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©  Die  Erfindung  bezieht  sich  auf  einen  Fahrzeu- 
gluftreifen  (7)  mit  einem  symmetrischen  Paket  von 
Gürtellagen  (9)  auf  einer  symmetrischen  Karkasse 
(8)  mit  im  wesentlichen  radialen  Stahl-  und/oder  Ara- 
mid-Drahtverlauf  und  mit  einer  asymmetrischen 
Lauffläche  (10)  mit  mindestens  drei  Längsrillen  (11) 
einer  Tiefe  zwischen  12  und  18  mm,  insbesondere 
zur  Verwendung  auf  der  vorderen  und/oder  hinteren 
Achse  von  ungelenkten  Mehrachsaggregaten. 

Um  den  Reifenabrieb  zu  verlangsamen  und  zu 
vergleichmäßigen  wird  erfindungsgemäß  vorgeschla- 
gen,  daß 

a)  axial  außen  ein  besonders  breiter  Profilsteg 
(12)  angeordnet  ist,  wobei  die  zwischen  der  fahr- 
zeugäußeren  Längsrille  (11c)  und  dem  fahrzeug- 
äußeren  Aufstandsflächenrand  (13)  auf  halber 
Profiltiefe  zu  messende  Breite  (I)  25  %  bis  40  % 
der  Aufstandsflächenbreite  (L)  beträgt, 
b)  der  axial  äußere  Profilsteg  (12)  frei  ist  von 
jeglichen  Negativen,  die  eine  Haupterstreckungs- 
richtung  haben  (also  keine  Längsrillen,  keine 
Längseinschnitte,  keine  Querrillen,  keine  Querein- 
schnitte,  keine  Diagonalrillen,  keine  Diagonalein- 
schnitte,  all  dies  auch  nicht  mit  irgendeiner  Wel- 
lung)  und 
c)  in  dem  axial  äußeren  Profilsteg  (12)  Negative 
(14)  angeordnet  sind,  die  in  der  Draufsicht  im 

wesentlichen  rund  sind,  wobei  bis  zu  vier  Spuren 
(15)  von  Negativen  (14)  auf  dem  axial  äußeren 
Profilsteg  (12)  angeordnet  sind  und  jede  Spur  (15) 
zwischen  100  und  150  im  wesentlichen  runder 
Negative  (14)  enthält. 

FIG.  2 
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Die  Erfindung  bezieht  sich  auf  einen  Fahrzeu- 
gluftreifen  gemäß  dem  Obergegriff  des  Patentan- 
spruches  1  .  Er  weist  ein  symmetrisches  Paket  von 
Gürtellagen  auf  einer  symmetrischen  Karkasse  mit 
im  wesentlichen  radialen  Stahl-  und/oder  Aramid- 
Drahtverlauf  auf.  Darauf  ist  eine  -  gegebenenfalls 
radial  in  Cap  und  Base  unterteilte  -  asymmetrische 
Lauffläche  mit  mindestens  drei  Längsrillen  einer 
Tiefe  zwischen  12  und  18  mm  angeordnet.  Solche 
Reifen  dienen  insbesondere  zur  Verwendung  auf 
der  vorderen  und/oder  hinteren  Achse  von  unge- 
lenkten  Mehrachsaggregaten,  wie  sie  an  Lkw-An- 
hängern  und  vor  allem  Sattelaufliegern  häufig  zu 
finden  sind. 

Mehrachsaggregate  sind  sowohl  bei  Anhängern 
als  auch  bei  Sattelaufliegern  meistens  ungelenkt, 
zum  einen  wegen  der  zusätzlichen  Anschaffungs- 
kosten  für  eine  Lenkung  der  vorderen  und/oder 
Achse(n)  und  zum  anderen  wegen  dem  zusätzli- 
chen  Gewicht  einer  solchen  Lenkkinematik,  wel- 
ches  angesichts  vom  Gesetz-  und  Verordnungsge- 
ber  festgelegter  höchstzulässiger  Achslasten 
zwangsläufig  die  verbleibende  Nutzlast  verringert. 

Dieses  Problem  wird  anhand  der  Figur  1  erläu- 
tert.  Sie  zeigt  schematisch  einen  dreiachsigen  Sat- 
telauflieger  1,  dessen  Kupplungspunkt  2  durch  ei- 
nen  nicht  dargestellten  Sattelschlepper  auf  einer 
Kreisbahn  3  um  einen  Mittelpunkt  M  geführt  wird. 

Bei  quasistatischer  Betrachtung  sucht  sich  das 
die  drei  ungelenkten  Achsen  4,  5  und  6  umfassen- 
de  Achaggregat  eine  -  engere  -  Kreisbahn  um  den 
Punkt  M,  wobei  eine  Axiale  durch  den  Lastmittel- 
punkt  G  des  Achsaggregates  durch  den  Kreisbahn- 
mittelpunkt  M  geht.  Die  Lage  von  G  hängt  ab  von 
der  Achslastverteilung  und  den  Achsabständen. 
Sind  die  Achsabstände  zwischen  vorderer  und  in- 
nerer  und  zwischen  innerer  und  hinterer  Achse 
gleich  und  stimmen  die  Achslasten  überein,  so 
liegt  G  genau  auf  der  inneren  Achse.  Dieser  Fall  ist 
hier  gezeigt.  In  diesem  typischen  Fall  laufen  die 
beiden  Räder  der  inneren  Achse  5  exakt  tangential 
auf  einer  Kreisbahn  um  M. 

