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Historie 3 Metzeler kann auf 1 ½ Jahrhunderte Historie zurückblicken. Es war 1863, als ROBERT FRIEDRICH METZELER in München ein Geschäft für Gummi- und Schlauchwaren eröffnete. Acht Jahre später, 1871 baute er seine erste Fabrik für technische und chirurgische Gummi-Artikel. 1887 erhöhte METZELER die Fertigungskapazitäten durch den Bau eines damals hochmodernen Werkes in der Münchner Westendstraße, wo sich bis 1978 das Stammhaus des Unternehmens befand. Die Motorradreifenherstellung bei METZELER geht zurück auf den Beginn der industriellen Fertigung der ersten Motorräder, und somit auf das Jahr 1892. 2003 feierte METZELER 111 Jahre Erfahrung in der Motorradreifenherstellung, mit Vertretern aus Motorrad-Presse und –Industrie, auf der Praterinsel in München. Dabei waren auch lebende Metzeler-Logos – Elefanten. Das waren 111 Jahre, in denen Metzeler immer einer Führungsrolle innehatte. Dem Motorradsport ist METZELER seit jeher eng verbunden, der bereits in den frühen Jahren gepflegt wurde. Die Liste der Rennerfolge, die mit METZELER-Reifen erzielt wurden, ist schier endlos. Sie hier aufzählen zu wollen würde den Rahmen sprengen und im Endeffekt Langweile erzeugen. METZELER legt heute den Schwerpunkt seines Motorsportengagements auf den Sport mit Serien- oder seriennahen Motorrädern. Zu dieser Kategorie zählen auch die Klassen Supersport 600 und 750, sowie die High-Tech Klasse "Superbike". Zunächst aber zurück in die 1950er Jahre: Das Interesse für Motorräder ließ nach. Aus dem Boom der Nachkriegsjahre schlitterte die europäische Motorradindustrie direkt in die Rezession. Das Motorrad wurde als Transportmittel vom Auto verdrängt. Fast alle Mitglieder der deutschen Reifenindustrie stellten die Fertigung von Motorradreifen ein. METZELER jedoch gab sein Engagement nicht auf, und als Ende der 1960er Jahre ein neuer, unerwarteter Run auf Motorräder einsetzte, war das Münchner Unternehmen von Anfang an dabei. 1974 verkaufte der Unternehmer Willi Kaus die METZELER AG an Bayer Chemie, nachdem sein Firmenimperium ins Wanken geriet. Die Metzeler Kautschuk GmbH wurde gegründet. Die Motorradindustrie boomte wieder, nicht nur stückzahlmäßig, sondern auch in der Entwicklung technischer Neuheiten. Die Motorradreifenentwicklung machte, als Folge davon, seit Mitte der 1970er Jahre um ein vielfaches mehr Fortschritte als in den 80 Jahren zuvor. METZELER lag dabei immer an der Spitze der Innovationen. In einigen Fällen entwickelte METZELER sogar Reifen, für die es noch gar kein Motorrad aus der Serienfertigung gab, so z.B. den ME 99 A der Dimension 150/70 VB 18. Diese Reifengröße konnte in der Tat nur auf speziell präparierte Motorräder montiert werden. 1978 gab es tiefgreifende Veränderungen im Hause METZELER. Die Fertigung von Reifen für vierrädrige Fahrzeuge wurde aufgegeben und das Stammwerk in der Münchner Westendstraße verkauft. Die Produktionsanlagen gingen nach China, der Grund und die Gebäude wurden von der Stadt München erworben. Das hochmoderne Indoor-Reifenprüfzentrum ging an den TÜV München.



Historie 4 Die Motorradreifenfertigung wurde ins Werk 2 nach Breuberg im Odenwald, zwischen Aschaffenburg und Darmstadt gelegen, verlegt. Die Zentrale, mit dem Vertrieb und der Entwicklungsabteilung blieb in München, zog aber zwei Jahre später um in neue Gebäude in der Gneisenaustraße, gleich neben dem Olympiapark. Am 1. Januar 1986 wurde die METZELER Kautschuk GmbH ein Unternehmen der Pirelli Gruppe. Es folgte eine Phase der Umstrukturierung verschiedener Bereiche in unabhängige Unternehmen. Dies führte zur Gründung der METZELER Reifen GmbH am 24.12.1987. Der große Erfolg von Metzeler veranlasste Pirelli außerdem drei Jahre später zur Gründung der "Business Unit Motorrad". Metzeler erhielt damit seine Eigenständigkeit innerhalb des Pirelli-Konzerns. Seit Einführung des Radialreifens mit 0°-Stahlgürtel vom Typ ME Z1 im Jahr 1991 wurden durch den enormen Erfolg dieses Metzeler-Produkts die Grenzen der Fertigungskapazität im Werk Breuberg erreicht. Auf der Suche nach neuen Kapazitäten griff METZELER auf das brasilianische Werk des Konzerns in Gravataí als zweite Quelle zurück. Um Raum für zusätzliche Kapazitäten für High-Tech-Reifen in Breuberg zu schaffen, wurde vor allem die Produktion von Moto-Cross-, Mopedund Motorrollerreifen sowie von Diagonalreifen für Motorräder nach Brasilien verlagert. Im Markt wird das hohe Qualitätsniveau des brasilianischen Werks sehr geschätzt. Zur Erhöhung der Fertigungskapazitäten für Radialreifen und zur Modernisierung der Fertigungstechnologien hat METZELER seit 1993 jedes Jahr durchschnittlich 9 Mio. DM in das Werk Breuberg investiert. Metzeler Breuberg ist ein High-Tech Reifenwerk. Trotzdem werden weiterhin jährlich Millionenbeträge, heute in Euro, für neue Produktionsanlagen ausgegeben. Für das nächste Jahrtausend soll die Kapazität hochgefahren und die Qualitätsstandards garantiert werden, damit METZELER für eine starke Nachfrage in der Zukunft gewappnet ist. Als Grundlage für die Zukunftssicherung dient das Metzeler Qualitätsmanagement System, das am 25.09.95 nach DIN EN ISO 9002 zertifiziert wurde. Mit rund 480 Mitarbeitern fertigt und verkauft METZELER in einem 19000 m2 großen Gebäude etwa 1,4 Millionen Motorradreifen im Jahr. Damit wird ein Umsatz von ca. 140 Mio. DM jährlich erzielt. Seit 2000 waren am Münchner Firmensitz über 100 Mitarbeiter beschäftigt, während die Belegschaft im Werk Breuberg rund 380 Mitglieder zählte. Etwas mehr als 300 Mitarbeiter sind seither direkt in der Fertigung beschäftigt, wo jeden Monat 170 verschiedene Motorradreifen-Versionen produziert werden. Übers Jahr verteilt sind es rund 350 Ausführungen. Im Jahr 2002 folgte nochmal eine Umstrukturierung. Metzeler wurde voll in den Pirelli-Konzern integriert. Zunächst wurden die international tätigen Abteilungen, wie Marketing, Werbung und Vertrieb ins Pirelli-Stammwerk noch Mailand verlagert. 2003 folgte die Entwicklungsabteilung. Damit erreichte man die konzentrierte Nutzung der Synergien, über die der riesige Vierradsektor in Mailand verfügt. Die Entwicklungsgeschwindigkeit wurde dadurch nochmal erhöht, wie auch die Innovationsdichte.



Historie 5 METZELER ist ein Reifenhersteller, der mit der Entwicklung eines jeden neuen Reifens darum bemüht ist, die Kundenwünsche zu erfüllen, d.h. den jeweils optimalen Reifen für ein Motorrad anzubieten. Oft sind solche Entwicklungen Meilensteine in der Reifengeschichte - allen gemeinsam aber ist ihr außerordentlicher Erfolg.
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Hier die wichtigsten Entwicklungsschritte der vergangenen 25 Jahre: 1974



Erster Niederquerschnittsreifen der Serie 90 und 80



1978



Erster Schlauchlosreifen Europas



1982



Erste Reifenlauffläche mit querorientiertem Profil - ME33 Laser



1983



Pirelli ist das erste Unternehmen, das Radialreifen für Motorräder herstellt



1983



Erster Diagonalreifen mit Kevlargürtel in Großserienfertigung. Einführung des "MBS" - Metzeler-Belt-Systems.



1984



Der P600 und P700 kommen auf den Markt



1986



Pirelli übernimmt die Firma Metzeler Kautschuk



1986



Einführung des pfeilparabolischen Profils mit dem ME 1 Hinterradreifen



1987



Erste Silica-Laufflächenmischung für Motorradreifen - "CompK"



1992



Erster Radialreifen mit 0°-Stahlgürtel für das Hinterrad



1996



Premiere der Radialtechnologie mit 0°-Stahlgürtel für Hinterrad- und Vorderradreifen: der ME Z4.



1998



ME Z3 wird in Sizilien der Weltöffentlichkeit vorgestellt. Der erste Supersportreifen der auf beiden Rädern auf 0°Stahlgürteltechnologie rollt



1998



Die Pirelli Gruppe übernimmt die Siemens Energiekabel-Sparte. Das Gesamtabkommen erstreckt sich auf einen Umsatz von rund 0,85 Milliarden Euro und schließt 15 Produktionsstandorte in Europa, Südafrika und China ein. Drei Produktionsstandorte befinden sich in Deutschland mit einem Umsatz von 367,5 Euro und eine Mitarbeiterzahl von 1602 Mitarbeitern



1999



Pirelli und Cooper Tire bilden einen strategischen Zusammenschluss



Historie 6 1999



Die Revolution: MIRS-System (Modulares Integriertes Roboter-System) für die Produktion von Hochleistungsreifen



2001



Der “Rennsport“ wurde vorgestellt. Ein Rennreifen der auch im Straßenverkehr eingesetzt werden kann.



2002



Sportec M1 wurde MAW (Metzeler Advanced Windingsystem) präsentiert.



2002



Einführung des Diablo mit computergestützter „Ideal Contour Shaping“ – Technologie



2003



Der Sporttourenreifen ME Z6 Roadtec mit „Fine Carbon Matrix“ (FCM) Gummimischung wurde auf der Isle of Man der internationalen Fachpresse vorgestellt.



2003



Im Werk Breuberg wurde unter großer Geheimhaltung MIRS (Modular Integrated Robotized System) eingeführt. Eine sogenannte Minifabrik - Die vollautomatische Produktionsanlage mit höchster Präzision bei geringem Platzbedarf.



2004



Diablo Strada mit speziell entwickelter „HGHM“ – (High Grip - High Mileage) Gummimischung



2008



Z6 Interact wurde auf den Markt gebracht. INTERACT wirkt ähnlich wie MAW. Dabei werden den Stahlgürtelseilen in unterschiedlichen Bereichen der Lauffläche unterschiedliche Spannungen und damit Eigenschaften zugeordnet.



2011



Einführung ME Z8 Interact, für anspruchsvolle Sporttourenfahrer. Erstmals wendet Metzeler dabei die 3-Laufflächenzonen Technologie an. Der gezielte Einsatz der Interact-Technologie verhindert die Stufenbildung an den Mischungsübergängen. Eine Unart die bei Mehr-Mischungsprodukten gerne auftritt.



