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(57) Abstract: The invention relates to a pneumatic vehicle tyre for passenger cars, vans or the like, having a radial carcase (3), a
multi-ply belt (2) and a profiled tread (1) that, as viewed in the axial direction, has a central portion (10) and two shoulder portions
(11). The shoulder portions (11) consist of a rubber mixture that has a lower dynamic modulus of elasticity E' (at 55°C and 8%
elongation according to DIN 53513) than the central portion (10). The central portion (10) has extensions (12) at the base thereof,
running laterally substantially parallel to the tread substructure and radially inside and across the width of the shoulder portions (11).

(57) Zusammenfassung: Fahrzeugluftreifen

[Fortsetzung auf der ndchsten Seite]



WO 2014/161685 A1 |IIIWAL 00N A0 0 R AU

fiir Personenkrattwagen, Vans oder dergleichen mit einer Radialkarkasse (3), einem mehrlagigen Giirtel (2) und einem profilierten
Laufstreifen (1), welcher, in axialer Richtung betrachtet, einen zentralen Abschnitt (10) und zwei Schulterabschnitte (11) aufweist.
Die Schulterabschnitte (11) bestehen aus einer Gummimischung, die einen geringeren dynamischen Flastizitdtsmodul E' (bei 55°
C und 8 % Dehnung, geméll DIN 53513) aufweist als der zentrale Abschnitt (10). Der zentrale Abschnitt (10) weist an seiner
Basis seitlich im Wesentlichen parallel zum Laufstreifenunterbau und radial innerhalb sowie {iiber die Breite der
Schulterabschnitte (11) verlaufende Ausléufer (12) auf.
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Beschreibung

Fahrzeugluftreifen

Die Erfindung betrifft einen Fahrzeugluftreifen fiir Personenkraftwagen, Vans oder
dergleichen mit einer Radialkarkasse, einem mehrlagigen Giirtel und einem profilierten
Laufstreifen, welcher in axialer Richtung betrachtet einen zentralen Abschnitt und zwei
Schulterabschnitte aufweist, wobei die Schulterabschnitte aus einer Gummimischung
bestehen, die einen geringeren dynamischen Elastizitdtsmodul E (bei 55° C und 8 %

Dehnung, gemdl DIN 53513) aufweist als der zentrale Abschnitt.

Ein derartiger Fahrzeugluftreifen ist aus der JP 2008 024 045 A bekannt. Dieser Reifen ist
mit einem Laufstreifen versehen, der eine als diinne Schicht innerhalb eines zentralen
Laufstreifenabschnittes verlaufende Basisschicht aufweist, die gleichzeitig die
Schulterabschnitte im Laufstreifen bildet. Die Basisschicht und daher auch die beiden
seitlichen Schulterabschnitte bestehen aus einer Gummimischung mit einem geringeren
dynamischen Elastizititsmodul und einer hoheren Riickprallelastizitét als der zentrale
Abschnitt des Laufstreifens, sodass die Gummimischung mit dem niedrigeren

Rollwiderstand in den Schulterabschnitten des Laufstreifens vorgesehen ist.

Aus der US 4,385,653 A ist ein fiir Personenkraftwagen vorgesehener Fahrzeugluftreifen
bekannt, dessen Laufstreifen einteilig ausgefiihrt ist und ebenfalls einen zentralen
Abschnitt aus einer ersten Gummizusammensetzung und zwei Schulterabschnitte aus einer
zweiten Gummizusammensetzung aufweist. Die eine Gummizusammensetzung soll einen
geringen Hystereseverlust aufweisen und basiert beispielsweise auf Naturkautschuk,
Isopren-Kautschuk und Butadien-Kautschuk. Die zweite, einen hoheren Hystereseverlust
aufweisende Gummizusammensetzung enthilt als Kautschukkomponente beispielsweise
ausschlieBlich Styrol-Butadien-Kautschuk. Die Gummizusammensetzung mit dem

geringeren Hystereseverlust wird im zentralen Abschnitt des Laufstreifens eingesetzt und
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weist daher einen geringeren Rollwiderstand auf als die Gummimischung in den seitlichen
Abschnitten, die einen besseren Nassgriff aufweist. Aus der AT 376 401 B ist ein

