Bei Transportern ab Werk verbaute, jedoch fur diesen Einsatz ungeeignete
Vollgummi-Reifenventile stehen im Verdacht, Ursache von Unféllen zu sein.
Die Autobauer schweigen, aktiv sind nur ein Sachverstandiger und der BRV.

bermidung, Stress, falsche

und/oder ungesicherte Be-
ladung, Uberladung und nicht zu-
letzt Gberhdhte Geschwindigkeit sind
typische Ursachen fiir Unféalle mit
Transportern bis 3,5 Tonnen zul&ssi-
gem Gesamtgewicht. Dennoch spra-
chen sich zum Verkehrsgerichtstag
Ende Januar in Goslar rund 1.500
Experten aus Justiz, Polizei, Verwal-
tung, Industrie und Versicherung
mehrheitlich gegen ein Tempolimit fir
Transporter aus. Unerwahnt, weil erst
seit kurzem bekannt, blieb in Goslar
eine weitere Transporterunfallursa-
che: plétzlicher Reifendruckverlust
aufgrund von Ventilschéden.

Dass bei Transportern, die durch ver-
meintliche Reifenschaden verunfallten,
mitunter auch das betreffende Rad-
ventil beschadigt war, blieb den Un-
fallgutachtern nicht verborgen. Bislang
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Versuche ergaben: Ab 115 + 10 km/h liegt
das Vollgummi-Ventil am Felgenhorn an

ging man jedoch davon aus, der Ven-
tilschaden sei eine Folge des Reifen-
schadens. Tatsachlich ist es umge-
kehrt: Plotzlicher Druckverlust Gber
das Ventil ist Ausléser des Plattroll-
schadens. Bei den Ursachen hierfir
kommt einiges zusammen.

Vollgummi-Ventil TR 414

»Betroffen ist der Vollgummi-Ventil-
typ TR 414, welcher trotz Druckfes-
tigkeit bis 4,7 bar fur den Einsatz an
Transporterradern nicht geeignet ist.
Dennoch wird er ab Werk und in der
Folge als Original-Ersatzteil verbaut*,
berichtet Michael Immler, Obermeis-
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ter der Landesinnung des Bayerischen
Vulkaniseur- und Reifenmechaniker-
handwerks sowie 6ffentlich bestellter
und vereidigter Sachverstindiger flr
das Vulkaniseur- und Reifenmechani-
kerhandwerk der Handwerkskammer
Schwaben. Der Reifenexperte, der zu
diesem Thema Untersuchungen an-
und Gutachten erstellte, weiter: ,,Eine
Basis des spateren Ventilschadens wird
oft schon beim Einzug des Gummi-
ventils in die Bohrung gelegt. Geht das

messers und relativ planem Ventilsitz
treten vermutlich keine Folgeschaden
auf. Anders bei Radern, auf die ge-
nannte Szenarien zutreffen.*

Biegung durch Fliehkraft

Mdgliche Folgeschaden kénnen im
Fahrbetrieb auftreten, was mit den
relativ hohen Fahrgeschwindigkeiten
der Transporter in Zusammenhang
steht. Hohe Fahrgeschwindigkeiten
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Versuche mit 6Jx16-Zoll-Stahlschei-
benradern von betroffenen Transpor-
ter-Baureihen. Durch diese Versuche
konnte auch nachgewiesen werden,
dass es beim Zusammenwirken der
negativen Einflusse, zu denen auch zu
hoher Reifeninnendruck und Mate-
rialversprodung durch Wérmeab-
strahlung der Radbremsen zéhlen,
zum Totalausfall des Reifens aufgrund
Abscheren des Ventils im Bereich un-
tere Dichtlippe kommt. Ein Unfall ist

Bei zu kréftigem Einziehen des Vollgummi-Ventils in die Bohrung ...

nur schwer, beispielsweise bei einer
Bohrung, deren Durchmesser am un-
teren Toleranzbereich liegt, wird noch
kraftiger gezogen und zur Priufung
des Sitzes mehrfach nachgezogen.
Dabei kann durch Uberdehnung ein
Anriss des VentilfuRBes auf Hohe der

bedeuten hohe Raddrehzahlen und
diese wiederum hohe Fliehkréfte. Je
hoher die Fliehkraft, umso mehr wird
das Vollgummi-Ventil, dessen einvul-
kanisierte Metallhtilse nur bis ober-
halb der Dichtlippen reicht, in Rich-

