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Die folgenden Angaben sind den vom Anmelder eingereichten Unterlagen enthommen
Prifungsantrag gem. § 44 PatG ist gestellt
Fahrzeugreifen mit einem mehrschichtigen Laufstreifen

Die Erfindung bezieht sich auf einen Fahrzeugreifen (1)
mit einem mehrschichtigen Laufstreifen (2) und einer
Mindestprofiltiefe (Tmin). Um insbesondere Vielfahrern
bessere Ganzjahresreifen anbieten zu kénnen, wird erfin-
dungsgemald vorgeschlagen,

a) dal3 mindestens zwei verschiedene Schichten (2a, 2b)
so lGibereinander angeordnet sind, dal3 deren Grenzflache
(3ab) sich oberhalb der Mindestprofiltiefe (Tmin) befin-
det, so dal3 auch die untere (2b) dieser Schichten - in einer
spateren Phase des Reifenlebens - in Bodenkontakt
kommt, und

b) dal3 die Glasibergangstemperatur der besagten Lauf-
streifenschichten um mindestens 16°C voneinander ab-
weicht, vorzugsweise um 20°C bis etwa 30°C.

Bei ausreichender Synchronisation des Jahreszeiten-
wechsels mit dem Erreichen der Grenzflache (3ab) zwi-
schen beiden abreibbaren Laufstreifenschichten errei-
chen erfindungsgemaf3e Reifen bessere Griffeigenschaf-
ten als bislang bekannte "All-Wetter-Reifen", die sich ohne
ortliche Differenzierung verschiedener Mischungen um
einen Kompromil3 zwischen Sommer- und Winterreifen
bemiihen.
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Beschreibung

Die Erfindung bezieht sich auf einen Fahrzeugreifen mit
einem mehrschichtigen Laufstreifen und einer Mindestpro-
filtiefe. Solche Reifen sind hinlénglich bekannt.

Selbst bei Einhaltung der Mindestprofiltiefe gibt es aber
erhebliche HaftungseinbuBen, wenn ein Sommerreifen auf
winterlichen Strafen eingesetzt wird. Von daher ist es am
besten, im Herbst auf Winterreifen umzuriisten.

In der Regel wird dann im Friihjahr auf Sommerreifen
umgertistet; dies fiihrt zwar — zumindest im gem#Bigten mit-
teleuropdischen Klima — nur zu einer geringfiigig erhdhten
Fahrsicherheit gegentiber dem Weiterbenutzen der Winter-
reifen den Sommer hindurch, hat aber hiufig auch wirt-
schaftliche Vorteile: Infolge des in der Regel hoheren Prei-
ses der Winterreifen und deren hoherer Abriebgeschwindig-
keit insbesondere wihrend des Sommers ist ein Reifenfahr-
kilometer auf Sommerreifen billiger als einer auf Winterrei-
fen.

Das Umriisten der Reifen bedingt aber Werkstattkosten,
die zum groBten Teil Personalkosten sind. In den letzten 15
Jahren sind aber die Personalkosten signifikant schneller ge-
stiegen als die Materialkosten, wodurch es selbst fiir solche
Fahrer, die auch im Winter viel fahren, attraktiv geworden
ist, auf ein Umriisten zu verzichten.

Wenn auf ein Umriisten verzichtet wird, dann ist — wegen
der gravierenden Sicherheitseinbuflen im Winter — nur eine
durchgehende Benutzung von Winterreifen in geméBigtem
Klima vertretbar, nicht die durchgehende Benutzung von
Sommerreifen.

Bei durchgehender Benutzung der Winterreifen entstehen
zwar hohere Materialkosten fiir die Reifen und etwas hohere
Energiekosten infolge des in der Regel hoheren Rollwider-
standes der Winterreifen im Sommer, aber es werden die
Ausfallzeiten fiir die Reifenumriistung, die Umrtistkosten
selber und die Kosten fiir die Speicherung der gerade nicht
genutzten Reifen gespart.

Es ist auch bekannt, die Umriistkosten durch Verwendung
eines eigenen Felgensatzes fiir die Winterreifen zu senken;
dies fiihrt jedoch zu hoheren Fixkosten durch die Bindung
des in den Felgen steckenden Kapitales und das Erfordernis
eines groferen Speicherplatzes fiir die gerade ungenutzten
Réder.