Heute wie gestern ist Pirelli/Metzeler, der bekannte Motorradreifenhersteller, für die Herausforderungen einer interessanten Zukunft bestens vorbereitet.
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Diagonal-Gürtelreifen (Bias Belted)
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Allgemeines Im Wesentlichen gibt es 4 verschiedene Konstruktionen von Motorradreifen. Diese lassen sich wiederum in verschiedene Varianten unterteilen. Darüber informiert sie der Teil “Technologie“ dieser Unterlagen. Das erste Bild zeigt in einer systematischen Übersicht die Bandbreite der heute bei Pirelli/Metzeler produzierten Arten von Motorradreifen, wobei man zwischen Diagonalreifen, konventionellen Gürtelreifen und 0° Gürtelreifen unterscheidet. Man erkennt an der breiten Palette der Auffächerung der Gürtelreifen, dass der Konstrukteur hier besonders viele Möglichkeiten der Verwirklichung einer motorradspezifischen Lösung hat. Unser Haus hat sich 1983 zur Einführung des Gürtelreifensystems MBS entschlossen, weil sich mit diesem am ehesten angepasste Lösungen fürs Motorrad realisieren ließen. Wir haben hier – anders als bei anderen Konstruktionen - in der Wahl der Karkasse (das ist der tragende Reifenunterbau) die Chance, jede Variante von diagonaler bis radialer Cord-Fadenlage anzuwenden. Pirelli / Metzeler Motorradreifen



Konventionelle Reifen



diagonal



Diagonal mit „Breaker“



Gürtelreifen MBS



Gekreuzter Gürtel



0°-Stahlgürtel



Diagonalkarkasse



Radialkarkasse



Radialkarkasse
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Diagonal Reifen Der Diagonalreifen stand am Anfang der Reifengeschichte. Im PKW-Bereich ist er bereits seit den 1960er Jahren vom Radialreifen abgelöst. In der Motorradindustrie hat er nach wie vor seine Berechtigung. Die unterschiedliche Geometrie und die anders geartete Fahrphysik machen doch einen beträchtlichen Unterschied zwischen Zwei- und Vierradrad aus. Für eine Vielzahl von Einsatzfällen stellt, nach wie vor der Diagonalreifen eine hervorragende Lösung dar. Er stellt die Basis aller Reifenkonstruktionen dar. Deshalb betrachten wir ihn und die technischen Zusammenhänge im Weiteren etwas genauer: Die Namen unterschiedlicher Reifenkonstruktionen sind aus ihrer Geometrie abgeleitet und beschreiben die Richtung in der die Karkassfäden verlaufen. Beim Diagonalreifen eben diagonal über den Reifenquerschnitt. Er ist am einfachsten herzustellen, nämlich im 1-Stufen Aufbauverfahren. Die Karkasse besteht aus mindestens 2, bei Pirelli/Metzeler bis zu 4 Gewebelagen, die beidseitig gummibeschichtet sind. Die Klebrigkeit des rohen Gummis sorgt dafür, dass die einzelnen Lagen aneinander haften, wenn sie kreuzweise auf die Bautrommel aufeinander gelegt werden. Auf die erste Lage ist bei Schlauchlos-Reifen die Innenplatte aufdubliert. Sie ist ca. 0,6 mm dick und übernimmt die Abdichtung. Beiderseits sind an ihre Enden, dort wo später die Wulstdrähte liegen, noch schmale Bänder aus rohhartem Gummi aufdubliert. Sie verhindern ein Durchdrücken der stählernen Wulstdrähte vor allem während des hohen Druckes bei der Vulkanisation, aber auch später im Einsatz. Das Beispiel zeigt einen 4-Lagen-Reifen aus unserer Produktpalette mit dem ME 880-Profil in Schlauchlos-Ausführung.



Die Lagen sind breiter geschnitten als die Bautrommel misst. Die überstehenden Lagen werden im nächsten Schritt nach innen umgebogen, um Platz zu machen für die Fußringe die zu beiden Seiten an die Umbüge angesetzt werden. Die überstehenden Karkassenden werden dann von innen nach außen um die Fußringe geschlagen und schließen diese damit ein. Danach wird der Laufstreifen (das spätere Profil) aufgelegt, um den Umfang gewickelt und Anfang und Ende aneinander gestoßen. Der Rohling ist damit in einem Zug aufgebaut und hat eine zylindrische
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Form. Selbst die relativ schmalen Motorradreifen sehen in diesem Stadium aus wie Formel 1 Reifen. Erst in der Vulkanisationsform wird der Rohling in die motorradtypisch runde Kontur gedreht, durch einen Balg mit 18 bar in die Form gepresst und bei 180° C geheizt. Hierbei erhält der Rohling den Formabdruck eingeprägt, sein Profil. Der Vulkanisationsprozess ist durchaus mit Backen vergleichbar. Nach rund 20 Minuten ist der Reifen fertig und durchläuft nur noch verschiedene Qualitätskontrollen bis zur Auslieferung. Das klingt einfach. Tatsächlich verbergen sich dahinter komplizierte Vorgänge und viel Know-How. Zurück zur Karkasse. Sie ist das tragende Element im Reifen. Aber erst wenn ihre Fäden durch den Luftdruck gespannt sind, ist sie wirklich in der Lage zu tragen bzw. den Reifen fahrbar zu machen. Der Winkel in dem die Karkasslagen von 1,60m breiten gummibeschichteten Gewebebahnen geschnitten werden ist konstruktiv vorgesehen und verändert sich während der Bombage. Das ist die Drehbewegung in der Form. Der Rohling wird dabei von breit nach schmal verändert. Diagonal verlaufende Fäden drehen sich in die Umfangsrichtung und erreichen erst danach ihren endgültigen Winkel. Dieser hat wiederum einen großen Einfluss auf die Reifeneigenschaften. Man kann sagen: Karkassenaufbau, hier Radial. Im nächsten Moment streifen die Fächer die Karkassenden nach innen. Von Trommeln links und rechts werden die Fußringe angesetzt.
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Stumpfere Winkel bewirken mehr Fahrkomfort und bessere Eigendämpfung. Aber geringere Seitenkraft, mehr Walkarbeit und damit höhere Wärmeentwicklung. Spitzere Winkel ergeben eine Umkehrung der Eigenschaften. Der Reifen wird seitensteifer, Komfort und Dämpfung geringer, aber weniger Walkarbeit entwickelt weniger Wärme. Ein besseres Schnelllaufergebnis ist die gewünschte Folge. Als Karkassmaterial wird allgemein im Reifenbau überwiegend Nylon oder Rayon verwendet. Neu ist „Pen“, ein hochwertiges Polyester, dünn, leicht, für besseres Handling. Es findet Anwendung in Supersport Reifen. Rayon bietet hohe Dämpfung aber auch Temperaturentwicklung. Bei Diagonalreifen verwenden wir
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es gerne am Vorderrad. Am Hinterrad nur bis zum Geschwindigkeitsbereich „S. „H“-Reifen und schneller haben am Hinterrad seit 1972 Nylonkarkassen. Nylon ist elastischer und hat geringere Dämpfung und Wärmeentwicklung. Es erfordert allerdings einen zusätzlichen Produktionsschritt, PI=post inflation. Das heißt Abkühlen unter Innendruck, um die hohen Schrumpfkräfte zu kompensieren. Eingeschlossen in die Lagenumschläge ist der Wulstkern aus hoch zugfestem Stahldraht. Zur Herstellung werden 4 Drähte gleichzeitig gummiummantelt und zu einem Band zusammengeführt. Zwischen 3 und 4 Windungen dieses Bandes werden zum Ring gewickelt. Der Kernfüller aus steifem Gummi wird darauf aufgesetzt und bildet mit den Drähten den fertigen Fußring.



Gummibälge schlagen die Lagenenden um die Wulstkerne herum
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Der Laufstreifen, die spätere Lauffläche, wird als Band (Streifen) endlos gespritzt. Weil die Anforderungen an Beleggummi und Laufflächenmischung sehr unterschiedlich sind, werden sie auch aus sehr unterschiedlichen Rezepturen gemischt. Die Folge: Beide Mischungen haften nicht ausreichend fest aneinander. Um eine optimale Verbindung beider Bauteile zu erreichen, wird eine Binderplatte, etwa 0,6 mm dick, auf den Laufstreifen aufdubliert. Sie stellt eine Kompromissmischung dar, deren einzige Aufgabe es ist, für die Bindung von Laufstreifen zur Karkasse zu sorgen. An die Laufflächenmischung werden die höchsten Anforderungen gestellt. Zwei Eigenschaften sind den Motorradfahrern ein besonderes Anliegen. Laufleistung und Haftung auf der Straße. Für den Chemiker ein großes Problem, denn diese beiden Eigenschaften sind gegenläufig. Es
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ist bis heute nicht möglich einen Rennreifen mit langer Lebensdauer auszustatten und umgekehrt. Der Laufflächengummi ist immer ein Kompromiss mit Zugeständnissen an die eine oder die andere Eigenschaft. Schritte, die eine Eigenschaft zu verbessern ohne die andere zu verschlechtern, gelingen immer wieder durch Verwendung neuer Stoffe oder auch neuer Polymere (Roh Gummi). Ein Beispiel für eine Mischung, die einen kräftigen Entwicklungsschritt bedeutete, war CompK. Ein hochwertiger und sehr teurer Ruß plus Silica vernetzten die Moleküle aktiver als bis dahin gekannt. Das ergab hohe Eigendämpfung aber auch Strukturfestigkeit also reduzierten Abrieb. Die modernste Mischung, die im Sportec verwendet wird, geht noch deutlich weiter. Höherer Silica Anteil, die extreme Aktivität gebremst mit Silan und noch höherwertige Polymere brachten eine sensationelle Steigerung der Nässehaftung bei einem Plus an Laufleistung. Der Gummi, auf dem Motorradfahrer rollen, muss aber noch viel mehr können. Er darf nicht altern. Deshalb sind Additive eingemischt, die Ozonrisse verhindern, oder Schäden durch UV-Strahlen vermeiden. Es werden aber auch Bestandteile eingemischt, die den Gummi verarbeitbar (extrudierbar) halten. Damit sind die einzelnen Bauteile eines Diagonalreifens abgehandelt. Auch die anderen Konstruktionen beinhalten diese, daher muss im Weiteren nicht mehr auf diese Elemente eingegangen werden. Es fehlt noch der Gürtel. Das Einsatzgebiet von Diagonalreifen erstreckt sich auf ein breites Band. Der größte Teil aller Off Road Reifen kommt bestens damit klar. Vor allem gewichtigere Straßen Tourenmotorräder, Chopper und Cruiser laufen bestens damit.
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Diagonal Gürtelreifen



Dieses Bild zeigt einen typischen Gürtelreifen des METZELER-Belt-Systems als “2+2” Reifen (2 Lagen Karkasse und 2 Gürtellagen Kevlar)



1



Der Bias Belted Reifen, wie diese Konstruktion auch genannt wird, besteht meist aus nur 2 Karkasslagen. Die Bauteile sind ansonsten dieselben wie beim Diagonalreifen. Den feinen Unterschied bringt der Gürtel. Wozu Gürtel? Ein Gürtel verhindert das elastische, fliehkraftbedingte “Aufgehen” des Reifens bei hoher Geschwindigkeit und sorgt somit insgesamt für eine Stabilisierung der Laufflächenzone mit dem erwünschten Nebeneffekt einer bleibenden (dynamischen) Aufstandsbreite. Während beim üblichen Diagonalreifen ohne Gürtel bei nur 200 km/h das dynamische Fliehkraftwachstum den Durchmesser bis zu 30 mm vergrößert (hier nicht dargestellt), wachsen MBS-Reifen mit konventionellen Gürteln, nur noch 4-6 mm im Radius. Am 0°-Stahlgürtel dagegen ist bei derselben Geschwindigkeit ein Wachstum kaum messbar. Erst bei 300 km/h wächst dieser Reifen um maximal 2,5 mm im Durchmesser.