... kann durch Uberdehnung ein Anriss des VentilfuRes entstehen

quasi unvermeidlich. Glucklicherweise
gab es, zumindest bei den uns be-
kannten Unfallen, keine Personen-
schaden®, berichtet Michael Immler.

tung Felgenhorn gebogen. Auf den Punkt gebracht

Diese Punkte sind laut Reifensachver-
standiger Michael Immler urséachlich fir
die Ventilschaden bei den Transportern:

unteren Dichtlippe entstehen, der nicht
sichtbar ist und deshalb unerkannt
bleibt — vom Monteur im Werk des
Raderlieferanten ebenso wie vom Me-

Maximum ab 115 km/h

chaniker in der Werkstatt.*

Die zweite Basis der Ventilschéden
ist, so Michael Immler, die Form der
Felge: ,,Der Querschnitt der Felge
vieler Transporterrader ist S-formig,
also ohne planen Abschnitt. Somit
kann auch der \entilsitz nicht plan ver-
laufen. Es entstehen zwei Problemzo-
nen: Oben am Ubergang zum Horn
entsteht ein Spalt und unten am Uber-
gang zum Felgenbett liegt der Ventil-
fuld auf. Bei R&dern mit geringen To-
leranzen des Ventilbohrungs-Durch-

Das Problem dabei: Bei Transporter-
radern ist der Abstand zwischen
stehendem Ventil und Felgenhorn
besonders grof3, wodurch sich ein
beachtlicher Biegewinkel ergibt. ,,Bei
Fahrgeschwindigkeiten von 115 plus-
minus zehn Kilometer pro Stunde ist
das Biegewinkel-Maximum erreicht,
das Ventil liegt am Felgenhorn an.
Erst bei rund 90 Kilometer pro Stunde
bewegt es sich wieder zurtick. Somit ist
das Ventil bei wechselnden Geschwin-
digkeiten stdndigen Dehn- und Knick-
bewegungen ausgesetzt. Das ergaben

[0 Anriss des VentilfuRes infolge Uber-

dehnung beim Einziehen des Ventils

0 nicht plan verlaufender Ventilsitz durch

S-férmiges Felgenhorn

[J starke Biegung des Ventils aufgrund

hoher Fliehkrafte bei ebensolchen Ge-
schwindigkeiten im Zusammenhang
mit groBem Abstand zwischen Ventil
und Felgenhorn

0 Versprodung des Gummimaterials durch

Warmeabstrahlung der Radbremsen

[J zu hoher Reifeninnendruck
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... Spalt am Ubergang zum Horn und
Stauchung am Ubergang zum Bett

Zwei Problemzonen durch S-férmigen

Querschnitt der Felge: ...

Durch entsprechende Unfélle auffal-
lig wurden bislang Renault Trafic und
Ford Transit, jeweils mit Stahlschei-
benrédern 6Jx16 Zoll. ,,Mdglicher-
weise traten zwischenzeitlich auch
beim Mercedes-Benz Sprinter ventil-
verursachte Unfélle auf, doch das muss
noch gepruft werden®, so Michael
Immler. Sein Gutachten zu einem
verunfallten Ford Transit liegt der

Keine Reaktion seitens Renault

Die Meinung des Bundesverbands
Reifenhandel und Vulkaniseur-

Handwerk e. V. (BRV), Bonn.

Bilder: Immler, Renault, Diehl

Redaktion vor. Das gilt auch fur den
Schriftverkehr des Bundesverbands
Reifenhandel und Vulkaniseur-Hand-
werk e.V. (BRV). Der BRV wandte sich
bereits im Marz an Renault und im
Juli an Ford. Eine Antwort an den BRV
kam jedoch nur von Ford (vgl. Info-
kasten unten). Vermutlich wird die An-
gelegenheitin einer markentbergrei-
fenden Rickrufaktion enden, die nicht

nerungen haben wir bis
dato noch keine Reaktion
seitens Renault vorliegen.
In der Folge hauften sich
Informationen seitens

nur die genannten Transporterher-
steller betreffen durfte. Daftir sorgt
bereits die weitgehende Baugleich-
heit von Renault Trafic, Nissan Pri-
mastar und Opel Vivaro.