Weiterhin ist es bekannt, sogenannte "All-Wetter-Reifen”
oder "Ganz-Jahres-Reifen" einzusetzen, die sich um einen
Kompromif zwischen Sommer- und Winterreifen bemiihen.
Solche Reifen sind im Sommer schlechter als Sommerreifen
und im Winter schlechter als Winterreifen, dies meistens so-
wohl beziiglich der Straenhaftung, als auch des Rollwider-
standes, wobei Lebensdauer und Anschaffungspreis in der
Nihe von Winterreifen liegen.

Der Verzicht auf die zweimal jdhrlichen Umriistungen
wird besonders stark von den Inhabern gewerblich genutzter
PKW und leichter Nutzfahrzeuge gewtiinscht. Fiir die Betrei-
ber von Taxis, Krankenwagen, Postzustellungsdiensten und
Essenbringdiensten ist es ndmlich schwer bis unméglich, fiir
zwei Tage im Jahr — fast ein Prozent der tiberhaupt verfiig-
baren Arbeitstage — ihren Fahrdienst einzustellen; bisweilen
miissen nur hierfiir entsprechende Reservefahrzeuge vorge-
halten werden, was die Fixkosten erheblich steigert.

Es gibt deshalb seit Jahren groBe Bemiihungen in der Rei-
fenindustrie, solche Allwetter-Reifen zu entwickeln, deren
Produkteigenschaften nicht mehr so deutlich hinter die der
jeweiligen "Spezialreifen" zuriickfallen.

Aufgabe auch dieser Erfindung ist es, insbesondere fiir
die oben genannten gewerblichen Fahrzeugbetreiber, solche
Ganz-Jahres-Reifen zu schaffen, die im Winter die Haftung
von Winterreifen und im Sommer die Haftung von Sommer-
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reifen erreichen.

Ausgehend von den gattungsgeméBen Merkmalen wird
die Aufgabe tiberraschend einfach durch die kennzeichnen-
den Merkmale des Anspruches 1 gelost; diese Losung ist da-
durch gekennzeichnet,

a) daB mindestens zwei verschiedene Schichten so
tibereinander angeordnet sind, daf deren Grenzfliche
sich oberhalb der Mindestprofiltiefe befindet, so daf}
auch die untere dieser Schichten — in einer spiteren
Phase des Reifenlebens — in Bodenkontakt kommt, und
b) daB die Glasiibergangstemperatur der besagten
Laufstreifenschichten um mindestens 16°C voneinan-
der abweicht, vorzugsweise um 20°C bis etwa 30°C.

In der bevorzugten einfachsten Ausfiihrung sind oberhalb
der die Mindestprofiltiefe markierenden Grenzfliche genau
zwei verschiedene Schichten angeordnet, von denen die eine
aus einer — vorzugsweise aus einer an sich bekannten — Win-
terlauffidchenmischung mit niedriger Glasiibergangstempe-
ratur und die andere aus einer — vorzugsweise aus einer an
sich bekannten — Sommerlaufflichenmischung mit hoherer
Glastibergangstemperatur besteht.

In der giinstigsten Ausfiihrung gemifl Anspruch 2 sind
diese beiden Schichten in solcher Reihenfolge aufgebracht,
daB die (radial) duBerste Schicht eine niedrigere Glastiber-
gangstemperatur aufweist als die innerste Schicht, daf3 also
die Winterlaufflichenmischung auflen sitzt und zuerst in
StraBenkontakt gerét und erst danach die Sommerlauffis-
chenmischung.

Solche Reifen sollten im Herbst verkauft werden. Der
Fahrer hat dann wihrend des Winters den vollen Griff eines
Winterreifens zur Verfiigung. Nebenbei erzielt er gegeniiber
einem Spezialwinterreifen sogar noch den Vorteil, da3 er
mit einem etwas niedrigeren Rollwiderstand fahrt.

Die Dicke der Winterlaufstreifenschicht sollte — vorzugs-
weise gemil Anspruch 6 — so auf die Fahrleistung des aus-
zurlistenden Fahrzeuges abgestimmt sein, daf sie im spiten
Frithjahr abgerieben ist, so dal danach automatisch die
Sommerreifenmischung in Bodenkontakt gerit. Es ist also
keine Umriistaktion mehr im Friihjahr erforderlich. Es emp-
fiehlt sich auch, die fiir Winterreifen typische besonders rei-
che Lamellierung (=Sommerung) zumindest zum Teil nur
etwa bis zu der Grenzflache zwischen Winter und Sommer-
mischung herabreichen zu lassen, was fiir die Sicherstellung
der Wintereigenschaften ausreichend ist und fiir den Som-
merbetrieb kiirzeste Bremswege und optimales Trocken-
handling sicherstellt.