Fahrzeugluftreifen bekannt, bei dem sich der Laufstreifen aus einer Laufstreifencap und

einer Laufstreifenbase zusammensetzt, wobei die Laufstreifenbase im Querschnitt trogartig

ausgebildet ist und die Laufstreifencap in die Laufstreifenbase eingesetzt ist. Die
Laufstreifenbase erstreckt sich daher schulterseitig bis an die Oberfldche des Laufstreifens.
Der Laufstreifenbase soll dadurch ein groBerer Anteil am Volumen der Lauffliche

zugeteilt werden, sodass sich die qualitativen Eigenschaften der Gummimischung der

Laufstreifenbase auf den Laufstreifen quantitativ stirker auswirken konnen.

Der Rollwiderstand korreliert mit der Riickprallelastizitit einer Gummimischung, wobei
eine hohe Riickprallelastizitit einen niedrigeren Rollwiderstand zur Folge hat. Die
Handlingeigenschaften, insbesondere die Schréiglaufsteifigkeit, variiert mit der
dynamischen Steifigkeit einer Gummimischung, wobei ein relativ hoher Wert auch eine
hohe Schriglaufsteifigkeit bedeutet. Verwendet man daher entsprechende
Gummimischungen im mittleren Bereich des Laufstreifens und in den beiden
Schulterbereichen, so ldsst sich der Rollwiderstand bei passablen Handlingeigenschaften

senken.

Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, einen Fahrzeugluftreifen der eingangs
genannten Art derart zu verbessern, dass der Zielkonflikt zwischen einer Reduktion des
Rollwiderstandes und guten Handlingeigenschaften, insbesondere hoher

Schriglaufsteifigkeit, besser gelost wird als bei den bekannten Fahrzeugluftreifen.

Gelost wird die gestellte Aufgabe erfindungsgemif dadurch, dass der zentrale Abschnitt an

seiner Basis seitlich im Wesentlichen parallel zum Laufstreifenunterbau und radial

innerhalb sowie iiber die Linge der Schulterabschnitte verlaufende Auslidufer aufweist.

Gemal der Erfindung wird daher die steifere Gummimischung mit dem gréferen
dynamischen Elastizitdtmodul E‘ aus dem zentralen Abschnitt unterhalb der weicheren
Mischungen in den Schulterabschnitten fortgefiihrt. Es wurde festgestellt, dass diese

MaBnahme ein spezielles Deformationsverhalten des Reifens beim Abrollen zur Folge hat,
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welches speziell fiir die Handlingeigenschaften, insbesondere die Schriglaufsteifigkeit,
sehr vorteilhaft ist, wobei ein geringer Rollwiderstand erhalten bleibt. Dariiber hinaus
ermoglichen es die steiferen Ausldufer, die Gummimischung in den Schulterabschnitten
besonders rollwiderstandsarm auszulegen. Unter Laufstreifenunterbau wird tibrigens der
oder unmittelbar radial innerhalb des Laufstreifens anschlieBende Bauteil, wie
beispielsweise eine Unterplatte oder bei einer Ausfithrung des Laufstreifens aus Cap und

Base die Laufstreifenbase, verstanden.

Gemal einer bevorzugten Ausfithrungsform der Erfindung weisen die Auslédufer eine
zumindest im Wesentlichen konstante Dicke zwischen 1,0 mm und 2,0 mm auf. Mit
Ausldufern einer Dicke in diesem Bereich lasst sich der Zielkonflikt zwischen niedrigem

Rollwiderstand und hoher Schriglaufsteifigkeit besonders gut 16sen.

