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(57) Hauptanspruch: Fahrzeugrad mit einer einteiligen Fel-
ge und einem schlauchlosen Luftreifen, der an den radial
inneren Endbereichen der Seitenwande an der Felge be-
festigt ist,

—wobei sich an jeder Seitenwand des Luftreifens zur Innen-
seite des Luftreifens hin ein verdickt ausgebildeter, in sei-
ner Umfangslange veranderbarer Wulst zur Befestigung
des Luftreifens an der Felge befindet,

—wobei die Felge wenigstens in einer axialen Stirnseite der
Felge eine einstdckig ausgebildete Ringkammer aufweist,
die mit einer radial inneren, einer radial 4ulReren, einer axial
zur Felgenmitte hin inneren und einer axial zur Felgenau-
Renseite hin duReren Ringkammerwand versehen ist, wo-
bei die nach radial innen, nach radial auRen und nach axial
innen zur Felgenmitte hin ausgebildeten Ringkammerwan-
de geschlossen und die nach axial aufen zur Stirnseite der —
Felge hin ausgebildete Ringkammerwand im radial dul3e- o
ren Bereich als ein radial nach innen gerichtetes Felgen-

horn geschlossen ausgebildet und in ihrem radial inneren
Bereich offen ausgebildet ist

— wobei ein...
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft ein Fahrzeugrad mit —
insbesondere einteiliger — Felge und schlauchlosem
Luftreifen, das fir Notlauf geeignet ist

[0002] Schlauchlose Fahrzeugluftreifen moderner
Bauart sind Ublicherweise an den radial inneren En-
den ihrer Seitenwande zu Wiulsten ausgebildet. Von
Reifenwulst zu Reifenwulst erstreckt sich eine aus
mit Gummi beschichteten Festigkeitstragern ausge-
bildete Karkasse radialer Bauart. In jedem Reifen-
wulst ist ein ringférmiger, konzentrisch zur Reifen-
achse angeordneter zugfester, steifer Wulstkern aus
Stahl ausgebildet, in dem die Karkasse verankert ist.
Der Fahrzeugluftreifen wird bei der Montage des
Fahrzeugluftreifens auf der Felge mit seinem Waulst
auf der radial aulReren Mantelflache der Felge befes-
tigt. Die hohe Zugfestigkeit und Steifigkeit des Wuls-
tes, die durch die Zugfestigkeit und Steifigkeit des
Woulstkerns bewirkt wird, sichert die beim schlauchlo-
sen Reifen gewinschte Abdichtung in der Fel-
gen-Reifenverbindung und sichert den dichten Sitz
des Reifens auf der Felge im aufgepumpten Zustand
des Reifens. Die zugsteife, zugfeste Ausbildung des
Woulstkerns verhindert auch bei anspruchsvollen
Fahrmandévern ein axiales Abrutschen des Fahrzeu-
grades von der Felge Uber das nach radial auRen ge-
richtete Felgenhorn.

[0003] Zur Montage bzw Demontage des Fahrzeug-
luftreifens mul® der zugfeste, zugsteife Wulst bei ei-
ner einteiligen Felge mit seinem Innendurchmesser
Uber den gegeniiber dem Innendurchmesser des
steifen Wulstes gréReren AuRendurchmesser des
Felgenhorns bewegt werden. Um dies zu ermdgli-
chen ist zusatzlicher Aufwand, z.B. die Ausbildung
der Felge mit einem Tiefbett, erforderlich.

[0004] Im Falle des Luftdruckverlustes knickt die
Reifenseitenwand ein. Dabei kann sie auf das zur
axialen Sicherung des Fahrzeugluftreifens auf der
Felge ausgebildete Felgenhorn gepref3t werden. Bei
Weiterfahrt des Fahrzeugs kann die Reifenseiten-
wand und das Felgenhorn zerstért werden. Der Fahr-
zeugluftreifen kann von der Felge springen.

[0005] Um dies zu verhindern und um ein sicheres
Weiterfahren trotz Druckluftverlust zu ermdglichen,
wurde vorgeschlagen auf der radialen Auflenseite
der einteiligen Felge die Felge mit zusatzlichen Uber
das Felgenhorn radial hinausragenden Notlaufstiitz-
flachen auszubilden, auf denen sich der Fahrzeug-
luftreifen mit seiner radialen Innenseite seines Lauf-
flachenbereichs bei Druckluftverlust abstutzt und so-
mit Notlaufeigenschaften nach Druckluftverlust ge-
wahrleistet. Die Montage und Demontage der Fahr-
zeugluftreifen auf derartige Felgen erweist sich als
schwierig, da die zugfesten, steifen Wilste sogar
Uber die noch gréReren Auflendurchmesser der Not-
laufstitzflachen bewegt werden missen und die Not-
laufstutzflachen den zwischen den Wulstsitzflachen
auf den Felgen zum Einsatz von Montagehilfen, z. B.
fur die Ausbildung eines Tiefbetts, zur Verfigung ste-

henden axialen Raum zusatzlich beschranken. Um
den steifen, zugfesten Wulst Gberhaupt montieren zu
kénnen ist das ausflhrbare Verhaltnis zwischen dem
AuBendurchmesser der Notlaufstitzfliche zu dem
Innendurchmesser des zugfesten, steifen Wulstes
sehr begrenzt. Der AuRendurchmesser der Notlauf-
stutzflache darf nur so grof gewahlt werden, dal} der
steife Wulst noch dariiber bewegt werden kann. Hier-
durch werden die Notlaufstitzflachen zu einem gro-
Ren Teil vom vergleichsweise kleinen Innendurch-
messer des steifen Wulstes und somit von einem fir
die Notlaufeigenschaften unerheblichen Parameter
bestimmt. Uber fiir optimale Notlaufeigenschaften
abgestimmte grofere Auflendurchmesser der Not-
laufstitzflachen der Felgen lassen sich die Fahr-
zeugluftreifen nicht mehr montieren.

[0006] Von CTS-Reifen ist es bekannt, schlauchlo-
se Fahrzeugluftreifen mit ihren Wiilsten auf Stitzfla-
chen an der radial inneren Seite der mit an der radial
auleren Seite mit Notlaufstutzflachen ausgebildeten,
einteiligen CTS-Felge abzustitzen. In jedem Reifen-
wulst ist ein ringférmiger, konzentrisch zur Reifen-
achse angeordneter zugfester, drucksteifer Wulst-
kern aus Stahl ausgebildet, in dem die Karkasse ver-
ankert ist. Der CTS-Fahrzeugluftreifen wird bei der
Montage des Fahrzeugluftreifens auf der Felge mit
seinem Wulst auf der radial inneren Mantelflache der
Felge befestigt. Die hohe Zugfestigkeit und Druck-
steifigkeit des Waulstes, die durch die Zugfestigkeit
und Drucksteifigkeit des Wulstkerns bewirkt wird, si-
chert die beim schlauchlosen Reifen gewlinschte Ab-
dichtung in der Felgen-Reifenverbindung und sichert
den dichten Sitz des Reifens auf der Felge im aufge-
pumpten Zustand des Reifens. Die drucksteife, zug-
feste Ausbildung des Wulstkerns verhindert auch bei
anspruchsvollen Fahrmandvern ein axiales Abrut-
schen des Fahrzeugrades von der Felge Uber das auf
der radial inneren Seite der Felge nach radial innen
gerichtete Felgenhorn. Ein solcher Reifen ist Da so-
wohl der Felgensitz als auch das Felgenhorn auf der
radial inneren Seite der Felge ausgebildet sind, steht
bei einem CTS-Reifen ein groRerer axialer Erstre-
ckungsbereich zur Ausbildung von Notlaufstiutzfla-
chen auf der radial dufleren Mantelflache der Felge
zur Verfigung als bei dem an der radial aulieren
Mantelflache einer Felge herkémmlich befestigten
Reifen-Rad-System. Das Felgenhorn stellt auf der ra-
dial duBeren Seite der CTS-Felge keinen den Notlauf
stérendes Felgenelement mehr dar.

[0007] Zur Montage bzw Demontage des
CTS-Fahrzeugluftreifens mufl der zugfeste, druck-
steife Wulst mit seinem Innendurchmesser auf der ra-
dial auBeren Mantelflache der Felge Uber den gegen-
Uber dem Innendurchmesser des steifen Wulstes
groleren Aulendurchmesser der Notlaufstitzfla-
chen und auf der radial inneren Mantelflache der Fel-
ge Uber den gegenuber dem Innendurchmesser des
steifen Wulstes kleineren Innendurchmesser bewegt
werden. Um dies zu ermdglichen, ist zusatzlicher
Aufwand, z.B. die Ausbildung der Felge mit einem
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Hochbett auf der radial inneren Mantelflache sowie
aufwendige spezielle Montagetechniken, erforder-
lich.

[0008] Die Montage und Demontage der Fahrzeug-
luftreifen auf derartige Felgen erweist sich somit
ebenso als schwierig, da auch die zugfesten, druck-
steifen CTS-Wiilste Uber die noch gréReren Aulien-
durchmesser der Notlaufstitzflachen auf der radialen
AuRenseite der Felge und Uber den gegenliber dem
Innendurchmesser des steifen Wulstes kleineren In-
nendurchresser auf der radial inneren Mantelflache
der Felge bewegt werden miissen. Um den druckstei-
fen, zugfesten Wulst tberhaupt montieren zu kon-
nen, ist auch beim CTS-Reifen das ausfuhrbare Ver-
haltnis zwischen dem AuRendurchmesser der Not-
laufstutzflache zu dem Innendurchmesser des zug-
festen, drucksteifen Wulstes noch sehr begrenzt. Der
AuRendurchmesser der Notlaufstitzflache darf nur
so grold gewahlt werden, dal} der steife Wulst noch
daruber bewegt werden kann. Hierdurch werden die
Notlaufstitzflachen auch beim CTS-Reifen noch zu
einem groBen Teil vom vergleichsweise kleinen
Durchmesser des steifen Wulstkerns und somit von
einem fur die Notlaufeigenschaften unerheblichen
Parameter bestimmt. Uber fiir optimale Notlaufeigen-
schatten abgestimmte gréRere Auflendurchmesser
der Notlaufstitzflachen der Felgen lassen sich die
Fahrzeugluftreifen mit ihren steifen Wilsten nicht
mehr montieren.