Die  vordere  Achse  4  und  die  hintere  Achse  6 
hingegen  können  infolge  der  fehlenden  Lenkung 
keine  exakt  tangentiale  Bahn  einnehmen,  vielmehr 
ergibt  sich  ein  Differenzwinkel  fr  zwischen  der  Tan- 
gente  Tj  an  die  Kreisbahn  des  kurveninneren  Ra- 
des  und  der  Umfgangsrichtung  dieses  Rades,  also 
ein  Zwangsschlupf.  Analoges  gilt  für  das  kurvenäu- 
ßere  Rad,  wo  die  entsprechenden  Größen  mit  dem 
Index  a  statt  i  bezeichnet  sind. 

Wird  die  gleiche  Kupplungs-Kurvenbahn  dyna- 
misch  betrachtet,  so  treten  über  der  Geschwindig- 
keit  quadratisch  anwachsende  Fliehkräfte  hinzu, 
denen  durch  entsprechende  Zentripetalkräfte  das 
Gleichgewicht  gehalten  werden  muß;  damit  das 
Hinterachsaggregat  eine  resultierende  Querkraft 
aufnehmen  kann,  benötigt  es  entsprechend  dem 

Schräglaufwinkel-Querkraftdiagramm  der  Reifen  ei- 
nen  resultierenden  Schräglaufwinkel,  der  sich  den 
zuvor  quasistatisch  untersuchten  Winkelverhältnis- 
sen  überlagert.  Also  übernimmt  auch  die  mittlere 

5  Achse  einen  -  wenn  auch  betragsmäßig  kleineren  - 
Schräglaufwinkel  gegenüber  der  Kurvenbahn  an. 

Dieser  zur  Aufbringung  einer  Zentripetalkraft 
erforderliche  Schräglaufwinkel  an  der  mittleren 
Achse  ist  in  der  Richtung  orientiert  wie  der  zuvor 

io  quasistatisch  betrachtete  Schräglaufwinkel  der  hin- 
teren  Achse  6.  Das  Erfordernis,  den  Zentrifugalkräf- 
ten  das  Gleichgewicht  zu  halten,  führt  also  zu  einer 
weiteren  betragsmäßigen  Vergrößerung  des 
Schräglaufwinkels  an  der  hinteren  Achse  6,  dem 

75  Aufbau  eines  gewissen,  gleich  orientierten  Schräg- 
laufwinkels  an  der  mittleren  Achse  und  einem  Ab- 
bau  des  quasistatisch  bestimmten,  zentrifugal  wir- 
kenden  Schräglaufwinkels  (und  bei  extremen  Flieh- 
kräften  im  Verhältnis  zur  Bahnkrümmung  schließ- 

20  lieh  einer  Orientierungsumkehr  zu  zentripetal  hin) 
an  der  vorderen  Achse  4. 

Diese  dynamische  Betrachtung  zeigt,  daß  an 
ungelenkten  Mehrachsaggregaten  die  höchste 
Querkraftbeanspruchung  an  der  hinteren  Achse 

25  auftritt;  dementsprechend  ist  dort  der  Verschleiß 
am  größten.  An  Dreiachsaggregaten  sind  in  der 
Praxis  Laufleistungen  bauartgleicher  Reifen  auf  der 
hinteren  Achse  von  80.000,  auf  der  vorderen  Achse 
von  120.000  und  auf  der  inneren  Achse  von 

30  300.000  km  geläufig. 
Es  ist  von  PKW-Reifen  her  bekannt,  das  Kur- 

venverhalten  durch  eine  asymmetrische  Laufflä- 
chengestaltung  zu  verbessern,  wobei  ein  vergrö- 
ßerter  Positivanteil  an  der  fahrzeugäußeren  Seite 

35  bereit  gehalten  wird.  Beispiele  einer  solchen  Ge- 
staltung  finden  sich  im  deutschen  Geschmacksmu- 
ster  M  91  01  356.9  und  in  der  Werbung  aus  der 
Zeitschrift  "Gummibereifung",  09/88,  Seite  21.  Die- 
se  bekannten  Reifenausführungen  sind  aber  nicht 

40  für  Nutzfahrzeuge  geeignet  und  verfolgen  ein  ande- 
res  Ziel,  nämlich  die  maximal  mögliche  Querbe- 
schleunigung  zu  erhöhen. 

