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(57) Zusammenfassung: Ein Luftreifen weist eine Karkas-
senschicht, einen Seitenwandgummi, der eine Aufdenflache
eines Seitenwandabschnitts bildet, und einen Felgenband-
gummi, der eine Aufienflache eines Wulstabschnitts bildet,
auf. Der Felgenbandgummi verlauft in einer Reifenradial-
richtung zwischen der Karkassenschicht und dem Seiten-
wandgummi . Eine Hb6he des Felgenbandgummis basie-
rend auf einer Position des AuRRendurchmessers eines im
Waulstabschnitt eingebetteten Wulstkerns entspricht 70 %
oder mehr einer Héhe einer ReifenaulRendurchmesserposi-
tion. Eine Dicke Tw des Felgenbandgummis in der Position
der maximalen Reifenbreite ist kleiner als die maximale Di-
cke Tm des Felgenbandgummis, der naher an einer Aullen-
seite in der Reifenradialrichtung liegt als die Position der ma-
ximalen Reifenbreite.
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Beschreibung
HINTERGRUND DER ERFINDUNG
Gebiet der Erfindung

[0001] Die vorliegende Erfindung bezieht sich auf einen Luftreifen, der eine hervorragende Lenkstabilitatsleis-
tung und Fahrkomfortleistung erreichen kann und gleichzeitig einen Rollwiderstand aufrechterhalt.

Beschreibung des Standes der Technik

[0002] Im Allgemeinen tendieren Luftreifen dazu, eine lokale Durchbiegung in einem &ulReren Bereich in einer
Reifenradialrichtung eines Seitenwandabschnittes, dem so genannten Stiitzbereich, zu erzeugen. Infolgedes-
sen wird die Lenkstabilitdtsleistung aufgrund des Erzeugens einer Gierbewegung tendenziell verringert, und
die Fahrkomfortleistung wird dadurch verringert, dass eine Durchbiegung im gesamten Reifen verhindert wird.
Konventionell wurde bisher die Starrheit des Stitzbereichs durch Erhéhen einer Dicke des Reifens erhoht,
wodurch die lokale Durchbiegung unterdriickt wurde; da jedoch durch Erhéhen der Dicke des Stitzbereichs
ein Energieverlust erhdht wird, bestand bisher ein Problem darin, dass sich der Rollwiderstand verschlechtert.

[0003] Patentdokument 1 beschreibt einen Luftreifen, bei dem eine Hohe eines Felgenbandgummis auf 36
bis 44 % einer Hhe von einer Innenkante des Reifens bis zu einem Aquator eingestellt ist. Da jedoch der
Felgenbandgummi, der diesen Grad an Hohe aufweist, nicht im Stltzbereich angeordnet ist, kann eine Wirkung
des Unterdriickens der lokalen Durchbiegung durch Erhéhen der Starrheit des Stlitzbereichs nicht erreicht
werden.

[0004] Patentdokument 2 beschreibt einen Luftreifen, bei dem die Hohe des Felgenbandgummis innerhalb
eines Bereichs zwischen dem 0,5- und dem 0,7-fachen einer Reifenquerschnittshhe wellenartig verandert
wird, und eine durchschnittliche Héhe so eingestellt ist, dass sie dem 0,6-fachen oder weniger der Reifenquer-
schnittshéhe entspricht. Da jedoch die Hohe des Felgenbandgummis periodisch verringert wird, wird ange-
nommen, dass die Starrheit des Stiitzbereichs nicht ausreichend erhéht werden kann. In erster Linie wird in
Patentdokument 2 angenommen, dass die Wirkung einer Verbesserung des Rollwiderstands verschlechtert
wird, wenn die durchschnittliche Héhe das 0,6-fache der Reifenquerschnittshéhe Uberschreitet.

[0005] Patentdokument 3 beschreibt einen Luftreifen, bei dem ein oberes Ende des Felgenbandgummis zwi-
schen 60 und 75 % der Reifenquerschnittshdhe angeordnet ist, basierend auf einer Reifenau3endurchmes-
serposition (zwischen 25 und 40 %, basierend auf einer Wulstgrundlinie), und ein unteres Ende einer inneren
Gummischicht eines Seitenwandgummis, der eine mehrlagige Gummistruktur aufweist, zwischen 30 und 50
% der Reifenquerschnittshéhe, basierend auf der ReifenauRendurchmesserposition (zwischen 50 und 70 %,
basierend auf der Wulstgrundlinie), angeordnet ist. Es besteht jedoch die Beflirchtung, dass der Rollwiderstand
dadurch verschlechtert wird, dass die Verformung im oberen Ende des Felgenbandgummis und im unteren
Ende der inneren Gummischicht lokal konzentriert ist.

Dokumente zum Stand der Technik
Patentdokumente

Patentdokument 1: JP-A-2014-54925
Patentdokument 2: JP-A-2013-241043
Patentdokument 3: JP-A-2003-312213
ZUSAMMENFASSUNG DER ERFINDUNG
[0006] Die vorliegende Erfindung wird unter Beruicksichtigung des vorstehend genannten aktuellen Zustands
gemacht, und ein Ziel der vorliegenden Erfindung ist es, einen Luftreifen bereitzustellen, der eine hervorragen-
de Lenkstabilitatsleistung und Fahrkomfortleistung erreichen und dabei einen Rollwiderstand aufrechterhalten

kann.

