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Beschreibung

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft ein Rad fur
ein Fahrzeug gemal Oberbegriff des Patentan-
spruchs 1.

[0002] Billige und kostengunstige Stahlrader sind
weithin verwendet worden. Jedoch haben diese
Stahlrader ein Problem mit ihrem schlechten Design
im Vergleich zu Aluminiumradern. Daher sind in den
letzten Jahren Stahlrader mit dlinnen Speichen und
groRen Dekorationsléchern entwickelt worden, um
ein Aluminiumradern ahnliches Erscheinungsbild zu
bekommen.

[0003] Gemal der EP 1 262 333 A2 wird ein einzel-
nes Metallblechstiick zu einer Scheibe geformt, und
die Scheibe enthalt eine Mehrzahl von Speichenein-
heiten und einen ringférmigen Scheibenrand, der die
AuRenenden der Speicheneinheiten miteinander
verbindet. Auch enthalt dort jede der Speichenein-
heiten zwei Speichenstege (Verstarkungsrippen),
und der Scheibenrand ist an einem damit zu verbind-
enden Innenumfang eines Felgenbetts (vertieften
Abschnitts) angeordnet.

[0004] In der DE 201 08 995 U1, auf der der Ober-
begriff der Anspriiche 1 und 2 beruht, ist die Scheibe
mit einer auf die Anzahl der Speichenanordnungen
abgestimmten Anzahl von Schwei3nahten mit dem
Felgenteil verschweift.

[0005] Die US 2006/0071539 A1 zeigt ein Rad mit
einer zweiteiligen Radscheibe, und Schweil’ab-
schnitte sind nur im Umfangsteil der Dekorationslo-
cher vorgesehen.

[0006] Die US 2006/0197371 A1 und die
US 2007/0222279 A1 zeigen Schweillndhte am
Scheibenflansch nurim Bereich der duReren distalen
Enden der Radspeichen.

[0007] Im Fall, dass die Scheibe diese einstiickig
geformten dinnen Speichen und grofe Dekorations-
I6cher enthalt, hat der Ringabschnitt (der Scheiben-
flansch oder Scheibenrand) an seinem Dekorations-
lochabschnitt die kleinste Breite und hat somit die
geringste Festigkeit. Dies kann bewirken, dass der
Dekorationslochabschnitt durch das Formen und
Bearbeiten der Scheibe verformt wird und kann
somit bewirken, dass ein Endrand des Ringab-
schnitts wellig wird. Daher resultiert das Schweilden
des Ringabschnitts an seinem Dekorationslochab-
schnitt zu einer schlechten Verschweilung und
ungenigenden Verbindungsfestigkeit.

[0008] Aufgabe der vorliegenden Erfindung ist es,
ein Rad fur ein Fahrzeug anzugeben, das eine
Felge und eine Scheibe enthalt, die einstlickig aus-
gebildete Speichen und grof3e Dekorationslécher
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aufweist und die an die Felge geschweil}t ist, das
mit héherer Produktivitdt hergestellt werden kann
und eine verbesserte Spannungsibertragung von
der Felge auf die Radscheibe ermdglicht.

[0009] Zur Lésung der obigen Aufgabe sieht die vor-
liegende Erfindung ein Rad fir ein Fahrzeug geman
Anspruch 1 vor.

[0010] Da die rotierende Scheibe wahrend der Fahrt
zu einer elliptischen Gestalt verformt wird, wirkt
Spannung in der radialen Richtung der Scheibe,
was zur Folge hat, dass der Sitzbereich zwischen
der Scheibe und der Felge aufgeweitet wird. Da erfin-
dungsgemal das aullenseitige Teil des Sitzbereichs
geschweildt ist, wird die Spannung kaum direkt auf
das geschweildte Teil des auRenseitigen Teils des
Sitzbereichs ausgelibt. Daher wirkt die geringere
Spannung auf das geschweilfte Teil im Vergleich zu
dem Fall der Schweil3ung an einen innenseitigen Teil
des Sitzbereichs

[0011] Da bei einem Rad nach Anspruch 1 der Ober-
flachenkrimmungs-Verbindungsabschnitt, der an
einem Verlangerungsabschnitt der Speiche angeord-
net ist, eine grolkere Materialbreite und somit eine
hdhere Festigkeit hat, ist es weniger wahrscheinlich,
dass ein Endrand dieses Abschnitts aufgrund des
Biegens wellig wird. Somit wird durch das Schweiflien
der Sitzflache, die zum distalen Ende der Speiche
entsprechend dieser Position. weist, eine schlechte
Verschweildung reduziert, wahrend eine zuverlassige
Verschweilung gewahrleistet wird. Ferner wird eine
Kraft von der Felge auf die Nabe hauptsachlich durch
die Speichen Ubertragen. Wenn ein Teil des Schei-
benflansches benachbart den Dekorationsléchern
eine geringe Materialbreite hat, wird die Kraft kaum
durch diesen Teil des Scheibenflansches tbertragen.
Daher ist es ineffizient, jenes Teil des Scheibenflan-
sches zu schweifl3en, da im Wesentlichen keine Ver-
besserung in der Radstabilitat resultieren wird. Somit
wird durch das Schweiflden der Sitzflache, die zum
distalen Ende der Speiche weist, die Effizienz des
Schweillens und die Produktivitat verbessert.

