IAURNERUNNNBANE CH e89 549 As

1 It
LT

SCHWEIZERISCHE EIDGENOSSENSCHAFT @ CH 689 549 A5
EIDGENOSSISCHES INSTITUT FUR GEISTIGES EIGENTUM
€) Int.C15: B 60 B 007/06

Eh

"mumn:m“

Nﬂ

Erfindungspatent fiir die Schweiz und Liechtenstein
Schweizerisch-liechtensteinischer Patentschutzvertrag vom 22. Dezember 1978

@ PATENTSCHRIFT as

@) Gesuchsnummer: 00418/94 @ Inhaber:
Baumann & Cie. AG, Ferrachstrasse 31,
8630 Ruti ZH (CH)
@ Anmeldungsdatum: 11.02.1994
@ Erfinder:
Geisel, Alwin, Ruti ZH (CH)
@4 Patent erteilt: 15.06.1999
@ Vertreter:
@ Patentschrift Troesch Scheidegger Werner AG, Siewerdtstrasse 95,
verdffentlicht: 15.06.1999 Postfach, 8050 Zurich (CH)
69 Radkappe.
Eine Radblende oder Radkappe (11) fir Rader, ins- 1"

besondere von Strassenfahrzeugen, wie Personenwa-
gen, umfasst fir deren Befestigung einen fedemden
Drahtring (1) bzw. einen Federring, weicher entlang seines
im wesentlichen kreisrunden Umfanges verteilt nach aus-
sen gebogene Bugelteile (5) aufweist. Diese Bugelteile (5)
sind auf oder an radial federnden Stiitzen bzw. Fiisschen
(14) gehalten, weiche dazu vorgesehen sind, um die Blen-
de in einer ringfdrmigen Vertiefung am Rad oder an der
Radfelge einrastbar zu halten. Bei von aussen auf die Bi-
gelteile (5) wirkender Kraft ist die resultierende Biegebe-
wegung des Federringes (1) durch eine Torsionsbewe-
gung Uberiagert.
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Beschreibung

Die vorliegende Erfindung betrifft eine Radkappe
zum Aufklemmen auf eine Radfelge, mit einem Fe-
derring, welcher einen inneren Drahtring aufweist,
der entlang seines im wesentlichen kreisrunden
Umtfanges nach aussen gebogene Bugelteile auf-
weist, welche an radial federnden Stiitzen der Rad-
kappe gehalten sind, um in einer ringfdrmigen Ver-
tiefung an der Radfelge die Radkappe einrastbar zu
halten.

Radkappen bzw. Radblenden, insbesondere fir
Rader von Strassenfahrzeugen, wie im speziellien
fir Personenwagen, sind bekannt. Eine weitverbrei-
tete Befestigungstechnik besteht darin, dass eine
grossere Anzahl von Stitzen bzw. sog. Fusschen
mittels eines Drahtringes bzw. eines Federringes ra-
dial nach aussen federnd abgestutzt sind und die
Radblende fest in einer Felge halten.

Radblenden der bekannten Art sind beschrieben
in der US-PS 2 746 805, US-PS 2 819 929, US-PS
3 747 984 und DE-OS 2 622 908.

Dabei greift wiederum eine grossere Anzahl von
Stitzen oder Fisschen mit ihren Rastnasen in die
umlaufende Rille der Felgen ein. Die notwendige
radiale Haltekraft wird durch einen geschweissten
Federring aus Federstahldraht erzeugt. Nachteilig
bei diesen bekannten Bauarten ist, dass beim Ein-
bau der Radblenden bzw. Radkappen relativ grosse
Gegenkrafte berwunden werden missen, die vom
federnden Drahtring ausgeiibt werden. Diese gros-
sen Gegenkrafte sind darauf zuriickzufiihren, dass
ein relativ steifer Drahtring verwendet werden muss,
wenn ein ausreichend guter und fester Sitz der
Radblende an der Felge erreicht werden soll.