[0007] Die vorliegende Erfindung stellt einen Luftreifen bereit, umfassend eine Karkassenschicht, die von ei-
nem Laufflachenabschnitt Gber einen Seitenwandabschnitt in einen Wulstabschnitt Ubergeht, einen Seiten-
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wandgummi, der eine AuRenfliche des Seitenwandabschnitts bildet, und einen Felgenbandgummi, der eine
AuBenflache des Wulstabschnitts bildet, wobei der Felgenbandgummi in einer Reifenradialrichtung zwischen
der Karkassenschicht und dem Seitenwandgummi verlauft, und eine Héhe des Felgenbandgummis basierend
auf einer AuRendurchmesserposition eines im Wulstabschnitt eingebetteten Wulstkerns 70 % oder mehr einer
Hohe einer ReifenaulRendurchmesserposition entspricht, und wobei eine Dicke Tw des Felgenbandgummis in
der Position der maximalen Reifenbreite kleiner ausgebildet ist als die maximale Dicke Tm des Felgenband-
gummis, der naher an einer AulRenseite in der Reifenradialrichtung liegt als die Position der maximalen Rei-
fenbreite.

[0008] Da bei dem Reifen die Hohe des Felgenbandgummis basierend auf der Aulliendurchmesserposition des
Woulstkerns 70 % oder mehr der Hohe der Reifenaullendurchmesserposition entspricht, wird die Starrheit des
Stutzbereichs erhdht und die Lenkstabilitatsleistung verbessert. Da weiterhin die Dicke des Felgenbandgummis
im Verhaltnis in der Position der maximalen Reifenbreite im Vergleich zum Stitzbereich kleiner ausgebildet
ist, tendiert der Seitenwandabschnitt zur Durchbiegung, wahrend die Hohe des Felgenbandgummis zunimmt.
Demzufolge kann die lokale Durchbiegung im Stitzbereich unterdriickt werden und der Reifen wird sich in
einem gesamten Bereich durchbiegen, wobei eine hervorragende Fahrkomfortleistung erreicht werden kann.

[0009] Die Dicke des Felgenbandgummis an der Position der maximalen Reifenbreite relativ klein auszufih-
ren, ist nicht nur in Bezug auf die Fahrkomfortleistung vorteilhaft, wie vorstehend erwéhnt, sondern auch vor-
teilhaft fiir die Lenkstabilitatsleistung und den Rollwiderstand. Da insbesondere der Umfangsabschnitt der Po-
sition der maximalen Reifenbreite zur Durchbiegung tendiert, wird die Verformung, die dazu neigt, im Stutzbe-
reich konzentriert zu sein, verteilt. Demzufolge ist es méglich, die Lenkstabilitatsleistung zu verbessern. Da es
ferner mdéglich ist, die Verformung im Stutzbereich, die den Energieverlust verursacht, zu vermindern, kann
der Rollwiderstand aufrechterhalten und gleichzeitig die Hohe des Felgenbandgummis vergré3ert werden.

[0010] Angesichts einer Erhdhung der Starrheit des Stltzbereichs durch den Felgenbandgummi ist es vorzu-
ziehen, dass eine Hohe des Felgenbandgummis basierend auf einer Wulstgrundlinie 75 % oder mehr einer
Reifenquerschnittshéhe betragt.

[0011] Um den Felgenbandgummi, der in der Reifenradialrichtung zwischen der Karkassenschicht und dem
Seitenwandgummi verlduft und den Stutzbereich erreicht, zweckmafig auszubilden, ist es vorzuziehen, dass
die Dicke Tw des Felgenbandgummis 0,5 mm oder mehr betragt.

[0012] Um die Dicke des Felgenbandgummis in der Position der maximalen Reifenbreite relativ klein auszu-
fihren, ist es vorzuziehen, dass eine Differenz zwischen der Dicke Tw des Felgenbandgummis und der maxi-
malen Dicke Tm 0,5 mm oder mehr betragt.

[0013] Es ist vorzuziehen, dass die Dicke des Felgenbandgummis sukzessive von einer freiliegenden Position
einer Schnittstelle zwischen dem Seitenwandgummi und dem Felgenbandgummi zur AuRRenseite in der Rei-
fenradialrichtung abnimmt, und die Dicke des Felgenbandgummis sukzessive von der Position der maxima-
len Reifenbreite zur AuRenseite in der Reifenradialrichtung zunimmt. Entsprechend der vorstehend erwahnten
Konstruktion ist die Veranderung der Starrheit durch den Felgenbandgummi gering, was vorteilhaft zum Ver-
bessern der Fahrkomfortleistung ist.

[0014] Es ist vorzuziehen, dass eine Seitenverstarkungsschicht, die in der Reifenradialrichtung vom
Woulstabschnitt zum Seitenwandabschnitt verlauft, eingebettet ist und ein oberes Ende der Seitenverstarkungs-
schicht in einem Bereich angeordnet ist, der sich 30 mm in der Reifenradialrichtung zentrisch um die Positi-
on der maximalen Reifenbreite befindet. Da es nach der vorstehend erwédhnten Konstruktion méglich ist, die
Verformung, die dazu neigt, sich auf den Stitzbereich zu konzentrieren, wirkungsvoll zu verteilen durch Kon-
zentrieren der Verformung wéahrend der Fahrzeit auf den Umfangsabschnitt der Position der maximalen Rei-
fenbreite, kann eine umso hervorragendere Lenkstabilitdtsleistung erreicht und gleichzeitig der Rollwiderstand
gut aufrecht erhalten werden.

[0015] In der vorstehenden Konstruktion ist es vorzuziehen, dass sich das obere Ende der Seitenverstar-
kungsschicht 10 mm oder mehr von der Position der maximalen Reifenbreite in der Reifenradialrichtung ent-
fernt befindet. Da das obere Ende der Seitenverstarkungsschicht zweckmaRig von der Position der maximalen
Reifenbreite entfernt liegt, ist es moglich, eine lokale Konzentration der Verformung wahrend der Fahrzeit zu
verhindern und es ist mdéglich, die Wirkung einer Verbesserung der Lenkstabilitdtsleistung und der Fahrkom-
fortleistung zu sichern.

