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69 Verfahren zum Verbinden eines vorvulkanisierten profilierten Lauffl:ichenstreifens mit einer
Reifenkarkasse.

@ Nach dem Verfahren werden Reifenkarkassen durch

einen vorvulkanisierten profilierten Laufflichenstrei-
fen (116) in einem beheizten Druckbehilter runderneuert.
Der Druckbehilter hat Druckanschliisse, die gleichzeitig
den Reifen aufblasen und den Behilter unter Druck set-
zen konnen, wihrend der Druck in dem Reifen oberhalb
des Druckes in dem Behilter gehalten wird. Anschliessend
ermdglicht ein Druckentlastungssystem, die Reifen schnel-
ler von Druck zu entlasten als den Behilter, Jeder Reifen
wird fiir die Runderneuerung durch Aufbringen eines Bin-
demittels (118) zwischen dem Umfang der Reifenkarkasse
und dem Laufflichenstreifen und Umschliessen dieser
Anordnung durch einen undurchlissigen flexiblen Man-
tel (122) vorbereitet. Ein porses textiles Flichengebilde
(120) wird zwischen dem Laufflichenstreifen und dem
Mantel eingesetzt, um die Freigabe von Luft aus dem
Raum zwischen dem Mantel und der Anordnung aus
Laufflichenstreifen und Reifenkarkasse iiber eine Luft-
ableitung (24) zu unterstiitzen.
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PATENTANSPRUCHE

1. Verfahren zum Verbinden eines vorvulkanisierten profi-
lierten Laufflichenstreifens mit einer Reifenkarkasse durch ein
selbstvulkanisierendes Bindematerial, das zwischen dem Lauf-
flachenstreifen und der Reifenkarkasse vorgesehen ist, wobei $
ein Gasdruck auf den Laufflichenstreifen iiber seine Breite
unter Verwendung eines flexiblen Mantels angewandt wird,
der iiber dem Laufflichenstreifen und angrenzend an Ab-
schnitte der Karkasse angebracht ist und Luft aus dem Raum
zwischen dem Mantel und der Anordnung aus Laufflichen-
streifen und Karkasse vor oder wihrend der Anwendung des
Druckes abgelassen wird, dadurch gekennzeichnet, dass zwi-
schen dem Mantel und dem Lauffldchenstreifen ein pordses
textiles Fldchengebilde liegt.

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, 1
dass das textile Flichengebilde in zwei Richtungen streckbar
1st.

3. Verfahren nach Anspruch 2, dadurch gekennzeichnet,
dass das Flichengebilde aus Nylongarnen und/oder Spandex-
garnen gewebt oder gewirkt ist. 20

w

Die Erfindung betrifft ein Verfahren zum Verbinden eines
vorvulkanisierten profilierten Laufflichenstreifens mit einer
Reifenkarkasse durch ein selbstvulkanisierendes Bindematerial,
das zwischen dem Laufflichenstreifen und der Reifenkarkasse
vorgesehen ist, wobei ein Gasdruck auf den Lauffléchenstrei-
fen iiber seine Breite unter Verwendung eines flexiblen Man-
tels angewandt wird, der iiber dem Laufflichenstreifen und
angrenzend an Abschnitte der Karkasse angebracht ist und
Luft aus dem Raum zwischen dem Mantel und der Anord-
nung aus Laufflichenstreifen und Karkasse vor oder wéhrend
der Anwendung des Druckes abgelassen wird.