Es ist aber auch moglich — und insbesondere fiir Reifen-
verkédufe im Friihjahr zu empfehlen — gemiB Anspruch 3 die
Reihenfolge umzudrehen, so daf also die (radial) innerste
Schicht eine niedrigere Glasiibergangstemperatur aufweist
als die (radial) duBerste Schicht. DemgemiR sitzt also die
Sommerlaufflichenmischung auBen und die Winterlauffis-
chenmischung innen.

Diese Variante der Erfindung ist zwar nicht ganz so gut
wie die erstgenannte, weil hierbei auch wéhrend des Som-
mers die Winterlaufflichenmischung mitgewalkt wird, was
den Rollwiderstand gegeniiber einem reinen Sommerreifen
erhoht, und weil hierbei allenfalls unter grolen Schwierig-
keiten die Sommerung der Winterschicht dichter ausgefiihrt
sein kann als die der Sommerschicht, wodurch entweder die
Wintereigenschaften (bei geringer Sommerung) oder die
Sommereigenschaften (bei starker Sommerung) etwas lei-
den; immerhin aber wird auch mit dieser Variante noch ein
Leistungsniveau erreicht, welches das der bisherigen Ganz-
Jahres-Reifen tibertrifft.

Bei den in Mitteleuropa tiblichen milden Klimabedingun-
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gen, wo liblicherweise 8 Monate im Jahr mit Sommerreifen
gefahren wird und 4 Monate mit Winterreifen, sollte die
Sommerschicht — unabhéngig davon, ob sie innen oder au-
Ben sitzt — etwa zwei Drittel und die Winterschicht etwa ein
Drittel der gesamten abreibbaren Laufstreifendicke einneh-
men. Fiir Verkédufe in Gebirgsregionen oder nordischen Lin-
dern kann es sich entsprechend empfehlen, die Winter-
schicht zu Lasten der Sommerschicht dicker auszufiihren.
Die Dickenaufteilung ist Gegenstand der Anspriiche 6 und
7.

Wie an sich bekannt, sollte die Glasiibergangstemperatur
der Sommerschicht gemédB Anspruch 5 zwischen +6°C und
—12°C betragen. Wie an sich ferner bekannt, sollte die Glas-
tibergangstemperatur der Winterschicht gemif Anspruch 4
zwischen —22°C und —45°C betragen. Wie an sich bekannt,
werden die Glasiibergangstemperaturen fiir Sommermi-
schungen umso hoher gew#hlt, desto wirmer die Sommer in
der Verkaufsregion sind und desto schirfer hohe Haftung
gefordert ist, und es werden die Glasiibergangstemperaturen
flir Wintermischungen umso niedriger gewdhlt, desto kilter
die Winter in der Verkaufsregion sind und desto unbedeu-
tender hohe Haftung auf trockener StraBe bei hoher Tempe-
ratur ist. Die Differenz zwischen den Glasiibergangstempe-
raturen der Winter- und Sommerschicht sollte vorzugsweise
zwischen 20°C und etwa 30°C betragen und umso groéBer
sein, desto groBer die zu erwartenden Klimaschwankungen
in der Verkaufsregion sind.

Die aufgezeigte Losung provoziert natiirlich die Frage,
was mit erfindungsgemifBen Reifen nach dem Ablauf eines
Jahres geschehen soll. Im einfachsten — und bei den anvi-
sierten Hauptkunden mit jdhrlichen Fahrleistungen zwi-
schen 50 000 und 70 000 km durchaus héufigen — Falle ha-
ben die Reifen nach einem Jahr ihre Grenzprofiltiefe er-
reicht und es wird ein neuer, erfindungsgeméBer Allwetter-
reifen aufgezogen.

Fiir die ganz wenigen Kunden mit noch hoherer Jahres-
fahrleistung fallen ohnehin kaum Umriistungen an, sondern
tiberwiegend ist der demontierte Reifen auch bei Verwen-
dung von Spezialreifen ohnehin verschlissen.

Fiir die Kunden mit geringerer Jahresfahrleistung gibt es
verschiedene Varianten der Erfindung: Die auch 6kologisch
sauberste Losung ist die von Anfang an entsprechend diin-
nere Bemessung der beiden Laufstreifenschichten, so daf3
auch bei der geringeren Fahrleistung nach einem Jahr die
Mindestprofiltiefe erreicht wird. Dies kann der Kundschaft
entweder durch ein Preiszugestindnis oder — bevorzugt —
durch die Zusicherung einer kostenlosen erfindungsgemé-
Ben Neubesohlung nach etwa einem Jahr schmackhaft ge-
macht werden.

