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(54) Bezeichnung: Fahrzeugluftreifen mit Notlaufeigenschaften

(57) Zusammenfassung: Es wird ein Fahrzeugluftreifen mit
Notlaufeigenschaften mit einem profilierten Laufstreifen (1),
einem mehrlagigen Gürtelverband (2), einer Karkasse (3),
die im Wulstbereich von axial innen nach axial außen um
einen zugfesten Wulstkern (9) herumgeführt ist, Seitenwän-
den (5), innerhalb derer ein im Querschnitt mondsichelför-
miges, über den Umfang der Seitenwand (5) ringförmig ge-
schlossenes Verstärkungsprofil (6) angeordnet ist, einer luft-
dicht ausgeführten Innenschicht (7), und einem zumindest
im Wulstbereich angeordneten Wulstband (11) vorgestellt.
Erfindungsgemäß ist das Wulstband (11) zwischen Karkas-
se (3) und einem den Wulstbereich bildenden Wulst (8) um
den Wulstkern (9) oder das Wulstband (11) entlang der Au-
ßenoberfläche des Fahrzeugluftreifens um den Wulst (8)
herumgeführt.
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft einen Fahrzeugluftreifen
mit Notlaufeigenschaften.

[0002] Gattungsgemäße, selbsttragende Fahrzeug-
luftreifen sind aus dem Stand der Technik in diversen
Ausführungsformen bekannt. Innerhalb der Seiten-
wände der Fahrzeugluftreifen ist dabei ein Verstär-
kungsprofil angeordnet, welches im Pannenfall oder
bei einem Druckluftverlust im Reifen diesen selbsttra-
gend erhält und eine Weiterfahrt mit reduzierter Ge-
schwindigkeit des Fahrzeugs über eine gewisse Dis-
tanz ermöglicht. Beim Druckluftverlust wird das Ver-
stärkungsprofil komprimiert, während die axial außer-
halb des Verstärkungsprofils angeordnete Karkasse
gedehnt wird. Diese Gegenwirkung ermöglicht die
Selbsttragefähigkeit des Fahrzeugluftreifens und er-
hält den Sitz des Fahrzeugluftreifens auf der Felge.

[0003] Ein Fahrzeugluftreifen mit den voranstehend
beschriebenen Notlaufeigenschaften umfasst zumin-
dest einen profilierten Laufstreifen, einen mehrlagi-
gen Gürtelverband, eine Karkasse, die im Wulstbe-
reich von axial innen nach axial außen um einen
zugfesten Wulstkern herumgeführt ist und so einen
Karkassenhochschlag bildet, sowie Seitenwände, in-
nerhalb derer ein im Querschnitt mondsichelförmi-
ges, über den Umfang der Seitenwand ringförmig ge-
schlossenes Verstärkungsprofil angeordnet ist sowie
eine luftdicht ausgeführte Innenschicht und ein zu-
mindest im Wulstbereich angeordnetes Wulstband.

[0004] Bei den meisten der bisher bekannten, selbst-
tragenden Fahrzeugluftreifen ist das Verstärkungs-
profil vollständig zwischen der Innenschicht und der
Karkasse angeordnet. Die Innenschicht ist dabei axi-
al innen liegend vom Kopfbereich bis in den Wulst-
bereich des Fahrzeugluftreifens durchgehend ausge-
bildet. Beim Einlegen des Reifenrohlings in die Heiz-
form kann es zur Falten- oder Blasenbildung in der In-
nenschicht kommen, die sich negativ auf die Dauer-
haltbarkeit der Innenschicht und somit des Fahrzeug-
luftreifens auswirken. Insbesondere im Notlaufbetrieb
kann es bei den bisher bekannten selbsttragenden
Fahrzeugluftreifen mit axial innen liegender, durchge-
hender Innenschicht durch die wiederkehrende Kom-
pression und den damit einhergehenden Walkpro-
zess zur Rissbildung der Innenschicht kommen und
damit die Dauerhaltbarkeit mindern.