Ferner  sind  -  mit  der  Anmelderin  unbekanntem 
Erfolg  -  in  der  EP-PS  0  307  340  Flugzeugreifen 

45  vorgeschlagen  worden,  wo  auf  symmetrischem  Un- 
terbau  nur  eine  der  beiden  Laufflächenhälften  profi- 
liert  ist.  Solche  Reifen  brauchen  aber  nur  auf  eine 
Laufleistung  von  etwa  3.000  km  ausgelegt  zu  sein 
und  sind  für  etwa  um  den  Faktor  3  höhere  Ge- 

50  schwindigkeiten  ausgelegt. 
Es  verbleibt  die  Aufgabe,  die  Lebensdauer  gat- 

tungsgemäßer  Fahrzeugluftreifen  zu  erhöhen,  ins- 
besondere  der  Reifen  für  Sattelauflieger  oder  An- 
hänger  mit  ungelenkten  Mehrachsaggregaten,  ins- 

55  besondere  auf  der  hinteren  Achse. 
Die  Aufgabe  wird  erfindungsgemäß  dadurch 

gelöst,  daß 

2 
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a)  axial  außen  ein  besonders  breiter  Profilsteg 
angeordnet  ist,  wobei  die  zwischen  der  fahr- 
zeugäußeren  Längsrille  und  dem  fahrzeugäuße- 
ren  Aufstandsflächenrand  auf  halber  Profiltiefe 
zu  messende  Breite  25  %  bis  40  %  der  Auf- 
standsflächenbreite  betragt, 
b)  der  axial  äußere  Profilsteg  frei  ist  von  jegli- 
chen  Negativen,  die  eine  Haupterstreckungsrich- 
tung  haben  (also  keine  Längsrillen,  keine  Längs- 
einschnitte,  keine  Querrillen,  keine  Querein- 
schnitte,  keine  Diagonalrillen,  keine  Diagonalein- 
schnitte,  all  dies  auch  nicht  mit  irgendeiner  Wel- 
lung), 
c)  in  dem  axial  äußeren  Profilsteg  Negative  an- 
geordnet  sind,  die  in  der  Draufsicht  im  wesentli- 
chen  rund  sind,  wobei  bis  zu  vier  Spuren  von 
Negativen  auf  dem  axial  äußeren  Profilsteg  an- 
geordnet  sind  und  jede  Spur  zwischen  100  und 
150  im  wesentlichen  runder  Negative  enthält. 
Durch  den  axial  äußeren,  besonders  breiten 

Profilsteg,  der  bislang  nur  für  einige  Hochge- 
schwindigkeits-Pkw-Reifen  vorgeschlagen  wurde, 
wird  erreicht,  daß  selbst  bei  Konstanthaltung  des 
Abriebvolumens  pro  Fahrtstrecke  in  diesem  Lauf- 
flächenbereich  die  Profiltiefenabnahme  pro  Fahrt- 
strecke  verringert  wird.  Tatsächlich  nimmt  infolge 
der  durch  die  Erfindung  verringerten  Flächenpres- 
sung  im  fahrzeugäußeren  Laufflächenbereich  das 
Abriebvolumen  pro  Fahrtstrecke  etwas  ab,  was  die 
durch  die  Erfindung  erzielte  Abnahme  der  Profiltie- 
fe  pro  Fahrtstrecke  im  fahrzeugäußeren  Laufflä- 
chenbereich  noch  verstärkt. 

Vorzugsweise  beträgt  die  Breite  des  axial  äu- 
ßeren  Profilsteges  30  %  bis  38  %  der  Aufstandsflä- 
chenbreite.  Nach  den  bisherigen  Versuchen  auf 
Trommelprüfständen  scheint  der  gleichmäßigste 
Abrieb  unter  den  die  Praxis  simulierenden  Schräg- 
laufwinkel  zwischen  35  %  und  36  %  erreicht  zu 
werden. 

Die  weitere  Maßnahme,  daß  nämlich  der  axial 
äußere  Profilsteg  frei  ist  von  jeglichen  Negativen, 
die  eine  Haupterstreckungsrichtung  haben,  also  frei 
ist  von  Längsrillen,  Querrillen,  Längseinschnitten, 
Quereinschnitten,  Diagonalrillen  und  -einschnitten 
vergrößert  nur  uwesentlich  den  Positivanteil  und 
dient  insbesondere  der  Unterbindung  einer  Rißent- 
stehung  bzw.  -fortpflanzung.  Insbesondere  der  Ver- 
zicht  auf  Längseinschnitte  bedeutet,  die  Span- 
nungskonzentrationen  infolge  Querausbiegung  der 
Positive  im  Profilgrund  entscheidend  zu  mildern. 
Diese  Spannungen  sind  beim  Nutzfahrzeugreifen 
recht  genau  um  den  Faktor  10  größer  als  beim 
Hochgeschwindigkeits-Pkw-Reifen  wegen  des  etwa 
um  den  Faktor  4,4  höheren  Luftdruckes  (der  in 
erster  Näherung  der  Flächenpressung  in  der  Bo- 
denaufstandsfläche  entspricht),  der  etwa  um  den 
Faktor  2,1  größeren  Profiltiefe  (längerer  Hebelarm!) 
und  der  größeren  Gummihärte. 

