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Liebe Autofahrerin,
lieber Autofahrer,

nicht selten ist das persénliche Reifenwissen auf die Aussage begrenzt: Reifen sind rund
und schwarz. Das ist zweifellos richtig. Doch die Reifen an Ilhrem Kraftfahrzeug sind das
Sicherheitselement schlechthin, denn auf vier gerade mal etwa Postkarten grofBen Fl&-
chen gilt es, alle Kréfte auf die Fahrbahn zu Ubertragen — beim z(igigen Beschleunigen,
in flotten Kurven, ebenso wie beim Tritt auf die Bremse.

Und was nidtzen Antiblockiersystem, Traktionskontrolle und anderes hochmodernes
Fahrzeug-Equipment, wenn die schwarzen Sohlen im Alltag allzu stréflich behandelt
werden, wenn ruppige Bordsteinkontakte dem Hightech-Innenleben der Reifen zuset-
zen, wenn man mit viel zu wenig Luft im Pneu unterwegs ist oder wenn das Profil langst
abgefahren ist?

Dieser Ratgeber will seinen Part zum richtigen Reifenbewusstsein beitragen und Sie in
kompakter, verstandlicher Form informieren. Dazu gibt es praktische Tipps rund ums
Rad. Kurz: Dieser Ratgeber liefert Ihnen wichtige Hinweise im Umgang mit lhren Reifen
und trdgt damit zu lhrer persénlichen Sicherheit unterwegs bei.

Bitte nehmen Sie sich die Zeit, ihn ein paar Minuten aufmerksam durchzulesen.

Wir wiinschen lhnen, dass Sie — eben bestens informiert —
immer sicher unterwegs sind.

Ihre Partner fiir mehr Sicherheit

G'ii S MICHELIN AeEi

Europa




Drunter und driuber -
woraus Reifen bestehen

Reifen werden nicht einfach in eine Art Kuchen-
form gegossen und ausgebacken, sondern auch
heutzutage noch immer weitgehend von Hand
aus unterschiedlichen Komponenten aufgebaut.
Reifen bestehen aus mehreren Dutzend Einzeltei-
len und Materialien, die es — um die letztlich
gewdlnschten Eigenschaften zu erzielen - fein auf
einander abzustimmen gilt.

Reifenentwickler kénnen ein Lied davon singen,
wie schwierig es ist, unterschiedlichen Anforde-
rungen gerecht zu werden. Allenthalben lauern
Zielkonflikte: Soll etwa die Performance beim Brem-
sen auf nasser Fahrbahn verbessert werden, erfor-
dert dies Zugestandnisse unter anderem in Sachen

Reifenaufbau

Um einen modernen Reifen herzustellen, sind
eine ganze Reihe unterschiedlicher Materi-
alien notig, wobei die einzelnen Zutaten je
nach ReifengréBe und Einsatzzweck variieren.
Die wichtigsten Anteile sind:

I Natur- und Synthesekautschuk,

I Fiillstoffe wie RuB, Silica und Kreide,

I Festigkeitstrager fur Gurtel/Karkasse,
B Weichmacher (Ole),
I Vulkanisierungs-
mittel (Schwefel),
I Alte-
rungsschutz
und sonstige
chemische
Zusatze.

Laufleistung. All dies fuhrt dazu, dass es den idealen Pneu fur alle Bedingungen, alle Ein-
satzzwecke und alle Fahrzeugklassen nicht geben kann - Spezialisten sind gefragt.
Und so ist ein Reifen prinzipiell aufgebaut: Dem Laufstreifen @, der aus unterschiedli-
chen Gummimischungen zusammengesetzt sein kann, wird erst in der Vulkanisierform
das Profil mitgegeben. Es ist mit verantwortlich fur eine gute StraBenhaftung und vor
allem die Wasseraufnahme und -verdrangung auf nasser Fahrbahn. Die Reifenflanke @
Ubernimmt Federungsaufgaben und liefert mit ihren Beschriftungen wichtige Reifenin-
formationen. Im Wulst @ ist ein Stahlkern, der fur festen

Sitz auf der Felge sorgt. Die Karkasse @ mit Textil-
cordeinlage gibt dem Reifen seine Form, wahrend
Abdeckungen und Stahlcord-Giirtellagen ®
die Fahrstabilitdt und den Rollwiderstand opti-
mieren. Erst eine spezielle Innenschicht @,
auch Reifenseele genannt, macht einen Pneu
auch ohne Schlaucheinsatz luftdicht.




