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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft einen Luftreifen nach
dem Oberbegriff des Anspruchs 1. Ein solcher Reifen
ist aus dem Dokument EP-A-0 823 341 bekannt.

[0002] Die Patentanmeldung EP-A-672 547 be-
schreibt einen Reifenmantel ohne Wulstkern, der
aber ein ringférmiges Element aufweist, dessen Zug-
bestandigkeit deutlich geringer ist als die, die fir ei-
nen Wulstkern in einem bekannten Mantel der selben
Abmessung noétig ware, und mit mindestens einer
Wulst-Verstarkungsbewehrung mit zwei Verstar-
kungsschichten, die sich in Berihrung mit oder nahe
dem ringférmigen Element befinden, wobei die Ge-
samtheit dieser Schichten eine ReilRbestandigkeit bei
Zug aufweist, die mindestens gleich der ist, die fir ei-
nen Wulstkern in einem bekannten Mantel der selben
Abmessung nétig ware. Die mechanische Bestandig-
keit der Wulst-Verstarkungsbewehrung ist demnach
der wesentliche Beitrag zur mechanischen Bestan-
digkeit der Baugruppe, die den Wulst verstarkt und
die durch das ringférmige Element und die genannte
Bewehrung gebildet ist, wobei es diese Baugruppe
so gestattet, den Wulstkern eines klassischen Rei-
fens zu ersetzen.

[0003] Das in der europaischen Patentanmeldung
beschriebene Beispiel zeigt eine Wulst-Verstar-
kungsbewehrung, die einerseits aus zwei benachbar-
ten Verstarkungslagen zusammengesetzt ist, deren
jeweils radial unteren Enden in Bertihrung mit dem
ringfdrmigen Element stehen und sich radial bis tber
das genannte Element erstrecken. Eine ergéanzende
Verstarkungslage umrundet das ringférmige Element
und die beiden ersten Lagen, indem sie so zwei Ele-
mentarlagen bildet, die beiderseits gegen die ersten
Lagen angelegt sind, die so sandwichartig zwischen
den Elementarlagen angeordnet sind, so daf} die in
BeruUhrung stehenden vier Schichten dann praktisch
parallel zueinander sind.

[0004] Die Wulst-Verstarkungsbewehrung kann so
nur zwei Verstarkungsschichten aufweisen, zum Bei-
spiel die ersten Lagen, wie sie oben beschrieben
sind, oder die auf sich selbst umgeschlagene Lage,
um zwei Schichten zu bilden. Die beiden ersten
Schichten kénnen erhalten werden, indem man eine
einzige Lage umfaltet, und man erhalt so eine
Woulst-Verstarkungsbewehrung mit vier Schichten,
wobei die genannten Schichten durch Umschlagen
zweier Lagen jeweils auf sich selbst entstammen.

[0005] Es wurde auch der Fall ins Auge gefalt, in
dem die Karkassenlage zwischen den Verstarkungs-
schichten angeordnet ist, wobei sich die Karkassen-
lage unmittelbar um das ringférmige Element herum-
wickelt, und die beiden Verstarkungslagen wickeln
sich um die Karkassenlage und das ringférmige Ele-
ment herum.
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[0006] Die Verstarkungselemente einer Verstar-
kungsschicht werden Uberkreuzt von den Elementen
der nachstgelegenen Verstarkungsschicht(en), das
heifl3t, dall die Elemente jeweils zweier benachbarter
oder axial nachstliegender Schichten zueinander
nicht parallel sind.