[0009] Die Felgen sind Spezialfelgen, bei denen die
Notlaufstutzflache bereits Teil der Felgen sind. Ein
Verandern der Notlaufeignung entsprechend gean-
derter Anforderungen ist nur sehr eingeschrankt und
mit groRem Aufwand geringfiigig moglich.

[0010] Es ist ein Fahrzeugrad mit einem auf einer
Radfelge befestigten Luftreifen, der im wesentlichen
einen Laufstreifen, zwei Seitenwande, eine Karkas-
se, Verstarkungselemente sowie zwei mit Wulstker-
nen versehene Reifenwllste aufweist, bekannt, wo-
bei innerhalb des Luftreifens ein sich auf der Felge
abstlitzender Notlaufstitzkérper angeordnet ist, der
eine den Reifen im Schadensfall abstitzende Not-
laufflaiche aufweist. Die Montage des Reifens mit
steifen Wilsten beschrankt auch hier die Ausbildung
des Auliendurchmessers der Notlaufstiitzflache. Ein
Wechsel oder eine Anpassung der Notlaufstitzflache
ist auch hier ohne Verzicht auf einen sicheren Sitz
des Reifens auf der Felge nur sehr aufwendig und
eingeschrankt moglich.

[0011] Andere Rad-Reifenkonzepte sind aus der
DE 43 23 247 A1, der DE 32 44 046 A1 sowie der US
1,932,191 bekannt, wobei letzteres Dokument eine
Felge zeigt, welche nicht notlaufgeeignet ist.

[0012] Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde,
ein Fahrzeugrad zu schaffen, bei dem in einfacher
Weise den individuellen Erfordernissen fir den Not-
lauf entsprechend Notlaufeigenschaften optimiert
werden kénnen.

[0013] Die Aufgabe wird erfindungsgemaf durch
die Ausbildung eines Fahrzeugrades gemafly den

Merkmalen des Anspruchs 1 gel6st.

[0014] Der Notlaufstitzkdrper kann mit einer der fur
das Fahrzeugrad individuell gewiinschten Notlaufeig-
nung entsprechenden Notlaufstitzflache ausgebildet
werden und wird auf der Felge in Notlaufposition an-
geordnet. Der Fahrzeugreifen wird nach aus einem
ersten Umfangszustand — insbesondere durch elasti-
sche Dehnung - in einen zweiten Umfangszustand
durchgefiihrter Umfangsveranderung des Waulstbe-
reich mit diesem veranderten Wulstbereich einfach
Uber die Felge und den darauf angeordneten Notlauf-
stutzkdrper bewegt, sodal’ sich die beiden Reifen-
wilste beidseitig des Notlaufstutzkoérpers befinden.
Der Wulstbereich mit verandertem Umfangszustand
wird aus seinem zweiten wieder in den ersten Um-
fangszustand - insbesondere aufgrund elastischer
Ruckstellkrafte — verandert. Der Reifen kann mit sei-
nen Wilsten an der Felge befestigt werden. Zur Ver-
anderung der Notlaufeignung kann kann der Reifen
in einfacher Weise nach Umfangsveranderung des
Woulstes in den Zustand Uber den Notlaufstltzkorper
von der Felge entfernt und der Notlaufstiitzkorper ge-
gen einen den neuen Erfordernissen entsprechen-
den Notlaufstitzkérper ausgetauscht werden. Da-
nach wird der Reifen mit seinem veranderbaren
Waulst , wie dargelegt, wieder tber die mit dem neuen
Notlaufstitzkorper bestlickte Felge und den neuen
Notlaufstizkérper bewegt und mit seinen Wiilsten
auf der Felge befestigt. Auf diese Weise ist auch in
einfacher Weise eine Umristung eines Fahrzeugra-
des ohne Notlaufeignung auf eine optimierte Notlauf-
eignung mdglich.

[0015] Der in seiner Umfangslange — insbesondere
elastisch-veranderbare Wulstkern ermdglicht die
Montage des Wulstes durch Bewegung Uber die Not-
laufstitzflache mit einem gréReren Wulstkerndurch-
messer als im befestigten Betriebszustand des Wuls-
tes und zur Bewegung Uber das Felgenhorn mit ei-
nem kleineren Wulstkerndurchmesser als im befes-
tigten Betriebszustand, sodal® die Ausbildung der
Notlaufstutzflachen nicht mehr in Abhangigkeit vom
Durchmesser des Wulstkerns im Betriebszustand
und vom inneren Felgenhorndurchmesser, sondern
in erster Linie optimalen Notlaufeigenschaften ent-
sprechend ausgebildet werden kann. Nach Einfiihren
des Wulstes in die Ringkammer wird der Fllring ra-
dial innerhalb des Wulstes axial in die Ringkammer
eingefihrt, sodal} zwischen radial innerer Ringkam-
merwand und Fullring, zwischen Fllring und Wulst
und zwischen Wulst und radial aulRerer Ringkammer-
wand radialer Formschluf und zwischen axial innerer
Ringkammerwand und Wulst und zwischen Waulst
und dem die axial duBere Ringkammerwand bilden-
den Felgenhorn jeweils axialer Fonnschluf3 herge-
stellt wird. Wahrend des Fahrzeugradbetriebes be-
steht sowohl im Normal- als auch im Notlaufbetrieb
nach Druckluftverlust ein vollstandiger Formschluf
nach axial auflen und innen und nach radial aul3en
und innen zwischen einstickiger Ringkammer der
Felge und Wulst. Sowohl die axialen als auch die ra-
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dial auf den Wulst wirkenden Krafte werden somit un-
mittelbar in die im Befestigungsbereich einstiickige
Felge eingeleitet. In das einzige zusatzliche Element,
den Fullring, werden auch im Notlaufbetieb keine we-
sentlichen axialen Kréfte eingeleitet. Auf diese Weise
kann die Wulst sogar im Notlaufbetrieb sicher und zu-
verlassig seine Position in der Ringkammer beibehal-
ten. Der in seiner Umfangslange veranderbare Wulst
kann somit in einfacher und funktionssicherer Weise
sowohl montiert als auch demontiert werden wobei
sowohl die Notlaufstizflachen fir den Notlauf opti-
miert als auch das Felgenhorn hinsichtlich der axia-
len Stitze fur den Wulst und der Wulstkern in seinem
Betriebszustand hinsichtlich seiner Eigenschaften im
Betriebszustand optimiert werden kénnen. Beson-
ders sicher ist die Krafteinleitung in die Felge, wenn
der Wulst Uber seine ganze axiale Erstreckung nach
radial innen vollstandig auf dem Fillring aufliegt.
Wenn der Wulst und der Flllring die Ringkammer
vollstéandig ausfillen, wird ein besonders zuverlassi-
ger Formschluss zwischen Wulst und Felge erzielt.
Durch Ausbildung des Fahrzeugluftreifens mit elas-
tisch veranderbarer Umfangslange des Wulstes ist
besonders einfach und sicher eine Umfangslangen-
veranderung von einer ersten Umfangslange zu indi-
viduell entsprechend den jeweiligen Erfordernissen
geanderten weiteren Umfangslangen entgegen der
Wirkung riickstellender Krafte und wieder zuriick in
die erste Umfangslange unter Ausnitzung der riick-
stellenden Krafte erzielbar.

[0016] Erfindungsgemal ist der Notlaufstitzkorper
als schalenférmiger Ringkorper innerhalb des Luftrei-
fens ausgebildet, der eine den Reifen im Schadens-
fall abstutzende Notlaufflache aufweist und sich mit
seinen beiden axial duleren Wandungsbereichen
Uber ringférmige Stitzelemente auf der Radfelge ab-
stutzt. Ein schalenfénnige Stutzkdrper kann einfach
in seiner Notlaufstutzflache optimiert und mit gerin-
gem Gewicht hergestellt und in einfacher Weise aus-
getauscht werden.

[0017] Besonders vorteilhaft ist die Ausbildung ge-
maRk den Merkmalen von Anspruch 2. Hierbei ist min-
destens eins der mindestens drei Teile, welche den
Notlaufstitzkorper bilden, und sich zusammensetzen
aus schalenférmigem Ringkdrper und mindestens
zwei ringférmigen Stutzelementen, als separates und
erst bei der Montage des Reifens auf die Felge den
Notlaufstitzkorper komplettierendes Bauteil ausge-
bildet. Die Ausbildung der den Notlaufstitzkérper bil-
denden Teile in einer Weise, die eine Komplettierung
erst bei der Montage ermdoglicht, erlaubt neben einer
bisher unerreicht variablen Gestaltung des Notlauf-
stutzkoérpers auch einen beliebig auf jede Felgen-
und Reifenform anpassbaren Vor- oder Teilferti-
gungsgrad eines Notlaufstitzkorpers, der die jeweili-
gen geometrischen Gegebenheiten optimal bertick-
sichtigen laft.

[0018] Weitere besonders vorteilhafte Ausbildun-
gen beinhalten die Anspriiche 3 bis 13 Mindestens ei-
ner der axial dulleren Wandungsbereiche des scha-

lenférmigen Ringkdrpers ist gemafl Anspruch 3, vor-
teilhafterweise mit dem zugehdrigen ersten ringférmi-
gen Stitzelement I6sbar verbunden und mindestens
das dem anderen der axial dulReren Wandungsberei-
che des schalenférmigen Ringkdrpers zugehdrige
zweite ringférmige Stutzelement ist in axialer Rich-
tung elastisch verformbar und/oder verschwenkbar
ausgebildet.

