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(54) Bezeichnung: Radtragende Wälzlagereinheit

(57) Hauptanspruch: Eine radtragende Wälzlagereinheit
mit:
einem Außenring, der im Zustand der Verwendung von ei-
ner Aufhängungseinrichtung so gehalten wird, dass er sich
nicht dreht;
einer Nabe, die koaxial zu dem Außenring auf einer radial
innenliegenden Seite des Außenrings angeordnet ist;
mehreren Rollenelementen;
mehreren Schrauben; und
einem Dichtungsring,
wobei der Außenring eine Doppelreihen-Außenringlaufflä-
che auf einer Innenumfangsfläche aufweist,
die Nabe eine Doppelreihen-Innenringlauffläche, die auf ei-
nem Bereich einer Außenumfangsfläche, die der Doppel-
reihen-Außenringlauffläche zugewandt ist, vorgesehen ist,
und einen drehseitigen Flansch aufweist, der in einem Be-
reich der Außenumfangsfläche vorgesehen ist, der zu der
axial liegenden Fahrzeugaußenseite aus dem axial fahr-
zeuginnenseitigen Ende des Außenrings hervorsteht und
mit Schraubbohrungen an mehreren Positionen in der Um-
fangsrichtung eines radial auf Zwischenposition angeord-
neten Bereichs versehen ist,
die mehreren Rollenelemente so vorgesehen sind, dass sie
in jeder Reihe zwischen der Doppelreihen-Außenringlauf-
fläche und der Doppelreihen-Innenringlauffläche ungehin-
dert abrollen können,
die Schrauben entsprechend verwendet werden, um ein
Rad und eine Bremsscheibe in Bezug zu dem drehseiti-
gen Flansch zu koppeln und zu befestigen, und wobei die
Schrauben in die Schraubbohrungen eingeschraubt sind,
der Dichtungsring ausgebildet ist, eine Öffnung eines axial
fahrzeugaußenseitigen Endes eines Innenraums, der zwi-
schen der Innenumfangsfläche des Außenrings und der
Außenumfangsfläche der Nabe besteht, zu verschließen,
und der einen Metalleinsatz, der an dem axial fahrzeug-
außenseitigen Ende des Außenrings befestigt ist, und ein
Dichtungselement aufweist, das aus einem elastischen Ma-
terial, das durch den Metalleinsatz verstärkt ist, hergestellt
ist, wobei:

das Dichtungselement aufweist eine Dichtlippe, die mit der
axial fahrzeuginnenseitigen Fläche des drehseitigen Flan-
sches oder der Außenumfangsfläche der Nabe über den
gesamten Umfang hinweg in Gleitkontakt tritt;
eine Krempenlippe, die radial außen von der Dichtlippe vor-
gesehen ist und eine Stirnkante aufweist, die einer axial
fahrzeuginnenseitigen Fläche des drehseitigen Flansches
dichtliegend zugewandt ist;
einen überhöhten Abschnitt mit einem Außendurchmesser,
der größer ist als derjenige der axial fahrzeugaußenseitigen
Stirnfläche des Außenrings;
wobei Stirnbereiche jeder Schraube so gestaltet sind, dass
sie in axial fahrzeuginnenseitiger Richtung aus der axial
fahrzeuginnenseitigen Fläche des drehseitigen Flansches
hervorstehen;
eine Stirnkante der Krempenlippe so vorgesehen ist, dass
sie einer Außenumfangsfläche des Stirnbereichs jeder
Schraube dichtliegend zugewandt ist; und
der überhöhte Abschnitt und die Stirnfläche jeder der
Schrauben in axialer Richtung überlagert sind, und ei-
ne axial fahrzeugaußenseitige Fläche des überhöhten Ab-
schnitts und eine Außenumfangsfläche des Stirnbereichs
jeder Schraube dichtliegend einander zugewandt sind.
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Beschreibung

HINTERGRUND

1. Gebiet der Erfindung

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft eine Ver-
besserung in einer radtragenden Wälzlagereinheit
zur drehbaren Halterung von Rädern in einem Auto-
mobil in Bezug zu einer Aufhängungseinrichtung.

2. Beschreibung des Stands der Technik

[0002] Ein Rad und eine Bremsscheibe eines Au-
tomobils werden drehbar in Bezug zu einer Aufhän-
gungseinrichtung mittels einer radtragenden Wälz-
lagereinheit gehalten, die beispielsweise beschrie-
ben ist in JP-A-2009-132207 und JP-A-2014-142054.
Von diesen hat die radtragende Wälzlagereinheit, die
in JP-A-2009-132207 beschrieben ist, Durchgangs-
bohrungen an mehreren Stellen in einer Umfangs-
richtung eines radial an einer Zwischenposition lie-
genden Bereichs eines auf Drehseite liegenden bzw.
drehseitigen Flansches, der eine Nabe bildet. Ferner
sind die Räder und die Bremsschiebe mit der axial
außenliegenden Oberfläche des drehseitigen Flan-
sches mittels mehrerer Stifte, die durch die Durch-
gangsbohrungen von der axial innenliegenden Seite
eingeführt sind, und mittels Muttern verbunden und
befestigt. in diesem Zustand stehen Köpfe der jeweili-
gen Stifte in der axial nach innen weisenden Richtung
aus der axial innenliegenden Oberfläche des drehsei-
tigen Flansches hervor. Die Größe des Überstands
der Köpfe jedes Stifts aus der axial innenliegenden
Oberfläche des drehseitigen Flansches ist von dem
Gewicht des Fahrzeugs, dem Durchmesser (Außen-
durchmesser) der Räder und der Bremsschiebe und
dergleichen abhängig, wobei jedoch für den Fall der
radtragenden Wälzlagereinheit für einen allgemeinen
Personenwagen der Betrag des Überstands unge-
fähr 4 bis 7 mm beträgt. Im Falle des Aufbaus, der
in JP-A-2009-132207 beschrieben ist, wird die axia-
le Abmessung der radtragenden Wälzlagereinheit re-
duziert, um eine Abnahme des Bauvolumens zu er-
reichen, indem bewirkt wird, dass der Kopf aller Stif-
te und das axial außenliegende Ende des Außen-
rings in der radialen Richtung einander überlappen
(die Köpfe dieser Stifte liegen auf der radial äuße-
ren Seite des radial außenliegenden Endes des Au-
ßenrings). Daher kann der Außendurchmesser des
axial außenliegenden Endbereichs des Außenrings
nicht vergrößert werden, die Größe des Lochkreis-
durchmessers der Rollenelemente bzw. Walzenele-
mente (insbesondere der Rollenelemente in der axial
außenliegenden Reihe) ist beschränkt und daher ist
die Gestaltungsfreiheit eingeschränkt.

[0003] Dabei bezeichnet in dieser Beschreibung und
in den Ansprüchen eine ”Fahrzeugaußenseite bzw.
fahrzeugaußenseitig” in Bezug auf die axiale Rich-

tung die Außenseite in der Breitenrichtung des Fahr-
zeugs in einem Zustand, in welchem das Automo-
bil fertig montiert ist, und entspricht einer linken Sei-
te in allen Zeichnungen. Andererseits bezeichnet ei-
ne rechte Seite in jeder Zeichnung, die eine mittle-
re Seite in der Breitenrichtung des Fahrzeugs ist, ei-
ne ”Fahrzeuginnenseite bzw. fahrzeuginnenseitig” in
Bezug auf die axiale Richtung.

[0004] Andererseits offenbart JP-A-2014-142054 ei-
nen Aufbau, der in der Lage ist, die Gestaltungsfrei-
heit zu gewährleisten, während die Größe der radt-
ragenden Wälzlagereinheit reduziert wird, indem die
Räder und die Bremsschiebe an dem drehseitigen
Flansch unter Verwendung von Schrauben gehalten
und befestigt werden. Fig. 5A und Fig. 5B zeigen eine
radtragende Wälzlagereinheit für angetriebene Rä-
der, wie dies in JP-A-2014-142054 beschrieben ist.
Die radtragende Wälzlagereinheit 1 weist einen Au-
ßenring 2, eine Nabe 3 und mehrere Rollenelemente
4 und 4 auf. Davon ist der Außenring 2 mit Doppel-
reihen-Außenringlaufflächen 5a und 5b auf der Inen-
umfangsfläche und einem stationärseitigen Flansch
6 an dem axial in einer Zwischenposition liegenden
Bereich der Außenumfangsfläche versehen. Durch-
gangsbohrungen 7, durch die Schrauben zum Ver-
binden und Befestigen des Außenrings 2 an der Auf-
hängungseinrichtung eingeführt sind, sind an mehre-
ren Positionen in der Umfangsrichtung des radial in
der Zwischenposition liegenden Bereichs des statio-
närseitigen Flansches 6 vorgesehen.