Basiswissen fiir Autofahrer -
das Kraftespiel am Reifen

Zum Einstieg ein wenig Theorie: Die Reifen mussen
als einziges Bindeglied zwischen Fahrzeug und
Fahrbahn alle Krafte Ubertragen. Beim Beschleuni-
gen und Bremsen ist dies die so genannte Ldngs-
kraft; beim Durchfahren von Kurven hingegen wir-
ken Seitenkrafte quer zur Abrollrichtung. Nun
stellen im Fahralltag KrafteinflUsse, die allein in nur
einer Richtung auf die Reifen wirken - langs oder

quer — hochst seltene ldealbedingungen dar. Es

kommt vielmehr in den meisten Féllen zu einer Uberlagerung beider Kraftkomponenten.
Langs- und Querkrafte addieren sich zu einer gemeinsamen Summenkraft, der Fachmann
spricht von der resultierenden Kraft. Diese Resultierende kann umso groBer ausfallen, je
griffiger Fahrbahn und Reifen sind; auf Nasse indes sind nur geringere Krafte Ubertragbar.
Recht anschaulich lassen sich diese Verhaltnisse in einem kombinierten Langs-/Seitenkraft-
Diagramm darstellen. Der Radius des Kreises dokumentiert hierbei die maximale vom

Reifen auf die Fahrbahn Ubertragbare, eben aus Langskraft und Seitenkraft zusammen-
gesetzte Komponente. Diese Darstellung zeigt aber auch, dass etwa unter voller Aus-
nutzung der Langskraft beim Bremsen kein Spielraum mehr fur Seitenkrafte bleibt. Und

Haftgrenze
trocken
Faftgrenze
nass

Die Krifte
am Reifen
Beschleunigen

Bremsen

umgekehrt. Wird daher bei Kurvenfahrt
gebremst oder beschleunigt, geschieht das
zwangslaufig auf Kosten der tUbertragbaren Sei-
tenkrafte.

In kritischen Fahrsituationen das Optimum an
Kraftaufteilung zwischen Léngs- und Seiten-
kraften zu finden, kommt einer Gratwanderung
gleich, die dem Fahrer eine gehoérige Portion
Koénnen (oder Glick) abverlangt. Erfordert ein
Fahrmanover tatsachlich einmal die volle Seiten-
fahrung, hilft nur noch, samtliche Krafte in
Langsrichtung des Reifens abzubauen, etwa
indem die Kupplung getreten wird. Die Physik
jedoch lasst sich nicht Uberlisten, bleiben Sie
daher immer im sicheren Bereich.




Reine Drucksache - auf den
Fulldruck kommt es an

Reifen leisten Schwerstarbeit. Doch nicht etwa
der Reifen selbst tragt das Fahrzeuggewicht, son-
dern die in ihm eingeschlossene Luft! Beim Abrol-
len werden die Pneus zudem stéandig durchgewalkt,
und dies umso starker, je geringer ihr Fulldruck ist.
Starkes Walken aber erzeugt betrachtliche Warme,
die im Ernstfall zur volligen Zerstérung des Rei-
fens mit entsprechend fatalen Folgen fiihren kann.
Selbst aus 6konomischer Sicht ist ein korrekter Rei-
fen-Fulldruck von Bedeutung: Bei zu geringem Full-
druck steigen namlich Reifenverschlei3 und
Kraftstoffverbrauch gleichermaBen an.

Seit sich aber Selbstbedienungstankstellen durch-
gesetzt haben, wird dem richtigen Reifendruck viel
zu wenig Aufmerksamkeit geschenkt. Stichproben-

Untersuchungen zeichnen denn auch mit schéner
RegelmaBigkeit ein bedenkliches Bild: Nur rund
jeder vierte Autofahrer hat den richtigen Druck in
seinen Pneus! Etwa zehn Prozent sind sogar mit
gefahrlich geringer Luftfullung (Minderdruck mehr
als 0,6 bar) unterwegs.

Dabei verliert jeder Reifen permanent etwas Luft,
denn voéllig dicht ist keiner. Das kédnnen pro Monat
zwar nur ein paar hundertstel Bar sein, im Laufe
der Zeit aber addiert sich der schleichende Druck-
verlust auf geféhrlich hohe Werte.

Die reine Sichtprifung ist allerdings genauso
unzuverlassig wie der ,fachmannische” Kick gegen
die Seitenwand. Selbst gefahrliche Druckabwei-
chungen von mehr als 0,5 bar sind nach diesen
Methoden praktisch nicht erkennbar. Nur ein Druck-
messer (Manometer) kann genaue Auskunft Gber
die tatsachlichen Filldruck-Werte geben.

Reifenfilldruck und
Reifentemperatur
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Schleichende Druckverluste an nur einem Rad t[EPD Koraf |m
deuten meist auf Beschadigungen an Reifen oder ruckpruiung

Felge hin. Und in die Laufflaiche eingefahrene  Die Reifen miissen bei der Kontrolle kalt sein,
Fremdko&rper sind gar nicht mal so selten. Doch denn im Fahrbetrieb fiihrt die Erwarmung
muss es in diesen Fallen nicht unbedingt zum sofor-  2Wangslaufig zum Druckanstieg. Das kann
tigen Druckverlust kommen. Oft tritt tatsachlich schnell ein halbes bar ausmachen. Daher bel
zunachst nur ein allméahlicher Luftverlust auf, der
erst bei hohen Belastungen und dann umso plétz-
licher zum Totalversagen fUhren kann. Verletzungs-
spuren an der Seitenwand, aber auch Fehler am
Ventil kénnen zudem Ursache von Druckverlusten
sein.

