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Beschreibung
Gebiet der Erfindung

[0001] Die Erfindung betrifft ein Verfahren zum Bau-
en einer Reifenkarkasse und eine Reifenbautrom-
mel, spezieller eine Bautrommel mit einem hohen
zentralen Zenit.

Hintergrund der Erfindung

[0002] Die Herstellung von Reifen bezieht zahlrei-
che Komponenten ein und erfordert das Anbringen
dieser Reifenkomponenten in einer etwas geordne-
ten Abfolge, um eine als ,Reifenkarkasse" bekannte
Baugruppe von Komponenten zu bilden, an der ein
Girtelpaket und eine Kautschuklaufflache ange-
bracht werden, um einen Reifenrohling zu bilden, der
dann vulkanisiert wird, um das Produkt fertigzustel-
len, das wir gewohnlich als einen ,Reifen" bezeich-
nen.

[0003] Die Baugruppe von Reifenkomponenten,
spezifisch eines schlauchlosen Reifens, umfasst eine
Innenisolierung, welche eine luftundurchlassige Bar-
riere bildet, um die Luft unter Druck in der Luftkam-
mer eines Luftreifens zu enthalten, ein oder mehrere
durch Korde verstarkte Lagen, eine in zwei Streifen
angebrachte Wulstschutzbandmischung, zwei ring-
formige Wulstkerne und ein Paar Kernprofile, die ge-
nerell ebenfalls in Streifen angebracht werden. Die
Wulstkern werden generell Uber den Wulstschutz-
bandern angebracht. Andere Komponenten, wie
etwa Seitenwandstreifen, Notlaufeinsatze, Schul-
ter-Gumstreifen und Textil-Zehen-Gummistreifen,
kénnen ebenfalls angebracht werden, um die Reifen-
karkasse zu bilden.

[0004] Diese Stufe des Reifenbauvorgangs wird tb-
licherweise als die ,erste Stufe" des Reifenbauvor-
gangs bezeichnet. Die Komponenten werden Uber
eine zylindrische Bautrommel angebracht, die Ubli-
cherweise Umschlagbalge und einen zentralen Balg
umfasst, um die Unterbaugruppe von Reifenkompo-
nenten von einer zylindrischen Form in eine Kreis-
ringform umzuwandeln.

[0005] Alle oder nahezu alle Kautschukkomponen-
ten werden Ublicherweise in Streifen an der Bautrom-
mel angebracht. Jeder Streifen wird auf die Trommel
aufgewickelt, wobei generell eine 360°-Umdrehung
erforderlich ist, und dann werden die Enden des
Streifens miteinander verspleifit.

[0006] Um den Zusammenbauvorgang effizienter
zu machen, ist es winschenswert, viele dieser Rei-
fenkomponentenstreifen vorzumontieren. In
US-A-5,762,740 wird ein verfahren des Laminierens
mehrerer der Komponenten zu einer Unterbaugrup-
pe von Karkassenkomponenten gelehrt. Diese Vor-

montage von Streifen verbessert die Effizienz des
Bauvorgangs der ersten Stufe sehr.

[0007] Wulst und Kernprofil sind ebenfalls in einer
Unterbaugruppe kombiniert worden, wie in
US-A-4,933,034 gelehrt. Das Kernprofil wird in einem
Streifen, der sich von der radial auReren oder Um-
fangsflache des ringférmigen Wulstkerns auswarts
erstreckt, angebracht und dann an den Enden des
Streifens angerollt. Sobald diese Komponenten vor-
montiert sind, missen sie so gelagert werden, dass
das Kernprofil nicht beschadigt wird, wenn es an-
schlieBend zu der Reifenbaumaschine der ersten
Stufe gebracht wird.

[0008] Solche Unterbaugruppen des Standes der
Technik eines Kernprofilstreifens an einen Wulstkern
dehnen das Kernprofil radial auf eine Weise aus, wel-
che erfordert, dass die Karkasse im zentralen Be-
reich aufgepumpt wird, um das Kernprofil in Kontakt
mit der Karkasse zu bringen. Nachdem die Karkasse
aufgepumpt ist, wird in einem Ublicherweise als ,Um-
schlag in aufgepumptem Zustand" bezeichneten
Schritt ein nach oben Umschlagen der Lagenenden
und des Seitenwandkautschuks vorgenommen. Die-
ses Sequenzieren des Formens der Karkasse erfor-
dert einen komplexeres Fertigungsverfahren der Kar-
kasse, da die Komponenten und Unterbaugruppen
nicht in einem flachen, vollstdndig unterstitzten Zu-
stand an der Reifenbautrommel angebracht werden.

