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Beschreibung

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft ein Rad, ins-
besondere fir ein Sportgerat, gemafl dem Oberbegriff
des Anspruchs 1. Insbesondere betrifft die Erfindung ein
Rad mit einer Felge, mit einem auf der Felge gehaltenen
Reifen und mit federnd ausgebildeten Stiitzelementen
fur den Reifen, auf denen der Reifen aufliegt und von
denen der Reifen zumindest abschnittsweise in seinem
Querschnittsverlauf unterstitzt wird.

[0002] Es besteht zunehmender Bedarf an neuartigen
Sportgeréten, die eine Erweiterung des Spektrums von
Freizeitaktivitaten erméglichen. Eine Form von Sportge-
raten sind solche, die eine dem Schifahren &hnliche Ab-
fahrt auf schneefreien Hangen ermdglichen, also zum
sogenannten Grasschilauf dienen. Solche Sportgerate
sind im Allgemeinen &ahnlich wie Schier aufgebaut, d.h.
sie sind langlich mit einer Bindung zur Befestigung an
einem Schuh, besitzen jedoch mindestens zwei Rollen
anstelle der Laufflachen von Schiern.

[0003] Der eigentliche Grasschilauf wird auf Wiesen
durchgefiihrt und setzt somit einen ausreichend glatten
Untergrund voraus, der weitgehend frei von Hindernis-
sen ist. Im Sinne der vorliegenden Erfindung soll jedoch
der Begriff Grasschilauf auch auf Aktivitaten in rauerem
Gelande ausgedehnt werden, d.h. beispielsweise auf
Abfahrten auf geschotterten Forststra3en und anderem
Untergrund. Das Sportgeréat und insbesondere das Rad
eines solchen Sportgerats im Sinne der Erfindung soll
daher ein weitgehend gelandetaugliches Verhalten auf-
weisen, so dass man nicht an die Verwendung auf Wie-
sen gebunden ist.

[0004] Aber auch fiir das Befahren weitgehend glatter
Oberflachen, wie etwa befestigte Stralen oder Wege
sind herkdmmliche Réder nicht vollstandig befriedigend.
Es hat sich herausgestellt, dass bei herkdbmmlichen R&-
dern von Inline-Skatern hochfrequente Schwingungen
auftreten, die auf die Beine des Anwenders Ubertragen
werden und bei langerer Verwendung zu Gelenkproble-
men flhren kdnnen.

[0005] Eine weitere Anforderung, die an ein Sportgerat
gestellt wird, besteht darin, dass die Beherrschung még-
lichst leicht erlernbar ist und dass das Fahrverhalten an-
genehm sowie der Bewegungsablauf méglichst physio-
logischist, um Schadigungen des Bewegungsapparates
zu vermeiden. Ein im Allgemeinen als sehr angenehm
empfundener Bewegungsablauf, der die obigen Forde-
rungen erfullt, ist der sich beim Tiefschneefahren mit
Schiern einstellende. Es ist daher wiinschenswert, ein
Sportgerét zu schaffen, das in seinem Fahrverhalten so
weit wie moglich an einen Schi herankommt, der im Tief-
schnee gefahren wird. Es soll insbesondere das Verhal-
ten beim Drehen und beim Lastwechsel die Tiefschnee-
fahrt simulieren.

[0006] Eine wesentliche Voraussetzung fur das Errei-
chen des oben beschriebenen Fahrverhaltens ist eine
entsprechende Ausbildung der Réder des Sportgeréats.
Diese missen einerseits eine bestimmte Gelandegén-
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gigkeit ermdglichen und andererseits durch ihre Elasti-
zitat ein entsprechendes Lenkverhalten gewahrleisten,
um Richtungswechsel wie beim Schifahren zu ermégli-
chen.

[0007] Ausder WO 00/27490 ist ein Rad bekannt, das
fur Inline-Skater verwendbar ist. Dieses Rad besitzt eine
Auf3enfelge, die gegenuber einer Innenfelge federnd ge-
lagert ist, um StdRRe abzufedern. Weiters ist aus der WO
98/41295 ein Rad bekannt, das ebenfalls fir Inline-Ska-
ter vorgesehen ist. Um ein vorbestimmtes Bremsverhal-
ten beim Querstellen des Skaters zu erreichen, ist ein
torusférmiger Reifen vorgesehen, der sich um seine ei-
gene Achse drehen kann und so eine entsprechend ge-
bremste Seitwéartsbewegung des Rades ermdglicht. Bei-
de oben beschriebenen vorbekannten Réder sind nicht
in der Lage, das Fahrverhalten eines Schis beim Tief-
schneefahren zu simulieren. Insbesondere kann mit den
bekannten Réadern ein Betrieb in rauerem Gelande nicht
durchgefihrt werden.

