas
marcas dan la posibilidad de poner la cafia de aluminio, mas ligera, pero también mas cara.

¢ Regulando la horquilla de suspension

Ahorallegalahorade laregulacién. Resulta que nos han montado una horquillaen labici y
nos tocaregularla, los principales parametros a tener en cuenta son la precargay el retorno.
La precarga, como ya se haindicado anteriormente, es |a que determina con qué facilidad se
va ahundir lahorquilla. Es un gjuste que tendra que ver con € tipo de terreno, pero sobre
todo con el peso del ciclista. Una persona pesada necesitard una precarga alta, para que no se
le hunda més de un 20% nada méas montarse. Por €l contrario, los ciclistas ligeros necesitaran
una precarga baja, para que la horquilla funcione a pesar de su poco peso y que al montarse
se hunda ese 20% del recorrido.

En las horquillas con €l componente amortiguador de aire (por g emplo lasMAG-21 o las
nuevas SID) se endurece al precarga aumentando la presién dentro de la horquilla, con una
jeringuillaprevistaatal efecto. Mas aireigual a mas precarga.

En las de elastdbmeras se comprimen |os mismos mediante un largo tornillo, que se puede
apretar con llave allen o simplemente con lamano, si dispone de diales de gjuste.
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Hay horquillas cuyo elemento amortiguador es un muelle. En ese caso podemos comprimir €l
muelle (del mismo mado que |os elastdmeros) para obtener una mayor precarga.

En cuanto alaregulacién de laretencién, solo se podra actuar en las horquillas que
dispongan de un sistema especifico. Y ahemos citado al aceite como el primero, pero no
debemos olvidar que también puede tratarse de aire, que se hace pasar por pequefios orificios
(como la Manitou Spyder-R). A partir de ahora, también las horquillas bufarén. La
regulacién del retorno se hace la mayoria de las veces através de diales o tornillos allen, y
permiten variar sustancialmente el comportamiento de la horquilla. Poca retencion implica
una respuesta mas viva, adaptada a pequefios impactos y ondulaciones del terreno. Mayor
retencion implica un retorno mas lento, indicado para absorber grandes choques, sin que se
produzca un rebote incontrolado.

," Algunos model os recientes de horquillas no llevan tope de freno, suponiendo que se van
a utilizar frenos V. S todavia llevamos cantilever, hay que pedir €l tope.

+ El mantenimiento

Lamalafama sobre el mantenimiento de las horquillas se acabd. Sin embargo, esto no quiere
decir que haya que olvidarse. La horquilla, como |os deméas componentes de nuestra

montura, se desgastan, con mayor o menor rapidez, segun €l uso, pero al final siempre hay
gue cambiar algo.

En las horquillas de aceite sera conveniente revistar los retenes al menos unavez a afio, y
cambiarlos si es hecesario. Asi mismo podemos (debemos) hecer el cambio de aceite (como a
los coches), ya que con el uso éste se degrada, perdiendo sus propiedades y llegando a
estropear alguno de los demas componentes. Ademas, se pueden utilizar aceites de mayor o
menor densidad, para que la retencion sea mayor 0 menor.

En cuanto alos elastémeros, quien predica que las horquillas de este tipo estan libres de
mantenimiento se equivoca. Es cierto gque el mantenimiento es menor (y sobre todo mas
sencillo) que en las horquillas de aceite, pero |os elastdmeros pierden sus propiedades con €l
tiempo y habra que cambiarlos. Es conveniente tenerl os engrasados, para conservalos en
mejor estado. Cada horquillatiene su manera de desmontarlos, pero se suele hacer por una
rosca en la parte superior.

," Esimportante que la horquilla traiga fuelles. Esla megjor garantia para que no le entre
porqueria. Los pros no los llevan, porgue ellos no pagan las horquillas, ademas de tener un
servicio técnico que las desmontan y limpian muy amenudo.
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14. Ladireccion

Con la colaboracion de Salva"BeTeTe"

Siempre hay que tener en cuenta €l interesante mundo de las direcciones. Practicamente nadie se
acuerda de dllas, porque se trata de un elemento, que si esta bien regulado desde un principio, no
deberia dar demasiados problemas de mantenimiento. Ahora lo sabremos todo sobre ellas...

¢ ¢A-Head o Convencional ?

Seglin € sistema, tendremos dos tipos diferentes de direcciones:

- Normal o derosca
- Ahead

ademas de poder contar con rodamientos de agujas o de bolas. En cualquier caso podremos
optar por tres medidas de direccion:

S R 22.2mm.--normal
-1"1/8"--25.4mm.--oversize
-1"1/4"--28.3mm.--superoversize

Las medidas en milimetros estan tomadas del diametro interior de lahorquilla (en €l caso de
unadireccién derosca, € mismo que el exterior de la potencia).

Para saber |a direccion que tenemos, hemos de saber 1a
medida de nuestra horquilla (actualmente casi todas son
oversize) la podemos saber con un calibre, y si no, suele venir
marcada la medida en el tubo. Ladiferenciaentre las de rosca
y las ahead esta en que las de rosca, la horquilla viene roscada
exteriormente y la potencia va por dentro, y en las ahead la
cana es totalmente lisay la potencia vapor fuera. A simple
vista, veremos que las direcciones roscadas |levan dos tuercas
grandes y bastante finas, que son las que aprietan la horquilla,
las ahead, no llevan nada.