Auch wenn es Umstidnde macht, beziehen Sie das
Reserverad mit in die Druckprifung ein. Hier fullt
man einen um 0,5 bar hoheren Druck ein, als es
maximal am Fahrzeug erforderlich ist. So kann im
Notfall der Fulldruck leicht auf den bendtigten
Wert abgesenkt werden.

warmen Reifen keinesfalls Luft ablassen!

Beachten Sie zudem, dass fur unter-

. Reifendruck ist schiedliche  ReifengréBen und
Der Einfluss des 7, 0,2 bar unterschiedliche Beladezustande
Reifenfiilldrucks niedrig korrekt héher zuhoch  5uch unterschiedliche Reifen-
Laufleistung - - ++ - . fulldriicke vorgegeben sein kon-
Hoch hwindi nen. Genaue Auskunft dazu finden
ochgeschwindig- _ _ P . .
keltsfestigkeit + ++ ++ Sie in der Bedienungsanleitung
Ihres Fahrzeugs.
Tragfdhigkeit -- + ++ ++
Rollwiderstand - - + ++ ++
Komfort ++ + - - Druckeinheiten
Reifendriicke werden in bar oder (physika-
Aquaplaning - + ++ + lisch korrekt) in Kilopascal kPa angegeben.
Seltener in der amerikanischen MaBeinheit
Fahrstabilitit - - + ++ + pounds per square inch psi. Dabei gilt fol-

gender Zusammenhang:

Lenkverhalten -- ++ + = 1 bar = 100 kPa = 14,5 psi | m




Klein aber fein -
das Reifenventil

‘ 12
Auch Gummiventile altern. Das zeigt sich an

zunehmender Rissbildung im Ventilkérper. Ein
gefahrlicher Zustand. Bei schneller Fahrt verbiegen
namlich enorme Fliehkrafte das Ventil — die Folge:
Druckverlust.

Beim Reifentausch soll generell auch das Ventil
erneuert werden, bei Kosten von wenigen Euro pro
Stuck ist dies wahrlich billig erkaufte Sicherheit.
Die Randflachen des Ventilloches sind wichtige
Dichtzonen und mussen bei der Montage des Ven-
tils daher frei von Schmutz oder Rost und ohne Beschadigungen sein.

Schmutz, Staub und Feuchtigkeit kdnnen im Fahrbetrieb dem feinen Innenleben des
Ventils leicht zusetzen; das Ventilkappchen hat daher durchaus einen technischen Sinn
und sollte immer fest aufgeschraubt sein.

Echt abgefahren -
Profil und Reifenverschleif3

Reifen sind VerschleiBartikel. Grundsatzlich
bestimmen der Fahrstil, die Beladung des Fahr-
zeugs, die Streckenverhaltnisse und die Pflege
(Luftdruck!) die Reifenhaltbarkeit. Ungewdhnli-
che VerschleiBmerkmale deuten dabei auf Méan-
gel am Reifen oder am Fahrzeug hin: Fur kleine
Abplattungen rund um die Laufflaiche kdnnen
defekte StoBdéampfer die Ursache sein. UbermaBi-
ger Verschlei3 der Laufflachenmitte deutet auf zu
hohen, stark abgefahrene Reifenschultern hinge- .
gen auf zu geringen Fulldruck hin. Einseitig abgefahrene Schultern lassen Fehler in der
Achsgeometrie vermuten; Verdnderungen der Achseinstellungen kénnen durch haufi-
ges Uberfahren von Hindernissen — beispielsweise von Bordsteinen — entstehen, Abplat-
tungen bei langerer Standzeit des Fahrzeugs auftreten. Keinesfalls Ublich ist die Sage-
zahnbildung an den Querrillen des Reifenprofils. Sie ist vom Reifentyp abhangig, von




der Achskonstruktion und -geometrie und auch
vom Fahrstil. Wenn die Achsgeometrie stimmt, hilft
meist nur das Wechseln der Reifen von vorne nach
hinten. Die Sdgezahnbildung verringert sich all-
mahlich und ebenso das damit verbundene starke
Abrollgeradusch. Durch regelmaBigen Radertausch
(etwa alle 10.000 km) wird eine gleichmaBige
Abnutzung erzielt. Dabei sollte mdglichst ein sei-
tengleicher Radwechsel (links vorn nach links hin-
ten usw.) vorgenommen werden (bei laufrich-
tungsgebundenen Profilen zwingend). Ein sol-
cher Tausch bietet sich beim Wechsel von Sommer-
auf Winterreifen geradezu an.