[0007] Die besten Losungen an Dauerhaftigkeit
scheinen die Loésungen oder die Verstarkungsschich-
ten aus Drahten oder Seilen zu sein, die von einer
Schicht zur folgenden Uuberkreuz liegen, welche
durch Umschlagen einer einzigen Lage auf sich
selbst erhalten wurden. Das Umschlagen oder Um-
falten zweier Ubereinanderliegender Lagen, die zur
Umfangsrichtung Winkel bilden, die zwischen 0° und
10° liegen, ist ein schwieriger Vorgang. Die Herstel-
lung eines Reifens, der Wilste aufweist, die auf die
oben beschriebene Weise verstarkt wurden, stellt
noch Durchfiihrungsprobleme, denn der Erhalt einer
genauen Lage der verschiedenen Elemente des
Waulstes ist unbefriedigend, weil die genannten Ele-
mente wahrend der Schritte der Konfektion, der Um-
formung und des Aushartens zu widerspenstig sind:
daraus folgt eine UnregelmaRigkeit der Qualitat und
der Eigenschaften in der Serien hergestellter Reifen.

[0008] Das Ziel der Erfindung ist es, einen Reifen-
mantel der Art vorzuschlagen, wie sie oben beschrie-
ben ist, der eine leichtere Fabrikation und eine ver-
laRlichere Regelmaligkeit der Eigenschaften der
Reifen gestattet.

[0009] Der erfindungsgemalfie Reifen, der eine radi-
ale Karkassenbewehrung aufweist, Gber der radial
eine Scheitelbewehrung montiert ist, die ihrerseits ra-
dial von einer Laufflache abgedeckt ist, die mit zwei
Wilsten mittels zweier Flanken vereint ist, wobei sich
die genannte Karkassenbewehrung von einem Wulst
zum anderen erstreckt, kein Wulst mit einem Veran-
kerungs-Wulstkern versehen ist, und jeder Waulst
durch eine Bewehrung verstarkt ist, die bei Zug eine
ReilRbestandigkeit aufweist, die, im Umfangsrichtung
gemessen, mindestens gleich ist der Bestandigkeit,
die fur einen Wulstkern in einem bekannten Mantel
gleicher Abmessung erforderlich ist, mindestens zwei
Lagen aufweist, die auf sich selbst umgefaltet sind,
um vier Verstarkungsschichten zu bilden, die axial
einander naheliegen, wobei die genannten Schichten
jeweils Verstarkungselemente aufweisen, die in jeder
Schicht zueinander parallel sind und zur Umfangs-
richtung einen Winkel a aufweisen, mit 0° < a < 10°,
und wobei ihre radial auReren Enden im Wulst unter
unterschiedlichen Héhen angeordnet sind, so dafl
das gesamte ringférmige Band der Verstarkungsbe-
wehrung des Wulstes, das mindestens zwei Verstar-
kungsschichten aufweist, die zwischen zwei Parallel-
kreisen des Reifens liegen, aus mindestens zwei
Schichten gebildet ist, die aus Verstarkungsschichten
gebildet sind, die von einer bildet sind, die von einer
Schicht zur folgenden uberkreuz liegen, der dadurch
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gekennzeichnet ist, dal} die beiden axial am weites-
ten innenliegenden Schichten aus Elementen zu-
sammengesetzt sind, die, von einer Schicht zur fol-
genden, zueinander parallel sind, wobei die beiden
Schichten, die axial in der Mitte der Bewehrung lie-
gen, aus zwei Elementen zusammengesetzt sind, die
von einer Schicht zur folgenden Uberkreuz liegen.

[0010] Die obige Architektur IaRt fiir die Herstellung
des Reifens die Abwesenheit eines ringférmigen Ele-
ments zu, dessen Reillbestandigkeit bei Zug in
Langsrichtung deutlich kleiner ist als die, die fir einen
Woulstkern in einem bekannten Mantel selber Abmes-
sung notig ware, wobei die Achse dieses ringférmi-
gen Elements die Rotationsachse des Reifens ist.
Dagegen erfillt das genannte Element vorteilhafter-
weise durch seine Anwesenheit eine andere Funkti-
on: die des Ausflllens des radial unteren Teils des
Woulstes, um auf diese Weise dem genannten Teil
eine axiale Breite zu verleihen, die kompatibel ist mit
der Breite des Felgensitzes, auf dem der Reifen mon-
tiert wird, und kompatibel mit der Klemmung auf der
Felge, die notwendig ist, um jeder Drehung auf der
Felge vorzubeugen.