[0005] Die EP 2 695 752 B1 beschriebt einen Fahr-
zeugluftreifen mit Notlaufeigenschaften mit einer le-
diglich im Kopfbereich des Reifens angeordneten In-
nenschicht und einem Wulstband, welches außen um
den Wulst herumgeführt ist. Sowohl die Innenschicht
als auch das Wulstband bilden jeweils einen Über-
lapp mit einem im Bereich der Seitenwand angeord-
neten Verstärkungsprofil aus. Durch das Wulstband
soll die Dauerhaltbarkeit des Reifens verbessert so-

wie der Rollwiderstand des Fahrzeugluftreifens ver-
ringert werden.

[0006] Aus der DE 10 2007 012 401 A1 ist ferner
ein Fahrzeugluftreifen mit Notlaufeigenschaften be-
kannt. Dieser Fahrzeugluftreifen weist unter ande-
rem eine Innenschicht auf, welche, im Querschnitt be-
trachtet, aus wenigstens zwei einander nicht berüh-
renden Abschnitten besteht, wobei ein zwischen den
Abschnitten angeordneter innenschichtloser Bereich,
mit anderen Worten, der Abstand zwischen zwei In-
nenschichtabschnitten, innerhalb der Querschnitts-
höhe eines Verstärkungsprofiles liegt. Dabei sieht ei-
ne Ausführungsform vor, dass die Innenschicht ledig-
lich unterhalb des Kopfbereiches des Fahrzeugluft-
reifens ausgebildet ist und im Bereich des Wulstes
keine Innenschicht vorliegt.

[0007] Des Weiteren ist es aus der DE 603 12 113 T2
bekannt, einen selbsttragenden Fahrzeugluftreifen
mit einer mehrteiligen Innenschicht auszubilden, wo-
bei ein Teil der Innenschicht im Kopfbereich des
Fahrzeugluftreifens und zumindest ein weiterer Teil
der Innenschicht in einem axial inneren Bereich des
Wulstbereiches des Fahrzeugluftreifens ausgebildet
ist. Die Verwendung eines Wulstbandes ist in dieser
Druckschrift nicht offenbart.

[0008] Noch weiter zeigt die EP 2 700 513 A1 einen
selbsttragenden Fahrzeugluftreifen mit einer mehrtei-
ligen Innenschicht, wobei die Innenschicht zum einen
im Kopfbereich des Fahrzeugluftreifens ausgebildet
ist und zum anderen um den Wulst des Fahrzeug-
luftreifens herumgeführt ist. Die Verwendung eines
Wulstbandes ist in dieser Druckschrift ebenfalls nicht
offenbart.

[0009] Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde,
einen verbesserten Fahrzeugluftreifen mit Notlaufei-
genschaften, insbesondere mit verbesserter Dauer-
haltbarkeit, bereitzustellen.

[0010] Die Erfindung löst diese Aufgabenstellung mit
den Merkmalen der unabhängigen Patentansprüche
1 und 2. Weitere Ausgestaltungen der Erfindung sind
Gegenstand der Unteransprüche.

[0011] Es wird darauf hingewiesen, dass sich die in
den Unteransprüchen beschriebenen Ausgestaltun-
gen sowohl auf die Erfindung gemäß dem unabhän-
gigen Patentanspruch 1 als auch gemäß dem neben-
geordneten Patentanspruch 2 beziehen können.

[0012] Ein Fahrzeugluftreifen mit Notlaufeigenschaf-
ten mit einem profilierten Laufstreifen, einem mehrla-
gigen Gürtelverband, einer Karkasse, die im Wulst-
bereich um einen zugfesten Wulstkern herumgeführt
ist, Seitenwänden, innerhalb derer ein im Querschnitt
mondsichelförmiges, über den Umfang der Seiten-
wand ringförmig geschlossenes Verstärkungsprofil
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angeordnet ist, einer luftdicht ausgeführten Innen-
schicht, und einem zumindest im Wulstbereich an-
geordneten Wulstband, wurde erfindungsgemäß da-
hingehend verbessert, dass das Wulstband zwischen
Karkasse und einem den Wulstbereich bildenden
Wulst um den Wulstkern herumgeführt ist.