[0012] Normalerweise wird eine Kraft von der Felge
auf die Nabe Uber die Felge, das geschweildte Teil,
den Scheibenflansch, die Speichen und den Naben-
befestigungsabschnitt in der beschriebenen Reihen-
folge Ubertragen. Daher kann in dem Fall, dass die
Speichen zu starr sind, durch Schweil3en des Schei-
benflansches aufier einem Teil, das zu dem distalen
Ende der Speiche weist, ein weniger starres Teil des
Scheibenflansches als das distale Ende der Speiche
geschweil’t werden. So wird die Spannungskonzent-
ration gelindert, und daher wird die Ermidungsbe-
standigkeit des geschweildten Teils und des ihn
umgebenden Bereichs verbessert.
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[0013] Bevorzugt ist die AuBenumfangsflache des
Scheibenflansches in die Innenumfangsflache des
Vertiefungsabschnitts der Felge eingesetzt.

[0014] In dieser Ausflihrung wird die Aufdenform der
Scheibe kleiner und vom Gewicht her leichter, im
Vergleich zu dem Fall, dass die AuRenumfangsfla-
che des Scheibenflansches in die Innenumfangsfla-
che eines Wulstsitzes der Felge eingesetzt ist. Auch
lasst sich leicht verhindern, dass der Scheiben-
flansch sich mit einem Ventilloch stort.

[0015] Bevorzugt ist der Scheibenflansch auch an
seiner axialen Innenseite mit der Felge verschweilt.

[0016] Bevorzugt ist der axial innen liegende End-
rand der Speichen von einem axialen Mittelteil des
Vertiefungsabschnitts zur axialen Auflenseite hin
versetzt.

[0017] In dieser Ausflihrung ist der Scheibenflansch
zur Innenseite in der Radachsrichtung relativ zur
Felge eingezogen. Der aufllenseitige Endrand des
Scheibenflansches ist von auflen her schwer sicht-
bar. Somit sehen die Speichen so aus, als ob sie
mit der Felge direkt verbunden sind, und die Design-
charakteristiken des Rads werden verbessert.

[0018] Bevorzugt ist der Scheibenflansch auch an
seiner axialen Innenseite mit der Felge verschweil3t.

[0019] Nachfolgend werden Ausfliihrungen der vor-
liegenden Erfindung anhand der Figuren beschrie-
ben.

[0020] Hierbei zeigen:

Fig. 1 ist eine Vorderansicht, die ein Beispiel
eines Stahlrads fur ein Fahrzeug gemafn einer
ersten Ausfuhrung der vorliegenden Erfindung
zeigt;

Fig. 2 ist eine Schnittansicht entlang der Linie II-
Il'in Fig. 1;

Fig. 3 ist eine Perspektivansicht einer Scheibe;
Fig. 4 ist eine vergroRerte Teilansicht von Fig. 2;

Fig. 5 ist eine Vorderansicht, die ein Beispiel
eines Stahlrad flir ein Fahrzeug gemal einer
zweiten nicht erfindungsgemalfien Ausfiihrung
zeigt;

Fig. 6 ist eine Schnittansicht entlang der Linie
VI-VI in Fig. 5;

Fig. 7 ist eine vergroRerte Ansicht von Fig. 6;

Fig. 8 ist eine Perspektivansicht eines Sitzbe-
reichs zwischen einer Felge und der Scheibe;

Fig. 9 ist eine Schnittansicht, die ein Beispiel
zeigt, worin die Scheibe in einen anderen
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Abschnitt der Felge als einen vertieften
Abschnitt eingesetzt ist.

[0021] In der folgenden Beschreibung wird als Bei-
spiel ein Stahlrad angewendet. Jedoch deckt die vor-
liegende Erfindung nicht nur das Stahlrad ab, son-
dern auch Rader aus anderen Materialien (z.B.
Titan und Titanlegierung), solange eine Scheibe aus
einem kreisférmigen Plattenrohling durch Biegen
eines Auflenumfangs des Rohlings durch einen
Ziehvorgang oder dgl. gebildet wird, um einen Schei-
benflansch zu bilden.

[0022] Im Gegensatz hierzu haben Aluminium, Mag-
nesium und andere Materialien eine geringere Mate-
rialfestigkeit als der Stahl. Daher wird flir solches Alu-
minium, Magnesium oder anderes Material
allgemein ein GieRvorgang verwendet, um eine
dicke Scheibe einstlickig auszubilden. Fir diesen
Ansatz ist die Struktur, um die Scheibe und die
Felge miteinander zu verschweil3en, kein Problem.
Die vorliegende Erfindung deckt daher die obige
dicke Scheibe nicht ab, die durch GieRen (Schmie-
den) einstlickig ausgebildet ist.

[0023] Bevorzugt erfiillt das Rad der vorliegenden
Erfindung der offiziellen Norm fiir Ermidungsfestig-
keit. Jedoch kann die vorliegende Erfindung auch auf
Rader angewendet werden, die der offiziellen Norm
fir Ermidungsfestigkeit nicht erflillen missen, wie
etwa Rader fir industrielle (landwirtschaftliche) Fahr-
zeuge und Ersatzrader fir den Notgebrauch (ein-
schlieBlich temporarer Fahrzeugrader).