[0009] Reifenformtrommeln, wie etwa die in
US-A-5,405,484 gezeigte Trommel, sind zur Formge-
bung der Reifenkomponenten genutzt worden, je-
doch wurde keine Vorkehrung getroffen, um die un-
vulkanisierten Komponenten zu der Form des vulka-
nisierten Reifens zu formen. Einer der Grinde, um
den Reifen nicht vollstandig zu formen, war die zum
Dricken der Wilste zu den Positionen des vulkani-
sierten Reifens verfligbare begrenzte Kraft. Auch
wurde keine Vorkehrung getroffen, um die Wilste in
den Fachanordnungen der Trommel zuriickzuhalten,
wenn der Reifen zu der vulkanisierten Form geformt
werden sollte. Auch sind die Balgscharnierpunkte
nicht befestigt, um ein Einziehen der Lagen unter den
Reifenwulst zu verhindern.

[0010] Ein Gegenstand der vorliegenden Erfindung
ist das Vermeiden oder Beseitigen der bei der Her-
stellung einer Wulst-Kernprofil-Unterbaugruppe fest-
gestellten Lagerungsprobleme.

[0011] Ein anderer Gegenstand der Erfindung ist,
den Bau der Karkasse mit einer Wulst-Kernprofil-Un-
terbaugruppe zu gestatten, ohne dass ein nach oben
Umschlagen im aufgepumpten Zustand erforderlich
ist.

[0012] Ein anderer Gegenstand der Erfindung ist,
die Wulst-Kernprofil-Unterbaugruppe an, jedoch
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nicht auf der Bautrommel der ersten Stufe zu bauen,
wenn die Karkasse aufgebaut wird.

[0013] US-3,833,444 offenbart eine Reifenbautrom-
mel nach dem Oberbegriff von Anspruch 8 und ein
Verfahren zum Bauen einer Reifenkarkasse unter
Verwendung dieser Reifenbautrommel. Eine gleich-
artige Reifenbautrommel und ein Verfahren zum
Bauen einer Reifenkarkasse ist in US-A-3,833,445
offenbart.

[0014] US-B1-6,318,434 beschreibt eine Reifen-
bautrommel mit einer Umschlagvorrichtung. Die
Trommel besitzt an beiden Seiten auflerhalb von
Ringsegmenten einen ersten und einen zweiten Satz
von sich axial erstreckenden, scharnierbaren Armen,
die jeder ein zu dem Ringsegment gerichtetes Ende
aufweisen, wobei dieses Ende eine Rolle und Mittel
umfasst zum axialen und radialen Bewegen jedes
Satzes von Armen aus einer ersten Position, worin
die Rollen eines Satzes von Armen einen praktisch
geschlossenen Ring bilden, zu einer zweiten Positi-
on, um den ausgedehnten Teil der Reifenkomponen-
ten, der sich zwischen den Ringsegmenten befindet,
an den Teil der Reifenkomponenten anzudriicken,
der sich aulRerhalb der Ringsegmente befindet.

[0015] Eine weitere Reifenbautrommel ist in
US-B1-6,457,505 offenbart, wobei Rampenelemente
fur die axiale Bewegung der zentralen Segmente und
der Wulstriegelgleitsticke der Trommel verwendet
werden.

Zusammenfassung der Erfindung

[0016] Die Erfindung betrifft ein Verfahren zum Bau-
en einer Reifenkarkasse nach Anspruch 1 und eine
Reifenbautrommel nach Anspruch 8. Das Verfahren
kann auch weiter das Aufpumpen der Karkasse, um
die Karkasse kreisringférmig zu formen, umfassen.

[0017] Der Schritt des Bewegens der Karkasse radi-
al auswarts zwischen die Wulstriegel umfasst bevor-
zugt das Bewegen der zentralen Stlitzsegmente um
einen Abstand D, wobei D mindestens 30 mm be-
tragt. Jedes der Wulstriegelgleitstlicke bewegt sich
bevorzugt um einen Abstand axial einwarts, der
gleich der radialen Bewegung der zentralen Stiitz-
segmente ist. Das Verfahren wird am besten unter
Verwendung einer Reifenbautrommel nach Anspruch
8 durchgefiihrt.

Definitionen
[0018] ,Kernprofil" bedeutet einen radial iber dem
Woulstkern befindlichen und zwischen die Karkassen-
lagen und die Umschlaglage gesetzten Elastomer-

kernreiter.

[0019] ,Axial" bedeutet die Linien oder Richtungen,

die parallel zur Drehachse des Reifens verlaufen.

[0020] ,Gdrtelstruktur" oder ,Verstarkungsgurtel"
bedeutet mindestens zwei ringférmige Lagen oder
Karkassenlagen paralleler Korde, gewebt oder nicht
gewebt, die unter der Laufflache liegen, nicht am
Woulst verankert.

[0021] ,Karkasse" bedeutet ein unvulkanisiertes La-
minat aus Reifenlagenmaterial und anderen Reifen-
komponenten, auf Ladnge geschnitten, geeignet zum
VerspleiRen, oder bereits gespleil’t, in eine zylindri-
sche oder Kreisringform. Zusatzliche Komponenten
kénnen vor dem Vulkanisieren der Karkasse zu die-
ser hinzugeflgt werden, um den formwerkzeugbe-
handelten Reifen zu erzeugen.