Dariiberhinaus gibt es die Moglichkeit, drei Schichten
vorzusehen, also entweder Sommer-/Winter-/Sommer-
schicht oder Winter-/Sommer-/Winterschicht, so daB ein
Reifenwechsel alle 18 Monate vorzusehen ist. Die Einzel-
schichten sind natiirlich bei einer Erhohung der Schichten-
anzahl entsprechend diinner auszufiihren.

Um dem Fahrer vor jedem Einsteigen in sein Fahrzeug
klar dariiber zu informieren, ob er auf einem Sommerlaufs-
treifen oder einem Winterlaufstreifen fahren wird, ist es
moglich, die verschiedenen Schichten zumindest bereichs-
weise verschieden farblich zu kennzeichnen.

Die Erfindung wird nachfolgend anhand dreier Figuren
naher erldutert. Diese zeigen jeweils die linke Hilfte eines
Querschnittes durch den Laufflichenbereich eines erfin-
dungsgemiBen Reifens 1, der — wie bevorzugt — schlauchlos
ausgefiihrt mit einer Butylinnenseele 10, einer dariiber ange-
ordneten, einlagigen Radialkarkasse 11, und dariiber zwei
Giirtellagen 12 und 13.

In der Ausfiihrung gemdB den Fig. 2 und 3 ist dartiber
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eine aus besonders hysterese-armem Gummi bestehende un-
terste Laufstreifenschicht 14, die im folgenden — entspre-
chend der iiblichen Fachsprache — als "base" bezeichnet
wird, bisweilen auch als elastische Unterplatte, angeordnet.

ZweckmiBigerweise reicht diese base 14 nach oben hin,
also nach radial auBen hin, bis oberhalb des tiefsten Rillen-
grundes 5 bei Sommerreifen und zwar bei Sommerreifen um
etwa 1,4 mm eingedenk der hierzulande vom Gesetzgeber
vorgeschriebenen Mindestprofiltiefe von 1,6 mm und einer
Sicherheitsmarge von 0,2 mm. Fiir Winterreifen empfiehlt
sich die Einhaltung einer Mindestprofiltiefe von 4,0 mm. Es
wire auch moglich, da3 die Reifenhersteller fiir ihre Pro-
dukte eine solche Mindestprofiltiefe vorschreiben; wenn
dieses geschieht, dann braucht die fiir den Wintereinsatz ge-
eignete Gummimischung — abgesehen von einer kleinen Si-
cherheitsmarge — auch nicht weiter herunter zu reichen. (In
einigen Léndern sind flir Winterreifen groBere Mindestpro-
filtiefen vorgeschrieben als fiir Sommerreifen, in Osterreich
zum Beispiel 4,0 mm; allerdings verlieren dort Reifen mit
Unterschreitung dieser Mindestprofiltiefe nicht schlechthin
ihre Betriebserlaubnis sondern lediglich die Betriebserlaub-
nis als Winterreifen; wo/wann keine Winterreifen vorge-
schrieben sind, diirfen die Reifen also noch weiter benutzt
werden).

Die base 14 ist nicht dazu bestimmt, in Bodenkontakt zu
treten; deshalb braucht sie weder auf hohe Abriebbestéindig-
keit noch auf gute Reibeigenschaften hingeziichtet zu sein.
Diese Funktion tibernimmt vielmehr in den Ausfithrungen
gemif den Fig. 2 und 3 die sogenannte cap, die in Fig. 2 ge-
mél der Erfindung in zwei Schichten 2a und 2b, und die in
Fig. 3 gemiB der Erfindung in drei Schichten 2a, 2b und 2¢
unterteilt ist.

Die base 14 hat die Funktion, den Giirtel 12, 13 vor Ver-
letzungen zu schiitzen, die durch eindringendes Wasser eine
Korrosion desselben auslosen konnten. Diese Funktion soll
sie mit einem geringstmoglichen Beitrag zum Rollwider-
stand erfiillen.