[0005] Die Nabe 3 ist gebildet, indem der Naben-
hauptkörper 8 und der Innenring 9 kombiniert werden,
und die Nabe ist auf der radial innenliegenden Seite
des Außenrings 2 koaxial zu dem Außenring 2 ange-
ordnet. Der Nabenhauptkörper 8 hat einen drehseiti-
gen Flansch 10, der in einem Bereich der Außenum-
fangsfläche, der axial fahrzeugaußenseitig aus dem
axial fahrzeugaußenseitig liegenden Ende des Au-
ßenrings 2 hervorsteht, vorgesehen ist, eine Innen-
ringlauffläche 11a einer axial fahrzeugaußenseitig lie-
genden Reihe, die in dem axial an der Zwischenposi-
tion liegenden Bereich gegenüberliegend zu der Au-
ßenringlauffläche 5a der axial fahrzeugaußenseitig
liegenden Reihe von den Doppelreihen-Außenring-
laufflächen 5a und 5b vorgesehen ist, und einen ge-
stuften Bereich mit kleinem Durchmesser 12, der in
dem axial fahrzeuginnenseitig liegenden Ende vorge-
sehen ist. Schraubbohrungen 13 sind an mehreren
Positionen in der Umfangsrichtung des radial an ei-
ner Zwischenposition liegenden Bereichs des dreh-
seitigen Flansches 10 vorgesehen. Der Innenring 9
hat eine Innenringlauffläche 11b der axial innensei-
tig liegenden Reihe, die auf der Außenumfangsfläche
davon vorgesehen ist, und ist außen in den gestuften
Bereich mit kleinem Durchmesser 12 eingepasst und
an diesem befestigt.
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[0006] Des Weiteren sind die mehreren Rollenele-
mente 4 und 4 drehbar für jede Doppelreihe in einem
Zustand vorgesehen, in welchem sie zwischen den
Doppelreihen-Außenringlaufflächen 5a und 5b und
den Doppelreihen-Innenringlaufflächen 11a und 11b
durch die Käfige bzw. Halterungen 14a und 14b ge-
halten werden.

[0007] Das Rad und die Bremsscheibe der radtra-
genden Wälzlagereinheit 1 sind mit der axial fahr-
zeugaußenseitig liegenden Fläche des drehseitigen
Flansches 10 durch Schrauben und weiteres Festzie-
hen mehrerer Schrauben verbunden und befestigt,
die durch die Durchgangsbohrungen, die in den Rä-
dern und der Bremsscheibe vorgesehen sind, in die
Schraubbohrungen 13 des drehseitigen Flansches
10 von der axial liegenden Außenseite eingeführt
sind. In diesem Zustand sind die Stirnflächen (axi-
al fahrzeuginnenseitig liegende Stirnflächen) der je-
weiligen Schrauben axial außenseitig in Bezug zu
der axial fahrzeuginnenseitig liegenden Fläche des
drehseitigen Flansches 10 positioniert, und die End-
flächen (axial fahrzeuginnenseitig liegende Enden)
der jeweiligen Schrauben beschränken die Länge der
Schaftbereiche jeder Schraube derart, dass sie nicht
aus der axial fahrzeuginnenseitig liegenden Fläche
des drehseitigen Flansches 10 hervorstehen.

[0008] Von den beiden axialen Endöffnungen des In-
nenraums 15, der zwischen der Innenumfangsfläche
des Außenrings 2 und der Außenumfangsfläche der
Nabe 3 vorgesehen und mit den jeweiligen Rollenele-
menten 4 und 4 ausgestattet ist, ist ferner die axial
fahrzeugaußenseitig liegende Endöffnung durch den
Dichtungsring 16 abgedichtet und die radial fahrzeu-
ginnenseitig liegende Endöffnung des Innenraums 15
ist mit einem Kombinationsdichtungsring 28 abge-
deckt, der durch Kombination eines Dichtungsrings
und eines Ölschleuderrings gebildet ist. Dadurch wird
verhindert, dass Fremdsubstanzen, etwa Staub und
Regenwasser, in den Innenraum 15 eindringen, und
es wird verhindert, dass Schmiermittel, das in den
Innenraum eingefüllt wird, nach außen austritt. Der
Dichtungsring 16 weist einen Metalleinsatz 17 und
ein Dichtungselement 18 auf. Der Metalleinsatz 17 ist
aus einer metallischen Platte, etwa einer Platte aus
weichem Stahl hergestellt und hat einen Anschluss-
zylinderabschnitt 19, einen Kreisringabschnitt 20, der
von der axial fahrzeugaußenseitig liegenden Endkan-
te des Anschlusszylinderabschnitts 19 radial nach
außen gebogen ist, und einen gebogenen Bereich 21,
der in einer U-Form in der radial nach innen zeigen-
den Richtung und der radial nach außen zeigenden
Richtung ausgehend von der axial fahrzeuginnensei-
tigen Endkante des Anschlusszylinderabschnitts 19
zurückgefaltet ist. Der Anschlusszylinderabschnitt 19
ist intern an die Innenumfangsfläche des axial fahr-
zeugaußenseitig liegenden Endes des Außenrings 2
durch Einpressung angepasst und an diesem befes-
tigt, und die axial fahrzeuginnenseitig liegende Flä-

che des Kreisringabschnitts 20 liegt an der fahrzeug-
außenseitig liegenden Stirnfläche des Außenrings 2
an, wobei ein Teil des Dichtungselements 18 dazwi-
schen angeordnet ist.

[0009] Das Dichtungselement 18 ist aus einem elas-
tischen Material, etwa einem Elastomer, etwa Gum-
mi, hergestellt und ist durch Klebung an dem Metall-
einsatz 17 befestigt und hat drei Dichtlippen des Kon-
takttyps 22a, 22b und 22c, und eine krempenförmige
Labyrinthlippe 23, die eine Labyrinthdichtung bildet.
Von diesen bringen die jeweiligen Dichtlippen 22a bis
22c die jeweiligen Stirnkanten davon mit der axial
fahrzeuginnenseitig liegenden Fläche des drehseiti-
gen Flansches 10 oder der Außenumfangsfläche des
auf der Zwischenposition liegenden Bereichs der Na-
be 3 über den gesamten Umfang hinweg in Gleitkon-
takt. Andererseits ist die Labyrinthlippe 23 auf der ra-
dial weiter äußeren Seite vorgesehen als die Dicht-
lippe 22a, die von den Dichtlippen 22a bis 22c auf
der radial äußersten Seite vorgesehen ist. Ferner ist
die Labyrinthlippe 23 radial außen zu dem gestuften
Bereich 24 angeordnet, der in einem Bereich nahe
dem Basisende der axial fahrzeuginnenseitig liegen-
den Fläche (radial innenliegender Bereich) des dreh-
seitigen Flansches 10 vorgesehen ist, wodurch be-
wirkt wird, dass der vordere Halbteil (axial weiter au-
ßen liegende Halbteil) der Labyrinthlippe 23 und der
gestufte Bereich 24 in der radialen Richtung über-
lappen. Ferner sind die Endfläche und die Innenum-
fangsfläche des Endbereichs der Labyrinthlippe 23
der axial fahrzeuginnenseitig liegenden Fläche des
drehseitigen Flansches 10 und der Außenumfangs-
fläche des gestuften Bereichs 24 um den gesam-
ten Umfang herum dichtliegend einander zugewandt,
und die Labyrinthdichtung 25 ist zwischen der End-
fläche und der Innenumfangsfläche des Endbereichs
der Labyrinthlippe 23 und der axial fahrzeuginnensei-
tig liegenden Fläche des drehseitigen Flansches 10
und der Außenumfangsfläche des gestuften Bereichs
24 vorgesehen. Ferner bedeckt von dem Dichtungs-
element 18, das einen Teil des Dichtungsrings 16 bil-
det, ein Bereich, der sich axial fahrzeuginnenseitig
aus dem Basisende der Labyrinthlippe 23 fortsetzt,
den Bereich des Kreisringabschnitts 20 ab, der ein
Teil des Metalleinsatzes 17 ist, der radial nach au-
ßen aus der axial fahrzeugaußenseitigen Stirnfläche
des Außenrings 2 hervorsteht, wodurch ein überhöh-
ter Abschnitt 26 zum Blockieren des Eindringens von
Wasser in diesen Bereich bereitgestellt wird.