[0008] Auch mit Radern, die herkdmmlicher Weise mit
Luftreifen ausgestattet sind, wie sie etwa in der US
5,535,800 A offenbart sind, kann das Fahrverhalten nicht
entsprechend dem gewilinschten Tiefschneefahrverhal-
ten angepasst werden.

[0009] Ausder WO 2004/060506 ist weiterhin ein Rad
bekannt, das die obigen Anforderungen weitestgehend
erfullt. Die Herstellung eines solchen Rades ist jedoch
relativ aufwandig und es besteht das Bedirfnis, das Ge-
wichtdes Rades zu verringern, ohne die Fahreigenschaf-
ten zu verschlechtern.

[0010] Die US 5,743,316 A zeigt ein Rad flr ein Fahr-
zeug, das als drucklos ausgebildetes Notrad einsetzbar
ist. Dabei wird ein Vollgummireifen durch Federelemente
gestitzt, die an der Felge angebracht sind. Nachteilig ist
bei diesem Rad, dass die Federelemente einerseits aus-
reichend steif sein mussen, um die erforderlichen Maxi-
malkrafte aufnehmen zu kdnnen, aber andererseits bie-
geweich sein sollen, um den erwiinschten Abrollkomfort
zu gewahrleisten. Diese Forderungen stehen in einem
Widerspruch zueinander und kénnen nur durch unbefrie-
digende Kompromisse teilweise erfillt werden. Eine wei-
tere Losung, die einen verstarkten Reifen mit &hnlichen
Nachteilen zeigt, ist in der BE 333 518 A offenbart.
[0011] Aufgabe der vorliegenden Erfindung ist es, ein
Rad der oben beschriebenen Art so weiterzubilden, dass
eine leichte und kostengiinstige Herstellung maoglich ist
und eine Gewichtsverringerung erzielt werden kann. Ei-
ne weitere wesentliche Aufgabe ist es, das Auftreten und
die Ubertragung von Schwingungen weitestgehend zu
verhindern und dadurch eine Schonung der Gelenke der
Anwender zu erreichen.

[0012] Die vorstehenden Aufgaben werden durch die
Merkmale des Anspruchs 1 geldst. In den sich daran an-
schlieBenden Anspriichen 2 bis 10 finden sich vorteilhaf-
te Ausgestaltungen.

[0013] Insbesondere werden diese Aufgaben erfin-
dungsgemalf dadurch geldst, dass sich eine erste Grup-
pe von Stitzelementen von einem ersten Lagerabschnitt
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der Felge vorzugsweise Uber die Mittelebene des Rades
hinaus zur gegentberliegenden Seite erstreckt und dass
sich eine zweite Gruppe von Stitzelementen von einem
zweiten Lagerabschnitt der Felge, der dem ersten La-
gerabschnitt gegeniberliegt, zur gegeniiberliegenden
Seite erstreckt.

[0014] Eindefinierter Auslenkweg eines Stitzelemen-
tes wird erfindungsgemaf dadurch erhalten, dass der
Auslenkweg eines Stitzelementes durch einen An-
schlag, insbesondere einen an der Felge vorgesehenen,
vorzugsweise einstiickig angeformten Vorsprung be-
grenzt ist.

[0015] Das erfindungsgeméaRe Rad besitzt einen sehr
einfachen Aufbau und ist dementsprechend leicht her-
stellbar. Gleichzeitig wird mit einem solchen Rad eine
hervorragende Gelandegangigkeit erreicht, die die M6g-
lichkeit bietet, ein Fahrverhalten zu realisieren, das in
Kombination mit entsprechenden Sportgeraten ein Er-
lebnis zufolge hat, welches dem Fahren im Tiefschnee
weitgehend &hnlich ist. Bis zu einer bestimmten Quer-
kraft, die auf das Rad quer zur Fahrtrichtung wirkt, wird
ein stabiler Geradeauslauf erreicht. Bei groReren Quer-
kréften erfolgt doch eine Verformung des Reifens im Be-
reich der Aufstandsflache, so dass das Rad eine Bewe-
gungskomponente quer zur eigentlichen Laufrichtung er-
halt. Da die Querkraftgrenze ab der die Querbewegung
beginnt, von der Belastung des Rades abhangt und die
GrolRe der Bewegungskomponente quer zur Laufrich-
tung mit zunehmender Neigung des Rades gegeniiber
eine senkrechten Ebene abnimmt, wird eine weitgehen-
de Ubereinstimmung mit dem Tiefschneefahren erreicht.
Die Stutzelemente verformen sich dabei unterschiedlich
in Abhangigkeit von der Richtung der Querkraft. Durch
die vorzugsweise zungenférmige Ausbildung der Stitz-
elemente ist es moglich, die Biegesteifigkeit in Abhén-
gigkeit vom Abstand vom Lagerabschnitt beliebig zu va-
riieren, indem die Breite oder die Dicke der Stutzelemen-
te entsprechend variiert wird. Auf diese Weise kann das
Verformungsverhalten und damit letztlich das Fahrver-
halten des Rades wunschgemaf beeinflusst werden.
[0016] Die vorstehend erwdhnten Vorteile kénnen
noch weiter dadurch unterstiitzt werden, dass die Stitz-
elemente in Umfangsrichtung gegen den Reifen vorge-
spannt sind. Erganzend hierzu oder unabhangig hiervon
kann vorgesehen sein, dass die Stiitzelemente bogen-
formig ausgebildet sind.