Aus obgenanntem Grund wurde eine Reihe von
Lésungsvorschlagen beschrieben wie in den nach-
folgenden Patentschriften: DE 2 943 137, DE 3 020
44 sowie DE 3 315 342. Dabei wird jeweils der
Drahtring mit ausgepragten, nach aussen geboge-
nen Bugelteilen versehen, um dem Bigel eine er-
héhte Biegetahigkeit zu verleihen. Dabei sind diese
Bugelteile in Fuhrungen oder Blenden gehalten
oder gefuhrt bzw. eingespannt.

Bei derartigen Befestigungssystemen Radblende/
Felge missen die folgenden vier Funktionen opti-
mal erfllit werden:

1. Freier Zustand der Radblende mit dem Feder-
ring: Der Federring soll die Stitzen bzw. Fisschen
nicht zu weit radial nach aussen driicken, damit
eine gute Montierbarkeit der Blende in der Felge
gewahrleistet ist und die Stitzen beim Montieren
nicht abbrechen kdnnen.

2. Beim Abziehen der Blende von der Felge soll
eine bestimmte Abzugskraft gegeben sein, welche
sicherstellt, dass die Blende beim Gebrauch des
Fahrzeuges nicht herausfallen kann. Zu bericksich-
tigen sind dabei beispielsweise Vibrationen, Flieh-
krafte sowie dussere Einwirkungen. Allerdings sollte
in der Regel die Blende trotzdem von Hand und
ohne Werkzeug demontierbar sein.

3. Im montierten Zustand (die erwahnten Rastna-
sen liegen im Rillengrund) muss die Radialkraft
noch ausreichend gross sein, um ein méglichst ho-
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hes Verdrehmoment der Blende in der Felge zu er-
zeugen. Dies ist notwendig, um das durch die Blen-
de ragende Ventil nicht zu geféhrden und eine Ab-
nutzung der Rastnasen zu vermeiden.

4. Die Fertigungstoleranzen von Felge, Blende
und Federring sollen einen moglichst kleinen Ein-
fluss auf die Funktions-IST-Werte haben.

Weitere Lésungsvarianten werden in den DE
2937 083, DE 2 943 137, DE 3 039 219, US
4740 038 sowie JP 64-311 630 beschrieben. Hier
wird vorgeschlagen, dass der Drahtring im Bereich
der nach aussen gebogenen Blgelteile innerhalb
der Radkappe radial oder tangential vorgespannt
angeordnet wird. Mit dieser Losung konnte erreicht
werden, dass die Montage der Blende bzw. der
Radkappe infolge der Vorspannung mit relativ gerin-
gem Kraftaufwand an der Felge erfolgen kann, je-
doch die Blende erneut infolge der Vorspannung
mit relativ grosser Kraft in der Felge gehalten wird.
Der Nachteil dieser Lésung mit der Verwendung ei-
nes vorgespannten Ringes liegt darin, dass die Vor-
spannung durch die Blende selbst aufgenommen
werden muss. Dies kann zu Deformationen der
nichtmontierten Blende filhren, oder dieselbe muss
zur Behebung dieses Nachteiles stark versteift wer-
den, womit héhere Werkzeug- und Teilekosten an-
fallen und das Eigengewicht der Blende bzw. der
Radkappe stark erhoht wird.

Es ist daher eine Aufgabe der vorliegenden Erfin-
dung, eine Radkappe vorzuschlagen, welche uber
ein Befestigungssystem verfiigt, mittels welchem die
Blende ohne allzu grossen Kraftaufwand montierbar
und wieder demontierbar ist, und welches ein mog-
lichst hohes Verdrehmoment bei der Montage der
Blende erzeugt, auch bei Felgen mit einer gewissen
Masstoleranz, ohne dass die Blende selbst irgend-
welche tangentiale oder radiale Vorspannungskrafte
im nichtmontierten Zustand aufnehmen muss.

Erfindungsgemass wird die gestellte Aufgabe mit-
tels einer Radkappe nach dem Wortlaut von An-
spruch 1 geldst.