[0024] Es sollte angemerkt werden, dass sich die
offizielle Norm fir Ermudungsfestigkeit sich auf die
Japanese Industry Standards (JIS) D 4103 ,Automo-
bilteile - Scheibenrad - Leistungsanforderungen und
Kennzeichnung® bezieht, wobei jedoch, wenn die JIS
D 4103 in der Zukunft modifiziert werden sollte, sich
die offizielle Norm fur Ermudungsfestigkeit auf die
modifizierte  offizielle = Radermidungsfestigkeit
bezieht, die wahrend der Modifikation von JIS (und/o-
der der International Standards Organization (ISO))

gilt.

[0025] Fig. 1 ist eine Vorderansicht, die ein Rad fur
ein Fahrzeug gemalR einer ersten Ausfihrung der
vorliegenden Erfindung zeigt. Das (Stahl-) Rad fir
ein Fahrzeug gemal der Ausfuhrung der vorliegen-
den Erfindung enthalt eine Stahlfelge 2 und eine
Stahlscheibe 10, worin die Scheibe 10 in die Felge
2 an deren Vertiefungsabschnitt 2c eingesetzt ist,
um die Scheibe 10 mit der Felge 2 zu verschweil3en.

[0026] Es sollte angemerkt werden, dass in der fol-
genden Beschreibung ein Begriff ,Au’enseite und
ein Begriff ,Innenseite” sich jeweils auf ein AuRenteil
und ein Innenteil des am Fahrzeug angebrachten
Rads bezieht, bei Betrachtung in der Radachsrich-
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tung. In einer Doppelreifenstruktur eines Lastwa-
gens, worin zwei axial verbundene Rader verwendet
werden, beziehen sich der Begriff ,Au3enseite“ und
der Begriff ,Innenseite” auf ein inneres der jeweiligen
Réder, wie oben beschrieben. Im Gegensatz hierzu
beziehen sich der Begriff ,Aulenseite“ und der
Begriff ,Innenseite” fur das andere Auf3enrad jeweils
auf ein Innenteil und ein Aullenteil des Rads. Der
Grund hierfur ist, dass in der Doppelreifenstruktur
das AuRenrad von innen nach auflen gedreht ist,
zur Verbindung mit dem Innenrad. Zum Beispiel ist
im Falle des Innenrads ein oberes Teil der in Fig. 2
gezeigten Scheibe nach aulRen orientiert, wahrend
im Falle des AuBenrads ein unteres Teil der in
Fig. 2 gezeigten Scheibe nach aullen orientiert ist.

[0027] Die radiale Richtung der Felge und der
Scheibe wird als ,einwarts® oder ,auswarts” bezeich-
net.

[0028] In Fig. 1 hatdie Felge 2 eine im Wesentlichen
zylindrische Form und ist so ausgestaltet, dass sie
zwischen einem aulienseitigen Flansch und einem
innenseitigen Flansch, die an beiden Enden der
Felge 2 ausgebildet sind, einen Reifen aufnimmt.

[0029] Die Scheibe 10 ist einstlickig aus einer Stahl-
platte geformt. Die Scheibe 10 hat ein zentrales
Nabenloch 10d und eine Mehrzahl von Bolzenld-
chern 10e, die umfangsmafig auswarts des Nabenl-
ochs 10d und konzentrisch zu dem Nabenloch 10d
angeordnet sind. Die Bolzenlécher 10e werden zum
Anbringen der Nabe verwendet. Ein im Wesentlichen
scheibenférmiger Bereich der Scheibe 10, an dem
das Nabenloch 10d und die Bolzenlocher 10e ausge-
bildet sind, wird nachfolgend als Nabenbefestigungs-
abschnitt 10a bezeichnet.

[0030] Funf Stick lange Speichen 10b erstrecken
sich radial von dem Nabenbefestigungsabschnitt
10a zum AuRenumfangsrand der Scheibe. Jede der
Speichen 10b hat zwei Verstarkungsabschnitte 11,
11, die entlang beiden breitenmaligen Enden der
Speiche 10b ausgebildet sind und die sich in der
Langsrichtung (umfangsmaRig auswartigen Rich-
tung) erstrecken. Die Verstarkungsabschnitte 11, 11
enthalten jeweils ein erstes Verstarkungsteil 11a und
ein zweites Verstarkungsteil 11b (siehe Fig. 3). Das
zweite Verstarkungsteil 11b steht von der Mitte der
Speiche 10b zur AulRenseite des Rads vor, zur Ver-
bindung mit dem ersten Verstarkungsteil 11a. Das
erste Verstarkungsteil 11a erstreckt sich im Wesent-
lichen parallel zum Nabenbefestigungsabschnitt 10a
zur Bildung eines Endrands der Speiche 10b.

[0031] Die Speiche 10b ist an ihrem AuRenumfang-
sende zur Innenseite des Rads hin gebogen, zur Bil-
dung eines Oberflachenkrimmungs-Verbindungsab-
schnitts R. Die Speiche 10b ist mit einem
ringfdrmigen Scheibenflansch 10c durch den Ober-
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flachenkrimmungs-Verbindungsabschnitt R verbun-
den. Der Scheibenflansch 10c erstreckt sich in der
Radachsrichtung. Der Scheibenflansch 10c erstreckt
sich in der Radachsrichtung und bildet eine Sitzfla-
che zum Einsetzen in die Felge 2 in der axialen Rich-
tung. Der Scheibenflansch 10c hat eine Funktion, die
einzelnen Speichen 10b miteinander zu verbinden,
um eine ausreichende Festigkeit zu gewahrleisten.