[0013] Eine alternative Lösung hierzu sieht einen
Fahrzeugluftreifen mit Notlaufeigenschaften vor, mit
einem profilierten Laufstreifen, einem mehrlagigen
Gürtelverband, einer Karkasse, die im Wulstbereich
um einen zugfesten Wulstkern herumgeführt ist, Sei-
tenwänden, innerhalb derer ein im Querschnitt mond-
sichelförmiges, über den Umfang der Seitenwand
ringförmig geschlossenes Verstärkungsprofil ange-
ordnet ist, einer luftdicht ausgeführten Innenschicht,
und einem zumindest im Wulstbereich angeordne-
ten Wulstband, welcher dahingehend verbessert wur-
de, dass das Wulstband entlang der Außenoberflä-
che des Fahrzeugluftreifens um den Wulst herumge-
führt ist.

[0014] Erfindungsgemäß kann die Falten- und Riss-
bildung im innenschichtlosen Bereich des Fahrzeug-
luftreifens verhindert werden, was vorteilhafterweise
seine Dauerhaltbarkeit verbessert.

[0015] Bei dem beschriebenen Fahrzeugluftreifen ist
es zweckmäßig, wenn die Karkasse einlagig ausge-
führt ist und wenn das Verstärkungsprofil axial innen
in Bezug auf die Karkasse angeordnet ist. Dies ge-
währleistet eine vom Gewicht her leichtere, aber sta-
bile Konstruktion des Reifens. Es sind jedoch ver-
schiedene Karkassenkonstruktionen möglich, ohne
den Rahmen der Erfindung zu verlassen. Beispiels-
weise ist eine Zweilagen-Konstruktion oder eine Win-
kelkarkasse, welche einen Winkel zwischen 90° +/–
18° mit der Umfangsrichtung einschließen, ausführ-
bar.

[0016] Entsprechend einer ersten Ausgestaltung der
Erfindung ist die Innenschicht lediglich im Kopfbe-
reich des Fahrzeugluftreifens angeordnet. Mit ande-
ren Worten ist die Innenschicht aus dem Walkbereich
des Fahrzeugluftreifens entfernt. Ein möglicher Ab-
fall des Reifeninnendrucks durch die fehlende Innen-
schicht entlang der Seitenwand kann durch die Dicke
des Verstärkungsprofils teilweise kompensiert wer-
den.

[0017] Vorteilhafterweise bildet die Innenschicht ei-
nen Überlapp oder einen Unterlapp zu dem Verstär-
kungsprofil aus. Dabei ist ein Ausläufer der Innen-
schicht bei einem Überlapp axial innerhalb des Ver-
stärkungsprofils und bei einem Unterlapp zwischen
Verstärkungsprofil und Karkasse angeordnet.

[0018] Der Unter- oder Überlapp der Innenschicht
kann bis zu einer Länge von 2 mm, höchstens jedoch
bis zu 50 % der Querschnittshöhe des Fahrzeugluft-

reifens, also höchstens bis zum Äquator des mit Luft
befüllten Reifens.

[0019] Eine weitere Ausgestaltung sieht darüber hin-
aus vor, dass das Wulstband einen Überlapp oder ei-
nen Unterlapp zu dem Verstärkungsprofil ausbildet.
Der Unter- oder Überlapp des Wulstbandes kann ei-
ne Länge von 2 mm bis 30 mm aufweisen.

[0020] Eine besondere Ausgestaltung der Erfindung
sieht bei einem Über- beziehungsweise Unterlapp
des Wulstbandes zu dem Verstärkungsprofil einen
Ausläufer des Wulstbandes mit einer Länge von 2
mm bis höchstens 30 mm vor, wobei die Länge aus-
gehend von einer Referenzlinie gemessen wird, wel-
che in axialer Richtung durch einen Referenzpunkt
verläuft, welcher einen Wendepunkt zwischen einer
Seitenfläche und dem Wulst des Fahrzeugluftreifens
markiert. Die Referenzlinie verläuft dabei unterhalb
des Wulstkerns.