Vorgeschlagen wird eine Radblende bzw. Rad-
kappe fur Rader, insbesondere von Strassenfahr-
zeugen, wie Personenwagen, welche ein Befesti-
gungssystem aufweist mit einem federnden
Drahtring bzw. einem Federring, welcher entlang
seines im wesentlichen kreisrunden Umfanges ver-
teit nach aussen gebogene Bigelteile autweist,
welche Bugeiteile auf oder an federnden Stitzen
bzw. Fiisschen der Blende bzw. der Radkappe ge-
halten sind. Diese federnden Stiitzen bzw. Fuss-
chen sind dazu vorgesehen, um mittels des
Drahtringes bzw. Federringes in einer ringformigen
Vertiefung am Rad oder der Radfelge die Blende
einrastend zu halten. Der Feder- bzw. Drahtring ist
nun erfindungsgemass derart ausgebildet, dass die
bei der Montage der Blende bzw. Radkappe von
aussen auf die Bugelteile wirkenden Kréfte zu einer
Uberlagerung der resultierenden Biegebewegung
des Federringes mit einer Torsionsbewegung tih-
ren. Dabei resultiert in einer ersten Phase eine vor-
wiegende Biegebewegung, wahrenddem in einer
zweiten Phase die Torsionsbewegung iiberwiegt.

Dies wird dadurch bewerkstelligt, dass die Blgel-
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teile des Draht- bzw. Federringes nur an ihrer aus-
seren Kontur gehalten bzw. gefiihrt sind und somit
der innere Drahtring frei aus der urspriinglich vom
Drahtring eingenommenen Ebene nach oben oder
nach unten auslenkbar ist. Die Federung des erfin-
dungsgemassen Feder- bzw. Drahtringes ist somit
zweiphasig, d.h. eine Biegebewegung beim Ein-
dricken der Bugelteile ist durch eine Torsionsbewe-
gung Uberlagenrt, bei welcher Torsionsbewegung die
Ebene des inneren Draht- bzw. Federringes weitge-
hendst parallel verschoben wird. Die Auswirkung
dieser Uberlagerung der beiden Bewegungen zeigt
sich anhand eines Federkraft-Federwegdiagram-
mes, wobei in der ersten Phase des radialen Fe-
derweges der Befestigungsring im wesentlichen
weitgehendst radial nach innen gebogen wird, wo-
bei der innere Drahtring in der Ringebene verbleibt.
In dieser ersten Phase findet ein starker Aufbau der
Federkraft statt. In der zweiten Phase des Federwe-
ges federt der innere Drahtring in axialer Richtung,
d.h. im wesentlichen senkrecht zur urspringlichen
Ringebene, was auf eine Torsionsbewegung zu-
rickzuflhren ist. In dieser zweiten Phase erfoigt nur
noch ein schwacher weiterer Aufbau der Federkraft-
Kennlinie. Selbstverstandlich findet in beiden Pha-
sen eine gewisse Uberlagerung der beiden Feder-
bewegungen statt.

Auf die Darstellung der beiden Federphasen an-
hand eines Federkraft-Federwegdiagrammes soll
spéter unter Bezug auf Fig. 4 eingegangen werden.

Gegeniiber den im Stand der Technik bekannten
Befestigungssystemen weist die Erfindung wesentli-
che Vorteile auf.

Zunachst kann die Blende bzw. Radkappe we-
sentlich einfacher aufgebaut bzw. konstruiert wer-
den als entsprechende Blenden mit einem vorge-
spannten Befestigungssystem, da keine Deformati-
on im nichtmontierten Zustand auftreten kann.

Die maximal anzuwendende Kraft fiir das Montie-
ren bzw. Demontieren der Blende bzw. Kappe an
einem Rad ist nicht hdher, gegebenenfalls sogar
kleiner als bei entsprechenden Radkappen mit ei-
nem kreisrunden Befestigungsdrahtring.

Aufgrund der sehr flachen Federkraftkennlinie im
Bereich der zweiten Federungsphase ist es még-
lich, die erfindungsgemasse Radkappe bzw. Blende
verdrehfest an Felgen zu montieren, welche relativ
grosse Masstoleranzen aufweisen. Dies ist speziel-
ler dann wesentlich, wenn beispielsweise dieselben
Blenden bzw. Radkappen an Felgen von verschie-
denen Herstellern oder hergestellt mit unterschiedli-
chen Werkzeugen fir dasselbe Automobil zu ver-
wenden sind. In der Regel stimmen die Masse nicht
genau Uberein, so dass bei herkdmmlichen Blenden
bzw. Radkappen eine gleichzeitige Verwendung bei
Felgen unterschiedlicher Herkunft nicht méglich ist.