[0010] In dem dargestellten Beispiel deckt eine ring-
förmige Abdeckung 27, die an das axial fahrzeu-
ginnenseitig liegende Ende des Innenrings 9 einge-
passt und daran befestigt ist, die Öffnung des axi-
al fahrzeuginnenseitig liegenden Endes des Innen-
raums 15 ab, wodurch die Beständigkeit des Kombi-
nationsdichtungsrings 28 und der gesamten radtra-
genden Wälzlagereinheit 1 verbessert wird.
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[0011] Im Falle des Aufbaus, der in
JP-A-2014-142054 beschrieben und wie zuvor ange-
geben ist, ist es möglich, die Gestaltungsfreiheit zu
erreichen, wobei eine Verkleinerung der radtragen-
den Wälzlagereinheit 1 erreicht wird, da die Endberei-
che der jeweiligen Schrauben nicht aus der axial fahr-
zeuginnenseitig liegenden Fläche des drehseitigen
Flansches 10 hervorstehen. Jedoch gibt es weiterhin
Raum für Verbesserung im Hinblick auf die Verbesse-
rung der Wirkung zur Verhinderung des Eindringens
von Fremdstoffen, etwa von Staub und Regenwas-
ser, in den Innenraum 15 durch die Öffnung des axi-
al fahrzeugaußenseitig liegenden Endes des Innen-
raums 15.

ÜBERBLICK

[0012] Angesichts der zuvor beschriebenen Um-
stände ist es eine Aufgabe der vorliegenden Erfin-
dung, einen Aufbau einer radtragenden Wälzlager-
einheit zu erreichen, der in der Lage ist, die Wirkung
der Verhinderung des Eindringen von Fremdstoffen
in den Innenraum weiter zu verbessern, während die
Gestaltungsfreiheit gewahrt bleibt.

[0013] Die radtragende Wälzlagereinheit der vorlie-
genden Erfindung umfasst einen Außenring, eine
Nabe, mehrere Rollenelemente, mehrere Schrauben
und einen Dichtungsring.

[0014] Davon hat der Außenring eine Doppelreihen-
Außenringlauffläche auf einer Innenumfangsfläche
und wird von der Aufhängungseinrichtung während
der Verwendung gehalten und er dreht sich nicht.

[0015] Die Nabe hat eine Doppelreihen-Innenring-
lauffläche und einen drehseitigen Flansch und ist auf
der radial gelegenen Innenseite des Außenrings ko-
axial zu dem Außenring angeordnet. Davon ist die
Doppelreihen-Innenringlauffläche in einem Bereich
der Außenumfangsfläche der Nabe, die der Doppel-
reihen-Außenringlauffläche zugewandt ist, vorgese-
hen. Der drehseitige Flansch ist in einem Bereich
der Außenumfangsfläche der Nabe vorgesehen, der
zu der axial liegenden Fahrzeugaußenseite aus dem
axial fahrzeugaußenseitigen Ende des Außenrings
hervorsteht, und ist mit Schraubbohrungen an meh-
reren Positionen in der Umfangsrichtung des radial
an einer Zwischenposition liegenden Bereichs verse-
hen.

[0016] Die mehreren Rollenelemente sind so vorge-
sehen, dass sie für jede Reihe zwischen der Doppel-
reihen-Außenringlauffläche und der Doppelreihen-In-
nenringlauffläche ungehindert abrollen können.

[0017] Die Schrauben werden jeweils verwendet,
um Räder und eine Bremsscheibe mit dem drehsei-
tigen Flansch zu verbinden und daran zu befesti-

gen, und sie werden in die Schraubbohrung einge-
schraubt.

[0018] Der Dichtungsring ist ausgebildet, eine axi-
al fahrzeugaußenseitig liegende Endöffnung eines
Innenraums, der zwischen der Innenumfangsfläche
des Außenrings und der Außenumfangsfläche der
Nabe besteht, zu verschließen und weist einen Me-
talleinsatz, der an dem axial fahrzeugaußenseitig lie-
genden Ende des Außenrings befestigt ist, und ein
Dichtungselement auf, das aus einem elastischen
Material hergestellt ist, das durch den Metalleinsatz
verstärkt ist. Davon hat das Dichtungselement ei-
ne Dichtlippe, die mit der axial fahrzeuginnenseitig
liegenden Fläche des drehseitigen Flansches oder
der Außenumfangsfläche der Nabe über den gesam-
ten Umfang hinweg in Gleitkontakt tritt, eine krem-
penförmige Lippe bzw. Krempenlippe, die radial au-
ßen zu der Dichtlippe vorgesehen ist und eine Stirn-
kante (axial fahrzeugaußenseitig liegende Stirnkan-
te) hat, die dichtliegend einer axial fahrzeuginnensei-
tig liegenden Fläche des drehseitigen Flansches zu-
gewandt ist, und einen überhöhten Abschnitt bzw.
Überhöhungsabschnitt, der einen Außendurchmes-
ser hat, der größer ist als derjenige der axial fahr-
zeugaußenseitig liegenden Stirnfläche des Außen-
rings.

[0019] In der radtragenden Wälzlagereinheit der vor-
liegenden Erfindung sind Endbereiche bzw. Stirnbe-
reiche (axial fahrzeuginnenseitig liegendes Ende) je-
der Schraube so hergestellt, dass sie in der axial
fahrzeuginnenseitig liegenden Richtung ausgehend
von der axial fahrzeuginnenseitig liegenden Fläche
des drehseitigen Flansches hervorstehen. Das heißt,
jede Schraube ist mit den Schraubbohrungen des
drehseitigen Flansches von der axial fahrzeugaußen-
seitig liegenden Fahrzeugseite verschraubt. Ferner
ist eine Vorderkante der Krempenlippe einer Außen-
umfangsfläche (der innere Halbteil in der radialen
Richtung der Nabe) des Stirnbereichs jeder Schrau-
be dichtliegend zugewandt. Ferner sind der über-
höhte Abschnitt und die Stirnflächen jeder Schrau-
be in der axialen Richtung überlagert, und eine axi-
al fahrzeugaußenseitig liegende Fläche des überhöh-
ten Abschnitts und der Stirnfläche jeder Schraube
sind dichtliegend einander zugewandt.

[0020] Im Falle der praktischen Umsetzung der rad-
tragenden Wälzlagereinheit der vorliegenden Erfin-
dung, wie sie zuvor beschrieben ist, ist es bevor-
zugt, dass der Außendurchmesser des überhöhten
Abschnitts größer festgelegt wird als der Lochkreis-
durchmesser jeder Schraube (der Durchmesser ei-
nes Kreises, der um die Mittelachse jeder Schraube
verläuft) ähnlich zu der Erfindung, die im Anspruch 2
beschrieben ist.

[0021] Wenn die vorliegende Erfindung, wie sie zu-
vor beschrieben ist, praktisch umgesetzt wird, ist ins-
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besondere der Betrag des Überstands des Endbe-
reichs jeder Schraube aus der axial fahrzeuginnen-
seitig liegenden Fläche des drehseitigen Flansches
auf 3 mm oder mehr und 5 mm oder weniger fest-
gelegt, wenn die radtragende Wälzlagereinheit für
einen allgemeinen Personenwagen ausgeführt wird.
Jedoch kann die Größe des Überstands in geeig-
neter Weise in Abhängigkeit von dem Gewicht des
Fahrzeugs, dem Durchmesser (Außendurchmesser)
der Räder und der Bremsscheibe, und dergleichen
geändert werden. Wenn die vorliegende Erfindung
auf eine radtragende Wälzlagereinheit beispielswei-
se für einen allgemeinen Personenwagen verwendet
wird, haben die Schrauben eine nominale Größe von
M12 bis M14 (der Außendurchmesser des Schraub-
bereichs beträgt 12 bis 14 mm) und werden mit ei-
nem Feingewinde als die jeweiligen Schrauben ver-
wendet.