[0022] ,Mantel" bedeutet die Karkasse und zugehd-
rige Reifenkomponenten, unter Ausschluss der Lauf-
flache.

[0023] ,Wulstschutzstreifen" bezieht sich auf
schmale Materialstreifen, die um die Aul3enseite des
Woulsts herumgelegt sind, um die Lagenkorde vor der
Felge zu schitzen, Walken Uber die Felge zu vertei-
len und den Reifen abzudichten.

[0024] ,Umfangsgerichtet" oder "in Umfangsrich-
tung" bedeutet Linien oder Richtungen, die sich ent-
lang dem AufRRenumfang der Oberflache der ringfor-
migen Laufflache lotrecht zur axialen Richtung erstre-
cken.

[0025] ,Aquatorebene (EP)" bedeutet die Ebene lot-
recht zur Drehachse des Reifens und durch das Zen-
trum seiner Laufflache verlaufend.

[0026] ,Innenisolierung" bedeutet die Lage oder La-
gen von Elastomer oder anderem Material, die die In-
nenflache eines schlauchlosen Reifens bilden und
die das Fullfluid innerhalb des Reifens enthalten.

[0027] ,Einsatz" bedeutet ein als Versteifungsele-
ment verwendetes Elastomerelement, das sich Ubli-
cherweise im Seitenwandbereich des Reifens befin-
det.

[0028] ,Karkassenlage" bedeutet eine kontinuierli-
che Schicht kautschukliberzogener paralleler Korde.

[0029] ,Radial" bedeutet Richtungen radial zu oder
weg von der Drehachse des Reifens.

[0030] ,Laufflachenbreite" bedeutet die Bogenlange
der Laufflachen-Oberflache in axialer Richtung, das
heilt, in einer Ebene parallel zur Drehachse des Rei-
fens.
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Kurze Beschreibung der Zeichnungen

[0031] Die Erfindung wird als Beispiel und unter Ver-
weis auf die begleitenden Zeichnungen beschrieben,
worin:

[0032] Fig.1 eine Querschnittsansicht einer
Bautrommel der ersten Stufe in der radial zusam-
mengezogenen Position ist;

[0033] Fig.2 eine Querschnittsansicht  der
Bautrommel in der radial expandierten Position ist;

[0034] Fig.3 eine  Querschnittsansicht  der
Bautrommel in dem expandierten hohen Zenit-Zu-
stand ist, wobei die Umschlagenden im umgefalteten
Zustand gezeigt sind;

[0035] Fig. 4 eine Querschnittsansicht der Karkas-
se ist, welche die Seitenwande zeigt, die die Um-
schlagenden der Karkasse Uberlappen und an die
Karkasse angerollt werden;

[0036] Fig. 4A eine vergroRerte Ansicht eines Teils
der Bautrommel von Figq. 4 ist;

[0037] Fig. 5 die Karkasse ist, die auf der Bautrom-
mel kreisringférmig geformt wird;

[0038] Fig. 6 die kreisringférmig geformte Karkasse
ist, im Querschnitt gezeigt.

Detaillierte Beschreibung der Erfindung

[0039] Unter Bezugnahme auf die Fig. 1 bis Fig. 5
ist eine Querschnittsansicht einer beispielhaften Rei-
fenbautrommel 5 veranschaulicht. Die Bautrommel 5
hat eine Drehachse, die ein Rotieren der Trommel zu-
I&sst. Bevorzugt ist die Trommel 5 freitragend oder an
einem Gestell 100 (teilweise durch Strichlinien sche-
matisch gezeigt) an einem Ende befestigt, wodurch
das gegenliberliegende Ende freigelassen oder alter-
nativ mit einer beweglichen Stitze an einem Ende
gestutzt wird, die eingefahren werden kann, sodass
ringfdrmige Komponenten, wie etwa ein Wulstkern
12, Gber die Trommel 5 bewegt werden kénnen. Die
Trommel 5 weist ein aufpumpbares Paar von Um-
schlagbalgen 5A, 5B auf, die zum Aufpumpen ver-
wendet werden und dadurch veranlassen, dass die
Umschlagenden der Karkassenlage um das Kernpro-
fil 30 und die Wulstkerne 12 herumgeschlagen wer-
den. Das Gestell 100 kann in seiner Position festge-
setzt oder beweglich sein.

[0040] An einer oder beiden Seiten des Gestells 100
befinden sich verschiedene Mechanismen zur Zufuhr
von Streifen von Elastomerkomponenten, die zur
Herstellung einer Reifenkarkasse 10 verwendet wer-
den. Diese Mechanismen werden oft ,Abziehvorrich-
tungen" genannt, die der Bautrommel 5 Streifen von

Reifenmaterial zuftihren.