[0017] Einbesonders angenehmes Fahrverhalten des
erfindungsgeméaflen Rades ergibt sich dadurch, dass die
Stiitzelemente den Reifen zumindest annéhrend in sei-
nem gesamten Querschnittsverlauf unterstiitzen.
[0018] Produktionstechnisch besonders vorteilhaft ist
es, wenn die Stutzelemente an der Felge angeformt sind.
Auf diese Weise sind Befestigungselemente oder son-
stige Vorkehrungen zur Befestigung der Stutzelemente
nicht erforderlich.

[0019] Eine besonders einfache Herstellung sowie ei-
ne ebenso einfache Montage lasst sich dadurch erzielen,
dass die Stutzelemente kragarmartig an der Felge an-
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geordnet sind. Hierbei kdnnen die Stitzelemente zu ih-
rem freien Ende hin keilférmig ausgebildet sein.

[0020] Bei einer kragarmartigen Ausgestaltung der
Stiitzelemente beziehungsweise bei einer kragarmarti-
gen Anbindung der Stiitzelemente an der Felge besteht
weiterhin die Moglichkeit, dass die Stutzelemente an
dem ersten und dem zweiten Lagerabschnitt so ange-
ordnet sind, dass die freien Enden der Stitzelemente
dieser beiden Lagerabschnitte diametral zueinander ge-
genuberliegend ausgerichtet sind. Dabei kénnen sich die
freien Enden der Stitzelemente beriihren. Ebenso be-
steht die Moglichkeit, dass die freien Enden der Stiitze-
lemente ein Abstand zueinander aufweisen. Alternativ
hierzu kann ebenso vorgesehen sein, dass die Stiutze-
lemente des ersten Lagerabschnitts in Umfangsrichtung
versetzt zu den Stiutzelementen des zweiten Lagerab-
schnitts angeordnet sind, so dass die freien enden der
Stitzelemente des ersten Lagerabschnittes in den Ab-
standsraum zwischen zwei aufeinander folgenden Stiit-
zelementen des zweiten Lagerabschnittes weisen. Auch
hier besteht grundsatzlich die Méglichkeit, dass die Stut-
zelemente des ersten Lagerabschnittes mit ihren freien
Enden die freien Enden zweier aufeinander folgende
Stitzelemente des zweiten Lagerabschnitts beriihren.
Ebenfalls kdnnen auch hier die Stutzelemente zueinan-
der sowohl in axialer Richtung als auch in Umfangsrich-
tung einen Abstand zueinander aufweisen.

[0021] Grundséatzlich besteht die Mdglichkeit, dass die
Stitzelemente nach Herstellung der Felge an dieser
durch einen geeigneten Fertigungsschritt, wie beispiels-
weise Kleben, UltraschweiRen und der gleichen, ange-
bracht werden. Eine besonders einfache Herstellung
lasst sich, insbesondere bei einer kragarmartigen Aus-
gestaltung der Stiitzelemente an dem ersten und den
zweiten Lagerabschnitt der Felge dadurch erzielen, dass
die Stitzelemente einstiickig mit der Felge verbunden
sind.

[0022] Um ein ausreichendes Einfedern der Stiitzele-
mente zu ermdglichen, ist es weiterhin vorteilhaft, wenn
an der Felge ein Einfederhohlraum unterhalb der Stitz-
elemente vorgesehen ist.

[0023] Eine weitere Erhdhung der Stabilitat kann da-
durch erreicht werden, dass die Stlitzelemente im Be-
reich der Lagerabschnitte Ausnehmungen zur Aufnahme
und Fihrung des Reifens aufweisen.

[0024] Besonders giinstig hat es sich fir das Fahrver-
halten auch herausgestellt, wenn zwischen den einzel-
nen Stitzelementen ein schmaler Spalt vorgesehen ist,
insbesondere wenn der Spalt zwischen den Stitzele-
menten eine gleichméaRige Breite aufweist.