[0022] Bei der praktischen Umsetzung der zuvor be-
schriebenen vorliegenden Erfindung ist es bevorzugt,
dass der Abstand (der Abstand in der radialen Rich-
tung) zwischen der vorderen Kante bzw. Stirnkan-
te der Krempenlippe und der Außenumfangsfläche
des Stirnbereichs jeder Schraube 1 mm oder mehr
und 3 mm oder weniger im Falle der Anwendung der
radtragenden Wälzlagereinheit für einen allgemei-
nen Personenwagen beträgt. Wenn der Abstand zwi-
schen der Stirnkante der Krempenlippe und der Au-
ßenumfangsfläche des Stirnbereichs jeder Schrau-
be auf weniger als 1 mm festgelegt wird, besteht die
Möglichkeit, dass die Stirnkante der Krempenlippe
auf die Seite der jeweiligen Schrauben gezogen wird
und mit der Stirnfläche oder der Außenumfangsfläche
des Stirnbereichs jeder Schraube in Kontakt kommt
aufgrund der Druckänderung, die mit einer Ände-
rung im Luftstrom bei Durchgang durch die Stirnflä-
che und die Außenumfangsfläche des Stirnbereichs
jeder Schraube einhergeht. Wenn andererseits der
Abstand zwischen der Stirnkante der Krempenlippe
und der Außenumfangsfläche des Stirnbereichs je-
der Schraube auf größer als 3 mm festgelegt wird, ist
es nicht möglich, in ausreichender Weise die Druck-
änderung, die mit einer Änderung im Luftstrom bei
Durchgang durch die Stirnfläche und die Außenum-
fangsfläche des Stirnbereichs der Schraube einher-
geht, zu erhöhen, und daher besteht die Möglichkeit,
dass es schwierig ist, eine Venturi-Wirkung zu er-
reichen, die später beschrieben ist. Unabhängig von
der Druckänderung wird zur Verhinderung des Kon-
takts zwischen der axial fahrzeugaußenseitig liegen-
den Fläche des überhöhten Abschnitts und der Stirn-
fläche jeder Schraube, und zur Verhinderung einer
Situation, in der der erhöhte Abschnitt schwingt und
ungewöhnliche Geräusche erzeugt, der Abstand (der
Abstand in der axialen Richtung) zwischen der axi-
al fahrzeugaußenseitig liegenden Fläche des über-
höhten Abschnitts und der Stirnfläche jeder Schrau-
be vorzugsweise auf 1 mm oder mehr und 2 mm
oder weniger festgelegt, wenn eine Anwendung einer

radtragenden Wälzlagereinheit für einen allgemeinen
Personenwagen erfolgt. Jedoch können die jeweili-
gen Abstände in geeigneter Weise in Abhängigkeit
von dem Lochkreisdurchmesser jeder Schraube, der
axialen Abmessung der radtragenden Wälzlagerein-
heit, der Größe der voreingestellten Last, die auf die
mehreren Rollenelemente ausgeübt wird, dem Mate-
rial jedes Bestandteils, und dergleichen in geeigneter
Weise geändert werden.

[0023] Gemäß der radtragenden Wälzlagereinheit
der vorliegenden Erfindung, wie sie zuvor beschrie-
ben ist, ist es möglich, die Wirkung der Verhinderung
des Eindringens von Fremdstoffen in den Innenraum,
in welchem die Rollenelemente montiert sind, zu ver-
bessern, während die Gestaltungsfreiheit gewährleis-
tet wird.

[0024] Dabei wird die Gestaltungsfreiheit erreicht, in-
dem mehrere Schrauben zum Halten und Fixieren
des Rads und der Bremsscheibe an dem drehseiti-
gen Flansch der Nabe in die Schraubbohrung des
drehseitigen Flansches von der axial außenliegen-
den Fahrzeugseite verschraubt werden, wenn das
Einführen in die oder das Verschrauben mit den Be-
festigungsbohrungen der Räder und der Bremsschei-
be erfolgt. Das heißt, in der radtragenden Wälzlager-
einheit gemäß der vorliegenden Erfindung stehen die
Stirnbereiche der jeweiligen Schrauben aus der axial
fahrzeuginnenseitigen Fläche des drehseitigen Flan-
sches hervor. Wie bei der in JP-A-2009-132207 of-
fenbarten Struktur wird verhindert, dass die Größe
des Überstands kleiner als die Größe des Überstands
der Köpfe entsprechender Stifte in Bezug zu der axial
fahrzeuginnenseitigen Fläche des drehseitigen Flan-
sches in demjenigen Aufbau ist, in welchem das Rad
und die Bremsscheibe durch den Stift an dem dreh-
seitigen Flansch angekoppelt und fixiert sind. Daher
ist es im Falle der vorliegenden Erfindung unnötig,
die Stirnbereiche der jeweiligen Schrauben und das
axial fahrzeugaußenseitig liegende Ende des Außen-
rings in der radialen Richtung überlappend zu ge-
stalten. Da der Außendurchmesser der Stirnbereiche
jeder Schraube kleiner ist als der Außendurchmes-
ser des Stifts, kann der Außendurchmesser des axial
fahrzeugaußenseitigen Endes des Außenrings grö-
ßer als derjenige in dem in JP-A-2009-132207 be-
schriebenen Aufbau festgelegt werden, selbst wenn
die Stirnbereiche der jeweiligen Schrauben und das
axial fahrzeugseitig außenliegende Ende des Außen-
rings so hergestellt sind, dass sie in radialer Rich-
tung überlappen. In jedem Falle kann gemäß der rad-
tragenden Wälzlagereinheit der vorliegenden Erfin-
dung die Gestaltungsfreiheit verbessert werden und
der Krümmungsradius der Außenringlauffläche der
axial fahrzeugseitig außenliegenden Reihe kann im
Vergleich zu dem in der JP-A-2009-132207 beschrie-
benen Struktur vergrößert werden. Daher besteht die
Möglichkeit, die Lebensdauer im Hinblick auf die Rol-
lenermüdung und die Momentensteifigkeit zu verbes-
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sern. Da ferner bei der vorliegenden Erfindung es un-
nötig ist, eine Auflagefläche bereitzustellen, um die
axial fahrzeugaußenseitige Fläche des Kopfes des
Stifts mit der axial fahrzeuginnenseitig liegende Flä-
che des drehseitigen Flansches in Kontakt zu brin-
gen, besteht die Möglichkeit, die radiale Dicke des
radial in einer Zwischenposition liegenden Bereichs
des drehseitigen Flansches zu vergrößern und es ist
möglich, die Festigkeit und die Steifigkeit des dreh-
seitigen Flansches zu erhöhen.

[0025] Wenn die radtragende Wälzlagereinheit im
Betrieb ist, drehen sich bei Drehung der Nabe die
jeweiligen Schrauben, die von dem drehseitigen
Flansch gehalten werden, um die Mittelachse der
Nabe (sie sind in Drehung versetzt). Wenn sich
die Schrauben in Drehung befinden, wird ein Luft-
strom zwischen den Stirnflächen der Außenumfangs-
flächen des Stirnbereichs (die innere Hälfte in der
radialen Richtung der jeweiligen Nabe) der Schrau-
ben, und der axial fahrzeugaußenseitig liegenden
Fläche des überhöhten Abschnitts und der Außen-
umfangsfläche der Krempenlippe erzeugt. Aufgrund
des Luftstroms hat, wie aus Bernoullis Theorem her-
vorgeht, Fremdmaterial, das an der Außenumfangs-
fläche der Krempenlippe anhaftet, die während der
Fahrt des Fahrzeugs angehoben wird, eine hohe Ge-
schwindigkeit und einen geringen Druck, wird jeweils
auf Schraubenseite gezogen und wird in den Au-
ßenraum durch die Wirkung der Zentralkraft abgelei-
tet. Wenn ferner die Stirnfläche und die Außenum-
fangsfläche des Stirnbereichs jeder Schraube durch
die axial fahrzeugaußenseitig liegende Fläche des
überhöhten Abschnitts und der Außenumfangsfläche
der Krempenlippe aufgrund der Venturi-Wirkung hin-
durchtreten, wird der Luftstrom durch diesen Bereich
beschleunigt. Aufgrund der Wirkung des beschleu-
nigten Luftstroms wird Fremdmaterial, das in den ra-
dial innenliegenden Bereich der Krempenlippe einge-
treten ist, in den Außenraum abgeführt. Daher ist es
möglich, die Wirkung zur Verhinderung des Eindrin-
gens von Fremdmaterial in dem Innenraum weiter zu
verbessern.

KURZE BESCHREIBUNG DER ZEICHNUNGEN

[0026] Die vorliegende Erfindung kann besser ver-
standen werden mittels der nachfolgend angegebe-
nen detaillierten Beschreibung und der begleitenden
Zeichnung, die nur zur Darstellung bereitgestellt ist
und daher für die vorliegende Erfindung nicht be-
schränkend ist, und wobei:

[0027] Fig. 1 eine Querschnittsansicht ist, die ein
erstes Beispiel einer Ausführungsform der vorliegen-
den Erfindung darstellt;

[0028] Fig. 2 eine vergrößerte Ansicht eines Teils X
der Fig. 1 ist;

[0029] Fig. 3 eine Ansicht ist, die der Fig. 2 ent-
spricht und ein zweites Beispiel der Ausführungsform
der vorliegenden Erfindung darstellt;

[0030] Fig. 4 eine Ansicht ist, die der Fig. 2 ent-
spricht und ein drittes Beispiel darstellt; und

[0031] Fig. 5A und Fig. 5B Querschnittsansichten
sind, die ein Beispiel eines konventionellen Aufbaus
darstellen.