Technologie



14



Daraus ergibt sich der gravierende Vorteil: Die Fahreigenschaften werden nicht mehr durch Konturveränderungen über den Geschwindigkeitsbereich hinweg verändert. Sie bleiben konstant, sofern sie von der Reifenkontur abhängen. Zu Zeiten der Gürtelreifeneinführung in den letzten 1970er Jahren, gab es vielversprechende Lebensdauerprognosen einiger Hersteller. Da war die Rede von bis zu 50 %. Tatsächlich ist ein konventioneller Gürtel im Durchschnitt nur in der Lage, unter vergleichbaren Laufbedingungen, ca. 15 % mehr Laufleistung zu erbringen, als ein ansonsten identischer Diagonalreifen. Dieses Plus an Laufleistung wird im Wesentlichen dadurch erreicht, dass mit konstant bleibender Kontur auch die Breite der Aufstandsfläche konstant bleibt und nicht abnimmt, wie beim gürtellosen Reifen. Die Konstruktion Von Metzeler einst als Supersport-Reifen kreiert wurde von Anfang an bei den MBS-Reifen die teure Aramid Faser (Kevlar) für das Gürtel Paket verwendet. Metzeler begann 1983 mit der Serienproduktion, ohne dies jedoch besonders hervorzuheben. Speziell den deutschen Kunden sollte der komplizierte Weg zum TÜV erspart werden. Technisch gesehen gab es keine Pflicht zur Eintragung dieser Reifen in die Kfz-Papiere, denn es handelte sich nach wie vor um Diagonalreifen. Da diese Gürtelreifenkonstruktion jedoch das Fahrverhalten von Motorrädern verändert, meist verbessert, musste diese Politik jedoch aufgegeben werden. Der Begriff MBS wurde 1985 offiziell für diese Bauart eingeführt. Je nach Fadenwinkel der Karkasse spricht man von Diagonal- oder Semiradial-Gürtelreifen. Der gegürtelte Reifen erfordert das 2-Stufen Aufbauverfahren. Die Drehung der Fäden sind der Grund. Die kleinst möglichen Karkasswinkel liegen bei 30°, immer gemessen im Zenit. Für eine gute Gürtelwirkung braucht man jedoch spitzere Winkel. Die lassen sich aber nicht mehr zugleich mit der Karkasse bombieren. Das ist die Drehbewegung vom zylindrischen Rohling in den doppelt gekrümmten Zustand eines Reifens. Die Gürtelfäden würden sich durch ihren spitzeren Winkel ab etwa 60 % der Drehbewegung stauchen. Also produziert man in 2 Schritten. Die Karkasse wird wie üblich aufgebaut. Die 2 Gürtellagen unabhängig davon auf eine Gabeltrommel gewickelt. Der noch zylindrische Gürtel wird dann über eine gekrümmte Segmenttrommel gebracht. Deren einzelne Segmente sind radial beweglich. Auf ihrem Weg nach außen nehmen sie die Gürtellagen im Zenit auf und krümmen sie bis zur halbwegs endgültigen Kontur. In der aufgespannten Position der Trommel wird der Laufstreifen aufgelegt und mittels Gummibälgen an die Gürtelkrümmung angedrückt. Der Transferring transportiert das Gürtel/Laufstreifen Paket, nachdem die Bautrommel nach innen weggefahren ist, über die Karkasse. Diese wird aufgepumpt und in den Gürtel hinein bombiert. Der Rohling ist damit fertig und bereits halbwegs gekrümmt. Auf diese Weise machen die spitzwinkelig liegenden Gürtelfäden die Restbewegung in der Heizform von etwa 50% mit ohne sich zu stauchen. Der restliche Weg bis zur Fertigstellung ist im doppelten Sinne des Wortes “Formsache“. Gebraucht werden solche Reifen vor allem bei schnelleren, schweren Sporttouren- und Cruiser Maschinen. Radialreifen sind dafür immer noch nicht erste Wahl.



15



Technologie



15



Radial Eine andere Variante des MBS waren Radialreifen, wobei hier im Regelfall, wegen der Symmetrie der 90°-Karkasse, eine einzige Gewebelage ausreichend ist. Der Gürtel besteht, wie auch beim Diagonal-Gürtelreifen, aus 2 gekreuzten Lagen. Seit es auch 0°-Gürtel gibt, wird er auch konventioneller Gürtel genannt. Anders als Diagonalreifen funktionieren die Radialen ohne Gürtel nicht. Sie haben immer einen Gürtel. Dessen Existenz wird deshalb auf dieser Art Karkasse nicht explizit erwähnt. Dem Motorradfahrer bietet der konventionelle Radialreifen nur bei wenigen Motorrädern wirkliche Vorteile. Diese begrenzen sich auf etwas größere Hochgeschwindigkeitshaltbarkeit und geringfügig bessere Eigendämpfung gegenüber der Bias Belted Konstruktion. Außerdem liegt die Dauerhaltbarkeit der Karkasse, konstruktionsbedingt niedriger als bei Bias Belted Reifen: Die 90° Karkasse macht im Betrieb keine Drehbewegung, die diagonal liegenden Gürtelfäden allerdings schon. Die daraus resultierenden Scherkräfte zwischen Gürtel und Karkasse reduzieren die Lebensfähigkeit des Unterbaues. Die Seitensteifigkeit liegt ebenfalls konstruktionsbedingt niedriger. Beide Parameter eignen konventionelle Radialreifen weniger für schwergewichtige Motorräder, von deren Reifen besonders hohe Laufleistungen erwartet werden. Von Metzeler wurden konventionelle Radialreifen deshalb nie favorisiert und waren nur in wenigen Ausführungen im Lieferprogramm.
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0°- Gürtel Die modernste Motorradreifen-Konstruktion, seit etwa 1985 auf dem Markt, ist der 0°-Gürtelreifen. Er kennt kein Problem mit Dauerhaltbarkeit oder Geschwindigkeitslimits. Die Karkasse hält so lange wie Diagonale. An Geschwindigkeit vertragen sie über 100 km/h mehr. Metzeler Stahlgürtelreifen laufen auf dem Prüfstand bis 420 km/h bevor ein Defekt auftritt. Der Nachteil noch geringerer Seitensteifigkeit bringt dieser Konstruktion aber gleichzeitig ihren größten Vorteil – extrem hohe Eigendämpfung.



Der 0°-Stahlgürtelreifen kristallisierte sich sehr schnell als hervorragende Variante für Serienmotorräder heraus. Metzeler verwendet als Gürtelmaterial ein High Elongation Stahlseil. Dass Metzeler als einziger Stahl verwendet und erst nach 10 Jahren erstmals kopiert wurde hat eine experimentelle Vorgeschichte:



17



Technologie



17



Frühe Experimente Vermutlich war Metzeler der erste Motorradreifenhersteller, der mit gekreuzten Stahlgürteln experimentierte. Das Problem der Dauerhaltbarkeit war den Ingenieuren von vorneherein klar. Vom ersten Bleistiftstrich an stand fest, dass solch ein Reifen nicht in Serie gehen könnte. Man wollte aber über einen Funktionstest erfahren, wie sich Motorräder mit Stahlgürteln verhalten. Schon 1978 startete Metzeler das Experiment. Worin liegt die Problematik? Rollen Automobile doch seit den 50er Jahren mit einem Riesenerfolg auf Stahlgürtelreifen. In der doppelten Krümmung der Motorradreifen-Lauffläche liegt das Übel. Stahlcord in 2 Ebenen zu krümmen ist aufgrund der hohen Biegesteifigkeit des Materials zwar möglich, aber schwierig. Im Betrieb unterliegt ein solcher Gürtel mit 2 Stahllagen, deren Drähte sich kreuzen, großen Schubspannungen in seinem Randbereich (Gürtelkante). Selbstzerstörung ist nach wenigen tausend Kilometern die zwangsläufige Folge.
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Anders beim Vierrad-Reifen. Seine Lauffläche ist eben. Ein Gürtel muss deshalb nur einmal um den Umfang gekrümmt werden. Er bildet einen Zylinder. Die auftretenden Spannungen zwischen Karkasse und Gürtel sind um ein vielfaches geringer. Trotzdem gab es auch an PKW-Reifen in der Anfangsphase öfter Haltbarkeitsprobleme. Die konventionelle Gürtelbauweise der Vierradzunft mit gekreuzten Stahlgürtellagen ist bis heute auf Radialreifen für Zweiräder nicht erfolgreich anwendbar. Trotzdem wagte Metzeler das Experiment. Erste Reifen hielten dem Prüfstandslauf nur 2.000 km stand. Das war den Ingenieuren selbst für einen kurzen Funktionstest auf dem Motorrad zu wenig. Zehntausend erschwerte Prüfstands-Kilometer sind bei Metzeler die Mindestanforderung an einen Serienreifen. Eine 2. Version wurde gebaut. Hier wurde die Gürtelkante mit einer Nylongewebelage abgedeckt. Die Verbesserung betrug glatte 100% - 4.000 km wurden auf dem Prüfstand erreicht. Das waren zwar nur 40% des Metzeler-Sicherheitsminimums, aber ausreichend für einen kurzen Praxistest.



Mit einer Honda CB 1100 R wurden auf dem Nürburgring Kevlargürtel mit Stahlgürtel verglichen. Das Ergebnis überraschte: Der “stählerne” zeigte sehr ähnliches, aber noch stabileres Fahrverhalten. Vor allem im abgefahrenen Zustand hatte er große Vorteile. Ein tolles Ergebnis, mit dem METZELER zunächst aber nichts anfangen konnte. Für die Entwickler war klar, ein Stahlgürtel konnte nur haltbar werden, wenn seine Drähte mit 0°, also in Umfangsrichtung eingebaut werden. Dies war damals nicht produzierbar. Betrachten wir die Bauweise etwas näher:
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Auf konventionelle Weise könnte ein 0° Gürtel, ob Stahl oder Kunstfaser für den Motorradreifen, nicht gebaut werden. Seine Fäden (Drähte) wären in einer Gewebelage alle gleich lang, kämen aber, bedingt durch seinen runden Querschnitt, auf unterschiedlichen Durchmessern zu liegen. Die Fäden im Schulterbereich wären zu lang und Faltenbildung die Folge.



Mit neuer Technologie macht METZELER Stahlgürtel im Motorradreifen nicht nur möglich, sondern überlegen Es bleibt deshalb nur eine Möglichkeit, einen 0°-Stahlgürtelreifen herzustellen. Er muss in seiner endgültigen Kontur aus einem einzelnen Faden, bzw. bei Metzeler einem Band aus 2 bis 5 Stahlseilen, gespult werden. So hat jeder einzelne Gürtelstrang für den Durchmesser, auf dem er zu liegen kommt, die richtige Länge. Der Laufstreifen, das letzte Bauteil des Reifens, wird wie beim gekreuzten Gürtel einzeln aufgebracht und mittels Luftbälgen an den Gürtel angedrückt.