Die Erfindung ist grundsétzlich bei Laufstreifen mit beliebigen Profilierungen und
beliebigem Aufbau, sei es einteilig oder zweiteilig, aus Laufstreifencap und
Laufstreifenbase, anwendbar. Es ist jedoch von Vorteil, wenn die Profilierung eine Art
Funktionstrennung zwischen den Schulterabschnitten und dem zentralen Abschnitt
gestattet. Dies ist beispielsweise bei Laufstreifen moglich, bei denen zwischen den
Schulterabschnitten und dem zentralen Abschnitt jeweils eine Umfangsrille angeordnet ist,
welche vorzugsweise zumindest im Wesentlichen gerade und in Umfangsrichtung verlduft.
Bei einer derartigen Ausfithrung des Laufstreifens konnen die Ausldufer zwischen dem

Rillengrund der Umfangsrillen und den Schulterbereichen des Reifens verlaufen.

Bei der bereits erwidhnten Ausfiihrung des Laufstreifens aus einer Laufstreifenbase und
einer Laufstreifencap bilden die Schulterabschnitte gemeinsam mit dem zentralen

Abschnitt und den beiden Ausldufern die Laufstreifencap.

Um besonders ausgewogene und gute Ergebnisse hinsichtlich niedrigem Rollwiderstand
und besserer Schriglaufsteifigkeit zu erhalten, ist es von Vorteil, wenn der zentrale
Abschnitt, je nach Reifenbreite, eine Breite zwischen 30 % und 70 % der
Bodenaufstandsfldachenbreite aufweist. Bei breiteren Reifen wird der zentrale Abschnitt

verhéltnisméaBig breiter als bei schmileren Reifen ausgefiihrt, die Breite der beiden
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Schulterabschnitte ist in hingegen weitgehend unabhiingig von der Reifenbreite und bei

breiteren und schmileren Reifen vorzugsweise etwa gleich grof3.

Die Schulterabschnitte konnen libereinstimmende Breiten aufweisen. Bei sogenannten
asymmetrisch ausgefiihrten Laufstreifenprofilen kann es hingegen von Vorteil sein, wenn
die Breiten der beiden Schulterabschnitte sich voneinander um insbesondere bis zu 50 %

unterscheiden.

Die beiden Ausldufer des zentralen Abschnitts ermoglichen eine besonders
rollwiderstandsarme Auslegung der Gummimischung der Schulterabschnitte. Die
Schulterabschnitte konnen daher aus einer Gummimischung bestehen, deren
Riickprallelastizitiat zumindest der Riickprallelastizitit der Gummimischung im zentralen
Abschnitt entspricht, insbesondere ist es vorteilhaft, wenn die Riickprallelastizitiit der
Gummimischung in den Schulterabschnitten grofer ist als die Riickprallelastizitét der

Gummimischung im zentralen Abschnitt.

Um den zwischen geringem Rollwiderstand und guter Schriglaufsteifigkeit bestehenden
Zielkonflikt besonders gut zu 16sen, ohne andere Laufstreifeneigenschaften, wie
beispielsweise die Abriebsbestindigkeit und dergleichen, negativ zu beeinflussen, ist es
vorteilhaft, die Gummimischungen fiir den zentralen Abschnitt und die beiden
Schulterabschnitte hinsichtlich des dynamischen Elastizitdtsmodul E* der Mischungen und

deren Riickprallelastizitiit entsprechend auszulegen.

In diesem Zusammenhang ist es daher vorteilhaft, wenn der dynamische
Elastizitdtsmodul E der Gummimischung der beiden Schulterabschnitte zwischen 30 %
und 90 %, insbesondere zwischen 40 % und 80 %, des dynamischen Elastizititsmoduls E*

der Gummimischung des zentralen Abschnittes des Laufstreifens betragt.

