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Tag der Bekanntmachung tiber die Erteilung des Patenis: 2I. Jumi ro34

The General Tire & Rubber Co. in Akron, Ohio, V. St. A.
Luftreifen mit einer verhaltnismiiBig schmalen, in der Querrichtung gewdlbten Lauffliche
Patentiert im Deutschen Reiche vom 16. Februar 1933 ab

Die Prioritit der Aumeldung in den Vereinigten Staaten von Amerika vom 15. August 1932
ist'in Anspruch genommedn, .

~Die Erfindung betrifft einen Luftreifen mit
einer verhiltnismifig schmalen, in der Quer-
richteng gewdlbten Lauffliche und einer brei-
ter als diese Lauffliche ausgebildeten Basis.
Dieser Luftreifen kann fiir die Fahrgestell-
rider von Flugzeugen, -fiir Kraftiahrzeug-
rader 1. dgl. verwendet werden.

Es sind Luftreifen bekannt, welche mit
Verstirkungen aus Kordgeweben sowie mit
schwer ansdehnbaren Krinzen oder Wiilsten
versehen sind und neben den schwer ausdehn-
baren Krinzen oder Wiilsten verhiitnismaBig
steife Teile aufweisen, wobei die Luftreifen
mit verdickten, als Laufflichen dienenden
Teilen versehen sind, die ebenfalls verhilinis-
miBig steif sind. AuBerdem ist es auch schon
bekannt, daB Luftreifen im aufgeblasenen Zu-
stand im Querschnitt eine anndhernd ovale
Form haben. Es hat sich aber herausgestellt,
daf Luftreifen der vorher erwihnten Art

der hohen Aufblasdriicke, die bei die-
sen Reifen erforderlich sind, den Anforderun-
gen der Praxis nicht geniigen.

Man hat sich auch bereits bemiiht, die
Fahrqualititen dadurch zu verbessern, dafi
Tuftreifen gesclmffen werden, die bel niedrigen
Luftaufblasdriicken benutzt werden kbnnen.
Das Verlangen, bessere Fahrqualititen zu er-

zielen, fithrte zur Entwicklung der Ballon-
reifen. Es tritt jedoch eine rasche Ver- 2o
schlechterung des Gewebegerippes bei Kraft-

- wagenballonreifen der vorgenannten Art ein,

wenn nicht die Luftreifen wenigstens bis zu
ainem Druck von 15,9 kg aufgeblasen werden.

Es ist ferner versucht worden, Luftreifen, 85
welche zufriadenstellend mit niedrigeren Aui-
blasdriicken betrieben werden konnen, da-
durch herzustellen, daB der Durchmesser des
Radkdrpers verringert und die Grofe des
Luftreifens erhiht wisd, Durch Verringerung 4o
des Innenseitendurchmessers in solchem Mafle,

awie dies mit Riicksicht auf die Bremstrommel

zuligsig ist, und durch eine mdglichst grofe
Steigerung des Querschmittdurchmessers der
Luftreifen wurden dbermiBig grofle Luft- 45

| reifen geschaffen, welche geringeren Lmft-

druck erfordern. Es tritt aber selbst bei den

' fibermiBig groflen Luftreifen eine schnelle
Verschlechterung des Gewebegerippes ein,

wenn nicht ein Anfblasdruck von annibernd so
11,34 Jag aufrechterhalten waird.

Es ist amnch belannt, Luftreifen mit kreis-
formigem innerem Querschnitt herzustellen,
d. h. Luftreifen, bei denen die von der Basis
nach aufen verlanfende innere Krilmmung 55
gleichformig ist. Der duBere Teil des bekann-
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ten Luftreifens 1&uft verhdltnismaBig spitz auf
eine schmale Lauffliche zu, jadoch ergibt sich
diese Verjiingung lediglich aus der duBeren
Gestalt der Gummilauffliche, Die Basis ist
durch Verringerung der radialen Tiefe der in-
neren Hohlung breiter ausgebildet, als dies
bei gewGhnlichen Luftreifen iiblich ist. Bei

detmm bekannten ILauftreifen wird ferner der

nacligiebige Gummi des Mantels nicht ausge-
nutzt, um das Auffangen von St6fen zu un-
terstiitzen. Ferner wird dort die Gummilauf-
fliche durch die Wirkung des inneren Lauft-
druckes nicht zusammengedriickt. Es ist bei
dem bekannten Luftreifen lediglich eine brei-
tere Basis und eine etwas grofere Stabilitit
dadurch erreicht, daf8 die Tiefe und die volu-
metrische Aufnahmefahigkeit der Mantelhch-
lung verringert ist. Durch die Verringerung
der Tiefe des Luftkissens wird aber die
Dimpfungswirkung des Iuftreifens vermin-
dert. Es muB daher dort ein erhdhter Auf-
blasdruck benutzt werden, um das Aufprailen
eines Hindernisses auf die Felge zu verhiiten.

Es ist auch bekannt, einen Luftreifen her-
zustellen, der mit einer radial verlingerten
MamntelhShlung versehen ist und durch den in-
neren Aufblasdruck auf seiner Felge gehalten
wird, Bei dem bekannten Luftreifen bildet die
Lauffliche den diinnsten Teil des Taurftreifens.
Die Lauffliche wind bei dem bekannten Luft-
reifen durch den Aufblasdruck ausgedehnt, so
da8 der Gummi der Lauffliche als Feder
wirkt, die ecinen Zug radial nach innen awe-
iibt, Auf diese Welse wird die Fahiglkeit des
Reifenmantels, die Belastung sowie StdBe
aufzunehmen, verringert. Die ovale Form
wird bei dem bekannten Laufireifen durch eine
auflerordentlich dicke Seitenwandung auf-
rechterhalteh, so dafB eine erhebliche Gummi-~
menge zur Herstellung des Luftreifens erfor-
derlich ist und der Luftreifen ein auﬂerordent-
lich groBes Gewicht erhilt,

Hs ist ferner ein Luftreifen belkannt, bei
dem die MantethGhlung in der Quernichtung
verlingert ist. In diesem Fall sucht der innere
Lufidruck den Reifenmantel in eine Form von
rundem innerem Querschuitt zu driicken, . h.
der innere Larftdruck sucht die Lauffliche
nach aufen eatsprechend einer VergroBerung
des ZuBeren Durchmessers zu driicken. Bel
dem bekannien Luftreifen wird der Gummi
des Reifenmantels nicht geniigend ausgenutzt,
um die Fihigkeit des Reifenmantels, die Last
zi tragen und Stéfe aufzufangen, zu er-
hohen.

Es sind auch Luftreifen der sog. Goodyear-
Donut-Type bekannt, die fiir Flugzeuglan-
dungsrider bestimmt sirsd. Die Donut-Reifen
haben ebenfalls einen kreisfGrmigen Innen-
querschnitt. Die Seitenwinde des Reifen-
mantels treten bei den Donut-Reifen betricht-

lich hinter den Enden der Nabenteile hervor,
auf denen der Luftreifen angebracht ist. Auf
diese Weise werden an entgegengesetzten Sei-
ten des Luftreifens Lufttaschen gebildet,
welche einen betrichtlichen Windwiderstand
hervorrufen,

Die Erfindung besteht in der Vereinigung
der folgenden, teils bekannten, teils unbelkann-
ten Merkmale:

L. Der Querschnitt des Luftreifens ist in an
sich bekannter Weise in radialer Richtung
verlingert.

2. Der die Lanffliche bildende Reifenteil ist
in an sich bekannter Weise verdickt.

3. Der die Lauffliche bildende Reifenteil
hat bei abgelassenem Lufidruck einen gré-
Beren Durchmesser als bei aunfgeblasenem
Reifen.

4. Der die Launffliche hildende Reifentedl
hat bei abgelassenem Luftdruck einen kiei-
neren Kriimmungshalbmesser als bei aufge-
blasenem Reifen.

5. Die Seitenwinde des Luftreifens haben
diinne und biegsame mittlere Teile.

Durch die Vereinigung dieser Merkmale
sind folgende Vorteile erzielt:

Durch den Erfindungsgegenstand sind die
Tragfihigkeit, die stofidimpfende Wirkung
und andere Betriebseigenschaften des Luft-

. reifens derart verbessert, daf man mit einem

sehr niednigen Reifendruck attskommt, ohne
dafl darunter die “Flaltbarkeit des Reifens
leidet. Bei den gemif der Erfindung ausge-
bildeten Luftreifen ist trotz des ungewdhnlich
niedrigen Tuftdruckes die Stabilitit erhoht,
das freie Abrollen verbessert und die Stene-
rung erleichtert. Die neuen Reifen nehmen
StdBe wirksamer auf, gewihrleisten einen
leichteren Lauf und sind gegeniiber Schnitt-
oder Stichverletzungen widerstandsfihiger als
die fiir gewShulich verwendeten Reifen. Wer-
den die neuen Reifen bei Kraftfahrzeugen an-
gewendet, so iiben sie auf das Steuerrad keine
Hemmung ans und beeintrichtigen auch die
Geschwindigkeit nicht mehr als die gewShn-
lich verwendeten Reifen, die mit hoherem
Druck aufgeblasen wenden.

Der die Lebensdauer von Luftreifen mit
Verstirkung durch Kordschniire bestimmende
Faktor ist die Fihigkeit der Schnfire, den im
Beirieb auftretenden Spannungen ohne Bruch
zu widerstehen. Mit zunchmendem Reifen-
druck wichst auch infolge der inneren Dritcke
die auf die Kondschniire ausgefibte Spanming.

wind das MaB der durch die Trag-
last oder die FahrstdBe bedingten Durchbie-
gung der Reifenwinde immer kieiner. Je
niad.riger der verwendete Luftdrnck ist, um
so geringer wind auch die Spannung der Kord-
schnitre und um so weicher oder elastischer
arbeiten die Reifen.
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Beim Erfindungsgegenstand ist das Durch-
biegen der seitlichen Reifenwinde bel einer
bestimmten Belastung und bel niedrigem
Reifendruck in erheblichem MaBe verringert.
Die Spannungen, die in dem unmittelbar mit
der Laufbahn zusammenwirkenden Teil des
Reifenldbtpers entstehen, sind in vorteilhafter
Weise so verteilt, daf die einzelnen Kord-
schniire gegen iibermafige Zug- und Bie-
gungsbeanspruchungen, insbesondere in dem
Schulterteilen der Reifen, geschiitzt sind.
Auch wenn die Reifen mit einem sehr
niedrigen Druck aufgeblasen sind, werden
schwere und heftige Stdfle in weitem Mafle
von den Reifen absotbiert, so daB ein sanftes
und Jeichtes Fahren fiber unebene Straflen bei
wesentlich erhohter Stabilitit gewihrleistet
ist. Die Reifen wenden atuch nicht beschadigt,
obwohl nur niedrige Aufblasdriicke zur An-
wendung gelangen.,

Der nach der Erfindung ausgebildete Reifen
besitzt in besonders hohem Mafe die Eigen-
schaft, Stéfe aufzunehmen, da ein sehr hoher
Prozentsatz der Stofdriicke durch die Lanf-
fliche des Reifenmantels anfgenommen wird;
der neue Reifen hat auch eine erheblich ge-
ringere Riickprallwirkung als die bisher iib-
lichen Reifen, bei denen der grofere Teil der
Last von der im Reifen eingeschiossenen Luft
aufgenommen wird.

Der Reifenmantel nach der Erfindung ist so
ausgebildet, daB er in radialer Richtuhg in
stirkerem Mafle sich verformen kann als be-
kannte Reifen des gleichen Fassungsver-
mogens; der Reifen kann daher Stdfe, die
durch das Uberfahren verhiltnismifig hoher
Erhebungen oder tiefer Furchen einer StraBe
erzeugt werden, aufnehmen, ohne daB der
Reifenkérper durch Stéfe gegen die Felge
oder durch scharfes Heriiberbiegen fiber das
Hindernis gequetscht wind.

Der Gummi der Lauffliche wird heim Er-
findungsgegenstand durch radiale Zusammen-
ziehung und quer gerichtete Abflachung ver-
dichtet und in hohem MuBe widerstandsfihig
gemacht, Der Reifenmantel selbst nimmt
beim Erfindungsgegenstand auBler dem eigent-
Hchen Luftkissen die Stofe auf, und die Sei-
tenteile des Reifens wirken nach Art von
Federn.