Die  Anordnung  von  in  der  Draufsicht  im  we- 
sentlichen  runder  Negative  (in  der  Fachsprache 
wegen  mangelnder  Verbindung  zu  den  Längsrillen 
auch  als  "Sacklöcher"  bezeichnet)  im  axial  äuße- 

5  ren,  einschnittfreien  Profilsteg  erhält  die  notwendi- 
ge  Rutschsicherheit  auch  auf  nassen  Straßen  auf- 
recht  bei  geringstmöglicher  Kerbwirkung  und  dros- 
selt  den  Kautschukfluß  in  Umfangsrichtung  beim 
Schließen  der  Vulkanisationsform. 

io  Vorzugsweise  ist  sowohl  der  fahrzeugäußere 
Rand  des  äußeren  Profilsteges  als  auch  der  andere 
Rand  des  Profilsteges  unterbrechungsfrei  und  sie 
verlaufen  beide  exakt  in  Umfangsrichtung.  Dieses 
Merkmal  dient  neben  der  Verringerung  von  Kerb- 

15  Wirkungen  insbesondere  der  Minimierung  der  Am- 
plituden  von  Schwingungserregungen  im  Ein-  und 
Auslauf  des  Latsches.  Trotz  der  Massivität  des 
äußeren  Profilsteges,  die  eine  erhöhte  Steifigkeit 
desselben  in  der  Umfangsebene  und  dadurch  eine 

20  Erhöhung  der  Ermüdungsempfindlichkeit  bei  Dau- 
erschwingungen  bewirkt,  werden  so  schwingungs- 
bedingte  Risse  vermieden. 

Die  erfindungsgemäße  Laufflächengestaltung 
empfiehlt  sich  besonders  zur  Anordnung  auf  einem 

25  bereits  von  der  Anmelderin  veröffentlichten  Unter- 
bau,  bei  dem  die  Breite  zumindest  der  breitesten 
Gürtellage  um  mindestens  10  %  größer  ist  als  die 
Breite  der  Lauffläche  und  wobei  zudem  der  Über- 
gang  von  den  axialen  Rändern  der  Lauffläche  in 

30  die  Seitenwand  als  Kehle  gestaltet  ist  mit  einem 
Kehlenradius  kleiner  60  mm.  Solche  Reifen,  für  die 
die  Anmelderin  das  geschützte  Warenzeichen  EOT 
benutzt,  ermöglichen  einen  geringeren  Rollwider- 
stand  durch  eine  Verringerung  des  zu  walkenden 

35  Laufflächenvolumens  und  vor  allem  durch  Verringe- 
rung  der  Walkleistungskonzentration  in  dem  Über- 
gangsbereich  Lauffläche/Seitenwand. 

EOT-Reifen  werden  üblicherweise  mit  dem 
gleichen  Luftdruck  betrieben  wie  konventionelle 

40  Nutzfahrzeugreifen  (8  bar  Überdruck),  sodaß  bei 
gleicher  Achslast  die  Lauffläche  sich  zu  einer  Bo- 
denaufstandsfläche  gleichen  Flächeninhaltes  ab- 
plattet,  wobei  die  Längsabmessungen  entspre- 
chend  der  Abnahme  der  Querabmessungen  größer 

45  sind.  Infolgedessen  erfolgen  der  Latschein-  und 
-auslauf  mit  größeren  Radialbeschleunigungen  auf 
einem  größeren  Abstand  vom  Aufstandsflächenmit- 
telpunkt,  was  die  Empfindlichkeit  gegenüber  Rei- 
fendrehungen  um  die  Hochachse  erhöht.  Diese 

50  Problemverschärfung  wirkt  -  wegen  des  größten 
Abstandes  zum  Laufflächenmittelpunkt  -  in  den 
Laufflächenrändern  besonders  deutlich,  insbeson- 
dere  am  fahrzeugäußeren.  Mit  den  erfindungsge- 
mäßen  Merkmalen  werden  die  Laufflächenränder 

55  den  erhöhten  Anforderungen  der  EOT-Unterbauten 
gerecht. 

Erfindungsgemäße  Reifen  -  unabhängig  davon 
ob  mit  oder  ohne  EOT-Unterbau  -  verbessern  ihr 

3 
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Abriebverhalten  noch  weiter,  wenn  die  Lauffläche 
aus  mindestens  zwei  hinsichtlich  ihres  Werkstoffes 
verschiedenen,  axial  nebeneinander  angeordneten 
Streifen  zusammengesetzt  ist,  wobei  der  axial  äu- 
ßerste  Streifen  gemäß  DIN  53516  höchstens  70  % 
des  Abriebvolumens  zeigt  wie  der  übrige  Bereich 
der  Lauffläche. 