[0025] Weiterhin ist es vorteilhaft, wenn sich beide
Gruppen von Stitzelementen Uber die Mittelebende des
Rades hinaus jeweils zur gegeniiberliegenden Seite er-
strecken.

[0026] Besonders giinstig ist es, wenn in Umfangrich-
tung des Rades jeweils zwischen zwei Stiitzelementen
der ersten Gruppe ein Stutzelement der zweiten Gruppe
angeordnet ist, sowie umgekehrt, wenn in Umfangrich-
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tung des Rades jeweils zwischen zwei Stiitzelementen
der zweiten Gruppe ein Stiitzelement der ersten Gruppe
angeordnet ist. Auf diese Weise greifen die einzelnen
Stitzelemente der ersten Gruppe, beziehungsweise der
zweiten Gruppe vergleichbar mit Zahnradern oder kam-
martig ineinander ein, ohne einander jedoch zu berihren.
Auf diese Weise wird Uber den Umfang des Rades ein
gleichmaRiges Verformungsverhalten erreicht.

[0027] Es ist vorgesehen, dass jeweils ein Stitzele-
ment der ersten Gruppe auf einem Stitzelement der
zweiten Gruppe aufliegt. Dadurch wird ein besonders be-
gunstigtes Federverhalten erreicht. Die seitliche Symme-
trie wird insbesondere dadurch gewahrleistet, dass in
Umfangsrichtung abwechselnd ein Stutzelemente der
ersten Gruppe auf einem Stiitzelement der zweiten Grup-
pe bzw. ein Stutzelemente der zweiten Gruppe auf einem
Stitzelement der ersten Gruppe aufliegt. Eine Begren-
zung des Einfederns wird dadurch erreicht, dass die Stut-
zelemente Anschlagvorspringe aufweisen.

[0028] Die Federrate eines einzelnen Stiitzelementes
kann auf verschiedenen Wegen beeinflusst werden. So
besteht zum einen die Moglichkeit, dass die Federrate
eines Stutzelements durch die Materialauswahl einstell-
bar ist. Ergédnzend oder alternativ hierzu kann weiterhin
vorgesehen sein, dass die Federrate eines Stutzele-
ments durch die Geometrie des Stutzelements einstell-
bar ist.

[0029] Besonders gunstig es in diesem Zusammen-
hang, wenn die Felge zweiteilig ausgefuhrt ist und aus
zwei Halften besteht, die vorzugsweise im Bereich der
Mittelebene des Rades verbunden sind. Dabei tragt jede
Felgenhélfte die Stltzelemente einer Gruppe, so dass
aus den beiden Felgenhalften und dem Reifen bereits
alle wesentlichen Elemente des Rades zusammenge-
setztwerden kdnnen. Alternativ dazuistes mdglich, dass
die Felge zweiteilig ausgefuhrt ist und aus zwei Halften
besteht, von denen eine Halfte einen Nabenabschnitt zur
Aufnahme von Walzlagern oder Gleitlagern aufweist. Auf
diese Weise kann eine besonders robuste Lagerung des
Rades erreicht werden, da sémtliche Lager in einem ein-
zigen Bauteil angeordnet sind.

[0030] FirdasMaterial der Felge kann jeder geeignete
Werkstoff ausgewahlt werden. Besonders einfach lasst
sich die Felge dadurch herstellen, dass sie aus Kunststoff
gefertigt wird. Hierbei kann die Felge aus Zweikompo-
nenten-Spritzguss hergestellt sein, wobei der Felgenkor-
per aus einem harten Kunststoff und die daran angeform-
ten Stutzelemente aus einem elastischen Kunststoff be-
stehen.

[0031] Einoptimales Fahrverhalten des Rades, insbe-
sondere fiir den Grasschilauf, kann dadurch erreicht wer-
den, dass der Reifen drucklos aufgebaut ist. Ergénzend
hierzu kann vorgesehen sein, dass das Rad als Vollgum-
mireifen ausgebildet ist.

[0032] Besondere Vorteile ergeben sich erfindungsge-
maR dadurch, dass der Reifen dreischichtig aufgebaut
ist und aus einer Laufflache, einer weich-elastischen In-
nenschicht und einer Auflageschicht besteht. Die Aufla-
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geschicht ist dabei mechanisch widerstandsfahig, um
der Reibung an den Stiitzelementen zu widerstehen. Die
Laufflache weist die fiir das jeweilige Gelande optimale
Profilierung und eine geeignete VerschleiRRfestigkeit auf.
Die weich-elastische Innenschicht ist in Dickenrichtung
elastisch und ermdglicht ein feines Federverhalten.
[0033] Eine weitere besonders begiinstigte Ausfiih-
rungsvariante der Erfindung sieht an der Felge neben
dem Reifen ein Eingriffselement vor, das sich entlang
des Umfangs der Felge erstreckt. Dadurch kann der Ein-
griff der Kanten simuliert werden, der beim Fahren im
Tiefschnee erst ab einem bestimmten Neigungswinkel
in Querrichtung wirksam wird.