Da der Reifen nach der Erfindung eine |

hohe Stabilitit und eine grofle Nachgiebigkeit
sowie eine sehr gute stoBdimpfende Wirkung
besitzt und an der StraBenoberfliche gut an-

‘haftet, wird die Gefshr, die mit dem Durch-

fahren scharfer Kurven und dem Fahren iiber
unebene StraBen bei hoher Geschwindiglkeit
verknfipft ist, erheblich vermindert, AufBer-
dem wird der seitliche Schlupf und das Vor-
wartsgleiten abgebremster Rider in erheb—
lichem Mafe beseitigt.

EdfindungsgemiB kann ein stromlinienfor-
mig ausgebildetes Rad zur Aufnahme des
neuen Reifenmantels - Verwendung finden.
Dieses Rad besteht aus einem den Reifen
tragenden K&rper und besitzt innere und
duflere Seitenflichen, die so geformt sind, daB
sie Fortsetzungen der Seitenwinde des auf-
geblasenen Reifens bilden.

Auf der Zeichnung sind mehrere Auwvs-
fithrungsbeispiele der Erfindung veranschau-
licht.

Fig. 1 zeigt einen Flugzeugluftreafen im
Querschnitt und einc zur Aufnahme des
Reifens geeignete Nabe.

In F1g 2 sind schematisch einige Reifen-
formen im Querschnitt veranschaulicht, Mit
voll ausgezogenen Linien ist die Form cines
Reifens nach Art der Fig. 1 veranschaulicht,
die der gegossene Reifen einnimmt. In ge-
strichelten Linien ist die Form dieses Reifens
dargestellt, wenn er auf die Radnabe auf-

65

70

75

8o

gebracht ist, und zwar einerseits in unauf- - -

geblasenem, anderseits in aufgeblasenem Zu-
stand, und auBerdem zeigt diese Figur die
Form, die der mit der Laufbahn zusammen-
wirkende Teil eines belasteten Re1fens ein-
nimmt,

Fig. 3 ist ein Querschnitt durch einen an-
deren, insbesondere fiir Flugzeuge geeigneten
Reifen; mit voll ausgezogenen Linien ist die
Querschmttsform des gegossenen Reifenman-
tels und mit gestrichelten Linien die Form
des mnichtaufgeblasenen, jedoch auf einer
Radnabe aufgebrachten Reifens veranschae-
licht, Die strichpunktierten Linien zeigen die
Umrisse des aufgeblasenen Reifens. Die
Wulstdurchmesser dieses Reifens entsprechen
proportional den Wulstdurchmessern des in
Fig. 1 veranschaulichten Reifenmantels.
~ In Fig. 4 ist der Querschnitt durch einen
Teil der Laufflicke bei einem anderen Aus-
flihrungsbeispiel eines fiir Flugzeuge geeig-
neten Reifenmantels dargestellt. Diese Figur
veranschaulicht eine Abinderungsform der

- Querversteifungsglieder fiir die Reifenlauf-

fldche,

Fig. 5 zeigt schematisch und in Ileinerem
Mafistabe die Form der mit der Laufbahn
zusammenwirkenden Berfhrungsfliche der in
den Fig.1 bis 4 veranschaulichten Reifen-
mintel. .

In Fig. 6 ist ein Querschnitt durch einen
auf einem Rad befestigten Luftreifen veran-
schaulicht. -

Fig. 7 zeigt den Querschnitt durch einen
Luftreifen nebst zugehdrigem Rad. Beide
Teile werden zweckmilflig bei Kraftfahr-
zeugen 0. dgl. angewendet.

Fig. 8 zeigt einen Querschniit des bei der
Anordnung nach Fig. 7 verwendeten Luft-
reifens in natiirlicher Gréfe. Aus diegser Ab-
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bildung sind die Form, in der der Reifen-
mantel vulkanisiert wird, die nach dem Auf-
blagen eingenommene Reifenform und- die
UmriBlinien zu erkennen, die der Reifen bei
erfolgter Belastung besitzt.

Fig. 9 zeigt schematisch und in kleinerem
MaBstabe die UmriBlinien des Reifens mach
Fig. 7 in nichtaufgeblasenem und aufgebla-
senem Zustand sowie bei verschiedenen Be-
lastungsverhiltnissen.

Fig. 1o zeigt schematisch und in kleinerem
MabBstabe die Beriihrungsflichen des Reifens
nach Fig.7 bei verschiedenen Belastungs-
zustinden.

In Fig. 11 ist ein Teil des Reifens in auf-
gebrochenem Zustand veranschaulicht, Diese
Figur 1iBt die ibereinanderliegenden Schich-
ten der zur Verstirkung dienenden Kord-
schniive und ihre Winkelrichtung zueinander
an verschiedenen Stellen des Reifenkdrpers
erkennen. .

In Fig. 12 ist schematisch ein Reifen dar-
gestellt, dessen mit der Laufbahn zusammen-
wirkender Teil unter dem EinfluB der Last
durchgebogen ist. Diese Figur 138t etkennen,
wie die Anordnung der Kordschniire in dem
Reifenmantel den seitlichen Durchbiegungen
der inneren, radial verlaufenden Teile der
Seitenwande widersteht,

Fig. 13 zeigt einen Kraftfahrzengreifen in
gegossenem Zustand.

In Fig. 14 ist ein Querschnitt eines Reifen-
mantels in natiirlichem MaBstabe dargestellt,
der in der Querrichtung infolge der Verwen-
dung eines im Innern des Reifenkdrpers at-
geordneten Gewebes aus Kordschniiren ver-
schiedener Stirke versteift ist.

In Fig. 15 ist eine weitere Ausfilhrungs-
form der Reifenmintel nach der Erfindung
veranschaulicht, und in

Fig. 16 ist eine Ausfithrungsform der Er-
findung dargestellt, bei der ein aus Kord-
schniiren verschiedener Stirke hergestelltes
Gewebe zwischen den Falten des Reifenkdr-
pers in der Laufbahnzone angeordnet ist. Bei
diesem Reifen wird auBerdem ein ringfor-
miges, gebogenes Gummiglied verwendet,
um die Lauffliche des Reifenkdrpers in der
Querrichtung nachgiebig zu versteifen.

Der Luftreifen nach der Erfindung ist
sowohl fiir Flugzenge als auch fiir Kraftfahr-
zeuge verwendbar. Die charakteristischen
Merkmale des Reifens sind in beiden Fillen
im wesentlichen die gleichen.

Wird der Reifenmantel nach der Erfindung
allgemein mit einem Ballonreifen der bisher
fiblichen Bauart bei gleichen Belastungsver-
hiltnissen verglichen, so ist festzustellen, dad
der neue Reifen einen kleineren inneren
Durchmesser, grofie radiale Tiefe, eine in der
Querrichtung gemessen schmale Lauffliche

und in unaufgeblasenem Zustand einen kleinen
Durchmesser besitzt, wobei die Reifenbasis
erheblich breiter und der Luftinhalt im Ver-
hiltnis zum Querumfang grdBer ist als bei
den iiblichen Luftreifen,

Der Reifenmantel wird gemiB der Erfin-
dung in eine solche Form vulkanisiert, dab
er in unaufgeblasenem Zustand nach dem
Aufmontieren auf die Felge eine im wesent-
lichen dreieckige Querschnittsform besitzt,
die sich von den in weitem Abstand vonein-
ander liegenden Wiilsten oder von einer Stelle
nahe diesen Wiilsten nach der schmalen Lauf-
fliche zu verjfingt; diese Lauffliche ist in
ihrer Querrichtung nach einem Radins ge-
kriimmt, der im Vergleich zu dem Kriim-
mungsradius der aufgeblasenen Seitenwinde
klein ist, und zwar wesentlich kleiner als
die Hilfte des Wulstabstandes. Wird der
Reifen aufgeblasen, so driickt der von auBen
auf die Seitenwinde einwirkende Druck die
Lauffliche nach innen, so daB deren Durch-
messer kleiner wird und die Lauffliche einem
Umfangsdruck ausgesetzt wird. Je mehr der
Aufblasdruck wichst, um so mehr nihert
sich der Luftreifen einer runden Form; die
ovale Querschuittsform wird jedoch durch
die steife Lauffliche gewahrt. Der Reifen
wird auf einer breiten Felge aufmontiert.
Seine Grundffiche ist breiter als die Lauf-
fiiche. Die Seitenwinde des Reifens besitzen
nahe der Lauffliche und den Wiilsten Teile,
deren Steifheit in Richtung auf die Lauf-
fliche oder auf den Wulst allmdhlich zo-
nimmt; in aufgeblasenem Zustand nimmt der
neben dem Waulst liegende steifere Teil der
Seitenwinde eine nahezu aufrechte oder senk-
rechte Stellung ein, so daf nach aulBlen gerich-
teten Bewegungen der Seitenwinde Wider-
stand geleistet wird und in aufgeblasenem
Zustand nur eine geringe Ausbauchung ent-
steht; auf diese Weise wird gleichzeitig
pimem seitlichen Verschieben der Lauffliche
gegenitber der Reifenbasis entgegengewirkt.
Der Reifen bildet daher einen sehr stabilen
Trager fiir das Rad, selbst wenn der Aui-
blasdruck gering ist; das Rad wird also
an seitlichen Verschiebungen gegeniiber der
Reifenlauffiiche verhindert.

Bei dem in Fig.1 der Zeichnung veran-
schaulichten Ansfiihrungsbeispiel eines Reifen-
mantels, der insbesondere als Flugzeugreifen
Anwendung findet, kann der Korper des
Reifens 4 aus einer beliebigen Anzahl von
Kordgewebelagen 20 gebildet sein; in diesem
Gewebe sind die einzelnen Kordschniire so
angeordnet, daf sie von einer Wulst zur an-
deren in diagonaler Richtung verlaufen und
daB sich die Kordschniire fibereinanderliegen-
der Gewebelagen in der iiblichen Weise
kreuzen. In der Zone der Lauffliche 21 ist
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eine stirkere Gummiswischenlage zwischen
den einzelnen Geweben vorgesehen als in den
Seitenwiinden 22 des Raifenkdrpers. Dies

" geht insbesondere aus- der- Fig. 2 hervor, in
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der ein aus vier Gewebéschichten gebildeter
Reifen dargestellt ist. Wenn auch der in der

Fig. z veranschaulichte Reifenmantel etwas

andere Abmessungen besitzt als der Maniel
nach Fig. 1, 50 besitzt er’ doch grundstzlich
die gleiche Bauart. Hs wird daher bei der
Beschreibung des Reifens nach Fig. 1 auch
allgemein immer auf die Bauart nach Fig. 2
Bezug genommen werden. Der Reifenman-
tel A besitzt eine verhdlinismiBig schmale
Lauffliche 21, dagegen verhiltnismdflig lange
Seitenwinde 22, die sich von der Lauffliche
21 in divergierender Richtung bis zu den
Wiilsten 23 erstrecken. Die Lauffliche 21
des insbesondere fiir Flugzeuge bestimmiten
Rei Srpers ist in fhrem mittleren Bereiche
so dick ausgebildet, daB sie erheblich stirker
ist als die Dicke der Seitenwande 22. Dies
wird durch entsprechend stirkere Abmessun-
gen der zwischen den Kordgewebelagen 20

angeordneten Gummischichten 24 und durch -

eine geeignete Ausbildung des Laufflichen-
materials erreicht, das auBen auf dem Kord-
gewebe vorgesehen ist. Die Lauifliche kann
auBerdem dadurch noch weiter verstirkt wer-
den, daB eine verhiltnismiBig dicke Schicht
25 einer gegeniiber Zusammenprefidriicken
widerstandsfihigen Masse im Innern des
Reifenkdrpers in dessen mittlerer Zone ange-
bracht wird, wie dies insbesondere aus Fig. 3
zu erkemmen ist. Ferner kann die Lauffliche
21 dadurch verstirkt und in der Querrichtung
vergteift werden, daB . eine oder mehrere
schmale Kordgewehestreifen 26, 27 und 28.im
mittleren Reifenteil vorgesehen werden, wie
dies in groBerem MaBstabe in Fig. 4 veran-
schaulicht ist; -es kdmnen sich ‘aber auch zu
diesem Zweck die Gewebelagen in der Lauf-
flichenzone iiberlappen. Die Versteifungs-
streifen kdnnen so ausgebildet sein, daB ihre
einzelnen Kordschniire diagonal oder quer zur
Lauffliche verlaufea und verschieden stark
sind, wie.dies in Fig. 4 der Zeichnung veran-
schaulicht ist. Zwischen diesenn Gewebelagen
liegen gleichfalls dickere Gummischichten als
in den Seitenwinden des Reifens.