Insbesondere sollte der dynamische Elastizitdtsmodul E der Gummimischung der
Schulterabschnitte zwischen 2,0 N/mm? und 6,4 N/mm?, insbesondere zwischen 3,0 N/mm?
und 5,7 N/mm?, betragen. Der dynamische Elastizititsmodul E¢ der Gummimischung des

zentralen Abschnitts sollte zwischen 3,9 N/mm? und 8,1 N/mm?, insbesondere zwischen
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5,2 N/mm? und 7,7 N/mm?, betragen. Gerade in diesen Bereichen wird eine besonders gute

Schriglaufsteifigkeit des Fahrzeugluftreifens gewihrleistet.

Um den Rollwiderstand erfindungsgemaf moglichst niedrig zu halten, ist es von Vorteil,
wenn die Gummimischung des zentralen Abschnittes eine Riickprallelastizitit aufweist,
welche zwischen 10 % und 80 % kleiner ist als die Riickprallelastizitét der
Gummimischung der Schulterabschnitte. Die Riickprallelastizitdt der Gummimischung der
beiden Schulterabschnitte sollte zwischen 40 % und 90 %, insbesondere zwischen 50 %
und 80 %, betragen. Die Riickprallelastizitidt der Gummimischung des zentralen
Abschnittes sollte zwischen 15 % und 70 %, insbesondere zwischen 20 % und 60 %,

betragen.

Weitere Merkmale, Vorteile und Einzelheiten der Erfindung werden nun anhand der

Zeichnung, die ein Ausfithrungsbeispiel darstellt, ndher beschrieben. Dabei zeigen

Fig. 1 schematisch einen Querschnitt durch den Laufstreifenbereich eines

erfindungsgemifBien Fahrzeugluftreifens und

Fig. 2 ein Diagramm, welches die mit der Erfindung erzielbaren Verbesserungen des

Rollwiderstandes und der Schriglaufsteifigkeit verdeutlicht.

Gemal der Erfindung ausgefiihrte Fahrzeugluftreifen sind fiir Personenkraftwagen, Vans
und dergleichen vorgesehen bzw. besonders gut geeignet. Fig. 1 zeigt von den iiblichen
Bauteilen eines Reifens fiir Personenkraftwagen einen Laufstreifen 1, einen Giirtel 2, eine
Radialkarkasse 3 und eine luftdichte Innenschicht 4. Der Giirtel 2 weist im Beispiel zwei
Giirtellagen auf, die in bekannter Weise Stahlkord als Festigkeitstriger enthalten konnen.
Die Karkasse 3 ist in iiblicher Weise mit textilen Festigkeitstragern verstirkt. Der Glirtel 2
kann von einer nicht gezeigten Giirtelbandage aus in Umfangsrichtung des Reifens
umlaufenden, gummierten textilen Festigkeitstragern abgedeckt sein. Dargestellt sind
ferner die axial duleren Abschnitte von Seitenwénden 5. Nicht gezeigt sind Wulstbereiche

mit Wulstkernen, Kernprofilen und dergleichen.



10

15

20

25

30

WO 2014/161685 PCT/EP2014/052769

Der Laufstreifen 1 kann einteilig, aus einer einzigen Gummischicht, ausgefiihrt sein oder
aus zwel Gummischichten bestehen, ndmlich aus einer radial dufleren Gummischicht, einer
Laufstreifencap 7 und einer radial inneren Gummischicht, einer Laufstreifenbase 8. Radial
innerhalb der Laufstreifenbase 8 kann eine nicht dargestellte Unterplatte eingebaut sein.
Die Laufstreifenbase 8 weist eine im Wesentlichen konstante Stirke von insbesondere
etwa 2 mm auf und besteht vorzugsweise aus einer Gummimischung, die hinsichtlich
Rollwiderstand optimiert ist. Die Laufstreifenbase 8§ kommt selbst bei abgefahrenem
Laufstreifen 1 nicht mit dem Untergrund in Kontakt. Die Laufstreifencap 7 ist jener
Bestandteil des Laufstreifens 1, in welchem die Profilierung mit Rillen, Einschnitten und
dergleichen eingebracht ist, wobei die Profilierung beim gezeigten Ausfithrungsbeispiel
zwel in Umfangsrichtung zumindest im Wesentlichen gerade umlaufende schulterseitige
Umfangsrillen 9 aufweist. Die Umfangsrillen 9 sind hier in der fiir den betreffenden
Laufstreifen vorgesehenen maximalen Profiltiefe ausgefiihrt. Das Profil kann derart
ausgefiihrt sein, dass laufstreifenauenseitig und seitlich der beiden Umfangsrillen 9 keine
Umfangsrillen vorgesehen sind, die bis auf die maximale Profiltiefe reichen. Die
Profilierung der Laufstreifens 1 kann grundsitzlich beliebig ausgefiihrt werden, wobei von
der beispielhaften Profilierung in Fig. 1 noch eine zentrale und in Umfangsrichtung

