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Beschreibung
Hintergrund der Erfindung
Feld der Erfindung

[0001] Die vorliegende Erfindung bezieht sich auf ein Verfahren zum Steuern der Reifenkonfiguration, eine
Haltevorrichtung zum Aufblasen nach dem Ausharten und eine Vorrichtung zum Aufblasen.

Beschreibung des Stands der Technik

[0002] Die einheitlichen Eigenschaften eines Reifens sind durch eine Kraftvariation in radialer Richtung des
Reifens (d.h. in einer belasteten Richtung des Reifens) (RFV: Radiale Kraftvariation), durch eine Kraftvariation
in lateraler Richtung des Reifens (LFV: Laterale Kraftvariation) und eine Kraftvariation in tangentialer Richtung
des Reifens (TFV: Tangentiale Kraftvariation) bestimmt. RFV, LFV und TFV, die niedrigere Werte aufweisen,
werden als die héheren einheitlichen Eigenschaften aufrechterhaltend bewertet. Wenn sich exzessive Krafte
in einem Umfangsbereich, welcher aufierlich von dem Reifen hervorsteht, entwickeln, korreliert RFV der ein-
heitlichen Eigenschaften mit einer Uneinheitlichkeit der GréRRe, welche in der radialen Richtung des Reifens
auftreten kann (RR: radiale Unrundheit).

[0003] Um die einheitlichen Eigenschaften eines Reifens durch ein Anwachsen von RFV zu korrigieren, wird
normalerweise eine Reduzierung der RR des Reifens ausgefihrt.

[0004] Um die RR eines Reifen zu reduzieren, wird ein Verfahren, in welchem die oben genannten hervorste-
henden Bereiche des Reifens verschlissen werden, angewandt. Es wurde eine Vorrichtung, auf die dieses Ver-
fahren angewendet wird, zum Beispiel eine Vorrichtung zum Aufblasen nach dem Aushéarten (d.h. eine Pumpe,
die nach dem Ausharten aufpumpt, nachstehend als PCI bezeichnet) vorgeschlagen, in welcher der dullere
Durchmesser eines Reifens von einem Reifendurchmesser-Sensor gemessen wird, und ein Bereich, der einen
gréReren auBeren Durchmesser des Reifens durch eine Schleifvorrichtung des duReren Durchmessers wah-
rend der Schritte nach der Vulkanisierung (Aufblasen nach dem Aushéarten, welches nachstehend als PCI be-
zeichnet wird), in welcher ein Reifen nach der Vulkanisierung (nach dem Ausharten) konstant gehalten wird,
um die Konfiguration des Reifens zu stabilisieren, verschleif3t (japanische offengelegte Patentanmeldung
(JP-A) Nr. 3-153319).

[0005] Es wird auch ein Verfahren zur Verfligung gestellt, in dem die einheitlichen Eigenschaften nicht durch
den Verscheil} eines Reifens sondern durch eine permanente Deformierung des Karkassen-Verstarkungsteils
des Reifens nach der Vulkanisierung bei einer gewéhnlichen Temperatur verbessert werden (japanische offen-
gelegte Patentanmeldung (JP-A) Nr. 6-507858). Ein dhnliches Verfahren ist in der US 5,365,781 und der US
3,529,048 offenbart worden.

[0006] Es wurde eine Vorrichtung angegeben, auf die dieses Verfahren angewendet wird, eine Vorrichtung in
der ein Reifen zuvor auf seine einheitlichen Eigenschaften getestet wurde, und ein Bereich des Reifens, in wel-
chem die einheitlichen Eigenschaften kontrolliert werden missen, wird angegeben, und ein vergleichsweise
hoher Aufblasdruck wird auf den Reifen Uber eine vorab bestimmte Zeitdauer in einem Zustand, in welchem
dieser Bereich durch einen Rickhalteringe zurtickgehalten wird aufgegeben. Durch diese Vorrichtung wird der
Reifen aufgeblasen, bis er einen Druck gleich oder groRer als der empfohlene Betriebsdruck erreicht hat und
der Bereich des Karkassen-Verstarkungsteils herausgezogen wird, wodurch eine permanente Verldngerung
erreicht wird, so dass die einheitlichen Eigenschaften des Reifens verbessert werden.

[0007] Die DE 1 729 614 beschreibt ein Reifenkonfigurations-Kontrollverfahren, in welchem nach der Vulka-
nisierung die Umfangsoberflache und/oder die Schulterbereiche des Reifens, wahrend der Reifen sich noch in
einem Hochtemperaturzustand befindet, zuriickgehalten werden.

[0008] Der Reifen wird dann mit einem vorab bestimmten Druck versehen, wobei der Druck viel héher als der
normal aufgebrachte Druck zum Aufblasen des Reifens ist.

[0009] In dem oben beschriebenen Verfahren, in dem der Reifen verschlissen wird, kann sich jedoch das Er-
scheinungsbild/die Qualitat des Reifens durch Verschleild verschlechtern. Dartiber hinaus entsteht ein Problem
dahingehend, dass durch den Abrieb Staub verursacht wird, der die Werkhallen verunreinigt. Aulerdem kann
in dem Verfahren, in dem ein Bereich der Karkassen-Verstarkungsteile permanent deformiert wird, ohne den
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Reifen zu verschleien, der Fall eintreten, in dem der Druck, der fir die permanente Deformation an dem Be-
reich des Karkassen-Verstarkungsteils generiert wird, infolge des Typs/der physikalischen Eigenschaften der
Karkassen-Verstarkungsteil(e) extrem stark ist. Infolge eines solchen exzessiven Drucks kann ein Reifen plat-
zen.

Zusammenfassung der Erfindung

[0010] Im Hinblick auf die oben genannten Tatsachen ist es ein Ziel der vorliegenden Erfindung, ein Reifen-
konfigurations-Kontrollverfahren sowie eine Haltevorrichtung fiir PCI und eine PCI-Vorrichtung zur Verfigung
zu stellen, durch welche die einheitlichen Eigenschaften des Reifens effektiver verbessert werden kénnen
ohne einen Schaden am AuReren des Reifens und ohne eine Zerstérung des Reifens zu verursachen.

[0011] Der erste Aspekt der vorliegenden Erfindung ist ein Reifenkonfigurations-Kontrollverfahren, umfas-
send die in Anspruch 1 zitierten Schritte. Bevorzugte Ausfihrungsformen sind in den abhangigen Ansprichen
2 bis 5 offenbart.

[0012] Gemal der vorliegenden Erfindung wird wahrend dem PCI ein Bereich oder der ganze Umfangsbe-
reich des Reifens, der sich von den Seitenoberflaichen zu dessen Umfangsoberflachen erstreckt, zuriickgehal-
ten und die gegenwartige Konfiguration beibehalten. Das Karkassen-Cordteil wird in einem ringférmigen Zu-
stand zwischen den Wulstbereichen angeordnet, um sich von den Seitenoberflachen zu deren Umfangsober-
flachen zu erstrecken. Durch die Zurtickhaltung wird die Lange des Cordteils zwischen den Wulstbereichen
wahrend des PCI kontrolliert. Weil die Konfiguration des Reifens in radialer Richtung von der Lange des Cord-
teils abhangt, wird die Verlangerung des Cordteils in dem zurtickbehaltenen Bereich des Reifens kontrolliert
und dadurch wird die Lange des Cordteils kontrolliert. Dementsprechend kann die Reifenkonfiguration nach
dem PCI entsprechend kontrolliert werden.

[0013] Dies ergibt sich aus den physikalischen Eigenschaften des Karkassen-Cordteils, welche bei einer
Temperaturverdnderung des Reifens wahrend des PCI variieren konnen. Beispielhaft sind jeweils in den
Fig. 9A und Fig. 9B das Verhaltnis zwischen einem Hitzeschrumpfungs-Prozentsatz (Kontraktion) und einer
Zugtest-Verlangerung und das Verhaltnis zwischen einer Zugtest-Verlangerung und der Temperatur eines Po-
lyestercords gezeigt. Durch die Kontrolle des internen Drucks, der Temperatur und der Riickhaltezeit des Rei-
fens wird es mdglich, die physikalischen Eigenschaften des Cords von Punkt A zu Punkt B in Fig. 9 zu andern.

[0014] Es sollte, wie in Fig. 9B gezeigt, von einem Standpunkt, bei dem die Heiztemperatur fiir einen Reifen
durch das konstante Beibehalten des inneren Drucks und der Rickhaltezeit verandert wird, zu verstehen sein,
dass die Zugtest-Verlangerung verandert werden kann. Es ist namlich moglich, die Lange des Cords bei einer
gewodhnlichen Temperatur durch Veranderung der physikalischen Eigenschaften des Reifens von Punkt A zu
Punkt B in Fig. 9A zu variieren.

[0015] Weder aufgrund des VerschleiRes des Reifens noch aufgrund der Aufbringung einer gro3en Menge
an Druck in den Reifen kann die Reifenkonfiguration ohne eine Beschadigung und ohne eine Zerstérung des
Reifens effektiver kontrolliert werden, da die einheitlichen Eigenschaften des Reifens korrigiert werden kénnen.

[0016] In der vorliegenden Erfindung sind mindestens entweder die Rickhaltepositionen oder der Riickhalte-
druck oder die Rickhaltezeit und die Druckmenge an der Riickhalteposition des Reifens auf der Basis der Kon-
figurationseigenschaften des Reifens vor oder nach der Vulkanisierung als Rickhaltebedingung bestimmt.

[0017] Wenn Rickhaltebedingungen auf Basis der oben genannten Konfigurationseigenschaften des Reifens
bestimmt sind, ist die Herstellung eines anderen Reifens fir die Bestimmung der Ruickhaltebedingungen nicht
erforderlich. Es ist dementsprechend mdéglich, einen Reifen herzustellen, dessen Konfiguration effektiver kon-
trolliert werden kann.

[0018] Die Ruckhalteposition des Reifens kann der Spitzenposition des gemessenen RR entsprechen.

[0019] Wenn ein Reifen in der Spitzenposition des gemessen RR, welche stark mit RR und RFV eines Rei-
fenprodukts korreliert, zurlickgehalten wird, wird die Entzerrung von RR und RFV des fertigen Reifens erleich-
tert. Das gemessene RR kann RR in einem Reifen vor oder einem Reifenprodukt nach der Vulkanisierung sein.
In dem Fall, dass der RR eines Reifens vor der Vulkanisierung gemessen wird, kann die Konfiguration des Rei-
fens zuverlassiger kontrolliert werden, da es moglich ist, die Ruckhalteposition eines Reifens direkt anzuge-
ben.
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[0020] Weil die Position und das Ausmal der Spitze ausgedriickt sind, kann die Spitzenposition der Wellen-
form der aus der Messung von RR resultierenden Wellenform des Reifens als Rickhalteposition eingestellt
werden, und der Riickhaltedruck und die Druckmenge kann vom Ausmalf des Spitzenbereichs aus angegeben
werden.

[0021] In Ubereinstimmung mit dem ersten Aspekt der vorliegenden Erfindung ist es méglich, die Verlange-
rung des Cordteils der Karkasse an der Riickhalteposition des Reifens zu kontrollieren.

[0022] Weil die Verlangerung des in einem ringfdrmigen Zustand zwischen den Waulstbereichen verwendeten
Karkassen-Cordteils an der Riickhalteposition des Reifens kontrolliert werden kann, kann die Lange eines je-
den zwischen den Wulstbereichen verwendeten Karkassen-Cordteils kontrolliert werden, wodurch die Grofie
des Reifens in dessen radialer Richtung vereinheitlicht werden kann, und die Kontrolle der Reifenkonfiguration
wird hierdurch erleichtert.

[0023] Der zweite Aspekt der vorliegenden Erfindung ist eine Vorrichtung fir ein Aufblasen nach dem Aus-
harten, wie in Anspruch 8 dargelegt.

[0024] In Ubereinstimmung mit dem zweiten Aspekt der vorliegenden Erfindung kann der Reifen, da die
PCI-Vorrichtung die Rickhaltemittel aufweist, unter den vorab bestimmten Riickhaltebedingungen zurtickge-
halten werden, wahrend der PCI-Prozess an dem Reifen, dessen innerer Bereich nach der Vulkanisierung in
einem Hochtemperaturzustand ist, ausgefuhrt wird.

[0025] Die Verlangerung eines jeden Karkassen-Cordteils des Reifens kann deshalb unter Verwendung der
Temperatur und der vom Reifen wahrend des PCI-Prozesses erzeugten Energie kontrolliert werden, so dass
die Konfiguration des Reifens effektiver kontrolliert werden kann. Im Ergebnis kdnnen die einheitlichen Eigen-
schaften des Reifens effektiver korrigiert werden, ohne eine Beschadigung und ohne eine Zerstérung des Rei-
fens zu verursachen.