Der aufgeblasene Reifen besitzt die grifite
axiale Breite im wesentlichen zwischen den
Willsten 23, die verhdlinismalig undehnbare,
durch Stahldraht verstiirkte Wulstkerne =29
besitzeir. Die Spitze 30 und der Hacken 31
der Whlstkerne bestehen zweckmiBig aus
biegsamem, leicht zusammenprefbarem Mate-

" rial. Der Hacken 31 jeder Wulst besitzt eine

Hohlkehle, durch die ein nach auBlen ragen-
der Schulteransatz 32 gebildet wird, der die
Verlingerung der Seitenwinde des Reifens

bildet, mit dem Rand des Felgenflansches 33
zusammenwirkt und verhindert, daf der un-
mittelbar obechalb des Wulstes liegende Teil
der- Seiténwand nach “auBen geprefit wird;
anferdem wirkt der Schulteransatz 32 als
Abdichtungsmittel und verhindert das Ein-
dringen von Schmutz und Feuchtigkeit in die
Wilste. SchlieBlich wird durch die nach
auBen ragende Schulter 32 eine stromlinien-
artig verlaufende Oberfliche des Reifenman-
tels und der Radnabe gebildet. :
Der vosbeschriebene Reifenmantel 4 wird
so hergestellt, daB die Seitenwinde 22 in Rich-
tung auf die Wiilste 23 divergieren; hiufig
wird der Reifenmantel auch in dieser Form
vulkanisiert; zweckmiBig ist es jedoch, den
Reifen in der in Fig. 2 mit voll ausgezogenen
Linien 34 veranschaulichten Form zu wvul-
kanisieren. In welcher Form der Reifen auch
vulkanisiert worden ist, so nimmt er doch
nach dem Aufmontieren auf die Radnabe B
und beim Ablassen des intieren Luftdrnckes
die mit gestrichelten Linien 35 in Fig. 2 an-
gedeutete drejeckige Form ein. Die Umrif-
linien, die der Reifen in aufgeblasenem und
belastetem Zustand aufnimmt, sind auf der
Zeichning durch die Linien 36 und 37 ange-
deatet. Wird der Reifenmantel in der durch
die voll ausgezogenen Linien 34 (Fig. 2) dar-
gestellten Form vulkanisiert, bei der die
Wiilste im Vergleich zu ihrer Stellung bei

aufmontiertem Reifen verhiltnismafig dicht

nebeneinander liegen, so ist der Vorteil er-

| zielbar, daB das Gewebe des Reifenkorpers

beim Aufmontieren auf die Nabe B vor dem
Aufblasen einer erheblichen Spannung ausge-
setzt wird, so daB  der Reifenkdrper Aus-
bauchungen, die-sich unmittelbar neben den
Wiilsten bilden wollen, erheblichen Wider-
stand entgegensetzt. AuBerdemn brauchen die
GuBformen nicht so tief zu sein wie bisher,
so daf die Herstellung erleichtert wird.

Da der Reifenmantel im wesentlichen eine
dreieckige Querschnittsform besitzt, so wird
sein Durchmesser, in der Laufflichenzone ge-
messen, beim Aufblasen erheblich kleiner, wie
dies aus der UmriBlinie 36 (Fig. 2) erkenn-
bar ist. Der auf die biegsamen Seitenwinde
einwirkende innere Druck biegt die Seiten-
winde nach auBen durch, so daB sie einen
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Widerstand, den der Laufflichenteil dem Um-
fangsdruck entgegensetzt, so daB die Zusam-
menziehung der Lauffliche unter der Ein-
witkung des  Aufblasdruckes begrenzt ist;
der ZuBere Durchmesser des aufgeblasenen
Reifenmantels bleibt also erheblich gréfler,
als wenn der Mantel eine kreisiormige Quer-
schnittsform annehmen miiBte; die Uber-
dimensionierung der Lauffiiche und dergrofie
Abstand zwischen den Mantelwiilsten 23 ist
die Ursache dafiir, daB der Mantel beim Auf-
blasen eine im wesentlichen deltafrmige ovale
Querschnittsform annimmt.

Der verstirkte Laufflichenteil, welcher
unter der Einwirkung des inneren Aufblas-
druckes in seiner Umdfangsrichtung zusam-
mengepreft wird, erh6ht in wirksamer Weise
die Festigkeit des Reifens und dient als stei-
fes und doch elastisches Tragglied zur Auf-
nahme der Last; durch dieses Tragglied wird
ein erheblicher Teil der im Betriebe auf dem
Reifen rubenden Last in der Umfangsrich-
tung auf solche Reifenteile iibertragen, die
sich an den unmittelbar mit der Laufbahn in
Berithrung stehenden Reifenteil anschiieBen;
auflerdem werden diejenigen Teile der Rei-
fenlauffliche gestreckt, die den Reifenteilen
gegeniiberliegen, welche mit der Laufbahn zu-
sammenwirken; auBerdem werden die Seiten-
winde zusitzlichen Spannungen unterworfen,
so daB ein erheblicher Teil der aufzunehmen-

den Belastung von dem Mauntelkbrper aufge- |

nommen wird, Die Verformung des Reifen-
mantels unfer der Einwirkung der Belastung
ist daher eine geringere als bisher, d.b. es
kann von dem Reifenmantel bei einem be-
stimmten Aufblasdruck eine grifere Last
getragen werden, oder es geniigt ein geringe-
rer Aufblasdruck fiir einen Reifen bestimm-
ter Belastungsfihigkeit.

Der im Querschnitt im wesentlichen delta-
férmige, oval ausgebildete Reifenmantel 4
besitzt gegenitber den iiblichen Flugzeugluft-
reifen der Pfannkuchentype (doughnuttype)
eine stromlinienartige Form, durch die in
hohem MaBe der Luftwiderstand herabgesetzt
wird. Wie noch weiter unten dargelegt wird,
besitzt auch das ganze Rad diese Stromlinien-
form. :

Wenn ein Flugzeugluftreifen der beschrie-
benen Art im Betriebe den auf ihn entfallen-
den Teil des Flugrzeuggewichtes zu tragen
hat, nimmt der mit der Laufbahn zusammen-
wirkende Teil eine Form an, die in kleine-
rem MaBstabe durch die UmriBlinien 38 und
39 der Fig. 5 veranschaulicht ist. Aus dieser
Zeichnung geht hervor, daf die Beriihrungs-
fische ein langliches Oval bildet, das der Seite
und Linge nach mit Zunahme der Belastung
groBer wird. Der verhiltnismiBig schmale
mittlere Laufflichenteil 21 des Mantels {iber-

- elll

tragt einen erheblichen Teil der Last in Um-
fangsrichtung; auflerdem wird die mit dem
Erdboden in Berithrung stehende Fliche bei
zimehmender Durchbiegung durch die an den
Seiten der mittleren Lauffliche liegenden
Teile vergribert, so daf der beim Landen aui-
tretende Stof bis auf einen geringen Stofi-
und Riickprallrest aufgefangen wird.

Der verhilinismiBig niedrige Reifendruck,
die grofe volumetrische Luftverdringung, die
grofe radiale Tiefe des Reifens und die Zu-
sammenprefung des Lauffiichenteiles tragen
dazu bei, das MaB der Verformung zu er-
hahen, den Ritckprall kraftig zu dimpien und
unter Erzielung erheblicher Vorteile die Trag-
fihigkeit zu erhdhen. Bei dem in Fig. 2 dar-
gestelltenr Mantel eines Flugzeugreifens be-
triigt die uBere radiale Tiefe des Reifen-
mantels, oberhalb der Wulstbasis gemessen,
etwa 168,27 mm (6% Zoll) und der Radius

| der Wulstbasis etwa 155,57 mm (6'f; Zoll).

Die AuBenflichen der Wiilste liegen bei auf-
montiertem Reifen in einem Abstand von
etwa 184,15 mm (7f, Zoll).

Der in Fig. 3 veranschaulichte Reifenman-
tel besitzt im wesentlichen die gleichen Ab-
messungen wie der Mantel nach den Fig.x
and z. Von dem letztgenannten Mantel unter-
scheidet sich der Reifenmantel nach Fig.3
jedoch durch Anordnung des am Reifenum-
fang vorgesehenen gewdlbten Gummiteiles 25,
der in dem Laufflichenteil 21 des Mantels
einvulkanisiert ist. Der Mantel wird etwa
in der mit voll ausgezogenen Linien 4o dar-
gestellten Form (Fig. 3} vulkanisiert, wobei
dieWiilste 23 etwas dichter aneinander liegen,
als wenn der Reifen auf der Felge aufmontiert
ist. Die gestrichelte Linie 41 zeigt den auf
der Nabe B aufmontierten Reifen in unauf-
geblasenem Zustand, Nach dem Aufblasen
nimm¢t der Reifen etwa die mit der strich-
punktierten Linie 42 veranschaulichte Form

Der am Reifenrumfang angeordnete ge-
wolbte Gummiteil 25 hat verjiingte Rinder
43, die sich lings der Innenseite des Reifen-
mantels iiber einen erheblichen Bereich er-
strecken, so daB der gewblbte Gummiteil beim
Aufblasen des Reifens nicht lings seiner Rin-
der von dem Reifenkdrper abgezogen wird.
Dieser gewdlbte Gummiteil hat bei den gemal
der Erfindung ausgebildeten Reifenmintein
eine sehr wichtige Funktion zu erfiillen. Der
gewdlbte Gummiteil tragt in erster Linie da-
zu bei, eine in der Umfangsrichtung erfol-
gende Zusammenpressung oder Durchmesser-
verringerung der Lauffiiche 21 des Reifens
zu verhindern; anBerdem dient er dazu, eine
gute Beriihrung des unter der Einwirkung der
Last verformten Reifenteiles mit der Lauf-
bahn sicherzustellen. Der gewdlbte Gummi-
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teil dient ferner dazu, zu verhindern, daB die
Schulterteile des Reifenkérpers sich vonein-
ander entfernen, wenn der Reifen aufgeblasen
wird. AuBerdem hat der Gummiteil den
Zweck, die Last von dem durchgebogenen
Teil des Mantels auf den iibrigen Reifenkdr-
per zu verteilen, Im fibrigen erhdlt der Rei-
fen eine bessere stromlinienartige Gestalt,
als wenn der gewdlbte Gummiteil nicht vor-
gesehen ist.

Bei frither vorgeschlagenen Niederdruck-
reifen fiir Flugzeuge hat der mittlere Teil der
mit dem Erdboden zusammenwirkenden Be-
rithrungsfliche das Bestreben, sich nach oben
becherférmig zu wolben, so-dab die wirksame
Berihrungsfliiche kleiner wird und der Be-
rithrungsdruck an den Rindern der Beriih-
rungsfiiche gréBer ist als in der Mitte. Bei
dem Reifen nach der Erfindung ist dieses
Bestreben im wesentlichen infolge der durch
die Zusammenpressung erzielien Steifheit der
Lauffliche beseitigt. i

Es leuchtet ein, daB ein Reifen der be-
schriebenen UmriBform und stromlinienfor-
migen Gestalt einen viel geringeren Luft-
widerstand bietet als die bisher verwendeten
Reifen, die bei einzichbaren Landerddemn in
die Tragfliche oder den Rumpf des Flug-
zetges verlegt werden, -

Ein zur Aufnahme eines Reifenmantels A -

der beschriebenen Bauart besonders geeigne-

tes Rad B ist in Fig. 1 veranschaulicht. Die- |

ses Rad besteht im wesentlichen aus Leicht-
metallpreBstiicken, die so angeordnet sind,
daB eine sehr starre Bauweise erzielt ist.