umlaufende Umfangsrille 13 dargestellt ist.

Jede Umfangsrille 9 ist von einer laufstreifeninnenseitigen Rillenflanke 9a und einer
laufstreifenauBenseitigen Rillenflanke 9b sowie einem Rillengrund 9c begrenzt, deren
Ausfithrung gemifB dem Stand der Technik sein kann. Die beiden Rillenflanken 9a, 9b
konnen unter einem spitzen Winkel von einigen Grad, insbesondere bis zu 10 °, zur
radialen Richtung — einer Senkrechten auf die Profiloberflache — geneigt sein, derart, dass
die Rillenbreite vom Rillengrund 9c¢ bis zur Profiloberfliche grofer wird. Der Rillengrund
9c kann, wie dargestellt, gerundet sein und verbindet die beiden Rillenflanken 9a und 9b
miteinander. Bei der gezeigten Ausfithrungsform begrenzen die laufstreifenauflenseitig
gelegenen Rillenflanken 9b Schulterabschnitte 11 der Laufstreifencap 7, welche aus einer
Gummimischung bestehen, die von der Gummimischung des zwischen den
Schulterabschnitten 11 befindlichen zentralen Abschnittes 10, wie noch beschrieben wird,
abweicht. Radial innerhalb der Schulterabschnitte 11 verlaufen Auslaufer 12 des zentralen

Abschnittes 10, welche entlang des Unterbaus der Laufstreifencap 7, hier also entlang der
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Laufstreifenbase 8 und iiber die komplette Breite der Schulterabschnitte 11 verlaufen und
eine zumindest im Wesentlichen konstante Dicke aufweisen, welche in der Grolenordnung
von 1,0 mm bis 2,0 mm betrigt. Ein an die Rillenflanken 9b anschlieBender Abschnitt des
Rillengrundes 9c kann die Schulterabschnitte 11 mitbegrenzen. Bei anders ausgefiihrter
Laufstreifenprofilierung verlaufen die Grenzen zwischen den Schulterabschnitten 11 und
dem zentralen Abschnitt 10 nicht durch/bei Umfangsrillen, sondern beispielsweise durch

bzw. in Profilbandern.

Der zentrale Abschnitt 10 der Laufstreifencap 7 erstreckt sich mit konstanter bzw.
weitgehend konstanter axialer Breite und vorzugsweise symmetrisch zur Reifenmitte, tiber
eine Breite B, von 30 % bis 70 % der Breite B des Laufstreifens 1 in der
Bodenaufstandsfldche, welche bei auf einer Felge montierten und unter Nenndruck und
Nennlast gesetzten Reifen (geméf E.T.R.T.O.-Standard) ermittelt wird. Bei breiteren
Reifen ist der zentrale Abschnitt verhiltnismifBig breiter, bei schmileren Reifen
verhéltnisméBig geringer. Die Breite der beiden Schulterabschnitte 11 kann
iibereinstimmen, die Schulterabschnitte 11 koénnen jedoch auch unterschiedliche Breiten —
bei sogenannten asymmetrisch ausgefiihrten Laufstreifenprofilen, bei welchen die
Umfangsrillen 9 nicht symmetrisch zur Reifenmitte verlaufen — ausgefiihrt sein. In jedem
Fall betrdgt die Mindestbreite der Schulterabschnitte 10 % der

Bodenaufstandsflichenbreite Ba.