[0026] In Ubereinstimmung mit dem ersten und zweiten Aspekt der vorliegenden Erfindung wird, wie oben
beschrieben, wahrend der PCI mindestens einen Bereich des Reifens, dessen innerer Bereich sich nach der
Vulkanisierung in einem Hochtemperaturzustand befindet und sich von dessen Seiten-Oberflache zur Um-
fangs-Oberflache erstreckt, fir eine vorab bestimmte Zeitdauer zuriickgehalten und dadurch wird die Lange
eines jeden Cordteils kontrolliert. Einheitliche Eigenschaften des Reifens kénnen dementsprechend effektiver
korrigiert werden, ohne eine Beschadigung und ohne eine Zerstérung des Reifens zu verursachen.

[0027] Wie bereits oben beschrieben, wird in Ubereinstimmung mit dem ersten Aspekt der vorliegenden Er-
findung ein Reifenkonfigurations-Kontrollverfahren wie in Anspruch 1 zitiert, zur Verfliigung gestellt.

[0028] In Ubereinstimmung mit dem ersten Aspekt der vorliegenden Erfindung kann wahrend der PCI, da der
Bereich zwischen den Wulstbereichen des Reifens an der Haltebreite gehalten wird, diese in der Umfangsrich-
tung des Reifens an der Basis der oben genannten Konfigurationseigenschaften des Reifens variieren. In die-
sem Reifen kénnen sich die alle in ringfdrmigem Zustand befindenden Karkassen-Cordteile zwischen den
Woulstbereichen erstrecken. Wahrend der PCI verlangern sich die Cordteile, welche in einer die Umfangsrich-
tung schneidenden Richtung des Reifens verwendet werden, so dass die Lange eines jeden Cordteils variiert,
wenn sich die Temperatur verandert. Weil die Konfiguration des Reifens in radialer Richtung von der Lange
eines jeden Cordteils abhangt, wird auf der Basis der Konfigurationseigenschaften des Reifens, welche durch
die Lange eines jeden Cordteils definiert werden, wahrend der PCI der Bereich zwischen den Wulstbereichen
des Reifens an der Haltebreite, die in Umfangsrichtung des Reifens variieren kann, gehalten. Die Verlangerung
eines jeden Cordteils zwischen den Wulstbereichen wahrend des PCl-Prozesses wird dementsprechend ver-
ursacht, um die Lange eines jeden Cordteils zu kontrollieren. Im Ergebnis ist es mdglich, die Konfiguration des
Reifens nach dem PCI-Prozess in einer Richtung, in welcher sich der Reifen deformiert, zu kontrollieren.

[0029] Die physikalischen Eigenschaften des Karkassen-Cordteils kdnnen, wie in den Fig. 9A und Fig. 9B
gezeigt, bei einem Wechsel der Temperatur wahrend des PCI variieren.

[0030] Da weder der Verschlei® des Reifens noch die Aufbringung einer groRen Menge an Druck in den Rei-
fen notwendig ist, kann dementsprechend die Reifenkonfiguration ohne eine Beschadigung und ohne eine Zer-
stérung des Reifens effektiver kontrolliert werden, so dass die einheitlichen Eigenschaften verbessert werden
kénnen.
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[0031] In Ubereinstimmung mit dem ersten Aspekt der vorliegenden Erfindung kann mindestens eins von den
Positionsverhaltnissen zwischen dem Reifen, der Haltebreite, die in Umfangsrichtung des Reifens variieren
kann, die Differenz zwischen dem Maximal- und einem Minimalwert der Haltebreite und der Haltezeit als Riick-
haltebedingung auf Basis der oben genannten Konfigurationseigenschaften des Reifens bestimmt werden.

[0032] Da die Rickhaltebedingungen auf Basis der Konfigurationseigenschaften des Reifens bestimmt wer-
den, muss kein anderer Reifen mehr produziert werden, um die Ruckhaltebedingungen zu bestimmen. Im Er-
gebnis kann ein Reifen, dessen Konfiguration kontrolliert wurde, effektiver produziert werden.

[0033] In Ubereinstimmung mit dem ersten Aspekt der vorliegenden Erfindung wird bevorzugt, dass die Po-
sition des Reifens, mit der Spitzenposition des gemessenen RR ubereinstimmend auf einer minimalen Halte-
breite gehalten wird.

[0034] Wenn die Position des Reifens, die mit der Spitzenposition des gemessenen RR korrespondiert, wel-
che hochgradig mit RR und RFV des Reifenprodukts korreliert, auf einer minimalen Breite gehalten wird, kann
die Verlangerung eines jeden Cordteils im Spitzenbereich des gemessenen RR, welcher mit der Position des
Reifens korrespondiert, in dem ein Bereich des Cordteils relativ [anger ist, minimiert werden. Die Differenz zwi-
schen den Langen der Cordteile nach der PCl kann dementsprechend minimiert werden. Im Ergebnis kann ein
Reifen, dessen Konfiguration viel ndher an einer perfekten Rundung ist, produziert werden.

[0035] Auf die gleiche wie oben beschriebene Art kann der Reifen, dessen Position der Bodenposition des
gemessenen RR entspricht, auf einer maximalen Breite gehalten werden. In einem Reifen vor der Vulkanisie-
rung ist es in diesem Fall méglich, da die Position des Reifens, an welchem ein Bereich der Cordteile am kir-
zesten ist, wenn die Position des Reifens dort gehalten wird, wo die Haltebreite am gréften ist, eine Maximie-
rung der Verlangerung der Cordteile an der Position des Reifens, welche der Position entspricht, an der die
Cordteile relativ kirzer sind, zu erzielen. Im Ergebnis kann in einer ahnlichen Weise wie der oben beschriebe-
nen ein Reifen, dessen Konfiguration viel ndher an einer perfekten Rundung ist, produziert werden.

[0036] Aulerdem kann die Position des Reifens, welche mit der gemessenen Spitzenposition des gemesse-
nen RR des Reifens korrespondiert, auf einer minimalen Haltebreite gehalten werden. Die Position des Rei-
fens, welche der Bodenposition des gemessenen RR des Reifens entspricht, wird auf einer maximalen Halte-
breite gehalten. In diesem Fall verlangert sich das kirzeste Cordteil auf ein Maximum, wahrend das langste
Cordteil auf ein Minimum verkdrzt wird. Im Ergebnis kann ein Reifen, dessen Konfiguration viel ndher an einer
perfekten Rundung ist, effektiver produziert werden.

[0037] Der erste Aspekt der vorliegenden Erfindung ist ein Reifenkonfigurations-Kontrollverfahren, in wel-
chem der Bereich zwischen den Wulstbereichen des Reifens von einer ringférmigen Haltevorrichtung gehalten
wird, deren GroRe in einer axialen Richtung des Reifens in der Umfangsrichtung davon auf der Basis der Kon-
figurationseigenschaften des Reifens variiert.

[0038] Da der Bereich zwischen den Wulstbereichen des Reifens von einer solchen wie oben beschriebenen
Haltevorrichtung gehalten wird, wird der Bereich zwischen den Wulstbereichen des Reifens bei verschiedenen
Haltebreiten auf Basis der Konfigurationseigenschaften des Reifens gehalten. Im Ergebnis kann zur gleichen
Zeit und auf eine einfache Art der PCI-Prozess und die Kontrolle der Konfiguration des Reifens erzielt werden.

[0039] Die Haltevorrichtung gemaf Anspruch 6 wird von einem Hauptkdrper, welcher in ringférmiger Gestalt
ausgeformt ist und an dessen Umfangsoberflache eine Anzahl von Luftldchern eingestanzt ist, und der Entfer-
nung zwischen den Umfangs-Endbereichen des Hauptkorpers, welche einen Betrag hat, die der Dicke des Rei-
fens entspricht, dessen innerer Bereich sich nach der Vulkanisierung in einem Hochtemperaturzustand befin-
det, gebildet; sowie einem Paar von Haltebereichen, die von den Umfangs-Endbereichen des Hauptkdrpers
nach auf3en hervorstehen, wobei der Abstand zwischen dem Paar von Haltebereichen in der Umfangsrichtung
des Hauptkorpers auf der Basis der Konfigurationseigenschaften des Reifens vor oder nach der Vulkanisierung
variiert.

[0040] Wenn die Haltevorrichtung den Reifen halt, kann in dieser Haltevorrichtung, da der Abstand zwischen
dem Paar von Haltebereichen in der Umfangsoberflache des Hauptkérpers variiert, der Abstand zwischen den
Waulstbereichen des Reifens auf verschiedenen Breiten gehalten werden. Dementsprechend kann wahrend
des PCI-Prozesses die Verlangerung der Cordteile zwischen den Wulstbereichen des Reifens an der Halte-
breite kontrolliert werden. Die Verlangerung der Cordteile kann deshalb in Umfangsrichtung des Reifens auf
Basis der Konfigurationseigenschaften des Reifens kontrolliert werden. Im Ergebnis kann sichergestellt wer-
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den, dass der PCI-Prozess durch ein Halten der Position des Reifens wahrend des PCI erzielt werden kann
und die Lange eines jeden Cordteils, welches zwischen den Wulstbereichen verwendet wird, kann kontrolliert
werden. Der PCI-Prozess und die Kontrolle der Lange der Cordteile kann zur gleichen Zeit ohne eine Bescha-
digung oder eine Zerstérung des Reifens erzielt werden. Im Ergebnis werden effektivere Korrekturen der ein-
heitlichen Eigenschaften des Reifens ausgeflhrt.

[0041] Es wird eine Vorrichtung fur das Aufblasen nach dem Ausharten zur Verfigung gestellt, die einen Rei-
fen nach dem Vulkanisieren halt, bis der Reifen eine vorab bestimmte Temperatur hat, und die umfasst: Mittel
zum Zuflihren eines Innendrucks in den Reifen, der gehalten wird, hinein; eine Haltevorrichtung, welche Fol-
gendes beinhaltet: einen Hauptkorper, der eine ringférmige Gestalt aufweist und in dessen Umfangs-Oberfla-
chen eine Anzahl von Luftldchern ausgebildet ist, wobei der Abstand zwischen den Umfangsendbereichen des
Hauptkorpers eine GroRe aufweist, welche dem Abstand zwischen den Aulienflachen der Wulstbereiche des
Reifens nach der Vulkanisierung entspricht; und ein Paar von Haltebereichen, die von den Umfangskantenbe-
reichen des Hauptkdrpers nach aul3en hervorstehen, wobei der Abstand zwischen dem Paar von Halteberei-
chen in der Umfangsrichtung des Hauptkorpers auf der Basis von Konfigurationseigenschaften des Reifens
vor und nach der Vulkanisierung variiert, in welcher Haltevorrichtung die Bereiche zwischen den Wulstberei-
chen des Reifens auf der Haltebreite gemaf den Konfigurationseigenschaften des Reifens gehalten werden;
Mittel zum Einstellen von Haltebedingungen, namlich der Positionsbeziehung zwischen dem Reifen und der
Haltebreite, dem Unterschied zwischen einem Maximalwert und einem Minimalwert der Haltebereiche
und/oder der Haltezeit als Haltebedingungen, auf Basis von Konfigurationseigenschaften des Reifens vor und
nach der Vulkanisierung; und Steuermittel zum Steuern der Mittel zum Aufbringen des Innendrucks auf der Ba-
sis der mittels der Mittel zum Einstellen der Haltebedingungen eingestellten Haltebedingungen.

[0042] In der Vorrichtung zum Aufblasen nach dem Ausharten weist die Haltevorrichtung ein Paar von Halte-
bereichen auf, die aus der Umfangsoberflache des Hauptkdrpers hervorstehen und die voneinander auf der
Breite, die auf der Basis der Konfigurationseigenschaften des Reifens eingestellt wird, getrennt sind. Der Ab-
stand zwischen den Wulstbereichen des Reifens wird von einer Haltevorrichtung an der Haltebreite auf Basis
der Konfigurationseigenschaften gehalten. Wahrend des PCI-Prozesses, der durch das Aufbringen des Innen-
drucks in den Reifen durch Mittel zum Aufbringen des Innendrucks ausgefuhrt wird, wird der Reifen dement-
sprechend zuverlassig gehalten und auf die gleiche wie oben beschriebene Weise kann die Verlangerung der
Cordteile an den Wulstbereichen in Umfangsrichtung des Reifens kontrolliert werden. Im Ergebnis kann die
Verlangerung eines jeden Karkassen-Cordteils des Reifens kontrolliert und die Konfiguration kann praziser ein-
gestellt werden.

[0043] Einheitliche Eigenschaften des Reifens kdnnen dementsprechend modifiziert werden, ohne eine Be-
schadigung oder eine Zerstérung des Reifens zu verursachen.