Das im Durchmesser kleine Rad B besitzt
eine Tiefbettfelge 45, die das Aufbringen des
Reifens auf dem Rad erleichtert, den Luft-
raum im Innern des Reifens erheblich ver-
grofert und die stofdimpfende Wir er-
haht. '

Die im wesentlichen durch die im Quer-
schnitt parabolische Form des Maniels er-
reichte Stromlinienform wird durch nach
aufen schalenformig gebogene Verkleidungs-
stiicke, Abdeckscheiben o. dgl. 46 und 47 er-
gingt, die zu beiden Seiten des Rades ange-
ordnet sind und gekriimmte Oberflichen bil-
den, die mit den Seitenwiinden 22 des Luft-
reifens in gleicher Flucht liegen. Die Ver-
kleidungsbleche werden durch Gummirinder

48 festgehalten, die mit -denr Wulstflanschen

49 zusammenwirken., Das die Bremse ab-
deckende Verkleidungsblech 46 besitzt einen
am Rad befestigten Teil 50, der mit einem
von der Bremsscheibe 5z getragenen Teil 51
des Verkleidungsbleches zusammenwirkt, Ein
konischer 'Teil 53 des Verkleidungsbleches
dient dazn, den Luftwiderstand der Achse 54
zu verringern. .

Fig. 6 zeigt eine weitere Ausfithrungsiorm

eines Flugzeugreifens gemiB der Erfindung.
Bei den zuvor beschriebenen Reifenminteln
werden Schliuche 55 zum Aufblasen des Rei-
fens bendtigt; bei der Bauart nach Fig.6
jedoch ist ein derartiger Schlauch nicht er-
forderlich, so dafl an Gewicht gespart wird.
Die Innenfliche jedes Woulstteiles 56 des
Mantels besitzt eine I.age weichen Gummis,
die mit dem Wulst 57 des zugehfrigen Wulst-
flansches der Nabe zusammenwirkt. Aufere
Wulstringe 58 werden gegen die Reifen-
wiilste mitfels Bolzen 59 gepreBt. Durch die
Anordnung einander gegenitberliegender ko-
nischer Teile wird ein sehr starres und den-

" noch leichtés Rad gebildet. Zur Erzielung

einer stromlinienférmigen Gestalt des mit
dem Reifen verschenen Rades findet ein Ver-
kleidungsblech 60 Anwendung, das durch
Schnappfedern 61 in seiner Lage festgehalien
wird, Das ferner vorgesehene Verkleidungs-
blech 62 wird darch einen Klemmring o. dgl.
gehalten.

Infolge des zur Anwendung gelangenden
verhiltnismiBig niedrigen Luftdruckes kann
der Reifenmantel 13ngs den Wiilsten in der
vorgeschlagenen Weise abgedichtet werden.
Um einen luftdichten Abschiufl sicherzustel-
len, kann jedes beliebige Dichtungs- oder
Bindemittel Anwendung finden. Gegebenen-
falls kann der Dichtungswulst 57 der Nabe
auch an der AuBenseite des Wulsthalteringes
58 vorgeschen sein; in diesem Falle wird an
der AnfBenseite der Reifenwiilste eine ent-
sprechende Lage aus weichem Gummi ange-
ordnet. Diese Abdnderungsform ist anf der
Zeichnung nicht veranschaulicht.

Die vorstehend beschriebenen Reifenmantel
sind vor allem zur Verwendung bei Flug-
zeugen geeignet. Die gleiche Reifentype kann
aber mit geringen Abinderungen auch fiir
Kraftfahrzeuge zur Anwendung gelangen. Ein
derartiger Reifenmantel C und ein zugehd-
riges Felgenrad sind in den Fig. 7 und 8 der
Zeichnung veranschaulicht, Da ein Fahrzeug-
reffen in stindiger Berithrung mit der Fahr-
bahn steht und davernden StiBen ausgesetzt
wird, ist es zweckmiBig, den in den Fig. 4
und § veranschaulichten Mantel” mit einer
Lauffliche 70 zu versehen, die erheblich
schwerer und dicker ist als die Lauffliche der
zuvor beschriebenen Flugzeugreifen. Diese
Lauffliche ist so ausgebildet, daB sie nach
dem Aufblasen des Reifens in der Querrich-
tung im wesentlichen flach verldnft. Aufer-

' dem ist die Lauffliiche 70 etwas breiter aus-

gebildet als der entsprechende Teil des zuvor
beschriebenen Flugzeuglufireifens; jedenfalls
ist aber die Lauffliche niemals breiter als der
Abstand der dufleren Flachen der Wiilste 71.

-Die Innenfliche des Reifenmantels C ist eben-

50 wie der Flugzeugluftreifen 4 (Fig. 3) mit
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ginem anvulkanisierten elastischen Gummiteil
72 versehen, der am Umfang des Reifens
liegt und dessen mittlere Zone verstirkt.
Dieser Gummiteil 72 (Fig. 8) setzt dem inne-
ren Druck Widerstand entgegen, der bestrebt
ist, die Querwdlbung der Lauffliche abzu-
flachen: auBerdem unterstiitzt der Gummiteil
72 die Ubertragung.eines grofien Teiles der
Last auf den Mantelkdrper, und zwar ins-
besondere dann, wenn die Lauffliche des
Mantels etwas abgenutzt worden ist,

Der Gummimantel 72 geht zweckmiBig in
die inneren Teile der Seitenwinde 73 an
Stellen iiber, die jenseits der Laufflichen-
schultern 70 liegen, wie aus den Fig. 7 und 8
hervorgeht. Der Gummiteil 72 trigt fermer
dazu bei, daB die Quersteifheit und die Be-
lastungsfahigkeit der Lauffliche selbst nach
erheblicher Abnutzung dieser Fliche auf-
rechterhalten bleiben. Die in der Umifangs-
richtung zusammengepreBte Lauffliche und
die im wesentlichen dreieckige Form des un-
aufgeblasenen, jedoch auf die Felge mon-
tierten Reifens bewirken, daf der Reifen stof-
dimpfende Wirkung besitzt, die den Riick-
prall des infolge wesentlicher Belastung
durchgebogenen Mantels in erheblichem Mafe
verringert,

Die Anderung der guer gerichteten Laui-
flichenkriimmung aus der runden Form bei
nichtaufgeblasenem Reifen in die flache Form
nach erfolgtem Aufblasen und das Zu-
sammendriicken des Laufflichengummis ver-
ringetn in starkem Mafle die rasche Abnut-
zung der Reifenschultern; diese Schulter-
abnutzung ist ein charakteristischer TUbel-
stand von Niederdruckreifen mit in der Quer-
richtung gut abgerundeten Launfflichen. Eine
grdBere Widerstandsfihigkeit gegentiber Ab-
nutzung besitzen insbesondere solche Reifen-
mintel, bei denen ein in der Querrichtung ge-

wolbter, ringformiger Gummiteil 72 vorge- |

sehen ist, der verhihdert, daB sich beim Aui-
blasen des Reifens die #ufleren Enden des
Gummibogens voneinander entfernen. Dies
trifft nicht nur auf die auf der Zeichnung ves-
anschaulichten Reifenmintel, sondern auch
auf andere Arten von Niederdruckluftreifen
z1. Bei Niederdruckreifen mit in der Quer-
richtung abgerundeten Lauffiichen verursacht
der Unterschied zwischen den Radien der
Taufflichenschultern und der mittleren Lauf-
fiichenzone beim aufgeblasenen Reifen, dafl
sich die Schulterteile kriimmen und da8 durch
die im Laufflichengummi innerhalb des Be-
reiches der Berfihrung mit der Lauffliche
Krafte entstchen, die den Laufflichengummi
fiber die Laufbahn hinwegziehen; man nimmt
an, daf hierdurch die fiir Niederdruckreifen
charakteristische rasche. Abnutzung der
Schulterteile hervorgerufen wird.

Die Seitenwinde 73 des Reifens werden aus
jibereinanderliegenden Schichten von Kord-
geweben 74 gebildet; die Seitenwinde sind
verhilinismiBig lang und divergieren von
dem verstirkten Laufflichenteil 70 aus in
Richtung auf die Wiilste 7x. Diese Wilste
besitzen verhiltnismiBig yndehnbare, aus
stihlernen Wulstdrihten o. dgl. bestehende
Kerne 75. Die Reifenwiilste 71 entsprechen
hinsichtlich ihrer UmriBilinien den {iblichen
gestreckten Seitenwiilsten; die Grundflichen
76 der Wiilste sind jedoch so ausgestaltet,
daB sie konische Flichen bilden; die nach
innen konvergieren, und zwar mit einem
gleichen oder etwas griBeren Winkel als die
Waulstlagerflichen der Felge nahe den Halte-
flanschen fiir die Wiilste; wenn also die Wiilste
durch den Aufblasdruck nach auBen gegen
die Felgenflansche geprefit werden, so stiitzen
sich die Grundfiichen der Wiilste semkrecht
auf dem Grunde der Felge ab, der zweck-
mibig eine Neigung von etwa 7ls° Dbesitzt.
Zwischen den fibereinanderliegenden Kord-
gewebeschichten 74 sind Zwischenlagen aus
Gummi 77 vorgesehen, die im Bereiche der
Lauffiiche dicker sind als in dem Seiten-
wiinden,

Tnsbesondere aus Fig. 8 ist zu erkennen,
dafB das oberhalb der Gewebeschichten lie-
gende Gummimaterjal in der Mittelebene
nicht so dick ist wie an den Schulterseiten der
Lauffliche. Die seitlichen Rinder der Lauf-
fiichenschultern verlaufen im wesentlichen
senkrecht zur Reifenachse, wenn der Reifen
nicht anfgeblasen ist; die die Schultern der
Lauffliche bildenden Gummiteile gehen in das
Material der seitlichen Reifenwinde etwa an
derselben Umifangslinie {iber, wie die seit-
lichen Rinder des inneren Gummikdrpers 7:2.
Auf diese Weise wird ein verhilinismiBig
dicker iund steifer Laufflichenteil gebildet,
der, elastisch und zusammendriickbar, seit-
lichen Biegungsbeanspruchungen und Um-
fangsdriicken gegeniiber widerstandsfihig ist.

Geeignete ringférmige Rippen oder Riefeln
78 kénnen auf der AuBenfliche der Seiten-
wandungen vorgeschen sein, um das Aus-
sehen des Reifens zu verbessern und um ein
Abschenern der seitlichen Reifenwinde beim
Anfahren gegen Bordschwellen u. dgl. zu ver-
hindern.

Der Mantel C wird ebenso wie der Flug-
zeuglufireifen A in einer solchen Form vulka-
nisiert, daB der Reifen nach dem Anfmon-
tieren auf die Felge etwa dreieckige Quer-
schnittsform annimmt. Die Form eines nicht
anfgeblasenen, auf seine Felge aufmontierten
Reifens C ist in Fig. 8 mit voll ausgezogenen
Linien veranschaulicht. In diesem Zustand
besitzt der Reifenmantel C die grofite axiale
Breite zwischen den Wiilsten 71.
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Wird der Reifen mit dem richtigen Druck
aufgeblasen, so werden die Seitenwinde 73
etwas iiber die durch die Wiilste hindurch-
gehenden Ebenen nach aullen gewdlibt, so daf
die Felgenflansche vor dem Anprall gegen
Bordschwellen geschiitzt sind, Die inneren
Teile der Seitenwinde bilden nach dem Auf-
blasen des Reifens mit der senkrechten Ebene
einen verhilinismiBig kleinen Winkel, so dafl
der Reifen nicht in Richtung auf die Felgen-
flansche einfallen kann, wie nachstehend noch
weiter erliutert werden wird. Der Aufblas-
druck iibt unter Vermittlung der nachgiebigen
Seitenwiinde 73 einen seitlichen und nach
innen gerichteten Zug auf den Laufflichenteil
des Reifens aus, so daf die Querwdlbung der
Lauffliche abgeflacht und deren Durchmesser
verringert wird, wobei gleichzeitig der Lauf-
flichengummi in axialer Richtung sowie in
Umfangsrichtung zusammengepreBt wird.
Die UmriBlinie des aufgeblasenen Reifens ist
mit strichpunktierten Linien in Fig. 8 wer-
anschaulicht. Wie aus den Fig. 7 und 8 her-
vorgeht, verlaufen die inneren, unmittelbar
neben den Reifenwiilsten liegenden Teile der

. Seitenwinde in Ebenen, die nahezu senkrecht

zur Achse des aufgeblasenren Reifens ver-
laufen, Die in radialer Richtung gemessene
Breite der inneren, unter einem kleinen Win-
kel nach auBen divergierenden Teil 79 der
seitlichen Reifenwinde hingt natiirlich von
der radialen Tiefe des-Reifens und den Rei-
fendriicken ab, filr die der Reifen bestimmt
ist; in dem auf der Zeichnung dargestellten
Ausfithrungsheispiel betragen diese Reifen-
teile zwischen etwa einem Drittel und der
Hilfte der radialen Tiefe des Reifen-
mantels.