[0011] Wahrend der Umschlag der Karkassenbe-
wehrung und der Hauptteil der Karkassenbeweh-
rung, die ihm entspricht, axial zwischen den beiden
axial inneren Schichten der Verstarkungsbewehrung
und den beiden axial &ulReren Schichten der genann-
ten Bewehrung liegen kdnnen, ist es vorteilhaft, daf}
die Karkassenbewehrung um den radial unteren Teil
der Wulst-Verstarkungsbewehrung herumgewickelt
ist, ein Teil, der durch Umfalten der beiden Verstar-
kungslagen gebildet ist. Es ist auch moglich, daf’ der
Umschlag der Karkassenbewehrung zwischen die
beiden axial dulReren Schichten eingeschoben sein
soll, wahrend der Hauptteil der Karkassenbeweh-
rung, der ihm entspricht, zwischen die beiden axial in-
neren Schichten eingeschoben sein soll.

[0012] Ebenso ist es vorteilhaft, dal das Profil, das
auf der AulRenseite mindestens axial den Wulst ab-
deckt, ein Teil des genannten Profils oder eine
Schutzschicht, der bzw. die dazu bestimmt ist, min-
destens im Bereich des Felgenumschlags in Beruh-
rung mit der Felge zu treten, wenn der Mantel mon-
tiert ist, aus einer gummiartigen Mischung zusam-
mengesetzt ist, die im vulkanisierten Zustand ein dy-
namisches Modul des elastischen Verlustes G" auf-
weist, das kleiner ist als 1, wobei G" in MPa (Mega-
pascal) ausgedrickt ist, das genannte Modul bei 10%
Scherung, bei einer Temperatur von 50°C und einer
Frequenz von 10 Hz gemessen wird, und das ge-
nannte Profil eine Dicke aufweist, die héchstens 2
mm betragt.

[0013] Unter einem Verstarkungselement der um-
gefalteten Lagen der Wulst-Verstarkungsbewehrung
mull man ebenso Drahte wie Seile verstehen. Ein
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Draht kann aus einem einzigen Monofilamentdraht
oder Multifilamentdraht gebildet sein, wahrend ein
Seil eine mittige Seele haben kann oder nicht. Das
Material, das die Verstarkungselemente bildet, kann
unterschiedlich sein und kann zum Beispiel aus Me-
tall, besonders aus Stahl, bestehen, wird aber bevor-
zugt ein naturliches oder synthetisches Textilmaterial
sein, wie zum Beispiel aus Zellulosematerial, aus Po-
lyester oder aus aliphatischem oder vorzugsweise
aromatischem Polyamid, besonders Aramiddrahten;
es kann aber auch ein Mineral sein, zum Beispiel
Glas, Kohlenstoff, oder jedes Seil, das mehrere der
genannten Materialien umfassen kann (sogenannte
gemischte Seile).

[0014] Die Merkmale der vorliegenden Erfindung
werden noch deutlicher aus der Lektire der folgen-
den Beschreibung ersichtlich, der die Zeichnung bei-
geflgt ist, in der:

[0015] Fig. 1 schematisch, im Meridianschnitt gese-
hen, den Wulst eines erfindungsgemaflen Reifens
darstellt,

[0016] Fig. 2 schematisch eine zweite Variante des
erfindungsgemafen Wulstes darstellt, und

[0017] Fig. 3 schematisch eine dritte, erfindungsge-
mafe Variante darstellt.