[0041] Dicht bei der Bautrommel 5 kann ein ,auto-
matische Wulstladevorrichtung" genannter Mecha-
nismus (nicht dargestellt) eingesetzt werden. Die
Woulstladevorrichtung weist ein paar ringférmige Ele-
mente auf, die durch zwei halbkreisférmige Halbringe
gebildet werden kénnen. Das Paar Wulstladevorrich-
tungen kann schwenkbar weg von und in axiale
Fluchtung mit der Reifenbautrommel bewegbar sein.
Die Wulstladevorrichtungen sind modifiziert, sodass
sie ein integraler Teil eines Transfermechanismus fiir
Wulst-Kernprofil-Unterbaugruppen sind.

[0042] Das Paar Wulstladevorrichtungen bewegt
sich axial in Bezug zueinander. Diese Eigenschaft er-
moglicht es, dass die Wulstladevorrichtungen sich
axial einwarts Uber die Bautrommel 5 bewegen, wenn
sie in einem zusammengezogenen Zustand sind.

[0043] Der Reifenbau kann vollstandig automatisiert
sein oder kann eine Bedienperson erfordern, um die
Komponenten manuell abzuschneiden und zu splei-
Ren, wenn sie an der Reifenbautrommel 5 ange-
bracht werden.

[0044] Zur besseren Wirdigung des Reifenbauvor-
gangs wird nachstehend die Abfolge des Bauens ei-
nes beispielhaften Reifens erlautert. Die nachste-
hend aufgelisteten Komponenten kdnnen fiir eine be-
stimmte Reifenkonstruktion verandert werden. Man-
che Reifen haben mehr Komponenten als andere.
Beispielsweise konnten manche Reifen mit Schlauch
keine Innenisolierung 50 bendtigen. Es versteht sich
daher, dass die beispielhafte Reifenkonstruktion, wie
sie kreisringférmig in Fig. 6 veranschaulicht ist, ein-
fach fir eine typische Reifenkarkasse reprasentativ
sein soll.

[0045] Zuerst wird eine Reifen-Innenisolierung 50
an der Reifenbautrommel 5 angebracht. Dann kén-
nen zwei Schulter-Gumstreifen 40 an beabstandete
Stellen axial einwarts von den Kanten der Inneniso-
lierung 50 auf die Innenisolierung aufgelegt werden.
Die Schulter-Gumstreifen 40 wirken als Kautschuk-
verstarkung in der Schulter der Reifenkarkasse.

[0046] Dann wird eine Hartgummi-Wulstschutz-
bandkomponente 60 an jeder Kante der Innenisolie-
rung 50 angebracht. Das Wulstschutzband 60 wird
axial positioniert, um eine widerstandsfahige Kaut-
schukverstarkung zwischen dem Reifen und dem
Felgenhorn des Rades vorzusehen und befindet sich
folglich im Wulstbereich des fertigen Reifens.

[0047] Eine Seitenwandkomponente 70 kann an je-
dem der Wulstschutzbander 60 befestigt werden und
dieses etwas Uberlappen.

[0048] Gegebenenfalls kénnen, um einen Reifen
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mit umrissenen weillen Buchstaben oder einen
Weillwandreifen zu bauen, ein Weillwandstreifen
und ein Abdeckstreifen zu den Seitenwandgebieten
70 der Baugruppe 10 hinzugefiigt werden. Zusatzlich
konnen Notlaufeinsatze im Seitenwandbereich der
Baugruppe hinzugefiigt werden. Das ist besonders
nitzlich bei der Konstruktion von Reifen mit Notlauf-
eigenschaften.

[0049] Die vorangehende Beschreibung umfasst
die meisten der unverstarkten Elastomerkomponen-
ten, die zum Bauen einer schlauchlosen Reifenkar-
kasse 10 erforderlich sind.

[0050] Ein oder mehrere Karkassenlagen 20 kon-
nen Uber einigen von diesen oder Teilen dieser Kom-
ponenten liegen, bevor die seitlichen Enden umge-
schlagen werden.

[0051] Jede der vorangehend beschriebenen Kom-
ponenten erfordert, falls getrennt angebracht, eine
Drehung der Bautrommel 5, um die Komponente zu
einer Zylinderform zu formen. Alternativ kdnnen die-
se Komponenten der Reifenbautrommel 5 als eine
oder mehrere Unterbaugruppen zugefiihrt werden. In
beiden Fallen missen die Enden der Komponenten
oder Unterbaugruppen miteinander verspleif3t wer-
den.