313



DE 10 2017 126 830 A1 2018.06.28

[0016] Vorzugsweise erreicht ein umgeschlagenes Ende der Karkassenschicht, die im Wulstabschnitt umge-
schlagen ist, eine Gurtelschicht, die im Laufflachenabschnitt eingebettet ist. Nach der vorstehend genannten
Konstruktion kann die Starrheit des Stiitzbereichs nicht nur durch den Felgenbandgummi, sondern auch durch
die Karkassenschicht erhéht werden. Da sich weiterhin das umgeschlagene Ende nicht in der Ndhe des oberen
Endes der Seitenverstarkungsschicht und des Wulstfillers befindet, ist es mdglich, eine lokale Konzentration
der Verformung in einer Position zu verhindern, in der die Enden der Elemente konzentriert sind.

Figurenliste

Fig. 1 ist eine Querschnitts-Teilansicht eines Reifenmeridians, die ein Beispiel eines Luftreifens nach der
vorliegenden Erfindung darstellt;

Fig. 2 ist eine Querschnittsansicht, die einen wesentlichen Teil des Reifens in Fig. 1 darstellt; und

Fig. 3 ist eine Querschnittsansicht, die einen wesentlichen Teil des Reifens gemaf einem Vergleichsbei-
spiel darstellt.

DETAILLIERTE BESCHREIBUNG DER BEVORZUGTEN AUSFUHRUNGSFORMEN

[0017] Eine Ausfuhrungsform der vorliegenden Erfindung wird unter Bezugnahme auf die Zeichnungen erlau-
tert.

[0018] Ein in Fig. 1 dargestellter Luftreifen T beinhaltet ein Paar Wulstabschnitte 1, Seitenwandabschnitte 2,
die jeweils von den Wulstabschnitten 1 aus zueiner Auf3enseite in der Reifenradialrichtung verlaufen, und einen
Lauf flachenabschnitt 3, der mit den duReren Enden der Seitenwandabschnitte 2 in der Reifenradialrichtung
verbunden ist.

[0019] Ein ringférmiger Wulstkern 1a und ein Wulstfiller 1b sind im Wulstabschnitt 1 eingebettet, wobei der
Woulstflller 1b in einer AuRenseite des Wulstkerns 1a in einer Reifenradialrichtung bereitgestellt ist. Der Wulst-
kern 1a ist durch Beschichten eines konvergierten Kérpers, z. B. eines Stahldrahts, mit einem Gummi ausge-
bildet. Der Wulstfiller 1b ist durch einen Hartgummi ausgebildet, der zu einer AuRenseite in der Reifenradi-
alrichtung verlauft und zu einem dreieckigen Querschnitt ausgebildet ist. Der Stiitzbereich 2B ist ein Bereich
in einer Aullenseite des Seitenwandabschnitts 2 in der Reifenradialrichtung und ist auch ein Bereich, der bei
normaler Fahrzeit auf einer ebenen, befestigten Stralle keinen Bodenkontakt hat.

[0020] Der Luftreifen T wird ferner bereitgestellt mit einer Karkassenschicht 4, die vom Laufflachenabschnitt
3 Uber den Seitenwandabschnitt 2 in den Wulstabschnitt 1 Gbergeht, einem Laufflachengummi 5, der eine Au-
Renflache des Laufflachenabschnitts 3 bildet, einem Seitenwandgummi 7, der eine AuRRenflache des Seiten-
wandabschnitts 2 bildet, und einem Felgenbandgummi 8, der eine Aulienflache des Wulstabschnitts 1 bildet.
Eine Innenseite der Karkassenschicht 4 wird mit einer inneren Gummiauskleidung 9 zum Halten des Luftdrucks
bereitgestellt. Eine Innenseite des Laufflachengummis 5 in der Reifenradialrichtung wird mit einer Girtelschicht
10, die auf die Karkassenschicht 4 auflaminiert ist, und einer Giirtelverstarkungsschicht 11, die auf die Girtel-
schicht 10 auflaminiert ist, bereitgestellit.

[0021] Die Karkassenschicht 4 wird durch eine Karkassenlage gebildet, die durch Beschichten einer Vielzahl
von Schniren, die in einer Richtung angeordnet sind, die ungeféhr senkrecht zur Reifenumfangsrichtung ist,
mit dem Gummi hergestellt wird. Metalle wie Stahl und organische Fasern wie Polyester, Kunstseide, Nylon
und Aramid werden bevorzugt als Material fiir die Schniire eingesetzt. Die Karkassenschicht 4 ist durch eine
Bahn einer Karkassenlage aufgebaut, es kdnnen jedoch stattdessen mehrere Bahnen laminierter Karkassen-
lagen verwendet werden. Da wie nachstehend erwahnt eine extra hohe Umschlagkonstruktion zum Einsatz
kommt, kann in der vorliegenden Ausfihrungsform die Wirkung einer Verbesserung der Starrheit, die durch
die Karkassenschicht 4 erreicht wird, in geeigneter Weise erreicht werden, auch wenn nur eine Karkassenlage
vorhanden ist.