[0018] Der erfindungsgemafie Reifen, in den be-
schriebenen Beispielen ein Pkw-Reifen, weist eine
Scheitelbewehrung (nicht gezeigt) auf, die in bekann-
ter Weise aus mindestens zwei Scheitellagen aus
metallischen oder textilen Verstdrkungselementen
besteht, die zueinander in jeder Lage parallel und von
einer Lage zur folgenden Uberkreuz liegen, wobei sie
zur Umfangsrichtung Winkel bilden, die zwischen 0°
und 30° liegen kénnen. Radial Uber der genannten
Bewehrung ist eine Laufflache montiert, die mit den
Wilsten B durch zwei Flanken (5) vereint ist. Die ra-
diale Karkasse (1) (Fig. 1), die im beschriebenen Bei-
spiel aus einer einzigen Lage aus textilen Seilen (Po-
lyester) zusammengesetzt ist und sich von einem
Woulst B zum anderen erstreckt, ist so, dalk ihre Ran-
der auf sich selbst in jedem Wulst B umgefaltet sind,
um auf jeder Seite der Aquatorialebene einen Um-
schlag (10) zu bilden. Die genannte Karkassenbe-
wehrung (1) ist um einen nicht vorliegenden Wulst-
kern nicht herumgewickelt, sondern um den radial
unteren Teil einer Verstarkungsbewehrung R des
Waulstes B herumgelegt.

[0019] Die genannte Verstarkungsbewehrung R ist
aus zwei Lagen (2) und (3) aus textilen Verstarkungs-
elementen und genauer aus Seilen aus aromati-
schen Polyamid zusammengesetzt. Die erste Lage
(2) ist auf sich selbst umgefaltet, um zwei Schichten
zu bilden: eine axial innere Schicht (21) und eine axi-
al aulere Schicht (22). Die zweite Lage (3) ist in der
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selben Weise auf sich selbst umgefaltet, um zwei
Schichten (31) und (32) zu bilden, wobei die Schicht
(31) axial neben der Schicht (21) der ersten Lage (2)
liegt und die Schicht (32) axial neben der Schicht (22)
liegt. In jeder Verstarkungslage (2, 3) sind die Seile
aus aromatischem Polyamid untereinander parallel
und bilden einen spitzen Winkel a zur Umfangsrich-
tung, das heil’t, einen Winkel, der an irgendeinem
Punkt des Drahtes zwischen der Richtung dieses
Drahtes und der Tangente an einen Kreis bestimmt
ist, der die Drehachse des Mantels zur Achse hat und
durch diesen Punkt hindurchlauft. Fir jede Schicht
(21, 22, 31, 32) andert sich der Winkel a in Abhangig-
keit der radialen Position der Messung, aber ist stets
gréRer als 0° und héchstens gleich 10°.

[0020] Die Lagen (2) und (3) sind auf der Konfekti-
onstrommel des Rohlings der Wulst-Verstarkungsbe-
wehrung oder der Karkassenbewehrung derart ange-
ordnet, dal nach dem Umschlag der genannten bei-
den Lagen die axial inneren Schichten (21) und (31)
aus nicht nur in jeder Schicht untereinander paralle-
len Seilen gebildet werden, sondern auRerdem aus
Seilen, die untereinander von einer Schicht (21) zur
axial benachbarten oder der folgenden (31) nachst-
gelegenen verlaufen. Wahrend die Seile der zwei
Schichten (21, 22) oder (31, 32) ein und derselben
Lage (2) oder (3) untereinander von einer Schicht
(21, 31) zur anderen (22, 32) der selben Lage Uber-
kreuz laufen, sind die Seile der beiden axial dul3eren
Schichten (22) und (32) jeweils der beiden Lagen (2)
und (3) von einer Schicht (22) zur axial benachbarten
oder nachstgelegenen Schicht (32) parallel.

[0021] Zwischen der Karkassenlage (1) und der
Gruppe R sind zwei Kautschukprofile (7) und (8) ge-
ringer Dicke angeordnet, die Entkoppelungsprofile
genannt werden, wobei das Profil (7) die Entkoppe-
lung zwischen der Schicht (21) und dem Hauptteil der
Karkassenbewehrung (1) sicherstellt, wahrend das
Profil (8), das im beschriebenen Fall auf eine Gummi-
schicht im wesentlichen gleichférmiger Dicke redu-
ziert ist, die Entkoppelung zwischen den Verstar-
kungsschichten (22, 31, 32) und dem Umschlag (10)
der Karkassenlage (1) sicherstellt. Der (die) Werte)
des Sekantenmoduls (der Sekantenmodule) MA10
der Gummi (7) und (8) ist (sind) bevorzugt zwischen
dem Wert des Moduls MA10 des Kalandrierungs-
gummis der Verstarkungselemente der Karkassen-
bewehrung und dem (den) Werten) des (der) Moduls
(Module) MA10 des (der) Kalandrierungsgummis der
Elemente des (der) Gummis der Verstarkungsschich-
ten (21, 22, 31, 32) gelegen, die deutlich Gber ihm
liegt (liegen).