[0052] Das Reifenzusammenbauverfahren des
Standes der Technik wirde als nachstes erfordern,
dass die Wulstkerne 12 Gber ein Ende der Bautrom-
mel 5 geschoben und axial an einer vorbestimmten
axialen Stelle generell Giber oder leicht einwarts von
den Wulstschutzbandern 60, jedoch Uber dem Ze-
hen-Schutzstreifen, falls verwendet, positioniert wer-
den. Dann wiirde ein Kernprofil-Kernreiterstreifen 30
mit einem Ende auf dem Wulstkern 12 plaziert und
sich in Bezug auf die Wulstkerne 12 axial einwarts er-
strecken. Die Kernprofile-Kernreiterstreifen 30 wur-
den dann auf Lange geschnitten und die abgeschnit-
tenen Enden 30A, 30B miteinander verspleil3t und
dann an den darunterliegenden Wulstkern 20 und die
Reifenbaugruppe angerollt. Die Anbringung des
Kernprofil-Kernreiterstreifens 30 erforderte eine zu-
satzliche Drehung der Bautrommel 5, und da die Rei-
fenkarkasse in Lagen zusammengebaut wird, muss
jede Lage von Streifen sequenziell vollzogen werden.

[0053] Die Verwendung vormontierter Wulst-Kern-
profil-Unterbaugruppen 2 kann die zum Drehen der
Trommel 5 bendtigte Zeit eliminieren. Jedoch kann
die Notwendigkeit, solche Unterbaugruppen zu la-
gern und zu warten, an sich zusatzliche Kosten be-
deuten.

[0054] Bei der vorliegenden Erfindung findet bevor-
zugt das Formen der Wulst-Kernprofil-Unterbaugrup-
pe 2 an oder in der Nahe der Reifenbautrommel, je-
doch noch nicht auf der Bautrommel 5 statt. Das er-

maoglicht das Formen der Unterbaugruppen 2 ohne
Beeintrachtigung der oder Beschrankisein auf die
Bauabfolge des Rests der Karkasse 10.

[0055] Das bedeutet, dass die Elastomer-Kernpro-
filstreifen 30 als eine Unterbaugruppe an dem Waulst-
kern 12 angebracht werden kénnen. Der Kernprofil-
streifen 30 wird an einer radialen Auf3enflache 12A
eines Wulstkerns 12 angebracht. In der bevorzugten
Ausfuhrungsform wird der Kernprofilstreifen 30 verti-
kal bezuglich der Breite (W) des Streifens 30 ange-
bracht. Sobald er angebracht ist, werden die Langs-
enden des Streifens 30 auf Lange geschnitten und
gespleildt, bevorzugt kbnnen die Streifen 30 vor ihrem
Anbringen an dem Wulstkern 12 auf Lange vorge-
schnitten werden. Dann driickt ein Paar Andruckrol-
len fest gegen den unvulkanisierten Kernprofilstreifen
30, wodurch es ihn an dem Wulstkern 12 befestigt.
Wie veranschaulicht, erstreckt sich jeder Kernprofil-
streifen 30 vertikal auswarts von jedem Wulstkern 12,
wie in Fig. 1 gezeigt.

[0056] Die Wulst-Kernprofil-Unterbaugruppe 2 wird
dann in axiale Fluchtung mit der Achse der Reifen-
bautrommel 5 geschwenkt. Gleichartig werden die
Woulstladevorrichtungen in axiale Fluchtung mit der
Reifenbautrommel 5 positioniert. Sobald sie gefluch-
tet sind, bewegen sich die Wulstladevorrichtungen
axial einwarts Uber den Wulstkern 12. An diesem
Punkt nehmen die Wulstladevorrichtungen, die be-
vorzugt einen magnetischen Ring umfassen, auto-
matisch die Wulst-Kernprofil-Unterbaugruppe 2 auf.
Alternativ kdbnnen die Wulstladevorrichtungen ein Va-
kuum oder anderes Mittel zum Ergreifen der
Waulst-Kernprofil-Unterbaugruppe 2 verwenden. So-
bald sie diese ergriffen haben, kdnnen die Wulstlade-
vorrichtungen, welche jede eine Wulst-Kernprofil-Un-
terbaugruppe 2 festhalten, sich axial bewegen, um
sich Uber ein Ende der Bautrommel 5 zu bewegen,
um die Wulst-Kernprofil-Unterbaugruppen 2 prazise
auf die zylindrisch geformte Karkasse 10 zu bewe-
gen, an der Stelle, an der die Wulst-Kernprofil-Unter-
baugruppe 2 zu positionieren ist. Die Wulstladevor-
richtung gibt dann die Waulst-Kernprofil-Unterbau-
gruppe 2 auf der Trommel 5 frei, wahrend die Trom-
mel-Wulstriegel 112 radial unter den Wulstkernen 12
expandieren und sie in ihrer Position verriegeln. So-
bald die Wulst-Kernprofil-Unterbaugruppe 2 auf die
Bautrommel 5 Ubertragen ist, werden die Wulstlade-
vorrichtungen wieder von der Bautrommel 5 wegbe-
wegt.