[0019] Die lésbare Verbindung erlaubt eine auler-
ordentlich einfache Montage des Reifens auf die Fel-
ge, bei der der schalenférmige Ringkdrper — gegebe-
nenfalls in Verbindung mit schon weiteren Teilen — zu-
nachst lose innerhalb der Reifenkavitat plaziert wird
und in Ublicher Weise zunachst ein Reifenwulst und
gegebenenfalls als ein Teil des Notlaufstitzkérpers
ein erstes Stutzelement Uber das Tiefbett auf die eine
Felgenschulter aufgezogen wird. Danach kann dann
die |6sbare Verbindung zwischen dem in der Reifen-
kavitat befindlichen schalenférmigen Ringkérper und
dem ersten Stitzelement nach entsprechender Posi-
tionierung des Ringkdrpers geschlossen werden.
[0020] Durch die Ausbildung des zweiten ringférmi-
gen Stutztelementes gemafl Anspruch 3 als in axialer
Richtung elastisch verformbar und/oder verschwenk-
bar, wird bei der Montage zum Aufziehen des zweiten
Reifenwulstes der zweite Stltzkorper zur Reifenmitte
hin elastisch eingeformt, so dal} die Montage noch
einfacher wird.

[0021] In gleicher Weise kann bei einem etwa auf-
grund von entsprechender Laufleistung notwendig
werdenden Reifenwechsel der bereits in der Reifen-
kavitat befindliche schalenférmige Ringkérper in sei-
ner Verbindung mit dem zugehdrigen Stitzelement
geldst werden, wonach der Reifen ohne weitere Pro-
bleme von der Felge gezogen und ausgetauscht wer-
den kann, wahrend die Ubrigen Elemente, mindes-
tens aber der schalenférmige Ringkdrper, mit einem
neu aufzuziehenden Reifen weiter verwendet werden
kénnen.

[0022] Vorteilhafterweise sind die Abstlitzungen ge-
mafl Anspruch 4 mindestens des ersten Stitzele-
mentes auf der Felge und/oder die zugehdrige 16sba-
re Verbindung als Rast- oder Schnappverbindung
ausgebildet. Hierdurch wird eine weitere Montageer-
leichterung erreicht und gleichzeitig bei entsprechen-
der elastischer Ausbildung der Rast- oder der
Schnappmechanismen eine einfache und genaue
Positionierung des Ringkorpers ermdglicht. Beim
Austausch des Reifens ist eine solche Rast- oder
Schnappverbindung ebenso leicht zu I16sen und ein
weiteres Mal genau zu positionieren.

[0023] In einer vorteilhaften Weiterbildung ist die
I6dsbare Verbindung zwischen dem einen axial dulRe-
ren Wandungsbereich des schalenférmigen Ringkor-
pers und dem zugehdérigen ersten ringférmigen Stut-
zelement sowie dessen Abstiitzung auf der Felge als
ein nach der Radmontage in axialer und radialer
Richtung wirkendes Festlager fur den Ringkdrper
ausgebildet.

[0024] Das als Festlager ausgebildete Stitzelement
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weist hierbei zur Aufnahme der radial dulReren Wan-
dungsbereiche des schalenférmigen Ringkdrpers ei-
nen Ringbund auf, der den schalenférmigen Ringkor-
per axial und radial fixiert. Mit Hilfe eines solchen
Ringbundes lasst sich sowohl eine Fixierung des
Ringkérpers am Stiitzelement als auch eine |6sbare
Verbindung gleichermalRen einfach realisieren und
fuhrt in beiden Fallen zu einer sicheren Auflage und
Halterung und zum Aufbau eines hoch belastungsfa-
higen Notlaufstitzkorpers.

[0025] Durch eine solche Ausfiihrung erhalt man
auch eine sichere Fixierung des schalenférmigen
Ringkérpers bzw. des gesamten Notlaufstitzkorpers
schon wahrend der Montage, was eine zusatzliche
Erleichterung fur das Aufziehen des zweiten Reifen-
wulstes bedeuten kann. Andererseits ist es hierdurch
aber auch madglich, bereits vor Aufziehen des zweiten
Reifenwulstes wahrend der Montage den korrekten
Sitz und die Positionierung des schalenférmigen
Ringkérpers zu kontrollieren und somit ohne grof3en
Montageaufwand eine aulerordentlich sichere Not-
lauffunktion zu garantieren.

[0026] Bevorzugt ist die Ausbildung gemal An-
spruch 5. Die schalenférmige Wandung dient der un-
teren Seitenwand als zuséatzliche Anlageflache und
verbessert hierdurch die Handlingeigenschaften des
Fahrzeugrades.

[0027] Ein Vorteil der genannten Ausbildungen be-
steht weiterhin darin, dass das mit einem solchen
Notlaufstitzkorper versehene erfindungsgemale
Fahrzeugrad nicht auf eine besondere Felgenform
oder Felgenkonstruktion angewiesen oder angepasst
ist und auf jede Felge, z. B. jede PKW-Tiefbettfelge,
aufzubringen ist, die auch fir konventionelle Reifen-
typen ohne Notlaufstitzsysteme oder -kérper genutzt
werden kann.

[0028] Eine solche Anpassung des Querschnitts er-
reicht man auch durch eine bei gleicher Querschnitts-
form der Stltzelemente unterschiedliche GrofRe.
[0029] Darlber hinaus ist es mit der erfindungsge-
mafen Ausbildung des Fahrzeugrades madglich, kon-
ventionelle Reifentypen lediglich durch Vervollstandi-
gung und Kombination mit weiteren angepassten
Bauteilen fur das Bereitstellen einer Notlaufeigen-
schaft zu nutzen.

[0030] Letztlich kann durch die erfindungsgemale
Ausbildung des Fahrzeugrades der Aufbau der Not-
laufeigenschaft bzw. des Notlaufstitzkdrpers zu ei-
nem beliebigen Zeitpunkt wahrend oder nach der
Reifenkonfektionierung durchgefihrt werden, wah-
rend bisher immer bereits innerhalb der Fertigungs-
planung entschieden werden musste, wann und wel-
che Mengen von Reifentypen mit Notlaufeigenschaf-
ten herzustellen sind.

[0031] Vorteilhatterweise ist mindestens eines der
Stutzelemente als eine mit den Reifenwdlsten ver-
bundener und sich innerhalb des Reifenhohlraumes
im Wesentlichen einwarts erstreckender gummielas-
tischer Bestandteil des Reifens ausgebildet.

[0032] Je nach dem gewahlten Material fir die Stat-

zelemente kann deren Verbindung mit den Reifen-
wiulsten nun zu unterschiedlichen Zeitpunkten ge-
schehen, beispielsweise durch Vulkanisieren direkt
wahrend der Vulkanisation des Fertigreifens oder
durch Kaltvulkanisation oder Klebung in einem be-
sonderen "Finishing-Betrieb" oder auch direkt bei
dem Reifenzulieferer bzw, bei dem Betrieb, der den
Reifen auf die Felge zieht.

[0033] Eine weitere vorteilhafte Ausbildung besteht
darin, dass mindestens eines der Stltzelemente
durch Anschaumen eines in einer Form aushartbaren
elastischen Flissigschaums vor dem Aufziehen des
Reifens auf die Felge an den Reifenwilsten befestigt
wird. Durch das Einsprihen eines Schaumes in eine
in Bezug auf die Reifenwulste positionierbare Form
ergibt sich eine sehr gute Anpassung der Stiitzele-
mente an die Oberflache der unteren Reifenseiten-
wand.

[0034] Vorteilhafterweise weist das zweite ringfor-
mige Stutzelement unterhalb der form- und/oder
kraftschlissigen festen Verbindung mit den dulReren
Wandungsbereichen des schalenférmigen Ringko-
pers einen Uber den Umfang verlaufenden und sich
quer zur Umfangsrichtung von der Reifenseite zur
Reifenmitte hin tUber eine Teilbreite des Stutzelemen-
tes erstreckenden Einschnitt auf.

[0035] Hierdurch erreicht man, dass im Querschnitt
des Stitzelementes eine im Hinblick auf die Biege-
steifigkeit nachgiebige schmale Zone ausgebildet
wird, die ein besonders einfaches Verformen bzw. ein
gelenkahnliches Umklappen des Stlitzelementes und
damit eine weiter vereinfachte Montags erlaubt.
[0036] Wie bereits oben erwahnt, ergibt sich durch
die Funktionsaufteilung in Loslager und Festlager
und durch die Ubrigen bereits genannten Merkmale
der Vorteil, dass der Querschnitt insbesondere des
als Loslager ausgebildeten Verbindungsbereiches
beliebig und in seiner Form auf den bestmdglichen
Kompromif3 zwischen Montagefreundlichkeit und
ausgezeichneten Produkteigenschaften im Betrieb
angepasst werden kann.

[0037] Neben der Verkleinerung der Stitzelement-
masse als solche erfolgt auch eine nadhere Zentrie-
rung und Anbindung der bewegten Massen an die
Felgen, wodurch sich im Betriebszustand eine hohe
Toleranz gegentiber Unwuchteinflissen ergibt. Auch
wird das Gewicht des Rades lediglich geringfligig er-
hoéht. Darliber hinaus eneicht man durch die gleicher-
malen erfolgende felgennahe Anordnung das scha-
lenférmigen Ringkorpers ein exzellentes Notlaufver-
halten sowie die Mdglichkeit, ein solches Notlaufsys-
tem flr nahezu jedes Hohen-Breiten-Verhaltnis eines
Reifens vorsehen zu kénnen.

[0038] Vorteilhatterweise ist der schalenférmige
Ringkoérper als nicht geschlossener Schlitzring aus-
gebildet. Hierdurch ergibt sich eine weitere Mdglich-
keit der Verkleinerung der Stitzelemente sowie der
felgennahen Anordnung aller Notlaufbauteile. Durch
die schlitzférmige Ausbildung kann der schalenfémi-
ge Ringkdrper bzw. dessen auflere Wandungsberei-
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che in Durchmessern hergestellt werden, die die Au-
Rendurchmesser der Felge nicht oder nur unwesent-
lich Uberschreiten. Bei der Montage besteht durch
eine solche Ausbildung namlich die Mdoglichkeit,
durch schraubenférmiges Ausfedern des geschlitz-
ten Ringes diesen auf die Felge zu bringen. Nach
dem er seine Sitzposition auf der Felge erreicht hat,
nimmt der schalenférmige Ringkorper dann wieder
seine urspringliche Form mit geringeren Durchmes-
sern ein.