Die beiden Schulterabschnitte 11 der Laufstreifencap 7 bestehen aus einer
Gummimischung, deren Riickprallelastizitit bei 70° Celsius geméfl DIN 35512 zumindest
der Riickprallelastizitdt der Gummimischung des zentralen Abschnittes 10 und der beiden
Ausldufer 12 entspricht, vorzugsweise grofier ist. Die Gummimischung der
Schulterabschnitte 11 weist ferner einen geringeren dynamischen Elastizitdtsmodul E* bei
55° Celsius gemdfl DIN 53513 (bei 8 % Dehnung) auf als die Gummimischung des
zentralen Abschnittes 10 und dessen Ausldufer 12. Besonders vorteilhaft ist es, wenn die
Gummimischung in den Schulterabschnitten 11 einen Elastizititsmodul E* bei 55° Celsius
aufweist, welcher 2,0 N/mm? bis 6,4 N/mm?, insbesondere 3,0 N/mm?2 bis 5,7 N/mm?,
betrdagt. Die Gummimischung im zentralen Abschnitt 10 weist einen Elastizitdtsmodul E

auf, welcher 3,9 N/mm? bis 8,1 N/mm?, insbesondere 5,2 N/mm? bis 7,7 N/mm?, betragt.
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Die Riickprallelastizitdt der Gummimischung in den Schulterabschnitten 11 bei 70° Celsius
betrdagt 40 % bis 90 %, insbesondere 50 % bis 80 %, die Riickprallelastizitiit der
Gummimischung des zentralen Abschnittes 10 und dessen Ausldufer 12 betrdgt 15 % bis

70 %, insbesondere 20 % bis 60 %.

Beispiele fiir typische Kautschukmischungen fiir den zentralen Abschnitt 10 und die
beiden Ausldufer 12 sowie fiir die Schulterabschnitte 11 der Laufstreifencap 7 sind
Tabelle 1 zu entnehmen. Die Anteile der Mischungsbestandteile sind in phr angegeben.
Der SSBR 1 ist ein Kautschuk mit einer Glasiibergangstemperatur Tg zwischen -25° C und
-30° C, der SSBR 2 ist ein Kautschuk mit einer Glasiibergangstemperatur Tg zwischen -
17° C und -24° C. Die Mischung M; ist ein Beispiel fiir eine Mischung fiir den zentralen
Abschnitt 10 und die Ausldufer 12 und die Mischung M, ist ein Beispiel fiir eine Mischung
fiir die Schulterabschnitte 11.

Tabelle 1
Bestandteile M; M,
NR 15 15
SSBR 1 85
SSBR 2 85
RuB 14 14
Kieselséure 96 40
Silan 8 3
Klebharz 14 7
DPG ‘ 5 1,5
Beschleuniger
CBS ‘ 5 2
Beschleuniger
Schwefel 1,7 1,7

Mit PKW-Reifen der Dimension 205/55 R 16 mit unterschiedlichem Aufbau des

Laufstreifens wurde ein Versuchsprogramm durchgefiihrt und der Rollwiderstand und die
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Schriglaufsteifigkeit ermittelt. Der Rollwiderstand der Reifen wurde gemaf ISO 28580,
die Schriglaufsteifigkeit gemidll TIME (Messmethode siche VDI-Berichte, Issue