Diese Bauweise erforderte die Entwicklung völlig neuer Produktionsanlagen. Der Vorteil des in Umfangsrichtung liegenden Gürtels liegt darin, dass sich seine Fäden unter der Last der Fliehkraft nicht mehr drehen können. Sie geben nicht mehr nach. Das dynamische Fliehkraftwachstum entspricht annähernd Null. Die Kontur des Reifens bleibt in jedem Fahrzustand gleich. Ein konventioneller Gürtel erfüllt diese Aufgabe nicht so gut.
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Schon Anfang der 80iger Jahre kannten die Metzeler Ingenieure diese Zusammenhänge aus der Erfahrung mit den konventionellen StahlgürtelExperimenten und wollten die 0°-Gürtelkonstruktion speziell zur Anwendung an Motorradreifen patentieren. Das Konstruktionsprinzip war, wenn auch nicht für Motorräder, aber doch für Reifen allgemein schon patentiert. Die Patente, speziell für Motorradbelange, wurden deshalb nicht in vollem Umfang anerkannt. Herstellen konnte man einen 0°-Gürtel damals noch nicht. Die Produktionseinrichtungen fehlten. Begriffe wie “Kickback” oder “Shimmy” kannte man auch noch nicht. Diese unangenehmen Eigenschaften, die Motorrädern leider anhaften, kannte man selbstverständlich als Lenkerschlagen und Lenkerflattern, nicht aber die Zusammenhänge mit dem Seitenkraftaufbau. Heute weiß man, dass ein starker Anstieg der Schräglauf-Seitenkraft gute Kurvenstabilität, aber Empfindlichkeit des Lenksystemes ergibt. Umgekehrt bietet niedriger Anstieg der Schräglauf- Seitenkraft Unempfindlichkeit gegenüber Schwingungsanregungen im Lenksystem, dafür aber Schwächen in der Kurvenstabilität. Zur Erläuterung: Die Seitenkraft wird bei Kurvenfahrt über den Sturzwinkel (Schräglage des Motorrades) aufgebaut. Mit zunehmender Schräglage damit Seitenkräften geht der Reifen in einen leichten Schräglauf über, der auch zu einem Anteil die Seitenkraft unterstützt. Rein physikalisch gibt es für jeden Sturzwinkel eine Seitenkraft, die gleich groß der Fliehkraft ist. In ein Diagramm übertragen ergibt dies eine leicht progressive Kurve. In diesem Diagramm kann man jedem Sturzwinkel den entsprechenden Schräglaufwinkel zur Erreichung der nötigen Seitenkraft zuordnen. Unterschiedliche Reifenkonstruktionen ergeben Kurven, die nicht deckungsgleich mit der errechneten Standardkurve sind. Dies bewirkt in der Praxis unterschiedliche Fahreigenschaften. 0°Gürtelreifen bieten durch niedrigen Schräglaufkoeffizient stabile, gegen Störeinflüsse unempfindliche Geradeausfahrt. Ihre Schwäche liegt darin, dass sie zum Aufbau der Seitenkraft einen relativ großen Schräglaufwinkel brauchen. Der Fahrer empfindet dies als leichtes “Ausbrechen” des Hinterrades, als labiles Kurvenfahren.
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Metzeler eröffnet Radial Trend Auf der IFMA 1982 wurde die 2. Version des Stahlgürtelreifens präsentiert. Das ausgestellte Exemplar hatte eine Semi-Radialkarkasse mit konventionellem zweilagigem Stahlgürtel. Dem Messebesucher sollte ein Bild über die Entwicklungsarbeit im Hause METZELER gegeben werden. Gürtelkanten mit Nylon abgedeckt, dennoch nicht beherrschbar. Fazit: Gekreuzte Stahlgürtel (wie bei PKW) sind auf Motorradreifen nicht anwendbar!



Bei Metzeler ist man überzeugt, dass diese ersten Gehversuche mit Stahlgürtelreifen den Trend zu Radialreifen auslösten, denn unerwartet war die Reaktion des Wettbewerbes. Bereits ein halbes Jahr nach der IFMA kündigte ein japanischer Reifenhersteller einen Radialreifen mit Stahlgürtel an und brachte ihn, ein weiteres halbes Jahr später, tatsächlich in Serie. Aber auch die Japaner schafften es nicht und mussten den ersten in Serie gebauten Stahlgürtelreifen 1984 wieder aus dem Markt nehmen. Der Trend zu Radialreifen war aber eröffnet, mit Verzögerung, denn dieser Fehlschlag erschreckte alle Reifen- und Motorradhersteller. Stahl als Gürtelmaterial stand nicht mehr zur Diskussion. Der Radialweg wurde mit Kunstfaser-Gürteln beschritten. Auch bei Metzeler verschwand der Stahlgürtel in der Schublade. Diese wurde jedoch nicht ganz geschlossen. Zu groß waren die positiven Erfahrungen. Metzeler blieb überhaupt mit Radialreifen zurückhaltend. Die Philosophie des Hauses stellte und stellt die beste Kombination für ein Motorrad vor irgendwelche Trend-Lösungen. So setzte Metzeler mit einem Riesenerfolg auf Diagonal-Gürtelreifen und entwickelte das MBS, das Metzeler Belt System. Die Entwicklungsabteilung freilich arbeitete weiter an Radialreifen und ließ sich nicht durch den zunehmenden Trend in Zugzwang bringen. Vor allem bezüglich der Kurvenstabilität konnte keine Radialkonstruktion besseres bieten, als die Metzeler Diagonal-Reifen mit dem Kevlargürtel.
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0° - Stahlgürtel Eine völlig neue Situation tat sich auf, als etwa 1986 die ersten Radialreifen mit 0°- Gürtel erschienen. Trotz Schwächen in der Kurvenstabilität griffen die japanischen Motorradhersteller zunehmend gerne nach diesen Reifen, denn sie halfen die Geradeausstabilität zu verbessern und, obwohl zunächst nur am Hinterrad eingesetzt, Kickback und Shimmy (Lenkerschlagen u. Lenkerflattern) deutlich zu reduzieren. Die 0°- GürtelTechnologie eröffnete neue Möglichkeiten. Metzeler sah auch in der neuen Technik für seine Kunden noch nicht die optimale Lösung, aber die Möglichkeit, endlich Stahlgürtel zu verwirklichen. Die breite Erfahrung des Mutter-Konzerns Pirelli bot eine interessante Basis, um mit Stahl weiterzukommen. Bei allen Versuchen mit Stahl bestand der Gürtel in der Vergangenheit aus Drähten mit relativ hoher Biegesteifigkeit. Die Verwendung von Seilen anstelle von Drähten machte den Stahlgürtel wesentlich flexibler und steigerte gleichzeitig die Zugfestigkeit. Sehr schnell erwies sich dieser Weg als viel versprechend. Fahrversuche bestätigten die Theorie eindrucksvoll. Der Produktionsprozess ist ähnlich wie bei anderen 0°- Gürtelreifen. Ein Stahlseil wird zur Gürtelschale gewickelt. Das höhere Gewicht des Stahles hatte gegenüber Kevlar zunächst theoretische Nachteile. Aber schon die erste 0°-Stahlgürtel-Generation, ME Z1, ME Z2, brachte gegenüber konventionellen Gürtelreifen bis zu 1,5 kg Gewichtsersparnis und alle Nachteile bisher bekannter 0°-Kevlar-Gürtelreifen (indirektes Kurvenverhalten) vergessen lassen. Durch Optimierung gelang es, den Gewichtsnachteil von 100- 200g gegenüber Kevlargürteln wett zu machen. Die Drähtchen im Seil wurden im Durchmesser und in ihrer Anzahl reduziert. Auch die Zahl der Windungen im Gürtel wurde zurückgenommen. Breits mit der 2 Generation Reifen 0°-Stahlgürtelreifen, ME Z3, ME Z4, Enduro 4 und Tourance bot METZELER den Motorradfahrern Produkte, die keine Gewichtsnachteile gegenüber 0°-KevlarGürtelreifen hatten. Im Gegenteil: In vielen vergleichbaren Dimensionen waren die Stahlgürtelreifen sogar im Vorteil. Die hohe Flexibilität des Stahlseil-Gürtels ergibt gleich gute Dämpfungseigenschaften wie Kevlar-Gürtelreifen. Durch die biegesteifere Gürtelschale, steht die Kurvenstabilität den Diagonal-Gürtelreifen nicht mehr nach. Daraus ergibt sich erstmals für den Motorradfahrer in allen Kriterien eine Radialbereifung, die wirklich Vorteile bietet Stahlseil Konstruktion 3 x 4 x 0,20 mm



Technologie



23



0° am Vorderrad



. Die Vorteile des 0°-Stahlgürtelkonzeptes sind so überzeugend, dass Metzeler 1995 entschied, etwas zu versuchen, woran sich noch kein Hersteller wagte: 0°Gürtel am Vorderrad. Wegen der niedrigeren Schräglaufsteife dieser Konstruktion hielt man 0° für ungeeignet auf Vorderrädern. Die nötige Lenkpräzision glaubte man nicht erreichen zu können. Schon die ersten Tests im Superbike-Rennsport wurden ein voller Erfolg und führten zum Entschluss, ein Serienprodukt zu entwickeln. Schon Ende 1996 ging es in Produktion - als ME Z4. Stahl als Gürtelmaterial machte es möglich, das erfolgreiche 0°- Gürtelkonzept auch für das Vorderrad zu nutzen. Hier jedoch auf einer 2-lagigen, leicht gekreuzten Karkasse. Karkassen mit nur einer Lage bringen am Vorderrad nicht die gewünscht Lenkpräzision. Der ME Z4 wurde ausgelegt für sportliche Fahrweise ohne Rennambitionen bis hin zum sportlichen Toureneinsatz. Als logische Konsequenz musste, wenn schon im Sport so erfolgreich erprobt, die super sportliche Variante folgen - der ME Z3. Ein Reifen, der überzeugte! Noch nie bot ein Vorderrad so sensationelle Stabilität, wie mit ME Z3 und ME Z4. Noch nie lag eine Erstausrüsterfreigabe so schnell im Hause Metzeler vor wie im Falle des sportlichsten Motorrades der 90er Jahre, der Yamaha YZF 1000 R1 - Innerhalb 24 Stunden! Weitere Verfeinerung der Technologie und noch saubereres Fahrverhalten kombiniert mit noch mehr Unempfindlichkeit gegenüber Störeinflüssen finden sich wieder im SPORTEC M1, 2001 auf den Markt gebracht. Dazu später mehr.
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Die Interact Technologie: Metzeler Sportec M5 Interact™: Mit fünf Spannungszonen an die Spitze Gripp in der 5. Dimension: Die neue Fünf-Spannungszonen-Technologie von Metzeler ermöglicht einen Supersport-Reifen mitmaßgeschneiderter Leistung in allen Bereichen. Mit dem neuen Sportec M5 Interact™ öffnet die deutsche Traditionsmarke Metzeler ein neues Kapitel im Motorradreifenbau: Mit seiner innovativen Fünf-Spannungszonen-Technologie bietet der neue Reifen maßgeschneiderten Grip, bestes Handling und große Stabilität für jeden Schräglagenbereich und damit in allen Fahrsituationen. In Verbindung mit dem vom griechischen Buchstaben „Pi“ abgeleiteten Profildesign und den neuen „High-Silica“- Mischungen für besten Trocken- und Nassgrip macht dies den Sportec M5 Interact™ zum idealen Reifen für alle Sportmotorräder und Naked Bikes. Neben dem Sport-Touring-Reifen Roadtec Z8 Interact ™ und dem rennsportorientierten Racetec Interact™ ist der Sportec M5 Interact™ der erste Supersport-Reifen von Metzeler, der mit der innovativen Interact™-Technologie aufwarten kann. Mit diesem ganzheitlichen Entwicklungskonzept werden Reifenstruktur, Null-Grad-Stahlgürtel, Profildesign und Laufflächenmischung perfekt aufeinander abgestimmt und vereinen daher maximale Performance – auch auf nasser Straße – besten Fahrspaß und ein besonders gleichmäßiges Verschleißverhalten. Interact™: Fünf-Spannungszonen-Technologie Den besonders vielfältigen Ansprüchen im Supersport-Segment begegneten die Metzeler- Ingenieure dabei mit einer neuen Entwicklungsstufe von Reifenstruktur und Stahlgürtel: So kann der Sportec M5 Interact™ nun mit insgesamt fünf genau definierten Zonen über die gesamte Reifenkontur aufwarten. In den jeweiligen Bereichen bietet der neue „M5“ daher immer die für diese Schräglage bestmögliche Kombination aus Grip, Stabilität und Feedback. Die Interact™-Technologie ermöglicht dies auf Basis eines mit unterschiedlichen Spannungen gewickelten HighTech-Stahlgürtels sowie einer genau darauf abgestimmten Karkasse und besitzt daher keine Stufeneffekte wie sie Produkte mit Der griechische Buchstabe „Pi“ im Profilmuster des Sportec M5 Interact™ unterschiedlichen Gummimischungen in verschiedenen Laufflächenbereichen nach etwas längerer Laufleis-



tung gerne bekommen. Auf Grundlage dieser neuen Struktur erzielten die Metzeler-Entwickler zudem deutliche Fortschritte bei der Optimierung der Reifenaufstandsflächen: So konnten diese in ihrer Gesamtfläche je nach Schräglage um bis zu acht Prozent vergrößert und zudem in ihrer Form und Druckverteilung weiter verbessert werden. Der Erfolg ist in jeder Lage spürbar: Mit einem Plus an Stabilität beim Geradeauslauf, einem besseren Kontaktgefühl bei mittlerer Kurvenfahrt und sicherem Grip in voller Schräglage.