[0032] Finf im Wesentlichen dreieckige Dekora-
tionslocher 20 sind ausgebildet, deren jedes durch
die zwei benachbarten Speichen 10b, 10b, einen
Teil eines Aulienumfangsendes des Nabenbefesti-
gungsabschnitts 10a und einen Teil eines Auflenen-
des des Scheibenflansches 10c definiert ist. Die
Dekorationslécher 20 sind allgemein so ausgestaltet,
dass sie das Gewicht reduzieren und Warme durch-
lassen

[0033] Ein distales Ende 12 der Speiche ist als
Bereich zwischen den Kontaktpunkten dort definiert,
wo zwei Verlangerungslinien L, L der breitenmafigen
Enden der Speiche 10b die Felge 2 berihren (in die-
ser Ausfliihrung den vertieften Abschnitt 2¢). Ein Teill,
das zu einem distalen Ende 12 in einem Sitzbereich
zwischen einer Innenumfangsflache der Felge 2
(dem Vertiefungsabschnitt 2c), wie spater beschrie-
ben wird, und einer AuRenumfangsflache des Schei-
benflansches 10c weist, wird zur Bildung eines
Schweildteils 5 geschweildt.

[0034] Die Felge 2 hat an ihrer Seitenwand (die
umfangsmaRig auswarts des Vertiefungsabschnitts
angeordnet sind) ein Ventilloch 15. Jedoch stort
sich das Ventilloch 15 mit der Scheibe 10 nicht, da
die Scheibe und die Felge an dem Vertiefungsab-
schnitt der Felge miteinander verschweil3t sind, wie
in Fig. 2 dargestellt. Daher ist es nicht erforderlich,
die Scheibe 10 mit einer Kerbe zu versehen.

[0035] Fig. 2 ist eine Schnittansicht entlang der Linie
lI-1lin Fig. 1. In Fig. 2 ist innerhalb des auRenseitigen
Flansches der Felge 2 ein auRenseitiger Wulstsitz
ausgebildet, in dem ein Reifenwulst sitzt. Innerhalb
des auRenseitigen Waulstsitzes ist ein Vertiefungsab-
schnitt 2c mit kleinem Durchmesser ausgebildet. Der
auldenseitige Wulstsitz und ein Vertiefungsabschnitt
2c (ein auBenseitiges Teil davon) sind durch eine
Seitenwand 2a durchgehend miteinander verbun-
den. Insbesondere sind der Vertiefungsabschnitt 2c
und die Seitenwand 2a durch einen Biegungsab-
schnitt 2b miteinander verbunden. Ein innenseitiger
Woulstsitz ist innerhalb des Vertiefungsabschnitts 2c
durch eine Seitenwand ausgebildet. Der innenseitige
Woulstsitz ist mit einem innenseitigen Flansch verbun-
den. In der folgenden Beschreibung bezieht sich der
Begriff ,Vertiefungsabschnitt“ auf ein aulenseitiges
Teil des Vertiefungsabschnitts (ein Verbindungsteil
zu dem auBenseitigen Wulstsitz).
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[0036] Die Felge 2 kann z.B. hergestellt werden,
indem eine Stahlplatte zu einer zylindrischen Form
aufgerollt wird und dann der zylindrische Stahlplat-
tenzylinder einer Walzformung oder dgl. zu einer vor-
bestimmten Querschnittsform unterzogen wird.
Jedoch ist die vorliegende Erfindung nicht auf diese
Herstellungsverfahren beschrankt.

[0037] Der Nabenbefestigungsabschnitt 10a der
Scheibe 10 liegt im Wesentlichen auf einer flachen
Ebene. Im Gegensatz hierzu erstreckt sich die Spei-
che 10b von dem Nabenbefestigungsabschnitt 10a,
ist zur AulRenseite des Rads gebogen, erstreckt sich
auswarts in der radialen Radrichtung und im Wesent-
lichen parallel zum Nabenbefestigungsabschnitt 10a,
ist an dem Oberflachenkrimmungs-Verbindungsab-
schnitt R mit der Innenseite des Rads verbunden und
ist dann mit dem Scheibenflansch 10c verbunden.
Der breitenmaRige Mittelabschnitt 13 der Speiche
ist von den Verstarkungsabschnitten 11 der Speiche
10b umschlossen und ist relativ zu den Verstar-
kungsabschnitten 11 weiter zur Innenseite des
Rads angeordnet.

[0038] Die Scheibe 10 kann z.B. aus einer quadrati-
schen Stahlplatte hergestellt werden. Die Herstel-
lung der Scheibe 10 kann enthalten: Stanzen der
quadratischen Stahlplatte zu einer Form mit vier
gerundeten Ecken; Formen von Dekorationsléchern
an der gestanzten Stahlplatte; und Unterziehen der
gestanzten Stahlplatte einem Zieh (Press)-Vorgang,
um die Platte zu biegen und hierdurch einen Schei-
benflansch zu bilden. Der Scheibenflansch 10c
kénnte durch die Bearbeitung an seinem Endrand
wellig verformt werden, wie spater beschrieben.