[0039] Eine vorteilhafte Weiterbildung dieser Ausbil-
dung besteht darin, dass im Schlitzbereich des Ring-
kdrpers mindestens ein wahrend der Montage wir-
kendes und den Durchmesser des Ringkdrpers ver-
gréRerndes Spreizelement angeordnet ist, welches
einen leicht vergroRerten Montagedurchmesser er-
zeugt, so dass die Einlage auf die Felge problemlos
durchfihrbar ist. Liegt dann der Ringkorper auf der
Felge, kann durch beispielsweise das Eindriicken ei-
ner Spreizfeder zur Innenseite des Ringkdrpers hin
der Schlitz durch Zuschnappen geschlossen werden,
wodurch der Ringkdrper in seinen verkleinerten Be-
triebsdurchmesser zurtickgefiihrt wird. Beim Reifen-
wechsel kann dann durch Spreizen des Reifenkor-
pers mit einem Werkzeug die Spreizfeder in ihre Hal-
testellung zuriickschnappen, wonach der Ringkdrper
entnommen und gegebenenfalls auf eine neue Felge
eingesetzt werden kann.

[0040] Insbesondere bei der Anwendung im Zusam-
menhang mit einem geschlitzten Ring ergibt sich eine
weitere vorteilhafte Ausbildung dadurch, dafl min-
destens einer der axial duReren Wandungsbereiche
des schalenférmigen Ringkérpers an seinem Endbe-
reich ein Verklammerungsprofil aufweist, wobei das
zugehorige Stutzelement hierzu komplementar aus-
gebildet ist und eine dem Verklammerungsprofil ent-
sprechende Negativform aufweist.

[0041] Das Stitzelement kann dann leicht in Um-
fangsrichtung auf einen axial duf3eren Wandungsbe-
reich des gespreizten Ringkoérpers aufgeschoben
werden, wodurch eine sichere und je nach Elastizitat
des Stitzelementes in Radialrichtung nahezu unl6s-
bare Verbindung aufgebaut wird.

[0042] Andererseits ergibt sich mit einer solchen
Ausbildung bei entsprechend groRer Elastizitat des
Stutzelementes und mit einer Anpassung des Ver-
klammerungsprofils eine weitere Mdoglichkeit zur
Ausbildung einer Rast- oder Schnappverbindung.
[0043] In einer weiteren vorteilhaften Ausbildung
sind zwischen den ringfdrmigen Stutzelementen ein
oder mehrere Uber den Felgenumfang verteilte und
die Stutzelemente axial spreizende federelastische
Elemente angeordnet

[0044] Die Merkmale des Anspruchs 13 beschrei-
ben eine weitere vorteilhafte Ausflihrung eines Fahr-
zeugrades, bei dem der schalenférmige Ringkdrper
auf seiner Notlaufflache gummielastische Auflagen
aufweist. Eine solche Ausbildung erhéht in deutli-
chem Mafie den im Notlauf vorhandenen Fahrkom-
fort. Der Querschnitt der ringférmigen Stitzelemente

kann — etwa aus Griinden der Gewichtsreduzierung —
Uber den Umfang natirlich auch variabel gestaltet
werden. Denkbar sind hier Formen, bei denen die Ab-
stltzung auf der Felge nur bereichsweise im Abstand
von jeweils 60° Uber den Umfang erfolgt, sodal} eine
Anlage der Stutzelemente an die Felgenschulter nur
Uber die bereichsweise angeordneten "Stutzflike" er-
folgt und die Zwischenbereiche durch verminderte
Querschnitte Uberbrickt werden. Ebenso kann ledig-
lich die Breite der Stlitzelemente tber den Umfang
bereichsweise reduziert werden.

[0045] Die Ausbildung gemall den Merkmalen von
Anspruch 15 ermdglicht es in vorteilhafterweise ein
Fahrzeugrad fiir Luftbereifung mit einem Notlauf-
stutzkorper bereitzustellen, welcher leicht und ohne
besonderen Aufwand auch auf Ublichen Tiefbettfel-
gen (Standardfelgen) montiert werden kann, welches
im Notlauf ein sicheres Fahrverhalten und ein ausrei-
chend formstabiles Abrollen aufrechterhalt, welches
ohne UbermaRige Gewichtserh6hung Seitenfih-
rungskrafte Ubertragen kann und einem Abschéalen
des Reifens sicher entgegenwirkt, und welches flexi-
bel die — auch nachtragliche — Kombination mit be-
reits bestehenden Reifentypen und -konfektionen er-
laubt, so dass eine separate Fertigung und Logistik
nicht zwangslaufig vorgehalten werden mufR.

[0046] Hierbei sind die ringférmigen Stlitzelemente
als Verbundkorper ausgebildet, die Gber die radiale
Hoéhe der Stitzkorper aus mehreren miteinander ver-
bundenen Materialschichten unterschiedlicher Elasti-
zitat bestehen.

[0047] Eine solche Ausbildung der ringférmigen
Stlizelemente als Verbundkérper ermdglicht die Be-
reitstellung einer genau auf die erforderlichen Eigen-
schaften bei der Montage und im Notlauf einstellbare
Flexibilitdt bzw. Elastizitat der Stiitzelemente. Durch
die miteinander verbundenen Materialschichten un-
terschiedlicher Elastizitat 1alt sich bei entsprechen-
der Schichtung und Stufung der Elastizitaten der ein-
zelnen Materialschichten die Formstabilitat der ring-
férmigen Stitzelemente so auslegen, daR nicht nurin
radialer und axialer Richtung eine unterschiedliche
Verformbarkeit der Stitzelemente vorhanden ist,
sondern dal® sich auch Uber die radiale Hohe der
Stitzelemente eine mit dem Abstand zur Felge sich
in geeigneter Weise andernde Verformbarkeit bereit-
gestellt wird.

[0048] Bei einer axialen Belastung der Stitzele-
mente, die zum einen bei der Montage und zum an-
deren im Notlauf, hier insbesondere bei der Kurven-
fahrt, auftreten kann, ist damit eine Mdglichkeit der
konstruktiven Anpassung auf diese beiden wesentli-
chen axialen Belastungsfalle gegeben, wahrend
gleichzeitig die Tragfahigkeit in radialer Richtung
beim Notlauf nicht beeintrachtigt wird.

[0049] Vorteilhafterweise ist der Ringkdrper geman
den Merkmalen von Anspruch 16 als ein geschlitzter
Ringkérper mit einem im wesentlichen in axialer
Richtung verlaufenden Offnungsschlitz ausgebildet.
Hierdurch ergibt sich eine Mdglichkeit der Verkleine-
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rung der Stutzelemente sowie der felgennahen An-
ordnung aller Notlaufbauteile. Durch die Ausbildung
der Stutzelemente als fur die axiale Belastung wah-
rend der Montage ausreichend und definiert verform-
bare Verbundkdrper und rm Ringkérper bzw. dessen
aulere Wandungsbereiche in Durchmessern herge-
stellt werden, die die maximalen Durchmesser der
Felge nicht oder nur unwesentlich tberschreiten.
[0050] Bei der Montage besteht durch eine solche
Ausbildung namlich die Mdglichkeit, durch axiale Ver-
formung der Verbundkérper und schraubenférmiges
Ausfedern das geschlitzten Ringes auf einen vergro-
Rerten Montagedurchmesser den Ringkorper auf die
Felge zu bringen. Dann nehmen sie wieder ihre ur-
springliche Form mit geringeren Durchmessern ein.
[0051] Eine weitere vorteilhafte Ausbildung besteht
gemal Anspruch 16 darin, dal® der Verbundkérper
eine radial obere und mit dem Ringkdrper verbunde-
ne Materialschicht beinhaltet, die eine niedrigere
Elastizitat aufweist als die anschlieenden radial un-
teren Materialschichten. Durch eine solche Ausbil-
dung erreicht man in den Bereichen, die bei axialer
und Uber die Felge Ubertragenen Belastung der Stit-
zelemente der gréRten Biegebeanspruchung ausge-
setzt sind, eine erhdhte Formfestigkeit, so daR eine
sprunghafte Anderung der Biegelinie — im Extremfall
ein Ausknicken des Stutzelementes — im Bereich des
Anschlusses an den Ringkdrper sicher vermieden
wird. Auch kann man hierdurch den radial oberen Teil
des das Stltzelement bildenden Verbundkoérpers in
seiner Formfestigkeit der des Ringkdrpers anpassen,
wodurch eine durchaus gewtlinschte starre Aufnah-
me gebildet wird. Auch kénnen mit einer solchen
Ausbildung axiale Belastungen auf den Ringkdrper
Ubertragen und, bei entsprechender Konstruktion
des Ringkérpers, federnd aufgenommen werden.
Vorteilhafterweise beinhaltet der Verbundkdrper ein
aus mindestens drei Materialschichten bestehendes
Verbundpaket, dessen radial obere Materialschicht
und dessen radial untere Materialschicht eine hohere
Elastizitdt aufweisen als die zwischenliegende(n)
Materialschicht(en). Zum einen wird hierdurch die
oben genannte starre oder steifere Aufnahme im Ver-
bindungbereich zwischen Ringkdérper und Stitzele-
ment ermdglicht, die natirlich durch die bereits ge-
schilderte Anordnung einer mit dem Ringkdrper ver-
bundenen Materialschicht mit einer im Vergleich zu
den anschlieBenden radial unteren Materialschichten
niedrigeren Elastizitat noch verbessert wird. Zum an-
deren wird auch im radial unteren und nahe der Felge
angeordneten Bereich des Stiutzelementes der Ver-
bundkérper ebenfalls mit niedrigerer Elastizitat und
damit héherer Formsteifigkeit ausgebildet. Insbeson-
dere in der vorteilhaften Weiterbildung, bei der die ra-
dial untere Materialschicht auf der Felge aufliegt, wird
so ein sicherer Sitz auf der Felge erreicht und ein
Auswandern des Stutzelementes ins Tiefbett bei axi-
alen Belastungen im Notlauf sicher vermieden.
[0052] Vorteilhafterweise ist die radial obere und mit
dem Ringkérper verbundene Materialschicht mit dem