Wird der-Reifen aunfgeblasen, so behiilt er
im wesentlichen seine drejeckige Form bei;
die AuBenflichen der Wiilste werden in

axialer Richtung nach auflen iiber die Rinder -

des Laufflichenteiles verschoben.

Infolge der Widerstandsfihigkeit des ver-
stirkten und dicken Laufflichenteiles gegen-
fiber seitlichen Biegungsheanspruchungen und
in der Umfangsrichtung ausgeiibten Driicken
und infolge des Divergierens der Seitenwiinde
sowie der Anordnung in weitem Abstand von-
einander liegender Wiilste ist der Reifen
daran gehindert, beim Aufblasen die {ibliche
kreisrunde Querschnittsform einzunehmen, in
die der innere Luftdruck den Reifen zu
pressen bestrebt ist.

Die Stabilitit des Reifenmantels C wird in
hohem MafBe durch die breite Basis und die
unter Spannung stehenden Seitenwinde ge-
fordert, die von der Basis aus bis zu der
schmaleren Lauffliche konvergieren; seit-
lichen Driicken, die bestrebt sind, das Rad
gegeniiber der mit dém Erdboden zusammen-

e

wirkenden Lauffliche axial zu verschicben,
wird wirksamer Widerstand geleistet.

Es kinnen beliebig viele Kordgewebe-
schichten zur Versidrkung Anwendung finden.
Bei dem in Fig. 3 dargestellten Ausfiihrungs-
beispiel ist ein Reifen mit vier Gewebeschich-
ten dargestellt, die sich von einer Wulst bis

‘zr anderen erstrecken. Die beiden inneren

Lagen liegen um den Wulstring herum. Thre
Enden ragen an der AuBenseite der fulersten
Gewebeschicht noch ein kurzes Stiick nach
auflen. ZweckmiBig werden eine oder mehrere
der fiiblichen Flossenstreifen verwendet, die
sich in den Seitenwinden der Reifen nach
auBen erstrecken, und zwar iiber einen gréfe-
ren Bereich als die Enden der Lagen 74. An
den AuBen- und Grondflichen der Wiilste
werden ferner geeignete Reibstreifen vor-
gesehen; die Flossenstreifen dienen dazu, die
neben den Wiilsten liegenden Teile der Seiten-
winde zu versteifen; die Enden der Verstir-
kungslagen und die Enden der Flossenstreifen
sind derart versetzt zueihander angeordnet,
dafl in den Seitenwiinden eine steife Wulst-
zone 80 (Fig.8) gebildet wird, deren Bieg-
samkeit in Richtung auf die Wiilste allmih-
lich abnimmt. Die &uBeren Teile 81 der
Seitenwinde besitzen eine allmzhlich immer
grofer werdende Dicke. Ihre Biegsamkeit
nimmt in Richtung auf die Lauffiiche all-
mahlich ab. Zwischen den wverhaltnismiBig
steifen inneren und Sufleren Teilen 80 und 81
der Seitenwiinde liegt ein diinnwandiger Teil
82, der lediglich durch die anf dem Umfang
ununterbrochen angeordneten Kordgewebe-
lagen verstirkt ist. Die Teile 82 der Seiten-
winde haben die gréfite Biegsamkeit. Sie
bilden Zonen griBter Kriimmung, die in er-
heblichem Abstand von der Basis des Reifen-
mantels entfernt liegen. Die verhdlmismifig
steifen inneren Teile der Seitenwinde kon-
vergieren bei nichtaufgeblasenem Reifen, von
der Reifenbasis ausgehend, nach auBen und
werden dnrch den inneren Aunfblasdruck um
ein geringes WinkelmaB iiber die Senkrechte
hinaus verachoben.

Die strichpunktierten Linien 83 bis By der
Fig.8 und g zeigen die iuBeren UmriB-
linjen des Reifenmantels brei einer Belastung
von 1460, 1730, 2370, 3650 und 4550 kg,
Diese UmriBlinien zeigen, daB der Reifen bei
einem Aufblasdruck von etwa 1 kg pro
Quadraizentimetér auBerordentlich hohen
Uberlastungen standhaiten kann, ohne da8
die Seitenwinde einknicken. _

Findet der nach der Erfindung ausgebildete
Reifen bei Kraftfahrzeugen Anwendung, so
besitzt er in aufgeblasenem Zustand einen
AnBendurchmesser, der amnihernd cbenso
groB ist wie derjenige, der fitr gewGhnlich bei
dem betreffenden Kraftfahrzeug verwendete
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Luftreifen. Da die Reifen nach der Etfin-
dung eine groBere radiale Tiefe besitzen im
Vergleich zu den gebriuchlichen Ballon-
reifen, bendtigen sie RAder kleineren Durch-
messers, Das Verhilinis der radialen Tiefe
des Mantels zum Abstand der Wiilste oder
zur Breite der Reifenbasis ist von besonderer
Wichtigkeit, da die Reifentiefe das Mafl der
Verformung bestimmt; das Verhiltnis der
Breite der Reifenbasis zu seiner radialen
Tiefe ist maBgebend fitr das seitliche Ver-
biegen der Reifenseitenwinde. Die Breite
der Reifenbasis ist zweckmiBig ebenso grof
wie die grofte Breite des angeblasenen
Reifens, so dafl der grofite Teil der Seiten-
winde in Richtung auf die Lauffliche kon-
vergierend zulduft; unter diesen Bedingungen
bietet der Reifen eine stabile Stiitze fiir das
Rad wund widersteht wirksam seitlichen
Driicken, die bestrebt sind, das Rad gegen-
fiber der Reifenlauffliche seiflich zu wver-
schieben.

Es ist festgestellt worden, daf die beste
Reifenform dann vorliegt, wenn die innere
radiale Tiefe des Reifenmantels etwa ebenso
grof ist wie die ZuBere Breite der Reifen-
basis. Das Verhilinis der radialen Tiefe zum
Whulstradius wird in erheblichem Mafe durch
die Abmessungen bestimmt, die die Kraft-
fahrzeugfabrikanten fiix die Reifen- und
Bremstrommeldurchmesser festgelegt haben.
Bei Ridern, die einen solchen Durchmesser
besitzen, daB die normalen Bremstrommeln
Verwendung finden kénnen, wird ein hin-
reichend grofies volumetrisches Luftvolumen
und eine geniigende Durchbiegbarkeit erzielt,
wenn die radiale Reifentiefe etwa ebenso grof
ist wie der Wulstradius. Selbstverstindlich
bedingen Abweichungen in den Groflenver-
hiltnissen der Kraftfahrzeugriider auch Ver-

inderungen der obenerwihnten NormalmaBe. -

Das Verhiltnis der Reifentiefe zor Breite der
Reifenbasis jedoch sollte stets beibebalten
werden, selbst wenn das Verhdltnis der
radialen Reifentiefe zum Wulstradius mit
Riicksicht auf Anderungen des Durchmessers
der Bremstrommel und der Lauffliche in ge-
wissem Mabe verindert wird, Selbstverstind-
lich wird der Reifen bei bestimmten Lauf-
bahndurchmessern und bei Aufrechterhaltung

-des Verhiilinisses der Reifentiefe zur Reifen-

breite mit Zunahme des Wulstradius immer
schmaler, da die Reifenbasis kleiner gewdhlt
und die Reifentiefe verringert werden muf,
um den erforderlichen Stabilititswinke] und
die Durchbiegharkeit des Reifenmantels zu
wahren. Natiirlich ist die Verwendung eines

 moglichst groBen Reifens erwiinscht, da bei

6o

einem solchen Reifen der Luftinhalt und die-

Durchbiegbarkeit entsprechend. gréfler sind.

‘Es ist auBerordentlich wichtig, daB die Breite

599 925

der Lanfflache nicht grofer ist als die Breite
der Reifenbasis, damit eine hinreichende Sta~
bilitit gewihrleistet und die seitliche Verbie-
gung der Seitenwinde begrenzt ist. Die
Lauffliche soll moglichst breit sein, um eine
hinreichend groBe Beriihrungsfliche mit dem
Erdboden zu erzielen, die nétig ist, um eine
wirksame Zugwirkung und eine hinreichende
Tragfihigkeit zu gewdhrleisten. Nach der
jetzigen Erkenninis soll zur Erzielung einer
befriedigenden Wirkungsweise die TLauf-
fAachenbreite der Reifen fiir Kraftfahrzeuge
nicht kleiner sein als 35%, und nicht grofier
sein als go 9%, der zwischen den Wulstfan-
schen gemessenen Felgenbreite.
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Die Anordoung von Verstirkungskord-

schofiren in dem gem3f8 der Erfindung aus-
gebildeten Reifenmante] triigt wesentlich dazu
bei, die seitliche Verstellung der nahe der
Lauffliche liegenden Seitenwinde zu begrea-
zen; auberdem unterstiitzen sie die vorteil-
haften Biegeeigenschaften des Reifens, da sie
die inneren Teile der Seitenwinde verstopfen.
Wie aus Fig. 1x der Zeichnung zu erkennen
ist, nimmt die Winkellage der einzelnen Kord-
schniire von dem Wulst aus in Richtung auf
die Schulterteile des Reifens zu; da der
Waulstumfang nur etwas grbBer ist als die
Hilfte des Umfanges der Schulterteile, liegen
die Kordschniire in der Nihe der Wiilste er-
heblich dichter nebeneinander und verleihen
den Whulstabschnitten der Seitenwinde eine
grofere Steifheit als am duBeren Reifenum-
fang, so daB die inneren Teile der Seiten-
winde seitlichen, durch den inneren Druck
hervorgerufenen Durchbiegungen erheblich
kriftigeren Widerstand leisten.

Wie aus Fig. 12 hervorgeht, wird der mit
der Fahrhahn zusammenwirkende Teil des
Reifens etwas abgeflacht, so daB die Span-
nung der iiber diesem abgeflachten Teil sich
erstreckenden Verstirkungsschnifire nachldfit;
infolgedessen werden die zu beiden Seiten des
abgeflachten Reifenteiles liegenden Seiten-
winde durch den inneren Druck seitlich aus-
gebaucht. Das Abflachen der zusammen-
geprefiten Gummilauffliche hat eine Verlin-
gerung dieser Lauffliche vor und hinter dem
abgeflachten Teil zur Folge, wie in iibertrie-
benem MaBe bei den Punkten e und & der
Fig. 12 veranschaulicht ist; hierdurch werden
die Kordschniire 88 und 89, die sich zwischen
den ausgedehnten Teilen ¢ und b bis zu den
mit dem abgeflachten Teil auf dem gleichen
Radius liegenden Wulstteil erstreckem, zu-
sitzlichen Spannungen unterworfen, so dafl
die Kordschniire 88 und 89 die inneren Teile
der Secitenwinde in nahezu senkrechter Lage
halten und die Zone der grofiten Durchbie-
gung auf einen dicht neben den Schultern des
Reifens liegenden Bereich beschrinken. Die
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Tatsache, daB die Kordschniire der seitlichen
Durchbiegung der inneren Teile der Seiten-
winde entgegenwirken, ist hauptsichlich auf
die nahezu senkrechte Stellung der Seiten-
winde und das Verhidltnis von Waulstdurch-
messer wnd Wulstabstand zuriickzufithren, da

" jede nenmenswerte Ausbuchtung der senkrech-

ten Seitenwinde einen nach auflen gerichteten
Druck erfordern wiirde, der die Kordschniire
fibermiBig strecken miifte. Eine Beschadi-
gung der Kordverstirkung bei {bermabig
starken StoBen wird dadurch vermieden, dafl
die Spannung der Kordschniire 88 und 29
mit Zunahme def Laufflichendurchbiegung
allmihlich nachlaft. 'Wird der Reifen durch
VergriBerung der Last stirker durchgebogen,
so werden die Kordschniire durch die ent-
sprechend stirkere Lanfflichendurchbiegung
allmahlich immer mehr entlastet. Der drei-
eckférmige Bereich der seitlichen Durchbieg-
barkeit, der zwischen gegeniiberliegenden
Kordschniiren 88 und 89 legt, wird alimikh-
lich immer gréfBer, so daf die Seitenwinde
hinreichend weit durchbiegen, um das Ein-
dringen der Lauffliche in das Reifeninnere zu
ermdglichen, ohne da8 dabei irgendeime der
Kordschniire fibermiBig gespannt wird. Die
Widerstandsfihigkeit gegeniiber seitlichen
Ausbuchtungen, die durch die Verstirkungs-
schniire bedingt ist, trigt dazu bei, in den
Seitenwinden eine Zone groBter Durchbie-
gung aufrechizuerhalten, und zwar auflerhalb
desjenigen Teiles, der bei aufgeblasenem Rei-
fen die groBte Breite besitzt. AuBerdem wer-
den.die Innenteile der Seitenwinde auf diese
Weise vor Zerstérungen bewahrt, die durch
fibermiBig starkes Durchbiegen hervorgerufen
werden; ferner sind sie gegen Quetschungen
und Schrittverletzungen geschitzt, wie sie
beispielsweise durch gegen die Felgenflansche
ansgeiibte Stole verursacht werden.