[0044] Wie oben in Ubereinstimmung mit dem ersten Aspekt der vorliegenden Erfindung beschrieben, kann
wahrend der PCI, da der Abstand zwischen den Wulstbereichen des Reifens an der Haltebreite gehalten wird,
diese in der Umfangsrichtung des Reifens auf Basis der Konfigurationseigenschaften variieren kdnnen. Die
einheitlichen Eigenschaften des Reifens kdnnen im Ergebnis effektiver korrigiert werden, weil die Verlangerung
der Cordteile in Ubereinstimmung mit den Konfigurationseigenschaften des Reifens kontrolliert wird.

[0045] Wahrend des PCI-Prozesses kann die vorliegende Erfindung direkt nach der Vulkanisierung und, falls
notwendig, wahrend eines anderen PCI-Prozesses, in welchem der Reifen danach wieder erhitzt wird, ausge-
fuhrt werden. Weil der RR oder dhnliches des Reifens nach der Vulkanisierung auf Basis von RR des Grin-Rei-
fens vor der Vulkanisierung abgeschatzt wird, selbst wenn die Reifenkonfiguration wahrend des PCl-Prozes-
ses direkt nach der Vulkanisierung eingestellt wird, wird der Reifen in Ubereinstimmung mit der vorliegenden
Erfindung eine spater durchgefiihrte Inspektion nicht tberstehen d. h. ein Reifen, der einen Niveauwert, der
den geschatzt erzeugten Wert Ubersteigt, aufweist). In einem solchen Fall wird der Reifen wieder erhitzt und
der andere PCI-Prozess wird ausgefuhrt und die Reifenkonfiguration wird mit denselben Mitteln wie in dem ers-
ten PCI-Prozess durchgefiihrt. Auch im letzteren Fall kbnnen ahnliche Effekte erzielt werden.

[0046] Hiebei bedeutet ,sofort nach der Vulkanisierung" beispielsweise ungefahr zwischen 0 und 10 Minuten
nach der Vulkanisierung. Die Temperatur zum erneuten Erhitzen des Reifens ist am besten gleich oder gréRer
als 80 °C, welche die gleiche wie beim Reifen sofort nach der Vulkanisierung ist, sie sollte jedoch am besten
zwischen 120°C und 180°C liegen.
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Kurze Beschreibung der Zeichnungen

[0047] Fig. 1 ist eine schematische Seitenansicht der PCI-Vorrichtung gemaf einer ersten Ausfihrungsform
der vorliegenden Erfindung.

[0048] Fig. 2 ist eine Querschnitts-Darstellung eines Reifens, welcher gemaf der vorliegenden Ausflihrungs-
form an die PCI-Vorrichtung montiert werden kann.

[0049] Fig. 3A ist eine Seitenansicht einer Felge gemaf der vorliegenden Ausfiihrungsform.
[0050] Fig. 3B ist eine Querschnitts-Darstellung entlang einer Linie C-C in Fig. 3A.

[0051] Fig. 4 ist ein Graph, der die Veranderung der Breite der Felge gemaf der vorliegenden Ausfiihrungs-
form zeigt.

[0052] Fig. 5 ist eine Blockansicht der PCI-Vorrichtung gemaf der vorliegenden Ausfiihrungsform.

[0053] Fig. 6istein Graph, der die Lange des Gewebecords des Reifens zeigt, welche an der PCI-Vorrichtung
gemal der vorliegenden Ausfiihrungsform angebracht ist.

[0054] Fig. 7 ist ein Flussdiagramm, welches den PCI-Prozess und einen Kontrollprozess der Konfiguration
unter Verwendung der PCI-Vorrichtung gemaR der vorliegender Ausfiihrungsform darstellt.

[0055] Fig. 8A ist ein Graph, der die Veranderung der Breite einer anderen Felge gemal der vorliegenden
Ausfihrungsform darstellt.

[0056] Fig. 8B ist eine Seitenansicht einer weiteren Felge gemal der vorliegenden Ausflihrungsform.

[0057] FEig. 9A ist ein Graph, welche die Beziehung zwischen einem Hitzeschrumpfungs-Prozentsatz (Kon-
traktion) und einer dehnbaren Test-Verlangerung der Gewebecord darstellt.

[0058] Fig. 9B istein Graph, der die Beziehung zwischen dem Prozentsatz der Warmeschrumpfung (Konzen-
tration) und einer Zugtest-Verlangerung des Gewebecords darstellt.

[0059] Fig. 10 ist eine schematische Querschnitts-Darstellung einer PCI-Vorrichtung, die nicht Teil der vorlie-
genden Erfindung ist.

[0060] Fig. 11 ist eine Blockansicht der PCI-Vorrichtung gemaf Eig. 10, die nicht Teil der vorliegenden Erfin-
dung ist.

[0061] Fig. 12A ist eine Seitenansicht der Rickhalte-Spannvorrichtung der PCI-Vorrichtung aus Fig. 10.
[0062] Fig. 12B ist eine Draufsicht auf Fig. 12A.

[0063] Fig. 13 ist ein Flussdiagramm, welches einen PCI-Prozess und einen Rickhalte-Prozess der PCI-Vor-
richtung gemaf Fig. 10 darstellt.

[0064] Fig. 14A ist eine Draufsicht auf eine andere Rickhalte-Spannvorrichtung der PCI-Vorrichtung aus
Fig. 10.

[0065] Fig. 14B ist eine Querschnitts-Darstellung einer anderen Rickhalte-Spannvorrichtung der PCI-Vor-
richtung gemaf Fig. 10.

Beschreibung der bevorzugten Ausflihrungsformen

[0066] Im Folgenden wird unter Bezugnahme auf die beiliegenden Zeichnungen eine detaillierte Beschrei-
bung einer Ausfihrungsform der Erfindung angegeben.

[0067] Fig. 1 zeigt eine PCI-Vorrichtung 100 gemaR der ersten Ausfiihrungsform der vorliegenden Erfindung.
Ein radialer Reifen 10 (welcher im Folgenden einfach als Reifen bezeichnet wird) wird sofort nach der Vulka-
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nisierung an der PCI-Vorrichtung montiert. Des Weiteren wird in Fig. 1 eine Querschnitts-Darstellung des Rei-
fens 10 gezeigt.

[0068] Der Reifen, der an der PCI-Vorrichtung 100 montiert ist, weist, wie in Fig. 2 gezeigt, eine Karkasse 14,
welche von Wulstkernen 12 von der Innen- zur Auf3enseite des Reifens ausgestilpt ist und in jeden der Wulst-
kerne 12 eingreift. Die Karkasse 14 ist aus mindestens einer Schicht, welche aus Gewebelage-Cords ausge-
formt ist, welche aus Fasercords wie z.B. Polyestercords erzeugt sind, ausgeformt, die im Wesentlichen in or-
thogonaler Richtung zur Umfangsrichtung des Reifens aufgereiht sind.

[0069] Der Reifen 10 ist durch Profilbereiche 16 strukturiert, welche im Kronenbereich der Karkasse 14 ver-
wendet werden, und Seitenwandbereichen 18 der Karkasse 14 sowie Schulterbereichen 24 zwischen den Pro-
filbereichen 16 und jeder der Seitenwandbereiche 18, und Wulstbereichen 20, welche jeweils um die Wulstker-
ne 12 verwendet werden und welche an den zentralen Bereichen des Reifens in diametraler Richtung vorge-
sehen sind.

[0070] Der Profilbereich 16 beinhaltet mindestens 2 Gurtelschichten 22, welche in dem Reifen 10 in verschie-
denen Richtungen angeordnet sind und aus mindestens einer Gurtelverstarkungsschicht 24A (und 24B), wel-
che an der duBeren Umfangsseite der dullersten Girtelschicht 22 der Gurtelschichten 22 angeordnet sind.
Mindestens zwei nicht dehnbare Cords, die aus einem Stahlcord oder dhnlichem ausgeformt sind, sind in ei-
nem Winkel von 10° bis 30° in Bezug auf die Umfangsrichtung des Reifens (oder die aquatoriale Flache des
Reifens) an den Girtelschichten 22 aufgereiht, um in verschiedene Richtungen zu kreuzen.

[0071] Wie in Fig. 1 gezeigt weist die PCI-Vorrichtung 100 eine Felge 102 auf, um den Reifen 10 sofort nach
der Vulkanisierung an den Wulstbereichen 20 zu halten. Der Reifen 10 wird durch die Felge 102 so gehalten,
dass die Durchmesser-Richtung des Reifens 10 an der horizontalen Richtung der PCI-Vorrichtung 100 ausge-
richtet ist.

[0072] Wie in den Eig. 1, Fig. 3A und Eig. 3B gezeigt, weist die Felge 102 einen im Wesentlichen zylindri-
schen Korper 104 auf, welcher aus einem Paar Zylinder 104A und 104B ausgeformt ist, welche miteinander
integriert sind, um getrennt werden zu kénnen. Ein Paar Haltescheiben 106A und 106B ist jeweils an den End-
bereichen der Zylinder 104A und 104B in deren axialer Richtung montiert (das obere Ende und das untere
Ende in Eig. 1).

[0073] Die Haltescheibe 106A, welche axial an dem oberen Seitenbereich des zylindrischen Kérpers 104 (an
der oberen Seite der Fig. 1) angeordnet ist, ist aus einer flachen Scheibe ausgeformt und ein Ende der zylin-
drischen Stitzachse 109 ist an dem Achsenkern des Zylinders 104B montiert. Die Haltescheibe 106B, welche
axial an der Unterseite des zylindrischen Kérpers 104 angeordnet ist (an der Unterseite von Fig. 1), ist eben-
falls auf die gleiche Art wie die Haltescheibe 106A aus einer flachen Scheibe ausgeformt. Ein kreisférmiges
Verbindungsloch 107 ist an den axialen Kernbereichen der Haltescheibe 106B ausgeformt und ist integral mit
der zentralen Achse 110 der Felge 102 verbunden.

[0074] Die umfanglichen Kantenbereiche der Haltescheiben 106A und 106B ragen, wie in Fig. 3A gezeigt,
jeweils seitlich aus dem Hauptkdrper 104 hervor, um einen Haltebereich 105 auszuformen, welcher die Wulst-
bereiche 20 des Reifens 10 in einer Richtung, in der sie sich annahern, halt.

[0075] Der Hauptkdrper 104, welcher durch die Zylinder 104A und 104b ausgeformt ist, welche miteinander
integriert sind, um getrennt werden zu kénnen, weist eine axiale Breite auf, (die im Folgenden als Felgenbreite
bezeichnet wird. Siehe die Pfeile R, und R, in Eig. 3A), welche kontinuierlich entlang der Umfangsrichtung des
Hauptkdrpers 104 variieren. Deshalb hat die Felge 102 die Position A (Pfeil R,), deren Felgenbreite ein Maxi-
malwert ist, und eine Position B (Pfeil R), deren Felgenbreite ein Minimalwert ist. Weil die Felgenbreite sich
auf eine oben beschriebene Art verandert, variiert die Verlangerung von jeder der Gewebelagencords an den
Woulstbereichen 20, welche von den Haltescheiben 106A und 106B gehalten werden, entlang der Umfangs-
richtung des Reifen 10 und wird dadurch kontrolliert.

[0076] Wie in Fig. 4 gezeigt, werden die Positionen A und B der Felgen 102 so angeordnet, dass sie sich ge-
genuber stehen, und die Felgenbreite zwischen den Positionen A und B variiert auf das gleiche Variationsver-
héltnis. Die Differenz zwischen einem Maximal- und einem Minimalwert der Felgenbreite variiert in Uberein-
stimmung mit der Grof3e des Reifens 10, welche vom PCI-Prozess und den physikalischen Eigenschaften der
Gewebelagencords zum Ausformen der Karkasse 14 abhangt. Die Differenz zwischen einem Maximal- und ei-
nem Minimalwert der Felgenbreite liegt jedoch generell zwischen 0,5 und 15 mm. Wenn die oben genannte
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Differenz gréRer als 15 mm ist, wird jeder der Wulstbereiche und der Reifen selbst stark deformiert. Weil in
diesem Fall die Verlangerung der Gewebelagencords nicht effektiv kontrolliert werden kann, ist dies wahrend
der Schritte des PCI-Prozesses nicht bevorzugt. Wenn die Differenz kleiner als 0,5 mm ist, wird dies nicht be-
vorzugt, da es schwierig ist, einen wesentlichen Effekt zu erzielen, in dem die Verlangerung der Felge 102
durch eine Veranderung der Felgenbreite kontrolliert werden kann. Um die Konfiguration des Reifens durch
eine effektive Kontrolle der Verlangerung der Gewebelagencords wahrend des PCI-Prozesses zu kontrollieren,
liegt die Differenz vorzugsweise zwischen 0,5 und 1,5 mm.