[0057] Bei diesem Verfahren zum Bauen einer Rei-
fenkarkasse 10, wie beschrieben, sind die Wulstrie-
gel 112 schon in einer eingefahrenen Position und
axial am weitesten beabstandet, wenn die Bautrom-
mel in dieser zusammengezogenen Position ist, wie
in Fig.1 gezeigt. Eine vergroRerte Ansicht der
Bautrommel 5 ist in Fig. 4A zu sehen, um die ver-
schiedenen nachstehend beschriebenen Eigen-
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schaften zu erleichtern. Eine zentrale Antriebswelle
120 sorgt fur die Drehbewegung der Bautrommel 5.
Die zentrale Welle 120 sorgt fiir die Drehbewegung
der Bautrommel 5. Die zentrale Welle 120 ist mit ei-
nem Antriebsmittel 140 verbunden. Ein Abtriebsende
122 ist mit dem Antriebsmittel 140 und einem frei
schwebenden Ende 142 verbunden. Die zentrale An-
triebswelle 120 ist mit einer zentralen Schraube 121
versehen. Die zentrale Schraube 121 wird an jedem
Ende von Lagern 123 getragen. Die Gewinde an ei-
ner Seite der zentralen Schraube 121 sind linksgan-
gig und sind an der entgegengesetzten Seite rechts-
gangig. An der linken Seite ist eine innen befindliche
Kugelmutter oder Acmetrapezmutter 125 mit dem ei-
nen Ende der Gewindeschraube 121 verbunden, und
gleichartig ist an der gegeniberliegenden rechten
Seite eine aullen befindliche Kugelmutter oder Ac-
metrapezmutter mit der zentralen Schraube 121 ver-
bunden, und wie gezeigt umfasst der Wulstriegelme-
chanismus 120 eine schraubbar an der zentralen
Schraube 121 im Eingriff befindliche Acmetrapezmut-
ter 125, sodass, wenn die Welle sich dreht, der Wuls-
triegelmechanismus 112 sich axial einwarts bewegen
kann. Da jeder Wulstriegelmechanismus 112 an jeder
Seite der Bautrommel 5 an der gleichen Schraube
121 mit der gleichen Steigung und entgegengesetzt
orientierten Gewinden befestigt ist, ist die axial ein-
warts gerichtete Bewegung der Wilste 12 gleich. Die
Woulstriegel 112 greifen an dem Wulstkern 12 an,
wenn ein Pneumatikzylinder 113 betatigt wird. Wenn
der Pneumatikzylinder 113 betatigt wird, bewegt sich
ein Kegelmechanismus 114 einwarts, und der Wulst-
riegelmechanismus 112 hat eine Mehrzahl von No-
ckenfolgern 115, die auf der Oberflache 116 des Ke-
gels 114 mitlaufen, um fir eine radial auswarts ge-
richtete Bewegung zu sorgen. Wenn die zentrale
Schraube 121 sich dreht, bewegen die Wulstriegel-
mechanismen 112 sich axial einwarts. Benachbart zu
und direkt einwarts von dem Wulstriegelmechanis-
mus 112 befindet sich ein ringférmiger Spaltstiitzring
130. Dieser ringformige Spaltstitzring 130 sorgt fiir
radiale Unterstlitzung fiir die Reifenkarkasse 10 zwi-
schen einem zentralen Segmentstiitzmechanismus
150 und dem Woulstriegelmechanismus 112. Der
Spaltstiitzring 130 wird axial einwarts gedriickt, wenn
die Wulstriegelmechanismen 112 sich von beiden
Seiten axial einwarts zu der Mitte der Bautrommel 5
bewegen. Die zentralen Stltzsegmente 151, die un-
ter denen aufpumpbaren Umschlagbéalgen 5A, 5B
der Bautrommel 5 liegen, missen radial expandiert
werden, wenn der Wulstriegelmechanismus 112 sich
axial einwarts bewegt. Dies wird durch Betatigen ei-
nes Pneumatikzylinders 117 vollzogen. Der Pneuma-
tikzylinder 117 bewegt einen kegelférmigen Mecha-
nismus 152, der Nockenflachen 154 aufweist. Jedes
der radial gestiitzten zentralen Segmente 151 hat
Nockenfolger 153, die entlang diesen Nockenflachen
154 mitlaufen. Wenn der Pneumatikzylinder 117 be-
tatigt wird, laufen diese Nockenfolger 153 an den No-
ckenflachen 154 entlang, bis sie eine vollstandig offe-

ne Position erreichen, an welchem Punkt sie an ei-
nem obersten Teil der Nockenflache 154 sind, wie in
Fig. 2 gezeigt. Wenn das stattfindet, werden die zen-
tralen Stitzsegmente 151 radial expandiert, sodass
der ringférmige Stutzring 130 direkt unter den zentra-
len Stutzsegmenten 151 durchlaufen kann. Das er-
moglicht es dem Wulstriegelmechanismus 112, die
Woulstkern 12- und Kernprofil 30-Unterbaugruppen in
Kontakt mit einem radial expandierten Teil der Kar-
kasse 10 zu ziehen, wahrend der zentrale Teil der
Karkasse auf den vorragenden zentralen Segmenten
liegt.