Wihrend die Fig. 2 und 3 also einen drei- beziehungs-
weise vierschichtigen Laufstreifen 2 zeigen, zeigt Fig. 1 —
unter Verzicht auf eine separate base — einen nur zwei-
schichtigen, erfindungsgeméBen Laufstreifen 2. Dessen Un-
terschicht 2b besteht aus einer Sommerlauffidchenmischung
mit einer Glasiibergangstemperatur von —6°C. Wegen ihres
hohen Silica-Gehaltes hat die Unterschicht 2b trotz guten
NaBgriffes eine ausreichend niedrige Hysteresis, um auf
eine separate base zu verzichten. Die untere Laufstreifen-
schicht 2b weist eine Gesamtdicke Db von 8,5 mm auf, da-
von bl = 2,1 mm von ihrer unteren Grenzfldche 4 bis zum
untersten Rillengrund 5 (auch als "Grundtiefe” oder in die-
ser Anmeldung als "Girteliiberdeckung” bezeichnet), b2 =
1,6 mm bis zur vorgeschriebenen Mindestprofiltiefe Tmin =
1,6 mm und b3 = 4,8 mm in dem abreibbaren Bereich zwi-
schen der Mindestprofiltiefe Tmin und der oberen Grenzfla-
che 3ab.

Darauf befindet sich die zweite Laufstreifenschicht 2a,
die aus einer fiir den Wintereinsatz bewéhrten Laufstreifen-
mischung besteht mit einer Glastibergangstemperatur von
—32°C. Diese Schicht 2a hat eine Dicke a von 2,5 mm, also
gut der Hilfte der Dicke b3 und gem#B Anspruch 6. Die ma-
ximale Profiltiefe Tmax insgesamt betrdgt alsob2 + b3 + a=
8,9 mm.

Diese Ausfiihrung gemif Fig. 1 empfiehlt sich besonders
fiir die Ausriistung der Taxis groBer Stddte, deren Spritver-
brauch kaum durch den Rollwiderstand beeinflut wird,
sondern vielmehr durch das hiufige Beschleunigen. Diese
Fahrzeuge sind nahezu rund um die Uhr im Einsatz und er-
reichen Jahresfahrleistungen von ca. 70 000 km. Mit nur ei-
nem Reifenwechsel pro Jahr wird dennoch den Fahrgésten
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und Fahrern der volle Sicherheitsgewinn einer spezialisier-
ten Winter- und Sommerbereifung bei Montage dieser Rei-
fen im Herbst geboten. Dabei brauchen sie kaum teurer zu
sein als die bisherigen Spezialreifen. Fiir den Taxenbetreiber
fallt zudem die geringere Unfallwahrscheinlichkeit mit ge-
ringeren Ausfallzeiten und geringeren Reparaturkosten und
Versicherungsprimien gegeniiber bisherigen KompromiB-
Reifen ins Gewicht.

Fig. 2 zeigt ebenfalls einen "2-Jahreszeiten-Reifen", je-
doch fiir die Montage im Friihjahr. Dementsprechend ist
dort die radial duBerste Schicht 2a aus einer fiir den Som-
mereinsatz bewihrten Laufstreifenmischung gefertigt, fiir
hiesiges Klima (nordwestliches Mitteleuropa) vorzugsweise
mit einer Glasiibergangstemperatur von —6°C. Sie weist eine
Dicke a von 4,0 mm auf.

Darunter befindet sich eine Schicht 2b aus einer fiir den
Wintereinsatz bewihrten Laufstreifenmischung. Sie hat fiir
hiesiges Klima eine Glasiibergangstemperatur von —32°C.
Thre Dicke b betrédgt 2,2 mm.

Um die Rollwiderstandserhohung infolge der — auch im
Sommer mitgewalkten — Schicht 2b aus der Winterlaufstrei-
fenmischung so gering wie moglich zu halten, ist die Win-
terlaufstreifenmischung im wesentlichen nur dort verwen-
det, wo sie fiir die Funktion im Winter wichtig ist; dement-
sprechend ist der Bereich mehr als 0,2 mm unterhalb der
Mindestprofiltiefe Tmin von hier 4,0 mm einschlie8lich der
Giirtelabdeckung aus einer besonders hysteresearmen Mi-
schung gebildet als base 14; die genannten 0,2 mm dienen
als Sicherheitsmarge.

Gemil diesem Beispiel hat also die base 14 eine Gesamt-
stirke
von 2,1 mm zwischen der untersten Grenzfliche 4 des Lauf-
streifens 2 (Da in diesem Beispiel keine Bandage oberhalb
des Giirtels vorgesehen ist, ist die Grenzfliche 4 gleich der
oberen Flédche der oberen Giirtellage 13) und dem tiefsten
Rillengrund § zur Glirtelabdeckung
+ 3,8 mm vom tiefsten Rillengrund § bis zur Grenzfldche 6
zwischen der unteren abreibbaren Laufstreifenschicht 2b
und der base 14
=15,9 mm.