Es ist bekannt, zur Runderneuerung von Reifen vorvulka- 3s
nisierte Gummilaufstreifen mit Reifenkarkassen in der Weise
zu verbinden, dass man ein selbst-vulkanisiertes Klebematerial
zwischen die Reifenkarkasse und den Laufstreifen legt, und
die Reifenkarkasse und den Laufstreifen aneinanderpresst,
wihrend man ausreichend erwirmt, so dass das Klebematerial 40
vulkanisiert. Das Aneinanderpressen wird iiblicherweise mit ei-
nem Differentialfluiddruck durchgefiihrt, der zwischen der In-
nenseite der Reifenkarkasse und der Aussenseite des Laufstrei-
fens angelegt wird. Es sind Einrichtungen vorgesehen, damit
die Luft zwischen der Decke bzw. dem Mantel und dem Strei- 45
fen entweichen kann. Eine Schwierigkeit, die manchmal auf-
tritt, ist, dass die Bindung zwischen der Reifenkarkasse und
dem Laufflichenstreifen nicht an allen Stellen einheitlich stark
ist, mit der Folge, dass die Bindung manchmal wahrend der
nachfolgenden Verwendung des Reifens versagt. Eine weitere
Schwierigkeit, die auftreten kann, ist die, dass sich die Lauf-
flichenstreifen wihrend des Pressens und Erwdrmens etwas
verziehen oder ihre Lage etwas verdndern konnen, wodurch
die vulkanisierte Zusammenstellung verschlechtert wird. Eine
Ursache fiir die schlechte Bindung ist die Anwesenheit von
Luft zwischen der Reifenkarkasse und dem Laufflichenstrei-
fen wihrend der Vulkanisierung. Die Verzerrung oder Ver-
schiebung des Laufflichenstreifens wird im allgemeinen durch
einen ungleichmissigen Druck wihrend der Vulkanisierung
verursacht. Wenn die Vulkanisierung in einer Druckkammer
durchgefiihrt wird, die gross genug ist, dass eine Vielzahl von
Reifen darin Platz findet, dann ergibt sich eine weitere Schwie-
rigkeit daraus, dass nicht jeder Reifen die gleiche Druck- und
Differentialdruckbehandlung erféhrt.

Die Verzerrung wihrend der Vulkanisierung kann auch
durch eine inhérente Flexibilitit des Laufflichenstreifens her-
vorgerufen werden. Diese Schwierigkeit tritt besonders dann
auf, wenn die Aussenoberfliche des Laufflachenstreifens zu-
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vor zur Erhéhung der Bodenhaftung und der Gebrauchsdauer
mit einer grossen Anzahl von parallelen Schlitzen geschlitzt
wurde. Durch Schlitzen kann auch davon unabhéngig die
Schwierigkeit entstehen, dass bei unsorgféltiger Ausfithrung
des Schlitzes die Schlitze die Laufflachenrippen zu einer gros-
sen Anzahl von Laufflichenvorspriingen verformen, die von
dem Unterlaufflichenteil wihrend des Gebrauchs des Reifens
abgerissen werden konnen.

Die Entfernung der Luft erfolgt am leichtesten durch Be-
deckung des Lauffldchenstreifens und mindestens der benach-
barten Seitenwinde der Reifenkarkasse mit einem flexiblen,
undurchlissigen Mantel, Abdichten des Mantels gegeniiber
dem Reifen und Anlegen eines Differentialdruckes zwischen
dem Innern und dem Aussern des Mantels, indem man z.B.
einen Fluiddruck an das Aussere des Mantels anlegt oder in-
dem man ein Vakuum an den Raum zwischen dem Mantel
und der Zusammenstellung aus Reifenkarkasse und Lauffla-
chenstreifen anlegt oder indem man beide Massnahmen durch-
fiihrt, d.h. einen Fluiddruck und ein Vakuum entweder nach-
einander oder gleichzeitig anlegt. In beiden Fillen wird die
Luft durch eine Leitung aus dem vorgenannten Raum abge-
saugt. Der Press- und Vulkanisiervorgang kann unter Verwen-
dung des genannten, zur Entfernung der Luft dienenden
Fluiddruckdifferentialverfahrens oder bei machanischem
Druck erfolgeén. Beispiele fiir Verfahren zur Entfernung von
Luft- und/oder Druckbehandlungen finden sich in den US-Pa-
tentschriften 2 976 910, 3 236 709, 3 325 326, 3 752 726 und
3 745 084.