Dem  Fachmann  sind  mehrere  Maßnahmen  zur 
Senkung  des  Abriebvolumens  über  der  Zeit  geläu- 
fig.  Eine  dieser  Maßnahmen  ist  die  Erhöhung  der 
Härte.  Sie  ist  durch  eine  erhöhte  Vernetzungsstel- 
lendichte  erreichbar,  was  mit  einer  erhöhten 
Schwefeldosierung  zusammen  mit  entsprechenden 
Anpassungen  in  der  Beschleunigerdosierung  mög- 
lich  ist.  Hiermit  ginge  eine  Senkung  des  Reibungs- 
beiwertes  gegenüber  Asphalt  einher,  die  in  engen 
Grenzen  toleriert  werden  kann,  insbesondere  dann, 
wenn  zur  Erhaltung  der  Bremsleistung  die  Anzahl 
der  Quereinschnitte  und/oder  der  Reibungsbeiwert 
im  fahrzeuginneren  und  -mittleren  Bereich  der  Rei- 
fenlauffläche  wird. 

Eine  kleine  Reibwertabsenkung  in  axialer  Rich- 
tung  vergrößert  überdies  den  abriebmindernden  Ef- 
fekt,  weil  dadurch  in  den  besonders  abriebgefähr- 
deten  fahrzeugäußeren  Zonen  die  anfallende  Rei- 
bleistung  vermindert  wird,  freilich  unter  Inkaufnah- 
me  einer  erhöhten  Reibleistung  in  den  übrigen 
Zonen,  bzw.  auf  der  inneren  Achse. 

Der  Abriebwiderstand  kann  auch  durch  andere 
Füllstofftypen  und/oder  andere  Füllstoffdosierung 
erhöht  werden.  Dem  Fachmann  ist  bekannt,  daß  es 
dabei  -  auch  wenn  eine  Erhöhung  der  Härte  ein- 
hergeht  -  nicht  zu  einem  Abfall  des  Reibungsbei- 
wertes  kommen  muß.  Dem  Fachmann  ist  ferner 
bekannt,  daß,  insoweit  eine  erhöhte  Hysteresis  ver- 
wendet  wird,  sich  diese  Erhöhung  nur  in  dem  für 
den  Reibungsbeiwert  entscheidenden  hohen  Fre- 
quenzbereich  zeigen  sollte,  nicht  aber  in  dem  für 
den  Rollwiderstand  entscheidenden  niedrigeren 
Frequenzbereich,  um  eine  Erhöhung  des  Energie- 
verbrauches  sowie  eine  Erhöhung  der  Laufflächen- 
temperatur  und  eine  ansonsten  einhergehende 
Minderung  der  Runderneuerungsfähigkeit  zu  ver- 
meiden.  Dem  Fachmann  ist  insbesondere  bekannt, 
daß  das  Frequenzband  hoher  Hysteresis  nach  oben 
verschoben  wird  bei  Verkleinerung  der  Molekülgrö- 
ße  der  Füllstoffe  und/oder  Polymere. 

Weiterhin  ist  dem  Fachmann  bekannt,  daß  der 
Abriebwiderstand  durch  eine  Erhöhung  des  Antei- 
les  von  Butadien  (BR)  und/oder  Styrolbutadien 
(SBR)  zulasten  des  Naturkautschukanteiles  (NR)  er- 
höht  werden  kann.  Zur  Kompensation  größerer  Riß- 
anfälligkeit  über  steigendem  Styrolkautschukanteil 
ist  es  dann  besonders  wichtig,  beide  Ränder  des 
äußeren  Profilsteges  knickfrei  zu  gestalten,  also 
allenfalls  sanft  gewellt,  vorzugsweise  gerade. 

Diese  bevorzugte  Weiterbildung  der  Erfindung 
bedingt  eine  Werkstoffgrenze  im  Laufflächenbe- 

reich,  an  der  sich  Spannungen  konzentrieren  kön- 
nen.  Um  ein  Werkstoffversagen  an  diesen  Stellen 
auszuschließen,  wird  vorgeschlagen,  die  Grenze 
zwischen  den  beiden  verschieden  abriebfesten 

5  Streifen  im  Mittenbereich  der  angrenzenden  Längs- 
rille  anzuordnen,  wobei  dieser  Mittenbereich  als  der 
symmetrisch  um  die  Rillenmittellinie  liegende  Be- 
reich  mit  einer  Breite  von  60  %  der  Rillenweite  in 
halber  Profiltiefe  definiert  ist. 

io  Die  Erfindung  wird  nachfolgend  anhand  von 
vier  Figuren  näher  erläutert.  Es  zeigt 

Fig.  2  einen  Querschnitt  durch  einen  erfin- 
dungsgemäßen  Fahrzeugreifen  mit  ei- 
nem  axial  geteilten  Zweistoff-Laufstrei- 

15  fen, 
Fig.  3  einen  Querschnitt  durch  einen  erfin- 

dungsgemäßen  Fahrzeugreifen  mit  ei- 
nem  axial  ungeteilten  Laufstreifen, 

Fig.  4  eine  Draufsicht  auf  einen  Umfangsab- 
20  schnitt  eines  erfindungsgemäßen 

Fahrzeugreifens  und 
Fig.  5  einen  Querschnitt  durch  einen  erfin- 

dungsgemäßen  Fahrzeugreifen  mit  ei- 
nem  diagonal  geteilten  Laufstreifen. 