[0021] Gemäß einer alternativen Ausgestaltung ist
das Wulstband auf Stoß mit dem Verstärkungsprofil
angeordnet. Das heißt, hier endet das Wulstband an
einem radial äußeren Ende des Verstärkungsprofils.

[0022] Noch eine weitere Ausgestaltung sieht vor,
dass im innenschichtlosen Bereich, axial innerhalb
des Verstärkungsprofils, ein zusätzlicher Gummi-
streifen angeordnet ist. Der zusätzliche Gummistrei-
fen wird also folglich zwischen der Innenschicht im
Kopfbereich und dem Wulstband im Wulstbereich
innen auf dem Verstärkungsprofil angeordnet. Bei-
spielsweise reicht der Gummistreifen nur über einen
Teil des innenschichtlosen Bereiches oder über den
gesamten Bereich. Vorteilhafterweise ist der Gum-
mistreifen aus einer Kautschukmischung ausgebil-
det, welche jedoch bevorzugt keine Butylkautschuk-
mischung ist.

[0023] Das erfindungsgemäße Wulstband verhin-
dert vorteilhaft den Abfall des Reifeninnendruckes.
Entsprechend ist das Wulstband luftdicht ausgeführt.
Eine Weiterbildung der Erfindung sieht hierzu vor,
dass das Wulstband als monofilamentes Textilgewe-
be, zum Beispiel Nylon, im Kreuzverband, ausgeführt
ist. Eine Weiterführung dieser Ausgestaltung besteht
ferner darin, dass das Wulstband als mit einer luft-
dichten Gummimischung ummanteltes Textilgewebe
ausgeführt ist.

[0024] Mit der Erfindung kann die Dauerhaltbarkeit
eines selbstragenden Fahrzeugluftreifens verbessert
werden. Das Wulstband kann die im Bereich der Sei-
tenwand fehlende Innenschicht kompensieren und
vermindert den Abfall des Reifeninnendrucks. Es ver-
bessert zudem die Robustheit des Fahrzeugluftrei-
fens gegen mögliche Montageschäden. Des Weite-
ren kann durch das Weglassen der Innenschicht im
Walkbereich eine vorzeitige Rissbildung in der Innen-
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schicht verhindert werden. Insgesamt werden neben
der Dauerhaltbarkeit des Fahrzeugluftreifens auch
der Rollwiderstand des Reifens und dessen Notlauf-
eigenschaften verbessert. Durch das Weglassen der
Innenschicht im Bereich der Seitenwände können zu-
dem Kosten und Gewicht eingespart werden.

[0025] Die Erfindung wird nachfolgend anhand der
beigefügten Zeichnungen näher erläutert. Die ge-
zeigten Ausführungsbeispiele stellen dabei keine
Einschränkung auf die dargestellten Varianten dar,
sondern dienen lediglich der Erläuterung eines Prin-
zips der Erfindung. Gleiche oder gleichartige Bau-
teile werden stets mit denselben Bezugsziffern be-
zeichnet. Um die erfindungsgemäße Funktionswei-
se veranschaulichen zu können, sind in den Figuren
nur stark vereinfachte Prinzipdarstellungen gezeigt,
bei denen auf die für die Erfindung nicht wesentli-
chen Bauteile verzichtet wurde. Dies bedeutet jedoch
nicht, dass derartige Bauteile bei einer erfindungsge-
mäßen Lösung nicht vorhanden sind. Es zeigen:

[0026] Fig. 1–Fig. 5: jeweils ausschnittsweise einen
Schnitt quer zur Laufrichtung des Fahrzeugluftrei-
fens durch einen selbsttragenden Fahrzeugluftreifen
in unterschiedlichen Ausgestaltungen.