[0022] Man muf} unter dem Modul MA10 das Modul
verstehen, das sich fiir eine gegebene Kautschukmi-
schung aus der Messung der Zugspannung bei einer
relativen Dehnung von 10% ergibt, wobei diese
Spannung nach der Norm AFNOR-NF-T476-002
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vom September 1988 bestimmt wird, und zwar unter
normalen Bedingungen von Temperatur und Luft-
feuchtigkeit nach der Norm AFNOR-NF-T40-101
vom Dezember 1979.

[0023] Die radial oberen Enden der Verstarkungs-
schichten (21, 22, 31, 32) sind in unterschiedlichen
Hoéhen H,,, H,,, H;;, H,, angeordnet; die genannten
Hoéhen sind in Bezug auf eine Gerade gemessen, die
parallel zur Drehachse des Reifens verlauft und
durch den Schnittpunkt zwischen der im wesentli-
chen zur Drehachse senkrechten Wand des Wulstes
und der Erzeugenden des Wulstsitzes hindurchlauft.
Wie man in Fig. 1 sehen kann, sind die obigen Héhen
derart, dal® auf einem ringférmigen Band der Verstar-
kung, wo mindestens zwei Verstarkungsschichten
(21) und (32) vorliegen, und insbesondere auf einem
Band, wo nur zwei Verstarkungsschichten vorliegen,
die genannten beiden Schichten aus Verstarkungse-
lementen gebildet sind, die von einer Schicht zur fol-
genden Uberkreuz liegen, so dal die Steifigkeit der
Gruppe R im Fall des Vorliegens zweier Uberkreuzter
Schichten sehr erheblich ist. Die Anordnung der En-
den der unterschiedlichen Verstarkungsschichten ge-
stattet den Beibehalt der Umfangssteifigkeit gegenu-
ber Spannungen und der ReilRbestandigkeit bei Zug,
die beim Ersetzen des ublichen Wulstkerns eines
Reifens der selben Abmessung notwendig sind, wah-
rend wegen der Tatsache, dal® zwei Verstarkungsla-
gen wahrend der Konfektion des Rohlings der Ver-
starkungsbewehrung mit Elementen verlegt sind, die
von einer Lage zur folgenden parallel sind, gleichzei-
tig eine leichtere Herstellung gestattet wird, die sich
in einer grolReren MaRhaltigkeit der Positionierung
der Produkte auswirkt, die den Wulst bilden. Was den
Wert der Hohe H, des Umschlags (10) der Karkas-
senlage (1) angeht, so ist er im beschriebenen Bei-
spiel groRer als alle oben beschriebenen Werte, so
dafl der Umschlag (10) axial alle Enden der Schich-
ten (21, 22, 31, 32) abdeckt und so ein Rand axial ne-
ben dem Hauptteil der Karkassenlage ist.