In der EU gilt fur Reifen eine gesetzlich vorgeschrie-
bene Mindestprofiltiefe von 1,6 mm. Aus Sicher-
heitsgriinden sollten Sommerreifen jedoch schon
bei 2 mm Restprofiltiefe (Breitreifen bei 3 mm)
ausgetauscht werden. Winterreifen dagegen ver-

t[EPProfilcheck

Machen Sie wie alle sicherheitsbe-
wussten Autofahrerinnen und Auto-
fahrer regelmaBig den Profiltiefen-
Schnellcheck (z. B. beim Tanken
oder bei der Wagenwasche). Schla-
gen Sie die Vorderrader in einer
Richtung ganz ein. Prufen Sie durch
Sichtkontrolle das Abriebsbild Ihrer
Reifen. Wahlen Sie bei gleichmaBi-
gem Abrieb tUber die gesamte Lauf-
flache eine Profilrille fur den Schnell-
check aus. Wahlen Sie bei ungleichmaBigem oder einseitigem Abrieb
die Profilrille mit der geringsten Profiltiefe aus. Setzen Sie eine
1-Euro-Miinze auf den Profilgrund der ausgewahlten Profilrille. Ist
der goldene Rand der 1-Euro-Munze gleich hoch wie die umgeben-
den Profilblocke, verftigen Ihre Reifen noch Gber etwa 3,5 Millimeter
Restprofil. Checken Sie sicherheitshalber pro Reifen eine Langs- und
eine Querprofilrille. Prifen Sie nun mit der Euro-Munze auch die
Hinterrader.

Stege im Profilgrund dienen als Ver-
schleiBindikatoren und deren Lage ist
auBen am Reifen markiert: () Grenze
fiir Sommer- (1,6 mm) sowie fiir Win-
terreifen (4 mm) @

lieren spatestens bei 4 mm Profil-
tiefe ihre Eignung fur Schnee und
Eis und werden als solche auch
gesetzlich nicht mehr anerkannt
(Winterreifenpflicht).

Die jeweilige Mindestprofiltiefe
muss Uber den gesamten Reifen-
umfang eingehalten werden. Erste
Hinweise auf das Erreichen der Ver-
schleiBgrenze sind leicht erkennen,
denn die im Profilgrund der Lauf-
flache integrierten Abriebindika-
toren (Tread Wear Indicator, TWI)
bilden bei abgefahrenen Pneus
durchgehende Stege. Die Lage die-
ser Indikatoren ist durch Dreiecke,
durch ,TWI"” oder durch kleine Fir-
mensymbole gekennzeichnet.



Der Zahn der Zeit -
auch Reifen altern

Vielfahrer kennen die Problematik um
Uberalterte Reifen praktisch nicht; sie
haben den Pneu langst abgenutzt,
bevor altersbedingte Sicherheits-
einbuBBen zu erwarten sind. Dennoch
— selbst optisch einwandfreie und aus-
reichend profilierte Reifen kdnnen
allein durch Alterung wesentliche Lei-
stungsmerkmale verlieren, insbesonde-
re was die Nadsseeigenschaften und
die Wintertauglichkeit betrifft. Schon
sechs Jahre alte Reifen kénnen bei

unsachgemaBer Behandlung ein Sicherheitsrisiko darstellen. Die Gefahr ist dabei beson-
ders groB, wenn Uberalterte Reifen plotzlich stark beansprucht, wenn sie auf langen
Strecken und womoglich noch mit zu geringem Fulldruck gefahren werden.

tlEPCampingfahrzeuge

Generell sollte das Alter bei Sommer- und Winterreifen zehn
Jahre nicht Ubersteigen. Bei sogenannten Stand-(Fahr)zeugen
wie Wohnwagen, wenig bewegten Reisemobilen, aber auch
beim selten oder nie genutzten Reserverad gelten sechs Jahre

als Obergrenze.

Wie alt aber ist ein Reifen? Aufschluss
geben die letzten vier Ziffern der auf
der Reifenflanke angebrachten DOT-
Nummer. Sie benennen seit dem Jahr
2000 das Produktionsjahr, davor steht
zweistellig die Produktionswoche
(WWJ)). Beispiel: Die DOT-Endziffern
.4704" sagen aus, dass der Reifen in
der 47. Woche des Jahres 2004 herge-
stellt wurde. Reifen aus der Zeit vor
2000 tragen noch eine dreistellige
DOT-Kennzeichnung mit dem Produk-
tionsschlussel WWJ far Produktions-
woche (zweistellig) und Produktions-
jahr (die letzte Zziffer). ,438" steht
mithin fur 43. Woche 1998.