Number: 1494, Publisher: VDI Verlag GmbH, ISSN: 0083-5560) ermittelt. In der
nachstehenden Tabelle 2 sind die vier verwendeten Laufstreifenvarianten der getesteten
Reifen und die Messergebnisse enthalten. Das Diagramm in Fig. 2 gibt die gemessenen
Werte fiir den Rollwiderstand und die Schréglaufsteifigkeit graphisch wieder. Die Reifen
der Variante V; besallen einen Laufstreifen mit einer einheitlichen Laufstreifencap aus
einer einzigen Mischung, der Mischung M, die Reifen der Variante Vs einen Laufstreifen
mit einer einheitlichen Laufstreifencap aus der Mischung M,. Die mit Reifen der Variante
V, ermittelten Werte fiir Rollwiderstand und Schriglaufsteifigkeit wurden 100 % gesetzt.
Die Reifen der Variante Vi wiesen eine geméil der gegenstindlichen Erfindung
ausgefiihrte Laufstreifencap auf, die Reifen der Variante Vs eine Laufstreifencap aus einem
zentralen Abschnitt und zwei Schulterabschnitten, jedoch ohne Ausldufer des zentralen
Abschnittes. Im Diagramm in Fig. 2 ist zwischen den Messergebnissen der Varianten V;
und V3 eine Gerade in Form einer gestrichelten Linie gezogen, die beiden Messpunkte der
Varianten Vg und V, oberhalb der gestrichelten Linie zeigen daher beide eine
Verbesserung, wobei der Messpunkt der Variante Vi einen groBeren Abstand zur
gestrichelten Linie aufweist als der Messpunkt der Variante V,. Reifen der Variante Vi,
demnach erfindungsgemélf ausgefiihrte Reifen, erreichen daher das gesetzte Ziel, den
Zielkonflikt zwischen dem Rollwiderstand und der guten Schriglaufsteifigkeit besonders

gut zu 18sen, am besten.

Tabelle 2

Variante Vv, Vi Vv, V3
Zentraler Abschnitt

ohne Ausliufer M, B M, M,
Zentraler Abschnitt M

mit Ausldufern - ! - -
Schulterabschnitte M; M, M, M,
Anteil an M; 100 % 69 % 49 % 0 %
Rollwiderstand 100,0 % 105,6 % 107,0 % 111,2 %
Schriglaufsteifigkeit 100,0 % 98.2 % 96,6 % 92,3 %
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K I Radialkarkasse
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S Seitenwand
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8 Laufstreifenbase

9. Umfangsrille
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9%....... Rillengrund
10....... zentraler Abschnitt
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Patentanspriiche

Fahrzeugluftreifen fiir Personenkraftwagen, Vans oder dergleichen mit einer
Radialkarkasse (3), einem mehrlagigen Giirtel (2) und einem profilierten

Laufstreifen (1), welcher, in axialer Richtung betrachtet, einen zentralen Abschnitt
(10) und zwei Schulterabschnitte (11) aufweist, wobei die Schulterabschnitte (11) aus
einer Gummimischung bestehen, die einen geringeren dynamischen Elastizitdtsmodul
E‘ (bei 55° C und 8 % Dehnung, gemifl DIN 53513) aufweist als der zentrale
Abschnitt (10),

dadurch gekennzeichnet,

dass der zentrale Abschnitt (10) an seiner Basis seitlich im Wesentlichen parallel zum
Laufstreifenunterbau und radial innerhalb sowie iiber die Breite der Schulterabschnitte

(11) verlaufende Ausldufer (12) aufweist.

Fahrzeugluftreifen nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass die Auslaufer (12)

eine im Wesentlichen konstante Dicke von 1,0 mm bis 2,0 mm aufweisen.

Fahrzeugluftreifen nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass zwischen den
Schulterabschnitten (11) und dem zentralen Abschnitt (10) jeweils eine
Umfangsrille (9) angeordnet ist, welche zumindest im Wesentlichen gerade und in

Umfangsrichtung verlduft.

Fahrzeugluftreifen nach Anspruch 3, dadurch gekennzeichnet, dass die Ausldufer (12)
vom Rillengrund (9¢) der Umfangsrillen (9) bis in die Schulterbereiche des Reifens

verlaufen.
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10.

11.

12

Fahrzeugluftreifen nach einem der Anspriiche 1 bis 4, dadurch gekennzeichnet, dass
der Laufstreifen (1) aus einer Laufstreifenbase (8) und einer Laufstreifencap (7)
besteht, wobei die Schulterabschnitte (11) gemeinsam mit dem zentralen

Abschnitt (10) und den Auslidufern (12) die Laufstreifencap (7) bilden.