Technologie



25



Profil mit weiterentwickeltem „Pi“ Das Profilmuster des neuen Sportec M5 Interact™ ist das Resultat umfangreicher Testreihen. Es ist nicht nur besonders effektiv im Trockenen (Stabilität) und im Nassen (Drainage), sondern bietet zudem ein Plus bei der Lebensdauer der Reifen. Das von Metzeler geschützte Profildesign des Sportec M5 Interact™ ähnelt dem griechischen Buchstaben „Pi“ und besticht durch seinen ebenso einfachen wie eleganten Schwung. Mit ihrer Form und Verteilung leisten die Profilrillen einen wichtigen Beitrag zur Gesamtperformance des Sportec M5 Interact™: Neben einer sehr effektiven Wasserdrainage sorgen diese zudem für eine genau definierte Flexibilität in allen Bereichen der Interact™- basierten Reifenstruktur des neuen „M5. Diese erhöhte Flexibilität sichert eine optimale Reifenaufstandsfläche und verbessert den Grip ebenso wie das Verschleißverhalten und damit letztlich die Laufleistung. „High Silica“-Mischung Als perfekter Partner der Interact™-Struktur agieren die beiden unterschiedlichen, komplett neu entwickelten Laufflächenmischungen des „M5“ an Vorder- und Hinterrad. Diese werden mit einem komplett neuen Mischungsverfahren und einem höheren Anteil an Silica gefertigt. Damit bieten diese kompromisslos beste Haftung im Trockenen wie im Nassen sowie ein extrem schnelles „Warm-up“ und damit vom Start weg supersport-mäßigen Grip. Der M5-Schräglagenindikator Für alle Motorradfahrer, die das Leistungsplus des Sportec M5 Interact™ genau überprüfen möchten, besitzt der neue Sportreifen serienmäßig einen Indikator für Schräglagen: Im Profil des Hinterreifens ist eine 5-stufige Markierung eingearbeitet, die leicht eine Aussage über die gefahrenen Schräglagenwinkel ermöglicht. Die fünf Markierungen entsprechen dabei in etwa Winkeln von 25 / 30 / 35 / 40 und 45 Grad (abhängig von Fahrzeuggewicht und Ladezustand). Seit Februar 2010 ist Sportec M5 Interact™ erhältlich. Die gesamte Palette des neuen Reifens umfasst die Vorderreifen-Dimensionen 120/60ZR17 und 120/70ZR17 sowie die Formate 160/60ZR17, 180/55ZR17, 190/50ZR17 und 190/55ZR17 am Hinterrad. Der neue „M5“ wird damit schrittweise seinen erfolgreichen Vorgänger Sportec M3 ersetzen. Freigaben können im Internet unter ww.metzelermoto.de abgerufen werden. Metzeler Motorrad-Reifen im Internet: www.metzelermoto.de und www.metzelermoto.at Hier finden Sie aktuelle Infos, die neuesten Reifenfreigaben und technische Details der Metzeler Motorrad-Reifen.
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MIRS Pirelli hat das erste Werk für die Herstellung von Motorradreifen vorgestellt, in dem der revolutionäre Fertigungsprozess MIRS™-Modular Integrated Robotized System zum Einsatz kommt. Mit diesem MIRS™-Standort im Stadtteil Bicocca von Mailand ergänzt MIRS™ Moto (Motorrad) jetzt die beiden Module MIRS™ Vettura (PKW) und die – für den nächstmöglichen Termin vorgesehene Eröffnung - von MIRS™ Truck (LKW). Sie werden direkt vom Stammsitz der Pirelli Pneumatici aus geleitet, da es sich um Pilotanlagen handelt, in denen die Technologie für andere MIRS™ Werke des Pirelli-Konzerns erprobt und gebaut werden sollen. MIRS™ Moto ist das Ergebnis einer Investition von 10 Millionen Euro. In der deutschen Konzerngesellschaft von Pirelli Pneumatici in Breuberg/Odenwald können pro Jahr mit dem ersten Modul MIRS™ 125.000 Stück Hochleistungs-Motorrad-Gürtelreifen produziert werden. „Die dedizierte Anlage MIRS™ für Motorradreifen ist ein weiterer Schritt nach vorne in der Forschung von Pirelli“ erklärt Giovanni Ferrario, Hauptgeschäftsführer von Pirelli SpA.“Ziel von MIRS™ Moto ist die Verstärkung der Vorrangstellung, die Pirelli aktuell im Motorradreifenbereich einnimmt, wobei wir die sportlich fortschrittlichsten Produkte fokussieren, die den ausschlaggebenden Vorsprung bei Rennen gewährleisten. Mit MIRS™ haben wir den Fertigungsprozess für Motorradreifen optimiert um den Anforderungen unserer anspruchsvollsten Kunden, der Motorradfahrer, ein absolut sicheres, zuverlässiges und hochleistungsfähiges Produkt bieten zu können.“ Die Herausforderung der Erstausrüstung Auf dem Sektor der Motorradreifen kommt die MIRS™-Technologie noch besser zur Geltung: wenn man nur auf zwei Rädern fährt, sind Qualität und Zuverlässigkeit der Komponente „Bereifung“ noch wichtiger als auf vier Rädern. Die Reifen müssen nicht nur absolut zuverlässig sein, sondern auch optimalen Grip und hervorragende Fahreigenschaften bieten. Die ersten Produkte, die mit MIRS™ produziert werden, gehören zur High-End Produktpalette, die wir „Racing & Street“ genannt haben: Diablo Corsa ist schon als Ausrüstung für Aprilia RSV 1000 R (MY03), Ducati 999 und die MV Augusta 749er Serie homologiert. Weitere Homologationen auf den Spitzenmodellen anderer Motorradhersteller sind in Vorbereitung. Bei den Tests hat sich unter anderem herausgestellt, dass Komfort und Stabilität bei diesen Reifen besonders ausgewogen sind, was den Diablo Corsa zur neuen Referenz bei den Motorradherstellern macht. Die Prüfer von Aprilia haben Folgendes besonders herausgehoben: „die Gleichförmigkeit der Schubkraft bei jedem Neigungswinkel gewährleistet präzise und ausbalancierte Fahrt und bedeutendes Traktionsvermögen beim Bremsen“. MIRS™: die revolutionäre Technologie
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Mit MIRS™ hat Pirelli die herkömmlichen Fertigungstechnologien und –methoden für Motorradreifen vollkommen umgestellt. Der neuartige Prozess beruht in der Tat auf dem Konzept der hochflexiblen „Minifabrik“ (es kann auch nur ein einziger Reifen pro Größe hergestellt werden), die strategisch platziert wird, sodass sie den Bedarf der Märkte optimal deckt. Auf einer roboterbestückten Fläche von ca. 350 qm erfolgt der Produktionszyklus – mit einer nie dagewesenen Geschwindigkeit, nahtlos und ohne Unterbrechung von der Zubereitung der Gummimischung bis zum Fertigprodukt. Es gibt weder Handling von Halbzeug noch Zwischenlagerungsphasen und die Roboter MIRS™ erzeugen alle 3 Minuten einen Reifen. Dadurch werden die Durchschnittsdurchsatzzeiten der Materialien (Lead Time) von 6 Tagen im herkömmlichen Prozess auf nur 72 Minuten mit MIRS™ reduziert. Da die Lagerungsphasen im Fertigungsprozess vollständig eliminiert worden sind, beschränkt sich die Produktionszone der Reifen auf eine sehr kleine Fläche. Die großen Flächen zur Lagerung enormer Rohstoff- und Produktmengen, wie sie bei der herkömmlichen Fertigung erforderlich sind, werden hier nicht mehr benötigt (normalerweise befinden sich immer nur 12% der Produkte in Verarbeitung, 88% jedoch sind in den Lagern „geparkt“ und warten auf Ihre Verarbeitung). Mit der Prozesstechnologie MIRS™ ändert sich die Fertigungsmethode von Motorradreifen grundlegend, da die Produktionsphasen von 14 auf 3 reduziert werden konnten. Der Reifen wird nicht mehr in diskontinuierlichen Phasen, sondern direkt von den Robotern um eine Trommel herum gebaut, welche sich die Maschinen ohne Standzeiten und menschlichen Eingriff von „mechanischer Hand“ zu „mechanischer Hand“ weiterreichen. Auf dieser Trommel werden die mit Metallkordel verstärkten „Gummibändchen“ progressiv auf dem Umfang und in axialer Richtung von Strangpressen aufgebracht. Der letzte „Montage“Roboter leitet die Trommel mit dem „Rohling“ zur Vulkanisiermaschine, einem richtigen Karussell mit sechs Formen, das sich im Takt der Montage um die eigene Achse dreht und die Kontinuität der Fertigung auch in dieser Phase gewährleistet. Der vulkanisierte Reifen gelangt dann in die Fertigbearbeitung, wo ihn die letzte Produktionsphase erwartet: eine strenge Qualitätskontrolle durch Prüfgeräte mit Laseroptik.
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Von MIRS™ Moto zu Pirelli Diablo Corsa Dank der Prozesstechnologie von MIRS™ Moto kann dem Markt ein Produkt wie Diablo Rosso Corsa mit vollkommen neuen Eigenschaften und Leistungen, Zuverlässigkeit und struktureller Integrität angeboten werden. Dieser Reifen wurde für Kunden entwickelt, die ihre SupersportMaschine auch auf der Rennstrecke fahren wollen und er bietet ihnen hervorragende Fahreigenschaften, die dank des Einsatzes der neuen MIRS™ erreicht werden. Die Qualität von Diablo Rosso Corsa kann daher kaum mit der Qualität herkömmlicher Reifen verglichen werden: absolute Gleichförmigkeit der Struktur, keine Vibrationen oder Ungleichgewichte, maximaler Komfort beim Einsatz auf der Straße. Da MIRS™ die Gleichförmigkeit aller Reifen garantiert, konnten die Pirelli-Ingenieure die einzigartige Gummimischung entwickeln, die den Einsatz des Reifens auch auf der Rennstrecke möglich macht: größere Stabilität bei hoher Geschwindigkeit, ausgezeichneter Grip, schnellere Erwärmung. Diese positiven Eigenschaften wurden durch den Einsatz einer neuen Wulst-Struktur erreicht, die die Steifheit der Seitenwand optimiert und eine optimale Aufstandsfläche garantiert. Diablo Rosso Corsa ist den reinen Sportlern gewidmet, die nach einem Produkt suchen, dessen Handling mit maximaler Neigungspräzision und hervorragendem Grip an einen Slick erinnert: das neue Segment „Racing & Street“.
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Reifenschäden Zurück zu Inhalt
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Die meisten Reifenschäden werden durch falschen Luftdruck verursacht oder verschlimmert. Außerdem beeinflusst der Luftdruck das Fahrverhalten des Fahrzeuges wesentlich.