A-Head

¢Cué es mejor? Depende del modelo, pero unadireccion de calidad esta disponible en todas
las medidas y tipos. La ventagja de la ahead, respecto larosca es que es més fécil su puestaa
punto, y el desmontaje de la horquilla. La desventgja, que depende de cdmo este montada,
(sin separadores) no podremos gjustar la alturadel manillar.

¢COmMo és que una se fijacon dostuercasy laotrano tiene
nada? La de rosca necesita dos tuercas, paratrabajar en
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contratuerca (un truco mecanico, para asegurar gque no se nos
aflojen lostornillos), y asi permite que las distancias entre las
pistas de rodamientos (bolas o agujas) sean fijos, y no nos
coja holgura.

El tipo ahead, lleva las dos pistas de rodamientos iguales,
pero no esta roscada la superior, sino que eslisay vafijada
por una abrazadera con unatuerca, o directamente con la Zona ge
potencia que tiene unos tornillos que nos permiten fijarlaala |
direccién.

00003

- Redarmento

Convencional

¢ Regulacion

Normalmente el montaje de un juego de direccidn es unatarea que se suele realizar en un
taller especializado, pero es conveniente saber como agjustar correctamente una direccion, ya
gue una pequefia holgura puede desembocar, al cabo de un cierto tiempo, en una averia que
nos obligara a cambiar todo €l juego.

En las direcciones convencionales utilizaremos dos llaves planas de 32, 36 0 40 mm segln
sea el tamafio, 1", 1 1/8", 1 1/4" respectivamente. Aqui no valen las llaves de fontanero,
como siempre. Unamanera de saber si unadireccion tiene juego es frenar delante e intentar
mover labici, con ligeros desplazamientos delante-detras. De este modo, y salvando las
deformaciones que pueda sufrir la cubiertao la horquilla, si es de suspension,
comprobaremos un ligero movimiento en la propia direccién, que nos indicara que tendremos
gue gjustarla correctamente. Otra posibilidad es que la direccion esté excesivamente dura
(extremo opuesto), en cuyo caso también procederemos a su agjuste.

En primer lugar aflojaremos suficientemente la tuerca superior (contratuerca), para poder
actuar sobre lainferior cdmodamente. Empezaremos por aflojar latuercainferior un poquito,
paraluego ir apretandola poco a poco. A cadavez comprobaremos gque disminuimos el juego
con €l freno delantero, hasta que no haya. Ahora habra que comprobar gque no hemos dejado
la direccion demasiado dura, moviendo el manillar aderecha e izquierda, sin que nos cueste
demasiado. Ahi habremaos encontrado € punto correcto de gjuste. S6lo quedadgjar lallave
en latuercainferior y fijar su posicién, paraluego apretar la tuerca superior con la otrallave,
haciendo el juego de tuerca-contratuerca.

En las direcciones A-Head, el ajuste resulta mucho més sencillo. Aflojamos lostornillos de
apriete de la potenciay € tornillo de bloqueo de la propia direccion (un tornillo allen lateral)
cuando disponga de este sistema. A continuacion procedemos a apretar mas o menos €
tornillo de latapa, que va anclado en la arafia interna, hasta que eliminemos toda holgura o
dureza. Entonces apretamos los tornillos de la potenciay € de bloqueo, si o tuviera. Con
esto ya esta, y se puede hacer con unallave alen (con dos, alo sumo).

ijml‘z S se nos ha roto una jaula de rodamientos y no hay una de la medida exacta, podemos probar a

poner las bolas sueltas, sobre una base de grasa, previamente depositada en la pista, para que
se mantengan. De este modo tendremos que poner mas bolas, pero la direccion también durara mas,
puesto que se reparte mejor la carga.
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15. Los Bujes

Con la colaboracion inestimable de Salva "BeTeTe"

» ;Quéesun buje?

Si, hombre, es aguello de lasruedas y los ges... Enrealidad, se trata de la pieza que alberga el ge,
los rodamientas sobre los que desliza éste, y ademas es donde se apoyan los radios, y hastaen la
rueda trasera donde se montan |os pifiones. Existen de dos clases:

¢ Con rodamientos sellados. no se pueden desmontar |as bolas porgue vienen montadas junto
con las pistas.(Sachs Quarz)

¢ Conrodamientos de bolas: €l que tenemos la mayoria, con unas bolitas que tenemos que
engrasar y con unas pistas que gjustar.

Ademés € buje delantero es diferente del trasero, porque € trasero es el encargado de soportar los
pifiones tanto si son roscados, (bujes de poca calidad de 6v. que [levan unarosca en un lado), como si
son de cassette (los que llevamos la mayoria) en version de 7 u 8 velocidades.

\“",' . . . . HF4 H
=(,= Al limpiar la bici con agua, hay que procurar no mandarla a presion sobre los bujes ya que se
reduciria notablemente la vida de los rodamientos que lleva en su interior.