Fahrzeugluftreifen nach einem der Anspriiche 1 bis 5, dadurch gekennzeichnet, dass
die Breite des zentralen Abschnittes (10) zwischen 30 % und 70 % der

Bodenaufstandsflichenbreite des Laufstreifens betriigt.

Fahrzeugluftreifen nach einem der Anspriiche 1 bis 5, dadurch gekennzeichnet, dass
sich die Breiten der beiden seitlichen Abschnitte (11) um bis zu 50 % voneinander

unterscheiden.

Fahrzeugluftreifen nach einem der Anspriiche 1 bis 5, dadurch gekennzeichnet, dass
die Breiten der beiden seitlichen Abschnitte (11) zumindest im Wesentlichen

ubereinstimmen.

Fahrzeugluftreifen nach einem der Anspriiche 1 bis 8, dadurch gekennzeichnet, dass
die Schulterabschnitte (11) aus einer Gummimischung bestehen, deren
Riickprallelastizitit (bei 70°C, gemid3 DIN 53512) zumindest der Riickprallelastizitit

der Gummimischung im zentralen Abschnitt entspricht.

Fahrzeugluftreifen nach einem der Anspriiche 1 bis 9, dadurch gekennzeichnet, dass
der dynamische Elastizitditsmodul E” (bei 55°C und 8 % Dehnung, gemif3 DIN 53513)
der Gummimischung der Schulterabschnitte (11) zwischen 30 % und 90 %,
insbesondere zwischen 40 % und 80 %, des dynamischen Elastizitdtsmoduls E” (bei
55°C und 8 % Dehnung, gemill DIN 53513) der Gummimischung des zentralen
Abschnittes (10) des Laufstreifens (1) betrigt.

Fahrzeugluftreifen nach einem der Anspriiche 1 bis 10, dadurch gekennzeichnet, dass

der dynamische Elastizititsmodul E” (bei 55°C und 8 % Dehnung, gemill DIN 53513)
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12.

13.

14.

15.

13

der Gummimischung der Schulterabschnitte (11) zwischen 2,0 N/mm? und 6,4 N/mmz,

insbesondere zwischen 3,0 N/mm? und 5 i N/mmz, betrigt.

Fahrzeugluftreifen nach einem der Anspriiche 1 bis 10, dadurch gekennzeichnet, dass
der dynamische Elastizitditsmodul E” (bei 55°C und 8 % Dehnung, gemif3 DIN 53513)
der Gummimischung des zentralen Abschnittes (10) zwischen 3,9 N/mm? und

8,1 N/mmz, insbesondere zwischen 5,2 N/mm? und 7,7 N/mmz, betrigt.

Fahrzeugluftreifen nach einem der Anspriiche 1 bis 12, dadurch gekennzeichnet, dass
die Gummimischung des zentralen Abschnittes (10) eine Riickprallelastizitit (bei
70°C, gemial DIN 53512) aufweist, welche zwischen 10 % und 80 % kleiner ist als die
Riickprallelastizitit bei (70 °C, gemaf DIN 53512) der Schulterabschnitte (11).

Fahrzeugluftreifen nach einem der Anspriiche 1 bis 13, dadurch gekennzeichnet, dass
die Riickprallelastizitit (bei 70°C, gemif3 DIN 53512) der Gummimischung der beiden
Schulterabschnitte (11) zwischen 40 % und 90 %, insbesondere zwischen 50 % und

80 %, betragt.

Fahrzeugluftreifen nach einem der Anspriiche 1 bis 13, dadurch gekennzeichnet, dass
die Gummimischung des zentralen Abschnittes (10) eine Riickprallelastizitit (bei
70°C, gemial DIN 53512) aufweist, welche zwischen 15 % und 70 %, insbesondere
zwischen 20 % und 60 %, betrigt.
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