25  Figur  2  zeigt  einen  Querschnitt  durch  einen 
erfindungsgemäßen  Fahrzeugreifen  7  mit  einem 
axial  geteilten  Zweistoff-Laufstreifen.  Oberhalb  der 
Karkasse  8  aus  Stahldraht-Cord  befinden  sich  vier 
ebenfalls  aus  Stahldraht-Cord  bestehende  Gürtella- 

30  gen  9  und  darüber  ein  Laufstreifen  10. 
Wesentliches  Merkmal  der  Erfindung  ist  die 

besonders  große  Breite  I  eines  der  beiden  äußeren 
Profilstege,  der  hier  mit  dem  Bezugszeichen  12 
markiert  ist.  Die  Breite  I  dieses  Profilsteges  12 

35  beträgt  in  diesem  Ausführungsbeispiel  35  %  der 
Breite  L  des  gesamten  Laufstreifens  10.  Dieser 
Reifen  7  wird  so  montiert,  daß  sich  der  breite 
Streifen  12  auf  der  fahrzeugäußeren  Seite  befindet. 

Innerhalb  des  breiten  Profilsteges  12  sind  nur 
40  solche  Negative  14  angeordnet,  die  keine  Haupter- 

streckungsrichtung  in  der  (tatsächlich  natürlich  ent- 
sprechend  der  Reifenwölbung  leicht  gekrümmten) 
Ebene  haben,  die  durch  die  Umfangsrichtung  und 
die  axiale  Richtung  aufgespannt  wird.  Die  Negative 

45  14  sind  also  in  dieser  Ebene  -  wie  Figur  4  deutlich 
zeigt  -  im  wesentlichen  rund.  Die  Tiefe  dieser  Ne- 
gative  14  stimmt  etwa  mit  der  Tiefe  der  drei  Längs- 
rillen  11  überein.  Im  Grunde  dieser  Negative  14 
sind  jeweils  ein  Steinabweiser  angeordnet,  die  hier 

50  nicht  weiter  dargestellt  sind,  da  dem  Fachmann  aus 
dem  Stand  der  Technik  genügend  Gestaltungsvor- 
schläge  hierfür  bekannt  sind. 

Diese  Negative  14  im  äußeren  Profilsteg  12 
sind  in  diesem  Beispiel  in  drei  zueinander  phasen- 

55  versetzten  Spuren  15  angeordnet  (siehe  auch  Figur 
4).  Auf  diese  Weise  werden  Spannungskonzentra- 
tionen  an  den  Negativwandungen  infolge  der  Wöl- 
bungsänderungen  beim  Ein-  und  Auslauf  in  den 

4 
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Latsch  weitgehend  vermieden. 
Der  Laufstreifen  10  ist  entsprechend  einer  be- 

vorzugten  Ausführung  der  Erfindung  in  einen  fahr- 
zeuginneren  Streifen  10.1  und  einen  fahrzeugäuße- 
ren  Streifen  10.2  aufgeteilt.  Der  fahrzeugäußere 
Streifen  10.2  weist  wie  bevorzugt  höchstens  70  % 
des  gemäß  DIN  53516  zu  messenden  Abriebvolu- 
mens  auf  im  Vergleich  zum  fahrzeuginneren  Strei- 
fen  10.1. 

Natürlich  können  beide  Streifen  10.1  und  10.2  - 
wie  an  sich  bekannt  -  auch  in  der  Radialen  unter- 
teilt  sein,  wobei  die  innere  Schicht  dann  als  Base 
und  die  äußere  als  Cap  bezeichnet  wird.  In  sol- 
chem  Falle  ist  die  hier  behandelte  axiale  Gummimi- 
schungs-Differenzierung  allein  auf  die  beiden  Caps 
zu  beziehen. 

Innerhalb  der  fahrzeugäußeren  Rille  11c  ist  der 
Mittenbereich  12  eingezeichnet,  innerhalb  dessen 
sich  die  Grenze  10.3  zwischen  den  beiden  axial 
geschichteten  Laufstreifen  10.1  und  10.2  befindet; 
in  dieser  Schnittebene  -  bei  Zickzackförmigkeit  der 
Rille  11c  schwankt  die  Lage  des  Mittenbereiches 
12  von  Schnittebene  zu  Schnittebene  -  liegt  die 
Grenze  10.3  genau  in  der  Mitte  des  Grundes  der 
Rille  11c.  Die  Grenze  10.3  zwischen  den  beiden 
Laufstreifen  10.1  und  10.2  verläuft  in  diesem  Bei- 
spiel  exakt  radial. 