Schadensbegrenzung -
was dem Reifen zusetzt

Den Autofahrer trifft laut Statistik eine Reifenpan-
ne durchschnittlich nur alle zehn Jahre oder im
Abstand von etwa 150.000 km. Dabei ist die Liste
der lasslichen Reifensiinden umfangreich, die
haufigsten und wichtigsten sind:
® zu geringer Reifen-Fulldruck
® Beschadigungen durch Hindernisse
(Bordsteine, tiefe Schlaglocher)
@® Beschadigungen durch eingefahrene, spitze
oder scharfkantige Fremdkoérper
@® Beschadigungen durch Hochdruckreiniger
® Beschadigungen durch Ol und Kraftstoff
® Beschadigungen durch Prufstandsmessungen
® Montagefehler
® Uberalterung

Wenn es denn schon nétig ist, einen Bordstein zu
Uberfahren, dann keinesfalls im spitzen sondern im
moglichst stumpfen (rechten) Winkel und - ganz
langsam, gewissermafBBen im Zeitlupentempo. Rei-
fenflanken sind duBerst empfindlich. Wenn sie zwi-
schen Hindernissen und der Felge gequetscht wer-
den, besteht die Gefahr von Beschadigungen der
Karkasse, des tragenden Reifenunterbaus. Auch
Ablésungen von Guartelkanten sind maoglich. Ent-
standene Strukturschaden sind meist von aufB3en
nicht erkennbar, wenn sich aber irgendwann an der
Reifenflanke Beulen oder Risse zeigen, dann ist es
hochste Zeit, den Reifenfachmann aufzusuchen -
ein Reifenaustausch ist meist unumganglich.

Ein Schnitt oder eine Beschadigung durch einen
eingefahrenen Fremdkorper mag noch so harm-
los erscheinen, dennoch ist duBerste Vorsicht gebo-
ten. Schon das Eindringen eines Nagels in die Lauffla-




che fuhrt (bei schlauchlosen Reifen) m
zu schleichendem Luftverlust. Vor
allem aber kann Feuchtigkeit bis
zum Gartel vordringen, und der ist
aus Stahl und kann zu rosten begin-
nen. Der Reifen wird zu einer Art
Zeitbombe. Die Cordfaden der Kar-
kasse kdnnen zwar nicht rosten, aber
die geringste Beschadigung schwacht
hier den festen Verbund und fuhrt
zum Defekt.

Tief gehende Beschadigungen mus-
sen demnach ernst genommen wer-
den. Wenn der Reifen die Luft nicht
mehr halt, ist dies ein deutliches Zeichen, dass die abdichtende Innenseele des Reifens durch-
drungen wurde. Dann bleibt im Grunde nur der Austausch des Reifens. Die Entscheidung und
Verantwortung fur eine etwaige Reparatur (Einsatz bzw. Einvulkanisieren von Gummistticken)
liegt beim Reifen-Fachmann unter Berlcksichtigung der Hinweise des Reifenherstellers.

e T
., T

Sie ist von bestimmten Voraussetzungen (z.B. GroBe, .[IEPHochdruckreini or
Position der Verletzung) abhangig und muss aus 9

Sicherheitsgriinden auBerst zeitnah erfolgen. Das Ein- Hochdruck-Reinigungsgeréte zur Fahrzeug-
legen eines Schlauches als ReparaturmaBnahme zum WaS_C:? 5'“dbflli(r Reifen U”ZUI:’ag"Ch - eine
Abdichten eines schlauchlosen Reifens ist grundsatz- ~ Weithin unbekannte Tatsache. Beim Reini-

. gen mit Flachstrahldiise oder dem so genann-
lich verbqten, selbst _aIS NOt_behEIf- o ten Dreckfraser ist unbedingt ein Mindestab-
Wenn Reifengummi standig der Einwirkung von Ol,  stand von 20 cm einzuhalten. Vor allem mit
Kraftstoff, Fetten oder Chemikalien ausgesetzt  der noch harter wirkenden Rundstrahldtise
ist, verandert es seine Eigenschaften. Entweder wird ~ ann ein Reifen irreparabel beschadigt wer-

brichi d wasserdurchlissia oder es wird den. Es empfiehlt sich grundsétzlich, den Rei-
es . ruchig __un . . '9 R nigungsstrahl nicht direkt, nicht im stumpfen
weich und 16st sich auf. Ein durch Oleinfluss gequol- Wil wngl ver allam mitdhi 2u melhe el cem
lener Reifen nimmt fatalerweise seine urspriingli-  Reifen zu halten.
che Form und Gestalt wieder an, sobald die fluchti-
gen Bestandteile verflogen sind. Der Reifen hat aber einen bleibenden Schaden davonge-
tragen, der allein durch Augenschein nicht sofort erkennbar ist. Auch deshalb Hande weg
von Gebrauchtreifen unbekannter Herkunft. Generell gilt: Einmal eingetretene Schaden

heilen nicht, denn Reifen haben gewissermaBen ein Gedachtnis. m




So kann es weiter gehen -
Reifen mit Notlaufeigenschaften

Mit dem Ersatzrad im Auto ist es, wie mit einer Versi-
cherung: Man hat sie, hofft aber, sie nie in Anspruch
nehmen zu muissen. Zumindest statistisch gesehen
zahlen Reifenpannen zu den dufB3erst seltenen Ereig-
nissen — so alle zehn Jahre nur und bei Fahrleistungen
jenseits der 100.000-km-Marke soll jeden von uns solch
eine lastige, mitunter sogar gefahrliche Pannensituati-
on ereilen. Und in der Tat, wann haben Sie das Ersatz-
rad das letztemal begutachtet, gepriuft oder gar
bendtigt? Da wundert es nicht, wenn die Fahrzeug-
hersteller den Platz fressenden (und teuren) Ballast im
Kofferraum am liebsten gleich ganz einsparen méch-
ten. Ideal waren Reifen, denen eine Beschadigung
nichts anhaben kann und mit denen man auch bei
totalem Luftverlust noch weiter kommt.