[0058] Sobald das vollzogen ist, wie in Fig. 3 ge-
zeigt, kdnnen die Umschlagenden 11 umgeschlagen
werden, indem die aufpumpbaren Umschlagbalge
5A, 5B an jedem innen befindlichen und aufRen be-
findlichen Ende der Bautrommel 5 betatigt werden.
Die Umschlagbalge 5A, 5B rollen die Karkassenlage-
numschlage 11 und die Seitenwande 70, wenn sie
zuvor befestigt worden sind, auf die zentralen Stitz-
segmente 151 und die Karkassenlage 20 um. Wie
angemerkt, erstrecken sich die vorragenden zentra-
len Stutzsegmente 151 etwa 30 Millimeter GUber dem
anfanglichen zusammengezogenen Bauzustand.
Das gestattet, dass das dreieckige Kernprofil 30 an
der Spitze oder den radialen Enden 31 umgefaltet
wird, jedoch unter Beibehaltung seiner vertikalen Po-
sition oder nahezu vertikalen Position bezuglich den
dicksten oder Basisteilen des Kernprofils am dichtes-
ten bei den Wulstkernen 12. Das erleichtert die Kon-
struktion der Karkassenlage 20 sehr und gewabhrleis-
tet, dass die Kernprofile 30 wahrend des Bauvor-
gangs nicht ibermaRig verwunden werden, wie dies
Ublicherweise in dem Verfahren zum Zusammenbau
von Reifenkarkassen 10 des Standes der Technik ge-
macht wird.

[0059] Sobald die Reifen-Umschlagenden 11 umge-
schlagen sind, wie in Fig. 3 gezeigt, kdnnen die Sei-
tenwande 70 dann entweder angebracht werden,
oder, wenn sie zuvor angebracht wurden, kann die
gesamte Baugruppe dann unter Verwendung von
Rollenmechanismen 160, wie in Fig. 4 veranschau-
licht, angerollt werden. Der Anrollvorgang gewahr-
leistet, dass eingeschlossene Luft auswarts von der
Karkasse 10 herausgedriickt wird und dass die Kom-
ponenten fest an den benachbarten darunterliegen-
den Reifenkarkassenkomponenten angeheftet sind.

[0060] Sobald das Anrollen vollzogen worden ist,
wird die Bautrommel 5 zwischen den Wiilsten mit Luft
oder anderem Fluidmedium beflllt, das den zentra-
len Segmentstitzmechanismus 150 und die radial
expandierten zentralen Stutzsegmente 151 durch-
lauft, um die Reifenkarkasse 10 zum Kreisring zu for-
men, wie in Fig. 5 veranschaulicht. Wenn das vollzo-
gen ist, wird die radial auliere Spitze 31 des Kernpro-
filstreifens 30 zu ihrer nahezu vertikalen Position zu-
rickbewegt und ist der Reifen auf solche Weise ge-
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baut worden, dass die Karkasse 10, insbesondere im
Woulstkerngebiet, nicht GbermaRig beansprucht ist.
Dieses Verfahren der Reifenkarkassenkonstruktion
wird von den Erfindern ein Hochzenitbauen genannt.
Diese Hochzenitbautrommel 5 gewahrleistet, unter
Verwendung der zentralen Stitzsegmente 151, dass
die Karkasse 10 mindestens teilweise vertikal verlau-
fende Lagenteile aufweist, bevor die Enden 11 nach
oben umgeschlagen werden. Dies nahert sich dichter
der fertigen Reifenform an. Zusatzlich ist die Bewe-
gung radial auswarts von den zentralen Stitzseg-
menten 151 prazise gleich der axialen Bewegung des
verriegelten Wulstkerns 12 auf jeder Seite. Das ge-
wahrleistet, dass der prazise Betrag von Zugspan-
nung jedesmal, wenn die Reifenkarkasse 10 kreis-
ringformig aufgepumpt wird, an diese angelegt wird,
wodurch die Zuverlassigkeit des fertigen Produkts
stark verbessert wird.

[0061] Wie in Fig. 6 gezeigt, ist die kreisringférmige
Karkasse 10 dann bereit, um entweder zu einer
Bautrommel der zweiten Stufe Ubertragen zu wer-
den, wo die Profilgurtel- und Verstarkungsstruktur
und die radial auRere Laufflache an der Karkasse 10
angebracht werden kénnen.