Beispielsweise wird in den US-Patentschriften 3 325 326
und 3 745 084 erwihnt, dass das Zusammenpressen des Lauf-
flachenstreifens und der Reifenkarkasse manchmal zu Unter-
schieden in dem auf verschiedene Stellen wirkenden Druck
fiihrt, so dass sich das Verbindungsmedium und/oder die
Lauffliche wihrend des Verbindens verziehen oder verschie-
ben. Das entstehende Produkt kann nicht zufriedenstellend
sein, da zwischen der Lauffliche und der Reifenkarkasse die
Haftung nicht einheitlich ist, oder es besitzt andere Nachteile.
Man nimmt an, dass diese Schwierigkeit dadurch entsteht,
dass ungeachtet, welches Press- bzw. Druckelement verwendet
wird, Druck nur auf die Aussenoberflichen des Laufflichen-
profils einwirkt. Trotz des Luftentfernungsvorganges kann et-
was Luft in den Lauffldchenprofilen verbleiben, was zu einer
Verminderung des Druckes fiihrt, der auf diese Teile des
Lauffldchenstreifens und auf diejenigen Teile des Verbin-
dungsmaterials, die direkt unter den Umkreislauffléichenrillen
liegen, iibertragen wird. Die in der US-PS 3 325 326 vorge-
schlagene Losung besteht darin, dass man zuerst ein Vakuum
an die Innenseite des Mantels und einen Fluiddruck an das
Aussere des Mantels anlegt und dann den Druck an der In-
nenseite des Mantels erhoht, In der US-PS 3 745 084 wird ei-
ne Losung vorgeschlagen, bei der sichergestellt wird, dass der
Mantel zum Boden der Rillen vordringt.

Gemiss der vorliegenden Erfindung wird ein Verfahren mit
den Merkmalen des Anspruchs 1 vorgeschlagen. Zwischen
dem Mantel und dem Laufflichenstreifen kann zusétzlich ein
flexibler Uberzug aus einem perforierten, synthetischen, poly-
meren Materialfilm angeordnet sein, der Schmiereigenschaften
aufweist. Er bezweckt eine Schmierwirkung zwischen der
Decke und dem Laufflichenstreifen. Aufgrund seiner Deh-
nungseigenschaften kann er sich zusammen mit dem Mantel
dem Laufflichenmuster wihrend des Pressens und des Verbin-
dungsverfahrens angleichen. Dieses Eindringen der Einlage,
d.h. des Uberzuges, und der Decke zum Boden der Lauffli-
chenrillen unterstiitzt das Abfiihren der gesamten Luft aus
dem Raum zwischen der Decke und der Anordnung aus Rei-
fen und Laufflichenstreifen, da die Luft in den Laufflichen-
rillen nach aussen durch die Perforation in der Einlage ent-
weicht und dann von der fiir diesen Zweck vorgesehenen Lei-