[0022] Die Karkassenschicht 4 istim Wulstabschnitt 1 umgeschlagen (nach oben geschlagen), um den Wulst-
kern 1a und den Waulstflller 1b zu klemmen. Mit anderen Worten wird die Karkassenschicht 4 mit der umge-
schlagenen Lage versehen, die in den Au3enseiten des Wulstkerns 1a und des Waulstfillers 1b in der Reifen-
breitenrichtung in Reihe angeordnet ist, hin zur Haupt (kdrper) lage, die vom Laufflachenabschnitt 3 Gber den
Seitenwandabschnitt 2 in den Wulstabschnitt 1 Ubergeht. Das umgeschlagene Ende 4E ist ein Endabschnitt
der (umgeschlagenen Lage der) umgeschlagenen Karkassenschicht 4.
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[0023] Die Gurtelschicht 10 wird durch die Gurtellage gebildet, die durch Beschichten einer Vielzahl von
Schndiren, die in einer Richtung angeordnet sind, die zur Reifenumfangsrichtung geneigt ist, mit dem Gummi
hergestellt wird. Die Gurtelschicht 10 ist aus mehreren Bahnen von Gurtellagen (zwei Bahnen in der vorlie-
genden Ausflihrungsform) aufgebaut und in einer Weise auflaminiert, dass die Schnire sich in umgekehrten
Richtungen zueinander zwischen den Lagen kreuzen. Der Stahl wird vorzugsweise als Material fir die Schnure
eingesetzt. Die Gurtelverstarkungsschicht 11 wird durch eine Verstarkungslage gebildet, die durch Beschich-
ten der Schnire, die im Wesentlichen in der Reifenumfangsrichtung verlaufen, mit dem Gummi hergestellt
wird. Die organischen Fasern, wie vorstehend erwdhnt, werden vorzugsweise fir das Material der Schnire
eingesetzt. Es ist moglich, das Auftreiben der Girtelschicht beim Fahren mit hoher Geschwindigkeit zu unter-
driicken, um eine Haltbarkeit bei hoher Geschwindigkeit durch Abdecken des Endabschnitts der Girtelschicht
10 mit der Gurtelverstarkungsschicht 11 zu verbessern.

[0024] Ein Felgenschutz 12, der durch Herstellen einer Wélbung einer AuRenflache des Wulstabschnitts 1 hin
zu einer AulRenseite in der Reifenbreitenrichtung ausgebildet ist, ist im Wulstabschnitt 1 des Reifens T nach
der vorliegenden Ausflihrungsform ausgebildet. Der Felgenschutz 12 hat die Funktion, eine durch Kontakt mit
Randsteinen in einer Schulter verursachte Deformierung und Beschadigung eines Felgenflanschs zu verhin-
dern. Der Felgenbandgummi 8 ist durchgehend in einer Innenseite des Seitenwandgummis 7 in der Reifen-
radialrichtung bereitgestellt und eine freiliegende Position 13 einer Schnittstelle davon ist in einer Innenum-
fangsflache des Felgenschutzes 12 eingestellt. Der Luftreifen nach der vorliegenden Erfindung ist nicht auf die
Konstruktion beschrankt, in der der vorstehend genannte Felgenschutz ausgebildet ist.

[0025] Die Position der maximalen Reifenbreite 14 ist eine Position, in der eine Profillinie der AuRenflache des
Reifens T im Seitenwandabschnitt 2 am weitesten weg vom Reifenaquator in der Reifenbreitenrichtung verlauft.
Die Profillinie ist ein Profil einer AulRenflache des Hauptkorpers des Seitenwandabschnitts mit Ausnahme des
Uberstandes, wie z. B. des Felgenschutzes 12 und weist im Allgemeinen eine Reifenmeridianquerschnittsform
auf, die durch eine Ubergangslose Verbindung einer Vielzahl von Kreisbdgen definiert ist.

[0026] Der Felgenbandgummi 8 ist in einer Position bereitgestellt, die in Kontakt mit einer Felge (nicht abge-
bildet) ist, auf die der Reifen T montiert ist. Der Felgenbandgummi 8 ist aus dem Gummi mit hervorragender
Verschleil}festigkeit ausgebildet und ein Modul des Felgenbandgummis 8 ist hdher als ein Modul des Seiten-
wandgummis 7. Da der Felgenbandgummi 8 gemaR der vorliegenden Ausfiihrungsform lang in der Reifenra-
dialrichtung verlauft und im Seitenwandabschnitt 2 angeordnet ist, ist der Modul des Felgenbandgummis 8
vorzugsweise niedriger als der Modul des Wulstfillers 1b, damit eine vertikale Starrheit des Reifens T nicht
UbermaRig erhéht wird. Der Modul gibt einen Dehnungsmodul von 100 % (M100) an, gemessen auf der Basis
von JISK6251.

[0027] Der Felgenbandgummi 8 verlauft in der Reifenradialrichtung zwischen der Karkassenschicht 4 und
dem Seitenwandgummi 7. Eine Héhe Hr des Felgenbandgummis 8 basierend auf der Position des AulRen-
durchmessers des im Wulstabschnitt 1 eingebetteten Wulstkerns 1a, entspricht 70 % oder mehr einer Hohe Ht
der Position des Reifenauflendurchmessers. Eine Referenzlinie SL ist eine virtuelle Linie, die in Reifenbreiten-
richtung durch die AuRendurchmesserposition des Wulstkerns 1a verlauft. Die Hohe Hr ist ein Abstand in der
Reifenradialrichtung von der Referenzlinie SL zum oberen Ende 8E des Felgenbandgummis 8 und die Hohe
Ht ist ein Abstand von dort aus in der Reifenradialrichtung zur Reifenauf3endurchmesserposition. Das obere
Ende zeigt ein dueres Ende in der Reifenradialrichtung in dem Element an.