Wie aus Fig.9 hervorgeht, besitzt der
Mantel C in unaufgeblasenem Zustand eine
iuBlere UmriBlinte, die durch die voll ausge-
zogene Liniego angedeutet ist. In aufge-
blasenein Zustand nimmt der Reifen die durch
die UmriBlinie 91 gezeigte Form an. Bei
normaler Belastung besitzt derReifenmantel C
die durch die strichpunktierte Linie 83 ver-
anschaulichte Gestalt. Der runde Laufflichen-
teil 7o verflacht sich und berfihrt anf seiner
ganzen Breite die Fahrbahn, Die neben den
Wilsten liegenden Teile 79 der Seitenwinde
werden infolge ihrer Steifheit nur um ge-
ringes MaB nach auBen durchgebogen und be-
halten im wesentlichen ihre radial verlaufende
Stellung bei. Die Zwischenteile 82 der Seiten-
winde biegen sich in stirkerem Mafle seitlich
nach auBen, und zwar infolge des nach auBen
gerichteten Druckes der verhdltnismiBig
steifen Zuferen, in die Lauffliche iibergehen-

ir

den Teile 81 der Seitenwinde. Die Beriih-
rungsfliche eines Reifens, der so belastet ist,
daB er die durch die Linie 83 veranschaulichie
UmriBgestalt einnimmt, ist in Fig. 10 durch
die geraden gestrichelten Linien 92 ange-
deutet, die die Berfihrungslinien der seitlichen
Lauffichenrinder darstellen; die gestrichelten
Querlinien 93 bezeichnen die Enden der Be-
i} fliche,

Da die Lauffliche etwas schmaler ist als
die Reifenbasis und die verhdlinismiBig
steifen inneren Teile 80 der Seitenwinde dem
nach auBen gerichteten Druck widerstehen
und in nahezu sepkrechter Stellung verbleiben,
ist die Durchbiegung im wesentlichen auf die
nachgiebigen Teile 82 der Seitenwinde be-
schrinkt. Bei itberm8Big starker Belastung
bauchen sich diese Stellen radial ams und
kommen zu beiden Seiten der Lauffliche mit
der Fahrbahn in Berithrung. Die Berithrung
des Reifens mit der Launfbahn unter diesen
Verhiltnissen ist in Fig. 10 veranschaulicht,
in der die Berithrungsfliche der Reifenlauf-
bahn durch die Linien 94 und 95 dargestellt,
wihrend die Berithrung der Seitenwinde mit
der Fahrbahn durch die ovalen Flichen 96
veranschaulicht ist.

Obwohl ‘der Reifen um ein Mehrfaches
itherlastet ist, wenn er die durch die UmriB-
linie87 veranschaulichteForm einnimmit, liegt
die Lauffliche doch noch immer in erheb-
lichem Abstand von der Reifenbasis; die
Teile 80 der Seitenwinde nehmen nach wie
vor annihernd ihre aufrechte Lage ein, so
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daB die Wulstteile der Seitenwinde in der --

Lage sind, zusitzliche Beanspruchungen fe-
dernd aufzunehmen, die bestrebt sind, das
Reifengehiuse gegen die Felge zu schlagen.

StéBe, die durch den inneren Luftdruck
also nicht mehr
konnen, werden daher durch denReifenmantel
selbst sehr wirksam gedimpft. Wenn der
StoB kriftig genug ist, um die Launffliche
gegen die Felge zu driicken, wird die Lauf-

100

aufgenommen werden

105

fliche in den zwischen den Wiilsten liegenden .

Raum gepreBt; die Wiilste bilden zusammen
mit der Lauffliche einen gewdlbten Dimpfer,
so daB auf die Felgenfiansche ein keilformig
nach auflen gerichteter Druck ausgeiibt wird;

unmittelbar auf die Rider der Felgenflansche:

ausgeiibte StoBe, wie sie beispielsweise bei

| Reifen der fiblichen Bauart auftreten, sind

daher ausgeschlossen, Felgenstdfie werden
wirksam gedimpft, und Quetschungen oder
Schnittverletzungen der Reifenwinde, wie sie
durch .die Felgenflansche hervorgerufen wer-
den, sowie zu scharfe Biegungen der Seiten-
winde nale den Witlsten sind vemmieden. Der
Reifen setbst nimmt die StéBe wirksam auf,
wenn das Luftkissen infolge .der Durch-
biegung des Reifens unwirksam geworden ist.
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Bei gewdhnlicher Belastung werden die
Seitenwiinde des gemi$ der Erfindung ausge-
bildeten Reifens nur um ein sehr geringes
MaB durchgebogen. Durch die Reifen-
belastung erzeugte Zugspannungen, die also
die durch den inneren Luftdruck hervor-
gerufenen Spannungen iibersteigen, werden
iiber einen erheblichenTeil desReifens nahezu
gleichformig verteilt, so daf die einzelnen
Kordschniire keinen iibermifBig hohen Zug-
beanspruchungen ausgesetzt sind.

Eine neue Eigenart der hier beschriebenen
Kraftfahrzengreifen besteht darin, daf die
Berithrungsfliche der Lauffliche und einer
weichen Fahrbahn etwa rechteckige Gestalt
besitzt, wie dies durch die Linien 92 und 93
in Fig. 10" veranschaulicht ist. Bei Reifen
der iiblichen Bauart hingegen ist die Be-
riihrungsfliche oval und verkleinert sich von
der senkrechten Mittelebene aus nach vorn
und nach hinten in Form eines Ovals. Eine
Berithrungsfliche, die bei jeder beliebigen
Durchbiegung des Reifens eine im wesent-
lichen gleiche Breite auf ihrer ganzen Linge
aufweist, gewihrleistet eine grofle Zug-
witkung und Belastungsfihigkeit, und zwar
bei einer Lauffliche, die kleiner ist als bei im
Querschnitt runden Reifen. Die Ausdebnungs-
kraft des zusammengeprefiten Laufflichen-
guinmis und die in den Awuflenteilen der
Seitenwinde zu beiden Seiten der Laufflichen
vorhandene Biegsamkeit der Seitenwinde be-
wirkt, daB der von der Laniffiche auf die
Fahrbahn ausgeiibte Druck {iber dem ganzen
Laufflichenbereich gleichmiBiger verteilt ist;
auflerdern werden auch die Spannuhgen, die
durch ‘die Verformung des Reifenmantels
hervorgerufen werden, vorteilhafter verteilt.

Die Lokalisierung der Biegbarkeit in den
Anfenteilen der Seitenwinde ist durch die
federnde Durchbiegung dieser Wandteile bei
fibermiBig starker Verformung bedingt und
begiinstigt das federnde Durchbiegen der
Laufbahn, wenn diese fiber vorspringende
Gegenstinde, beispielsweise Bordscliwellen,
Eisenbahnschienen oder andere Hindernisse,
hinweggeht. Die an ihrem Umfang zusam-
mengedriickte Lauffliche kann in sehr erheb-
tichem MaBe nach innen durchgebogen wer-
den, ohne daB die im Innern liegenden Ver-
stirkungskordschniire iibermifig hohén Be-
anspruchungen unterworfen werden; denn
durch die anfingliche Durchbiegung mnach
innen erfolgt eine Entlastung des Druckes
mnter dem der Lauffliichengummi unter der
Einwirkung des Aufblasdruckes steht.

Die Linge der Berithrungsfliche zwischen
Reifen und Laufbahn wird natiirlich um so
gréiBer, je stirker der Reifen unter der Wir-
kung vor FahrbahnstéBen durchgebogen wird.
Infolge des groBen ILuftinhalts, des verhilt-

599926

nismiBig groBen Abstandes zwischen der
Lauffliche und der Basis der Reifenfelge
sowie infolge der Anwendung verhidltnis-
maBig niedriger Aufblasdriicke ist ein groBer
Dampfungsweg erzielt, so daf die von der
Fahrbahn ausgeiibten StGBe wirksam aufge-
nommen werden. Dies trifft auch zu anf den
Fall iibermifig starker Uberlastung oder sehr
statker Durchbiegung, wie sie beispielsweise
entsteht, wenn verhiltnismifig hohe Hinder-
nisse, z. B. Eisenbahnschienen, Bordschwellen
u. dgl,, fiberfahren werder. GemiB der Er-
findung ausgebildete Reifen sind auch bei
etwas mniedrigeren Temperaturen betriebs-
fahiger als fiir gleiche Zwecke bestimmte
Niederdruckballonreifen.

Tn Fig. 14 ist eine etwas andere Bauart des
Reifenmantels veranschaulicht. Bei diesen
Reifen werden seitliche Versteifungsstreifen
g7 aus Kordgeweben verwendet, um den
Laufflichenteil des Reifens eine gewisse Quer-
steifheit zu verlaihen, so daf die Ausdehnung
der Schulterteile des Reifens begrenzt wird.
Diese Anordnung findet an Stelle der bei den
Reifen nach den Fig.7 und 8 verwendeien
inneren Gummilage 72 Anwendung. Die Ge-
webestreifen o sind in Gummi eingebeftet
und liegen zwischen den Schichfen 74 des
Reifenkdrpers oder liegen immerhalb dieser
Schichten 74. Die im Innern des Reifen-
kéirpers liegenden Verstirkungsstreifen g7 be-
sitzen eine zunehmende Brette umd werden
an ihren Enden mittels geeigneter Gummi-
schichten g8, bedeckt, die ein Abheben dieser
Rinder verhindern,

Die Gummimasse der Lauffliche kann
diesem Laufflichenteil des Reifens allein die
notige Steifheit verleihen, ZweckmiBiger ist
es jedoch, die innere Gummschicht 72 vorzu-
sehen, die Insbesondere dann vorteilhaft ist,
wenn Teile der Lauffliche sich abgenutzt
fiaben. ~ Die Gummieinlage 72 erhiht die
Widerstandsfihigkeit -gegeniiber Abnutzung
und gibt dem Reifen einie bessere Form. Der
in Fig. 15 der Zeichnung wveranschaulichte
Reifen besitzt weder eine innere Versteifungs-
schicht aus Gummi noch einen seitlich ver-
steiften Reifenkdrper. Die Laufbahn 7o ist
in diesem Falle bei aufgeblasenem Reifen in
der Querrichtung nahezu flach ausgebildet.

Eine weitere Ausfilhrungsform des Reifens
ist in Fig. 16 veranschaulicht,. Bei dieser
Bauart gind die seitlichen Versteifungssireifen
g7 aus Kordgewebe in Gummi eingebettet
und liegen zwischen Schichten 74 des Lauf-
flichenteiles des Reifenkbrpers. Die im
Innern vorgeschene, in der Querrichtung ge-
wolbte Gummieinlage #2 dient zusammen mit
den Gewebeschichten dazu, den Reifen zu be-
fihigen, Lasten aufzunehmen, die gréBer sind
als diejenigen Lasten, welche die iiblichen
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Reifen aufzunchmen vermégen. Der Reifen-
mantel ist in Fig. 16 in der Querschnittsform
veranschaulicht, in der er vulkanisiert wird.