In der Vergangenheit gab es vielerlei konstruktive Ansatze, dieses Ziel zu erreichen; jetzt
scheint sich ein Prinzip durchzusetzen: der selbsttragende Reifen. Runflat- oder self-
suporting tire (SST) heif3t das Zauberwort, womit Pneus gemeint sind, die solch stabile
Flanken haben, dass der Reifen auch bei volligem Druckverlust (Zero Pressure ZP) trag-
fahig bleibt. Unter diesen Umstanden — so die Faustregel — kann der Fahrer problemlos
noch rund 80 Kilometer mit bis zu 80 km/h zurticklegen. Gerade weil sich jedoch das Fahr-
verhalten mit solchen Rei-
Standardreifen Michelin ZP fen nicht Gber Gebuhr ver-
schlechtert, ist es eminent
wichtig, dass der Fahrer
Uber ein vorhandenes Rei-
fendruck-Kontrollsystem
rechtzeitig gewarnt wird.
SST-Reifen gibt es bei diver-
sen Autos bereits ab Werk,
die mUssen vom Fahrzeug-
hersteller dafir aber ent-
sprechend vorbereitet sein. E]

mit Luftdruck ohne Luftdruck mit Luftdruck ohne Luftdruck




SchutzmaBnahmen -
Reifen und Umwelt

Bei Automobilen wird zurzeit im Durch-
schnitt eine von funf Tankfullungen allein
fur den Rollwiderstand verbraucht -
mithin ein wichtiger Ansatzpunkt, um
Spritkonsum und Abgas-Emissionen glei-
chermaBen zu reduzieren. Mit dem
Michelin Energy kam bereits 1992 der
erste ,Griine Reifen” auf den Markt,
der gegentber damals Ublicher Produkte
einen um 30 Prozent geringeren Rollwi-
derstand hatte. Rollwiderstand ist mitt-

lerweile bei allen Reifenherstellern langst ein Thema, und dennoch lasst sich mit dem seit
Anfang 2008 erhaltlichen Energy Saver neuester Generation der Normverbrauch eines
Fahrzeugs um weitere etwa 0,2 Liter je 100 Kilometer gegenliber dem Durchschnitt

marktiblicher Wettbewerbsprodukte senken.

Besonders wichtig ist, dass umweltbewusste Reifenkaufer eine Tatsache nicht aus den
Augen verlieren: die regelmaBige Kontrolle des Reifendrucks. Denn die hilft eben-
falls Kraftstoff sparen, wird der Rollwiderstand doch maBgeblich vom Reifendruck beein-
flusst. Ein um 0,6 bar zu niedriger Reifendruck erhéht den Kraftstoffverbrauch (bei

Reifenfiilldruck und Rollwiderstand
A
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Reifenfulldruck in bar

Pkw) um etwa vier Prozent, der
VerschleiB des Reifens steigt par-
allel dazu um bis zu 45 Prozent an.
Wie eine Studie zeigt, ist die
Umweltauswirkung eines Reifens
wahrend seiner Nutzungsphase auf
dem Fahrzeug mit bis zu 86 Pro-
zent am hochsten. Nur rund 14 Pro-
zent der Umweltbelastung eines
Reifens entfallen auf die Produkti-
on und die Entsorgung des Pneus.
Auch die Reifen-Lebensdauer ist
ein entscheidender Beitrag zu einer
umweltfreundlichen Mobilitat.




Wechselspiel und Ruhephase -

worauf es beim Reifenwechsel ankommt

Der turnusmaBige Wechsel von Sommer- auf Winterbereifung, aber auch der Rader-
tausch, um ein gleichmaBiges VerschleiBbild zu erreichen, gibt allemal Gelegenheit, die

Montierte Reifen
FALSCH FALSCH

RICHTIG

RICHTIG

OO mm ::vo
com= III

Nicht montierte Reifen

Pneus etwas eingehender zu
inspizieren. Schaden - vor allem
an den vom Radhaus abgedeck-
ten Innenseiten — und eventuell
eingefahrene Fremdkorper lassen
sich hierbei leicht feststellen.