jeweiligen axial dufleren Wandungsbereich des Ring-
korpers kraftschlissig verbunden. Eine solche kraft-
schlissige Verbindung, die beispielsweise als Kleb-
verbindung ausgefiihrt oder aber auch durch Anvul-
kanisieren erreicht werden kann, bietet sich als ein-
fach herzustellende Verbindung insbesondere fiir die
Grolserie an, da hier auf eine automatisierbare und
bewahrte Verbindungstechnik zurlickgegriffen wer-
den kann. Dabei ist durch die Ausbildung des Ver-
bundkérpers aus mehreren Materialschichten und
dessen gestufter Elastizitat eine auch unter dynami-
scher Belastung hochfeste Verbindung erreichbar.
Selbstverstandlich kann eine solche Verbindung je
nach Einsatzfeld auch als teilweise oder vollstandig
formschlissige Verbindung, etwa durch Nieten,
Schrauben oder — gegebenenfalls |6sbare — Rastele-
mente ausgefihrt werden, wobei zusatzlich die Mdg-
lichkeit eines Austausches der Stutzelemente, etwa
periodisch bei jedem Reifenwechsel, ermoglicht wird.
[0053] In einer weiteren vorteilhaften Ausbildung
sind zur Verbindung des axial duReren Wandungsbe-
reiches des Ringkdrpers als erstem Teil und der radi-
al oberen Materialschicht des Verbundkoérpers als
zweitem Teil entweder der axial aul’ere Wandungs-
bereich des Ringkoérpers oder die radial obere Mate-
rialschicht mit einem Profilpositiv versehen, wobei
der jeweils andere Teil ein zur Aufnahme des Profil-
positivs komplementéares Profilnegativ aufweist. Hier-
durch ergibt sich nicht nur eine einfache herzustellen-
de Ausbildung einer Idsbaren Verbindung zwischen
Ringkérper und Stutzelement, sondern auch die
Méglichkeit der Herstellung des das Stiitzelement bil-
denden Verbundkdrpers als Strangprofil, welches ab-
gelangt zur Verfigung gestellt und mit dem Ringkér-
per entweder vor oder wahrend der Montage des
Notlaufstitzkorpers verbunden wird.

[0054] Insbesondere bei der bereits genannten
Ausfuhrung des Ringkoérpers als Schlitzring kénnen
nach Ausfedern des geschlitzten Ringes Stltzele-
ment und Ringkdrper mit Profilpositiv und -negativ
einfach ineinander geschoben werden. Ebenso kann
ein periodischer Austausch der Stltzelemente erfol-
gen. Gleichermal3en wird der Herstellungsprozel} ei-
ner grofReren Typenpalette insgesamt vereinfacht, da
bei festgelegter Gestaltung von Profilpositiv und -ne-
gativ etwa ein Standard-Ringkdrper mit fur unter-
schiedliche Reifen- und Fahrzeugtypen angepaliten
Stitzelementen unterschiedlicher Verbund-Kon-
struktion kombiniert werden kann.

[0055] Bei entsprechend elastischer Ausbildung der
Materialien fur die Profilpositiv- Profilnegativ-Verbin-
dung laRkt sich auch eine ggf. I6sbare Rast- oder
Schnapverbindung gestalten.

[0056] In einer weiteren vorteilhaften Ausbildung ist
der axial auflere Wandungsbereich des Ringkoérpers
mit einer die obere Materialschicht des Verbundkor-
pers teilweise umgebenden Aufnahme versehen, wo-
bei der Verbundkdrper aus mindestens drei Material-
schichten besteht, dessen radial obere und durch der
Aufnahme des Ringkérpers teilweise umgebene Ma-
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teralschicht und dessen radial untere und auf der Fel-
ge aufliegende Materialschicht eine hdhere Elastizi-
tat aufweisen als die zwischenliegende(n) Material-
schicht(en).

[0057] Durch eine solche Konstruktion wird eine Fe-
derkennlinie des Stltzelementes bereitgestellt, die
bei steigender radialer Belastungen stark progressiv
verlauft bis zur Blockade der urspringlichen und
ohne Belastung vorhandenen Elastizitat der oberen
Materialschicht(en) des Verbundkérpers.

[0058] Dies geschieht dadurch, das bei entspre-
chender Auslegung der oberen und durch der Auf-
nahme des Ringkorpers teilweise umgebenen Mate-
rialschicht bei radialer Belastung des Verbundkér-
pers und Einfederung der oberen Materialschicht die-
se zunehmend und schlieBlich vollstdndig von der
starren Aufnahme des Ringkdrpers umschlossen und
in diesem Verformungszustand durch den dann nicht
mehr vorhanden Federweg/Federraum zu einem
starren und bei weiter steigender Belastung vollig un-
elastischen Element wird.

[0059] Durch entsprechende Auslegung der Tiefe
der Aufnahme erreicht man dann auch eine teilweise
Aufnahme der radial weiter unten liegenden Material-
schicht des Verbundkérpers, deren Elastitzitdt dann
ebenfalls progressiv vermindert wird.

[0060] Gleichennalien folgt mit zunehmendem Ein-
tauchen der oberen Materialschichten des Verbund-
kdrpers in die Aufnahme die Elastizitat des Stutzele-
mentes auch bei axialer Belastung einer stark pro-
gressiven Kennlinie, wobei axiale Krafte dann zuneh-
mend durch den Ringkdérper aufgenommen werden.

[0061] Es wird also ein Notlaufstitzkérper mit einem
schalenférmigen Ringkorper bereitgestellt, der sich
mit seinen beiden axial auleren Wandungsbereichen
Uber ringférmige Stitzelemente auf der Radfelge ab-
stutzt, und dessen Stltzelemente ohne radiale Be-
lastung in axialer Richtung elastisch und verformbar
sind, wahrend bei zunehmender radialer Belastung
die Elastizitat in radialer und axialer Richtung zuneh-
mend blockiert wird.

[0062] Die Abnahme der Elastizitat in axialer Rich-
tung unter radialer Belastung beinhaltet weiterhin
den grofRen Vorteil, das beim Notlauf die zunehmen-
de axiale Formstabilitdt der am Reifenwulst anliegen-
den Stutzelemente ein Eintauchen der Reifenwilste
ins Tiefbett und damit das gefirchtete Abspringen
des Reifens von der Felge sicher verhindern. Auf3er-
dem werden die Handlingeigenschaften durch die
progressive axiale Stutzwirkung verbessert.

[0063] Der Notlaufstitzkorper 1aRt sich in idealer
Weise im unbelasteten Zustand montieren, wahrend
im belasteten Zustand die Verformbarkeit bzw. Elas-
tizitdt mit der Hohe der Belastung progressiv in ge-
wiinschter Weise abnimmt.

[0064] Vorteilhafterweise bestehen die Material-
schichten héherer Elastizitdt aus Gummi und die Ma-
terialschichten niedrigerer Elastizitat aus Kunststoff.
Hierdurch ergibt sich eine leichte und einfach herzu-
stellende Konstruktion, wobei die Elastizitat nicht nur

durch die Form und Gestaltung der Materialschichten
im Verbundkorper beeinflult werden kann, sondern
auf einfache Weise — z.B. durch unterschiedliche
Gummimischungen oder Dichten (Schaumgewich-
ten) des Kunststoffes — auch innerhalb derjeweiligen
Materialien als solchen.

[0065] In einer vorteilhaften Weiterbildung ist der
Notlaufstitzkdrper als umlaufender schalenférmiger
Ringkorper ausgebildet, der aus mindestens zwei
durch jeweils eine radiale Einschnirung voneinander
getrennten nach radial auRen gewdlbten Bereichen
besteht und der sich Uber seine beiden axial dulReren
Wandungsbereiche abstutzt.

[0066] Durch die Kontur, die im wesentlichen die
Aufteilung der Notlaufflache in zwei aufliegende
Schulterbereiche und einen mehr oder weniger stark
ausgepragten Rulcksprungbereich beinhaltet, ergibt
sich im Zusammenwirken mit der Kurvenform, der
Krimmung und den Kraftaufnahme- und Elastizitats-
eigenschaften der Stiitzelemente ein Laufverhalten
im Pannenlauf, welches die Fahrbereitschaft des
Fahrzeuges vollstandig erhalt und in der Handha-
bung sich nur geringfiigig vom Normallauf unter-
scheidet.

[0067] Zudem werden bei einer solchen Kontur die
im Notlauf auf den Ringkérper einwirkenden Radial-
beastungen in den den Stutzelementen naheliegen-
den Schulterbereichen konzentriert und somit ohne
grolRe Hebelarme und Biegemomente in die als Ver-
bundkdrper ausgebildeten Stutzelemente eingeleitet,
was die Funktionsweise der Stltzelemente, insbe-
sondere bei einer Ausbildung der axial au3ere Wan-
dungsbereich des Ringkorpers mit einer die obere
Materialschicht des Verbundkérpers teilweise umge-
benden Aufnahme, besonders unterstitzt.

[0068] Auch ist bei solchen Ringkorpern die Fahig-
keit zur Aufnahme von Seitenflihrungskraffen beson-
ders ausgepragt, da durch den in den mittleren Berei-
chen der Notlaufflache bereitgestellten Riicksprung
sich die mittleren Teile der Reifenlaufflache bzw. des
Unterbaus in die Krimmung einschmiegen kénnen
und so in Bezug auf Seitenkrafte einen Formschluss
aufbauen konnen, der die auf die Reifenseiten wir-
kende Zugkrafte reduziert und somit einem Absprin-
gen des Reifens entgegenwirkt. Die Krummungsradi-
en sind dabei durch stetig ineinander bergehende
Krimmungsradien so ausgebildet, dass im Zusam-
menwirken mit der Laufflachendicke des Reifens
Punkt- oder Linienbelastungen, die zur Zerstorung
der Laufflache flihren kdnnten, nicht auftreten.
[0069] Ein weiterer Vorteil eines mit solchen Kriim-
mungen ausgebildeten schalenformigen Ringkdrpers
besteht darin, dass wahrend des Notlaufs sehr hohe
Punktbelastungen auch etwa beim Uberfahren einer
Bordsteinkante, aufgenommen werden kénnen und
durch die mit Hilfe der Formgebung erhdhte Steifig-
keit des schalenférmigen Ringkdrpers eine gleichma-
Rige und fur die Felge unschadliche Lastverteilung
sich einstellt.