[0028] Ferner ist bei dem Luftreifen T eine Dicke Tw des Felgenbandgummis 8 in der Position der maximalen
Reifenbreite 14 so ausgebildet, dass sie kleiner ist als die maximale Dicke Tm des Felgenbandgummis 8, der
naher an der AulRenseite in der Reifenradialrichtung liegt als die Position der maximalen Reifenbreite 14. Die
Dicke des Felgenbandgummis 8 wird entlang einer Richtung gemessen, die senkrecht zur Karkassenschicht 4
ist. Wie in Fig. 2 vergroRRert dargestellt, wird die AuRenflache des Felgenbandgummis 8 durch eine gekrimmte
Flache gebildet, die zu einer Innenseite in der Reifenbreitenrichtung (eine linke Seite in Fig. 2) hin in der
Position der maximalen Reifenbreite 14 vertieft ist und deren Dicke lokal vermindert ist.

[0029] Beim Reifen T entspricht wie vorstehend erwahnt die H6he Hr 70 % oder mehr der Hohe Ht und der
Felgenbandgummi 8 ist im Stutzbereich 2B angeordnet. Folglich ist es moglich, die Lenkstabilitatsleistung
durch Erhéhen der Starrheit des Stitzbereichs 2B zu verbessern. Da weiterhin die Dicke Tw des Felgenband-
gummis 8 im Verhaltnis in der Position der maximalen Reifenbreite 14 im Vergleich zur maximalen Dicke Tm
des Felgenbandgummis 8 im Stiitzbereich 2B kleiner ist, tendiert der Seitenwandabschnitt 2 zur Durchbiegung,
wahrend die Héhe des Felgenbandgummis 8 zunimmt. Folglich kann die lokale Durchbiegung im Stitzbereich
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2B unterdriickt werden und der Reifen biegt sich in seiner Gesamtheit durch, so dass die hervorragende Fahr-
komfortleistung erreicht werden kann.

[0030] Da ferner die Dicke des Felgenbandgummis 8 in der Position der maximalen Reifenbreite 14 relativ
klein ist, tendiert der Umfangsabschnitt der Position der maximalen Reifenbreite 14 zur Durchbiegung und
die Verformung, die dazu tendiert, sich im Stltzbereich 2B zu konzentrieren, wird verteilt. Demzufolge ist es
moglich, die Lenkstabilitétsleistung deutlich zu verbessern. Da es weiterhin mdglich ist, die Verformung im
Stitzbereich 2B, die den Energieverlust verursacht, zu reduzieren, kann der Rollwiderstand aufrechterhalten
und gleichzeitig die H6he des Felgenbandgummis 8 vergréRert werden. Um die Wirkung des Verteilens der
Verformung, wie vorstehend erwahnt, zu erreichen, ist es wichtig, eine Differenz in der Dicke des Felgenband-
gummis 8 zwischen dem Stiitzbereich 2B und der Position der maximalen Reifenbreite 14 einzustellen.

[0031] Angesichts einer Erhéhung der Starrheit des Stitzbereichs 2B entspricht eine Héhe Hr' des Felgen-
bandgummis 8 basierend auf einer Wulstgrundlinie BL vorzugsweise 75 % oder mehr einer Reifenquerschnitts-
héhe Ht'. In der vorliegenden Ausfihrungsform erreicht das obere Ende 8E des Felgenbandgummis 8 nicht
den Laufflachengummi 5, die Konstruktion ist jedoch nicht darauf beschrankt. Das obere Ende 8E ist naher
an einer AulRenseite in der Reifenradialrichtung angeordnet als die oberen Enden des Wulstfillers 1b und der
nachstehend erwahnten Seitenverstarkungsschicht 6 und ist ndher an einer Innenseite in der Reifenradialrich-
tung angeordnet als das umgeschlagene Ende 4E der Karkassenschicht 4. Die Héhe des Felgenbandgummis
8 bleibt im Wesentlichen entlang der Reifenumfangsrichtung unverandert.

[0032] In der vorliegenden Ausfiihrungsform ist ein Stufenabschnitt 15 in einer AuRenflache des Stiitzbereichs
2B ausgebildet. Der Stufenabschnitt 15 ist in einer Position bereitgestellt, die einem Einbauabschnitt zwischen
einem Sektor und der Seitenplatte einer Hartungsform entspricht. Um zu verhindern, dass die Verformung beim
Fahren lokal am Umfang des Stufenabschnitts 15 konzentriert ist, ist das obere Ende 8E vorzugsweise naher
an der Aulenseite in der Reifenradialrichtung positioniert als ein Schnittpunkt zwischen einer senkrechten
Linie, die senkrecht zur Karkassenschicht 4 durch einen Apex des Stufenabschnitts 15 und die AuBenflache der
Karkassenschicht 4 verlauft und das obere Ende 8E ist vorzugsweise 5 mm oder mehr von dem Schnittpunkt
entfernt.

[0033] Um den Felgenbandgummi 8, der in der Reifenradialrichtung zwischen der Karkassenschicht 4 und
dem Seitenwandgummi 7 verlauft und den Stitzbereich 2B erreicht, zweckmaRig auszubilden, betragt die
Dicke Tw vorzugsweise 0, 5 mm oder mehr, und mehr bevorzugt 1, 0 mm oder mehr. Um die Differenz in der
Dicke des Felgenbandgummis 8 zwischen dem Stitzbereich 2B und der Position der maximalen Reifenbreite
14 einzustellen, betragt eine Differenz (Tm - Tw) zwischen der Dicke Tw des Felgenbandgummis 8 und der
maximalen Dicke Tm vorzugsweise 0,5 mm oder mehr, und mehr bevorzugt 1,0 mm oder mehr.