tung abgesaugt wird. Zusitzlich wird durch das Eindringen
der Einlage und der Decke in das Lauffléchenmuster die
Form und Lage des Laufflichenstreifens stabilisiert. Hier-
durch werden Verbindungsunregelméssigkeiten, die durch De-
formation des Laufflichenstreifens wihrend des Verbindens
hervorgerugen werden, vermieden. Die Einlage kann aus einer
Vielzahl von natiirlichen oder synthetischen Materialien herge-
stellt sein, z.B. aus natiirlichem oder synthetischem Gummi
bzw. Kautschuk (diese Ausdriicke werden im folgenden syno-
nym verwendet), Polyestern oder Polyolefinen, wie Polyathy-
len, Polypropylen, Polybutene, Polyisopren und ihren Copoly-
meren. Es wurde gefunden, dass Polypropylenfilme besser
sind als Filme aus Gummi, Polyéthylen, Mylar und anderen
Materialien, da sie, selbst wenn sie mit vielen kleinen Lochern
perforiert sind, eine gute Schmierung ergeben, ohne dass sie
beim Eintritt in das Laufflichenmuster und bei der darauffol-
genden Entfernung reissen oder brechen. Die Decke kann so
leicht in die Laufflichenrillen hineinschliipfen, ohne dass sie
daran weiter hingt und die Lauffliche verzerrt, wenn der
Pressvorgang die Decke gegen die Lauffliche presst. Hier-
durch wird es moglich, auf den Laufflichenstreifen einen ein-
heitlichen Druck auszuiiben. Der Film behélt weiterhin seine
nicht-klebrigen Eigenschaften, so dass er als ein einziges Stiick
nach dem Verbindungsvorgang entfernt werden kann. Eine be-
sonders gut geeignete Einlage ist ein Polypropylenfilm mit ei-
ner Dicke von etwa 0,00317 cm, der mit voneinander entfern-
ten Reihen mit 0,16 cm feinen Perforationen oder Einschnitts-
markierungen bzw. Kerben versehen ist. Die Reihen kdnnen
etwa 3,02 cm voneinander entfernt sein, und die feinen Perfo-
rationen oder Einschnittsmarkierungen in jeder Reihe konnen
ungefihr 0,48 cm voneinander entfernt sein. Die Abstdnde
konnen etwa 25% kleiner oder grosser sein. Wiahrend der Ver-
wendung bewirken die auf den Film wirkenden Kréfte, dass
sich die feinen Perforierungen oder Einschnittsmarkierungen
in Richtung quer zu den Reihen 6ffnen und grossere Perfora-
tionen mit einem Durchmesser von ungeféhr 0,48 cm bilden.
Das textile Flichengebilde wird z.B. mit einer Breite von
etwa 10 cm diagonal zu dem Reifen gelegt, so dass es sich
von unterhalb der Verbindungslinie auf einer Seite des Reifens
iiber die Reifenlauffliche zu einer Stelle unterhalb der Verbin-
dungslinie auf der anderen Seite des Reifens erstrecken. Gege-
benenfalls kann ein dhnlicher Streifen im Umkreis um den
Laufflichenstreifen gelegt werden. Dies wird oft dann bevor-
zugt, wenn der Lauffldchenstreifen «glatt» ist, d.h. keine
Laufflachenrillen besitzt. Das bevorzugte Docht- bzw. Gaze-
material ist ein pordses, flexibles Flachengebilde mit Deh-
nungseigenschaften in zwei Richtungen, die in rechtem Winkel
zueinander sind. Das Flichengebilde ist bevorzugt ein geweb-
tes bzw. gewirktes Flichengebilde mit einem 70 den Nylon-
Schussgarn und einem 280 den Spandex-Kettgarn oder eine
dquivalente Struktur mit 160% Dehnung in der Kettenrichtung
und 70% Dehnung in der Schussrichtung. Das Flichengebilde
kann 0,051 cm dick sein und eine Garnzahl von etwa 20 Ket-
tengarnen/2,54 cm und etwa 60 Schussgarnen/2,54 cm haben.
Ein Kissen fiir die oben beschriebene Verwendung kann vier
bis sechs Schichten aus dem Flichengebilde enthalten, die mit
einem Schmiermittel behandelt werden. Das Kissen wirkt mit
dem perforierten dehnbaren Uberzug zusammen, um die ein-
geschlossene Luft freizugeben und einen gleichmaéssigen Hér-
tungsdruck auf die Laufflichenrippen zu erhalten. Die Kissen
miissen ausreichend breit sein, dass sie sich fiber die Basisdimen-
sionen der Absaugventile auf dem Mantel erstrecken. Die Kis-
sen sind besonders gut bei der Runderneuerung von grossen Rei-
fen geeignet, wie sie bei Hochleistungs-Erdtransportern (Fahr-
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hand der Zeichnungen niher erlautert. Es zeigen:

Fig. 1 eine schematische Seitenansicht einer Druckkammer
zur Durchfiihrung des Verbindungsvorganges bei einer Viel-
zahl von Reifen,

Fig. 2 einen Querschnitt durch die Druckkammer von
Fig. 1,

Fig. 3 eine schematische Querschnittsansicht einer Reifen-
und Laufflichenzusammenstellung, die nach einem bekannten
Verfahren miteinander verbunden worden ist, in der in {iber-
triebener Form einige mogliche Deformationsschwierigkeiten
dargestellt sind,

Fig. 4 eine Querschnittsdarstellung mit einem Teil des Rei-
fens, in der die Verwendung eines perforierten Gleitfilms zwi-
schen der Lauffliche und dem Mantel dargestellt ist, und

Fig. 5 eine Fig. 4 dhnliche Ansicht, mit Verwendung eines
pordsen Docht- bzw. Gazematerials.