Wie schon angesprochen: Zur Ver-
schleiBangleichung werden Rader
immer seitengleich von vorn nach
hinten gewechselt. Links bleibt
links, rechts bleibt rechts. Das gilt
natUrlich auch dann, wenn der
saisonale Radertausch ansteht.

Fur Reifen, die auf der Felge aufgezogen sind, heiBt es immer: liegend lagern; am
besten unterltftet auf einer kleinen Palette, an einem trockenen Ort und geschutzt vor
direktem Sonnenlicht und dem Kontakt mit Olen, Kraftstoffen oder Chemikalien. Bewahrt
haben sich auch spezielle Halterungen, an denen die Rader an der Garagenwand aufge-

hangt werden kénnen.

Nicht auf Felgen montierte Reifen lagert
man hingegen stehend, wobei sie regel-
maBig etwas gedreht werden, um Stand-
platten zu verhindern.

Nach dem Ré&derwechsel mussen die
Radschrauben oder -muttern Gber Kreuz
angezogen werden, sanft zunachst.
Danach sollte ein Drehmomentschlussel
in Aktion treten, der genau auf das vom
Fahrzeughersteller vorgeschriebene
Drehmoment eingestellt ist.




Klartext fur Reifenkaufer -
die Seitenwand-Beschriftung

Jeder Reifen weist eine Reihe Daten auf, die
auf der Seitenwand in Beschriftungen, Zah-
len und Codes einvulkanisiert sind. Dabei wer-
den europaische, amerikanische und nationale
Vorschriften befolgt. Wer neue Reifen braucht,
muss sich nach diesen Angaben vor allem fir
die Dimension und fur die so genannte
Betriebskennung richten.

An einem Beispiel wird die Sache schnell klar:
225/50 R 17 98 Y ist hier zu lesen, dabei ist 225
die Reifennennbreite in Millimeter, 50 das
Verhaltnis der Querschnittshéhe (Seitenho-
he) zur Reifennennbreite in Prozent (Serie 50), der Buchstabe R weist auf einen Radialrei-
fen (Gurtelreifen) hin, und 17 kennzeichnet den Reifeninnen-, und gleichzeitig Felgen-
Nenndurchmesser in Zoll. Auf diese GroBenangabe folgt die Betriebskennung. Die setzt

sich aus der Tragfahigkeitskennzahl (dem Last- oder Loadindex LI) — hier 98 — und dem
Geschwindigkeits- oder Speedindex — hier Y — zusammen. Tabellen geben Auskunft, fur
welche tatsachliche Tragfahigkeit in Kilogramm und bis zu welcher Geschwindigkeit ein
Reifen verwendet werden darf (siehe Seiten 30/31). LI und SI mussen mindestens den Vor-
gaben entsprechen, durfen aber auch hoéher ausfallen. Ausnahme: Winterreifen mit
M+S-Kennzeichnung. Wer ,,Schneegreifer” einer geringeren Geschwindigkeitsklasse mon-
tiert, muss dies aber mit einem Hinweisaufkleber, der im Blickfeld des Fahrers anzubrin-
gen ist, kenntlich machen.




Pkw-Reifen mit der Bezeichnung ,reinforced”
(verstarkt) oder ,,Extra Load” (auch bei Winterrei-
fen) sind Produkte fiir Kombis, Vans oder Transpor-
ter mit hdherer Tragfahigkeit als normale Reifen.
Die Bezeichnung ,C" steht fir Commercial und
wird ebenfalls fur Reifen mit héherer Tragfahigkeit
verwendet, die in aller Regel auch einen hoéheren
Fulldruckverlangen. Ein Austausch der beiden Rei-
fenkategorien ist nicht ohne weiteres moéglich, hier
empfiehlt im Zweifelsfall sich eine Ruckfrage beim
Reifen- oder Fahrzeughersteller.

Bei dem Zusatzbuchstaben ,P” (Passenger) vor
der GroBenbezeichnung (Beispiel: P 295/50 R 15)
handelt sich um Pkw-Reifen nach US-Norm, bei uns
auf Geldndewagen, Vans und anderen importierten
US-Fahrzeugen anzutreffen.

Der Loadindex LI (Auszug):

LI kg LI kg
65 290 77 412
66 300 78 425
67 307 79 437
68 315 80 450
69 325 81 462
70 335 82 475
71 345 83 487
72 355 84 500
73 365 85 515
74 375 86 530
75 387 87 545
76 400 88 560

Der Speedindex Sl (Auszug):

bis 160 km/h
bis 170 km/h
bis 180 km/h
bis 190 km/h
bis 210 km/h
bis 240 km/h
bis 270 km/h
bis 300 km/h