Patentanspriiche

1. Verfahren zum Bauen einer Reifenkarkasse
(10) auf einer Reifenbautrommel (5) der ersten Stufe,
umfassend die Schritte des:

Anbringens unvulkanisierter Reifenbaukomponenten
auf der Reifenbautrommel (5) der ersten Stufe, um
eine zylindrisch geformte unvulkanisierte Reifenkar-
kasse (10) mit Karkassenenden zu bilden;
Auflegens eines Paars von Reifenkernprofil- und
Woulst-Unterbaugruppen (2) parallel zueinander um
die Trommel (5) der ersten Stufe, beabstandet von
der darauf befindlichen zylindrischen Reifenkarkasse
(10), sodass die Karkassenenden der Reifenkarkase
(10) sich seitlich tber die Kernprofil- und Wulst-Un-
terbaugruppen (2) hinaus erstrecken;

Verriegelns der Wilste durch radial expandierende
Woulstverriegelungsmechanismen, welche die Kar-
kasse (10) in Eingriff mit den Wilsten zwingen; Be-
wegens der Karkasse radial auswarts zwischen die
Woulstriegel (112) durch radiales Expandieren eines
zentralen Segmentstiitzmechanismus, der eine Viel-
zahl zentraler Stitzsegmente (151) umfasst, die teil-
weise von einem aufgepumpten Paar Umschlagbal-
ge (5A, 5B) bedeckt werden, wahrend gleichzeitig
das Paar Wulstriegel (112) axial einwarts bewegt
wird, wobei jeder der Wulstriegel (112) sich um einen
Abstand axial einwarts bewegt, der gleich der radia-
len Bewegung der zentralen Stiitzsegmente (151) ist;
nach oben Umschlagens der Reifenkarkassenenden
gemal einer sich radial auswarts erstreckenden
Kontur mindestens auf halbem Weg entlang der
Kernprofil- und Wulst-Unterbaugruppen (2) zu einem
sich axial einwarts erstreckenden Ende;

Anrollens der Umschlage zur Bildung eines sich teil-
weise radial erstreckenden Umschlags.

2. Verfahren nach Anspruch 1, weiter das Auf-
pumpen durch den zentralen Segmentstitzmecha-
nismus zum kreisringformig Formen der Karkasse
umfassend.

3. Verfahren nach Anspruch 1 oder 2, wobei der
Schritt des Bewegens der Karkasse (10) radial aus-
warts zwischen die Wulstriegel (112) das Bewegen
der Segmente Uber einen Abstand (D) einschlief3t,
wobei dieser Abstand mindestens 30 mm betragt.

4. Verfahren nach Anspruch 1, wobei der Wulst-
riegelmechanismus die Kernprofil- und Wulst-Unter-
baugruppen (2) direkt in Kontakt mit einem radial ex-
pandierten Teil der Karkasse (10) zieht, wahrend ein
zentraler Teil der Karkasse (10) auf den vorragenden
zentralen Segmenten (151) aufliegt.

5. Verfahren nach Anspruch 1, wobei, sobald das
Anrollen vollzogen worden ist, die Bautrommel (5)
zwischen den Wiilsten mit Luft oder anderem Fluid-
medium befiillt wird, das durch den zentralen Seg-
mentstitzmechanismus und die radial expandierten
zentralen Stitzsegmente (161) passiert, um die Rei-
fenkarkasse (10) kreisringférmig zu formen.

6. Verfahren nach Anspruch 5, wobei, wenn der
Schritt von Anspruch 5 vollzogen ist, eine radial au-
Rere Spitze (31) des Kernprofils zu ihrer nahezu ver-
tikalen Position zuriickbewegt wird.

7. Verfahren nach Anspruch 1, wobei die Karkas-
se (10) mindestens teilweise vertikal verlaufende La-
genteile aufweist, bevor die Karkassenenden (11)
nach oben umgeschlagen werden.

8. Reifenbautrommel (5), umfassend
ein Paar Wulstriegel (112);
ein Paar Stutzringe (130), wobei jeder Stutzring (130)
zwischen den radial expandierbaren Segmenten
(151) und einem Waulstriegel (112) positioniert ist und
wobei, wenn die Segmente (151) expandieren und
die Wulstriegel (112) sich axial einwarts bewegen, die
Stitzringe (130) sich unter die Segmente bewegen;
eine zentrale Spindel (121);
ein Paar aufblasbarer Umschlagbalge (5A, 5B);
einen radial expandierbaren zentralen Segmentstutz-
mechanismus mit einer Mehrzahl radial bewegbarer
Segmente (151);
ein Paar Wulstriegelmechanismen, wobei jeder
Woulstriegelmechanismus an axial bewegbaren Ge-
hausen montiert ist, die mit der zentralen Spindel
(121) verbunden sind; und
Mittel zum Rotieren der Trommel; dadurch gekenn-
zeichnet, dass die bewegbaren Segmente (151) No-
ckenfolger (115) in Eingriff mit Nockenflachen (154)
eines Kegelmechanismus (152) aufweisen und der
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Kegelmechanismus (152) unabhangig von der zen-
tralen Spindel (121) durch Mittel zur Bereitstellung
pneumatischer oder fluidgetriebener Bewegung be-
tatigbar ist.

9. Reifenbautrommel nach Anspruch 8, wobei in
der eingefahrenen Position der Trommel jeder Wuls-
triegelmechanismus um einem Abstand von einem
Ende des zentralen Segmentstiitzmechanismus be-
abstandet ist.

Es folgen 7 Blatt Zeichnungen
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