[0027] Die Fig. 1 bis Fig. 5 zeigen jeweils aus-
schnittsweise einen Schnitt quer zur Laufrichtung
des Fahrzeugluftreifens durch einen selbsttragen-
den Fahrzeugluftreifen in verschiedenen Ausgestal-
tungen. Im Bereich des äußeren Laufstreifens 1 ist
der mehrlagige Gürtelverband 2 eingelagert. In den
hier gezeigten Ausgestaltungen ist der Gürtelver-
band 1 jeweils zweilagig ausgebildet. Weiter um-
fasst der Fahrzeugluftreifen eine Karkasse 3. Diese
ist im Wulstbereich von axial innen nach axial au-
ßen um einen zugfesten Wulstkern 9 herumgeführt
und bildet so auf der äußeren Seite des Wulstberei-
ches einen Karkassenhochschlag 4. Außen im Walk-
bereich des Fahrzeugluftreifens ist die Seitenwand
5 ausgebildet, welche sich entlang des gesamten
Umfangs des Fahrzeugluftreifens erstreckt. In axia-
ler Richtung innerhalb der Seitenwand 5 ist ein im
Querschnitt mondsichelförmiges, sich über den Um-
fang der Seitenwand 5 erstreckendes und ringför-
mig geschlossenes Verstärkungsprofil 6 angeordnet.
Das Verstärkungsprofil 6 besteht aus einer faserver-
stärkten Gummimischung. Bei einem Luftdruckver-
lust im Pannenfall gewährleisten das Verstärkungs-
profil 6 und die Karkasse 3 die Notlaufeigenschaf-
ten beziehungsweise Selbsttragefähigkeit des Fahr-
zeugluftreifens durch das Zusammenspiel von Kom-
primierung des Verstärkungsprofiles 6 und Dehnung
der Karkasse 3.

[0028] Gemäß den beschriebenen Ausgestaltungen
ist lediglich im Kopfbereich des Fahrzeugluftreifens,
also axial innerhalb des Laufstreifens 1, eine luft-
dicht ausgeführte Innenschicht 7 ausgebildet. Wei-

terhin weist der Fahrzeugluftreifen ein zumindest im
Wulstbereich angeordnetes Wulstband 11 auf. Der
Wulstbereich wird ausgebildet von dem Wulst 8 mit
dem inneren, zugfesten Wulstkern 9 und dem Kern-
profil beziehungsweise Apex 10 und sorgt für den fes-
ten Sitz des Fahrzeugluftreifens auf einer nicht ge-
zeigten Felge. Erfindungsgemäß ist das Wulstband
11 entweder zwischen Karkasse 3 und dem Wulst 8
(siehe Fig. 1 bis Fig. 3) oder axial außen um den
Wulst 8 (siehe Fig. 4 und Fig. 5) herumgeführt. Durch
das Wulstband 11 kann das Weglassen der Innen-
schicht 7 im Wulstbereich ausgeglichen werden.

[0029] Die in den Fig. 1 bis Fig. 5 gezeigten Ausge-
staltungen unterscheiden sich weiterhin jeweils durch
die Ausgestaltung des Verbindungsbereiches zwi-
schen Innenschicht 7 und Verstärkungsprofil 6 so-
wie zwischen Verstärkungsprofil 6 und Wulstband 11.
Im Folgenden wird auf die jeweils unterschiedlichen
Merkmale der gezeigten Ausgestaltungen eingegan-
gen.

[0030] Gemäß Fig. 1 ist der Verbindungsbereich
zwischen Innenschicht 7 und Verstärkungsprofil 6 als
Überlapp 12a der Innenschicht 7 ausgebildet, das
heißt mit anderen Worten überlappt die Innenschicht
7 das Verstärkungsprofil 6 innen, sodass ein Ausläu-
fer der Innenschicht 7 innerhalb des Verstärkungs-
profils 6 angeordnet ist. Der Überlapp 12a bezie-
hungsweise Ausläufer reicht hier über mehrere cm.
Ebenfalls ist hier der Verbindungsbereich von Ver-
stärkungsprofil 6 und Wulstband 11 als Überlapp 13a
ausgebildet, wobei das Wulstband 11 das Verstär-
kungsprofil 6 über eine maximale Länge von 30 mm,
gemessen von der Referenzlinie L aus, überlappt.
Die Referenzlinie L verläuft in axialer Richtung durch
einen Referenzpunkt P, welcher einen Wendepunkt
zwischen der Rundung der Seitenfläche und dem
Wulst 8 des Reifens markiert. Weiterhin verläuft die
Referenzlinie L unterhalb des Wulstkernes 9.