DETAILLIERTE BESCHREIBUNG
DER ERFINDUNG

[Erstes Ausführungsbeispiel]

[0032] Fig. 1 und Fig. 2 zeigen ein erstes Ausfüh-
rungsbeispiel der vorliegenden Erfindung. Eine radt-
ragende Wälzlagereinheit 1a der vorliegenden Aus-
führungsform ist eine radtragende Wälzlagereinheit
für angetriebene Räder eines üblichen Personenwa-
gens, und umfasst einen Außenring 2, eine Nabe 3,
mehrere Rollenelemente 4 und 4, mehrere Schrau-
ben 29, einen Dichtungsring 16a und einen Kombina-
tionsdichtungsring 28. Von diesen Elementen hat der
Außenring 2 Doppelreihen-Außenringlaufflächen 5a
und 5b, die auf der Innenumfangsfläche vorgesehen
sind, einen stationärseitigen Flansch 6, der an dem
axial in einer Zwischenposition liegenden Bereich der
Außenumfangsfläche vorgesehen ist. Durchgangs-
bohrungen 7, durch die Schrauben zum Ankoppeln
und Befestigen des Außenrings 2 an der Aufhän-
gungseinrichtung eingeführt sind, sind an mehreren
Positionen über den Umfang hinweg in dem radial
in einer Zwischenposition angeordneten Bereich des
stationärseitigen Flansches 6 vorgesehen.

[0033] Die Nabe 3 ist gebildet, indem ein Naben-
hauptkörper 8 und ein Innenring 9 kombiniert wer-
den, und sie ist auf der radial innenliegenden Seite
des Außenrings 2 koaxial zu dem Außenring 2 an-
geordnet. Der Nabenhauptkörper 8 hat einen dreh-
seitigen Flansch 10, der in einem Bereich der Au-
ßenumfangsflächen vorgesehen ist, die axial auf der
Fahrzeugaußenseite von dem axial fahrzeugaußen-
seitig liegenden Ende des Außenrings 2 hervorste-
hen, und eine Innenringlauffläche 11a einer axial fahr-
zeugaußenseitigen Reihe, die in dem axial in Zwi-
schenposition angeordneten Bereich gegenüberlie-
gend zu der Außenringlauffläche 5a der axial fahr-
zeugaußenseitigen Reihe aus den Doppelreihen-Au-
ßenringlaufflächen 5a und 5a vorgesehen ist, und
einen gestuften Bereich mit kleinem Durchmesser
12, der in dem axial fahrzeuginnenseitigen Ende vor-
gesehen ist. Schraubbohrungen 13 sind an mehre-
ren Positionen in der Umfangsrichtung des radial in
Zwischenposition angeordneten Bereichs des dreh-
seitigen Flansches 10 vorgesehen. Ferner ist eine
Keilbohrung 39 für einen keilförmigen Eingriff eines
Keilschafts 38, der ein Gleichlaufgelenk 37 bildet,
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in dem zentralen Bereich des Nabenhauptkörpers 8
vorgesehen. Der Innenring 9 hat eine Innenringlauf-
fläche 11b der axial fahrzeuginnenseitigen Reihe, die
auf der Außenumfangsfläche davon vorgesehen ist,
und ist außen an dem gestuften Bereich mit kleinem
Durchmesser 12 durch Verpressen eingepasst und
daran befestigt.

[0034] Ferner sind mehrere Rollenelemente 4 und 4
drehbar für jede Doppelreihe so vorgesehen, dass sie
zwischen den Doppelreihen-Außenringlaufflächen 5a
und 5b und den Doppelreihen-Innenringlaufflächen
11a und 11b durch die Käfige bzw. Halterungen 14a
und 14b gehalten werden. Im Falle des dargestell-
ten Beispiels werden Kugeln als die Rollenelemen-
te 4 und 4 verwendet, aber im Falle einer radtragen-
den Wälzlagereinheit für ein schweres Fahrzeug ist
es auch möglich, eine konische Walze anstelle einer
Kugel zu verwenden.

[0035] Ferner ist jede der Schrauben 29 in der
Schraubbohrung 13, die in dem drehseitigen Flansch
10 vorgesehen ist, von der axial liegenden Fahrzeug-
außenseite in einem Zustand verschraubt, in wel-
chem jede Schraube durch Befestigungsbohrungen
32a und 32b eingeführt sind, die in dem Rad 30,
das das Rad bildet, und in einer Scheibe (oder ei-
nem Rotor) 31 vorgesehen sind, die als eine Brems-
scheibe dient, wobei das Einführen von der axial äu-
ßeren Fahrzeugseite aus erfolgt. Bei einem derarti-
gen Aufbau sind das Rad 30 und die Scheibe 31
an der axial fahrzeugaußenseitigen Fläche des dreh-
seitigen Flansches 10 angekoppelt und befestigt. Im
Falle dieses Beispiels stehen die Stirnbereiche (axial
fahrzeuginnenseitigen Enden) der jeweiligen Schrau-
ben 29 in der axial fahrzeuginnenseitigen Richtung
aus axial fahrzeuginnenseitigen Fläche des drehsei-
tigen Flansches hervor. Insbesondere ist die Größe
des Überstands L29 der Stirnbereiche der Schrauben
29 aus der axial fahrzeuginnenseitigen Fläche des
drehseitigen Flansches 10 auf 3 mm oder mehr und 5
mm oder weniger festgelegt. Jedoch kann die Größe
des Überstands L29 abhängig von dem Gewicht des
Fahrzeugs, dem Durchmesser (Außendurchmesser)
der Räder und der Bremsscheibe und dergleichen in
geeigneter Weise geändert werden. Im Falle dieses
Beispiels sind als die Schrauben 29 Schrauben mit
einer nominalen Größe M12 bis M14 (Außendurch-
messer des Gewindebereichs beträgt 12 bis 14 mm)
mit einem Feingewinde verwendet.

[0036] Der Dichtungsring 16a verschließt die Öff-
nung des axial fahrzeugaußenseitigen Endes des In-
nenraums 15, der zwischen der Innenumfangsfläche
des Außenrings 2 und der Außenumfangsfläche der
Nabe 3 besteht, und weist einen Metalleinsatz 17a
und ein Dichtungselement 18a auf. Der Metallein-
satz 17a ist aus einer Metallplatte, etwa einer Platte
aus unlegiertem Stahl bzw. Baustahl, hergestellt und
hat einen Anschlusszylinderabschnitt 19a und einen

Kreisringabschnitt 20a, der in radialer Richtung aus-
gehend von der axial fahrzeugaußenseitigen End-
kante des Anschlusszylinderabschnitts 19a nach in-
nen gebogen ist. Der Zylinderanschlussbereich 19a
ist außen an der Außenumfangsfläche des axial fahr-
zeugaußenseitigen Endes des Außenrings 2 durch
Einpressung eingepasst und daran befestigt, und die
axial fahrzeuginnenseitige Fläche des radial äußeren
halben Bereichs des Kreisringabschnitts 20a liegt an
der axial fahrzeugaußenseitigen Stirnfläche des Au-
ßenrings 2 an. Von den Innenumfangsflächen des
Anschlusszylinderabschnitts 19a in dem axial in Zwi-
schenposition angeordneten Bereich oder einem Be-
reich, der näher an dem axial fahrzeuginnenseitigen
Ende liegt, ist ein gestufter Bereich 35 zum Anliegen
an einem Teil an einer Gießform vorgesehen, wenn
das Dichtungselement 18a durch Spritzguss mit dem
Metalleinsatz 17a verbunden wird.

[0037] Das Dichtungselement 18a ist aus einem
elastischen Material, etwa einem Elastomer, etwa
Gummi, hergestellt und ist durch Klebung an dem
Metalleinsatz 17a durch Haftung mittels Vulkanisie-
rung oder dergleichen befestigt und hat drei kontakt-
artige Dichtlippen 22a, 22b und 22c, eine Krempen-
lippe 33, einen überhöhten Abschnitt 26a und einen
Dichtungsabschnitt 34. Von den Dichtlippen 22a bis
22c sind deren jeweiligen Stirnkanten mit der axial
fahrzeuginnenseitigen Fläche des drehseitigen Flan-
sches 10 oder der Außenumfangsfläche des in ei-
ner Zwischenposition liegenden Bereichs der Nabe 3
über den gesamten Umfang hinweg in Gleitkontakt.