Es ist zu beachten, dass weniger der Reifen selbst, sondern überwiegend die in ihm unter Überdruck eingeschlossene Luft trägt. Zu geringer Luftdruck bedeutet übermäßige Verformung und unzulässige Erwärmung des Reifens, die zur Zerstörung führen können. Der vorgeschriebene Luftdruck darf deshalb nicht unterschritten werden. Deshalb ist in regelmäßigen Abständen eine Luftdruckkontrolle und Überprüfung auf eingedrungene Fremdkörper und Verletzungen erforderlich! Zu wenig Luft im Reifen vermindert Sicherheit und Wirtschaftlichkeit. Zu viel Luft im Reifen ergibt Einbußen beim Fahrkomfort und höheren Verschleiß (kleinere Aufstandsfläche). Die Eigendämpfung wird reduziert. Verlust an maximaler Kraftübertragung. Mit diesem Schaubild wird gezeigt, welche Funktionen durch zu geringen Luftdruck im Reifen beeinflusst werden: Beginnende Auflösung, so genannte „Stauchrunzeln“
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Testblatt Fahrversuch (unter anderem Geradeausstabilität/Lenkeranregung). Bei diesem Test mit einer BMW R100GS wird deutlich, welche markanten Verschlechterungen durch zu geringen Luftdruck (hier minus 0,4 bar) verursacht werden. Das Motorrad reagiert mit nur 0,4 bar (Fußnote 1) abgesenkten Luftdruck um eine halbe Bewertungsnote (Fußnote 2) schlechter.



Fußnote 1: Die Luftdruckempfehlungen des Fahrzeugherstellers können, bedingt durch variable Gegebenheiten in der Benutzung (Beispiel: sehr schwerer Fahrer / sehr leichter Fahrer) um 0,2 bar nach oben oder unten variiert werden. Der hier getestete verringerte Luftdruck kommt demnach in der Praxis sicherlich häufig vor. Fußnote 2: Die Testnoten sind von 5 = sehr gut absteigend bis 1 = schlecht. Die Note 3 genügt in den meisten Fällen nicht zur Freigabe.
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Testblatt Fahrversuch: Auswirkungen von zu geringem Luftdruck auf die Geradeausstabilität (Lenkeranregung) Bei diesem Fahrversuch wird die Reaktion des Motorrades auf eine Bodenwelle simuliert. Beispiel: Motorrad: Honda CBR 1000 SC24 Test: Höchstgeschwindigkeit / Geradeaus; Versuch: Testfahrer reißt einseitig am Lenker und zeichnet über Data Recording Pendelbewegung auf Ergebnis: bei Luftdruck 2,9 bar: Pendelbewegung (grüne Linie) beruhigt sich bereits nach einer Sekunde bei Luftdruck 1,8 bar: Beruhigungsphase (schwarze Linie) bereits doppelt so lang bei Luftdruck 1,0 bar: keine Beruhigung der Pendelbewegung (rote Linie) Testverlauf bei diesem Motorrad relativ gutmütig. Bei sensiblen Motorrädern Pendelbewegungen ohne Abklingen, oder relativ gutmütiger Anfangsverlauf und Steigerung zum gefährlichen Pendeln möglich.
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Luftdruck Der vom Fahrzeughersteller vorgeschriebene Luftdruck ist in der Bedienungsanleitung des Fahrzeugs und meistens auch am Motorrad z.B. unter der Sitzbank, am Rahmen oder im Bereich der Hinterradschwinge vermerkt. Er ist eventuell für verschiedene Auslastungen und Betriebsbedingungen unterschiedlich. Der Luftdruck ist vor der Fahrt einzustellen. Er gilt stets für den kalten Reifen. Ein Luftdruckanstieg durch betriebsbedingte Erwärmung ist normal. Die durch den Fahrbetrieb bedingte Luftdruckerhöhung darf nicht reduziert werden. Sportfahrer verändern Ihren Luftdruck auf der Rennstrecke zum Teil erheblich. z.B. Rennen: öffentliche Straße vorne 2,5 bar hinten 2,9 bar Rennstrecke vorne 2,0 bar hinten 2,5 bar z.B. Six Days öffentliche Straße vorne 1,5 bar hinten 2,0 bar Wird nach Verlassen der Rennstrecke der Luftdruck nicht korrigiert, sind Reifenschäden (Chunking bzw. Stollenabrisse) die zwangsläufige Folge.
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Die Reifen wurden sehr sportlich gefahren: Schräglagen bis zur Profilkante. Gummiklumpen (besonders deutlich am rechten Reifen) sind keine Auflösungen der Lauffläche. Es handelt sich um Gummiabrieb der von der Straße (Rennstrecke) aufgesammelt wird. Der für das Fahrzeug vorgeschriebene Luftdruck (kalt) sollte auch nicht überschritten werden, weil das zu einer Verschlechterung des Fahrkomforts oder des Abriebbildes und zu einer Veränderung des Fahrverhaltens führen kann. Ein zu fest aufgepumpter Reifen verliert an Dämpfung, springt bei jeder Bodenunebenheit und wird somit einen schlechteren Kontakt zu Straße vermitteln.
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Der Luftdruck ist mindestens alle 14 Tage zu kontrollieren. Daneben empfiehlt es sich, den Luftdruck insbesondere vor Antritt jeder längeren Fahrt zusätzlich zu prüfen. Veränderte Auslastung beachten: Sozius = Luftdruckerhöhung Gepäck = Luftdruckerhöhung
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Größere Luftverluste zwischen den Kontrollen deuten auf Schäden hin; dieser Reifen muss dann von einem Fachmann auf seine Betriebssicherheit überprüft werden. Mögliche Ursachen: Ventilkappe fehlt, Ventileinsatz fehlerhaft, Durchstich etc.
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Ventilkappen verhindern Undichtigkeiten durch eindringenden Staub und Schmutz. Die Kappen sind immer fest aufzuschrauben und bei Verlust sofort zu ersetzen. Vorzuziehen sind Ventilkappen mit Dichtring, weil sie im Gegensatz zu den reinen Staubschutzkappen eine zusätzliche Dichtfunktion haben. Bei Motorrädern mit Höchstgeschwindigkeiten über 180 km/h ist unbedingt eine Ventilkappe mit Dichtring zu verwenden, weil auf den Ventileinsatz hohe Fliehkräfte wirken. Bei schlauchlosen Reifen sollen kurze Snap-in-Ventile verwendet werden.
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Grundsätzliche Hinweise: Unbedingt Ventilkappen (am besten Metallkappen) mit Gummidichtung verwenden. Sie verhindern außerdem das Eindringen von Schmutz und Feuchtigkeit. Ein in die Felge montiertes Snap-in-Ventil steht unter beständigem Druck. Hitze, Kälte, Nässe, Ozon, Salz, Öl- und Benzinspuren wirken ein ganzes Reifenleben lang auf das Ventil ein und lassen seine Spannkraft ermüden. Man sieht es dem Ventil nicht gleich an, ob der Alterungsprozess schon so weit fortgeschritten ist, dass ein Austausch notwendig ist. Deshalb sollte dringend bei jedem Reifenwechsel auch das Ventil erneuert werden.
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Da beim Bremsen, Beschleunigen, schneller Autobahnfahrt etc. die Zentrifugalkräfte im Extremfall das Ventil bis zu 90° „verbiegen“, sollten kurze Ventile verwendet werden. Im dynamischen Zustand bei hohen Geschwindigkeiten werden die Fliehkräfte, die auf die Masse des Ventileinsatzes wirken, so groß, dass die Federvorspannung nicht mehr ausreicht, um das Ventil geschlossen zu halten. Bei kurzen Ventileinsätzen ist die Schließkraft höher bzw. die bewegte Masse geringer, so dass das Ventil bis zur Vmax der Reifen geschlossen bleibt. Noch besser sind Ventileinsätze mit rotem Teflonring. Diese haben eine wesentlich höhere Federvorspannung. Luftdrucksünden, das heißt Fahren mit zu geringem Luftdruck, führen zu den bereits beschriebenen übermäßigen Verformungen und Erwärmungen des Reifens, die bis zur Zerstörung führen können.
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Eine häufige Ursache für Chunking ist die fehlende Ventilkappe. Bei Geschwindigkeiten über 200km/h werden die Fliehkräfte, die auf die Masse des Ventileinsatzes wirken so groß, dass die Federvorspannung und der Innendruck nicht mehr ausreichen, um das Ventil geschlossen zu halten. Durch die Verwendung von kurzen Ventilen wird dieses Problem beseitigt.
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Belastung und Höchstgeschwindigkeit Die dem Fahrzeug zugeordneten Reifen sind aus den Zulassungspapieren ersichtlich. Die Reifen sind für das Fahrzeug, seine zulässige Auslastung und seine Höchstgeschwindigkeit bemessen. Die zulässigen Radlasten dürfen nicht überschritten werden. Dies ist besonders zu beachten, wenn z.B. bei Urlaubsfahrten mehr Gepäck als üblich mitgeführt werden soll. Die Empfehlungen der Fahrzeughersteller hinsichtlich der eingeschränkten Höchstgeschwindigkeit sind beim Anbringen von Gepäcksystemen und Gepäck zu beachten, insbesondere wegen der Stabilität des Motorrades. Überlastete Reifen können durch Fahren langer Strecken bei höheren Außentemperaturen Hitzeschäden erleiden, die sich unter Umständen erst längere Zeit später bemerkbar machen.



36 M&S - Reifen Winterreifen (M&S-Reifen) haben niedrigere Höchstgeschwindigkeiten als Reifen mit Straßenprofil. Diese Geschwindigkeiten sind zu beachten und dürfen bei schnelleren Fahrzeugen keinesfalls überschritten werden. Die zulässigen Höchstgeschwindigkeiten müssen in diesem Fall auch im Blickfeld des Fahrers, z.B. durch eine Plakette auf dem Geschwindigkeitsmesser, angegeben sein.
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Profiltiefe In Deutschland müssen nach § 36 StVZO die Hautrillen der Reifen eine Profiltiefe von mindestens 1,6 mm aufweisen; jedoch genügt bei Fahrrädern mit Hilfsmotor und Kleinkrafträdern eine Profiltiefe von mindestens 1 mm. Reifen mit Abnutzungsindikatoren* besitzen Stege in den Profilrillen mit ca. 0,8 mm Höhe (stimmt nicht mit der gesetzlichen Mindestprofiltiefe überein). Die Profiltiefe ist in diesen Rillen zu messen, wobei die Flächen der Abnutzungsindikatoren nicht in die Messung einzubeziehen sind. Es ist zu beachten, dass beim Hervortreten des TWI die vorgeschriebene Mindestprofiltiefe bereits erheblich unterschritten ist.



Empfehlung von METZELER: Nie unter 2 mm Restprofiltiefe fahren(nachlassende Fahreigenschaften).
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Überhöhte Beanspruchungen wie Kavalierstarts, Bremsvorgänge mit blockierenden Rädern oder extreme Kurvengeschwindigkeiten ergeben immer einen erhöhten Verschleiß und gehen auf Kosten der Wirtschaftlichkeit der Reifen. Beim “burn-out” wird der Laufflächengummi extrem überhitzt. Auch wenn noch Restprofil verbleibt, ist der Reifen nicht mehr gebrauchsfähig.
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Handling: In solchen Kurvenkombinationen wird zu geringer Luftdruck besonders deutlich spürbar. Großer Kraftaufwand des Fahrers beim Wechsel von einer zur anderen Schräglage (Handling) ist notwendig und somit präzises Fahren erschwert.
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Luftverlust: Schleichende Luftverluste können durch Fremdkörper, z.B. durchgestoßene Nägel, durch schadhafte Ventile oder fehlende Ventilkappen, beschädigte Felgen oder für Motorradfelgen nicht geeignete Wuchtgewichte verursacht sein.



Deshalb ist in regelmäßigen Abständen eine Luftdruckkontrolle und Überprüfung auf eingedrungene Fremdkörper und Verletzungen erforderlich.