Gemass einer bevorzugten Ausfiihrungsvariante
der erfindungsgeméassen Radkappe bzw. Blende ist
die Federung des Federringes innerhalb des nutz-
baren Federweges mehrheitlich eine Torsionsbewe-
gung, d.h. eine Federbewegung des inneren Drahts
bzw. Federringes senkrecht zur Ebene des Feder-
bzw. Drahtringes.

Damit diese axiale Bewegung des inneren Draht-
oder Federringes senkrecht zur Ringebene in eine

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

60

65

vorgegebene Richtung erfolgt, sind vorzugsweise
die Bigelteile im nicht gespannten bzw. belasteten
Zustand des Federringes gegenuiber der Ringebene
um maximal 10°, vorzugsweise maximal 5°, geneigt.

Weitere bevorzugte Ausfihrungsvarianten des er-
findungsgemassen Feder- bzw. Drahtringes bzw.
Befestigungssystemes fir eine Radkappe bzw.
Blende sind in den abhéngigen Ansprichen 3 bis
10 charakterisier.

Die Erfindung wird nun anschliessend beispiels-
weise unter Bezug auf die beigefigten Figuren na-
her erlautert.

Dabei zeigen:

Fig. 1 in Obendraufsicht einen erfindungsgemas-
sen Feder- bzw. Drahtring,

Fig. 2 eine erfindungsgemasse Radkappe bzw.
Blende mit einem eingebauten erfindungsgemassen
Federring aus Fig. 1,

Fig. 3a die Blende von Fig. 2 mit dem Drahtring
von Fig. 1 im Schnitt, im nichtmontierten, entspann-
ten Zustand,

Fig. 3b die Radkappe bzw. Blende von Fig. 2 mit
dem erfindungsgemassen Draht- bzw. Federring
von Fig. 1 im Schnitt, im montierten bzw. gespann-
ten Zustand, und

Fig. 4 in Diagrammform die Abhangigkeit der Fe-
derkraft vom Federweg sowohl eines erfindungsge-
méss montierten Feder- bzw. Drahtringes wie auch
eines herkdmmlichen, nicht vorgespannten Feder-
bzw. Drahtringes.

Fig. 1 zeigt in Obendraufsicht einen erfindungs-
geméssen Feder- bzw. Drahtring 1, welcher weitge-
hendst kreisrund ausgebildet ist. Dieser Drahtring
dient dazu, eine Radkappe bzw. Blende 11, wie in
Fig. 2 in Rickseitenteilansicht dargestellt, in einer
Felge eines Personenwagens klemmend festzuhal-
ten. Auf die Funktionsweise des erfindungsgemas-
sen Feder- bzw. Drahtringes 1 wird unter Bezug auf
Fig. 2 naher eingegangen.

Der erfindungsgemasse Feder- bzw. Drahtring 1
weist innenliegende Drahtringabschnitte 3 auf sowie
nach aussen gebogene Biigelteile 5. Diese Blgel-
teile 5 werden je gebildet durch zwei im wesentli-
chen radial nach aussen verlaufende Schenkelteile
7 sowie durch einen weitgehendst entlang eines
ausseren Kreises verlaufenden Verbindungsbogens
9.