[0077] Dariber hinaus neigen sich die Haltescheiben 106A und 106B im gleichen Winkel in Bezug auf die
Zentrallinie des Reifens in diametraler Richtung und in die sich gegentiber liegenden Richtungen des Reifens.
Aus diesem Grund kann der vom Felge 102 gehaltene Reifen 10 am Achsenkern des Hauptkérpers 104 hori-
zontal beibehalten werden.

[0078] Die zentrale Achse 110 der Felge 102, welche mit der Haltescheibe 106B verbunden ist, ist aus hohlen
Teilen ausgeformt. Der innere Raum S, der zentralen Achse 110 der Felge 102 steht mit dem Raum S,, der in
dem Hauptkdrper 104 der Felge 102 ausgeformt ist, in Wirkverbindung. Das andere Ende der zentralen Achse
110 der Felge 102 ist mit einer Vorrichtung 112 zum Aufbringen des inneren Drucks verbunden.

[0079] Die Vorrichtung 112 zum Aufbringen des inneren Drucks weist einen (nicht gezeigte) Kompressor auf,
der die Luft komprimiert und sie in den Reifen einfihrt. Der innere Druck, der dem Reifen 10 durch die Vorrich-
tung 112 zum Aufbringen des Drucks zugefuhrt wird, ist im Wesentlichen der gleiche, wie der Druck des Rei-
fens 10 oder ein ublicher Druck wahrend der PCI. Daruber hinaus ist die Vorrichtung 112 zum Aufbringen des
inneren Drucks mit nicht gezeigten Mitteln zum Erhitzen der komprimierten Luft versehen. Die erhitzte und
komprimierte Luft wird in den Reifen 10 eingefihrt und erhitzt den inneren Bereich des Reifens 10 auf eine
vorab bestimmte Temperatur. Die Temperatur wahrend des Aufbringens des inneren Drucks in den Reifen 10
ist gleich oder gréRer als 80°C und liegt vorzugsweise zwischen 120°C und 180°C. Wenn die Temperatur gleich
oder kleiner als 80°C ist, variieren die physikalischen Eigenschaften des fiir die Cords des Reifens 10 verwen-
deten Materials nicht leicht. Deshalb ist dies unter dem Gesichtspunkt der Kontrolle der physikalischen Eigen-
schaften der Cords des Reifens nicht vorzuziehen.

[0080] Der andere Endbereich der Stitzachse 109, welche mit der Haltescheibe 106A verbunden ist, ist mit
einem Antriebsbereich verbunden. Der Antriebsbereich 114 beinhaltet (nicht gezeigte) Antriebsmittel wie einen
Motor, um die Haltescheibe 106B vertikal zu bewegen. Der Zylinder 104A bewegt sich dementsprechend in
die Richtung, in der er sich dem Zylinder 104B nahert oder sich von ihm entfernt. Wenn sich der Zylinder 104A
vom Zylinder 104B entfernt, werden die Zylinder 104A und 104B, die miteinander integriert sind, um die Felge
102 auszuformen, voneinander getrennt.

[0081] Die PCI-Vorrichtung 100 weist, wie in Fig. 5 gezeigt, eine Steuerung auf, die die nicht dargestellte
CPU, RAM und ROM umfasst.

[0082] Ein Programm, welches die Léange der Gewebelagencords in Ubereinstimmung mit dem Material der
Gewebelagencords, die den Reifen 10 kontrolliert und die physikalischen Eigenschaften des Reifens 10 aus-
bildet, und welches den Kontrollprozess der Konfiguration des Reifens 10 ausflihrt, ist in der Steuerung 118
gespeichert. Die Steuerung 118 bestimmt in Ubereinstimmung mit dem Programm die Positionsbeziehung zwi-
schen der Felge 102 und dem Reifen 10 und der Zeit des PCI-Prozesses, welche der Zeit, in der die Wulstbe-
reiche 20 von den Haltescheiben 106A und 106B gehalten werden, entspricht.

[0083] Die Vorrichtung 112 zum Aufbringen des inneren Drucks und der Antriebsbereich 114 sind mit dem
Steuerung 118 verbunden. Die Steuerung 118 kontrolliert den Antriebsbereich 114, um den Reifen 10 an der
PCI-Vorrichtung zu montieren, und kontrolliert dadurch die Vorrichtung 112 zum Aufbringen des inneren
Drucks, um den PCI-Prozess fur eine vorab bestimmte Zeit auszufthren.

[0084] Eine Eingabevorrichtung 120 und ein Anzeige-Panel 122 sind mit der Steuerung 118 verbunden. Die
Eingabevorrichtung 120 gibt eine Menge an Daten ein, welche die RR, die Wellenform des Reifens 10 vor der
Vulkanisierung und die einheitlichen Eigenschaften des Reifens 10 nach der Vulkanisierung beinhalten. Das
Anzeige-Panel 122 zeigt zusammen mit den eingegebenen Daten die Umfangsposition des Reifens 10 oder
ahnliches, was mit der Position A, in der die Felgenbreite am gréten ist und der Position B, in der die Felgen-
breite am kleinsten ist, korrespondiert. Die Eingabevorrichtung 120 erlaubt der gemessenen RR-Wellenform
oder ahnlichem, direkt vom Messgerat eingegeben zu werden. Anstelle der Eingabevorrichtung 120 kann je-
doch auch ein Keyboard, welches numerische Werte eingeben kann, verwendet werden.
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[0085] Die PCI-Vorrichtung 100 erzielt durch ein Ubereinstimmen des Bereichs des Reifens 10, die mit dem
Spitzenbereich der RR-Wellenform des Reifens 10 vor der Vulkanisierung korrespondiert, mit der Position B
der Felge 102 bei minimaler Felgenbreite, oder durch ein Ubereinstimmen des Bereichs des Reifens 10 mit
dem unteren Bereich der RR-Wellenform des Reifens 10 vor der Vulkanisierung mit der Position B der Felge
102 bei einer maximalen Felgenbreite die Kontrolle der Konfiguration des Reifens 10. Die Verlangerung der
Gewebelagencords kann dementsprechend kontrolliert werden und die einheitlichen Eigenschaften des Rei-
fens 10 werden hierdurch verandert. Die Ruckhalteposition kann durch RFV nach der Vulkanisierung, wenn
die RFV des Reifens 10 nach der Vulkanisierung schon als ein Produkt bekannt ist, welches unter den gleichen
Bedingungen von einem PCI-Prozess wie der Reifen 10 direkt nach der Vulkanisierung abhangig ist, angege-
ben werden.

[0086] Der Betrieb des vorliegenden Verfahrens wird nachstehend beschrieben.

[0087] Der RR des Reifens 10 vor der Vulkanisierung wird durch ein bekanntes Verfahren gemessen und als
Wellenform dargestellt. Die resultierende RR-Wellenform zeigt normalerweise den Spitzenbereich und einen
unteren Bereich der Wellenform. Der Spitzenbereich stimmt mit dem langsten Gewebelagencord der Karkasse
14 Uberein. Der untere Bereich stimmt andererseits mit dem kiirzesten Gewebelagencord der Karkasse 14
Uberein.

[0088] Wenn ein vorab bestimmter innerer Druck dem Reifen 10 bei einer hohen Temperatur von 80°C oder
mehr aufgegeben wird, wird den Gewebelagencords im PCI-Schritt eine Zugkraft zugefihrt. Die Gewebelagen-
cords der Karkasse 14 werden dementsprechend verlangert, bis sie stabilisiert sind.

[0089] Wenn ein solcher, wie oben beschriebener Reifen 10 an der Felge 102 angebracht wird, werden die
Woulstbereiche 20 durch die Umfangskanten der Haltescheiben 106A und 106B der Felge 102 von den Aul3en-
seitenbereichen des Reifens 10 gehalten. Durch diese Rickhaltung wird die Verlangerung der Gewebelagen-
cords an den Waulstbereichen 20 kontrolliert.

[0090] Die Zugkraft, welche auf die Gewebelagencords aufgebracht wird, ist am geringsten, wenn der Reifen
10 in der Position B der Felge 102 (bei minimaler Breite) gehalten wird, und die Zugkraft ist am gréRten, wenn
der Reifen 10 in der Position B der Felge 102 (bei maximaler Breite) gehalten wird.

[0091] Die in der Position B gehaltenen Gewebelagencords an der Spitzenposition der RR-Wellenform (an-
hand einer unterbrochenen Linie in Fig. 6 zu sehen) werden aus diesem Grund, wie in Fig. 6 zu sehen, wah-
rend des PCI-Prozesses leicht verlangert (siehe Pfeil E,). Die in der Position A gehaltenen Gewebelagencords
an dem unteren Bereich der RR-Wellenform werden wahrend des PCI-Prozesses stark verlangert (siehe Pfeil
E,).

[0092] Die Verlangerung der Gewebelagencords wird deshalb verursacht, um so verandert zu werden, dass
die Differenz zwischen den Langen der RR-Wellenform an dem Spitzenbereich und dessen unteren Bereich
reduziert werden kann. Nach dem PCI-Prozess haben die Gewebelagencords im Ergebnis im Wesentlichen in
der Umfangsrichtung des Reifens die gleiche Lange (durch eine durchgezogene Linie in Fig. 6 dargestellt) und
die Konfiguration des Reifens 10 wird kontrolliert und die Rundheit des Reifens 10 kann dadurch verbessert
werden.

[0093] Eine Beschreibung des Kontrollprozesses der Konfiguration des Reifens 10 wird im Folgenden unter
Bezugnahme auf Fig. 7 angegeben. In Fig. 7 wird ein Flussdiagramm gezeigt, welches ein Beispiel des Kon-
trollprozesses darstellt. Als ein Beispiel wird ein Fall erlautert, bei dem die Felge 102 eine spezielle Konfigura-
tion aufweist und zum Kontrollieren der Konfiguration des Reifens 10 durch ein Ubereinstimmen des Spitzen-
bereichs der RR-Wellenform des Reifens 10 mit der Position B, in welcher die Felgenbreite minimal ist, ver-
wendet wird.

[0094] Wenn das Material der Gewebelagencords der Karkasse 14 des Reifens 10, welches vom PCI-Pro-
zess und der Grof3e des Reifens abhangig ist, in Schritt 130 aufgezogen wird, wird in Schritt 132 die RR-Wel-
lenform oder die RFV-Wellenform des Reifens 10 aufgezogen. Aus der Eingabevorrichtung 120, die an der
PCI-Vorrichtung 100 ausgertstet ist, werden Daten durch eine vorab bestimmte Operation eingegeben. DarU-
ber hinaus kann diese Eingabe durch ein Anzeigen derselben durch das Anzeige-Panel 122, das an der
PCI-Vorrichtung vorgesehen ist, bestatigt werden.

[0095] Nachdem die RR-Wellenform oder die RFV-Wellenform des Reifens 10 in Schritt 134 aufgezogen wur-
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de, wird eine Berechnung auf Basis der aufgezogenen RR- oder RFV-Wellenform ausgefiihrt. In Schritt 136
wird die Position des Reifens 10 so bestimmt, dass sie mit der der Position A der Felge 102 Uibereinstimmt.
Des Weiteren sind bereits Informationen iber die Felge, wie die Konfiguration der Felge 102 oder deren Diffe-
renz zwischen dem Maximal- und Minimalwert in die Steuerung 118 eingegeben worden. Aus diesem Grund
wird in Ubereinstimmung mit der Konfiguration der Felge 102 die Position des Reifens 10 eingestellt. Der An-
fang zum Messen der Position des Reifens 10 wird auf die Messzeit der RR-Wellenform eingestellt. Die Posi-
tion des Reifens ist positioniert, um in Bezug auf den Anfang einen Winkel auszubilden.

[0096] Wenn die Position des Reifens 10 eingestellt ist, ist in Schritt 138 die Zeit fur den PCI-Prozess be-
stimmt. Die PCI-Prozesszeit wird als die zur Komplettierung der Kontrolle der Konfiguration des Reifens 10
wahrend der Kontrolle der Verlangerung der ungleichformigen Gewebelagencords auf Basis der ungleichfor-
migen Felgenbreite und fir die Stabilisierung der Verlangerung der Gewebelagencords durch ein Einflhren ei-
ner hohen Temperatur in den Reifen 10 sofort nach der Vulkanisierung benétigte Zeit eingestellt.

[0097] Nachdem die PCI-Prozesszeit eingestellt ist, wird in Schritt 140 bestimmt, ob der Reifen 10 an der Fel-
ge 102 montiert wurde oder nicht. Das Urteil wird negativ sein, bis der Reifen 10 an den Felge 102 angepasst
und an die PCI-Vorrichtung 100 montiert ist.