[0038] Die Krempenlippe 33 ist radial weiter außen
zu der Dichtlippe 22a, die an der radial äußersten Sei-
te vorgesehen ist, von den jeweiligen Dichtlippen 22a
bis 22c vorgesehen und ist radial außen zu dem ge-
stuften Bereich 24 angeordnet, der an dem Bereich
nahe an dem Basisende (Bereich näher an der radi-
al innenliegenden Seite) der axial fahrzeuginnensei-
tigen Fläche des drehseitigen Flansches 10 vorge-
sehen ist. Folglich sind der vordere halbe Teil (axi-
al fahrzeugaußenseitige halbe Teil) der Krempenlip-
pe 33 und der gestufte Bereich 24 so aufgebaut,
dass sie in radialer Richtung überlappen. Ferner ist
die Stirnkante (axial fahrzeugaußenseitige Endkan-
te bzw. Stirnkante) der Kremperilippe 33 so gestal-
tet, dass sie mit kleinem Abstand der axial fahrzeu-
ginnenseitigen Fläche des drehseitigen Flansches 10
zugewandt ist. Insbesondere ist der Abstand (der Ab-
stand in der axialen Richtung) da zwischen der Stirn-
kante der Krempenlippe 33 und der axial fahrzeugin-
nenseitigen Fläche des drehseitigen Flansches 10 in
dem Zustand, in welchem die Nabe sich nicht dreht,
auf 0,5 mm oder mehr und 1,5 mm oder weniger
festgelegt. In diesem Beispiel ändert sich während
des Betriebs der radtragenden Wälzlagereinheit 1a
(wenn sich Nabe 3 dreht) der Abstand da stark, da
die Krempenlippe 33 radial außenseitig zu den jewei-
ligen Dichtlippen 22a bis 22c vorgesehen ist. Wenn
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der Abstand da kleiner als 0,5 mm ist, besteht die
Möglichkeit, dass die Stirnkante der Krempenlippe 33
und die axial fahrzeuginnenseitige Fläche des dreh-
seitigen Flansches 10 während des Betriebs der rad-
tragenden Wälzlagereinheit 1a miteinander in Kon-
takt treten. Wenn andererseits der Abstand da grö-
ßer als 1,5 mm ist, ist es nicht möglich, die Druck-
änderung, die mit einer Änderung im Luftstrom ein-
hergeht, wenn die Außenumfangsfläche des Stirnbe-
reichs jeder Schraube 29 vorbeiläuft, in ausreichen-
der Weise zu erhöhen, und es besteht die Möglich-
keit, dass es schwierig ist, die Wirkung des Auswer-
fens von Fremdmaterial, das in den radial innenlie-
genden Bereich der Krempenlippe 33 eindringt, in
den Außenraum in ausreichender Weise zu errei-
chen. Die Stirnkante der Krempenlippe 33 ist so ge-
staltet, dass sie der axial fahrzeuginnenseitigen Flä-
che des drehseitigen Flansches 10 dichtliegend zu-
gewandt ist, und somit ist eine Labyrinthdichtung 25a
zwischen der Stirnkante der Krempenlippe 33 und
der axial fahrzeuginnenseitigen Fläche des drehseiti-
gen Flansches 10 vorgesehen. Der Abstand da kann
in geeigneter Weise in Abhängigkeit von der axia-
len Abmessung der radtragenden Wälzlagereinheit 1
und dergleichen geändert werden. Es ist auch mög-
lich, die gesamte Länge der Labyrinthdichtung 25a
entsprechend zu gewährleisten, indem die Innenum-
fangsfläche des vorderen halben Bereichs der Krem-
penlippe 33 und der gestufte Bereich 24 nahe anein-
ander angeordnet werden. Ferner ist in diesem Bei-
spiel die Stirnkante der Krempenlippe 33 dichtliegend
der Außenumfangsfläche (der innere halbe Teil in ra-
dialer Richtung der radtragenden Wälzlagereinheit 1)
eines Bereichs jeder der Schrauben 29 zugewandt,
der aus der axial fahrzeuginnenseitigen Fläche des
drehseitigen Flansches 10 hervorsteht. Insbesondere
ist ein Abstand (Abstand in der radialen Richtung) dr
zwischen der Stirnkante der Krempenlippe 33 und der
Außenumfangsfläche jeder der Schrauben 29 in ei-
nem Zustand, in welchem die Nabe 3 sich nicht dreht,
auf 1 mm oder größer und 3 mm oder kleiner festge-
legt. Wenn der Abstand zwischen der Stirnkante der
Krempenlippe 3 und der Außenumfangsfläche des
Stirnbereichs jeder Schraube 29 auf kleiner als 1 mm
festgelegt ist, besteht die Möglichkeit, dass die Stirn-
kante der Krempenlippe 33 zu der Seite der jeweili-
gen Schrauben 29 gezogen wird, sodass sie mit der
Stirnfläche oder der Außenumfangsfläche des Stirn-
bereichs jeder Schraube 29 aufgrund der Druckände-
rung in Kontakt kommen kann, die mit einer Änderung
des Luftstroms einhergeht beim Durchtritt durch die
Stirnfläche und die Außenumfangsfläche des Stirn-
bereichs jeder Schraube 29. Wenn andererseits der
Abstand zwischen der Stirnkante der Krempenlippe
33 und der Außenumfangsfläche des Stirnbereichs
jeder Schraube 29 größer als 3 mm ist, ist es nicht
möglich, die Druckänderung, die mit einer Änderung
des Luftstroms beim Durchtritt durch die Stirnfläche
und die Außenumfangsfläche des Stirnbereichs der
Schraube 29 einhergeht, in ausreichender Weise zu

erhöhen, und es besteht die Möglichkeit, dass es
schwierig ist, die nachfolgend beschriebene Venturi-
Wirkung zu erreichen. Jedoch kann der Abstand dr
in geeigneter Weise in Abhängigkeit von dem Loch-
kreisdurchmesser jeder Schraube 29 (der Durchmes-
ser eines Kreises, durch den der Mittelpunkt jeder
Schraube 29 hindurchtritt), dem Material und derglei-
chen geeignet geändert werden.

[0039] Der überhöhte Abschnitt 26a geht nach au-
ßen in radialer Richtung aus dem axial fahrzeugau-
ßenseitigen Ende des Außenrings 2 mit einem Be-
reich hervor, der sich radial nach außen von dem Ba-
sisende der Krempenlippe 33 in dem Dichtungsele-
ment 18a fortsetzt. Des Weiteren überlagern sich der
überhöhte Abschnitt 26a und die Stirnflächen jeder
Schraube 29 in der radtragenden Wälzlagereinheit
(der innere halbe Teil in radialer Richtung der radtra-
genden Wälzlagereinheit 1) in der axialen Richtung
einander überlagert, und die axial fahrzeugaußensei-
tige Fläche des überhöhten Abschnitts 26a und die
Stirnflächen der jeweiligen Schrauben 29 sind dicht-
liegend einander zugewandt. Insbesondere ist der
Abstand d26a zwischen der axial fahrzeugaußensei-
tigen Fläche des überhöhten Abschnitts 26a und der
Stirnfläche jeder Schraube 29 auf 3 mm oder grö-
ßer und 5 mm oder kleiner festgelegt. Wenn der Ab-
stand d26a kleiner als 3 mm ist, dann treten die axi-
al fahrzeugaußenseitige Fläche des überhöhten Ab-
schnitts 26a und die Stirnflächen jeder Schraube 29
aufgrund der Druckänderung miteinander in Kontakt,
die mit einer Änderung des Luftstroms beim Durchtritt
durch die Stirnfläche und die Außenumfangsfläche
des Stirnbereichs jeder Schraube 29 einhergeht, oder
es wird ein ungewöhnliches Geräusch aufgrund der
Schwingung des überhöhten Abschnitts 26a erzeugt.
Wenn andererseits der Abstand d26a größer als 5
mm ist, kann die Druckänderung nicht in ausreichen-
der Weise erhöht werden, und es besteht die Mög-
lichkeit, dass es schwierig ist, die Venturi-Wirkung zu
erreichen. Für dieses Beispiel verhindert (begrenzt)
der überhöhte Abschnitt 26a, dass an der Außenum-
fangsfläche des Außenrings 2 anhaftende Feuchtig-
keit in den Innenraum 15 entlang der Außenumfangs-
fläche des Außenrings 2 eindringt.

[0040] Der Dichtungsabschnitt 34 ist so vorgesehen,
dass er (die Außenumfangsfläche davon, die axi-
al fahrzeuginnenseitige Stirnfläche und der gestufte
Bereich 35) den Anschlusszylinderabschnitt 19a des
Metalleinsatzes 17a mit dem Dichtungselement 18a
abdeckt. Ein derartiger Dichtungsabschnitt 34 ver-
hindert, dass an der Außenumfangsfläche des Au-
ßenrings 2 anhaftende Feuchtigkeit durch den An-
schlussabschnitt zwischen der Innenumfangsfläche
des Anschlusszylinderabschnitts 19a und die Außen-
umfangsfläche des axial äußeren Endes des Außen-
rings 2 in den Innenraum 15 eindringt.
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[0041] Ferner ist der Kombinationsdichtungsring 28
in einem Zustand vorgesehen, in welchem er die axial
fahrzeuginnenseitige Endöffnung des Innenraums 15
verschließt.