Kraftfahrzeugreifen, wie sie in den Fig. 7
bis 16 veranschaulicht sind, kinneh in det in
Fig. 8 dargesteflten Form vulkanisiert wer-
den; es ist jedoch zweckmiBig, die Reifen in
einer Form zu vulkanisieren, die im wesent-
lichen -die gleiche Tiefe besitzt, wie die zur
Herstellmg- von Ballonreifen verwendeten
Formen. Dies kann dadurch erreicht werden,
daBl die Form so ausgebildet wird, daB sie
den Reifen in der in ¥Fig. 13 veranschaulich-
ten Form herstellt. Der Laufflichenteil des
Reifens wird zweckmiBig in der auf der ge-
nannten Zeichnung veranschaulichten Gestalt
gegossen. Die iuBleren Flichen der Seiten-
winde werden so hergestelit, dafl sie etwa in
parallelen Ebenen liegen, Der nachgiebige
mittlere Teil der Seitenwinde erméglicht es,
daB die Wiilste in der axialen Richtung aus-
einandergespreizt und mit denFelgenflanschen
in Eingriff gebracht werden, wenn der Reifen
auf die Felge aufmontiert und aufgeblasen
wird. Das Aufbiegen der Wulststelle bis in
diejenige Winkelstellung, die sie auf der Felge
einnehinen, ist insofern vorteilhaft, als die im
Innern und neben den Wiilsten liegenden Ver-
stirkungen und Verstirkungsdrihte von
Spannungen entlastet werden, die beim Anf-
blasen und Aufmontieren des Reifens ent-
stehen und das Bestreben haben, die Wiilste
zu verdrehen.

Zur Herstellung der Reifenminiel nach der
Erfindung kdnnen die dblichen Formkerne

Verwendung finden; die Reifen kénnen auch

in der iiblichen Weise in Scheibenbandform
hergestellt und dann gedehnt werden. In
Fig. 11 ist die ungefihre Winkellage der
Kordelemente eines nach dem Scheibenband-
verfahren hergestellten Reifens wveranschag-
licht. Der Mantel ist in abgeflachtem Zustand
dargestellt, und die Winkellage der Kord-
schniire in den duBeren Reifenteilen ist in Ab-
stinden von ungefibr einem Zoll, von der
Mitte der Launffliche ausgehend, nach unten an
den Seitenwinden des Reifens entlang dar-
gestellt, Die eingetragenen Winkelwerte sind
als besonders zweckmiBig fitr Reifen nach
der Erfindung ermittelt worden.

Die durch den Aufblasdruck bewirkte und
sich in der Umfangsrichtung und in der Quer-
richtung auswirkende Zusammenpressung der
Lauffiiche erh$ht in erheblichem MaBe die
Festigkeit der Lauffliche, so daB ein erheb-
licher Teil der Last durch die elastische Lauf-
fliche in der Umfangsrichtung verteilt wird;
hierbei wird auf einem erheblichen Teil des

Umfanges eine erhdhte Spannung aunf die |

Kordschniire ausgeiibt und ein grofler Teil
der Last unabhingig von dem innerem Aui-

T3

blasdruck aufgenommen. Die iiberdimensio-
nierte Lauffliche hilt-den Reifen beim Auf-
blasen in einer ovalen Querschnittsform, so
daf das volumetrische Fassungsvermdgen des
aufgeblasenen Reifens etwas geringer ist als
das grobte Fassungsvermdgen eines im Quer-
schnitt kreisfdrmigen Luftreifens. Infolge-
dessen setzt die anfingliche, durch die Be-
lastung bewirkte Durchbiegung der Lauf-

. fiiche das volumetrische Fassungsvermdgen

nicht herab, so daf auch nicht der innere
Druck gesteigert wird; die nachgiebige Lauf-
fliche besitzt daher eine Anfangsdurchbie-
gung, die durch die Kordverstirkung auf
einen erheblichen Teil des Reifenmantels iiber-
tragen wird, noch bevor von dem eingeschlos-
senen Luftkissen eine Belastung aufgenommen
wird, Das Auseinanderspreizen der Seiten-
winde ist begrenzt, der mit der Fahrbahn zu-
sammenwirkende Teil der Lauffliche ist ver-
hiltnismiBig schmal. Der nach oben gerich-
tete Luftdruck, der einen Riickprall des Fahr-
zeuges nach plotzlicher Zunahme der Be-
lastung bewirkt, ist kleiner als bei einem Rei-
fen {iblicher Bauart, der in dem gleichen Mafle
verformt wird, da bei diesem Reifen der nach
auBen gerichtete Druck des eingeschlossenen
Luftkérpers kleiner ist. Die Riickprallbewe-
gung ist deswegen langsamer, weil ein grofer
Teil der Last auf dem Reifenmantel ruht,
dessen Elastizitit erheblich kleiner ist als
diejenige der Luft. Hinzu kommt die Wir-
kung des niedrigeren Aufblasdruckes, der in
jedem Reifen das MaB der Durchbiegung und
den Ritckprall verringert.

Die zusammengeprefte Lauffliche des Rei-
fens wird durch die gegen den inneren Luit-
druck sich auswirkende Prefdriicke in einem
Gleichgewichiszustand gehalten und ist in
hohem MaBe den durch die Umlaufbewegung
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hervorgerufenen Zentrifugalkriiten ausge- -

setzt. Diese Zentrifugalkraft iibt auf die
Lauffliche eine Dehnungsspannung aus, in
deren gleicher Richtung -das Ausdehnungs-
bestreben des Laufflachengummis wirkt, und
zwar entgegen der Wirkungsrichtung des ver-
hiltnismiBig niedrigen Aufblasdruckes. Auf
diese Weise wird der Rollradius des Rades
bei hoheren Geschwindigkeiten vergroBert.
Dieser Rollradius wird beim Fahren mit
hohen Geschwindigkeiten in nennenswerfem
MaBe vergroBert, und der Teil des Reifens,
der infolge des Zusammenwirkens mit der
Fahrbahn eine Formverinderung erfahrt,
wird kieinér. Hierdurch wird die Dimp-
fungswirkung des Reifens erhGht. AuBlerdem
wird das Steuern des Fahrzeuges erleichtert,
und es wird die Hemmwirkung des Reifens
verringert, so daf die Hochstgeschwindigkeit
des Fahrzeuges kaum beeintrichtigt wird und
der Brennstoffverbrauch eines mit den neuen
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Reifen. ausgeriisteten Kraftwagens  nicht
groBer wird. Der Rollradius des Rades
wichst mit der Zunabme der Geschwindigkeit,

Ein wesentlicher Vorteil des neuen Reifen-
mantels ist die Z3higkeit des Laufflichen-
teiles, sich UnregelmiBigkeiten der Laufbahn
anzupassen und beim Uberfahren solcher Un-
regelmiBigkeiten die Zugwirkung aufrecht-
zuerhalten. Da das Durchbiegen der Seiten-
winde usnter der Einwirkung ungewGhnlicher
StéBe im wesentlichen auf die Teile 82 der
Seitenwinde beschrinkt ist, also auf Teile,
die auBerhalb der steifen Innenteile 8o liegen,
kann die Lauffliche zwischen diejenigen Teile
der Seitenwinde nach innen geprefit werden,
die zu beiden Seiten eines Hindernisses, itber
das die Lauffliche hinweggeht, mit der Fahr-
bahn in Beriihrung kommen. Diese Teile
iibernehmen augenblickiich einen erheblichen

Anteil der Iast, so dafl die Lauffliche ohne |

Schwierigkeiten {iber ein scharfes Hindernis
hinweggehen kann, das Reifen gewdhnlicher
Banart ernstiich beschiidigen wiirde.

Bei Reifen, die fiir Kraftfahrzeuge be-
stimmt sind, ist es zweckmiBig, daB die
fuBere Breite der Reifenbasis etwas kleiner
ist als die innere radiale Tiefe des Reifenquer-
schnittes. Der Wulstdurchmesser des Reifens
soll etwa ebenso grof sein wie die HuBere
radiale Tiefe des Reifenquerschnittes, so dafl
die gute stoBdimpiende Wirkung erzielt wird,
die fiir ein leichtes Fahren erwiinscht ist, und
daB eine gréfere Sicherheit beim Fahren mit
hoher Geschwindigkeit iiber unebene StraBen
und durch scharfe Kurven gewihrleistet ist.

Ein fiir einen mittelschweren Wagen ge-
eigneter Reifen C besitzt in aufgeblasenem
Zustand von Wulst zu Wulst eine Reifen-
breite von ungefihr 168,27 mm, einen Wulst-
durchmesser von ungefihr 355,6 mm und
einen Auberen Launfflichendurchmesser von
ungefihr #36,6 mm. Dieser Reifen kann ohne
weiteres mit einem Awufblasdruck von etwa
1 kg pro Quadratzentimeter betrieben werden.

Ein fitr das gleiche Fahrzeug bestimmter

. Reifen iiblicher Bawuart gleichen ZAufleren

50

33

6o

Durchmessers hat in aufgeblasenem Zustand
verhiltnismafig dicht nebeneinander liegende
Wiilste, eine in der Reifenmitte gemessene

axiale Breite von etwa 127,0 bis I152,4 mm |

und wiirde auBerdem fiir gewdhnlich mit
einem zwischen 2z kg und 2,6 kg pro Quadrat-

-zentimeter liegenden Druck aufgeblasen.

Die Unterschiede in den Fahreigenschaften
sind ohne weiteres einleuchtend; es ist be-
kamnt, dafl von der Fahrhahn ausgeiibte StéBe
besonders wirksam aufgefangen werden,
wenn die Reifen verhiiltnismdfig schwach
aufgeblasen sind, beispielsweise mit einem
zwischen 0,65kg und 1,3kg pro Quadrat
zentimeter liegenden Druck. Derartige Ver-

599925

hiltnisse kdnnen bei den gewdhnlichen Reifen
nicht eingehalten werden, da die zulissige
Durchbiegung nicht ausreichend ist, um Fel-
genstofle zu verhindern, und da die Durch-
biegeeigenichaften der iiblichen Reifen nicht
derart sind, dafi die X.ast wirksam verteilt
wird und scharfe Biegungen der sehr ge-
spannten Schnfire vermieden werden. Bei den
in Vorschlag gebrachten niedrigen Driicken
wiirde der Reifen sehr rasch zerstGrt werden,
Die Lauffliche wiirde ahgescheuert werden
und sich sehr rasch abnutzen, und zwar vor
allem an ihren Schulterteilen.

Der Reifen nach der Erfindung kann auf
jedem beliebigen Rad geeigneter Bauart mon-
tiert werden; das Rad muf jedoch einen klei-
nen Durchmesser besitzen und mit einer
breiten Felge versehen sein. Bei der in Fig. 7
veranschaylichten Ausfithrungsform findet ein
innerer Luftschlauch 98 Anwendung. Der
Reifen ist auf einer einfachen Felgenradkon-
struktion montiert, die im wesentlichen aus
einer breiten Tiefbettfelge 9o besteht, die von
einer Scheibe 100 getragen wird, An dieser
Scheibe kann eine Bremstrommel 1ox vor-
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To

75

85

gesehen sein. Die Scheibe 100 besitzt einen -

etwas kleineren Durchmesser, und die Achs-
nabe 1oz kann mit einer nach auBen ge-
wolbten Metallkappe 103 verschiossen sein,
deren Rand im Innern der Rinne o4 der
Felge gg ldsbar befestigt ist. Das Ventil 103
des Luftschlanches 8 kann an der AuBen-
wand der Felgenrinmne befestigt sein.

Die ringformige Vertiefung 106 der Felge
99 ist zweckmiBig verhiltnismiBig schmal
ausgebildet und besitzt eine Breite, die gerade
ausreicht, um beim Aufmontieren des Reifens
die Reifenwiilste bequem aufzunehmen. Die
Rinne ist nach anBen zu abgesetzt, so dal ein
innerer Teil 107 der Felgenbasis gebildet
wird, der imr Abstand von der Bremsirommel
liegt, so daB zwischen dieser Bremstrommel
und der Felge ein Luftspalt verbleibt. Wird
die Bremstrommel heifl, so besteht also nicht
die Gefahr, daB die Hitze in so starkem Male

ga
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105

auf die Felge fibertragen wird, daf der Rei-.