[0098] In der PCI-Vorrichtung 100 wird der Reifen 10, fir den ein Vulkanisierungsprozess bei einer hohen
Temperatur erzielt wird, wenn er geformt ist, durch ein (nicht gezeigtes) Reifen-Férdermittel beférdert und wird
durch die Felge 102 der PCI-Vorrichtung 100 gehalten. Wenn der Reifen 10 durch die Felge 102 gehalten wird,
wird der Antriebsbereich 114 angetrieben, um den Zylinder 104A vom dem Zylinder 104B zu entfernen. Weil
der Umfangskantenbereich des entfernten Zylinders 104B eine GroéRRe kleiner als der innere Umfang des Rei-
fens hat, kann der Zylinder 104B leicht innerhalb des Reifens 10 positioniert und montiert werden. Der Reifen
10 wird so montiert, dass der Spitzenbereich der RR-Wellenform mit der Position B, an welcher die Felgenbrei-
te am geringsten ist, Ubereinstimmt. Der Haltebereich 105 der Haltescheibe 106B wird neben dem Wulstbe-
reich 20 des Reifens 10 angeordnet.

[0099] Wenn der Reifen 10 an der Felge 102 montiert wird, wird der Antriebsbereich 114 angetrieben, so dass
der Zylinder 104A naher an dem Zylinder 104B ist, wobei die Zylinder 104A und 104B miteinander integriert
sind, um den Hauptkérper 104 auszuformen. Zur gleichen Zeit wird der Reifen 10 an der PCI-Vorrichtung mon-
tiert und danach werden die Wulstbereiche 20 des Reifens 10 jeweils durch den Haltebereich 105 der Halte-
scheiben 106A und 106B in dem Reifen 10 gehalten.

[0100] Wenn der Reifen 10 im Schritt 142 von der Felge 102 gehalten wird, wird bestimmt, ob ,Start"-Instruk-
tionen eingegeben werden oder nicht. Wenn durch die Eingabevorrichtung 120 ,Start"-Instruktionen eingege-
ben werden, ist die Beurteilung positiv. Die Routine geht Gber zu Schritt 144, in welchem die Aufgabe des in-
neren Drucks auf den Reifen gestartet wird.

[0101] Wenn der innere Druck auf den Reifen 10 aufgebracht wird, liefert die Vorrichtung 112 zum Aufbringen
des inneren Drucks die komprimierte Luft bei einer Temperatur von 80°C oder mehr. Die komprimierte Luft wird
von der Vorrichtung 112 zum Aufbringen des inneren Drucks an der Felge 102 entlang der Zentralachse der
Felge 102 aufgebracht und wird durch die an den Umfangsoberflachen der Felge 102 ausgeformten Luftlocher
108 in den inneren Bereich des Reifens 10 aufgebracht. Die Vorrichtung 112 zum Aufbringen des inneren
Drucks kontrolliert den Druck der komprimierten Luft, um im Wesentlichen die gleiche Menge an Druck wie der
Reifen 10 zu haben.

[0102] Wenn die Aufbringung des inneren Drucks in Schritt 146 auf den Reifen 10 gestartet wird, wird beur-
teilt, ob die Zeitspanne des PCI-Prozesses abgelaufen ist oder nicht. Die Beurteilung wird negativ sein, bis die
Zeitspanne des PCI-Prozesses abgelaufen ist. Die Zeitspanne des PCI-Prozesses wird vom Eingeben der
»Start"-Instruktionen an berechnet.

[0103] Wahrend des PCI-Prozesses wird auf die Gewebelagencords der Karkasse 14 eine Zugkraft aufge-
bracht. Weil die Wulstbereiche 20 von den Haltescheiben 106A und 106B der Felge 102 gehalten werden, um
einander naher zu sein, wird zu dieser Zeit die Verlangerung der Gewebelagencords in Ubereinstimmung mit
der Felgenbreite kontrolliert. Die Verlangerung der Gewebelagencords, welche an dem Spitzenbereich von der
RR- oder RFV-Wellenform gehalten werden, um mit der Position B, an welcher die Felgenbreite am geringsten
ist, Ubereinzustimmen, ist klein. Die Gewebelagencords sind, um in der Umfangsrichtung des Reifens 10 auf
Basis der Konfigurationseigenschaften wie die RR- oder die RFV-Wellenform des Reifens 10 zu variieren,
dementsprechend verlangert. Im Ergebnis wird die Lange der Gewebelagencords Uber den gesamten Umfang
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des Reifens 10 kontrolliert, um im Wesentlichen die gleiche Lange aufzuweisen.

[0104] Eine Serie von Prozessen wurde vervollstandigt und die Beurteilung ist positiv, wenn die PCI-Prozess-
zeitspanne abgelaufen ist und der Reifen 10 auf eine vorher eingestellte Temperatur abgekuhlt ist.

[0105] Auf diese Weise wird die Verlangerung der Gewebelagencords wahrend des PCl-Prozesses in Uber-
einstimmung mit der Felgenbreite, welche auf der Basis der Konfigurationseigenschaften des Reifens 10 defi-
niert ist, kontrolliert, und die Langen der Gewebelagencords sind in der Umfangsrichtung des Reifens 10 ein-
heitlich. Die Konfigurationseigenschaften des Reifens 10 nach dem PCI-Prozess kénnen dementsprechend
kontrolliert werden, so dass ein Reifen 10, dessen Rundung sehr prazise ist, und dessen einheitlichen Eigen-
schaften exzellent sind, erreicht werden kann.

[0106] Darlber hinaus ist es nicht notwendig, den Reifen zu verschlei3en und einen Hochdruckprozess auf-
zubringen, da die Konfiguration des Reifens 10 durch den Druck, der im Wesentlichen der gleiche ist wie der,
der auf den Reifen wahrend der PCl aufgebracht wird, kontrolliert wird. Durch den Gebrauch der Energie vom
PCI-Prozess ist es dementsprechend mdglich, die Konfiguration des Reifens 10 effektiver zu kontrollieren.

[0107] Weil es mdglich ist, sowohl den Kontrollprozess der Konfiguration des Reifens als auch den PCI-Pro-
zess durch ein Kontrollieren der Verlangerung der Gewebelagencords auf Basis der Konfiguration der Felge
102 auszufihren, kann die vorliegende Erfindung einfach mit der existierenden PCI-Vorrichtung angewendet
werden, ohne einen gréReren Austausch an Ausristung vornehmen zu missen.

[0108] In der vorliegenden Ausfihrungsform wird die Felge 102, deren Felgenbreite in der Umfangsrichtung
im selben Verhaltnis variiert und welche in einer fixierten Konfiguration jeweils mit einer Position A und einer
Position B an einem Punkt der Felge 102 ausgeformt ist, verwendet. Die vorliegende Erfindung ist jedoch nicht
hierauf beschrankt.

[0109] Die Haltescheiben 106A und 106B der Felge 102 kénnen zum Beispiel so strukturiert sein, dass deren
Verbindungspositionen kontrolliert werden kénnen und die Differenz zwischen dem Minimal- und dem Maxi-
malwert der Felgenbreite kann beliebig verandert werden. Daher ist es moglich, den Minimal- und den Maxi-
malwert in Ubereinstimmung mit dem Reifen 10 zu veréandern. Und es ist méglich, die Konfigurationen einer
Vielzahl von verschiedenen Reifen 10 und verschiedenen Typen von Reifen 10 durch die Verwendung nur der
Felge zu kontrollieren.

[0110] Die Positionen A und B missen nicht notwendigerweise an jeweils einem Punkt der Felge vorgesehen
sein. Wie in Eig. 8A gezeigt, ist es ndmlich mdglich, eine Felge zu verwenden, deren Breite in der Umfangs-
richtung der Felge 102 bei einem anderen Verhaltnis variieren kann und die in einem Bereich, in dem die Po-
sition A, an der die Felgenbreite maximal ist, und in dem die Position B, an der die Felgenbreite minimal ist,
miteinander verbunden sind. An dem Verbindungsbereich des Reifens 10 kann in diesem Fall die Verlangerung
der Gewebelagencords einheitlich kontrolliert werden.

[0111] In der vorliegenden Ausfihrungsform wird beispielsweise die Felge 102, welche vorher auf eine be-
stimmte Art ausgeformt wurde und die auf den Reifen 10, der eine einheitliche Konfiguration hat, angewandt
werden kann, verwendet. Sie ist jedoch nicht darauf beschrankt. Die Felge kann in jeder Konfiguration ausge-
formt werden, welche in den Reifen 10 auf der Basis von RR- oder RFV-Wellenform einzufiihren ist. Die mit
der Konfiguration des Reifens 10 korrespondierende Felge 102 kann aus einer Vielzahl von Felgen, die ver-
schieden konfiguriert sind, ausgewahlt und an der PCI-Vorrichtung 100 montiert werden und dementsprechend
kénnen der Kontrollprozess der Konfiguration des Reifens 10 und der PCI-Prozess ausgefiihrt werden.

[0112] In der vorliegenden Ausfiihrungsform wird die Konfiguration des Reifens 10 durch eine Ubereinstim-
mung der Verlangerung der Gewebelagencords an der Position B, an der die Felgenbreite im Spitzenbereich
der RR-Wellenform des Reifens 10 am geringsten ist, kontrolliert. Die Konfiguration des Reifens 10 kann je-
doch durch eine Ubereinstimmung der Verlangerung der Gewebelagencords an der Position A, an der die Fel-
genbreite am geringsten ist an dem unteren Bereich der RR-Wellenform des Reifens 10 kontrolliert werden.
Deshalb kénnen dieselben Effekte wie in der vorliegenden Ausfiihrungsform erzielt werden. Der Spitzenbe-
reich der RR-Wellenform des Reifens 10 kann im Weiteren mit der Position B tUbereinstimmen. Der untere Be-
reich der RR-Wellenform des Reifens 10 kann im Weiteren mit der Position A Uibereinstimmen. Dementspre-
chend wird die Verlangerung der langeren Gewebelagencords bei einem Maximum kontrolliert, wahrend die
Verlangerung der kiirzeren Gewebelagencords bei einem Minimum kontrolliert wird. Im Ergebnis ist es mog-
lich, die Konfiguration des Reifens 10 effektiver zu kontrollieren, um naher zu einer perfekten Rundung zu ge-
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langen.

[0113] In der vorliegenden Ausfiihrungsform sind die Zylinder 104A und 104B integral miteinander verbun-
den, um den Hauptkdrper der Felge 102 auszuformen. Die vorliegende Erfindung ist jedoch nicht auf diese
Ausfuhrungsform beschrankt. Es kann zum Beispiel ein Hauptkérper, der auf integrale Art ausgeformt ist, ver-
wendet werden. Im Fall des integralen Hauptkdrpers ist der Reifen 10 an der Felge 102 angebracht, so dass
die Wulstbereiche 20 des Reifens 10 an den inneren Bereichen eines jeden Haltebereichs 105 der Felge 102
positioniert sind. Dementsprechend kann der gleiche Effekt in der oben beschriebenen Ausfihrungsform be-
reitgestellt werden.

[0114] Weiterhin mussen die Haltebereiche 105 der Felge 102 nicht an den Enden einer jeden Haltescheibe
106A und 106B, welche jeweils an den Umfangsenden der Felge 102 fixiert sind, positioniert werden.

[0115] Ein anderer Typ der Felge 202 wird in Fig. 8B gezeigt. Bei dieser Felge 202 ist die Zentralachse 110
der Felge mit der Haltescheibe 106b verbunden. Die Haltescheibe 106B ist an der unteren Seite (in Fig. 8B)
eines Hauptkorpers 204, der durch ein hohles zylindrisches Teil ausgeformt ist, angeordnet. Eine Anzahl von
Luftidchern ist an der Umfangsoberflache des Hauptkorpers 204 eingestanzt.

[0116] Ein Haltebereich 208, der sich vertikal entlang der Umfangsoberflache des Hauptkdrpers 204 bewe-
gen kann, ist an der Umfangsoberflaiche des Hauptkdrpers 204 angeordnet. Dieser Haltebereich 208 ist mit
einer Stitzwelle 205 versehen. Die Breite (GréRe) zwischen den Haltebereichen 208 und den sich gegentiber
liegenden Haltescheiben 106B (was durch den Pfeil R angezeigt wird) kann entlang der Umfangsoberflache
des Hauptkorpers 204 variieren.

[0117] Eine Abdeckung 210 ist an dem Haltebereich 208 in entgegengesetzt eingestellter Richtung von der
Haltescheibe 106B vorgesehen, um die Luftlocher 108 des Hauptkérpers 204 abzudecken, welche sich an
dem oberen Bereich des Haltebereichs 208 befinden. Die Abdeckung 210 bewegt sich in Ubereinstimmung mit
der Bewegung der Haltebereichs 208 und verhindert, dass die komprimierte Luft, welche zum Aufbringen eines
vorab bestimmten inneren Drucks in den Reifen 10 aufgebracht wurde, aus den Luftldchern 108 austritt, wel-
che an dem oberen Abschnitt des Reifens 10 angeordnet sind.