[0024] Die Struktur des Wulstes wird einerseits
durch eine Schicht (6) zur inneren Verkleidung und
andererseits durch ein kautschukhaltiges
Woulst-Schutzprofil (4) vervollstandigt. Die Schutz-
schicht (4) hat im vulkanisierten Zustand ein dynami-
sches Modul des elastischen Verlustes G" von weni-
ger als 1, wobei G" in MPa (Megapascal) ausge-
druckt ist; im beschriebenen Fall betragt dieses Mo-
dul G" 0,08 MPa und ist demnach gering, verglichen
mit dem Modul der entsprechenden Profile klassi-
scher Wilste mit herkdbmmlichen Wulstkernen, mit ei-
nem Modul, das im allgemeinen mindestens 1 be-
tragt. Was die Dicke des genannten Profils (4) an-
geht, so betragt sie 1,5 mm auf Héhe des Felgenum-
schlags. Die Verwendung eines Profils (4) mit gerin-
gem Modul des elastischen Verlustes G" und gerin-
ger Dicke in der duf3eren Zone des Wulstes, die dank
der Steifigkeit der Verstarkungsbewehrung R gestat-
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tet ist, die sich ber den gesamten Bereich des Wuls-
tes erstreckt, fuhrt zu einer betrachtlichen Verringe-
rung des Rollwiderstandes, ohne da} man in ir-
gendeiner Weise die Qualitat der Halts des Mantels
auf der Felge andert.

[0025] In Fig. 2 ist eine Variante gezeigt, die ein
ringfdrmiges Element verwendet, wie es in der euro-
paischen Patentanmeldung beschrieben ist, die im
Bezug zitiert ist. Die Verstarkungslagen (2) und (3)
sind um das genannte, ringférmige Element (20) he-
rumgeschlagen, um einerseits die beiden axial inne-
ren Schichten (21) und (31) und andererseits die axi-
al duReren Schichten (22) und (32) zu bilden, wah-
rend die anderen Merkmale des Wulstes identisch zu
jenen sind, die schon vorher beschrieben wurden und
sich auf den Wulst beziehen, der in Fig. 1 gezeigt ist,
wobei die Karkassenlage (1) um die Verstarkungsbe-
wehrung R und demnach um das ringférmige Ele-
ment (20) herumgeschlagen ist.

[0026] Das ringférmige Element (20) hat eine Reil3-
bestandigkeit bei Zug, gemessen in Umfangsrich-
tung, die vorteilhafterweise niedriger als 300 daN ist,
das heil’t, sehr betrachtlich niedriger als die, die fir
einen Wulstkern in einem bekannten Mantel mit der
selben Abmessung noétig ware, und die Bewehrung R
der Verstarkungslagen hat eine ReiRbestandigkeit
bei Zug, gemessen in Umfangsrichtung, die der min-
destens gleich ist, die fur einen Wulstkern in einem
bekannten Mantel gleicher Abmessung nétig ware,
das heif’t, zum Beispiel beschrieben an einem
Pkw-Reifen, die vorteilhafterweise groRer ware als
1000 daN, so dal die mechanische Bestandigkeit
des ringférmigen Elements (20) nicht notwendiger-
weise zur mechanischen Bestandigkeit der Gruppe R
beitragt. Indessen wird diese Reillbestandigkeit bei
Bruch derart gewahlt, daf} die blichen Vorgange der
Konfektion, des Umstulpens, der Verformung und der
Vulkanisierung gestattet werden. Das ringférmige
Element (20) kann so zum Beispiel von einem kreis-
férmigen Draht gebildet werden, wobei die Achse die-
ses Kreises die Drehachse des Mantels ist. Der ge-
nannte Draht kann ein Monofilament oder Multifila-
ment sein, er kann textil oder metallisch sein und er
wird derart gebildet, dal er so leicht wie mdglich ist;
ein hohler Metalldraht ist eine bevorzugte Ldsung,
denn er bringt die beiden angestrebten Eigenschaf-
ten der Leichtigkeit und der Fiille in Ubereinklang.
Das ringfdrmige Element (20) kann auch ein Seil aus
Textilmaterial sein, zum Beispiel aus aromatischem
Polyamid, oder ein Mineral, zum Beispiel Glas. Es
kann auch durch ein Profil aus kautschukhaltiger Mi-
schung mit hohem Sekantenmodul bei Zug und sehr
hoher Harte ersetzt werden: zum Beispiel wiirde eine
Mischung des Moduls MA10 mit mehr als 15 MPa bei
10% relativer Dehnung vollkommen passen. Das ge-
nannte Profil kann nur ein Zusatz zum ringférmigen
Element sein, das von einem Draht, Seil oder Band
gebildet ist, um den Wulst mehr zu fillen.
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[0027] Der Wulst des in Fig. (3) gezeigten Reifens
unterscheidet sich von dem in Fig. 2 gezeigten und
vorher beschriebenen Wulst durch drei Merkmale,
die die folgenden sind:
— die Lage des ringférmigen Elements (20) in Be-
zug auf die Verstarkungsschichten,
— die jeweiligen radialen Lagen der radial oberen
Enden der Verstarkungsschichten (21, 22, 31,
32), und
— die axiale Lage der Karkassenlage beziglich
der Verstarkungsschichten.