[0034] In der vorliegenden Ausfluhrungsform nimmt die Dicke des Felgenbandgummis 8 sukzessive von der
freiliegenden Position 13 der Schnittstelle zwischen dem Seitenwandgummi 7 und dem Felgenbandgummi 8
zur AuBBenseite in der Reifenradialrichtung ab. Die Dicke des Felgenbandgummis 8 ist am gréRten in der frei-
liegenden Position 13 der Schnittstelle und nimmt von dort aus sukzessive zur Position der maximalen Reifen-
breite 14 hin bis zur Dicke Tw ab. Weiterhin nimmt die Dicke des Felgenbandgummis 8 sukzessive von der
Position der maximalen Reifenbreite 14 zur AuRRenseite in der Reifenradialrichtung zu, um die maximale Dicke
Tm zu erreichen. Der Felgenbandgummi 8 nimmt in seiner Dicke an seinem oberen Ende 8E und der Position
der maximalen Reifenbreite 14 ab, verlauft jedoch entlang der Karkassenschicht 4, wobei er die maximale
Dicke Tm zwischen ihnen aufrechterhalt.

[0035] In der vorliegenden Ausfiihrungsform ist die Seitenverstarkungsschicht 6, die in der Reifenradialrich-
tung vom Wulstabschnitt 1 zum Seitenwandabschnitt 2 verlauft, eingebettet. Die Seitenverstarkungsschicht 6
wird durch eine Seitenlage gebildet, die hergestellt wird durch Beschichten einer Vielzahl von Schniren, die
parallel zueinander ausgerichtet sind, mit dem Gummi. Die Schniire, aus denen die Seitenlage in der vorlie-
genden Ausfihrungsformaufgebaut ist, sind die Stahlschnire und sind in einer Richtung angeordnet, die zur
Reifenumfangsrichtung geneigt ist. Ein unteres Ende (ein inneres Ende in der Reifenradialrichtung) der Seiten-
verstarkungsschicht 6 istin einer lateralen Seite des Wulstkerns 1a angeordnet. Die Seitenverstarkungsschicht
6 ist in der Weise bereitgestellt, dass sie zwischen dem Wulstfiller 1b und der umgeschlagenen Lage der
Karkassenschicht 4 eingefiigt ist, kann jedoch in einer Weise bereitgestellt sein, dass sie an der AulRenseite
der Karkassenschicht 4 in der Reifenbreitenrichtung angebracht ist.

[0036] Das obere Ende 6E der Seitenverstarkungsschicht 6 ist vorzugsweise in einem Bereich angeordnet,
der sich 30 mm in der Reifenradialrichtung zentrisch um die Position der maximalen Reifenbreite 14 befindet.
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Folglich ist es mdglich, die Verformung, die dazu neigt, sich im Stltzbereich 2B zu konzentrieren, durch Kon-
zentrieren der Verformung auf den Umfangsabschnitt der Position der maximalen Reifenbreite 14 wirkungsvoll
zu verteilen. Daher kann die noch hervorragendere Lenkstabilitdtsleistung erreicht und gleichzeitig der Rollwi-
derstand gut aufrechterhalten werden. Eine Hohe Hs der Seitenverstarkungsschicht 6 basierend auf der Au-
Rendurchmesserposition des Wulstkerns 1a wird zum Beispiel auf 15 bis 40 % der Hohe Ht eingestellt.

[0037] Falls das obere Ende 6E der Seitenverstarkungsschicht 6 in der Nahe der Position der maximalen
Reifenbreite 14, wie vorstehend erwahnt, angeordnet ist, ist es vorzuziehen, das obere Ende 6E 10 mm oder
mehr von der Position der maximalen Reifenbreite 14 in der Reifenradialrichtung entfernt einzustellen. Eine
lokale Konzentration der Verformung wahrend der Fahrzeit auf einen genauen Punkt kann durch geeignetes
Einstellen des oberen Endes 6E in einem Abstand von der Position der maximalen Reifenbreite 14 verhindert
werden. Folglich ist es mdglich, die Wirkung der Verbesserung der Lenkstabilitatsleistung und der Fahrkom-
fortleistung sicherzustellen.

[0038] In der vorliegenden Ausfiihrungsform erreicht das umgeschlagene Ende 4E der Karkassenschicht 4,
die im Wulstabschnitt 1 umgeschlagen ist, die Gurtelschicht 10, die im Laufflachenabschnitt 3 eingebettet ist.
Dies wird auch als extra hohe Umschlagkonstruktion bezeichnet und das umgeschlagene Ende 4E ist naher
zur Innenseite in der Reifenbreitenrichtung angeordnet als der Endabschnitt der Giirtelschicht 10. Demzufolge
wird die Starrheit des Stiitzbereichs 2B nicht nur durch den Felgenbandgummi 8, sondern auch durch die
Karkassenschicht 4 erhoht. Da sich weiterhin das umgeschlagene Ende 4E nichtin der Nahe der oberen Enden
der Seitenverstarkungsschicht 6 und des Wulstfiillers 1b befindet, ist es méglich, eine lokale Konzentration der
Verformungauf eine Position zu verhindern, in der die Enden der Elemente konzentriert sind.

[0039] Es wird angenommen, dass jedes der vorstehend genannten Mal3e des Reifens T, wie die Hohe Hr
des Felgenbandgummis 8, in einem Zustand gemessen wird, in dem der Reifen auf eine Standardfelge mon-
tiert ist, mit einem regularen Innendruck beaufschlagt ist und keinerlei Last angelegt ist. Die dargestellte Gum-
mischnittstelle kann im Reifenquerschnitt nach dem Aushérten angegeben werden und kann erkannt werden
an einer Art der Gummischnittstelle, die im Querschnitt betrachtet diinn ist, zum Beispiel durch Schneiden des
Reifens mit einem scharfen Schneidwerkzeug.