Vorbeugen maéglich

Werkstétten, Autohdusern und Rei-
fenbetrieben kann man schlecht einen
Vorwurf machen. Schlief3lich ist ein
Ventileinziehhebel, egal ob aus Metall
oder Kunststoff gefertigt, nunmal
30 Zentimeter lang und bei den Stahl-
scheibenrddern handelt es sich eben-
5o wie bei den Vollgummi-Ventilen TR
414 um so genannte Original-Ersatz-
teile. Jedoch bietet sich flr das Kfz-
Handwerk die Mdglichkeit, vorbeu-
gend tatig zu werden. Zunéchst durch
das Erkennen beschadigter Ventile,
denn, so Michael Immler,,,nach allen
Versuchen zeigte sich dieses iberein-
stimmende Bild: deutliche Schiefstel-
lung des Ventils und Einrisse oberhalb
der unteren Dichtlippe auf der zur

»Die Ventilproblematik im Leicht-
Lkw- und Transporterbereich wurde
erstmals Ende vergangenen Jahres,
bezogen auf den Renault Trafic, an
den BRV herangetragen. In der Fol-
ge gab die BRV-Schiedskommissi-
on ein entsprechendes Gutachten
bei Michael Immler in Auftrag.
Dieses lag Anfang 2005 vor. Im Er-
gebnis empfahl der BRV-Arbeits-
kreis Reifentechnik/Autoservice
seinen Mitgliedern, bei Leicht-Lkw
und Transportern aus Sicherheits-
grunden nur noch Ventile mit
durchgehendem Metallkorper zu
verwenden. Parallel dazu wandten
wir uns mit Schreiben vom 22. Méarz
2005 an Renault. Doch trotz Erin-

unserer Mitglieder be-
zlglich Ventilproblemen
im Transporterbereich
herstelleriibergreifend, konkret
aber beim Ford Transit. Dement-
sprechend haben wir uns mit
Schreiben vom 12. Juli 2005 an
Ford gewandt. Der Hersteller ant-
wortete und will eigene Analysen
vornehmen. Dartber hinaus hat
Michael Immler mittlerweile bei der
staatlichen Materialprifungsan-
stalt (MPA) in Darmstadt weitere
Grundsatzuntersuchungen zum
Thema durchgefiihrt, die in einem
gemeinsamen Meeting (Ventil-
hersteller, MPA, Michael Immler

Michael Immler,
Reifensachverstéandiger

Hans-Jurgen Drechsler,
BRV-Geschaftsfuhrer

und BRV) am 18. August 2005 vor-
gelegt und ausgewertet wurden.
Ergebnis: Handelstubliche Snap-
In-Ventile werden in Transportern
und Leicht-Lkw permanent an der
obersten Leistungsgrenze belastet.
In der Folge fuhren geringste
Abweichungen bei verwendeten
Einzelteilen und Ventilmontage im
extremen Betrieb zum Ausfall der
Ventile und damit in der Regel zum
Reifenausfall”

Hans-Jurgen Drechsler,
Geschaftsfuhrer
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Von Ignoranz bis Bestatigung

Nachgefragt: Stellungnahmen von Ford und Renault als Automobilhersteller bzw.

-importeur und Alligator als Ventillieferant
Ford Werke AG %

,Wir stehen zu diesem Thema in entsprechendem Kontakt zum Bundesverband
Reifenhandel und Vulkaniseur-Handwerk (BRV). Sobald das vorliegende Gutach-
ten von unseren Fachbereichen analysiert wurde und die vom BRV erbetenen In-
formationen vorliegen, werden wir lhnen unsere Einschatzung mitteilen.”

Detlef Jenter, Koordinator Gelandewagen-,

Nutzfahrzeug- und Flottenkommunikation

Renault Nissan Deutschland AG \
»Beziiglich der bei uns eingegangenen Kundenbeschwerde haben wir uns seiner-
zeit einvernehmlich mit dem Kunden geeinigt. Dartiber hinaus liegen uns keine
diesbeziiglichen Anfragen vor.”
Martin Zimmermann, Leiter Unternehmenskommunikation