- fenmantel oder der innere Schlanch beschadigt

werden kann; auBerdem wird durch diese
Banart das Aufmontieren des Reifens auf die
Felge erleichtert.

Es ist bekannt, daB der Betricbsdruck fiir
Reifen bestimmier Belastungsfdhigkeit bis zu
einem gewissen Grade von dem wolumetri-
schen Fassungsvermogen des Reifens abhingt
und daB um so niedrigete Aufblasdriicke zur
Anwendung gelangen kdnnen, je grofiere Rei-
fen Verwendung finden, Uberdimensionierte
Niederdruckreifen der iiblichen kreisrunden
Querschnittsform haben nun gewisse Nach-
teile. Einer dieser Nachteile besteht darin,
daB.das Schwenken der Rider beim Steunern
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des Wagens einen grBeren Kraftaufwand er-
fordert. ‘Es ist daher erforderlich, an der
Stewerung Anderungen vorzunchmen, um
einen leichten Betrieb zu gewdhrleisten. Diese
Anderungen besichen in der Vergrdferung
der Hebelitbersetzung zwischen dem Steuer-
rad und den Achsschenkeln. Ein anderer
Nachteil der bekannten Reifen besteht darin,
daB die grofle Durchbiegung der Laufflache
und die dementsprechend grifiere Beriihrungs-
fliche der Laufbahn auf die Rider unter nor-
malen Bedingungen eine Hemmung ausiibt,
so daB eine groBere Kraft erfordertich ist, um
die Tricbrider in Umlauf zu setzen und das
Fahrzeug anzutreiben; dies hat wiederum eine
Vergrofierung des Brennstoffverbrauchs und
eine erhebliche Herabsetzung der ¥ldchst-
geschwindigkeit des Xraftfahrzeuges zur
Folge; auBerdem ist die Kraft erheblich

gréfler, die aufgewendet werden mufl, um das |

Fahrzeug in Bewegung zu setzen. Das Fahr-
zeug lauft also verhiltnismiBig langsam an.
Eine weitere Schwierigkeit, die bei der Ver-
wendung fiberdimensionierter, im Querschnitt
kreisférmiger Reifen eintrat, ist die starke
Neigung zu Roll- und Rutscherscheinungen.
Dies macht das Fahren unangenehm und ver-
ringert die Sicherheit beim Fahren mit hohen
Geschwindigkeiten {iiber unebene StraBen.
Werden ferner iiberdimensionierte Nieder-
druckreifen mit rundem Querschnitt bei nied-
rigen Driicken betrichen, so werden jhre
Laufflichen sehr stark abgenutzt, und zwar
insbesondere lings den Schulterteilen des Rei-
fens abgescheuert, so dal die so sehr ange-
strebte Haltbarkeit der Kraftfahrzeugreifen
darunter leidet. Die mit der Fahrbahn zu-
sammenwirkende Betiihrungsfiiche des Rei-
fens hat ferner das Bestreben, sich nach innen
durchzuwdlben, so daB die auf die Lauffliche
lings der Berfihrungsrinder ausgeiibten
Driicke sehr erhght werden.

Die Betriebseigenschaften des nach der Er-
findung ausgebildeten Reifens weichen von
denjenigen runden Querschnitis erheblich ab,
und zwar gleichgiiltig, um welche Reifengrobe
es sichhandelt. Infolgeder ovalen Querschnitts-
form des aufgeblasenen, nach der Erfindung
ausgebildeten Reifens, infolge seines kleinen
Durchmessers, seiner schmalen, in der Quer-
richtung abgeflachten Lauffliche und der von
der Lauffliche bis zur Reifenbasis divergie-
renden Seitenwinde besitzt der neue Reifen
die obenerwihnten nachteitigen Eigenschaf-
ten der iiberdimensionierten Reifen runden
Querschnittes nicht. Mit sehr niedrigem
Druck anfgeblasene Reifen nach der Erfin-
dung ermdglichen ein ebenso leichtes Steuern
wie die gebrduchlichen, mit 2 bis 2,6 kg pro
Quadratzentimeter aufgeblasenen Reifen. Die
Reifen setzen die Hachstgeschwindigkeit des

x5

Fahrzeuges nicht herab. Sie erhdhen auch
nicht den Brennstoffverbrauch und beein-
trachtigen ferner nicht das rasche Anfahren
des Wagens. Durch Versuche, die mit meh-
reren Tausenden von nach der vorliegenden
Erfindung ausgebildeten Reifen durchgefithrt
worden sind, ist festgestellt worden, dafi
diese Reifen mit Driicken betrieben werden
kdnpen, die niedriger sind als die Hilfte der

fiir die fiblichen Reifen gleicher Belastungs-

fihigkeit vorgeschriebenen Driicke, ohne daB
ihre Widerstandsfihigkeit hierbei beeintrich-
tigt wird. Das leichte Steuern und die guten
Laufeigenschaften der nach der Erfindung
ausgebildeten Luftreifen sind wahrscheinlich
zu einem erheblichen MafBe darauf zuriick-
zufithren, daB die Beriihrungsfiiche zwischen
dem Reifen und der Fahrbahn infolge der
schmalen Ausbildung der Reifenlaufflache
verhiltnismiBig schmal ist; diese Vorteile

‘haben wohl auch ihre Ursache ‘darin, daB die

Spannungen, denen die Lauffliche wahrend
des Betriebes unterworfen ist, einander im
Gleichgewicht balten. Die Stabilitit des Rei-
fens ist derart, daB die Lanffliche eine gleich-
formige Rollwirkung besitzt und daf die in
der Lauffliche vorhandenen ausgeglichenen
Spannungen einen im wesentlichen gleichen
Druck auf der ganzen Berithrungsfliche aus-
itben. Hierdurch wird der Schlupf des Rei-
fens gegeniiber der Fahrbahn auf ein Min-
destmaB herabgesetzt, eine gleichmiBige Ab-
nutzung der Lauffliche gewédhrleistet und die
Prallwirkungen beim Uberfahren unebener
Strafien vermieden.

Die im Innern des Laufflichenteiles des
Reifens vorgesehene und in der Reifenquer-
richtung nach einem kieinen Radius ge-
kriimmte Gummieinlage erhéht die Festigkeit
der Lauffliche in der Querrichtung und setzt
der Vergroflerung des Radius und der Kriim-
mung Widerstand entgegen, so da8 die Be-

“lastungsfahigkeit des Reifens, unabhingig von

der Abnutzung der Lauffliche, gewahrt bleibt.
Die erforderliche Festigkeit wird in dem
Lazufflichenteil durch die innere Gummilage
selbst dann noch gewahrt, wenn die Lauf-
fliche schon bis auf den Gewebekdrper abge-
nutzt ist.

Die Verteilung der durch pldtzliche Uber-
lastung entstehenden Spannungen wird durch
die in der Umfangsrichtung elastische Lauf-
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fliche in Zusammenwitkung mit den konver- ~

gierenden Seitenwinden hervorgerufen und
verhindert zu ‘einem erheblichen Tejle, dafBl
fiberm#fig hohe Zugspannungen auf die ein-
zelnen Kordschniire und Schnurgruppen aus-
geiibt werden; das Bestreben, die Kord-
schniire zu verlingern und die Nachgiebig-
keit des die Kordschniire aufnehmenden
Gummis zu beeintriichtigen, ist also erheblich
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verringert; infolgedessen ist auch das Grofer-
werden der Reifen im Betrieb infolge der
Verlingerung der Kordschniire in erheb-
lichem Mafe beseitigt.

PATENTANSPRUCHE:;

1. Luftreifen mit einer verhiltnismifig
schinalen, in der Querrichtung gewdlbten
Lauffliche und einer breiter als diese
Lauffliche ausgebildeten Basis, gekenn-
zeichnet durch die Vereinigung von ifol-
genden, teils an sich bekannten, teils un-
bekannten Merkmalen:

Der Querschnitt des Luftreifens ist in
an sich bekannter Weise in radialer Rich-
tung verlangert;

der die Lauffliche bildende Reifenteil
jst in an sich bekannter Weise verdickt;

der die Lauffliche bildende Reifenteil
hat bei abgelassenem Luftdruck einen
groferen Durchmesser als bei aufgeblase-
nem Reifen;

der die Lauffliche bildende Reifenteil
hat bei abgelassenem ILuftdruck einen
kieineren Kriimmungshalbmesser als bei
anfgeblasenem Reifen;

die Seitenwiinde des Lufireifens haben
ditnne und biegsame mittlere Teile.

2. Reifen nach Anspruch 1, dadurch
gekennzeichnet, daB der Reifen in an sich
bekannter Weise mit in weitem Abstande
voneinander liegenden undehnbaren Reifen-
"wiilsten versehen ist und die seitlichen
Reifenwinde so ausgebildet sind, da8 sie
im wesentlichen geradlinig von den Wil-
sten zur Lauffliche konvergierend ver-
laufen, wobei die Launffliche verhiltnis-
mibig steif ausgebildet ist.

3. Reifen pach einem der Anspriiche X
oder 2, dadurch gekennzeichnet, daBl die
Laufbahn in an sich bekannter Weise mit
ununterbrochenen Kordverstirkungen ver-
sehen ist, die von einer Wulst zur anderen
laufen.

4. Reifen nach einem der Anspriiche x
bis 3, dadurch gekennzeichnet, dal der
Lauffliichenteil mit einer verhiltnismifig
dicken, auflerhalb der Kordschniire lie-
genden Gummilage versehen ist, und daB
im Innern des Reifens an dessen Umfang
ein Korper aus elastischem Gummi

(Fig. 3, 25), dessen Querschnitt nach der
Reifenbasis hin abnimmt, anvulkanisiert
ist, und zwar in einer Zone unterhalb der

55

Lauffiiche, so dal dieser Laufflichenteil -

den beim Anfblasen desReifens entstehen-
den, am Umfang wirksamen Driicken und
Abflachungen nachgiebig Widerstand lei-
stet.

5. Reifen nach einem der Anspriiche x
bis 4, dadurch gekennzeichnet, daf bei
einer Mehrzahl von Kordgewebelagen, die
sich von einem Walstteil zum anderen
Waulstieil des Reifens erstrecken, unmittel-
bar aufeinanderfolgende Gewebeschichten

6o

65

kreuzweise zueinander verlanfen und sich -

konvergierend bis in eine mittlere Zone
erstrecken, die in einem Abstand aufler-
halb der Wulstteile liegen, der dem Ab-
stand. zwischen den &auBeren seitlichen
Flichen dieser Wulstieile entspricht, wo-
bei mit dem Gewebe eine Gummimasse
durch Vulkanisieren verbunden ist, die in
der TImfangsrichtung zusammengepreft
werden kann und in der erwihnten mitt-
leren Zone eine Stirke besitzt, die hin-
reichend grofi ist, um den Reifen beim
Aufblasen in einer ovalen Querschnitts-
form zu erhalten.

6. Reifen nach einem der Anspriiche 1
bis 5, dadurch gekennzeichnet, daf die
Seitenwinde des Reifens verhilinismaig
steife, neben den Wiilsten liegende Schul-
teransidtze besitzen.

7. Reifen nach einem der Anspriiche 1
bis 4, dadurch gekennzeichnet, dafl jede
Seitenwand neben der Lauffliche eine
verhiltnismaBig steife Zone aufweist,
deren Biegsamkeit von der Lauffliche aus
in Richtung auf die Wiilste zunichst zu-
nimmt, aber daB jede Seitenwand nahe
den Wiilsten eine verhéltnismifig steife
Zone besitzt, deren Biegsamkeit von den
Witlsten in Richtung auf die Lauffliche
zumimmt., :

8. Stromlinienartig ausgebildetes Rad
zur Aufnahme eines Reifens nach einem
der Anspriiche x bis 7, dadurch gekenn-
zeichnet, daB die inneren und dufleren
Oberflichen des den Reifen tragenden
Radkérpers so ausgebildet sind, daB sie
Fortsetzungen der Seitenwinde des aufge-
blaseren Reifens hilden.
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