Wie in Fig. 1 dargestellt, sind die inneren Ab-
schnitte 3 langer als die &usseren Verbindungsbo-
gen 9. Selbstverstindlich handelt es sich bei dem
in Fig. 1 dargesteliten erfindungsgeméssen Draht-
bzw. Federring 1 um ein Beispiel mit sechs nach
aussen verlaufenden Bogenteilen 5, wobei selbst-
verstandlich sowohl die Anzahl Bogenteile wie auch
deren Ausgestaltung unterschiedlich gewahlt wer-
den kann. So ist es méglich, einen Draht- bzw. Fe-
derring 1 nur mit drei Bogenteilen auszubilden oder
aber beispielsweise mit vier, fiinf, acht, zehn etc.
Bogenteilen. Auch muss das Bogenteil nicht mit
weitgehendst radial nach aussen verlaufenden
Schenkelteilen 7 ausgebildet sein, sondern die nach
aussen verlaufenden Schenkelteile konnen auch
wesentlich abgeschragter gegeniiber dem innenlie-
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genden Kreisbogen verlaufen. Jedoch ist es wln-
schenswert, dass der jeweils von den Schenkeltei-
fen 7 und den inneren Drahtringabschnitten 3 ein-
geschlossene Winkel a mindestens 90° ist, womit
selbstverstandlich auch der von den Schenkelteilen
7 und dem Verbindungsbogen 9 eingeschlossene
Winkel o' entsprechend grosser als 90° ist. Durch
die Wahl des Winkels wird vermieden, dass bei Fe-
derkraftbelastung des dusseren Bogenteiles 5 radial
nach innen eine starke Biegung des Bogenteiles im
Bereich der beiden Schenkelteile 7 auftreten kann.
Es ist erfindungswesentlich, dass die Biegebewe-
gung durch eine Torsionsbewegung Uberlagert wird,
was im Falle von Winkeln a bzw. o kleiner als 90°
nur zu einem kleinen Teil eintreten kann.

Aus diesem Grunde ist es auch wichtig, dass die
Lange der beiden Schenkelteile 7 nicht zu gross
gewahlt wird; in der Regel solite deren Lange nicht
mehr als maximal 15% des Radius des inneren
Drahtringes 3 ausmachen. Mit anderen Worten ist
der Radius des ausseren Verbindungsbogens 9 ma-
ximal um 15% grosser als der Radius des inneren
Drahtringes. Selbstverstandlich ist die Optimierung
dieser Bemassung auch von der Stirke des ge-
wahiten Drahtes abhiangig; so kann bei Wahl eines
dickeren Drahtes fir die Herstellung des Drahtrin-
ges eine langere Distanz der beiden Schenkelteile
gewahit werden als bei Wah! eines diinneren Drah-
tes. In der Regel liegt die Drahtdicke fiir die erfin-
dungsgemass hergestelliten Feder- bzw. Drahtringe
im Bereich zwischen 1 bis 4 mm, vorzugsweise 1,5
bis 3 mm.

In Fig. 2 ist, wie bereits erwéhnt, der erfindungs-
gemasse Feder- bzw. Drahtring 1 in einer Radfelge
bzw. -kappe montiert dargestellt. Dabei wird der er-
findungsgemasse Draht- bzw. Federring 1 in rillen-
artigen Einkerbungen 15 an Stiitzen bzw. Fiisschen
14 der Blende bzw. Radkappe gehaiten. Damit die-
se Stitzen bzw. Fisschen 14 nicht ibermassig sta-
bil zu konstruieren sind bzw. auf die im Stand der
Technik aufwendigen Stiitzfuhrungen verzichtet wer-
den kann, ist es vorteilhaft, wenn in nichtmontiertem
Zustand der Draht- bzw. Federring nicht in radialer
oder tangentialer Richtung vorgespannt ist. In der
Darstellung gemass Fig. 2 sind weiter Liftungs-
schlitze 12 in der Radkappe 11 angeordnet darge-
stelit.

in Fig. 3a ist die Radkappe gemass Fig. 2 im
Schnitt dargestelit, wobei die Darstellung 3a die
Radkappe 11 in nicht montiertem bzw. entspanntem
Zustand zeigt. Deutlich erkennbar ist nun, dass die
jeweils nach aussen gebogenen Bogenteile 5 eine
kleine Vomeigung in bezug auf die Ebene des
Drahtringes 1 aufweisen, welche Vorneigung mit
dem Winkel B angedeutet ist. Diese Vorneigung legt
die axiale Federungsrichtung fest bzw. gibt an, in
welche Richtung der innere Drahtring die Torsions-
bewegung ausibt. In der Darstellung gemass
Fig. 3a sind die Fiusschen bzw. Stiitzen 14 entla-
stet, d.h. der Ring 1 wird einzig durch die rillenarti-
ge Auskerbung 15 in den Fiisschen bzw. Stitzen
14 gehaltent.