[0118] Ein nicht dargestellter Antriebsbereich ist mit der Stutzachse 205 verbunden. Dieser Antriebsbereich
operiert, um den Haltebereich 208 an der Basis der Konfigurationseigenschaften des Reifens 10 zu bewegen,
der durch die Felge 202 gehalten wird, und verandert die Breite (GréRe) zwischen dem Haltebereich 208 und
der Haltescheibe 106B, um sie voneinander zu entfernen.

[0119] Wenn der Reifen 10 an der auf diese Art strukturierten Felge 202 montiert wird, ist der obere Endbe-
reich des Hauptkérpers 204 durch den Haltebereich 208 ausgesetzt, welcher aus dem Hauptkérper 204 her-
ausgezogen wird. Weil der obere Endbereich des Hauptkorpers 204 einen kleineren Durchmesser als der des
inneren Umfangs des Reifens 10 hat, ist es leicht, den Reifen 10 an der Felge 202 zu montieren. Wenn der
Reifen 10 an der Felge 202 montiert ist, wird die Stlitzachse 205 angetrieben, um den Haltebereich 208 in Rich-
tung der Haltescheibe 106B zu bewegen. Die Wulstbereiche 20 des Reifens 10 kdnnen dementsprechend
durch den Haltebereich 208 und den Haltebereich 105 der Haltescheibe 106B gehalten werden.

[0120] Weil die Wulstbereiche 20 des Reifens 10 auf die gleiche oben beschriebene Art an den Haltebreiten,
welche entlang der Umfangsoberflache der Felge 202 variieren kénnen, gehalten werden, kann die Verlange-
rung der Gewebelagencords an den Wulstbereichen 20 und dementsprechend die Konfiguration des Reifens
10 kontrolliert werden. Da es mdglich ist, die Trennbreite (Groflie) zwischen dem Haltebereich 208 und der Hal-
tescheibe 106B, welche beide voneinander trennt, auf Basis der Konfigurationseigenschaften eines jeden Rei-
fens 10 zu verandern, kann die Trennbreite zwischen dem Haltebereich 208 und der Haltescheibe 106B ein-
heitlich gedndert werden und die Konfiguration eines jeden Reifens kann passend modifiziert werden.

[0121] 60 (sechzig) Radialreifen fur einen PKW, die alle die GrolRe 205/70R14 haben, wurden in zwei Grup-
pen mit jeweils 30 Reifen unterteilt. Polyestercords wurden fir die Karkassen der Reifen verwendet.

[0122] Sofort nach der Vulkanisierung wurde ein Reifen aus einer Gruppe (Beispiel) an die eine Felge gemaf
vorliegender Ausfiihrungsform aufweisende PCI-Vorrichtung montiert. Die Differenz zwischen einem Maximal-
und einem Minimalwert der Felge liegt bei 2 mm.

[0123] Ein Reifen aus der anderen Gruppe (Vergleichsbeispiel) wurde direkt nach der Vulkanisierung an eine
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andere PCI-Vorrichtung montiert, in der sich parallel gegeniiber liegende Haltescheiben verwendet werden
und die eine Felge aufweist, deren Felgenbreite keinen Unterschied zeigt und in deren Umfangsrichtung 0
(Null) ist.

[0124] Die RFV- und RR-Werte (Produktwerte) wurden jeweils fiir diese Gruppe in dem Beispiel gemessen
und fir die Reifengruppe des Vergleichsbeispiels nach der PCI. Die gemessenen Resultate sind in Tabelle 1
gezeigt.

Tabelle 1
RR (mm) RFV (N)
Beispiel
0,41 42,0
Vergleichsbeispiel
0,51 62,1

[0125] Wie in Tabelle 1 beispielhaft zu sehen ist, wird ein Reifen gemal der vorliegenden Ausfihrungsform
durch eine Felge gehalten. Die Felgenbreite der Felge kann in der Umfangsrichtung des Reifens variieren, so
dass die Verlangerung der Gewebelagencords kontrolliert wird. Die ausgedrickten Reifenwerte, die verglichen
mit dem Reifen in dem Vergleichsbeispiel, in dem ein Reifen von einer Felge gehalten wird, dessen Felgen-
breite nicht in der Umfangsrichtung des Reifens variieren kann um 0,1 mm niedriger in den Hauptwerten als
RR und um 20,1 N niedriger in den Hauptwerten von RFV liegen.

[0126] Es sollte verstanden werden, dass der Reifen im Beispiel einen héheren Rundungsgrad und exzellen-
tere einheitliche Eigenschaften aufweist.

[0127] Da die Verlangerung der Gewebelagencords durch den Einsatz einer Felge, deren Felgenbreite in ih-
rer Umfangsrichtung variieren kann, kontrolliert werden kann, ist es deshalb mdglich, die einheitlichen Eigen-
schaften eines Reifens effektiver zu verbessern, ohne eine Beschadigung des Reifens zu verursachen.

[0128] Eine PCI-Vorrichtung 300, die nicht Teil der vorliegenden Erfindung ist, wird in den Eig. 10 und Eig. 11
gezeigt. Ein Reifen 10 wird direkt nach der Vulkanisierung an der PCI-Vorrichtung montiert.

[0129] Wie in Fig. 10 gezeigt, ist eine Felge 302 zur Stitzung des Reifens direkt nach der Vulkanisierung in
diametraler Richtung an dem Zentralbereich des Reifens 10 an der PCI-Vorrichtung 300 vorgesehen. Der Rei-
fen 10, dessen radiale Richtung zur horizontalen Richtung der PCI-Vorrichtung 300 ausgerichtet ist, wird von
der Felge 302 abgestutzt.

[0130] Ein Ende der zylindrischen Felgenzentralachse 304 ist mit der Felge 302 verbunden. Das andere Ende
der zylindrischen Felgenzentralachse 304 ist mit der Vorrichtung 112 zum Aufbringen des inneren Drucks ver-
bunden, welche den gleichen Aufbau aufweist, wie oben beschrieben (siehe Eig. 5).

[0131] Die Felgenzentralachse 314 und die Felge 302 sind aus einem hohlen Teil ausgeformt. Die Luftlécher
sind auf eine ahnliche Weise wie diejenigen in Eig. 1 strukturiert und sind an der Felge 302 ausgeformt. Aus
diesem Grund wird die von der Vorrichtung 112 zum Aufbringen des inneren Drucks abgegebene komprimierte
Luft in den Reifen 10 durch die Felgenzentralachse 304 und die Felge 302 eingeflhrt.

[0132] Ein Paar Ruckhalte-Spannvorrichtungen 308, die beide in einem kreisformigen Bogen ausgeformt
sind, klemmen den Reifen 10 zusammen und sind mit dem Reifen 10 konzentrisch und sind in vertikaler Rich-
tung der Felge 302 angeordnet.

[0133] Wie in Fig. 12 zu sehen, weist jede der Rickhalte-Spannvorrichtungen 308 einen kreisférmigen Bo-
genbereich auf, der einen Winkel ausbildet, um mit dem vorab bestimmten Zentralwinkel 6 (s. Fig. 12B) Uber-
einzustimmen, wobei die Ladnge L vom Zentrum des kreisférmigen Bogens zu den dulReren Umfangsenden der
beiden Rickhalte-Spannvorrichtungen 308 (s. Eig. 12B) im Wesentlichen gleich dem radialen Durchmesser
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des Reifens 10, welcher durch die Felge 302 abgestuitzt wird, ist.

[0134] Jede der Riickhalte-Spannvorrichtungen 308 ist mit einer Stiitzoberflache 310 und einer Rickhalteo-
berflache 312 versehen. Die Stitzoberflache 310 liegt im Wesentlichen auf gleicher Ebene wie die Oberflache,
die mit den Seitenoberflachen des Reifens 10 in Umfangsrichtung des Reifens 10, welcher von der Felge 302
abgestitzt wird, korrespondiert. Die Stitzachsen 314, von denen jede mit dem Antriebsbereich 316 (siehe
Fig. 11) verbunden ist, sind an die Stitzoberflache 310 montiert, um abnehmbar zu sein. Der Antriebsbereich
316 veranlasst jede der Stltzachsen, sich um einen vorab bestimmten Betrag zu bewegen.

[0135] Die Ruckhalteoberflache 312 weist eine Flanke auf, deren Dicke von dem Zentralseiten-Endbereich
zu der externen Seitenendbereich der Rickhalte-Spannvorrichtung 308 anwachst (siehe Fig. 12A). In der
Ruckhalte-Spannvorrichtung 308 wird aus diesem Grund die Rickhalteoberflache 312 so angeordnet, dass sie
den Schulterbereichen 24 des Reifens 10 gegenuberliegt.

[0136] Die Ruckhalte-Spannvorrichtung kann aus verschiedenen Materialien wie Metallen, Kunststoff, Gum-
mi oder ahnlichem ausgeformt sein. Unter dem Gesichtspunkt der Kontrolle der Abkuhlzeit des Reifens ist Me-
tall bevorzugt.

[0137] Die Rickhalte-Spannvorrichtung 308 ist aus einer Vielzahl von Ruckhalte-Spannvorrichtungen 308,
deren Zentralwinkel 6 verschieden sind, auf Basis der Rickhalte-Bedingungen des Reifens 10 ausgewahlt und
die ausgewahlten Rickhalte-Spannvorrichtung 308 ist an der Stitzachse 314 montiert, um austauschbar zu
sein.

[0138] An der CPI-Vorrichtung 300 ist eine (nicht gezeigte) Steuerung 318, die CPU, RAM, und ROM auf-
weist, vorgesehen.

[0139] Die Steuerung 318 hat ein Programm gespeichert, welches den Kontrollprozess der Konfiguration des
Reifens 10 ausfiihrt, indem es die Léange der Gewebelagencords in Ubereinstimmung mit ihrer Qualitat zum
Ausformen des Reifens 10 und den physikalischen Eigenschaften des Reifens 10 kontrolliert. In Ubereinstim-
mung mit dem Programm setzt die Steuerung 318 Riickhaltebedingungen, um den Reifen 10, welcher von der
Felge 302 gestitzt wird, zurtickzuhalten.

[0140] Der Antriebsbereich 316 und die Vorrichtung 112 zum Aufbringen des inneren Drucks sind mit der
Steuerung 318 verbunden. Die Steuerung 318 gibt ein mit den eingestellten Riickhaltebedingungen uberein-
stimmendes Steuersignal an den Antriebsbereich 316 und die Vorrichtung 112 zum Aufbringen des inneren
Drucks aus und kontrolliert durch die Ruckhalte-Spannvorrichtung in Bezug auf den Reifen 10 die Ruckhalte-
position, den Rickhaltedruck, die Schubmenge und den inneren Druck des Reifens 10.

[0141] Aufgrund des inneren Druck, der Qualitat der Gewebelagencords, der GréRRe und der physikalischen
Eigenschaften des Gummis des Reifens 10 kann der Riickhaltedruck durch die Rickhalte-Vorrichtungen 308
variieren. Der Riickhaltedruck liegt jedoch gewohnlich zwischen 0,5 und 5 kgf/cm?. Wenn der Rickhaltedruck
geringer als 0,5 kgf/cm? ist, wird dies nicht bevorzugt, da der Riickhaltedruck die Kontrolle der Verlangerung
der Gewebelagencords nicht zuldsst. Wenn der Rickhaltedruck héher als 5 kgf/cm? ist, wird dies auch nicht
bevorzugt, da die Gewebelagencords sich innerhalb des Reifens verlangern kdnnen und infolge des hohen
Ruckhaltedrucks die Lange der Gewebelagencords an den Nicht-Rickhaltebereichen des Reifens 10 exzessiv
zunehmen kann. Dementsprechend liegt der bevorzugte innere Druck des Reifens 10 zwischen +0,1 und
1kgf/cm?. Wenn der Reifen 10 in dem oben genannten Bereich des Riickhaltedrucks, welcher héher als der
oben genannte Druck ist, zurickgehalten wird, kann eine exzellente Riickhaltung der Gewebelagencords er-
zielt werden.