In den Fig. 1 und 2 ist ein zylindrischer Druckbehélter 10
dargestellt, der so gross ist, dass eine Vielzahl von zusammen-
gesetzten Einheiten 12 aus Reifenkarkasse und Lauffliachen-
streifen Platz findet. An einem Ende des Behélters 10 ist eine
Tiir 14 vorgesehen, so dass jede Zusammenstellung 12, die auf
ein Gestell 16 montiert ist, das lings der Laufrille 18 beweg-
bar ist, in den Behilter 10 eingefiihrt und daraus entnommen
werden kann.

Ein Querschnitt durch den Druckbehélter mit einer darin
angeordneten Einheit 12 wird in Fig. 2 dargestellt. Fiir jede
Einheit 12 ist der Druckbehilter 10 mit einer flexiblen Entliif-
tungsleitung 20 ausgeriistet, die ein Innenende 22 besitzt, das
so angepasst ist, dass es 16slich mit dem Entliiftungselement
24 der entsprechenden Zusammenstellung 12 verbunden ist.
Das Aussenende 26 der Entliiftungsleitung 20 steht mit der
Atmosphire iiber ein Abschaltventil 28 in Verbindung. Zum
Aufblasen des Reifens von jeder Zusammenstellung 12 wird
der Behilter 10 mit einer flexiblen Leitung 30 ausgeriistet, die
am inneren Ende 32 eine Fassung besitzt, so angepasst, dass
sie mit dem Ventil 34 der entsprechenden Zusammenstellung
12 verbunden werden kann. Die Fassung 32 enthélt ein Kon-
trollventil, das eine Stréomung des Druckfluids aus der Leitung
30 verhindert, wenn die Leitung 30 nicht mit dem Ventil 34
verbunden ist.

Das System fiir die Zufuhr des Fluiddruckes in das Innere
des Behalters 10 und zum Aufblasen der Reifen von jeder Zu-
sammenstellung 12 umfasst eine Fluidverteilleitung 44, die
Fluid unter Druck von einer Druckquelle empfingt, die mit
einem Einlassanschluss 43 ausgeriistet ist. Von dem Einlassan-
schluss 43 stromt das Fluid durch ein Filter 52, ein Kontroll-
ventil 50, ein Solenoidventil 48 und einen Druckregulator 46-
in die Verteilerleitung 44. Jede der verschiedenen Reifenauf-
blasleitungen 30 ist mit der Verteilerleitung 44 iiber eine Lei-
tung 41 verbunden, die ein Solenoidventil 62 und ein manuell
betitigtes Abschaltventil 56 umfasst. Die Einrichtung, die das
Fluid von der Verteilerleitung 44 in das Innere des Behélters
itbertragt, umfasst ein Differentialdruck-Steuerventil 42, einen
Druckregulator 40 und ein Rohr 38, das mit dem Behélter 10
iiber einen Anschluss 36 verbunden ist. Bei geeigneter Ventil-
anpassung konnen andere Druckfluide als Luft verwendet wer-
den.

Die Verteilerleitung 44 und der Behilter 10 sind mit Uber-
druckventilen 58 und mit Auslassventilen 59, die durch ein
Solenoid betrieben werden und die in die Atmosphiére ablas-
sen, ausgeriistet.