[0031] Gemäß Fig. 2 ist der Verbindungsbereich von
Innenschicht 7 und Verstärkungsprofil 6 ebenfalls als
Überlapp 12a ausgebildet. Hingegen ist der Verbin-
dungsbereich von Verstärkungsprofil 6 und Wulst-
band 11 als Unterlapp 13b ausgebildet. Das heißt,
das Wulstband 11 unterlappt das Verstärkungsprofil 6
und ein Ausläufer des Wulstbandes 11 ist somit über
mehrere cm zwischen Verstärkungsprofil 6 und Kar-
kasse 3 angeordnet.

[0032] In der Fig. 3 ist auch ein Überlapp 12a von
Innenschicht 7 und Verstärkungsprofil 6 ausgebildet.
Hier ist jedoch das Wulstband 11 auf Stoß 14 zu
dem Verstärkungsprofil 6 angeordnet, sodass diese
Schichten sich weder über- noch unterlappen.

[0033] Die Fig. 4 zeigt, dass hier das Wulstband 11
außen um den Wulst 8 herumgeführt ist. Die Darstel-
lung veranschaulicht einen Unterlapp 12b im Verbin-
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dungsbereich von Innenschicht 7 und Verstärkungs-
profil 6 und das Wulstband 11 auf Stoß 14 mit dem
Verstärkungsprofil 6.

[0034] Auch bei der Ausführung in der Fig. 5 ist das
Wulstband 11 außen um den Wulst 8 herumgeführt.
Sowohl die Innenschicht 7 als auch das Wulstband
11 bilden einen Unterlapp 12b beziehungsweise 13b
von einigen cm zu dem Verstärkungsprofil 6 aus.

[0035] Es wird darauf hingewiesen, dass jegliche
Kombinationen von Überlapp, Unterlapp und Stoß
der Verbindungsbereiche von Innenschicht, Verstär-
kungsprofil und Wulstband, auch die nicht in den Fi-
guren gezeigten Kombinationen, möglich sind und
somit im Rahmen der Erfindung liegen.

Bezugszeichenliste

1 Laufstreifen
2 Gürtelverband
3 Karkasse
4 Karkassenhochschlag
5 Seitenwand
6 Verstärkungsprofil
7 Innenschicht
8 Wulst
9 Wulstkern
10 Apex
11 Wulstband
12a Überlapp im Verbindungsbereich von In-

nenschicht und Verstärkungsprofil
12b Unterlapp im Verbindungsbereich von In-

nenschicht und Verstärkungsprofil
13a Überlapp im Verbindungsbereich von Ver-

stärkungsprofil und Wulstband
13b Unterlapp im Verbindungsbereich von Ver-

stärkungsprofil und Wulstband
14 Stoß von Wulstband auf Verstärkungsprofil
L Referenzlinie
P Referenzpunkt
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Patentansprüche

1.   Fahrzeugluftreifen mit Notlaufeigenschaften mit
– einem profilierten Laufstreifen (1),
– einem mehrlagigen Gürtelverband (2),
– einer Karkasse (3), die im Wulstbereich um einen
zugfesten Wulstkern (9) herumgeführt ist,
– einer Seitenwand (5), innerhalb der ein im Quer-
schnitt mondsichelförmiges, über den Umfang der
Seitenwand (5) ringförmig geschlossenes Verstär-
kungsprofil (6) angeordnet ist,
– einer luftdicht ausgeführten Innenschicht (7), und
– einem zumindest im Wulstbereich angeordneten
Wulstband (11),
dadurch gekennzeichnet, dass
das Wulstband (11) zwischen Karkasse (3) und ei-
nem den Wulstbereich bildenden Wulst (8) um den
Wulstkern (9) herumgeführt ist.