[0039] Fig. 3 ist eine Perspektivansicht der Scheibe
10. In Fig. 3 sind ein erhéhter Abschnitt 14 und ein
Verbindungsabschnitt 15 an einem Auflenumfang
des Nabenbefestigungsabschnitts 10a der Scheibe
ausgebildet. Der erhohte Abschnitt 14 schlief3t sich
an das zweite Verstarkungsteil 11b der Speiche 10b
an, und der Verbindungsabschnitt 15 ist mit dem
erhohte Abschnitt 14 verbunden. Diese Elemente
werden zusammen zu einer Rippe geformt, die die
zwei Seiten und den Scheitel des Dekorationslochs
20 umschlieBt. Der Verbindungsabschnitt 15
erstreckt sich im Wesentlichen parallel zum Naben-
befestigungsabschnitt 10a und ist zwischen den ers-
ten Verstarkungsteilen 11a benachbarter Speichen
verbunden.

[0040] Der Oberflachenkrimmungs-Verbindungs-
abschnitt R erstreckt sich von seinem proximalen
Ende zum Auflenumfang hin und ist mit dem Schei-
benflansch 10c verbunden Somit bildet das Dekora-
tionsloch 20 bei schrager Betrachtung angenahert
ein Funfeck.
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[0041] Ein Teil, das den Dekorationsléchern 20 in
dem Scheibenflansch 10c benachbart ist, hat die
kleinste Materialbreite und somit die geringste Fes-
tigkeit. Wenn daher der Scheibenflansch 10c durch
Biegen geformt wird, kann dieses Teil des Scheiben-
flansches 10c nach unten verformt werden (in der
Biegerichtung), wodurch der Endrand dieses Teils
des Scheibenflansches 10c wellig wird. Daher kann
das Schweilten des Ringabschnitts an dem Dekora-
tionslochabschnitt in schlechter Verschweil3ung und
ungentigender Verbindungsfestigkeit resultieren.

[0042] Im Gegensatz hierzu hat ein Teil, das dem
Oberflachenkrimmungs-Verbindungsabschnitt R
benachbart ist, der an dem Verlangerungsabschnitt
der Speiche 10b angeordnet ist, eine grolRere Mate-
rialbreite und somit eine hohere Festigkeit. Daher ist
es weniger wahrscheinlich, dass der Endrand dieses
Teils des Scheibenflansches 10c aufgrund des Bie-
gens wellig wird. Somit wird durch das Schweil3en
der Sitzflache in der Nahe des distalen Endes 12
der Speiche, das diesem Teil des Scheibenflansches
10c entspricht, eine zuverlassige Verschweiflung
gewabhrleistet.

[0043] Eine Kraft wird von der Felge auf die Nabe
hauptsachlich durch die Speichen 10b Ubertragen.
Wenn das den Dekorationsléchern 20 benachbarte
Teil des Scheibenflansches 10c eine geringe Mate-
rialbreite hat, wird die Kraft kaum durch dieses Teil
des Scheibenflansches 10c Ubertragen Es ist ineffi-
zient, dieses Teil des Scheibenflansches 10c zu
schweil’en, da im Wesentlichen keine Verbesserung
in der Radfestigkeit resultieren wird.

[0044] Im Hinblick hierauf wird durch das Schwei-
Ren der zum distalen Ende 12 der Speiche weisen-
den Sitzflache eine schlechte Verschweilung redu-
ziert und werden die Effizienz des Schweillens und
die Produktivitat verbessert.

[0045] Die vorliegende Erfindung ist nicht auf
irgendein bestimmtes Schweillverfahren beschrankt,
sondern kann viele Schweifl3verfahren verwenden,
enthaltend z.B. Laserschweif3en, Plasmaschweilden,
CO,-Bogenschweillen,  Metallaktivgas  (MAG)-
Schweil3en, Unterpulver-Bogenschweifden und Wolf-
raminertgas (WIG)-Schweil3en. Jedoch kann in dem
Fall, dass das geschweilte Teil an der AuRRenflache
des Rads sichtbar ist, das Laserschweil3en, das
PlasmaschweilRen oder das WIG-Schweil’en bevor-
zugt angewendet werden, um einer geschweif3ten
Woulstflache ein asthetischeres Erscheinungsbild zu
geben. Insbesondere kann Heiltdraht-WIG-Schwei-
Ren oder Unterpulver-Bogenschwei3en im Hinblick
auf Kosten, zuverldssige Schweil¥festigkeit und
Erscheinungsbild bevorzugt sein.

[0046] Der Scheibenflansch 10c kann sich in der
Radachsrichtung parallel zum Vertiefungsabschnitt
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2c der Felge erstrecken. Alternativ kann sich der
Scheibenflansch 10c so erstrecken, dass sein
Durchmesser am distalen Ende etwas vergrofliert
ist, damit der Scheibenflansch 10c dicht auf der
Felge 2 sitzt.

[0047] Das Aufsetzen und Verschweilten zwischen
der Felge 2 und der Scheibe 10 werden nachfolgend
in Bezug auf Fig. 4 gezeigt, einer vergroRerten Teil-
ansicht von Fig. 2. In Fig. 4 wird die AuRenumfangs-
flache des Scheibenflansches 10c in die Innenum-
fangsflache des Vertiefungsabschnitts 2c der Felge
2 eingesetzt, um den Sitzbereich zu bilden. Ein
auldenseitiges Teil des Sitzbereichs wird ver-
schweilt, zur Bildung des Schweildteils 5, um die
Felge 2 mit der Scheibe 10 zu verbinden.