Die Gesamtprofiltiefe Tmax betrégt bei diesem Beispiel
3,8 mm vom tiefsten Rillengrund 5 bis zur Grenzfliche 6
zwischen der unteren abreibbaren Laufstreifenschicht 2b
und der base 14
+ 2,2 mm Dicke b der Schicht 2b
+ 4,0 mm Dicke a der Schicht 2a
= 10,0 mm.

Weil es bedauerlicherweise auch unter professionellen
Fahrern und unter gewerblichen Fahrzeughaltern solche
gibt, die nur selten nach den Verschleianzeigern (TWI)
gucken oder es geradezu darauf anlegen, Reifen bis unter
die Mindestprofiltiefe herunter zu fahren, und weil eine base
14 iiblicherweise keine guten Griffeigenschaften bietet,
kann es bei solcher Gestaltung besonders zweckmifig sein,
die Grenzflache 6 zwischen der unteren Laufstreifenschicht
2b und der base 14 oder noch besser einen Teil oder gar die
gesamte base farbig zu kennzeichnen. Bereits ein schmales,
grellfarbiges Umfangsband 7 zumindest auf der fahrzeugéu-
Beren Reifenschulter 8 wire eine wirkungsvolle Warnung
vor weiterer Reifenbenutzung.

Reifen gemil diesem zweiten Ausfithrungsbeispiele
empfehlen sich flir Fahrzeuge mit dhnlich hohen Fahrlei-
stungen wie die gem4l dem ersten Ausfiihrungsbeispiel.

Nun werden aber auch noch Autos mit Jahresfahrleistun-
gen von 40 000 km als Vielfahrerautos bezeichnet; fiir sol-
che Kunden, zum Beispiel Handelsvertreter, oder fiir weni-
ger abriebbelastete Achsen an vorgenannten Fahrzeugen
empfehlen sich besonders Varianten der Erfindung mit drei
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abreibbaren Laufstreifenschichten, wie Fig. 3 eine zeigt.

Zum Verkauf im Friihjahr sollten von auflen nach innen
die Laufstreifenschichten 2a, 2b und 2c¢ aus einer Sommer-
beziehungsweise Winter- beziehungsweise Sommerlauffla-
chenmischung bestehen mit einer Dickenverteilung entspre-
chend der Saisondauerverteilung. Zum Verkauf im Herbst
sollten von auBen nach innen die Laufstreifenschichten 2a,
2b und 2c aus einer Winter- beziehungsweise Sommerbezie-
hungsweise Winterlaufflichenmischung bestehen mit einer
Dickenverteilung etwa entsprechend der Saisondauervertei-
lung.

Wie schon aus dem Beispiel von Fig. 2 ersichtlich, ist die
letztgenannte Saisonreihenfolge insofern etwas schwieriger,
als auch hier eine Winterlaufflache — mit ihrem hoheren Be-
darf an Profiltiefe — als letzte abzureibende Lauffldchen-
schicht angeboten wird; deshalb wird diese Variante mit der
Fig. 3 ndher erliutert:

Die duBere Laufstreifenschicht 2a, die aus einer bewéhr-
ten Winterlaufflichenmischung besteht, hat eine Dicke a
von 1,6 mm. Die nichstinnere Laufstreifenschicht 2b, die
aus einer bewidhrten Sommerlaufflichenmischung besteht,
hat eine Dicke b von 3,0 mm. Die nichstinnere Laufstreifen-
schicht 2¢, die aus einer bewihrten Winterlaufflichenmi-
schung besteht, hat eine Dicke ¢ von 1,9 mm; sie (2c) ist ge-
ringfiigig dicker als die Schicht 2a, um auch von hierher ins-
gesamt drei Zehntel-Millimeter mehr Sicherheit gegen einen
Bodenkontakt der darunter befindlichen base 14 zu bieten.

In beiden Lauffidchenschultern 8 ist jeweils ein schmales,
0,3 mm dickes, farbiges Band 7 am unteren Rand der Lauf-
streifenschicht 2¢ zur Erinnerung an den erforderlichen Rei-
fenwechsel angeordnet. Nicht nur der Fahrer, sondern auch
jeder andere, incl. Polizisten, kennt somit den Reifenzu-
stand.