[0142] Die Schubmenge der Ruckhalte-Vorrichtung 108 ist eine betrachtliche Menge, durch welche der Rei-
fen 10 durch den Schubdruck geschoben wird. Die Schubmenge liegt vorzugsweise zwischen 0,5 mm und 5
mm und am noch bevorzugter zwischen 2 und 3 mm. Eine Eingabevorrichtung 320 und ein Anzeige-Panel 322
sind mit der Steuerung verbunden. Die Eingabevorrichtung gibt verschiedene Daten fir die RR-Wellenform des
Reifens 10 vor der Vulkanisierung, die einheitlichen Eigenschaften nach der Vulkanisierung und &hnliches ein.
Das Anzeige-Panel 322 zeigt die eingegebenen Daten und die verschiedenen Ablaufe der Programme an. Die
gemessene RR-Wellenform oder dergleichen kdnnen direkt vom Messgerat in die Eingabevorrichtung einge-
ben werden. Solche Daten kénnen jedoch auch Uber das Keyboard eingegeben werden, durch welches die
Eingabe von numerischen Werten ermdglicht wird.
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[0143] Der Kontrollprozess der Konfiguration des Reifens wird durch die Steuerung 318 so ausgefihrt, dass
der Bereich des Reifens 10, der mit dem Spitzenbereich der RR-Wellenform des Reifens 10 vor der Vulkani-
sierung Ubereinstimmt, als Rickhalteposition erkannt wird, und die Rickhalteposition des Reifens 10 wird zu-
riickgehalten, so dass die einheitlichen Eigenschaften des Reifens 10 kontrolliert werden kénnen. Die Riick-
halteposition kann in dem Fall von RFV des Reifens 10 nach der Vulkanisierung so spezifiziert werden, dass
das RFV des Reifens 10 nach der Vulkanisierung schon als Reifenprodukt bekannt war, welches dem PCI-Pro-
zess unter den gleichen Bedingungen wie der Reifen 10 sofort nach der Vulkanisierung unterzogen wurde.

[0144] Nachstehend wird der Betrieb der PCI-Vorrichtung 300, die nicht Teil der vorliegenden Erfindung ist,
erlautert.

[0145] Das RR des Reifens 10 vor der Vulkanisierung wird nach einem bekannten Verfahren gemessen und
in Wellenform ausgedriickt. Der Spitzenbereich und der Bodenbereich der Wellenform kénnen gewdhnlich aus
der resultierenden RR-Wellenform ersehen werden. Der Spitzenbereich stimmt mit den langsten Gewebela-
gencords der Karkasse 14 tberein, wahrend der Bodenbereich mit den kirzesten Gewebelagencords der Kar-
kasse 14 ubereinstimmt.

[0146] Die Gewebelagencords der Karkasse 14 verlangern sich wahrend des PCI-Prozesses, bis sie, wenn
ein vorab bestimmter innerer Druck auf den Reifen 10 bei einer hohen Temperatur von 80°C und mehr aufge-
bracht wird, stabilisiert sind.

[0147] Ein Bereich des Reifens 10, der mit dem Spitzenbereich der RR-Wellenform ubereinstimmt, wird zu
einer Ruckhalteposition gemacht. Wahrend des PCI-Prozesses wird die Rlckhalteposition zurtickgehalten, so
dass die Verlangerung der Gewebelagencords in diesem Bereich kontrolliert wird. Ein Bereich des Reifens 10,
der mit dem Bodenbereich der RR-Wellenform Ubereinstimmt, wird andererseits in einem offenen Zustand ein-
gestellt, so dass die Gewebelagencords in diesem Bereich langer gemacht werden kdnnen. Die Differenz zwi-
schen der Lange der Gewebelagencords an dem Spitzen- und Bodenbereich der RR-Wellenform ist dement-
sprechend minimiert, so dass es mdglich wird, die Grof3e des Reifens 10 zu vereinheitlichen. Im Ergebnis wird
die Konfiguration des Reifens 10 kontrolliert und die Rundheit des Reifens 10 kann verbessert werden.

[0148] In Fig. 13 wird ein Flussdiagramm gezeigt, das ein Beispiel des Kontrollprozesses der Konfiguration
des Reifens 10 darstellt.

[0149] In Schritt 400 wird beurteilt, ob der Reifen an die PCI-Vorrichtung 300 montiert wird oder nicht.

[0150] Der Reifen 10, fir den bei einer hohen Temperatur ein Vulkanisierungsprozess durch Giel3en erzielt
wurde, wird in der PCI-Vorrichtung 300 durch ein nicht dargestelltes Reifen-Férdermittel beférdert und wird
durch die Felge 302 der PCI-Vorrichtung gehalten. Wenn erkannt wurde, dass der Reifen 10 von der Felge 302
gehalten wurde, ist die Beurteilung positiv und dadurch wurde entschieden, dass der Reifen an den Felge 302
montiert wurde. Es erfolgt routinemaRig der Schritt 402.

[0151] In Schritt 402 werden die Qualitat der Gewebelagencords und die Grofie des Reifens abgerufen. In
Schritt 404 werden die RR- oder RFV Wellenform des Reifens 10, welcher durch den Felge 302 gehalten wur-
de, abgerufen. Diese Daten werden der Eingabevorrichtung 320, welche an der PCI-Vorrichtung vorgesehen
ist, eingegeben. Darlber hinaus kann die Bestatigung der Eingabedaten durch ein Anzeigen der Daten auf
dem Anzeige-Panel 322, welches an der PCI-Vorrichtung 300 vorgesehen ist, ausgefiuhrt werden.

[0152] Wenn im Schritt 406 die RR- oder RFV-Wellenform abgerufen werden, wird eine Berechnung auf Basis
der abgerufenen RR- oder RFV-Wellenform erzielt. In Schritt 408 werden die Riickhaltemenge und die Rick-
halteposition des Reifens 10 eingestellt. Die Riickhaltemenge ist die Menge der Belastung, die fiir die Kontrolle
der Konfiguration des Reifens 10 bendtigt wird und sie wird auf der Basis der Magnitude des Spitzenbereichs
der Wellenform bestimmt.

[0153] Wenn die Ruckhaltemenge und die Ruckhalteposition bestimmt sind, wird in Schritt 410 der Riickhal-
tedruck oder die Schubmenge und die Riickhaltezeit bestimmt. Der Rickhaltedruck oder die Schubmenge wird
auf Basis des inneren Drucks, welcher auf den Reifen 10 wahrend des PCI-Prozesses aufgebracht wird, der
Temperatur, und der Qualitat der Gewebelagencords bestimmt. Die Ruckhaltezeit wird durch die Rickhalte-
menge, den Rickhaltedruck und die Schubmenge eingestellt. ,Der Riickhaltedruck oder die Schubmenge des
Reifens" werden so bezeichnet, da der Riickhaltedruck in engem Zusammenhang mit der Schubmenge steht.
Wenn die Schubmenge kontrolliert wird, wird dadurch auch der Ruckhaltedruck kontrolliert. Da die Kontrolle
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von einem der Werte des Rickhaltedrucks und der Schubmenge zufriedenstellend sein wird, kann ein einfa-
ches Verfahren, in dem die Bedingungen fir den Rickhaltedruck ermittelt werden kénnen, vorgesehen wer-
den.

[0154] Wenn verschiedene Bedingungen einschlieBlich der Rickhalteposition, des Ruickhaltedrucks oder der
Schubmenge sowie die Rickhaltezeit bestimmt worden sind, wird in Schritt 412 beurteilt, ob die PCI gestartet
wird oder nicht.

[0155] Die Rickhalte-Spannvorrichtungen 308, die den Rickhaltebedingungen genligen, sind an der
Stutzachse 314 fixiert. Wenn die ,Start"-Instruktion in die Eingabevorrichtung 320 eingegeben wird, ist die Be-
urteilung positiv und die Routine wird mit Schritt 414 fortgesetzt, in dem die Aufbringung des inneren Druck auf
den Reifen 10 gestartet wird. In Schritt 416 wird die Rickhaltung des Reifens 10 ausgefihrt.

[0156] Wenn der innere Druck aufgebracht ist, flihrt die Vorrichtung 112 zum Aufbringen des inneren Drucks
die komprimierte Luft bei einer Temperatur von 80°C oder mehr in den Reifen 10 ein. Die komprimierte Luft
wird von der Vorrichtung 112 zum Aufbringen des inneren Drucks in die Felge 302 durch die Felgenzentralach-
se 304 eingeflihrt, tritt durch die auf de Felge 302 ausgeformten Luftldcher hindurch und wird dem inneren Be-
reich des Reifens 10 zugefiihrt. Die Vorrichtung 112 zum Aufbringen des inneren Drucks kontrolliert den Zu-
fuhrungsdruck der komprimierten Luft, um die gleiche Menge an Druck im Reifen zu haben.

[0157] Wenn die Rickhaltung des Reifens 10 beginnt, wird ein Paar Rickhalte-Spannvorrichtungen 308, wel-
che jeweils vertikal am Reifen verwendet werden, nahe an den Reifen 10 gebracht. Jede der Ruckhalte-Spann-
vorrichtungen 308 veranlasst die Riickhalte-Oberflachen 312, an die Schulterbereiche 24 des Reifens 10 an-
zustofRen und schiebt den Reifen 10 mit einem vorab bestimmten Druck, so dass der Reifen 10 zurlickgehalten
wird.

[0158] Wenn die Ruckhaltung gestartet ist, wird in Schritt 418 beurteilt, ob die Ruckhaltezeit abgelaufen ist
oder nicht. Die Beurteilung ist solange negativ, bis die Rickhaltezeit abgelaufen ist, so dass die Riickhaltung,
welche die Rickhalte-Spannvorrichtungen 308 verwendet, gewahrleistet ist. Die Verlangerung der Gewebela-
gencords, welche an der Rickhalteposition des Reifens 10 verwendet werden, wird durch die Ausfiihrung der
Ruckhaltung wahrend der PCI kontrolliert. Die Gewebelagencords, welche nicht an der Riickhalteposition des
Reifens 10 angeordnet sind, kdnnen verlangert werden. Die Langen der Gewebelagencords sind entlang des
Umfangs des Reifens 10 einheitlich.

[0159] Wenn die Ruckhaltezeit vergangen ist, ist die Beurteilung positiv und die Routine geht tber zu Schritt
420, in dem die Ruckhaltung aufgehoben wird. Wenn die Ruckhaltung aufgehoben wird, werden die Rickhal-
te-Spannvorrichtungen 308 durch ein vertikales Bewegen der Stiitzachsen voneinander getrennt. Die Riick-
halteoberflache 312 der Riickhalte-Spannvorrichtung 308 wird dementsprechend von den Schulterbereichen
24 des Reifens 10 getrennt, welche als Ruckhalteposition bestimmt wurde, und der Schulterbereich 24 wird in
einem offenen Zustand eingestellt. Zu dieser Zeit verlangern sich die Gewebelagencords nicht, weil sich die
Gewebelagencords der Karkasse 14 in einem stabilisierten Zustand befinden.

[0160] Wenn die Riickhaltung aufgehoben ist, wird in Schritt 422 beurteilt, ob die PCI gestoppt wird oder nicht.
Dies wird verneint, bis die PCI beendet ist. Der PCI-Prozess wird fortgesetzt, bis der Reifen 10 auf die einge-
stellte und vorab bestimmte Temperatur abgekuhlt ist.

[0161] Wenn der Reifen 10 eine vorab bestimmte Temperatur erreicht hat, ist die Beurteilung positiv, so dass
die Prozessserie abgeschlossen ist.

[0162] Der Reifen 10 wird auf diese Weise durch einen vorab bestimmten Druck oder durch eine vorab be-
stimmte Schubmenge in dessen Rickhalteposition zurlickgehalten, wahrend die PCl ausgeflihrt wird. Dadurch
wird die Verlangerung der Gewebelagencords an den Schulterbereichen 24 kontrolliert und die Lange der Ge-
webelagencords wird vereinheitlicht. Die Konfiguration des Reifens 10 nach der PCl ist dementsprechend kon-
trolliert, so dass der Reifen 10, welcher einen hohen Rundungsgrad und exzellente einheitliche Eigenschaften
hat, produziert werden kann.

[0163] Da die Konfiguration des Reifens 10 durch ein Hinzufiigen des Drucks in den Reifen 10, welcher im
Wesentlichen die gleiche Menge wie der Druck fir den Reifen 10 wahrend der PCI hat, kontrolliert ist, kann
des Weiteren die Konfiguration des Reifens 10 effektiver kontrolliert werden, ohne den Reifen 10 zu verschlei-
Ren und ohne einen Hochdruckprozess aufzubringen.
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[0164] Aulerdem wird, wenn eine Vielzahl von Reifen, von denen bereits bekannt ist, dass sie die gleiche
RR- oder RFV-Wellenform aufweisen, gleichzeitig verarbeitet werden, nach dem Einstellen der Rickhaltebe-
dingungen des Reifens 10 einmal erzielt worden sind, der Rickhalteprozess oder die PCI lediglich kontinuier-
lich ausgefuhrt.