[0034] Die Figuren 1 und 4 zeigen Réder die nicht Teil
der Erfindung sind. Ausgestaltungen sowie einige Aus-
fuhrungsbeispiele der vorliegenden Erfindung werden
nachstehend in Verbindung mit den beigefligten Zeich-
nungen erlautert. Hierbei ist:

Fig. 2  eine erste Ausfihrungsform des erfindungsge-
mafen Rads in einer Querschnittsansicht;

Fig. 3  ein Detail des erfindungsgeméafen Rades in ei-
ner Draufsicht;

Fig. 5  eine zweite Ausfuhrungsform im Schnitt.

[0035] Fig. 1 zeigtein Rad das nicht Teil der Erfindung

ist. Es besteht aus einer aus Kunststoff hergestellten Fel-
ge 1, die aus zwei Felgenhdlften 2, 3 zusammengesetzt
ist, welche entlang einer die Radachse in einem Winkel
von 90° schneidenden Mittelebene 4 des Rades 1 an-
einander befestigt sind. Die Befestigung kann dabei ent-
weder unldsbar, beispielsweise durch Kleben oder 16s-
bar zum Beispiel durch eine Schnapp- oder Schraubver-
bindung erfolgen. Eine Laufhiilse 5 dient zur Aufnahme
einer nicht dargestellten Lagerung und zur Zentrierung
der Felgenhalften 2, 3. Der Reifen 6 kann, wie dargestellt,
dreischichtig aufgebaut sein und besteht aus einer au-
RBeren Laufflache 9, einer weichelastischen Innenschicht
10 und einer Auflageschicht 11. Ebenso besteht die Még-
lichkeit, dass der Reifen 6 nur aus einer Schicht besteht.
[0036] Die beiden Felgenhélften 2, 3 umschliel3en ei-
nen im Wesentlichen torusférmigen Innenraum 7, der je-
doch nicht luftdicht abgeschlossen ist, so dass ein druck-
loser Reifen realisiert wird. Dieser torusformige Innen-
raum 7 dient als Federhohlraum in der nachstehend noch
néher beschriebenen Weise.

[0037] An der ersten Felgenhélfte 2 befindet sich am
auReren Umfang eine erste Lagerstelle bzw. ein erster
Lagerabschnitt 12, an der sich einerseits der Reifen 6
abstltzt und andererseits einstilickig an die erste Lager-
stelle 12 angeformte Stitzelemente 22 einer ersten
Gruppe zu Abstiitzung des Reifens 6 bogenférmig vor-
ragen. Analog dazu weist die zweite Felgenhélfte 3 eine
Lagerstelle bzw. ein Lagerabschnitt 13 auf, von der eben-
falls einstlickig an den zweiten Lagerabschnitt 13 ange-
formte Stiitzelemente 23 einer zweiten Gruppe entge-
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gengesetzt zu den Stiitzelementen 22 der ersten Gruppe
vorragen.

[0038] Ein Erfindungsgeméfes Rad 1 ist in Fig. 2 ge-
zeigt und unterscheidet sich von der von Fig. 1 dadurch,
dass unterhalb der Lagerstellen 12, 13 Vorspriinge 14,
15 vorgesehen sind, die dazu dienen, das Einfedern der
Stitzelemente 22, 23 in den Federhohlraum 7 zu begren-
zen und damit zu definieren. Mit unterbrochenen Linien
ist ein Stltzelement 22 der ersten Gruppe in eingefeder-
tem Zustand dargestellt. Weiters unterscheidet sich die
Ausfuhrungsvariante der Fig. 2 von der von Fig. 1 da-
durch, dass die Felge 1 einteilig ausgebildet ist.

[0039] Fig. 3 zeigt einen Abschnitt der Felge 1 in einer
Draufsicht. Es ist ersichtlich, dass die Stutzelemente 22,
23 zungenfdrmig oder kragarmartig ausgebildet sind und
dass der Spalt 16 zwischen den Stiitzelementen 22, 23
schmal und gleichmafig breit ist. Wie insbesondere aus
Fig. 3 entnehmbar ist, weisen die Stiitzelemente 22 oder
23 der ersten und zweiten Gruppe in Umfangsrichtung
einen nicht ndher bezeichneten Abstand zueinander auf.
In den Abstandsraum zwei aufeinander folgende Stiitz-
elemente 22, 23 der einen Gruppe greifen die Stiutzele-
mente 23 oder 22 der zweiten Gruppe kammartig ein.
Wie bereits vorstehend erlautert wurde, besteht aber
auch die Mdglichkeit, dass die Stiitzelemente 22, 23 ein-
ander gegeniberliegen und sich hierbei die freien Enden
beriihren oder aber einen Abstand aufweisen, durch den
die Mittelebene 4 des Rades 1 hindurchgeht.