Figur  3  zeigt  einen  Querschnitt  durch  einen 
erfindungsgemäßen  Fahrzeugreifen  7  mit  einem 
axial  ungeteilten  Laufstreifen  10.  Im  Gegesatz  zur 
Figur  2  ist  hier  ein  sogenannter  EOT-Aufbau  darge- 
stellt,  wo  der  Laufstreifen  schmaler  als  die  breites- 
ten  Gürtellagen  ausgeführt  sind.  Auf  einem  solchen 
Unterbau  entfaltet  die  erfindungsgemäße  Profilie- 
rung  des  Laufstreifens  10  besonders  deutlich  seine 
Vorteile.  Zu  einem  solchen  Unterbau  sollte  -  wie 
hier  dargestellt  -  eine  solche  Gestaltung  der  beiden 
Laufflächenränder  13  gewählt  werden,  daß  sich  im 
Querschnitt  am  Übergang  in  die  Seitenwand  18 
jeweils  eine  Kehle  17  ergibt,  deren  Kehlenradius  r 
kleiner  als  60  mm  ist. 

Figur  4  zeigt  eine  Draufsicht  auf  einen  Um- 
fangsabschnitt  eines  erfindungsgemäßen  Fahrzeu- 
greifens  7.  Während  in  den  drei  Profilstegen  20 
üblicher  Breite  Einschnitte  19  zur  Gewährleistung 
einer  hohen  Bremsleistung  angeordnet  sind,  ist  der 
fahrzeugäußere,  erfindungsgemäß  besonders  breite 
Profilsteg  12  frei  von  solchen  Einschnitten  und 
weist  statt  dessen  im  wesentlichen  -  in  diesem 
Beispiel  exakt  -  runde  Negative  14  auf,  die  hier  in 
drei  zueinander  phasenversetzten  Spuren  15  ange- 
ordnet  sind.  Beide  Ränder  13  und  16  des  Profilste- 
ges  12  sind  zur  Vermeidung  von  Kerbwirkungen 
frei  von  Unterbrechungen  und  verlaufen  in  Um- 
fangsrichtung. 

Figur  5  zeigt  einen  Querschnitt  durch  einen 
erfindungsgemäßen  Fahrzeugreifen  7  mit  einem 
diagonal  geteilten  Zweistoff-Laufstreifen.  Oberhalb 

der  Karkasse  8  aus  Stahldraht-Cord  befinden  sich 
vier  ebenfalls  aus  Stahldraht-Cord  bestehende  Gür- 
tellagen  9  und  darüber  ein  Laufstreifen  10.  Die 
diagonale  Teilung  ermöglicht  eine  besonders  ge- 

5  nau  mit  der  Belastungsdifferenzierung  korrespon- 
dierende  Werkstoffdifferenzierung.  Die  diagonale 
Werkstoffgrenze  10.3  durchsetzt  den  erfindungsge- 
mäß  besonders  breiten  fahrzeugäußeren  Profilsteg 
12,  sodaß  im  Neuzustand  des  Reifens  dieser  Profil- 

io  steg  12  vollständig  mit  der  besonders  abriebbe- 
ständigen  Mischung  in  Straßenkontakt  kommt,  wo- 
bei  nach  einem  gewissen  Abrieb  dieser  Effekt  sich 
jedoch  im  Unterschied  zur  Ausführung  nach  Figur 
2  mindert.  Dies  ist  in  dieser  Ausführung  gewollt, 

15  weil  einige  Versuchsergebnisse  darauf  hindeuten, 
daß  das  zu  lösende  Problem  des  Kantenabriebes 
sich  über  abnehmender  Profiltiefe  verringert;  auf 
diese  Weise  soll  eine  Überkompensation  vermie- 
den  werden. 

20  Im  übrigen  entspricht  diese  Ausführung  ein- 
schließlich  aller  zugehörigen  Bezugszeichen  der 
Ausführung  in  der  Figur  2,  insbesondere  weist  der 
fahrzeugäußere  Streifen  10.2  höchstens  70  %  des 
gemäß  DIN  53516  zu  messenden  Abriebvolumens 

25  auf  im  Vergleich  zum  fahrzeuginneren  Streifen 
10.1. 

Die  in  diesen  vier  Figuren  gezeigten  Reifen 
sind  für  Sattelauflieger  bestimmt,  insbesondere  für 
die  vordere  und  hintere  Achse.  Sie  erhöhen  dort 

30  besonders  deutlich  die  Wirtschaftlichkeit  durch  eine 
verringerte  Häufigkeit  von  Reifenwechselarbeiten. 