[0048] Das Schweillen des aulienseitigen Teils des
Sitzbereichs resultiert in einer verbesserten
Schweilfestigkeit im Vergleich zum Schweillen des
innenseitigen Teils (eines Schweilteils 5b in Fig. 4)
des Sitzbereichs. Die denkbaren Griinde hierfir sind
wie folgt. Da wahrend der Fahrt die rotierende
Scheibe zu einer elliptischen Gestalt verformt wird,
wirkt in der radialen Richtung der Scheibe (in der seit-
lichen Richtung in Fig. 4) eine Spannung, die eine
Aufweitung (seitliche Trennung) des Sitzabstands
zwischen der Scheibe 10 und der Felge 2 verursacht.
Es ist daher denkbar, dass in dem Fall der Schwei-
Bung des innenseitigen Teils des Sitzbereichs die
Spannung, die eine Aufweitung des Sitzspiels verur-
sacht, von dem aufenseitigen Teil des Sitzbereichs
zu dem Schweilteil (dem Schweilteil 5b in Fig. 4)
Ubertragen wird, und die auf das Schweilteil einwir-
kende Spannung aufgrund des Hebelprinzips
zunimmt.

[0049] Im Gegensatz hierzu wirkt in dem Fall der
Schweillung des aulenseitigen Teils des Sitzbe-
reichs die Spannung, die eine Aufweitung des Sitz-
abstands bewirkt, lediglich direkt auf das Schweilteil
des auflenseitigen Teils des Sitzbereichs. Daher
wirkt eine geringere Spannung auf das Schweilteil,
im Vergleich zu dem Fall der Schwei3ung des innen-
seitigen Teils des Sitzbereichs.

[0050] In dem Fall der Schweillung des innenseiti-
gen Teils des Sitzbereichs wird das Schweilteil
bevorzugt zur Aufllenseite des Rads hin versetzt,
sodass es weniger wahrscheinlich ist, dass das
Hebelprinzip wirkt. Das heil’t, ein innenseitiger End-
rand 10c (innen) des Scheibenflansches 10c wird, in
Bezug auf ein axiales Mittelteil CE des Vertiefungs-
abschnitts 2c bevorzugt auRerhalb angeordnet. Dies
erlaubt eine noch weitere Gewichtsreduktion.

[0051] Es sollte angemerkt werden, dass das axiale
Mittelteil CE des Vertiefungsabschnitts 2c als Mittel-
punkt eines Abstands zwischen einem aullenseiti-
gen Endrand 2c (auRen) und einem innenseitigen
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Endrand 2c (innen) des Vertiefungsabschnitts 2c¢
reprasentiert wird. Ein auflenseitiger Endrand 2c¢
(auf3en) und ein innenseitiger Endrand 2c (innen)
des Vertiefungsabschnitts 2¢ bilden Kontaktpunkte
oder Biegungspunkte, wo die gerade Innenumfangs-
flache des Vertiefungsabschnitts 2c, die sich parallel
zur Radachsrichtung erstreckt, in die Innenumfangsf-
lachen 16, 16 der Seitenwand Ubergeht.

[0052] Da die axiale Lange des Sitzbereichs zwi-
schen dem Scheibenflansch 10c und der Felge 2
sehr stark reduziert ist, ist die Verbindungsfestigkeit
verringert und wird ein unrunder Lauf hervorgerufen.

[0053] Der innenseitige Endrand 10c (innen) des
Scheibenflansches 10c  kann einen welligen
Abschnitt haben.

[0054] Wenn der auRenseitige Endrand 10c (auf3en)
des Scheibenflansches 10c, der den Dekorationslo-
chern 20 benachbart ist, relativ zum auflenseitigen
Endrand 2c (aulen) des Vertiefungsabschnitts 2c
innen angeordnet ist, ist der Scheibenflansch 10c
zur Innenseite des Rads relativ zur Felge 2 eingezo-
gen. Daher ist der auRenseitige Endrand 1c (aufden)
von auf’en her nur schwer zu sehen, wie in Fig. 5
gezeigt. Somit sehen die Speichen so aus, als ob
sie direkt mit der Felge verbunden sind, und die
Designcharakteristiken des Rads werden verbessert.

[0055] Es kann ein Fall auftreten, dass ein Mittelteil
zwischen dem  Oberflachenkrimmungs-Verbin-
dungsabschnitt R und dem auRenseitigen Endrand
10c (auRen) des Scheibenflansches 10c parallel zur
Radachsrichtung vorhanden ist, in Abhangigkeit vom
Biegegrad des Aufienumfangsendes der Scheibe. In
diesem Fall ist der auBenseitige Endrand 10c
(auf’en) des Scheibenflansches 10c als den Dekora-
tionsldchern 20 benachbarter Bereich definiert,
wohingegen der Sitzbereich zwischen der Innenum-
fangsflache des Vertiefungsabschnitts und der
AuRenumfangsflache des Scheibenflansches 10c
als ein Bereich definiert ist, wo die AuRenumfangs-
flache des Scheibenflansches 10c einschlief3lich
des vorgenannten Mittelteils in die Innenumfangsfla-
che des Vertiefungsabschnitts eingesetzt sind.