Wenn nun die erfindungsgemasse Radkappe
bzw. Blende 11 in einer Felge (nicht dargestellt)
montiert wird, werden jeweils die Stitzen bzw.
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Fusschen 14, wie in Fig. 3b dargestellt, in Pfeilrich-
tung nach innen gedriickt. Dabei werden zunéchst
die jeweils an der &usseren Kontur der Fisschen
14 angeordneten Rastnasen 16 so weit nach innen
gedriickt, dass die Radkappe (ber einen ausseren
Ringwulst an der Radfeige Ubergeschoben werden
kann, worauf die Rastnasen 16 in eine umlaufende
Rille der Felge eingreifen, um die Radkappe bzw.
Blende am Rad zu halten. Bei dieser durch einen
Pfeil angedeuteten Nachinnenbewegung des Fiss-
chens 14 wird nun der Feder- bzw. Drahtring «zu-
sammengedriickt», wobei nebst einer Biegebewe-
gung an den nach aussen gebogenen Bogenteilen
5 eine Torsionsbewegung stattfindet, wodurch der
innere Drahtring, wie in Fig. 3b dargestellt, im we-
sentlichen senkrecht zur Ringebene nach unten
ausgelenkt wird. Somit erfolgt die vorab eingehend
beschriebene Zweiphasenfederung des erfindungs-
gemassen Feder- bzw. Drahtringes, d.h. die Uberla-
gerung der Biegebewegung mit der Torsionsbewe-
gung.

in Fig. 4 ist die sog. Zweiphasenfederung des er-
findungsgeméassen Federringes, wie beispielsweise
in Fig. 1 dargestelt, in Diagrammform dargestellt.
Das Erstellen des Diagrammes gemass Fig. 4 er-
folgte mit einer Messanordnung bzw. in einem Prif-
gerat, bei welcher bzw. in welchem gieichzeitig an
allen Bogenteilen am Federring, wie beispielsweise
in Fig. 1 dargestellt, dieselbe Kraft angelegt worden
ist und gleichzeitig der Federweg gemessen worden
ist. Dabei zeigt die Kurve | die Funktion Federkraft
gegen Federweg des erfindungsgeméassen Federrin-
ges, wihrenddem Kurve |l die gleiche Funktion ei-
nes herkdommlichen Federringes, beschrieben im
Stand der Technik, darstellt. Zunachst verlauft die
Kurve | sehr steil, wobei in diesem Bereich vor al-
lem eine Biegebewegung am erfindungsgeméassen
Federring 1 beobachtet werden konnte. Der sehr
steile Verlauf der Kurve ergibt sich durch die Geo-
metrie der nach aussen gebogenen Bigelteile, wel-
che Geometrie sicherstellt, dass der Biegebewe-
gung ein relativ hoher widerstand entgegengesetzt
wird.

Im Bereich E geht der relativ steile Ast der Kenn-
linie | Gber einen Knick in einen relativ flachen Teil
der Kennlinie . Dieser Knick ist darauf zuriickzufiih-
ren, dass die Biegebewegung mehr und mehr durch
die Torsionsbewegung Uberlagert wird. Anschlies-
send verlauft die Kennlinie | relativ flach, bis zu ei-
ner maximalen Auslenkung A, welche den sog. ma-
ximal nutzbaren Federweg anzeigt. Der nutzbare
Federweg ist derjenige Wert, welcher in der Praxis
maximal einem Feder- bzw. Drahtring zugemutet
werden kann, ohne dass mit Schadigungen zu
rechnen ist. Der nutzbare Federweg errechnet sich
in der Regel aus der Elastizitatsgrenze minus einer
iiblich geforderten Sicherheitsmarge. Im Bereich der
flach verlaufenden Kennlinie | konnte bei dem im
Prifgerat eingespannten Federring deutlich die vor-
wiegende Torsionsbewegung beobachtet werden.
Dabei ist aber festzuhaiten, dass sowohl im Bereich
vorwiegender Biegefederung wie auch im Bereich
vorwiegender Torsionsfederung sich die jeweils an-
dere Federungscharakteristik ebentfalls 2.T. stark
vermindert erhdhen kann bzw. vorhanden ist.
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Beim Anbringen einer Radkappe bzw. Blende an
einer Felge wird der Federring zunachst bis nahe
an den nutzbaren Federweg bis zum Punkt B kom-
primiert, um anschliessend wieder zu expandieren,
beispielsweise an den Punkt C, wo die Rastnasen
16 in die umlaufende Halterille der Felge eingreifen.
Infolge von Herstellungstoleranzen oder aber unter-
schiedlicher Auslegung von Felgen fir Winter- und
Sommerpneus ist es auch méglich, dass der Feder-
ring wieder bis zum Punkt D expandiert. Aufgrund
der Kennlinie | wird nun deutlich, dass die Feder-
kraft, ob nun am Punkt C oder am Punkt D, weitge-
hendst identisch ist, wodurch das Verdrehmoment
der Blende in der Felge praktisch gleichbieibend ist
und somit ein Rutschen der Blende kaum méglich
ist.