Patentansprüche 

35  1.  Fahrzeugluftreifen  (7)  mit  einem  symmetri- 
schen  Paket  von  Gürtellagen  (9)  auf  einer  sym- 
metrischen  Karkasse  (8)  mit  im  wesentlichen 
radialen  Stahl-  und/oder  Aramid-Drahtverlauf 
und  mit  einer  asymmetrischen  Lauffläche  (10) 

40  mit  mindestens  drei  Längsrillen  (11)  einer  Tie- 
fe  zwischen  12  und  18  mm,  insbesondere  zur 
Verwendung  auf  der  vorderen  und/oder  hinte- 
ren  Achse  von  ungelenkten  Mehrachsaggrega- 
ten 

45  dadurch  gekennzeichnet,  daß 
a)  axial  außen  ein  besonders  breiter  Profil- 
steg  (12)  angeordnet  ist,  wobei  die  zwi- 
schen  der  fahrzeugäußeren  Längsrille  (11c) 
und  dem  fahrzeugäußeren  Aufstandsflä- 

50  chenrand  (13)  auf  halber  Profiltiefe  zu  mes- 
sende  Breite  (I)  25  %  bis  40  %  der  Auf- 
standsflächenbreite  (L)  beträgt, 
b)  der  axial  äußere  Profilsteg  (12)  frei  ist 
von  jeglichen  Negativen,  die  eine  Haupter- 

55  Streckungsrichtung  haben  (also  keine 
Längsrillen,  keine  Längseinschnitte,  keine 
Querrillen,  keine  Quereinschnitte,  keine  Dia- 
gonalrillen,  keine  Diagonaleinschnitte,  all 
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dies  auch  nicht  mit  irgendeiner  Wellung),  Streifen  (10.1  und  10.2)  im  Querschnitt  diago- 
c)  in  dem  axial  äußeren  Profilsteg  (12)  Ne-  naiverläuft, 
gative  (14)  angeordnet  sind,  die  in  der 
Draufsicht  im  wesentlichen  rund  sind,  wobei 
bis  zu  vier  Spuren  (15)  von  Negativen  (14)  5 
auf  dem  axial  äußeren  Profilsteg  (12)  ange- 
ordnet  sind  und  jede  Spur  (15)  zwischen 
100  und  150  im  wesentlichen  runder  Negati- 
ve  (14)  enthält. 

10 
2.  Fahrzeugluftreifen  (7)  nach  Anspruch  1  da- 

durch  gekennzeichnet,  daß  die  gemäß  Merk- 
mal  a)  zu  messende  Breite  (I)  des  fahrzeugäu- 
ßeren,  besonders  breiten  Profilsteges  (12)  30 
%  bis  38  %  der  Aufstandsflächenbreite  (L)  15 
beträgt. 

3.  Fahrzeugluftreifen  (7)  nach  Anspruch  1  da- 
durch  gekennzeichnet,  daß  sowohl  der  fahr- 
zeugäußere  Rand  (13)  des  äußeren  Profilste-  20 
ges  (12)  als  auch  der  andere  Rand  (16)  des 
Profilsteges  (12)  unterbrechungsfrei  sind  und 
exakt  in  Umfangsrichtung  verlaufen. 

4.  Fahrzeugluftreifen  (7)  nach  Anspruch  1  da-  25 
durch  gekennzeichnet,  daß  die  Breite  (B)  zu- 
mindest  der  breitesten  Gürtellage  (9)  um  min- 
destens  10  %  größer  ist  als  die  Breite  (L)  der 
Lauffläche  (10)  und  der  Übergang  von  den 
axialen  Rändern  (13)  der  Lauffläche  (10)  in  die  30 
Seitenwand  (18)  als  Kehle  (17)  gestaltet  ist  mit 
einem  Kehlenradius  (r)  kleiner  60  mm. 

5.  Fahrzeugreifen  (7)  nach  einem  der  vorange- 
henden  Ansprüche  dadurch  gekennzeichnet,  35 
daß  die  Lauffläche  (10)  aus  mindestens  zwei 
hinsichtlich  ihres  Werkstoffes  verschiedenen, 
axial  nebeneinander  angeordneten  Streifen 
(10.1  und  10.2)  zusammengesetzt  ist,  wobei 
der  axial  äußerste  Streifen  (10.2)  gemäß  DIN  40 
53516  höchstens  70  %  des  Abriebvolumens 
zeigt  wie  der  übrige  Bereich  (10.1)  der  Laufflä- 
che. 

6.  Fahrzeugluftreifen  (7)  nach  Anspruch  5  da-  45 
durch  gekennzeichnet,  daß  die  Grenze  (10.3) 
zwischen  den  beiden  verschieden  abriebfesten 
Streifen  (10.1  und  10.2)  im  wesentlichen  radial 
verläuft  und  sich  im  Mittenbereich  (12)  der 
angrenzenden  Längsrille  (11  bzw.  11c)  befin-  50 
det,  wobei  dieser  Mittenbereich  (12)  als  der 
symmetrisch  um  die  Rillenmittellinie  liegende 
Bereich  mit  einer  Breite  von  60  %  der  Rillen- 
weite  (c)  in  halber  Profiltiefe  definiert  ist. 

55 
7.  Fahrzeugluftreifen  (7)  nach  Anspruch  5  da- 

durch  gekennzeichnet,  daß  die  Grenze  (10.3) 
zwischen  den  beiden  verschieden  abriebfesten 
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