[0070] Ein solcher Notlaufstitzkorper, der in aller
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Regel aus einem im Vergleich zu den Stiitzelementen
unelastischen bzw. hartem Material wie Stahl, Alumi-
nium oder verstarktem Kunststoff hergestellt wird,
I&sst sich durch die Materialwahl in Bezug auf Seiten-
fuhrungskrafte und Belastungen beim Notlauf belie-
big anpassen.

[0071] Der schalenférmige Ringkorper kann zudem
durch auf seiner zur Felge gerichteten Unterseite be-
findliche und in Umfangsoder Axialrichtung verlau-
fende Rippen verstarkt werden, was das Auffangen
von Belastungsspitzen und eine weitere Gewicht-
seinsparung durch Reduzierung der Wanddicke in
weniger belasteten Bereichen erlaubt.

[0072] Die Ausbildung gemal den Merkmalen von
Anspruch 54 ermdglicht es, ein Fahrzeugrad fir Luft-
bereifung mit einem Notlaufstiitzkérper bereitzustel-
len, welches im Notlauf einerseits ein weiterhin siche-
res Fahrverhalten und ein ausreichend elastisches
Abrollen aufrechterhalt, andererseits ohne tibermafi-
ge Gewichtserhdhung Seitenfiihrungskraffe sicher
Ubertragen kann, und dariber hinaus eine Lastvertei-
lung bei einwirkenden Kraften entstehen 1aRt, die
eine Schadigung der Felge sicher vermeidet.

[0073] Hierbei wird die Notlaufflache durch die radi-
al aullere Oberflache eines im Querschnitt schalen-
formigen Ringkdrpers gebildet, wobei der Ringkdrper
sich axial von der Felgenmitte zu beiden Seiten Uber
einen Teilbereich der Felgenbreite erstreckt und im
Querschnitt in seinen axial duflteren Bereichen eine
mit zur Felge gedffneten ersten Krimmungen verse-
hene Kontur aufweist und eine zwischen den zur Fel-
ge gedffneten Krimmungen gelegene und mit zum
Zenitbereich des Reifens geodffneten zweiten Krim-
mung versehene. Kontur aufweist, wobei die Krim-
mungen einen oder mehrere ineinander Ubergehen-
de Kriimmungsradien aufweisen und der schalenfor-
mige Ringkorper Uber ein oder mehrere Stitzele-
mente auf der Felge abgestitzt ist. Die Abstlitzung
kann hierher direkt auf der Felge oder auch tber an
die Felge angepasste Gleitelemente oder tUber Rol-
lenfihrungen und -lager erfolgen, so dass eine Rei-
bung im Notlauf minimiert wird.

[0074] Durch die Kontur, die im wesentlichen die
Aufteilung der Notlauffliche in zwei aufliegende
Schulterbereiche und einen mehr oder weniger stark
ausgepragten Rulcksprungbereich beinhaltet, ergibt
sich im Zusammenwirken mit der Kurvenform, der
Krimmung und den Kraftaufnahme- und Elastizitats-
eigenschaften der Stitzelemente ein Laufverhalten
im Pannenlauf, welches sich zwar vom Normalfall un-
terscheidet, jedoch die Fahrbereitschaft des Fahr-
zeuges vollstandig erhalt und in der Handhabung
sich nur geringfligig vom Normallauf unterscheidet.
[0075] Insbesondere die Fahigkeit zur Aufnahme
von Seitenfuhrungskraften ist ausgepragt, da durch
den in den mittleren Bereiche der Notlaufflache be-
reitgestellten Ricksprung sich die mittleren Teile der
Reifenlaufflache bzw. des Unterbaus in die Krim-
mung einschmiegen kénnen und so in Bezug auf Sei-
tenkrafte einen Formschluss aufbauen koénnen, der

die auf die Reifenseiten wirkende Zugkrafte auf ein
fur das Fahrverhalten ungefahrliches Mafl} reduziert
und somit sicher ein Abspringen des Reifens von der
Felge verhindert. Die Krimmungsradien sind dabei
durch stetig ineinander Gbergehende Krimmungsra-
dien so ausgebildet, dass im Zusammenwirken mit
der Laufflachendicke des Reifens Punkt- oder Linien-
belastungen, die zur Zerstérung der Laufflache fiih-
ren kénnten, nicht auftreten.

[0076] Ein. weiterer Vorteil eines mit solchen Krim-
mungen ausgebildeten schalenformigen Ringkdrpers
besteht darin, dass wahrend des Notlaufs sehr hohe
Punktbelastungen auch etwa beim Uberfahren einer
Bordsteinkante, aufgenommen werden kénnen und
durch die mit Hilfe der Formgebung erhdhte Steifig-
keit des schalenférmigen Ringkdrpers eine gleichma-
Rige und fur die Felge unschadliche Lastverteilung
sich einstellt.

[0077] In aller Regel ist hierbei der schalenférmige
Ringkoérper so ausgebildet, dass er sich axial von der
Aquatorialebene des Reifens symmetrisch (iber ei-
nen Teilbereich der Felgenbreite erstreckt. Lediglich
bei Fahrzeugen mit ausgepragt starkem Sturz, d.h.
mit starker Schragstellung der Rader, kann es erfor-
derlich werden, auf eine symmetrische Kontur zu ver-
zichten und die Krimmungsbereiche an die Schrag-
stellung der Rader anzupassen.

[0078] Weitere vorteilhafte Ausbildungen sind in
den Anspriichen 29 bis 40 gekennzeichnet.

[0079] Die Ausbildung des Ringkérpers im Bereich
der zweiten Krimmung mit einem minimalen Durch-
messer , der maximal die GréRe des maximalen Au-
Rendurchmessers der Felge aufweist, 1alt sich eine
besonders hohe Versteifung hinsichtlich der Biege-
belastung erzielen wodurch die Notlaufeigenschaften
weiter verbessert werden. Eine zusatzliche elasti-
sche, dampfende Schicht die im axialen Erstre-
ckungsbereich der zweiten Krimmung radial zwi-
schen dem Bereich der zweiten Krimmung des Not-
laufstltzkorpers und der Felge angeordnet ist, kon-
nen die Krafte zwischen Notlaufstltzkorper und Fel-
ge besser verteilt werden, StoRbelastungen redu-
ziert, der Fahrkomfort im Pannenfall verbessert und
das Gewicht reduziert werden. AuRerdem kann die
Schicht als Zentrierhilfe fur die Montage ausgebildet
und genutzt werden

[0080] In einer vorteilhaften Ausbildung sind dabei
die Stutzelemente als Verlangerungen der axial au-
Reren Bereiche der zur Felge gedffneten ersten
Krimmungen und als sich auf der Felge abstutzende
im wesentlichen ebene Kreisringscheiben ausgebil-
det.

[0081] Wahrend ein Vorteil herstellerseitig darin
liegt, dass — je nach Herstellung als einteiliger bzw,
als aus mehreren Teilen bestehender Notlaufkérper —
ein von einer ringférmigen Ronde ausgehendes
Driick- bzw. Rollformgebungsverfahren oder ein mit
einfachen Werkzeugen darstellbares Form- oder
Spritzverfahren genutzt werden kann, ergibt sich im
Hinblick auf die Montage, dass der Notlaufkérper in
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besonders einfacher Weise auf die Felgenform und
-breite angepasst und in seinem im wesentlichen
durch die Stiutzkorper aufgepragten Federungsver-
halten beeinflusst werden kann.

[0082] So kénnen beispielsweise mehrere aneinan-
der anschlieRende und zur Achse des Fahrzeugra-
des geneigte Kreisringscheiben, die abwechselnd je-
weils nach innen und nach auRen schrag gestellt sein
kénnen, etwa in Form eines Tellerfederpaketes als
Stutzelemente genutzt werden, so dass in Bezug auf
das elastische Kraftaufnahmevermoégen des Notlauf-
stitzkorpers eine weitere Anpassungsmdglichkeit
gegeben ist.

[0083] In einer besonders vorteilhaften Ausbildung
ist jedoch eine an den Ringkdrper als Verlangerung
der axial aufleren Bereiche sich anschlielende
Kreisringscheibe vorhanden, die in einem Winkelbe-
reich von 75° bis 90°, vorzugsweise 83° zur Radach-
se geneigt ist, wobei im Querschnitt der Ubergang
von der mit den ersten Krimmungen versehenen
Kontur des Ringkorpers auf die ebenen Kreisring-
scheiben stufenlos ausgebildet ist.

[0084] Im Zusammenspiel mit der Krimmung der
Notlaufflache ist die sich durch die 83° Neigung erge-
bende federnde Abstitzung ausreichend fir ein gu-
tes Notlaufverhalten und erfordert durch die relativ
steile Winkeleinstellung ein Minimum an Material fir
den Notlaufstitzkorper, was wiederum der Gewichts-
reduzierung entgegenkommt.

[0085] Im Hinblick auf die Anwendung bei besonde-
ren Fahrzeugen, hier etwa im Zweiradbereich, kann
es vorteilhaft sein, dass die Stutzelemente als ein
oder mehrere zwischen dem schalenférmigen Ring-
korper und der Felge angeordnete Stltzringe ausge-
bildet sind, Damit ist es moéglich, auch bei schmalen
Felgen Notlaufstiitzkérper vorzusehen, wobei deren
Stabilitat vorteilhafterweise dadurch erhoéht werden
kann, dass die Stitzelemente als ein zwischen scha-
lenférmigen Ringkérpern und Felge angeordneter
und im wesentlichen der Breite des schalenférmigen
Ringkérpers entsprechende Stitzring ausgebildet
sind.