39 Reifenschäden Stoßbeanspruchungen, z.B. durch Überfahren von scharfkantigen größeren Hindernissen, können zu Verletzungen des Reifenunterbaus führen. Diese Strukturschäden sind zu Beginn oftmals von außen nicht erkennbar, sondern weiten sich langsam aus und führen erst nach längerer Zeit zu plötzlichen und dann für den Verbraucher unerklärlichen Ausfällen des Reifens.
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Bordsteine sind, wenn überhaupt, möglichst im rechten Winkel und langsam zu überfahren. Spitzwinkeliges Überfahren kann nicht nur zu Schäden der Karkasse führen, sondern auch die Seitenwand verletzen und die Felge beschädigen. Es entstehen Gewebebrüche in der Karkasse. Der elastische Seitengummi muss dabei nicht zwangsläufig verletzt werden. Der Defekt ist somit äußerlich in der Regel nicht erkennbar. Der Ausfall des Reifens kommt zeitversetzt, plötzlich und unerwartet. Höchste Unfallgefahr!
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Leistungsprüfstand Prüfungen auf Leistungsprüfständen stellen für Reifen grundsätzlich eine Extrembelastung dar. Solche Prüfungen sollten daher nur vorgenommen werden, wenn sie unumgänglich sind. Bei unsachgemäßer Handhabung führen sie zu sichtbaren oder unsichtbaren Reifenschäden, die unter Umständen erst später zu Ausfällen führen. Daher dürfen Motorradreifen, die auf Leistungsprüfständen benutzt wurden, im späteren Fahrbetrieb nicht mehr verwendet werden. Reinigung Bei der Verwendung von Hochdruckreinigungsgeräten zur Fahrzeugwäsche können Reifen beschädigt werden. Beim Reinigen mit einer Flachstrahldüse oder einem so genannten Dreckfräser ist ein Mindestabstand von 20 cm einzuhalten. Reifen dürfen niemals mit einer Rundstrahldüse gereinigt werden. Wenn der Reifen unbeabsichtigt vom Wasserstrahl einer Hochdruckdüse berührt wurde, ist er sofort auf mögliche Oberflächenschäden zu untersuchen.
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Es ist gefährlich einen Reifenschaden unbeobachtet zu lassen! Wenn eine Beschädigung an einem Reifen zu erkennen ist, wie z.B. eine Blase, ein Bruch oder ein Schnitt, dann muss dieser so bald wie möglich demontiert und untersucht werden – auch wenn er äußerlich noch in Ordnung zu sein scheint – um festzustellen, ob er noch gebrauchstüchtig ist. Hierzu ist ein Reifenfachmann zu Rate zu ziehen. Die auf dem Markt erhältlichen Pannenhilfen sind nur als Notbehelf anzusehen. Bei ihrer Verwendung sind die Anweisungen des Herstellers zu beachten.
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Benzin, Schmierstoffe etc. Benzin, Mineralöl, Bremsflüssigkeit, Teerentferner oder ähnliche entziehen der Gummi-Mischung wichtige Substanzen und machen sie unbrauchbar. Der Kontakt mit Kraftstoff, Schmierstoffen, Lösungsmitteln und Chemikalien muss vermieden werden.
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Schlauchreparatur Das Einlegen eines Schlauches zum Abdichten eines schlauchlosen Reifens, der z.B. durch eine Stichverletzung beschädigt wurde, ist unzulässig. In den Stichkanal dringen nämlich Feuchtigkeit und Schmutz ein, die den Reifen zerstören können. Pannenhilfen Auch die Verwendung von Dichtungsmitteln wird bei Durchstichen nicht empfohlen, da dann keine Kontrolle des Reifeninneren über das Ausmaß der Schädigung mehr möglich ist. Pannenhilfen wirklich nur in Notsituationen verwenden. Die Anweisungen der Reparaturmittelhersteller sind unbedingt einzuhalten. (reduzierte Höchstgeschwindigkeit, kurzfristige Verwendbarkeit etc.). § 36 StVZO 5.3 Das Beheben eines Durchstiches durch das Einlegen eines Schlauches ist verboten.



Reifenreparaturen Reifenschäden mit Verletzungen des Festigkeitsträgers (z.B. Stichverletzungen) sind besonders gefährlich, weil in der Zeit zwischen der Beschädigung und ihrer Entdeckung Schmutz und Feuchtigkeit unkontrolliert eindringen und zur dauerhaften Schädigung des Festigkeitsträgers führen können. Bei durchgehenden Verletzungen kommt ein schleichender Luftverlust hinzu. Der Reifen wird mit zu geringem Luftdruck gefahren und überbeansprucht. Durch all diese Einwirkungen kann der Reifen schon nicht mehr reparaturwürdig sein, wenn der Schaden bemerkt wird. Wird er trotzdem repariert, ist es trotz scheinbar fachgerechter Ausführung der Reparatur auch möglich, dass er nicht an der ursprünglichen
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49 Schadensstelle, sondern an einer anderen, überbeanspruchten und daher vorgeschädigten Stelle ausfällt. Nur der Reifenfachmann kann entscheiden, ob eine Reparatur möglich und ob der Reifen nach der Reparatur wieder voll tauglich ist. Die Reparatur muss von einem Fachmann vorgenommen werden. Dieser trägt die Verantwortung. Reifen mit Schäden, die nicht mehr repariert werden, sind sofort unbrauchbar zu machen. Empfehlung: Motorradreifen nicht reparieren. Lt. § 36 StVZO muss die Reifeninstandsetzung fachgerecht durchgeführt werden.



Nachschneiden und Sommern des Reifens: Motorradreifen dürfen nicht nachgeschnitten werden. Ein Sommern der Reifen ist unzweckmäßig, da es das Fahrverhalten negativ beeinflussen kann. Nachschneiden von Motorradreifen ist lt. § 36 StVZO verboten. Als noch keine Spezialmischungen (CompK, Racing usw.) angeboten wurden, versuchten die Wettbewerbsfahrer ihre “Normalreifen“ durch Anbringen feiner, lamellenartiger Schnitte (Sommern oder Gilstern) wettbewerbsfähiger zu machen. Dies ist bei modernen Reifen nicht erlaubt und technisch unzweckmäßig.
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Einfahren der Reifen Das Einfahren der Reifen ist wichtig und dem Motorradfahrer nach der Reifen-Montage unbedingt zu übermitteln. Nach der Montage darf der Reifen nicht sofort voll beansprucht, sondern erst über eine Strecke von ca. 100 - 200 km/h bei gemäßigter Fahrweise eingefahren werden. Bei der Produktion erfolgt die Vulkanisation der Reifen in einer Stahlform. Die Oberfläche der Neureifen ist dadurch sehr glatt. Deshalb ist, um die volle Haftfähigkeit des Reifen zu erreichen notwendig: * Das Aufrauen des Gummimaterials während der Einfahrzeit auch im Schulterbereich * Das Walken und Erwärmen
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Bezeichnungen
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Freigaben
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Montage
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Zurück zu Inhalt
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Bezeichnungen am Reifen Seit 1996 gibt es die ECE - R 75 mit „neuen“ Reifenbezeichnungen. Bis einschließlich Geschwindigkeitssymbol H bleibt die Bezeichnung gleich. Das Symbol V bisher pauschal über 210 km/h, wurde neu definiert als bis 240 km/h. (Beispiel 1 und 2). Bei Reifen, die als V/VB- Reifen für Geschwindigkeiten über 240km/h zugelassen sind, wird die Tragfähigkeitskennzahl und das Geschwindigkeitssymbol in Klammern gesetzt. (Beispiel 4 und 5) Das Symbol W bis 270 km/h. (Beispiel 3) Bei W-Reifen, die für Geschwindigkeiten über 270km/h zugelassen sind, wird die Tragfähigkeitskennzahl und das Geschwindigkeitssymbol in Klammern gesetzt. (Beispiel 6) Wichtige Reifendaten auf der Seitenwand:  Der Hersteller  Die Reifengröße  Die Bauart  Das Profil  Die Tragfähigkeit  Die Höchstgeschwindigkeit  Die Laufrichtung  Das Herstelldatum  Prüfzeichen ECE  Prüfzeichen DOT  Aufbau und Materialien
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Reifengröße: Beispiel 190/50 ZR 17 Reifenbreite = 190 mm (laut Norm ETRTO Toleranzen) Querschnitt = Querschnitt 50 ( Ballonhöhe 50% der Reifenbreite) Bauart = R = Radial Felgendurchmesser = 17 Reifenkennung = Tragfähigkeitskennzahl 73 = 365 kg (bei 240 km/h) und Geschwindigkeitssymbol = W = 270 km/h Gleicher Reifen wie Bild davor jedoch, Höchstgeschwindigkeit weil Load- und Speedindex in Klammern, über 270 km/h. Die tatsächliche Höchstgeschwindigkeit ist in den technischen Handbüchern der Reifenhersteller nachzulesen.
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Spezialreifen Hochspezialisierte Motorräder brauchen individuell abgestimmte Reifen um die volle Funktionsfähigkeit zu gewährleisten. Bei solchen “Spezialreifen” wird die Profilbezeichnung mit Zusatzbuchstaben gekennzeichnet. Diese “Spezialreifen” sind in den Papieren bzw. in den Reifenfreigaben festgeschrieben und müssen eingehalten werden. Die Tabelle kann im technischen Reifenhandbuch nachgelesen werden. Die Zusatzbezeichnung unterscheidet also Reifen, die in Dimension und Profil identisch sind, jedoch aufgrund motorradspezifischer Zuordnung Unterschiede im Aufbau und damit im Fahrverhalten aufweisen.
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Laufrichtung Am Reifen befindliche Laufrichtungsangaben (Pfeile) sind unbedingt zu befolgen.
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Bei der Produktion von Motorradreifen wird Laufflächenanfang und -ende keilförmig verbunden. Damit dieser “Stoß” möglichst schonend beansprucht wird, muss je nach Hauptbeanspruchung entsprechend montiert werden.