[0040] Die Standardfelge ist eine Felge, die firr jeden Reifen in einem Standardsystem definiert ist, einschliel3-
lich des Standards, auf dem der Reifen basiert, zum Beispiel eine Standardfelge bei JATMA, ,Designfelge” bei
TRA oder ,Messfelge” bei ETRTO. Der regulare Innendruck ist der Luftdruck, der fiir jeden Reifen im Standard-
system definiert ist, einschlieBlich des Standards, auf dem der Reifen basiert und ist eingestellt auf den maxi-
malen Luftreifen bei JATMA, auf den Maximalwert, der in der Tabelle ,REIFENLASTENGRENZWERTE BEI
VERSCHIEDENEN KALTREIFENDRUCKWERTEN® bei TRA und ,REIFENDRUCK" bei ETRTO beschrieben
ist.

[0041] Der Luftreifen nach der vorliegenden Erfindung kann in der gleichen Weise konstruiert sein wie der
normale Luftreifen, auller dass der Felgenbandgummi wie vorstehend erwahnt konstruiert ist und all die kon-
ventionell bekannten Materialien, Formen und Herstellungsverfahren kénnen in der vorliegenden Erfindung
verwendet werden. Die Konstruktion des Felgenbandgummis, wie vorstehend erwéhnt, kann mindestens an
einer Seite des Reifens zur Anwendung kommen, kommt jedoch vorzugsweise an beiden Seiten des Reifens
zur Anwendung, um die Verbesserungswirkung zu erhéhen.

[0042] Die vorliegende Erfindung ist nicht auf die vorstehend genannte Ausflihrungsform begrenzt, sondern
kann auf vielfaltige Weise modifiziert und im Geltungsbereich der vorliegenden Erfindung verandert werden.

Beispiele
[0043] Ein Beispiel, das konkret die Konstruktion und Wirkung der vorliegenden Erfindung zeigt, wird erlautert.
In den folgenden Leistungsbewertungen (1) bis (3) war der Reifen der GrofRe 295/40R20 106Y auf die Felge
20 x 10.5J montiert und der Luftdruck war auf 250 kPa eingestellt.
(1) Rollwiderstand
[0044] Der Rollwiderstand wurde gemaR dem in JIS D 4234 (ISO28580) definierten Priifverfahren gemessen.
Die Bewertung erfolgte durch eine Indexzahl, wobei das Ergebnis eines Vergleichsbeispiels 1 auf 100 einge-

stellt ist und je kleiner der numerische Wert ist, umso kleiner ist der Rollwiderstand, was den guten Rollwider-
stand anzeigt.
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(2) Lenkstabilitatsleistung

[0045] Der Reifen war an dem Fahrzeug (SUV der Klasse 3000 cm?®) montiert und fuhr auf einer Testfahrbahn
und ein subjektiver Test wurde durch einen Fahrer basierend auf der Ausfiihrung von Wende-, Brems-, und
Beschleunigungstests durchgefiihrt. Die Bewertung erfolgte durch eine Indexzahl, wobei das Ergebnis des
Vergleichsbeispiels 1 auf 100 eingestellt ist und je héher der numerische Wert ist, umso besser ist die Lenk-
stabilitatsleistung.

(3) Fahrkomfortleistung

[0046] Der Reifen war am Fahrzeug (SUV der Klasse 3000 cm?®) montiert und fuhr auf einer trockenen Test-
fahrbahn und ein subjektiver Test wurde durch den Fahrer durchgefiihrt. Die Bewertung erfolgte durch eine
Indexzahl, wobei das Ergebnis des Vergleichsbeispiels 1 auf 100 eingestellt ist und je héher der numerische
Wert ist, umso besser ist die Fahrkomfortleistung.

Vergleichsbeispiele 1 bis 4

[0047] Vergleichsbeispiele 1 bis 4 wurden beispielhaft durch Differenzieren des Erscheinungsbilds des Fel-
genbandgummis in der vorstehend genannten Ausfiihrungsform eingestellt. Im Vergleichsbeispiel 1 erreicht ein
oberes Ende 81E eines Felgenbandgummis nicht die Position der maximalen Reifenbreite 14 wie der in Fig. 3
abgebildete Felgenbandgummi 81. Daher sind die Dicken Tw und Tm beide gleich Null. In den Vergleichsbei-
spielen 2 bis 4 verlauft ein Felgenbandgummi in Reifenradialrichtung mit einer festen Dicke, nachdem die Di-
cke sukzessive von der freiliegenden Position 13 der Schnittstelle zur AuRenseite in der Reifenradialrichtung
vermindert wurde, wie z. B. der Felgenbandgummi 82, der durch eine unterbrochene Linie in Fig. 3 dargestellt
ist. Daher weist die Dicke Tw dieselbe GroéRe auf wie die Dicke Tm. Weiterhin fluchtet im Vergleichsbeispiel
4 das obere Ende der Seitenverstarkungsschicht mit der Position der maximalen Reifenbreite. Die anderen
Konstruktionen des Reifens sind dem Ausflihrungsbeispiel 1 gleich.