[0086] Insbesondere bei einer Ausfihrung mit meh-
reren zwischen schalenférmigem Ringkorper und
Felge angeordneten Stltzelementen kdénnen letztere
vorteilhafterweise so ausgebildet sein, dass sie in
den Anschlussbereichen eine zur Bereitstellung ei-
nes Gelenkknotens erniedrigte Elastizitat aufweisen.
Damit eréffnet sich eine solche Ausfiihrung durch die
Moglichkeit des elastischen Biegens der Stutzele-
ments eine einfache Montage des Notlaufstitzkor-
pers auf einteilige Standardfelgen.

[0087] Mit dem Ziel einer sicheren Fixierung der
Reifenwulste auch im Notlauf lassen sich die Stutze-
lemente so ausbilden, dass sie in den den Reifen-
wilsten benachbarten Bereichen auf der Felge abge-
stutzt sind und als Wulstsicherung dienen. Somit las-
sen sich auch Sicken und Vorspriinge in der Felge
vereinfachen und damit der Herstellaufwand reduzie-
ren.

[0088] Eine vorteilhafte Ausfiihrung, bei der die
Stitzelement und der schalférmige Ringkdrper aus
gleichem Material, vorzugsweise aus Aluminium oder
aus einer Aluminiumlegierung bestehen, erleichtert
und vereinfacht die Herstellung und 12t auch im Hin-
blick auf die spatere Wiederverwertung eine Sortie-
rung und Trennung von Reststoffen mit wenig Auf-
wand durchfihrbar werden.

[0089] Eine solche Ausfiihrung aus Aluminium er-
fordert in aller Regel eine zweiteilige Felge oder eine
vorgeformte Felge, die nach Aufbringen des Reifens
und des Notlaufstitzkoérpers formgebend auf ihr
Fertigmal} verarbeitet wird.

[0090] In einer weiteren Ausbildung, bei der die
Stitzelemente und der schalenférmige Ringkérper
unterschiedliche Elastizitaten aufweisen, bestehen
die Stitzelemente aus gummielastischem oder elas-
topiastischem Material und der schalenférmige Ring-
kérper aus Aluminium oder einer Aluminiumlegie-
rung. Hier ergibt sich der Vorteil, dass durch die gut
verformbaren gummielastischen Materialien der Stit-
zelemente wiederum die Montage und Demontage
besonders einfach wird und somit eine einfache Um-
oder Nachristung im Betrieb befindlicher Fahrzeug-
rader ermdglicht wird.

[0091] Fir die Stltzelemente Koénnen natirlich
auch viskoelastische, elastoplastische oder visko-
plastische Materialien genutzt werden, die etwa aus
Polymeren oder Gummi mit unterschiedlichen Full-
und Zuschlagstoffen in ihren Eigenschaften einstell-
bar sind. Als gummielastische Materialien finden
auch Polyurethanschaume odere andere Elastomer-
schaumstoffe Anwendung.

[0092] Als Aluminiummaterial hat sich die Legierung
AL Mn Si 08 bewahrt, wobei der schalenférmige
Ringkérper im wesentlichen lediglich in einer Dicke
von 4 — 6 mm und die gummielastischen oder elasto-
plastischen Materialien der Stltzefemante in einer
Dicke von etwa 8 mm ausgebildet sind.

[0093] In einer weiteren vorteilhaften Ausbildung
sind die Stltzelemente aus gummielastischem Mate-
rial gefertigt und der schalenférmige Ringkoérper be-
steht aus einem im Vergleich zum gummielastischen
oder elastoplastischen Material harteren Kunststoff,
d.h. aus einem Kunststoff mit hdherem Elastizitats-
modul und hodherer Festigkeit. Beim SpritzgieRver-
fahren ergeben sich bei einer solchen Ausbildung
Vorteil durch einen einfachen Herstellungsprozess,
bei dem beim Einspritzen nach dem Bi-Injektions-
oder Co-Injektionsverfahren in die vorhandene Form
lediglich eine weitere Materialmischung Uber eine
oder mehrere Zusatzdisen zugefihrt werden muss,
um den Verlauf der Festigkeiten und der Elastizitaten
zu beeinflussen. Diese vorteilhafte Ausbildung kann
noch dadurch weiter verfeinert werden, dass der
schalenférmige Ringkérper aus faserverstarktem
Kunststoff besteht. In solchen Fallen kénnen etwa
vorhandene Spritzformen oder Kunststoffgesenke
mit z.B. Glasfasermatten teilweise ausgelegt werden,
wonach lediglich ein kurzer Einspritzvorgang fir das
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Herstellen genlgt. Als weiterer Vorteil bei den Kunst-
stoffen ergibt sich natlrlich das auch im Vergleich
zum Aluminium weiter reduzierte Gewicht, so dass
fur die jeweiligen Fahrzeugtypen und Gewichtsbelas-
tungen der Rader die jeweils optimale Materialkombi-
nation ausgelegt werden kann.

[0094] Die Anbindung der unterschiedlichen Materi-
alien untereinander kann durch Kleben, durch Vulka-
nisieren, durch Vernetzen oder auch durch Form-
schluss mittels ineinander verhakter Formen erfol-
gen, wobei bei jeder Ausbildung aus der zur Verfi-
gung stehenden Vielzahl von Verbindungsmethoden
die jeweils passende ausgewahlt werden kann. Fur
den Fall, dass besonders stabile Ganzmetallausfuh-
rungen der Notlaufstiitzkérper bendtigt werden, etwa
bei Radern von hochbelasteten Behdrdenfahrzeu-
gen, besteht eine vorteilhafte Ausbildung darin, dass
die Stltzelemente aus Federstahl und der schalen-
formige Ringkorper aus Aluminium bestehen. Hier-
durch ergibt sich eine hohe Tragfahigkeit des Notlauf-
stutzkorpers bei gleichzeitig relativ moderater Steige-
rung des Gewichtes des Rades.

[0095] Neben der Nutzung und Ausbildung der ma-
terialelastischen Eigenschaften der Stitzelemente
besteht eine weitere vorteilhafte Ausbildung darin,
dass die Stutzelemente federnd in radialer Richtung
wirkende Sicken, Nuten oder Einschnitte aufweisen,
so dass auch formelastische Anteile der Stitzele-
mente mit zur Ausbildung eines optimierten und kom-
fortablen Abrollverhaltens genutzt werden.

[0096] In einer weiteren vorteilhaften Ausbildung ist
der schalenférmige Ringkérper durch auf seiner zur
Felge gerichteten Unterseite befindliche und in Um-
fangs- oder Axialrichtung verlaufende Rippen ver-
starkt.

[0097] Eine solche Ausbildung erlaubt das Auffan-
gen von Belastungsspitzen und eine weitere Ge-
wichtseinsparung durch Reduzierung der Wanddicke
in weniger belasteten Bereichen.

[0098] Ebenso kann natirlich eine reine Verande-
rung bzw. Anpassung der Wanddicke des Notlauf-
stutzkorper entweder in den Bereichen der Stiitzele-
mente oder Uber die axiale Erstreckung des schalen-
férmigen Ringkorpers dazu beitragen, dass eine Ge-
wichtseinsparung ermdglicht wird.

Ausfihrungsbeispiel

[0099] Die Erfindung wird im folgenden anhand der
in den Fig. 1 bis 20 dargestellten Ausfiihrungsbei-
spiele naher erlautert. Hierin zeigen

[0100] Fig. 1 eine Querschnittsdarstellung eines er-
findungsgemaflien Fahrzeugrades mit montiertem
Fahrzeugreifen, Fig.2 Querschnittsdarstellungen
von Ausfiihrungsformen des Flillrings,

[0101] Fig. 3 Querschnittsdarstellungen von Aus-
fuhrungsformen des Waulstbereichs, Fig. 4 schemati-
sche Darstellung zur Erlauterung der Montage und
der Demontage.

[0102] Fig. 5 ausschnittsweise Querschnittsdarstel-

lung eines erfindungsgemalen Fahrzeugrades mit
einer weiteren Ausfihrungsform des Notlaufstiitzkor-
pers

[0103] Fig. 6 ein efindungsgemales Fahrzeugrad
mit einem Notlaufstitzkorper in anderer Ausfiihrung
[0104] Fig.7 einen Zwischenschritt wahrend der
Montage eines Notlaufstitzkérpers fur ein erfin-
dungsgemalies Fahrzeugrad gemaR Fig. 6

[0105] Fig. 8 einen als geschlitzter Ringkérper aus-
gebildeten Notlaufstitzkérper mit aufgeschobenen
Stitzelementen in der Ansicht

[0106] Fig. 9 ein Stitzelement im Teilschnitt

[0107] Fig. 10 ein Fahrzeugrad mit einem Notlauf-
stutzkoérper, bei dem die axial auReren Wandungsbe-
reiche des Ringkdrpers mit einer die obere Material-
schicht der Verbundkérper teilweise umgebenden
Aufnahme versehen sind

[0108] Fig. 11 ein Fahrzeugrad gemaf Fig. 10 un-
ter Notlaufbelastung

[0109] Fig. 12 eine weitere Ausfiihrungsform eines
erfindungsgemaflen einteiligen Notlaufstitzkdrper
aus Aluminium

[0110] Fig. 13 einen erfindungsgemalen einteiligen
Notlaufstltzkorper, dessen Stlitzelementezusatrliche
Formelastizitat bereitstellen

[0111] Fig. 14 einen aus zwei verschiedenen Mate-
rialien bestehenden Notlaufstitzkérper

[0112] Fig. 15 einen einteiligen Notlaufstitzkorper
mit einer umlaufenden Verstarkungsrippe im Mittel-
bereich.