Bremskräfte am Vorderrad Antriebskräfte am Hinterrad Zwangsläufig muss, sollte ein Hinterradreifen ausnahmsweise auf dem Vorderrad verwendet werden, entgegen der Laufrichtung montiert werden. Die Montage von Vorderradreifen auf dem Hinterrad ist aus konstruktionstechnischen Gründen nicht zulässig.
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Herstellungszeitraum Die so genannte DOT - Nummer: DOT = Abkürzung für ”Department of Transportation” US-Verkehrsministerium. Nachweis, dass der Reifen den US-Bestimmungen entspricht. Die folgende Zahlen/Buchstabenkombination (EB V3 BRD) sind interne Kennbuchstaben des Reifenherstellers (Beispiel: EB = Werk Breuberg). Die am Schluss folgenden Zahlen sind das Herstellungsdatum: 1200 = 12. Woche 2000 Herstelldatum vierstellig 149^ = 14. Woche 1999 dreistellig mit Dreieck = 90’er Jahre 518 = 51. Woche 1988 dreistellig ohne Dreieck = 80’er Jahre
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Alterungsschutzmittel verleihen dem fertigen Gummiartikel einen wirksamen Schutz gegen verschiedene Alterungsformen und verlängern somit seine Lebensdauer. ASM helfen gegen die Wirkung von Sauerstoff (Oxydation) und zum Schutz gegen Rissbildung durch Ozoneinwirkung. Rundenzeitenvergleich zwischen Neuen und fünf Jahre alten Reifen
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Beispiel (Diagramm): Wet Grip Test Hinterradreifen 130/80 V 18 ME55A roter Balken: Herstellungszeitraum 42. Woche 2000 gelber Balken: Herstellungszeitraum 35. Woche 1995 Motorrad: Yamaha FZ750 Testgelände: Vizola, künstlich beregnete Fahrbahn Lufttemperatur: 10° - 11° C Beide Reifen waren vorschriftsmäßig gelagert und wurden 200 km gleichmäßig eingefahren Ergebnis: Rundenzeiten fast identisch, kein Qualitätsunterschied!
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Reifen altern aufgrund physikalischer und chemischer Prozesse. Das gilt auch für nicht oder wenig benutzte Reifen. Um diesem Prozess entgegenzuwirken, werden den Mischungen Substanzen beigegeben, die leistungsmindernde chemische Reaktionen mit Sauerstoff und Ozon im erforderlichen Maße verhindern. Damit ist gewährleistet, dass ein auch mehrere Jahre sachgemäß gelagerter Reifen der Spezifikation eines Neureifens entspricht und in seiner Verwendungstauglichkeit nicht beeinträchtigt ist. Der WdK empfiehlt, Reifen die älter als 10 Jahre sind, nur noch zu benutzen, wenn sie vorher ständig unter normalen Bedingungen im Einsatz waren. Davon abweichende Empfehlungen der Reifenhersteller sind zu beachten.
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Im Renneinsatz und der damit verbundenen hohen Beanspruchung der Lauffläche ist öfters eine Blaufärbung zu beobachten. Alterungsschutzmittel ist in der Laufflächenmischung großzügig eingebaut. Gebraucht wird der Alterungsschutz jedoch dort, wo die Umwelteinflüsse einwirken, an der Oberfläche. Durch die Eigenerwärmung des Reifens bei der Walkarbeit wird Alterungsschutzmittel an die Außenhaut transportiert. Wird der Reifen im Rennbetrieb gefordert, tritt das Alterungsschutzmittel überproportional auf und wird als optische Verfärbung durch den UV-Anteil im Tageslicht sichtbar. Beim “normalen” weiterfahren verschwindet diese Verfärbung. Der Reifen ist nicht beeinträchtigt. ECE – Nummer Ab Produktionsdatum Oktober 1998 muss jeder Reifen der in Europa verwendet wird nach der Norm ECE 75R geprüft werden. Nach bestandener Prüfung wird dieser Reifenausführung eine Prüfnummer zugeteilt, die auf der Seitenwand des Reifen kenntlich gemacht wird. Die Kennung besteht aus folgenden Teilen: Kennzahl (in einem Kreis) des europäischen Landes, in der die Prüfung vorgenommen wurde. In diesem Fall E3 = Italien. Norm nach der geprüft wurde = ECE (Economic Commision for Europe) 75R. Laufende Genehmigungsnummer 0053915.
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Kennzeichnung M/C, Reinforced Reifen mit 13’er, 14’er und 15’er Durchmesser müssen mit der zusätzlichen Kennzeichnung M/C versehen werden. Damit wird verhindert, dass diese Reifen auf PKW-Felgen montiert werden. Die Felgeneckpunktdurchmesser von Motorrad- und PKW-Felgen unterscheiden sich erheblich (ca. 3 mm), so dass ein sicherer Felgensitz nicht gewährleistet ist. Unfallgefahr! Ab Produktionsdatum 01.05.2003 müssen alle Motorradreifen und -felgen mit der Kennzeichnung M/C versehen sein. Reinforced - Reifen haben gegenüber Standard-Reifen eine höhere Tragfähigkeit bei entsprechend höherem Luftdruck.
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Infos zu Reifenfreigaben Bei den meisten Motorrädern besteht Fabrikats- und Profilbindung. Sind die gewünschten Reifen noch nicht in den Fahrzeugpapieren aufgeführt, hat man bei Pirelli/Metzeler Möglichkeit sich auf verschiedenen Wegen zu informieren. Telefonservice Kundendienst: Alle technischen Fragen zu Motorradreifen; Sonderumrüstungen usw. Tel: 089/ - 14908 -301 (für Händler) und -302 (für Endverbraucher) Technisches Handbuch: Erscheint jedes Jahr Anfang Januar neu. Da wir das ganze Jahr über bemüht sind möglichst viele Freigaben nachzuhomologieren ist zwangsläufig unsere Internetadresse www.pirelli.de & www.metzelermoto.de: die aktuelle, mit allen neuen Freigaben versehene Auskunftsquelle. Hier lassen sich die Freigaben über “pdf”-Files als Original ausdrucken. Die gleiche Aktualität versprechen wir auch beim Faxabruf: Fax on Demand (Faxabruf via Telefon) 089 - 66632223 oder Faxpolling (via Telefax) 089 - 66632223 plus FOD Nummer
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Reifenfreigaben
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Unbedenklichkeitsbescheinigung Reifenzertifikat für ein bestimmtes Motorrad in Originalgröße. Muss nicht in die Fahrzeugpapiere eingetragen, aber als Nachweis mitgeführt werden. Die Unbedenklichkeitsbescheinigung darf nur von Fahrzeug- und/oder Reifenhersteller ausgefertigt werden. Teilegutachten Reifenzertifikat für ein bestimmtes Motorrad in Sondergröße. Muss dem TÜV vorgeführt und von der Zulassungsstelle in die Papiere eingetragen werden. Teilegutachten darf von Fahrzeug- und/oder Reifenhersteller oder “Tuner” ausgefertigt werden.
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Fahrzeugschein Neue Zulassungsbescheinigung I (bisher Fahrzeugschein) Europa, Neue einheitliche Fahrzeugpapiere Europaweit Der Europäische Rat hat mit der Richtlinie 1999/37/EG beschlossen, europaweit einheitliche Fahrzeugpapiere zum 01.06.2004 herauszugeben. Den Mitgliedstaaten wird erlaubt, die Zulassungsdokumente Teil1 (Fahrzeugschein) und/oder Teil 2 (Fahrzeugbrief) alternativ zur Papierform als Smartcard auszugeben. Deutschland hat die Alternative gewählt: Zulassungsbescheinigung I (bisher Fahrzeugschein) = Papierform Zulassungsbescheinigung II (bisher Fahrzeugbrief) = Papierform Der Ausgabetermin war der 01.01.2005 verschoben. Der Austausch der alten Fahrzeugpapiere gegen die neuen erfolgt bei nächster Befassung mit der Zulassungsstelle, also bei An- oder Abmeldung, Halterwechsel etc.



57 Beispiel: gleiche Größe jedoch anderes Profil Pirelli/Metzeler Teilegutachten
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Original Unbedenklichkeitsbescheinigung von Honda für RC 36 ab Baujahr 1994 mit 170’er Reifen für Pirelli/Metzeler-Profile MEZ2 und MEZ4. Eintragung ist möglich, aber nicht notwendig. “Tunergutachten” von der Firma Krüger und Junginger für 180’er Hinterradreifen. In dem Gutachten werden unter anderem folgende erhebliche Änderungen verbindlich gefordert und vom TÜV überprüft: Innenliegenden Kotflügel am Hinterrad nach Schablone ausschneiden; Relais am Kotflügel ausbauen und an der Sitzbank befestigen; Störende Schweißnaht an der Schwinge abtragen, um den Freiraum für den wesentlich breiteren Reifen zu schaffen.
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Wir bieten in unserem Techn. Reifenhandbuch die Adressen einiger Tuner an, die Umbauten am Motorrad vornehmen. Die gewünschten Reifen werden dann in jedem Fall per Einzelabnahme eingetragen.



62 Einzelabnahme bei Reifenänderung



Wenn Sie eine andere Bereifung verwenden wollen, als freigegeben ist, muss dies per Einzelabnahme beim TÜV erfolgen. (Nicht nur Reifen. Auch viele Veränderungen am Fahrzeug müssen eingetragen werden).
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64 Reifenmontage Bei unsachgemäßer Reifenmontage können Schäden auftreten. Deshalb sind die Reifen vom Fachmann zu montieren, der die Räder auch auswuchtet. Der Reifenhandel bietet alle Voraussetzungen, die zur fachmännischen Motorradreifenmontage notwendig sind: * Geschultes Personal (z.B. Pirelli/Metzeler- Reifenseminar) * Einen sauberen Arbeitsplatz * Spezielle Vorrichtungen, die eine reifen- und felgenschonende Montage und Demontage erlauben. * Druckluft. Mit Handpumpen ist in der Regel keine Luftbefüllung von Tubeless-Reifen möglich. * Auswuchtmöglichkeit. Statisches bzw. Dynamisches Auswuchten mit den richtigen Wuchtgewichten ist Voraussetzung für Fahrkomfort, Stabilität und Sicherheit.
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65 Bei der Montage neuer Reifen mit Schlauch sind wegen der Unfallgefahr grundsätzlich auch neue Luftschläuche zu montieren. Bei Montage mit Schlauch nach Erreichen des Setzdruckes* Luft wieder ablassen (Schlauch entspannt), dann erst den Betriebsluftdruck einstellen. Schlauch sitzt gleichförmig - keine lokalen Überdehnungen. ACHTUNG:
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Nach der Montage die Ventilkontermutter lösen, damit später im Fahrbetrieb an der Ventilstellung kontrolliert werden kann, ob sich der Reifen im Fahrbetrieb gedreht hat. * maximal 50% über Normdruck (in der Regel 4,5 bar)
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Da sich die alten Schläuche im Betrieb gedehnt haben, besteht bei einer Wiederverwendung die Gefahr der Faltenbildung, wodurch die Schläuche im Fahrbetrieb schlagartig aufreißen können. Passende Schlauchgröße: Für Luftschläuche gibt es im Gegensatz zu Reifen keine internationalen Normen. Deshalb werden Schläuche passend zum Lieferprogramm entwickelt. Somit ist die Gruppenzuordnung je nach Fabrikat unterschiedlich. Nicht passende Schlauchgröße: Schlauch zu klein = zu hohe Dehnung Schlauch zu groß = Falten Montage: Ventilstellung? Falten? Montageverletzungen? Zustand der Felge? Sitz des Felgenbandes?* Setzdruck (150% des maximal zulässigen Luftdrucks)! *Bei Drahtspeichenrädern müssen neue Felgenbänder verwendet werden. Felgenband dient zur Abdeckung der Speichennippel um Verletzungen des Schlauches zu vermeiden. Wichtig sind die richtige Größe (Breite/Umfang passend zur Felge) und der korrekte Sitz.
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Gummi- und Montagepastenrückstände im Felgenbett müssen vor jeder Reifenmontage entfernt werden. Nur mit einer einwandfreien und sauberen Felge wird der richtige Reifensitz erreicht. Motorradreifen dürfen nur auf Motorradfelgen montiert werden, die entsprechend gekennzeichnet sind. Bei der Montage von Schlauchlos- und Schlauchtypreifen auf Felgen mit verschiedenen Konturen sind die Hinweise der Fahrzeug- und Reifenhersteller zu beachten. Kontur Tubeless (TL) TL mit Schlauch Tubetyp mit Schlauch WM (X) X CP (X) X MT X* (X) X* MTH2 X (X*)
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(X) Zulässigkeit der Montage dieser Kombination je nach Schlauchhersteller unterschiedlich. Verwendung von Pirelli/METZELER-Reifen nur in Verbindung mit Pirelli/Metzeler-Schlauch. Höchstgeschwindigkeit des Motorrades = max. 230 km/h. * Vorschriften des Fahrzeugherstellers sind verbindlich.
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Besonders pfleglich muss bei der Reifenmontage vorgegangen werden. Nur korrosionsfreie, nicht verschlissene und unbeschädigte genormte Felgen sind zu verwenden. Grundsätzlich sind nur empfohlene Montagehilfsmittel zu verwenden. Bei der Reifenmontage sind in jedem Falle Gleitmittel anzuwenden, damit die Reifen ohne Schwierigkeiten den richtigen Sitz auf der Felge erhalten. Übermäßiger Gebrauch von Montagehilfsmittel ist zu vermeiden, um ein Wandern des Reifens auf der Felge zu vermeiden. Montierpasten (Fachhandel) sind chemisch neutral gegenüber Gummi und Metall. Hohe Gleitwirkung bei Montage. Weil schnelltrocknend, wird dem “Wandern” des Reifen auf der Felge vorgebeugt. Kontrollringe an der Reifenseitenwand über der Wulstpartie zeigen den richtigen Reifensitz an.
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