[0028] Die zweite Verstarkungslage (3) ist nicht um
das ringférmige Element (20) herumgeschlagen,
sondern einfach auf sich selbst umgefaltet, um die
Schichten (31) und (32) zu bilden, wahrend die erste
Lage (2) um das genannte, ringformige Element her-
umgeschlagen ist. Wahrend sich die Folge der Werte
der Héhen der Enden der Verstarkungsschichten, be-
zogen auf das Beispiel, das in Fig. 1 gezeigt wurde,
in zunehmender Reihenfolge ausdriickte: H22, H31,
H32, H21, fuhrt das Beispiel der Fig. 3 zu der Folge
H32, H21, H22, H31. Im Ubrigen ist die Karkassenla-
ge (1), die um den Ring (20) herumgeschlagen ist,
sandwichartig zwischen die ihrerseits umgeschlage-
nen Lagen (2) und (3) eingeschlossen, wobei der
Hauptteil der Lage zwischen die Schichten (21) und
(31) eingeflhrt ist und der Umschlag (10) der Karkas-
senlage zwischen die Schichten (22) und (32) einge-
schlossen ist. Eine solche Anordnung gestattet es,
wahrend sie die Steifigkeitseigenschaften bei Zug
der Bewehrung R bewahrt und wahrend sie die Posi-
tionsgenauigkeit der Bestandteile des Reifens ver-
bessert und so eine bessere Regelmaligkeit der
Qualitat der hergestellten Reifen erhalt, auflerdem
die Karkassenbewehrung nahe der neutralen Faser
des Komplexes anzuordnen, der durch die beiden
Bewehrungen der Karkasse und der Wulstverstar-
kung gebildet ist, und so den Durchgang der Karkas-
senbewehrung unter Druck in der Zone des Wulstes
wahrend des Durchgangs der Bertihrungsflache zu
begrenzen.

[0029] Jeder Rand der Karkassenbewehrung (1)
kann auch zwischen die axial inneren Verstarkungs-
schichten und die axial duf3eren Verstarkungsschich-
ten eingeschoben werden (nicht gezeigt). Zwei Falle
einer Struktur kénnen sich darbieten: entweder ist der
Rand der genannten Bewehrung umgefaltet, um ei-
nen Umschlag zu bilden, wobei der Hauptteil und der
Umschlag dann axial zwischen den genannten
Schichten eingeschlossen sind, oder der Rand wird
nicht umgebogen und verbleibt somit ochne Um-
schlag.