<s<I-Ww=xp

ZR generell tber 240 km/h

LI
89
90
91
92
93
94
95
96
97
98
99
100

kg
580
600
615
630
650
670
690
710
730
750
775
800
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Die GTU Gesellschaft fiir Technische Uberwachung mbH ist die gréBte amtlich aner-
kannte Uberwachungsorganisation freiberuflicher Kfz-Sachverstandiger in Deutschland.
Uber 2.000 selbstiandige und hauptberuflich tatige Kfz-Sachverstindige und deren
qualifizierte Mitarbeiter stehen an tUber 600 Priifstellen zur Verfigung und arbeiten mit
Uber 17.000 Prufstutzpunkten in Kfz-Fachwerkstdtten und Autohdusern zusammen.
Sie fihren im Namen und fur Rechnung der GTU durch: ® Hauptuntersuchungen (HU)
nach § 29 StVZO (amtliche Prufplakette) ® Sicherheitsprifungen (SP) nach § 29 StVzZO
® Anderungsabnahmen nach § 19 Abs. 3 StVZO (z. B. Anhéngerkupplung, Tieferlegung)
@® Oldtimer-Begutachtung nach § 23 StVZO @ Abgasuntersuchungen (AU) nach § 47 a
StVZO @ Untersuchungen nach BOKraft @ Priafungen nach den Unfallverhitungsvor-
schriften (UVV) ® ADR / GGVS-Prifungen.

Vor dem Lauch 25 - 70567 Stuttgart

Fon: 0711 97676-0 - Fax: 0711 97676-699
E-Mail: info@gtue.de - Internet: www.gtue.de
Kostenlose Service-Hotline: 0800 9767676

G'ii GTU Gesellschaft fur Technische Uberwachung mbH

Michelin ist einer der gr6Bten Reifenhersteller der Welt. Das 1891 gegriindete Famili-
en-Unternehmen erwirtschaftete 2007 mit Gber 122.000 Beschaftigten einen Umsatz von
16,867 Milliarden Euro und hat weltweit einen Marktanteil von 17,2 Prozent. In 69
Werken in 19 Landern rund um den Globus entstehen taglich etwa 844.000 Reifen und
61.000 Schlduche. Das Produktspektrum reicht vom kleinsten Reifen mit 20 Zentimeter
Durchmesser bis hin zum vier Meter groBen Muldenkipper-Pneu. Mit einem Umsatzanteil
von fast 60 Prozent bilden Reifen fiir Pkw und leichte Nutzfahrzeuge das Kernge-
schaft des international tatigen Unternehmens. Als Partner namhafter Automobilherstel-
ler entwickelt Michelin Systemkomponenten im Bereich Fahrwerke sowie Reifendruck-
Kontrollsysteme. In Deutschland produziert Michelin an finf Standorten fast 18 Mil-
lionen Reifen und ist mit insgesamt 8.600 Mitarbeitern einer der gréBten Reifenhersteller
des Landes.

MichelinstraBe 4

76185 Karlsruhe

Telefon +49 (0)721-530-1379

www.michelin.de m
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Schon heute nutzen Uber 1,2 Millionen Menschen den Schutz und Service des ACE Auto
Club Europa. Sie alle wissen, der ACE hilft: Ab der Garage oder Haustur. In ganz Europa
und allen Staaten rund ums Mittelmeer.
Mit dem ACE-Euromobilschutz ist auch lhre gesamte Familie geschiitzt - also Ihr Ehe-
oder Lebenspartner sowie Ihre minderjahrigen Kinder. Sie alle haben Anspruch auf die
ACE-Leistungen. Auch wenn jeder alleine fur sich unterwegs ist.
Sie erreichen den ACE rund um die Uhr. Im Ernstfall gentigt einfach ein Anruf beim ACE-
Euro-Notruf. Dann wird geholfen. Ein Netz qualitatsgeprufter Vertragspartner macht dies
moglich. Wir organisieren im In- und Ausland von der Pannen- und Unfallhilfe Gber den
Rucktransport lhres beschadigten Autos bis hin zum auf-
wandigen Transport im Krankheitsfall, dem Versand von
Medikamenten sowie den Ersatz von Reisedokumenten
alles fur Sie.
Bitte fordern Sie uns:
(.}‘é‘,‘;g ACE-Info Service 01802 /33 66 77
“ePa www.ace-online.de
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Ingenieurbiro Kneifel
Untere Dorfstr. 109
57074 Siegen

el.: 0271 - 660700

http://www.kneifel.de

mm GTU Gesellschaft fur Technische Uberwachung mbH
G'“ Vor dem Lauch 25 - 70567 Stuttgart
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V.i.S.d.P: Hans Jurgen Goétz, GTU

Redaktion: Dieter S. Heinz, Stuttgart

Fotos: ACE, GTU, Dieter S. Heinz, Michelin, Archiv
3. Auflage April 2008

Fragen Sie nach den weiteren
Titeln unserer Ratgeber-Reihe:

Ratgeber Nr. 2:
Winter-Ratgeber

Ratgeber Nr. 3:
Tuning-Ratgeber

Ratgeber Nr. 4:
Technik-Ratgeber

Ratgeber Nr. 5:
Licht & Sicht-Ratgeber

Ratgeber Nr. 6:
Autokauf-Ratgeber
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