[0040] Gemal einer Ausfuhrungsvariante ist vorgese-
hen, dass die Laufflache 9 einstiickig mit den Stitzele-
menten 22, 23 ausgebildetist und vorzugsweise aus dem
gleichen Material besteht.

[0041] Die Fig. 4 zeigt eine weitere Ausfiuhrung die
nicht Teil der Erfindung ist bei der die Felgenhélften 2, 3
im Wesentlichen scheibenférmig ausgebildet sind. An
der ersten Felgenhélfte 2 ist ein Nabenabschnitt 2a ein-
stiickig angeformt, der zwei Walzlager 24, 25 aufnimmt.
Die andere Felgenhalfte 3 sitzt auf einer Nut 29 des Na-
benabschnitts 2a auf.

[0042] Im Bereich des aul’eren Umfangs der Felgen-
héalften 2, 3 ragen jeweils die Stitzelemente 22, 23 in
Axialrichtung kragarmartig vor. Die Stiitzelemente 22, 23
weisen im Bereich der Lagerabschnitte 12, 13 an der
AuRenseite jeweils eine Ausnehmung 18, 19 auf, die ins-
gesamt eine umlaufende unterbrochene Nutauszubilden
und die dazu vorgesehen sind, einen Wulst 26, 27 des
Rades 6 aufzunehmen. Die Stiitzelemente 22, 23 tragen
unter Vorspannung die Innenflache 28 des Reifens 6.
Insgesamt ergibt dieser Aufbau eine in sich verspannte
und kompakte Baugruppe, da beispielsweise der Reifen
6 durch die beiden Wulste 26, 27 die Stutzelemente 22,
23 zusammengehalten werden. Am &uf3eren Umfang der
Felgenhélften 2, 3 sind Schultern 30, 31 ausgebildet, die
den Reifen 6 abstitzen und die Stabilitat erhdhen.
[0043] Die Ausfiihrungsvariante von Fig. 5 unterschei-
det sich von den oben beschriebenen dadurch, dass die
einzelnen Stitzelemente 22, 23 nicht in Umfangsrich-
tung mit oder ohne Abstand zwischen den einzelnen auf-
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einander folgenden Stiitzelementen 22, 23 nebeneinan-
der sondern Ubereinander angeordnet sind. Das in Fig.
5 dargestellte Stutzelement 22 der ersten Gruppe liegt
unterhalb eines Stutzelements 23 der zweiten Gruppe
und stutzt dieses. Bei den benachbarten Paaren von
Stltzelementen 22, 23, die hier nicht detailliert ersichtlich
sind, ist es umgekehrt, hier stitzt ein Stltzelement 23
der zweiten Gruppe ein Stutzelement 22 der ersten Grup-
pe. Grundsétzlich kénnen auch alle Stitzelemente 22
oder 23 der einen Gruppe auf bzw. unter den Stitzele-
menten 23 oder 22 der anderen Gruppe angeordnet wer-
den.

[0044] Die Stitzelemente 22, 23 weisen Anschlagvor-
spriinge 20, 21 auf, die das Einfedern begrenzen, indem
sie einen Anschlag firr die Spitze des gegenuberliegen-
den Stlitzelements 23, 22 bilden.

[0045] Die im Zusammenhang mit den Fig. 4 und Fig.
5 erlauterte Ausfuhrungsformen des erfindungsgema-
Ben Rades kénnen dadurch gefertigt werden, dass zu-
nachst die ersten Felgenhélfte 2 sowie die zweite Fel-
genhélfte 3 mit den daran einsttickig angeformten Stit-
zelementen 22, 23 durch ein Spritzgussverfahren herge-
stellt werden. AnschlieBend kann das Rad 6 auf die erste
oder die zweite Felgenhélfte 2, 3 aufgeschoben werden.
Daraufhin kénnen die beiden Felgenhélften 2 und 3 mit
den zueinander weisenden Stiitzelementen 22, 23 in der
Weise aufgesteckt werden, dass die zweite Felgenhélfte
3 in die umlaufende Nut 29 der ersten Felgenhélfte 2
eintaucht und ggf. gleichzeitig die Stitzelemente 23 der
zweiten Felgenhélfte 3 in die Zwischenrdume zwischen
zwei aufeinander folgende Stitzelemente 22 der ersten
Felgenhélfte kammartig eingreifen oder, wie insbeson-
dere in Fig. 5 gezeigt, auf diese auf- bzw. untergescho-
ben werden. AnschlieRend kénnen die beiden Felgen-
hélften 2, 3 lI6sbar miteinander verbunden werden, bei-
spielsweise durch eine Schraubverbindung.