Die base 14 hat eine Gesamtdicke von 5,6 mm, wovon
1,9 mm unterhalb des tiefsten Rillengrundes § als Giirtelab-
deckung angeordnet sind, so da3 sich also 3,7 mm base-
Dicke oberhalb des tiefsten Rillengrundes § ergeben. Die
hier angegebenen Mafle beziehen sich — wie in Fig. 2 — auf
den Fall, daB Tmin 4,0 mm seitens des Reifenherstellers fiir
jeglichen Betrieb vorgeschrieben ist. Die Gesamtprofiltiefe
am fertigen Reifen betrégt damit:

3,7 mm vom tiefsten Rillengrund § bis zur Grenzfliche 6
zwischen der unteren abreibbaren Laufstreifenschicht 2b
und der base 14

+ 1,9 mm Dicke ¢ der untersten abreibbaren Laufstreifen-
schicht 2¢

+ 3,0 mm Dicke b der dariiber befindlichen Laufstreifen-
schicht 2b

+ 1,6 mm Dicke a der dariiber befindlichen Laufstreifen-
schicht 2a

= 10,2 mm.

Die Gesamtlaufstreifendicke betrfigt nach Addition der
Giirteliiberdeckung also 12,1 mm.

Die Erfindung ist natiirlich nicht auf die hier besonders
detailliert beschriebenen Ausfiihrungsformen beschrinkt;
zum Bsp. ist bei der inversen Anordnung Sommer-/Winter-
/Sommer Lauffldche auch der Verzicht auf eine base mog-
lich bei entsprechend dickerer Ausfiihrung der unteren
Sommerlauffiache. Dariiberhinaus ist anstelle der gezeigten
2fach- und 3fach-Unterteilungen des abriebfzhigen Lauf-
streifenvolumens natiirlich auch eine 4fach-Unterteilung
dort moglich, wo eine ausreichende Synchronisation zwi-
schen dem Reifenabrieb und dem Jahreszeitenwechsel gege-
ben oder erméglicht ist.

Eine Bezugszeichenliste ist Bestandteil der Beschrei-
bung.
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Bezugszeichenliste

1 Reifen

2 Laufstreifen

2 a, 2b, 2¢ Schichten des Laufstreifens 2, die zur Bodenbe-
riihrung vorgesehen sind, von radial aufen nach radial innen
buchstabiert (Schicht des Laufstreifens 2, die nicht zur Bo-
denberiihrung vorgesehen ist, siche unter 14)

3 Grenzflache innerhalb des Laufstreifens 2

3ab Grenzfldche zwischen den Schichten 2a und 2b

3bc Grenzfliche zwischen den Schichten 2b und 2¢

4 unterste Grenzfliche des Laufstreifens 2

5 tiefster Rillengrund

6 Grenzflache 6 zwischen der unteren abreibbaren Laufstrei-
fenschicht 2b und der nicht-abreibbaren (d. h. nicht zum Ab-
rieb vorgesehenen) base 14

7 schmales, grellfarbiges Umfangsband 7 auf den Reifen-
schultern 8 zur Warnung vor weiterer Reifenbenutzung und
zur Erinnerung an erforderlichen Reifenwechsel

8 Reifenschulter

10 Innenseele, gefertigt aus einer Butylkautschuk enthalten-
den Mischung

11 Radialkarkasse

12 untere Glirtellage

13 obere Giirtellage

14 base = unterste Laufstreifenschicht, die nicht zur Boden-
beriihrung bestimmt ist, gefertigt aus besonders hysteresear-
mer, Naturkautschuk enthaltender Kautschukmischung

T Profiltiefe

Tmin Mindestprofiltiefe

Tmax grofite Profiltiefe

a Dicke der Laufstreifenschicht 2a

b DickenmaB der Laufstreifenschicht 2b (Fig. 2 und 3)

bl Dickenmall der Laufstreifenschicht 2b von unterer
Grenzfliche 4 bis zum untersten Rillengrund 5 (Fig. 1)

b2 DickenmaB der Laufstreifenschicht 2b vom untersten
Rillengrund § bis zur Mindestprofiltiefe Tmin (Fig. 1)

b3 DickenmalR der Laufstreifenschicht 2b von der Mindest-
profiltiefe Tmin bis zur Grenzfliche 2ab zur Laufstreifen-
schicht 2a (Fig. 1)

¢ DickenmalR der Laufstreifenschicht 2¢ (Fig. 3)