[0165] Es werden Ruckhalte-Spannvorrichtungen 308 verwendet, in denen der Zentralwinkel 8 = 160° betragt
und jede der sich neigenden Oberflachen wird als die Riickhalteoberflache verwendet, um die Schulterberei-
che 24 des Reifens 10 zurlickzuhalten.

[0166] Fig. 14A zeigt eine Draufsicht auf andere Rickhalte-Spannvorrichtungen 330, die jede in ringférmiger
Form ausgeformt sind. Die Rickhalte-Spannvorrichtung 330 weist einen zentralen Winkel von 86 = 360° auf.
Jede der Seitenoberflachen des Reifens 10 kann dementsprechend entlang dessen gesamten Umfang zurlick
gehalten werden.

[0167] In Fig. 14B wird im Weiteren eine Querschnittsdarstellung einer noch anderen Ruckhalte-Spannvor-
richtung 340 gezeigt. Jede der Riickhalte-Spannvorrichtungen 340 weist eine flache Ruckhalteoberflache 312
auf. Jede der Seitenwande 18 des Reifens 10 kann dementsprechend durch die Ruckhalte-Spannvorrichtung
340 zurtickgehalten werden, so dass die Verlangerung der Gewebelagencords kontrolliert werden kann.

[0168] Es werden Rickhalte-Spannvorrichtungen 308 verwendet, in denen ein fixierter Zentralwinkel 6 = 160°
betragt. Der Bereich einer jeden Rickhalteoberflache 312 der Rickhalte-Spannvorrichtung 312 kann zwischen
0 < B8 < 360 variabel sein. Auch wenn der Bereich der Riickhalteoberflaiche 312 an der Riickhalteposition fur
jeden Reifen variieren kann, kann dementsprechend eine Vielzahl von Reifen 10 durch ein Paar von Riickhal-
te-Spannvorrichtungen 308 durch ein Kontrollieren des Zentralwinkels 8 in Ubereinstimmung mit dem Bereich
an der Rickhalteposition des Reifens 10 zurtickgehalten werden.

[0169] Ein Paar von Ruckhalte-Spannvorrichtungen 308 sind an dem Reifen 10 angeordnet. Drei Paare von
Riickhalte-Spannvorrichtungen 308 oder mehr kénnen jedoch in Ubereinstimmung mit der Zahl der Riickhal-
tepositionen des Reifens 10 vorgesehen sein. Weil die Umfangsoberflache des Reifens 10 auf eine detaillierte
Art an einer Vielzahl von Positionen zuriick gehalten werden kann, kann der Reifen 10 deshalb unter den mit
den jeweiligen Ruckhaltepositionen Gbereinstimmenden Rulckhaltebedingungen zurtickgehalten werden. Im
Ergebnis kann eine einheitlichere Bemessung ausgefiihrt werden.

[0170] Darlber hinaus wird der Reifen 10 an einer Rickhalteposition zurlickgehalten, welche auf Basis der
zuvor gemessenen RR-Wellenform oder der bekannten RFV bestimmt wurde.

[0171] Durch das Vorsehen eines Sensors, welcher die Konfiguration des Reifens 10 wahrend der Rickhal-
tung oder dem Kontrollgrad der Konfiguration des Reifens 10 infolge der Riickhaltung an der PCI-Vorrichtung
300 messen oder schatzen kann, kann beispielsweise die Konfiguration des Reifens 10 wahrend der PCl und
wahrend dem Ruckhalteprozess laufend abgefragt werden. Die Rickhaltebedingungen wie die Ruckhaltepo-
sition oder dergleichen kénnen auf Basis der Konfiguration des Reifens 10 in Echtzeit wahrend des Rickhal-
teprozesses verandert werden. Im Ergebnis ist es mdglich, die Rundung des Reifens 10 weiter zu verbessern,
nachdem der Reifen 10 dem PCI- und dem Rickhalteprozess unterworfen wurde.

[0172] 60 (Sechzig) radiale Reifen fur PKW, die alle die Grolke 205/70/R14 haben, wurden in zwei Gruppen
a 30 aufgeteilt. Polyestercords wurden fir die Karkasse der Reifen verwendet.

[0173] Sofort nach der Vulkanisierung wurde ein Reifen aus einer Gruppe (Beispiel) an der eine Felge 302
aufweisende PCI-Vorrichtung montiert und ein Rickhalteprozess und PCIl wurden an diesem Reifen ausge-
fuhrt. Die Riickhaltekonditionen sind so vorgesehen, dass der innere Druck wahrend der PCl bei 1,5 kgf/cm?
liegt, die Schubmenge liegt bei 2 mm, die Ruickhaltezeit bei 0,5 Minuten und die PCI-Zeit liegt bei 20 Minuten.
Es wurde eine Riickhalte-Spannvorrichtung 108, deren Zentralwinkel 8 = 160° betragt und welche aus Eisen
erzeugt ist, verwendet.

[0174] Wahrenddessen wurde ein Reifen der anderen Gruppe (Vergleichsbeispiel) direkt nach der Vulkani-
sierung an einer andere PCI-Vorrichtung 100 montiert. An diesem Reifen wurde lediglich das PCI ausgefihrt.
Das Vergleichsbeispiel wurde auf die gleiche Art wie das Beispiel ausgefiihrt, der Riickhalteprozess wurde je-
doch nicht ausgefuhrt.

[0175] Die RFV- und RR-Werte wurden jeweils fir die Gruppe des Beispiels gemessen und fiir die Reifen-
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gruppe des Vergleichsbeispiels nach der PCI. Die gemessenen Resultate sind in Tabelle 2 gezeigt.

Tabelle 2
RFV (N) RFV (N) RR (mm) RR (mm)
Mittelwert Standard- Mittelwert Standard-
Abweichung Abweichung
Beispiel 59,9 12,2 0,40 0,075
Vergleichs- 76,0 24,0 0,51 0,129
bsp.

[0176] Wie in Tabelle 2 gezeigt, ist der Hauptwert von RFV des Reifens 10 in dem Beispiel, in dem der Rick-
halteprozess an dem Reifen 10 wahrend der PCl ausgefuhrt wurde, ndher bei 16N, als verglichen mit dem Rei-
fen 10 des Vergleichsbeispiels, in dem der Riickhalteprozess am Reifen 10 wahrend der PCI nicht ausgefihrt
wurde. Die Standard-Abweichung wurde also um etwa 50% verbessert.

[0177] Im Vergleich zu dem Reifen 10 im Vergleichsbeispiel wurde der RR-Wert des Reifens 10 im Beispiel
auch um etwa 20% verbessert.

[0178] Dadurch sollte zu verstehen sein, dass der Reifen 10 im Beispiel eine Rundheit aufweist, die besser
als die des Reifens 10 aus dem Vergleichsbeispiel ist, so dass die einheitlichen Eigenschaften verbessert wur-
den.

[0179] Weil der Reifen 10 wahrend der Ausflihrung der PCI an der Ruckhalteposition zurtickgehalten wurde,
wird die wahrend der PCl erzeugte Energie dazu verwendet, um einheitliche Eigenschaften effektiver zu kor-
rigieren, ohne eine Beschadigung des Reifens 10 zu verursachen.

Patentanspriiche

1. Verfahren zum Steuern der Reifenkonfiguration, welches die Konfiguration eines Reifens (10) nach dem
Vulkanisieren steuert, mit den folgenden Schritten:
Halten der Wulstbereiche (20) des Reifens (10), dessen Inneres sich nach der Vulkanisierung in einem Hoch-
temperaturzustand befindet, mittels einer Haltevorrichtung (104), wobei die Haltebreite zwischen den Wulstbe-
reichen (20), die von der Haltevorrichtung (104) gehalten werden, von Konfigurationseigenschaften des Rei-
fens (10) vor oder nach der Vulkanisierung abhangt, und
Aufblasen nach dem Ausharten in einem Zustand, in welchem der Reifen (10) gehalten wird, wobei die Halte-
breite in der Umfangsrichtung des Reifens (10) variiert.

2. Verfahren zum Steuern der Reifenkonfiguration nach Anspruch 1, bei welchem auf der Basis von Kon-
figurationseigenschaften des Reifens (10) vor oder nach der Vulkanisierung die Positionsbeziehung zwischen
dem Reifen (10) und der Haltebreite, der Unterschied zwischen einem Maximalwert und einem Minimalwert
der Haltebreite und/oder die Haltezeit als Haltebedingungen bestimmt werden.

3. Verfahren zum Steuern der Reifenkonfiguration nach einem der Anspriche 1 und 2, bei welchem die
Position des Reifens (10), welche der Spitzenposition eines gemessenen radialen Auslaufs entspricht, auf ei-
ner maximalen Haltebreite gehalten wird.

4. Verfahren zum Steuern der Reifenkonfiguration nach einem der Anspruiche 1 bis 3, bei welchem die Po-
sition des Reifens (10), welche der Bodenposition des gemessenen radialen Auslaufs entspricht, auf einer ma-
ximalen Haltebreite gehalten wird.

5. Verfahren zum Steuern der Reifenkonfiguration nach einem der Anspriche 1 bis 4, bei welchem die

Waulstbereiche (20) des Reifens (10) mit einer Haltevorrichtung (104) gehalten werden, wahrend der Abstand
zwischen Umfangskantenbereichen der Haltevorrichtung (104) auf der Basis von Konfigurationseigenschaften
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des Reifens (10) vor oder nach der Vulkanisierung variiert wird.

6. Haltevorrichtung (102) fur ein Aufblasen nach dem Ausharten, welche Vorrichtung in das Innere eines
Reifens (10) hinein gepasst wird und die Wulstbereiche (20) des Reifens (10) wahrend dieses Aufblasens nach
dem Ausharten halt, dadurch gekennzeichnet, dass die Vorrichtung folgendes aufweist:
einen Hauptkdrper (104), der eine ringférmige Gestalt hat und in dessen Umfangsflachen eine Anzahl von Luft-
I6chern (108) ausgebildet sind, wobei der Abstand zwischen den Umfangskantenbereichen des Hauptkorpers
(104) eine GroRe hat, welche dem Abstand zwischen den Aufenflachen der Wulstbereiche (20) des Reifens
(10) nach der Vulkanisierung entspricht, und
ein Paar von Haltebereichen (106), die von den Umfangskantenbereichen des Hauptkorpers aus nach auen
hervorstehen, wobei der Abstand zwischen dem Paar von Haltebereichen (106) in der Umfangsrichtung des
Hauptkorpers (104) auf der Basis von Konfigurationseigenschaften des Reifens (10) vor und nach der Vulka-
nisierung variiert.

7. Haltevorrichtung (102) fur das Aufblasen nach dem Aushéarten nach Anspruch 6, bei welcher der Haupt-
korper (104) zwischen den beiden Haltebereichen (106) aufteilbar ist.

8. Vorrichtung (100) fur das Aufblasen nach dem Ausharten, welche einen Reifen (10) nach dem Vulkani-
sieren halt, bis der Reifen (10) eine vorbestimmte Temperatur hat, mit:
— Mitteln (112) zum Zufiihren eines Innendrucks in den Reifen (10) hinein,
— einer Haltevorrichtung (102), welche folgendes beinhaltet:
einen Hauptkdrper (104), der eine ringférmige Gestalt hat und in dessen Umfangsflachen eine Anzahl von Luft-
I6chern (108) ausgebildet sind, wobei der Abstand zwischen den Umfangskantenbereichen des Hauptkorpers
(104) eine GroRe hat, welche dem Abstand zwischen den Aufenflachen der Wulstbereiche (20) des Reifens
(10) nach der Vulkanisierung entspricht, und
ein Paar von Haltebereichen (106), die von den Umfangskantenbereichen des Hauptkérpers nach auf3en her-
vorstehen, wobei der Abstand zwischen dem Paar von Haltebereichen (106) in der Umfangsrichtung des
Hauptkorpers (104) auf der Basis von Konfigurationseigenschaften des Reifens (10) vor und nach der Vulka-
nisierung variiert, in welcher Haltevorrichtung (104) die Wulstbereiche (20) des Reifens (10) auf der Haltebreite
gemal’ den Konfigurationseigenschaften des Reifens (10) gehalten werden;
— Mitteln (120) zum Einstellen von Haltebedingungen, namlich der Positionsbeziehung zwischen dem Reifen
(10) und der Haltebreite, dem Unterschied zwischen einem Maximalwert und einem Minimalwert der Haltebrei-
te und/oder der Haltezeit als Haltebedingungen, auf der Basis von Konfigurationseigenschaften des Reifens
(10) nach der Vulkanisierung, und
— Steuermitteln (118) zum Steuern der Mittel zum Aufbringen des Innendrucks auf der Basis der mittels der
Mittel (120) zum Einstellen der Haltebedingungen eingestellten Haltebedingungen.

Es folgen 13 Blatt Zeichnungen
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Anhangende Zeichnungen
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