Widerstandsheizelemente 65 sind innerhalb des Behélters
10 zum Erwirmen des Innern des Behlters 10 auf eine geeig-
nete Vulkanisiertemperatur von 87,8 bis 100°C angebracht.

zeuge, die ausserhalb der Strasse verwendet werden) erforder- ¢s Die Heizelemente 65 werden durch perforierte Metallnetze 66

lich sind. Diese Art von Reifen hat keine kleinen Lauffldchen-

rillen.
Das erfindungsgemisse Verfahren wird im folgenden an-

vor Beschidigung geschiitzt.
Der Behilter 10 wird folgendermassen betrieben: Mehrere
Reifenzusammenstellungen 12 werden durch die Tiir 14 in den
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Behélter 10 eingefiihrt, indem man das entsprechende Triger-
gestell 16 ldngs des stationdren Laufgleises 18 schiebt. Die
Entliiftungsleitungen 20 und die Druckleitungen 30 werden mit
den Einsdtzen 24 bzw. 34 verbunden. Die Ventile 48 und 62
sind offen. Fluid unter Druck, z.B. Luft mit 77 kg/cm?, wird $
dann in den Einbau 43 eingeleitet, so dass der Verteiler 44 un-
ter Druck gesetzt wird und mit dem Aufblasen der Reifen und
zur Erzeugung eines Druckes im Behélter 10 begonnen wird.
Der Druck im Behalter 10 und somit der Druck an dem Aus-
seren der Zusammenstellungen 12 wird mit dem Differential-
druck-Steuerventil 42 bei 1,05 bis 1,41 kg/cm? unterhalb des
Aufblasdruckes der Zusammenstellungen gehalten. Dieses
Ventil 42 6ffnet sich, wenn die Druckdifferenz grosser wird
als etwa 1,05 bis 1,41 kg/cm? und lisst Luft in den Behilter
10 eintreten, nachdem in dem Verteiler 44 ein voreingestellter !
Druck erreicht worden ist. Steigt der Druck im Behilter 10
itber die voreingestellte Druckdifferenz an, so schliesst sich
das Ventil 42 durch einen Federdruck, und die Reifenzusam-
menstellungen 12 werden weiter aufgeblasen, bis die Druckdif-
ferenz erneut die Grosse erreicht, bei der das Ventil 42 sich
offnet. Das Ventil 42 6ffnet sich dann und erméglicht erneut
das Eindringen von Luft in den Behilter 10.

Zum gleichen Zeitpunkt wird das Innere der Kammer 10
auf 87,8 bis 100°C durch elektrische Widerstandselemente 65
erwdrmt, die automatisch durch einen nicht gezeigten Thermo- 25
staten kontrolliert werden.

Diese Druckdifferenz wird wihrend des gesamten Verbin-
dungsverfahrens durch die Druckregulatoren 40 und 46 auf-
rechterhalten. Die Druckdifferenz bzw. der innere Uberdruck
in dem Reifen ist erforderlich, damit die richtige Reifenform
beibehalten wird. Der Druck in dem Behilter dient der Ab-
dichtung des Mantels 122 (Fig. 3 bis 6) gegeniiber dem Reifen
110. Der gegeniiber dem atmosphirischen Aussendruck hdhere
Druck auf dem Mantel 122 driickt alle Luft aus dem Zwi-
schenraum zwischen dem Mantel 122 und dem Reifen 110 hin- 35
aus. Diese Luft stromt iiber die Leitungen 24 und 20 in die
Atmosphire. Gleichzeitig wird der Laufflichenstreifen 116 ge-
gen den Reifen 110 gepresst und das Verbindungsmedium 118
vulkanisiert.

Nach Beendigung des Verbindungsvorganges kommt ein
Zeitgeber 60 zur Wirkung und fithrt zur Entliiftung des Behal-
ter 10 und des Verteilers 44. Jede Reifenzusammenstellung 12
wird ebenfalls durch die Leitung 30 und das entsprechende
Ventil 56 zum Verteiler 44 entleert. Durch die relative Grosse
der Absaugdffnungen werden die Zusammenstellungen 12 vor
dem Behilter 10 entleert. Dies erméglicht, dass durch den
Druck im Behilter 10 der Reifen jeder Zusammenstellung zu-
sammenfillt, wodurch die Loslosung des Reifens von seiner
Felge 112 erleichtert wird.