S A
Alligator Ventilfabrik GmbH N——
,Die Problematik beim Einsatz von Standard-Gummiventilen TR 414 und ahnli-
cher Typen fur Transporter und artverwandte Fahrzeuge ist uns wohl bekannt. Die
Lebensdauer eines Gummiventils hangt stark von auftretender Druckbelastung und
Temperaturprofil im Betrieb ab. Transporter und &hnliche Fahrzeuge erlauben zum
Teil hohe Geschwindigkeiten und grof3e Nutzlasten. Die von den Fahrzeugherstellern
vorgeschriebenen Luftdriicke der Reifen liegen manchmal an oder gar tUber der
normgemafen Grenze fir Gummiventile. Wir wissen zudem aus der Alltagserfahrung,
dass die Luftdruckwerte zur Ausnutzung der vollen Transportkapazitat in zahlrei-
chen Fallen tGberschritten werden. Besonders hervorzuheben ist hier, dass der auf
den Reifen angegebene Hochstdruck oft tiber dem fiir das Ventil erlaubten Maxi-
maldruck liegt und den Fahrer zu Giberhéhten Fulldriicken verleitet. Starke Brems-
mandver kdnnen durch Warmeabstrahlung zu hoher Temperaturbelastung fiir die
Ventile fihren. Zunehmende Hochstgeschwindigkeiten, einhergehend mit ver-
besserter Leistungsfahigkeit der Bremsen, haben gerade bei Transportern zur
deutlichen Erhohung von Warmebelastung und Spitzentemperaturen gefuhrt. Gleich-
zeitig erhoht die Erwarmung den Betriebsdruck im Reifen und damit auch die Druck-
beaufschlagung des Ventils weiter. Die Kombination beider Faktoren kann die
Belastungsgrenze von Gummiventilen Gberschreiten. Wenn das auch noch an Fel-
gen mit nicht normgerechter Konstruktion oder schadhafter Ventillochausfiihrung
auftritt, ist der Ausfall des Gummiventils vorprogrammiert. Neben deutlichen Un-
ebenheiten der Felgen im Ventillochbereich und Graten im Felgenloch, die bei der
Ventilmontage zur Vorschadigung des Ventils fuhren, finden wir immer wieder Stahl-
felgen, die, ohne geeignete Zierblende betrieben, ein starkes Abwinkeln des Ven-
tils im Fahrbetrieb zulassen. Diese Abwinkelung (das Ventil legt sich unter den im
Fahrbetrieb auftretenden Zentrifugalkraften an der Felgenschulter an) fiihrt zu star-
ken Spannungen im Gummiventil, die einen vorzeitigen Ausfall zur Folge haben
kénnen. Wir empfehlen daher firr die hohe Druck- und Temperaturbeanspruchung
an Transporterradern die Verwendung von Metallventilen, die bei Nutzfahrzeugen
mit héherer Nutzlast Standard sind. Nattrlich ist auch bei der Verwendung von
Metallventilen auf die normgerechte Ausfilhrung der Felgen zu achten”
Volker Gabelmann, Geschéftsfiihrer

Radschissel zeigenden Ventilseite®.
Beschédigte Ventile sind also nach ei-
ner gewissen Betriebsdauer erkennbar.
Und man kann Schéden erst gar nicht
entstehen lassen, indem auf den
Einsatz der TR-414-Ventile bei Trans-
portern verzichtet wird. ,,Alternativ
bieten sich die bis sieben bar druck-
festen Metallventile TR 600 an, aller-
dings mit einer Einschrankung: Rader
mit knappem Bauraum zwischen Rad-

-
Nicht gestellt, sondern real: Stellung des TR-
414-Ventils nach plotzlichem Druckverlust

schiissel und Felgenhorn, bei denen
das Metallventil an der Radschissel
anliegt und verkantet. In diesem Fall
existiert somit keine Ventilempfeh-
lung®, erklart Michael Immiler.

Spitze eines Eisbergs?

Fazit: Das Problem dirfte weithin
bekannt sein — nicht nur bei den ge-
nannten Transporterherstellern. Den-
noch werden weiterhin Vollgummi-
Ventile als Erstausriistung eingesetzt.
Es liegt der Verdacht nahe, die bekannt
gewordenen Unfalle sind lediglich die
Spitze des Eisbergs. Bei der Problem-
I6sung geht es um Cent-Betrége. Inden
1980er Jahren scheute man nicht davor
zurtick, schnelle Pkw wie Opel Com-
modore GSE und Manta GTE mit
Ventilabstlitzungen auszustatten, die
vermutlich teurer waren als die heuti-
gen Metallventile. Doch damals kam
die Sicherheit noch vor den Kosten.
Peter Diehl

Mehr Informationen rund
um Automobiltechnik

www.autoservicepraxis.de| .