2.   Fahrzeugluftreifen mit Notlaufeigenschaften mit
– einem profilierten Laufstreifen (1),
– einem mehrlagigen Gürtelverband (2),
– einer Karkasse (3), die im Wulstbereich um einen
zugfesten Wulstkern (9) herumgeführt ist,
– Seitenwänden (5), innerhalb derer ein im Quer-
schnitt mondsichelförmiges, über den Umfang der
Seitenwand (5) ringförmig geschlossenes Verstär-
kungsprofil (6) angeordnet ist,
– einer luftdicht ausgeführten Innenschicht (7), und
– einem zumindest im Wulstbereich angeordneten
Wulstband (11),
dadurch gekennzeichnet, dass
das Wulstband (11) entlang der Außenoberfläche des
Fahrzeugluftreifens um den Wulst (8) herumgeführt
ist.

3.   Fahrzeugluftreifen nach Anspruch 1 oder 2, da-
durch gekennzeichnet, dass die Innenschicht (7) le-
diglich im Kopfbereich des Fahrzeugluftreifens ange-
ordnet ist.

4.   Fahrzeugluftreifen nach einem der vorstehend
genannten Ansprüche, dadurch gekennzeichnet,
dass die Innenschicht (7) einen Überlapp (12a) oder
einen Unterlapp (12b) zu dem Verstärkungsprofil (6)
ausbildet.

5.   Fahrzeugluftreifen nach Anspruch 4, dadurch
gekennzeichnet, dass ein Überlapp (12a) oder ein
Unterlapp (12b) der Innenschicht (7) zwischen 2 mm
bis maximal 50 % der Querschnittshöhe des Fahr-
zeugluftreifens ausgebildet ist.

6.   Fahrzeugluftreifen nach einem der vorstehend
genannten Ansprüche, dadurch gekennzeichnet,
dass das Wulstband (11) einen Überlapp (13a) oder
einen Unterlapp (13b) zu dem Verstärkungsprofil (6)
ausbildet.

7.   Fahrzeugluftreifen nach Anspruch 6, dadurch
gekennzeichnet, dass der Überlapp (13a) oder der
Unterlapp (13b) des Wulstbandes (11) zwischen 2
mm bis 30 mm ausgebildet ist.

8.   Fahrzeugluftreifen nach einem der vorstehend
genannten Ansprüche 6 und 7, dadurch gekenn-
zeichnet, dass das axial äußere Ende des Wulstban-
des (11) zwischen 2 mm bis maximal 30 mm ausge-
bildet ist, wobei die Länge ausgehend von einer Re-
ferenzlinie (L) gemessen wird, welche in axialer Rich-
tung durch einen Referenzpunkt (P) verläuft, welcher
einen Wendepunkt zwischen einer Seitenfläche und
dem Wulst (8) des Fahrzeugluftreifens markiert.

9.   Fahrzeugluftreifen nach Anspruch 8, dadurch
gekennzeichnet, dass die Referenzlinie (L) unter-
halb des Wulstkerns (9) verläuft.

10.   Fahrzeugluftreifen nach einem der Ansprüche
1 bis 5, dadurch gekennzeichnet, dass das Wulst-
band (11) auf Stoß (14) mit dem Verstärkungsprofil
(6) angeordnet ist.

11.     Fahrzeugluftreifen nach einem der vorste-
hend genannten Ansprüche, dadurch gekennzeich-
net, dass das Wulstband (11) luftdicht ausgeführt ist.

12.     Fahrzeugluftreifen nach Anspruch 11, da-
durch gekennzeichnet, dass das Wulstband (11) als
monofilamentes Textilgewebe ausgeführt ist.

13.   Fahrzeugluftreifen nach Anspruch 11 oder 12,
dadurch gekennzeichnet, dass das Wulstband (11)
als mit einer luftdichten Gummimischung ummantel-
tes Textilgewebe ausgeführt ist.

14.     Fahrzeugluftreifen nach einem der vorste-
hend genannten Ansprüche, dadurch gekennzeich-
net, dass im innenschichtlosen Bereich innerhalb des
Verstärkungsprofils (6) ein zusätzlicher Gummistrei-
fen angeordnet ist.

Es folgen 5 Seiten Zeichnungen
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