[0046] Die vorliegende Erfindung ermdglicht es, ein
Rad mit optimalen Fahreigenschaften in einfacher Weise
herzustellen und gleichzeitig extrem leicht zu bauen.
Gleichzeitig werden unerwiinschte Schwingungen weit-
gehend unterdriickt.

Patentanspriiche

1. Rad, insbesondere fiir ein Sportgerat, mit einer Fel-
ge (1), miteinem auf der Felge (1) gehaltenen Reifen
(6) sowie mit zumindest annéhernd in radialer Rich-
tung auf die Radachse zu federnd ausgebildeten
Stitzelementen (22, 23) fur den Reifen (6), auf de-
nen der Reifen (6) zumindest teilweise aufliegt und
von denen der Reifen (6) zumindest abschnittsweise
in seinem Querschnittsverlauf unterstitzt wird, wo-
bei sich eine erste Gruppe von Stiitzelementen (22)
von einem ersten Lagerabschnitt (12) der Felge (1)
zur gegenuberliegenden Seite erstreckt und wobei
sich eine zweite Gruppe von Stitzelementen (23)
von einem zweiten Lagerabschnitt (13) der Felge (1),
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der dem ersten Lagerabschnitt (12) gegenuberliegt,
zur gegenlberliegenden Seite erstreckt, dadurch
gekennzeichnet, dass der Auslenkweg eines Stt-
zelements (22, 23) durch einen Anschlag begrenzt
ist, der als an der Felge (1) vorgesehener, vorzugs-
weise einstuckig angeformter Vorsprung (14, 15)
ausgebildet ist.

Rad nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet,
dass die Stitzelemente (22, 23) in Umfangrichtung
gegen den Reifen (6) vorgespannt sind.

Rad nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Stitzelemente (22, 23) bogen-
formig ausgebildet sind und den Reifen (6) zumin-
dest anndhrend in seinem gesamten Querschnitts-
verlauf unterstuitzen.

Rad nach einem der Anspriiche 1 bis 3, dadurch
gekennzeichnet, dass die Stutzelemente (22, 23)
kragarmartig an der Felge (1) angeordnet sind und
zu ihrem freien Ende hin keilférmig ausgebildet sind.

Rad nach einem der Anspriiche 1 bis 4, dadurch
gekennzeichnet, dass an der Felge ein Einfeder-
hohlraum (7) unterhalb der Stutzelemente (22, 23)
vorgesehen ist.

Rad nach einem der Anspriiche 1 bis 5, dadurch
gekennzeichnet, dass die Stitzelemente (22, 23)
im Bereich der Lagerabschnitte (12, 13) Ausneh-
mungen (18, 19) zur Aufnahme und Fihrung des
Reifens (6) aufweisen.

Rad nach Anspruch 14, dadurch gekennzeichnet,
dass der Spalt (16) zwischen den Stiitzelementen
(22, 23) eine gleichméRige Breite aufweist.

Rad nach Anspruch 1 bis 7, dadurch gekennzeich-
net, dass in Umfangrichtung des Rades jeweils zwi-
schen zwei Stiitzelementen (23) der zweiten Gruppe
ein Stutzelement (22) der ersten Gruppe angeordnet
ist.

Rad nach einem der Anspriiche 1 bis 8, dadurch
gekennzeichnet, dass die Felge (1) zweiteilig aus-
gefihrt ist und aus zwei Hélften (2, 3) besteht, die
vorzugsweise im Bereich der die Radachse zumin-
dest annéahernd senkrecht schneidenden Mittelebe-
ne (4) des Rades verbunden sind und von denen
eine Halfte (2) einen Nabenabschnitt (2a) zur Auf-
nahme von Walzlagern (24, 25) oder Gleitlagern auf-
weist.

Rad nach einem der Anspriiche 1 bis 9, dadurch
gekennzeichnet, dass das Rad drucklos ausgebil-
det ist.
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Claims

A wheel (1, 1a, 1b), especially for a piece of sports
equipment, comprising a rim (1), a tire (6) held on
the rim (1) and support elements (22, 23) for the tire
(6) which are resiliently arranged approximately in
the radial direction towards the wheel axis and on
which the tire (6) rests at least partly and by which
the tire (6) is supported at least in sections in its
cross-sectional progression, with a first group of sup-
portelements (22) extending from a first bearing sec-
tion (12) of the rim (1) to the opposite side and with
a second group of support elements (23) extending
from a second bearing section (13) of the rim (1)
opposite of the first bearing section (12) to the op-
posite side, characterized in that the path of de-
flection of a support element (22, 23) is limited by a
stop which is arranged as a protrusion (14, 15) which
is provided on the rim (1) and is preferably formed
thereon in an integral way.