Demgegeniber zeigt nun Fig. 4 deutlich, dass
bei Verwendung eines herkommlichen Draht- bzw.
Federringes, umfassend die Kennlinie Ii, ein siche-
res montieren einer entsprechenden Blende an ei-
ner Felge nicht mehr problemlos durchgefihrt wer-
den kann. Zunachst einmal zeigt Kennlinie Il, dass
bei der Montage der Blende an der Felge minde-
stens eine gleich grosse Kraftaufwendung anzule-
gen ist, da sogar beim maximal nutzbaren Feder-
weg die Federkraft eher noch grosser ist. Demge-
genlber ist aber dann der Abfall der Federkraft des
Drahtringes bei der montierten Blende wesentlich
grosser, und bei Masstoleranzen, wie beispielswei-
se durch die beiden Punkte C und D dargestellt,
kénnen bereits Probleme in bezug auf Verdrehmo-
ment auftreten.

Damit zeigt Fig. 4 deutlich, dass bei weitge-
hendst gleicher Montage bzw. Abzugskraft mit dem
erfindungsgemassen Draht bzw. Federring ein weit
héheres Verdrehmoment erzeugt werden kann. Zu-
dem werden Fertigungstoleranzen beziglich Feder-
ring, Blende und Felge wesentlich besser ausgegli-
chen. Zudem kdnnen sehr grosse Felgendurchmes-
serdifferenzen ohne unzulassige Differenzen in den
Funktionswerten  (Abzugskraft, Verdrehmoment,
freie Stellung, Gleichmontierbarkeit) ausgeglichen
werden.

Diese Vorteile, welche an sich bereits von vorge-
spannten Draht- bzw. Federringen an Blenden be-
kannt sind, werden dadurch weiter erganzt, dass in-
folge Fehlens einer Vorspannung an einer nicht-
montierten Blende diese wesentlich einfacher und
leichter konstruiert bzw. ausgebildet werden kann
als Blenden mit vorgespannten Draht- bzw. Feder-
ringen.

Bei der in den Fig. 1 bis 3 dargestellten erfin-
dungsgemassen Radkappe bzw. Blende mit dem
darin angeordneten Draht- bzw. Federring handelt
es sich nur um ein Beispiel, welches selbstver-
standlich in x-beliebiger Art und Weise abgeéndent,
modifiziert oder erganzt werden kann. So ist es bei-
spielsweise unerheblich, ob die Kappe selbst aus
Kunststoff, Blech oder einem anderen Werkstoff
hergestellt wird. Da Gewicht in der Regel eine we-
sentliche Komponente ist, werden fiir Radkappen
die heute gebrduchlichen Kunststoffe verwendet.
Massgebend fiir den verwendeten Kunststoff sind
die an eine Radkappe gestellten Anforderungen,
wobei bei erhdhten Anforderungen an Festigkeit,

20

25

30

35

40

45

50

55

60

65

Warmestandfestigkeit etc. vorzugsweise hoch-
schlagfeste, warmebestandige, gegebenenfalls ver-
starkte Kunststoffe verwendet werden. Beim Feder-
bzw. Drahtring handelt es sich in der Regel um ei-
nen geschweissten Federring aus Federstahldraht,
wobei auch hierzu samtliche heute verwendeten ge-
brauchlichen Materialien als geeignet anzusehen
sind.