Patentanspriiche

1. Fahrzeugreifen (1) mit einem mehrschichtigen
Laufstreifen (2) und einer Mindestprofiltiefe (Tmin),
dadurch gekennzeichnet,
a) daB mindestens zwei verschiedene Schichten
(2a, 2b, 2¢) so libereinander angeordnet sind, dafl
deren gemeinsame Grenzfliche (3ab, 3bc) sich
oberhalb der Mindestprofiltiefe (Tmin) befindet,
so daB auch die untere (2b, 2¢) dieser Schichten
(2a, 2b, 2¢) — in einer spiteren Phase des Reifen-
lebens — in Bodenkontakt kommt, und
b) daB die Glasiibergangstemperaturen der besag-
ten Laufstreifenschichten (2a, 2b) um mindestens
16°C voneinander abweichen, vorzugsweise um
20°C bis etwa 30°C.
2. Fahrzeugreifen (1) nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, daB die (radial) duBerste Schicht (2a)
eine niedrigere Glasiibergangstemperatur aufweist als
die (radial) innere Schicht (2b).
3. Fahrzeugreifen (1) nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, daB die (radial) duBerste Schicht (2a)
eine hohere Glasiibergangstemperatur aufweist als die
(radial) innere Schicht (2b).
4. Fahrzeugreifen (1) nach einem der vorangehenden
Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, da3 die niedri-
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gere Glasiibergangstemperatur zwischen —22°C und
—45°C betrigt.

5. Fahrzeugreifen (1) nach einem der vorangehenden
Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, daf die hohere
Glastibergangstemperatur zwischen +6°C und —12°C
betréigt.

6. Fahrzeugreifen (1) nach einem der vorangehenden
Anspriiche, vorzugsweise zumindest nach Anspruch 2,
dadurch gekennzeichnet, daf der Laufstreifen (2) zwei
abreibbare Schichten (2a, 2b) enthélt, von denen die ra-
dial duBerste Schicht (2a) mit ihrer niedrigeren Glas-
tibergangstemperatur eine Dicke (a) aufweist, die etwa
gleich einem Dirittel der — vom Neuzustand bis zum Er-
reichen der vom Gesetzgeber und/oder Reifenhersteller
vorgeschriebenen Mindestprofiltiefe (Tmin) fiir Som-
merreifen — abreibbaren Laufstreifendicke (a + b3) ist.
7. Fahrzeugreifen (1) nach einem der vorangehenden
Anspriiche, vorzugsweise zumindest nach Anspruch 3,
dadurch gekennzeichnet, daf der Laufstreifen (2) zwei
abreibbare Schichten (2a, 2b) enthélt, von denen die ra-
dial innerste Schicht (2b) mit ihrer niedrigeren Glas-
tibergangstemperatur eine Dicke (b) aufweist, die etwa
gleich einem Dirittel der — vom Neuzustand bis zum Er-
reichen der vom Gesetzgeber und/oder Reifenhersteller
vorgeschriebenen Mindestprofiltiefe (Tmin) fiir Win-
terreifen — abreibbaren Laufstreifendicke (a + b) ist.

8. Fahrzeugreifen (1) nach einem der vorangehenden
Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, daB der Lauf-
streifen (2) drei abreibbare Schichten (2a, 2b, 2¢) ent-
hilt, von denen die radial innerste Schicht (2¢) die glei-
che Glasiibergangstemperatur (T,c) aufweist, wie die
radial duBerste Schicht (2a).

9. Fahrzeugreifen (1) nach Anspruch 8, dadurch ge-
kennzeichnet, dal die Schichtdicken (a, b) der duBer-
sten (2a) und der nichstinneren Laufstreifenschicht
(2b) sich entsprechend etwa der jeweiligen Jahreszei-
ten(=Saison-)dauer zueinander verhalten, wobei die
Schichtdicke (c) der innersten abreibbaren Schicht (2¢)
etwa gleich der Schichtdicke (a) der duBersten Schicht
(2a) ist, im Falle einer Anordnung einer base 14 unter-
halb der Schicht (2¢) jedoch um mindestens 0,2 mm
dicker.

10. Fahrzeugreifen (1) nach einem der vorangehenden
Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, daB er das Errei-
chen mindestens einer der Grenzflichen (3ab, 3bc, ins-
besondere 6) zwischen den verschiedenen Laufstrei-
fenschichten — vorzugsweise durch einen zumindest
ortlich sichtbaren Farbwechsel — anzeigt.
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