A wheel according to claim 1, characterized in that
the support elements (22, 23) are pretensioned in
the circumferential direction against the tire (6).

A wheel according to claim 1 or 2, characterized in
that the support elements (22, 23) are arranged in
bow-shaped manner and support the tire (6) at least
approximately in its entire cross-sectional progres-
sion.

A wheel according to one of the claims 1 to 3, char-
acterized in that the support elements (22, 23) are
arranged in the manner of a collar on the rim (1) and
are arranged in a wedge-like manner towards their
free end.

A wheel according to one of the claims 1 to 4, char-
acterized in that a spring deflection cavity (7) is pro-
vided on the rim beneath the support elements (22,
23).

A wheel according to one of the claims 1 to 5, char-
acterized in that the support elements (22, 23) com-
prises recesses in the area of the bearing sections
(12, 13) for receiving and guiding the tire (6).

A wheel according to claim 14, characterized in
that the gap (16) has an even width between the
support elements (22, 23).

A wheel according to claim 1 to 7, characterized in
that a support element (22) of the first group is ar-
ranged in the circumferential direction of the wheel
between two support elements (23) each of the sec-
ond group.

A wheel according to one of the claims 1 to 8, char-
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acterized in that the rim (1) is arranged in two parts
and consists of two halves (2, 3) which are connected
preferably in the area of the central plane (4) inter-
secting the wheel axis at least perpendicularly and
of which one half (2) comprises a hub section (2a)
for receiving roller bearings (24, 25) or slide bear-
ings.

10. A wheel according to one of the claims 1 to 9, char-

acterized in that the wheel is arranged in a pres-
sureless manner.

Revendications

Roue notamment pour un équipement sportif com-
portant une jante (1), un pneumatique (6) porté par
la jante (1) ainsi que des éléments de support (22,
23) pour le pneumatique (6), ces éléments étant réa-
lisés de maniére élastique, au moins sensiblement
dans la direction radiale par rapport a I'axe de la
roue, et sur lesquels le pneumatique (6) s’appuie au
moins partiellement et qui soutiennent le pneumati-
que (6) au moins par segments dans son tracé trans-
versal,

un premier groupe d'éléments de support (22)
s’étendanta partir d’un premier segmentd’appui (12)
de la jante (1) vers le c6té opposé, et

un second groupe d’éléments de support (23) s’éten-
dant a partir d'un second segment d’appui (13) de
lajante (1), opposé au premier segmentd’appui (12),
en direction du coté opposé,

caractérisée en ce que

le débattement d'un élément de support (22, 23) est
limité par une butée réalisée sur la jante (1), de pré-
férence une partie en saillie (14, 15) réalisée en une
seule piéce avec la jante.

Roue selon la revendication 1,

caractérisée en ce que

les éléments de support (22, 23) sont précontraints
en direction du pneumatique (6) dans la direction
périphérique.

Roue selon la revendication 1 ou 2,

caractérisée en ce que

les éléments de support (22, 23) sont en forme d’arc
et soutiennent le pneumatique (5) au moins sensi-
blement dans I'ensemble de son tracé en section
transversale.

Roue selon I'une des revendications 1 a 3,
caractérisée en ce que

les éléments de support (22, 23) sont réalisés en
forme de bras en porte-a-faux sur la jante (6) et leur
extrémité libre est en forme de coin.

Roue selon I'une des revendications 1 a 4,
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10.

caractérisée par

une cavité de mouvement élastique (7) prévue sur
la jante en-dessous des éléments de support (22,
23).

Roue selon I'une des revendications 1 a 5,
caractérisée en ce que

dans la région des segments d'appui (12, 13), les
éléments de support (22, 23) comportent des décou-
pes (18, 19) pour recevoir et guider le pneumatique

(6).

Roue selon la revendication 14,

caractérisée en ce que

l'intervalle (16) entre les éléments de support (22,
23) a une largeur réguliere.

Roue selon les revendications 1 a 7,

caractérisée en ce que

dans la direction périphérique de laroue, un élément
de support (22) du premier groupe est prévu chaque
fois entre deux éléments de support (23) du second
groupe.

Roue selon I'une des revendications 1 a 8,
caractérisée en ce que

la jante (1) est en deux parties et se compose de
deux moitiés (2, 3) reliées de préférence dans la ré-
gion du plan médian (4) de la roue qui coupe au
moins sensiblement perpendiculairement I'axe de la
roue, et dont une moitié (2) comporte un segment
de moyeu (2a) pour recevoir les paliers de roulement
(24, 25) ou des paliers lisses.

Roue selon I'une des revendications 1 & 9,
caractérisée en ce que
la roue est une roue sans pression.
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