Patentanspriiche

1. Radkappe (11} zum Aufklemmen auf eine
Radfelge, mit einem Federring (1), welcher einen
inneren Drahtring (3) aufweist, der entlang seines
im wesentlichen kreisrunden Umfanges nach aus-
sen gebogene Blgelteile (5) aufweist, weiche an ra-
dial federnden Stitzen (14) der Radkappe (11) ge-
halten sind, um in einer ringférmigen Vertiefung an
der Radfelge die Radkappe (11) einrastbar zu hal-
ten, dadurch gekennzeichnet, dass die Buigelteile
(5) an den Stitzen (14) drehbar gelagert sind, so
dass bei von aussen radial auf die Bigelteile (5)
wirkender Kraft zusétzlich zu der resultierenden ra-
dialen Einwartsbewegung des inneren Drahtringes
(3) eine Axialbewegung des inneren Drahtrings (3)
erfolgt.

2. Radkappe nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dass der Federring (1) 2-phasig-federnd
ausgebildet ist, derart, dass bei Zusammendriicken
des Ringes durch von aussen am Ring vorwiegend
radial wirkende Krafte in einer ersten Federungs-
phase der Ring oder Teile davon eine vorwiegende
Biegebewegung durchlaufen und in einer zweiten
Federungsphase eine vorwiegende Torsionsbewe-
gung.

3. Radkappe nach einem der Anspriche 1 oder
2, dadurch gekennzeichnet, dass die Federung des
Federringes (1) innerhalb des nutzbaren Federwe-
ges (A) mehrheitlich eine Torsionsbewegung ist,
d.h., dass der Federring eine Federbewegung in
axialer Richtung senkrecht zur Ebene des Federrin-
ges ausubt.

4. Radkappe nach einem der Anspriiche 1 bis 3,
dadurch gekennzeichnet, dass die Bigelteile (5) im
nichtgespannten bzw. nichtbelasteten Zustand des
Federringes gegeniiber der Ringebene um maximal
10°, vorzugsweise maximal 5°, geneigt sind.

5. Radkappe nach einem der Anspriiche 1 bis 4,
dadurch gekennzeichnet, dass die Federung (l) des
Federringes (1) derart ist, dass innerhalb des ersten
Drittels des nutzbaren Federweges (A) mindestens
60% der bei Durchlaufen des nutzbaren Federwe-
ges (A) auftretenden maximalen Federkraft aufge-
baut wird.

6. Radkappe nach einem der Anspriche 1 bis 5,
dadurch gekennzeichnet, dass die Lange der nach
aussen gerichteten Biigelteile (5) weniger als die
Halfte des gesamten Umfanges des Federringes (1)
ausmacht.

7. Radkappe nach einem der Anspriiche 1 bis 6,
dadurch gekennzeichnet, dass mindestens drei, vor-
zugsweise vier bis zehn Blgelteile vorgesehen sind.

8. Radkappe nach einem der Anspriiche 1 bis 7,
dadurch gekennzeichnet, dass die Bugelteile (5)
aus je zwei im wesentlichen radial nach aussen
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verlaufenden Schenkelteilen (7) sowie einem weit-
gehendst entlang eines ausseren Kreises verlaufen-
den Verbindungsbogen (9) bestehen.

9. Radkappe nach Anspruch 8, dadurch gekenn-
zeichnet, dass der in der Knickung der Bugelteile
bzw. der Schenkelteile zum inneren Drahtring (3)
bzw. zum Verbindungsbogen (9) innenliegende
bzw. eingeschlossene Winkel (o, o) grésser als 90°
ist.

10. Radkappe nach einem der Anspriiche 8 oder
9, dadurch gekennzeichnet, dass der Radius des
ausseren Verbindungsbogens maximal um 15%,
vorzugsweise zwischen 7 bis 10% grosser ist als
der Radius des inneren Drahtringbogens (3).
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