Quiero cambiar € buje, ¢quétengo que mirar?

Normalmente a un buje se le hace un mantenimiento, pero no se suele cambiar porgue tenemos que
desmontar larueda, radios, llanta.... y econémicamente no sale a cuenta, por |o que nos sale mucho
mejor cambiar laruedaenteras vinieraal caso. En primer lugar, es fundamental contar los radios,
porque no es lo mismo tener 28, que 32, 0 36, puesto que o van a sobrar radios o van afatar
agujeros. Unavez tenido esto en cuenta, podemos montar el que sea, mejor uno del tipo oversize, (de
mayor didmetro, porque ganamos en rigidez de larueda) pero en cualquier caso hay que ver si los
radios son rectos o normales, porque tendriamos que cambiar también los radios, lo cual supone un
dinero adicional (50 ptas./u aprox.).

Desmontando €l buje.

El buje es un elemento que no requiere demasiado mantenimiento, pero de todos modos hay que
cuidarlo un poco. De vez en cuando, cada 4 6 5 meses, depende de lo que le demos a los pedales,
convendra darle un repaso. Quitamos el cierre y nos ponemos atrabagjar...

En primer lugar necesitaremos las herramientas adecuadas (como siempre), y |0 més importante es
unallave de conos (de entre 13y 17 mm, muy fina). Con estallavey otrallave fija (que también
puede ser de conos), vamos a aflojar primero la contratuerca exterior y luego la otratuerca, porque si
no, no saldra el gje. En laruedadelantera, no importa el lado a gque nos ataquemos, pero en latrasera
seramés facil por e lado contrario alos pifiones.

Seccién de un buje trasero
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Unavez hayamos sacado las dos tuercas, podemos extraer €l gje y empezaran a caer unas 18 bolas.
Conviene poner un trapo 0 un cuenco para que no se te pierdan. Desengrasarlas unaaunay
guardarlas todas. Ahora limpiaremos € € e por dentro, sacando la grasa (0 lo que haya) e intentando
gue quede lo mas limpio posible, pues esto es algo que no haremos todos | os dias.

Montar € ge.

Se supone que tenemos por una parte el ge, con una pista (cono) y una contratuerca, y al otro lado lo
mismo pero desmontado, y un monton de bolas. También deberiamos tener unaruedasin gje.

Nos pringamos un dedo de grasa, y la extendemos en la pista (del lado donde van los pifiones si se
trata de latrasera), més vale que sobre, que no que falte, y vamos a pegar las bolas, que habremos
dejado relucientes, en la grasa. Pondremos la mitad de todas las que tenemos, puesto que €l total
corresponde alos dos lados, y si hemos perdido una (tipico) podremos poner una bola de menos, pero
sdlo una, y no pasara nada. Sobre todo no intentar sustituirla por otra bola de cualquier sitio, pues no
seria del mismo didmetro, ni tendria el mismo desgaste.

Introducimos el gje con la pista (la que no hemos desmontado), que va a asentar sobre lasbolas. Y en
la otra pista hacemos |o mismo, con lasbolasy la grasa.

El ajuste

El correcto gjuste se consigue mediante un sistema de tuerca-contratuerca, parecido al delas
direcciones convencionales (ver apartado de direcciones). Ponemos el cono 'y o apretamos con los
dedos hasta que nos o deje clavado (cuidado con los dedos), ahora ponemos el separador, si habia
alguno, y la contratuerca, que apretaremos también con los dedos. Con lallave plana bloqueamos el
cono y con lanormal apretamos la contratuerca, para bloguear € conjunto.

Han podido ocurrir 3 cosas:

¢ Nos queda perfecto, ponemos larueday nos vamos a saltar.

¢ Nos queda durisimo, y no gira o giramuy duro. Aflojamosy repetimos la jugada, pero
intentaremos que el cono quede mas separado (flojo) de las bolas.

+ No queda apretado, y tiene juego, lallanta se mueve sobre € ge. Malo. Intentaremos que €
cono quede mas cerca de las bolas, apretandolo.

Si hemos pasado por el 2 o & 3, paciencia. Podemos repertirlo un monton de veces hasta gjustarlo
bien del todo. Con un poco de practicasale ala primera.

Si tenemos uno sellado y se ha estropeado, deberemos afl ojar |as tapas, sacar el rodamiento y poner
uno nuevo. Apretamosy a saltar.

Ultimas novedades

Ultimamente estan saliendo cosas atémicas que hacen de buje, eso si, también a unos precios
atdmicos, como los Cane Creek, sellados, con los radios gue se ajustan desde el buje, pero hay que
comprar las ruedas enteras, a igual que las nuevas Mavic. También los hay de radios rectos, como
Radikal, San Andreasy otros, pero no vale la pena, porque no encontraremos facilmente recambios
(alin) y todo por llevar radios atémicos.

S € buje esatomico, en lugar de grasa, podemos echarle un chorrito de uranio, y e que sobrelo
usamos como protector solar de factor 135.
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Haz agui tus anotaciones
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