[0056] Der auRenseitige Endrand 10c (auRRen) des
Scheibenflansches 10c kann einen welligen
Abschnitt haben.

[0057] Fig. 5 ist eine Vorderansicht, die ein Rad fur
ein Fahrzeug gemaR einer zweiten Ausflihrung zeigt.
Das (Stahl-) Rad fir ein Fahrzeug gemaf der zwei-
ten Ausfihrung enthalt die Stahlfelge 2 und die Stahl-
scheibe 10, worin die Scheibe 10 in die Felge 2 an
deren Vertiefungsabschnitt 2¢c eingesetzt ist, um die
Scheibe 10 mit der Felge 2 zu verschweil3en. Fig. 6
ist eine Schnittansicht entlang der Linie VI-VI in
Fig. 5.
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[0058] Der Scheibenflansch 10c ist in der zweiten
Ausfuhrung breiter als in der ersten Ausfuhrung. Im
in Fig. 6 dargestellten Beispiel erstreckt sich der
innenseitige Endrand 10c (innen) in der Radachs-
richtung des Scheibenflansches 10c Uber axiale
Mitte CE des Vertiefungsabschnitts 2c hinaus, bis in
die Nahe des innenseitigen Endrands 2c (innen) des
Vertiefungsabschnitts.  Jedoch  beinhaltet die
Gewahrleistung einer ausreichenden Breite des
Scheibenflansches 10c nicht immer eine Verlange-
rung des innenseitigen Endrands 10c (innen) des
Scheibenflansches 10c Uber das Mittelteil 10e des
Vertiefungsabschnitts hinaus, wie in diesem Fall,
wenn z.B. der Vertiefungsabschnitt 2¢ selbst ausrei-
chend lang ist.

[0059] Ein Teil, das im Sitzbereich zwischen der
Innenumfangsflache des Vertiefungsabschnitts 2c
und der Aufienumfangsflache des Scheibenflan-
sches 10c dem Dekorationsloch benachbart ist,
wird zur Bildung eines Schweilteils 6 geschweilt.
Es sollte angemerkt werden, dass das Teil (des Sitz-
bereichs), das den Dekorationsléchern benachbart
ist, als Sitzbereich bezeichnet wird, aulRer zumindest
ein Teil, das zu dem distalen Ende der Speiche weist.
Die Dekorationslocher haben jeweils eine Ecke R2,
die aus Herstellungsgrinden gekrimmt ist. Die
Breite des Scheibenflansches 10c in der Ecke R2
ist breiter als die Breite des Scheibenflansches 10c
in dem Mittelabschnitt des Dekorationslochs. Daher
ist bevorzugt der Sitzbereich nicht nur au3er an dem
Teil geschweil’t, das zum distalen Ende der Speiche
weist, sondern auch aulerhalb eines Teils, das zu
der Ecke R2 des Dekorationslochs weist, von dem
Blickpunkt her der Schwei3ung eines weniger star-
ren Teils des Scheibenflansches, wie spater disku-
tiert wird.

[0060] Ein Endpunkt der Ecke R2 des Dekorationsl-
ochs wird als Punkt bezeichnet, wo die Kriimmung
der Ecke endet. Ein Teil des Sitzbereichs, der sich
entlang dem Dekorationsloch von dem Endpunkt
der Ecke R2 uber den Mittelabschnitt des Dekora-
tionslochs zu einem Endpunkt einer anderen Ecke
R2 erstreckt, wird geschweif3t.

[0061] Eine Kraft wird normalerweise von der Felge
2 auf die Nabe (nicht gezeigt) Uber die Felge, das
Schweilteil 6, den Scheibenflansch 10c, die Spei-
chen 10b und den Nabenbefestigungsabschnitt 10a
in der genannten Reihenfolge Ubertragen. Wenn
daher das distale Ende 12 der Speiche geschweildt
wird, kann eine Spannungskonzentration an dem
geschweillten Teil aufgrund der dariiberliegenden
starren Speiche entstehen. Indem somit der Sitzteil
aufder dem distalen Ende 12 geschweif3t wird, wird
der weniger starre Teil des Scheibenflansches 10c
als die Speiche 10b geschweillt Dies verringert die
Spannungskonzentration an dem geschweilten Teil
und verbessert somit die Ermidungsbestandigkeit
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des geschweildten Teils und dessen benachbarten
Bereichs.

[0062] Nun wird die Sitz- und Schweil3form zwi-
schen der Felge 2 und der Scheibe 10 in Bezug auf
Fig. 7 beschrieben, einer vergroferten Teilansicht
von Fig. 6. In Fig. 7 wird die AuRenumfangsflache
des Scheibenflansches 10c in die Innenumfangsfla-
che des Vertiefungsabschnitts 2c der Felge 2 einge-
setzt, um den Sitzbereich zu bilden. Ein aul3enseiti-
ges Teil des Sitzbereichs wird geschweillt, um das
Schweilteil 6 zu bilden, und die Felge 2 und die
Scheibe werden miteinander verbunden.