Patentanspriiche
1. Reifen, der eine radiale Karkassenbewehrung

(1) aufweist, radial uber der eine Scheitelbewehrung
montiert ist, die ihrerseits radial von einer Laufflache
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abgedeckt ist, die mit zwei Wilsten B mittels zweier
Flanken (5) vereint ist, wobei sich die genannte Kar-
kassenbewehrung (1) von einem Wulst B zum ande-
ren erstreckt, kein Wulst B mit einem Veranke-
rungs-Wulstkern versehen ist, und jeder Wulst durch
eine Bewehrung R verstarkt ist, die bei Zug eine
ReilRbestandigkeit aufweist, die, im Umfangsrichtung
gemessen, mindestens gleich ist der Bestandigkeit,
die fur einen Wulstkern in einem bekannten Mantel
gleicher Abmessung erforderlich ist, und mindestens
zwei Lagen (2) und (3) aufweist, die auf sich selbst
umgefaltet sind, um vier Verstarkungsschichten (21,
31, 32, 22) zu bilden, die axial einander naheliegen,
wobei die genannten Schichten (21, 31, 32, 22) je-
weils Verstarkungselemente aufweisen, die in jeder
Schicht zueinander parallel sind und zur Umfangs-
richtung einen Winkel a aufweisen, mit 0° < a < 10°,
und wobei ihre radial duferen Enden im Wulst B un-
ter unterschiedlichen Héhen H,,, H,,, H;;, H;, ange-
ordnet sind, so da® das gesamte ringférmige Band
der Verstarkungsbewehrung R des Wulstes B, das
mindestens zwei Verstarkungsschichten aufweist
und zwischen zwei Parallelkreisen des Reifens liegt,
aus mindestens zwei Schichten gebildet ist, die aus
Verstarkungsschichten gebildet sind, die von einer
Schicht zur folgenden tberkreuz liegen, dadurch ge-
kennzeichnetist, daf} die beiden axial am weitesten
innenliegenden Schichten (21, 31) aus Elementen
zusammengesetzt sind, die, von einer Schicht (21)
zur folgenden (31), zueinander parallel sind, wobei
die beiden Schichten (31, 32), die axial in der Mitte
der Bewehrung liegen, aus zwei Elementen zusam-
mengesetzt sind, die von einer Schicht (31) zur fol-
genden (32) uberkreuz liegen.

2. Reifen nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dafl der Wulst B ein ringférmiges Element
(20) aufweist, dessen ReilRbestandigkeit bei Zug in
Umfangsrichtung erheblich geringer ist als die Reif3-
bestandigkeit bei Zug der Verstarkungsbewehrung R,
gemessen in der selben Richtung, wobei die Achse
des genannten, ringférmigen Elements (20) die Dreh-
achse des Reifens ist.

3. Reifen nach einem der Anspriiche 1 oder 2,
dadurch gekennzeichnet, dal jeder Rand der Kar-
kassenbewehrung (1), ob mit Umschlag (10) oder
ohne Umschlag (10), axial zwischen den beiden axial
inneren Schichten und den beiden axial aufleren
Schichten aufgenommen ist.

4. Reifen nach einem der Anspriiche 1 bis 2, da-
durch gekennzeichnet, dal} die Karkassenbeweh-
rung (1) um das radial untere Ende der Verstarkungs-
bewehrung R des Wulstes B herumgewickelt ist.

5. Reifen nach einem der Anspriiche 1 oder 2,
dadurch gekennzeichnet, daf® der Umschlag (10) der
Karkassenbewehrung (1) zwischen die beiden axial
aulleren Schichten eingefuhrt ist, wahrend der
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Hauptteil der Karkassenbewehrung, der diesem ent-
spricht, zwischen die beiden axial inneren Schichten
eingeflhrt ist.

6. Reifen nach einem der Anspriiche 1 bis 5, da-
durch gekennzeichnet, daf das Profil (4), das auRen
mindestens axial den Teil des Wulstes abdeckt, der
dazu bestimmt ist, mindestens im Bereich der Felge-
numstilpung in Beriihrung mit der Felge zu treten,
wenn der Mantel montiert ist, aus einer gummiartigen
Mischung zusammengesetzt ist, die im vulkanisierten
Zustand ein dynamisches Modul des elastischen Ver-
lustes G" aufweist, das kleiner ist als 1, wobei G" in
MPa (Megapascal) ausgedrickt ist, wobei das ge-
nannte Modul bei 10% Scherung, bei einer Tempera-
tur von 50°C und einer Frequenz von 10 Hz gemes-
sen wird, und das genannte Profil eine Dicke auf-
weist, die hdchstens 2 mm betragt.

Es folgen 3 Blatt Zeichnungen
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Anhangende Zeichnungen
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