[0042] Gemäß der radtragenden Wälzlagereinheit
1a des vorliegenden Beispiels, wie es zuvor beschrie-
ben ist, ist es möglich, die Wirkung weiter zu verbes-
sern, wonach das Eindringen von Fremdmaterial in
den Innenraum 15, in welchem die Rollenelemente 4
und 4 montiert sind, verhindert wird, während die Ge-
staltungsfreiheit weiterhin gewährleistet ist.

[0043] Zur Gewährleistung der Gestaltungsfreiheit
werden die jeweiligen Schrauben 29 zum Halten und
Fixieren des Rades 30 und der Scheibe 31 an dem
drehseitigen Flansch 10 in den Schraubbohrungen
13 des drehseitigen Flansches 10 von der axial Fahr-
zeugaußenseite in dem Zustand verschraubt, in wel-
chem sie durch die Befestigungsbohrungen 32a und
32b des Rades 30 und der Scheibe 31 eingeführt
sind. Das heißt, in dem Fall dieses Beispiels sind die
Stirnbereiche der jeweiligen Schrauben 29 so aus-
gebildet, dass sie ausgehend von der axial fahrzeu-
ginnenseitigen Fläche des drehseitigen Flansches 10
axial nach innen hervorstehen. Jedoch wird wie bei
dem in der JP-A-2009-132207 offenbarten Struktur
verhindert, dass der Betrag des Überstands L29 klei-
ner ist als der Betrag des Überstands der jeweili-
gen Stifte in Bezug zu der axial fahrzeuginnenseitigen
Fläche des drehseitigen Flansches in dem Aufbau,
in welchem das Rad und die Bremsscheibe durch
den Stift mit dem drehseitigen Flansch gekoppelt und
an diesem befestigt sind. Daher ist es im Falle die-
ses Beispiels nicht erforderlich, die Stirnbereiche der
jeweiligen Schrauben 29 und das axial fahrzeugau-
ßenseitige Ende des Außenrings 2 so zu gestalten,
dass sie in radialer Richtung überlappen. Da der Au-
ßendurchmesser der Stirnbereiche jeder Schraube
29 kleiner ist als der Außendurchmesser des Stif-
tes, kann der Außendurchmesser des axial fahrzeug-
außenseitigen Endes des Außenrings 2 größer sein
als derjenige des in JP-A-2009-132207 beschriebe-
ner Aufbaus, selbst wenn die Stirnbereiche der je-
weiligen Schrauben 29 und das axial fahrzeugaußen-
seitige Ende des Außenrings 2 so hergestellt sind,
dass sie in radialer Richtung überlappen. In jedem
Falle kann gemäß der radtragenden Wälzlagerein-
heit 1a des vorliegenden Beispiels die Gestaltungs-
freiheit verbessert und der Krümmungsradius der Au-
ßenringlauffläche 5a der axial fahrzeugaußenseitigen
Reihe im Vergleich zu dem in JP-A-2009-132207 be-
schriebenen Aufbau vergrößert werden. Daher ist es
möglich, die Lebensdauer im Hinblick auf Rollener-
müdung und die Momentensteifigkeit zu verbessern.
Da es unnötig ist, eine Auflagefläche bereitzustellen,
um die axial fahrzeugaußenseitige Fläche des Kop-
fes des Stiftes mit der axial fahrzeuginnenseitigen
Fläche des drehseitigen Flansches 10 in Kontakt zu
bringen, ist es ferner in diesem Beispiel möglich, die

radiale Dicke des radial in Zwischenposition ange-
ordneten Bereichs des drehseitigen Flansches 10 zu
vergrößern, und es ist möglich, die Festigkeit und die
Steifigkeit des drehseitigen Flansches 10 zu verbes-
sern.

[0044] Wenn die radtragende Wälzlagereinheit 1a
in Betrieb ist, sind die jeweiligen Schrauben 29, die
von dem drehseitigen Flansch 10 gehalten werden,
in Drehung (im Umlauf) um die Mittelachse der Nabe
3 bei Drehung der Nabe 3. Wenn die Schrauben 29 in
Drehung sind, wird ein Luftstrom zwischen den Stirn-
flächen und (dem inneren Halbteil in radialer Rich-
tung der Nabe 3 davon), den Außenumfangsflächen
des Stirnbereichs der Schrauben 29 und der axial
fahrzeugaußenseitigen Fläche des überhöhten Ab-
schnitts 26a und der Außenumfangsfläche der Krem-
penlippe 33 erzeugt. Wie sich aus dem Bernoulli-
schen Theorem ergibt, wird Fremdmaterial, das an
der Außenumfangsfläche der Krempenlippe 33 an-
haftet, aufgrund des Luftstroms, der während der
Fahrt des Fahrzeugs entsteht, eine hohe Geschwin-
digkeit und einen geringen Druck hat, zur Seite der je-
weiligen Schrauben 29 hin angezogen und wird durch
die Wirkung der Zentrifugalkraft in den Außenraum
abgeführt. Wenn ferner die Stirnfläche und die Au-
ßenumfangsfläche des Stirnbereichs jeder Schraube
29 durch die axial fahrzeugaußenseitige Fläche des
überhöhten Abschnitts 26a und die Außenumfangs-
fläche der Krempenlippe 33 treten, wird aufgrund des
Venturi-Effekts der Luftstrom durch diesen Bereich
(der Bereich, durch den die Stirnfläche und die Au-
ßenumfangsfläche des Stirnbereichs jeder Schrau-
be 29 verlaufen) beschleunigt. Durch die Wirkung
des beschleunigten Luftstroms wird das Fremdmate-
rial, das in den radial fahrzeuginnenseitigen Bereich
(ein Ringraum zwischen der Innenumfangsfläche der
Krempenlippe 33 und der Außenumfangsfläche der
Dichtlippe 22a, die auf der äußersten Seite vorge-
sehen ist) der Krempenlippe 33 eingedrungen ist, in
den Außenraum abgeführt. Folglich ist es möglich,
die Wirkung zu verbessern, wonach das Eindringen
von Fremdmaterial in den Innenraum 15 im Vergleich
zu dem konventionellen Aufbau, der in Fig. 5A und
Fig. 5B gezeigt und zuvor beschrieben ist, verhindert
wird.

[0045] Ferner kann bei der Umsetzung der vorlie-
genden Erfindung, wie in dem konventionellen Auf-
bau, der in Fig. 5A und Fig. 5B dargestellt ist, der
Dichtungsring zum Verschließen der Öffnung an dem
axial fahrzeugaußenseitigen Ende des Innenraums
15 so gebildet werden, dass der Anschlusszylinder-
abschnitt des Metalleinsatzes intern an die Innen-
umfangsfläche des axial fahrzeugaußenseitigen En-
des des Außenrings durch Verpressung eingepasst
und befestigt wird, und die axial fahrzeuginnensei-
tige Fläche des Kreisringabschnitts, der ausgehend
von der axial fahrzeugaußenseitigen Endkante des
Anschlusszylinderabschnitts radial nach außen ge-
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bogen ist, liegt an der axial fahrzeugaußenseitigen
Stirnfläche des Außenrings an.

[0046] Des Weiteren kann die vorliegende Erfindung
auch auf eine radtragende Wälzlagereinheit ange-
wendet werden, in der eine Nabe für feste nicht an-
getriebene Räder verwendet wird, ohne auf die radt-
ragende Wälzlagereinheit für ein angetriebenes Rad
eingeschränkt zu sein, das mit einer Eingriffsboh-
rung, etwa einer Keilbohrung versehen ist, um mit
einer Antriebswelle im Eingriff zu sein, die Teil ei-
nes Gleichlaufgelenks für den zentralen Bereich der
Nabe ist, um Leistung zu übertragen. Wenn die vor-
liegende Erfindung auf die radtragende Wälzlager-
einheit für ein nicht angetriebenes Rad angewendet
wird, kann die Öffnung des axial fahrzeuginnenseiti-
gen Endes des Innenraums, der zwischen der Innen-
umfangsfläche des Außenrings und der Außenum-
fangsfläche der Nabe besteht, auch so gestaltet sein,
dass sie durch eine bodenseitige Zylinderabdeckung
geschlossen ist, die an das axial fahrzeuginnenseiti-
ge Ende des Außenrings eingepasst und daran be-
festigt ist.

[0047] Des Weiteren ist die vorliegende Erfindung
nicht auf den Aufbau beschränkt, in welchem die
Lochkreisdurchmesser von Rollenelementen der bei-
den Reihen gleich sind, sondern die vorliegende Er-
findung kann auch auf eine sogenannte asymmetri-
sche radtragende Wälzlagereinheit angewendet wer-
den, in der die Lochkreisdurchmesser der Rollen-
elemente beider Reihen unterschiedlich zueinander
sind (die Lochkreisdurchmesser der Rollenelemente
in der axial fahrzeugaußenseitigen Reihe sind größer
oder kleiner als der Lochkreisdurchmesser der axial
fahrzeuginnenseitigen Reihe).