Alternativ konnen die Reifen 110 durch die Betitigung ei-
nes Solenoid-Ventils 62 automatisch gegen Ende des Verbin-
dungsverfahrens auf einen vorgegebenen Druck erneut aufge-
blasen werden, um unter diesem Druck abzukiihlen. Eine an-
dere Moglichkeit besteht darin, dass man die Entleerung der
Reifen bei einem vorgegebenen Druck abbricht. Eine weitere
Mbglichkeit besteht darin, dass man die zusammengefallenen
Reifen 110 ausserhalb des Behélters 10 auf den gewiinschten
Druck erneut aufbldst und sie dann abkiihlen lisst.

Der Grund fiir diese Alternativen besteht darin, dass man
ein Aufblasen nach dem Verbinden bzw. nach dem Vulkani-
sieren durchfiihrt, um das Schrumpfen wihrend der Zeit,
wihrend der der Reifen 110 abkiihlt, zu vermeiden. Dieses
Verfahren ist besonders fiir Kraftfahrzeugreifen und leichte
Lastwagenreifen geeignet.

In Fig. 3 ist in schematischer Form ein Verbindungsverfah- ¢s
ren dargestellt, das nach dem in der zuvor erwidhnten US-PS
3 236 709 beschriebenen Verfahren durchgefiihrt wird, wobei
in Fig. 3 in {ibertricbener Form die Schwierigkeiten dargestellt
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sind, die als Folge einer uneinheitlichen Verteilung eines Druk-
kes auf die Laufflachenstreifen auftreten. Es ist eine Reifen-
karkasse 110 dargestellt, die auf eine Felge 112 so montiert
ist, dass sie mit Luft oder einem anderen Fluid durch ein ge-
eignetes Ventil 34 aufblasbar ist. Ein vorvulkanisierter Lauf-
flichenstreifen 116 wurde um den Umfang der Reifenkarkasse
110 gelegt, wobei ein Verbindungsmaterial 118 zwischen bei-
den liegt. Das Verbindungsmaterial 118 kann irgendeine geeig-
nete Gummigrundzusammensetzung sein, die bei erhohter
Temperatur selbst-vulkanisiert und die eine Verbindung zwi-
schen dem Laufflachenstreifen 116 und der Reifenkarkasse
110 ergibt. Bevorzugt wird das Verbindungsmaterial 118 bei
Temperaturen zwischen etwa 87,8 und 121°C vulkanisiert. Der
Laufflachenstreifen 116 wurde bei hohem Druck vorvulkani-
siert und besitzt, wie gezeigt, die iiblichen Rillen 120 und Rip-
pen 121, die sich jeweils kontinuierlich um den Umfang er-
strecken.

Auf dem Lauffldchenstreifen 116 und iiber den Seitenwin-
den der Reifenkarkasse 110 liegt ein Presselement in Form ei-
nes flexiblen, ringférmigen Mantels 122 vor, der sich um den
Umfang des Reifens und des Laufflichenaufbaus erstreckt.
Die Kanten des Mantels 122 sind temporir gegeniiber den Sei-
tenwinden der Reifenkarkasse 110 abgedichtet, indem sie z.B.
bei 124 zwischen den Seitenwiéinden und der Felge 112 festge-
klemmt sind. Die gesamte Zusammenstellung aus Felge 112,
Reifenkarkasse 110, Laufflichenstreifen 116, Verbindungsma-
terial 118 und Mantel 122 wird in den Behdlter 10, z.B. in ei-
nen Autoklaven, gegeben. Damit man den Laufflichenstreifen
116 gegen den Umfang der Reifenkarkasse 110 pressen kann
und zum Vulkanisieren des Verbindungsmediums 118, wird er-
wirmtes Fluid, wie ein Gemisch aus Dampf und Luft, in den
Behilter durch eine geeignete Verbindung, die in der Wand
des Behlters fiir diesen Zweck vorgesehen ist, injiziert. Alter-
nativ kan als Druckfluid Luft verwendet werden, und die
Wirme kann durch andere Mittel, wie durch die Widerstands-
heizelemente der Fig. 2, zugefiihrt werden. Der Druck sollte
nicht grésser als der Aufblasdruck der Reifenkarkasse sein, so
dass die letztere nicht deformiert wird. Die Reifenkarkasse
wird immer iiber dem Autoklavendruck aufgeblasen sein.