Ausfihrungsbeispiel 1

[0048] Ein Ausfihrungsbeispiel 1 wurde beispielhaft durch Differenzieren der Héhe des Felgenbandgummis
in der vorstehend genannten Ausfiihrungsform eingestellt. Im Ausfiihrungsbeispiel 1 ist die Dicke Tw des Fel-
genbandgummis kleiner ausgebildet als die Dicke Tm, und das obere Ende der Seitenverstarkungsschicht ist
so angeordnet, dass es sich im Abstand von 11 mm von der Position der maximalen Reifenbreite zur Innenseite
in der Reifenradialrichtung befindet. Die anderen Konstruktionen des Reifens sind in allen Beispielen gleich.
In Tabelle 1 sind die Dicken Tb und Ts jeweils Dicken des Felgenbandgummis in der oberen Endposition des
Woulstflllers und der oberen Endposition der Seitenverstarkungsschicht.

[Tabelle 1]
Vergleichs- Vergleichs- Vergleichs- | Ausfiihrungs- | Vergleichs-
beispiel 1 beispiel 2 beispiel 3 beispiel 1 beispiel 4

Hohe Hr/Ht (%) 35 55 70 70 70
Hohe Hs/Ht (%) 32 32 32 32 42
Dicke Tb (mm) 9,0 9,0 9,0 9,0 9,0
Dicke Ts (mm) 0,5 2,5 2,5 3,0 1,5
Dicke Tw (mm) 0 2,5 2,5 1,5 2,5
Dicke Tm (mm) 0 2,5 2,5 2,5 2,5
Rollwiderstand 100 100 100 100 102
Lenkstabilitatsleistung 100 103 105 110 100
Fahrkomfortleistung 100 95 95 105 95

[0049] Wie in Tabelle 1 dargestellt, kann im Ausfiihrungsbeispiel 1 die Lenkstabilitatsleistung und die Fahr-
komfortleistung erzielt werden, die besser sind als die Vergleichsbeispiele 1 bis 4, wobei der Rollwiderstand
aufrechterhalten wird.
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Patentanspriiche
. Beansprucht wird:

1. Luftreifen, umfassend:
eine Karkassenschicht, die von einem Laufflachenabschnitt Uber einen Seitenwandabschnitt in einen
Woulstabschnitt Gibergeht;
einen Seitenwandgummi, der eine Aullenfldche des Seitenwandabschnitts bildet; und
einen Felgenbandgummi, der eine AuRenflache des Wulstabschnitts bildet,
wobei der Felgenbandgummi in einer Reifenradialrichtung zwischen der Karkassenschicht und dem Seiten-
wandgummi verlauft, und eine Héhe des Felgenbandgummis basierend auf einer AuRendurchmesserposition
eines im Wulstabschnitt eingebetteten Wulstkerns 70 % oder mehr einer Hohe einer Reifenaufiendurchmes-
serposition entspricht, und
wobei eine Dicke Tw des Felgenbandgummis in der Position der maximalen Reifenbreite so ausgebildet ist,
dass sie kleiner ist als die maximale Dicke Tm des Felgenbandgummis, der ndher an einer Aul3enseite in der
Reifenradialrichtung liegt als die Position der maximalen Reifenbreite.

2. Luftreifen nach Anspruch 1, wobei eine Hohe des Felgenbandgummis basierend auf einer Wulstgrundlinie
75 % oder mehr einer Reifenquerschnittshéhe entspricht.

3. Luftreifen nach Anspruch 1 oder 2, wobei die Dicke Tw des Felgenbandgummis 0,5 mm oder mehr
entspricht.

4. Luftreifen nach einem der Anspriche 1 bis 3, wobei eine Differenz zwischen der Dicke Tw des Felgen-
bandgummis und der maximalen Dicke Tm 0,5 mm oder mehr entspricht.

5. Luftreifen nach einem der Anspriiche 1 bis 4, wobei die Dicke des Felgenbandgummis sukzessive von
einer freiliegenden Position einer Schnittstelle zwischen dem Seitenwandgummi und dem Felgenbandgummi
zur Auflenseite in der Reifenradialrichtung abnimmt, und die Dicke des Felgenbandgummis sukzessive von
der Position der maximalen Reifenbreite zur AuBenseite in der Reifenradialrichtung zunimmt.

6. Luftreifen nach einem der Anspriiche 1 bis 5, wobei eine Seitenverstarkungsschicht, die in der Reifenra-
dialrichtung vom Wulstabschnitt zum Seitenwandabschnitt verlauft, eingebettet ist, und ein oberes Ende der
Seitenverstarkungsschicht in einem Bereich angeordnet ist, der sich 30 mm in der Reifenradialrichtung zen-
trisch um die Position der maximalen Reifenbreite befindet.

7. Luftreifen nach Anspruch 6, wobei sich das obere Ende der Seitenverstarkungsschicht 10 mm oder mehr
von der Position der maximalen Reifenbreite in der Reifenradialrichtung entfernt befindet.

8. Luftreifen nach Anspruch 6 oder 7, wobei ein unteres Ende der Seitenverstarkungsschicht in einer lateralen
Seite des Wulstkerns angeordnet ist.

9. Luftreifen nach einem der Anspriiche 6 bis 8, wobei eine Hohe der Seitenverstarkungsschicht basierend
auf der Position des AuRendurchmessers des Wulstkerns 15 bis 40 % der Hohe der Reifenaullendurchmes-
serposition betragt.

10. Luftreifen nach einem der Anspriiche 1 bis 9, wobei ein umgeschlagenes Ende der Karkassenschicht, die
im Wulstabschnitt umgeschlagen ist, eine Gurtelschicht erreicht, die im Laufflachenabschnitt eingebettet ist.

Es folgen 3 Seiten Zeichnungen
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Anhéangende Zeichnungen

11

\

10 4g \
9 15
8E 5
7
Tm
14 Ht
4 Hr Ht
6E Tw
6 12 Hr
13
1b Hs
8
/ 1a L | |
T )
SL '
Ny )
BL

Fig. 1
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Fig. 3
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