[0063] Das SchweilRen des aulenseitigen Teils 6
des Sitzbereichs resultiert in einer verbesserten
Schweil¥festigkeit, im Vergleich zum Schweifen des
innenseitigen Teils (eines geschweilten Teils 6b in
Fig. 7) des Sitzbereichs. Der Grund hierfur ist der
gleiche wie in der ersten Ausflihrung der vorliegen-
den Erfindung.

[0064] In der ersten Ausflihrung wird ein Teil des
Sitzbereichs auler fir das Teil, das zum distalen
Ende der Speiche weist, nicht geschweillt. In der
zweiten Ausflihrung wird ein Teil des Sitzbereichs,
der zum distalen Ende der Speiche weist, nicht
geschweilt.

[0065] In der vorliegenden Erfindung kann bevor-
zugt auch das innenseitige Teil des Sitzbereichs
geschweil’t werden, zusatzlich zum aulienseitigen
Teil des Sitzbereichs, im Hinblick darauf, die Festig-
keit und Stabilitat zu verbessern.

[0066] Wie in Fig. 2 und Fig. 6 dargestellt, wird der
Scheibenflansch 10c in den Vertiefungsabschnitt 2c
der Felge 2 eingesetzt. Jedoch kann, wie in Fig. 9
gezeigt, der Scheibenflansch 10c auch in einen
anderen Abschnitt der Felge 2 als dem Vertiefungs-
abschnitt eingesetzt werden, wie etwa einen Wulst-
sitz 2f. Das Einsetzen des Scheibenflansches 10c in
den Wulstsitz 2f gewahrleistet eine groRere astheti-
sche Oberflache des Rads, im Vergleich zum Einset-
zen des Scheibenflansches 10c in den Vertiefungs-
abschnitt 2c, und bietet einen gréReren Innenraum
des Rads zur Aufnahme einer Bremse und von ande-
ren Komponenten.

[0067] Der breitenmafige Mittelabschnitt 13 in der
Radachsrichtung relativ zu den Verstarkungsab-
schnitten 11 kann auRerhalb angeordnet sein. Ferner
kann zur Gewichtsreduktion ein zusatzliches Loch an
den Speichen ausgebildet sein.

Bezugszeichenliste

Felge

2a Seitenwand
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2b Biegungsabschnitt

2c Vertiefungsabschnitt

5,6 Schweiliteil

10 Scheibe

10a Nabenbefestigungsabschnitt

10b Speiche

10c Scheibenflansch

1" Verstarkungsabschnitt

12 Speichenende

16 Innenumfangsflache

20 Dekorationsloch

R Verbindungsabschnitt

R2 Dekorationsloch-Ecke
Patentanspriiche

1. Rad flir ein Fahrzeug, wobei das Rad eine
Felge (2) mit einem Vertiefungsabschnitt (2¢) und
eine einstlickig aus Plattenmaterial gebildete
Scheibe (10) aufweist, wobei die Felge (2) und die
Scheibe (10) miteinander verschweif3t sind, worin
die Scheibe (10) aufweist: einen Nabenbefesti-
gungsabschnitt (10a); eine Mehrzahl von Speichen
(10b), die sich radial von dem Nabenbefestigungs-
abschnitt (10a) zu einem AuRenumfang der Scheibe
(10) erstrecken und jede der Speichen (10b) ein ers-
tes Verstarkungsteil (11a) und ein zweites Verstar-
kungsteil (11b) aufweist, die entlang beiden breiten-
mafigen Enden der Speiche (10b) ausgebildet sind;
sowie einen ringférmigen Scheibenflansch (10c),
der sich in der Achsrichtung des Fahrzeugrads
erstreckt und an seiner axialen Au3enseite mit den
Speichen (10b) durch einen Oberflachenkrim-
mungs-Verbindungsabschnitt (R) verbunden ist, der
durch Biegen der Speichen (10b) an deren Aufien-
umfangssende in Radachsrichtung gebildet ist,
wobei Dekorationslécher (20) durch die benachbar-
ten Speichen (10b), den Nabenbefestigungsab-
schnitt (10a) und den Scheibenflansch (10c) defi-
niert sind, und
distale Enden der Speichen (10b) zu einem Sitzbe-
reich zwischen einer Innenumfangsflache der Felge
(2) und einer Aulenumfangsflache des Scheiben-
flansches (10c) weisen und der Scheibenflansch
(10c) mit der Felge (2) verschweildt ist,
dadurch gekennzeichnet, dass
der Scheibenflansch (10c) an seiner axialen Auf3en-
seite nur an seinen zu den Speichen (10b) weisen-
den Teilen mit der Felge (2) verschweil}t (5) ist.

2. Das Rad fir ein Fahrzeug nach Anspruch 1,
worin die AulRenumfangsflaiche des Scheibenflan-
sches (10c) in die Innenumfangsflache des Vertie-
fungsabschnitts (2c) der Felge (2) eingesetzt ist.
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3. Das Rad fiir ein Fahrzeug nach Anspruch 1,
worin der Scheibenflansch (10c) auch an seiner
axialen Innenseite mit der Felge (2) verschweif3t
(5b, 6b) ist.

4. Das Rad fir ein Fahrzeug nach Anspruch 3,
worin der axial innen liegende Endrand (10c (innen))
des Scheibenflansches (10c) von einer axialen Mitte
(CE) des Vertiefungsabschnitts (2c) zur axialen
AuRenseite hin versetzt ist.

Es folgen 5 Seiten Zeichnungen
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