Der Raum zwischen der Innenoberfliche des Mantels 122
und der Zusammenstellung aus Reifen und Laufflichenstrei-
fen steht z.B. durch eine Leitung 24, die mit dem Mantel 122
verbunden ist, in Verbindung mit der Atmosphire ausserhalb
des Behilters. Der Fluiddruck im Autoklaven presst dabei den
Mantel 122 in engen Kontakt mit der Zusammenstellung und
zwingt den Lauffldchenstreifen 116 gegen den Umkreis der
Reifenkarkasse 110, wobei die Luft in dem Mantel 122 durch
die Leitung 24 herausgedriickt wird.

Die Dicke und die Flexibilitiit des Mantels 122 und die
Breite der Laufflachenrillen 120 sind so, dass iiblicherweise
der Mantel 122 nicht zum Boden der Rillen dringen kann, wie
es in Fig. 3 dargestellt ist, obgleich dies wiinschenswert wire.
Der Mantel 122 wird staft dessen iiblicherweise nur einen Teil
des Weges in die Rillen 120 eindringen, mit der Folge, dass
die Luft in den Rillen eingeschlossen ist und dass am Boden
der Rillen 120 weniger Kraft einwirkt und dass diese Teile des
Laufflachenstreifens 116 gegen die Reifenkarkasse weniger
stark gepresst werden. Dadurch allein kann eine schwichere
Bindung unter den Rillen 120 entstehen. Gleichzeitig wirkt ei-
ne maximale Kraft auf die Aussenoberfliche der Laufflichen-
rillen 121 ein, ohne dass ein Tréger fiir die Seiten der Rippen
121 vorhanden ist. Das Gesamtergebnis beim Einwirken dieses
ungleichméssigen Druckes auf den Laufflichenstreifen 116 ist
das, dass mehrere Arten von Deformationen des letzteren und
des Verbindungsmediums 118 auftreten kénnen. Eine Art von
Deformation ist die, dass die Unterlauffléichenteile des Lauf-
flachenstreifens bucklig werden kdnnen, wie es bei 132 in
iibertriebener Form dargestellt ist. Die einzelnen Laufflachen-



rippen 121 kénnen sich ebenfalls neigen oder kippen. Das
Verbindungsmedium 118 kann sich ebenfalls durch Bewegung
der einzelnen Rippen 121 oder durch seitliche Verschiebung
des gesamten Laufflachenstreifens 116 zu dicken und diinnen
Teilen 136 und 138 deformieren. Wie oben erldutert wurde, in
der Zeichnung jedoch nicht dargestellt wird, kann das Verbin-
dungsmedium von den gespleissten Enden des Laufflichenstrei-
fens 116 einen Damm iiber einer oder mehreren Rillen 120 bil-
den.

In Fig. 4 ist die Verwendung eines dehnbaren Gleitfilms
152 aus perforiertem Polypropylen zwischen dem Mantel 122
und dem Laufflachenstreifen 116 dargestellt. Die Flexibilitits-
und Gleiteigenschaften des Films 152 ermdglichen die Durch-
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dringung des Mantels 122 zum Boden der Rille 120, wodurch
die gesamte Luft herausgepresst wird und ein einheitlicher
Druck auf den Laufflichenstreifen 116 einwirkt, ohne dass
der letztere deformiert wird. Ohne die Anwesenheit des Films
152 konnen die in Fig. 3 dargestellten Zustéinde auftreten.

In Fig. 5 ist die erfindungsgeméasse Verwendung eines Kis-
sens 150 aus pordsem, flexiblen Docht- bzw. Gazematerial,
wie zuvor beschrieben, dargestellt, das zwischen dem Mantel
122 und dem Laufflichenstreifen 116 angebracht ist. Zur Ver-
einfachung der Darstellung ist der fakultative Gleitfilm 152
nach Fig. 4 nicht gezeigt. Die Laufflichenrillen 120 sind ver-
héltnismassig breit. Das Kissen 150 und der Mantel 122 drin-
gen bis zum Boden der Rillen 120.
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