[Zweites Ausführungsbeispiel]

[0048] Fig. 3 zeigt ein zweites Ausführungsbeispiel
der vorliegenden Erfindung. In der radtragenden
Wälzlagereinheit 1b dieses Beispiels ist der Außen-
durchmesser D26b des überhöhten Abschnitts 26b
des Dichtungsrings 16b zum Verschluss der Öffnung
des axial fahrzeugaußenseitigen Endes des Innen-
raums 15 größer als der Lochkreisdurchmesser D29
der mehreren Schrauben 29 (D26b > D29). Gemäß
diesem Beispiel kann, wie zuvor beschrieben ist, der
Betrag der Beschleunigung (Betrag der Geschwin-
digkeitszunahme) des Luftstroms, wenn Stirnflächen
der jeweiligen Schrauben 29 durch die axial fahrzeug-
außenseitige Fläche des überhöhten Abschnitts 26a
treten, größer sein als derjenige des Aufbaus des ers-
ten zuvor genannten Ausführungsbeispiels, und es
ist möglich, die ableitende Wirkung für Fremdmateri-
al aus dem radial innenliegenden Bereich der Krem-
penlippe 33 weiter zu verbessern.

[0049] Der Aufbau und die Funktionsweise der an-
deren Teile sind gleich zu jenen des ersten Ausfüh-
rungsbeispiels.

[Drittes Ausführungsbeispiel]

[0050] Fig. 4 zeigt ein drittes Beispiel der Ausfüh-
rungsform der vorliegenden Erfindung. In einer radt-
ragenden Wälzlagereinheit 1c dieses Beispiels ist der
überhöhte Abschnitt 26c eines Dichtungsrings 16c,
der die Öffnung des axial fahrzeugaußenseitigen En-
des des Innenraums 15 verschließt, durch einen Teil
des Metalleinsatzes 17b verstärkt. Das heißt, der
Metalleinsatz 17b ist so ausgebildet, dass er einen
Anschlusszylinderabschnitt 19b, einen axial fahrzeu-
ginnenseitigen Kreisringabschnitt 36, der in radialer
Richtung ausgehend von der axial fahrzeugaußen-
seitigen Stirnkante des Anschlusszylinderabschnitts
19b nach außen gebogen ist, und einen Kreisringab-
schnitt 20b aufweist, der in U-Form ausgehend von
der radial äußeren Stirnkante des radial fahrzeugin-
nenseitigen Kreisringabschnitts 36 in Richtung der ra-
dial nach innen zeigenden Richtung zurückgefaltet
ist. Der überhöhte Abschnitt 26c ist in einem Zustand
vorgesehen, in welchem er den axial fahrzeuginnen-
seitigen Kreisringabschnitt 36 und das radial äußere
Ende des Kreisringabschnitts 20b von der radial äu-
ßeren Seite und den beiden axialen Seiten her ab-
deckt. Der Dichtungsring 16c wird von dem Außen-
ring 2 gehalten und ist an diesem befestigt derart,
dass der Anschlusszylinderabschnitt 19b des Metall-
einsatzes 17b durch Verpressung von außen an die
Außenumfangsfläche des axial fahrzeugaußenseiti-
gen Endes des Außenrings 2 angepasst und dort be-
festigt ist, und der radial in Zwischenposition ange-
ordnete Bereich des Kreisringabschnitts 20b ist so
gestaltet, dass er an der axial fahrzeugaußenseitigen
Stirnfläche des Außenrings 2 anliegt.

[0051] Gemäß diesem zuvor beschriebenen Bei-
spiel ist es möglich, in zuverlässiger Weise eine Si-
tuation zu verhindern, in der aufgrund des Einflusses
des Luftstroms, der während des Betriebs der radtra-
genden Wälzlagereinheit 1c erzeugt wird, der über-
höhte Abschnitte 26c zu den mehreren Schrauben 29
gezogen wird, die von dem drehseitigen Flansch 10
gehalten werden, der überhöhte Abschnitt 26c und
die Stirnflächen der jeweiligen Schrauben 29 mitein-
ander in Kontakt treten, oder der überhöhte Abschnitt
26c in Schwingung gerät, sodass ungewöhnliche Ge-
räusche erzeugt werden.

[0052] Die Strukturen und Funktionen der anderen
Teile sind gleich zu jenen des ersten und des zweiten
zuvor genannten Ausführungsbeispiels.
Liste der Bezugszeichen
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Schutzansprüche

1.  Eine radtragende Wälzlagereinheit mit:
einem Außenring, der im Zustand der Verwendung
von einer Aufhängungseinrichtung so gehalten wird,
dass er sich nicht dreht;
einer Nabe, die koaxial zu dem Außenring auf einer
radial innenliegenden Seite des Außenrings angeord-
net ist;
mehreren Rollenelementen;
mehreren Schrauben; und
einem Dichtungsring,
wobei der Außenring eine Doppelreihen-Außenring-
lauffläche auf einer Innenumfangsfläche aufweist,
die Nabe eine Doppelreihen-Innenringlauffläche, die
auf einem Bereich einer Außenumfangsfläche, die
der Doppelreihen-Außenringlauffläche zugewandt
ist, vorgesehen ist, und einen drehseitigen Flansch
aufweist, der in einem Bereich der Außenumfangs-
fläche vorgesehen ist, der zu der axial liegenden
Fahrzeugaußenseite aus dem axial fahrzeuginnen-
seitigen Ende des Außenrings hervorsteht und mit
Schraubbohrungen an mehreren Positionen in der
Umfangsrichtung eines radial auf Zwischenposition
angeordneten Bereichs versehen ist,
die mehreren Rollenelemente so vorgesehen sind,
dass sie in jeder Reihe zwischen der Doppelrei-
hen-Außenringlauffläche und der Doppelreihen-In-
nenringlauffläche ungehindert abrollen können,
die Schrauben entsprechend verwendet werden, um
ein Rad und eine Bremsscheibe in Bezug zu dem
drehseitigen Flansch zu koppeln und zu befestigen,
und wobei die Schrauben in die Schraubbohrungen
eingeschraubt sind,
der Dichtungsring ausgebildet ist, eine Öffnung ei-
nes axial fahrzeugaußenseitigen Endes eines Innen-
raums, der zwischen der Innenumfangsfläche des
Außenrings und der Außenumfangsfläche der Nabe
besteht, zu verschließen, und der einen Metallein-
satz, der an dem axial fahrzeugaußenseitigen Ende
des Außenrings befestigt ist, und ein Dichtungsele-
ment aufweist, das aus einem elastischen Material,
das durch den Metalleinsatz verstärkt ist, hergestellt
ist, wobei:
das Dichtungselement aufweist eine Dichtlippe, die
mit der axial fahrzeuginnenseitigen Fläche des dreh-
seitigen Flansches oder der Außenumfangsfläche
der Nabe über den gesamten Umfang hinweg in
Gleitkontakt tritt;
eine Krempenlippe, die radial außen von der Dichtlip-
pe vorgesehen ist und eine Stirnkante aufweist, die
einer axial fahrzeuginnenseitigen Fläche des dreh-
seitigen Flansches dichtliegend zugewandt ist;
einen überhöhten Abschnitt mit einem Außendurch-
messer, der größer ist als derjenige der axial fahr-
zeugaußenseitigen Stirnfläche des Außenrings;
wobei Stirnbereiche jeder Schraube so gestaltet sind,
dass sie in axial fahrzeuginnenseitiger Richtung aus
der axial fahrzeuginnenseitigen Fläche des drehseiti-
gen Flansches hervorstehen;

eine Stirnkante der Krempenlippe so vorgesehen
ist, dass sie einer Außenumfangsfläche des Stirn-
bereichs jeder Schraube dichtliegend zugewandt ist;
und
der überhöhte Abschnitt und die Stirnfläche jeder der
Schrauben in axialer Richtung überlagert sind, und
eine axial fahrzeugaußenseitige Fläche des überhöh-
ten Abschnitts und eine Außenumfangsfläche des
Stirnbereichs jeder Schraube dichtliegend einander
zugewandt sind.

2.    Die radtragende Wälzlagereinheit nach An-
spruch 1, wobei der Außendurchmesser des über-
höhten Abschnitts größer ist als ein Lochkreisdurch-
messer jeder Schraube.

Es folgen 5 Seiten Zeichnungen
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Anhängende Zeichnungen



DE 20 2017 100 447 U1    2017.06.22

14/17



DE 20 2017 100 447 U1    2017.06.22

15/17



DE 20 2017 100 447 U1    2017.06.22

16/17



DE 20 2017 100 447 U1    2017.06.22

17/17


	Titelseite
	Beschreibung
	Ansprüche
	Anhängende Zeichnungen