[0113] Fig. 16 eine ausschnittsweise Darstellung ei-
ner weiteren Ausfiihrungsform eines Fahrzeugrads
mit Notlaufstlitzkorper im Querschnitt,

[0114] Fig. 17 Darstellung zur Montage des in der
Fig. 16 gezeigten Notlaufstitrkorpers

[0115] Fig. 18 eine ausschnittsweise Darstellung ei-
ner weiteren Ausfiihrungsform eines Fahrzeugrads
mit Notlaufstlitzkorper im Querschnitt

[0116] Fig. 19 eine ausschnittsweise Darstellung ei-
ner weiteren Ausfiihrungsform eines Fahrzeugrads
mit einem Stitzelement und einem sich Uber eine
Teilbreite des Stitzelementes erstreckenden Ein-
schnitt.

[0117] Fig. 20 eine ausschnittsweise Darstellung ei-
ner weiteren Ausfiihrungsform eines Fahrzeugrads.
[0118] Fig. 1 zeigt ein Fahrzeugrad mit Fahrzeug-
luftreifen 3 und Felge 1 mit einem Verhaltnis von ma-
ximaler H6he H zu maximaler Breite B des Fahrzeug-
luftreifens H/B < 0,6. Der Fahrzeugluftreifen 3 weist
eine Uber den Umfang des Reifens und vom linken
Woulstbereich 6 des Fahrzeugluftreifens zum rechten
Woulstbereich 6 reichende, nicht nadher dargestellte,
Innenschicht auf, Uber die eine Karkasse 4 radialer
Bauart mit beispielsweise einer oder zwei Karkas-
senlagen aufgebaut ist. Im Bereich der Laufflache ist
radial auRerhalb der Karkasse 4 ein Gurtel 5 bekann-
ter Bauart mit beispielsweise zwei Gurtellagen aus in
Kautschuk eingebetteten Festigkeitstragern, z.B. aus
Stahlcord, aufgelegt. Der Girtel reicht Gber den ge-
samten Umfang des Reifens hinweg und erstreckt
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sich in axialer Richtung von einem Reifenschulterbe-
reich in den anderen.

[0119] Die Stahlcorde verlaufen im spitzen Winkel
von beispielsweise 10-30° zur Umfangsrichtung. Ra-
dial aulierhalb der Girtellagen ist es denkbar, eine
nicht dargestellte Gurtelbandage mit im wesentlichen
zur Umfangsrichtung verlaufenden Festigkeitstra-
gern, beispielsweise aus Nylon, aufzuwickeln.
[0120] Radial aulRerhalb des Girtels bzw. der Gir-
telbandage ist in bekannter Weise ein tiber den Um-
fang des Reifens reichender und sich von Schulter-
bereich zu Schulterbereich erstreckender Laufstrei-
fen 15 aus Kautschukmaterial aufgelegt. Im Seiten-
wandbereich 9 ist Kautschukmaterial auf die Karkas-
se 4 aufgelegt. Das Seitenwandkautschukmaterial
reicht vom Schulterbereich bis zum Wulstbereich 6.
[0121] Die einstlickig ausgebildete Felge 1 ist an ih-
ren beiden axialen Stirnseiten jeweils mit einer kon-
zentrisch zur Felge angeordneten Ringkammer 10
mit einer radial inneren Ringkammerwand 20, einer
axial inneren Ringkammerwand 21, einer radial du-
Reren Ringkammerwand 22 und einer axial auleren
Ringkammerwand 23 einstlickig ausgebildet. Die
Ringkammerwand 23 begrenzt das radial nach innen
gerichtete Felgenhorn 2. Axial nach innen zwischen
Felgenhorn 2 und radial innerer Ringkammerwand
20 ist eine ringférmige Durchgangsoéffnung 24 von
axial auflen zur Ringkammer hin ausgebildet. Das
Felgenhorn 2 ist an seiner radial nach innen gerichte-
ten Seite 25 von axial innen nach axial auf3en konisch
erweitert und an seiner Stirnflache 26 gekrimmt aus-
gebildet. Ein schalenférmiger Ringkérper 11 erstreckt
sich konzentrisch zur Felge innerhalb des Reifens
axial von Reifenschulter zu Reifenschulter und stutzt
sich jeweils durch ein ringférmiges Stitzelement 18
auf der radial duReren Seite des Felgenhorns ab. Der
schalenférmige Ringkdrper 11 ist mit einer Notlauffla-
che 14 ausgebildet. Die Stutzelemente sind im axia-
len Bereich der Position der Ringkammer 10 ausge-
bildet. Die Notlaufoberflache erstreckt sich in einer
Ausfuhrung soweit in axialer Richtung, daR der Gurtel
in seinen axialen Randzonen von der Schulter jeweils
mit 10 bis 30%, beispielsweise 25%, axial Uberdeckt
ist.

[0122] Der Fahrzeugluftreifen 3 umgreift mit seinen
unteren Seitenwandbereichen 16 die nach radial in-
nen erstreckten Horner 2. Die Krimmung der Stirnfla-
che 6 des Horns entspricht der gewlinschten Reifen-
kontur im Bereich des Homs.

[0123] Am Ende des unteren Seitenwandbereiches
16 ist jeweils der Wulstbereich 6 mit zur Innenseite
des Reifens ausgebildeter wulstartiger Verdickung 7
ausgebildet. Der Wulst ist mit einem in das Karkas-
senlagenende eingebetteten elastisch dehnbaren
und elastisch stauchbaren Kern 8 ausgebildet. Im
montierten Zustand gemaR Fig. 1 flllt der Wulstbe-
reich 6 unter Formschluf3 zur axial inneren Ringkam-
merwand 21 und zur radial aulReren Ringkammer-
wand 22 sowie zur axial duleren Ringkammerwand
23 ca. 1/2 bis 2/3 des Ringkammerraums. Radial in-

nerhalb des Wulstes ist ein Fillring 12 radial form-
schlissig zum Wulstbereich 6 nach radial auf3en und
nach radial innen zur radial inneren Ringkammer-
wand 20 ausgebildet, der sich in axialer Richtung von
der Ringkammerwand 10 Uber die gesamte axiale Er-
streckung des Wulstbereichs 6 durch die Ringéffnung
24 hindurch nach axial auRen erstreckt. Der Fiillring
12 ist Uber den gesamten axialen Erstreckungsbe-
reich der Ringkammer und somit des Wulstes an sei-
ner radial duBeren Mantelflache zylindrisch und axial
aullerhalb der Ringkammer parallel zur radial inne-
ren Seite des Felgenhorns 25 konisch erweitert aus-
gebildet. In der Ausflihrung von Fig. 1 erstreckt sich
der Fllring 12 in axialer Richtung bis hin zur axialen
Position der Stirnseite 26 des Felgenhorns. Der
Woulst steht in der Ausfiihrung gema Fig. 1 unter
Formschlu nach radial auf3en, nach axial innen und
nach axial aulRen ro den geschlossenen Ringkam-
merwanden 22, 23, 21 und durch den radialen Form-
schlul zum Fillring 12, der seinerseits in radialem
Formschlul zur geschlossenen Ringkammerwand
20 ausgebildet ist, auch zur Ringkammerwand 20 in
radialem Formschlu3. Da der Wulst auf seiner ge-
samten Oberflache in formschlissigem Berthrkon-
takt zur einstlickig ausgebildeten Ringkammer bzw.
zum Fullring 12 und der Flllring 12 innerhalb der
Ringkmmer seinerseits mit seiner Oberflache in voll-
stédndigem Beruhrkontakt zu den Ringkammerwan-
den bzw. zum Wulst ausgebildet ist, ist die Ringkam-
mer vollstdndig von Wulst und Fullring ausgefiillt.
Daruber hinaus steht der untere Seitenwandbereich
16 mit der radial inneren konischen Felgenhornseite
25 und mit der korrespondierend ausgebildeten koni-
schen dulleren Mantelflache des Fillrings 12 auch im
axialen Erstreckungsbereich des Felgenhorns in voll-
stédndigem Beruhrkontakt.

[0124] Der vollstandige Formschlu? des Wulstes
zur Felge sichert den Sitz des Reifens auf der Felge
wahrend des Fahrens.

[0125] Im Bereich der Stirnflache 26 des Horns 2
der Felge liegt die Reifenseitenwand jeweils lediglich
unter Vorspannung an.

[0126] Bei Auflage eines Umfangselementes des
Reifens auf die Straflenoberflache wirken resultie-
rende Normalkrafte F zwischen Fahrzeugluffreifen
und StraRenoberflache. Bei der Eindampfung dieser
Krafte wirkt auf die Seitenwande 9 des Reifens eine
resultierende Kraft F,, die im wesentlichen in axialer
Richtung wirkt und die Seitenwand leicht weiter ver-
krimmt. Aufgrund der gewahlten Vorspannung zwi-
schen Stirnflache 26 und Reifen liegt der Reifen in
diesem Normallastfall unter Reduzierung der Vor-
spannung immer noch an der Stirnflache 26 an. Bei
Kurvenfahrten wird im Bereich der besonders stark
belasteten Kurvenaulienseite aufgrund der eingelei-
teten Krafte die Vorspannung zwischen Stirnfliche
26 und Reifenseitenwand erhoht. Der Fahrzeugluft-
reifen 3 wird somit an der besonders stark belasteten
Seite durch das Horn versteift. Ein sicheres Handling
ist gewahrleistet.
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[0127] Bei starken StoRwirkungen auf den Reifen
wirken stérkere resultierende Kréfte F, auf die Rei-
fenseitenwande. Diese beulen weiter nach axial au-
Ren bei der Eindampfung aus. Der fir die flexible
Kriimmung der Seitenwand hierzu zur Verfiigung ste-
hende Seitenwandbereich reicht dabei vom Schulter-
bereich des Laufstreifens bis Gber den gesamten ge-
krimmten Bereich der Stirnflache 26. Bei starken
StdRen hebt die Reifenseitenwand 9 im Bereich der
Stimflache 26 unter Bildung eines Spaltes zwischen
Stimflache 26 und Reifenseitenwand ab.

[0128] Auch besonders starke auf den Reifen ein-
wirkende StéRe kénnen aufgrund des groRen Krim-
mungsradius R und der sehr langen fir die Krim-
mung zur Verfigung stehenden Bogenlange der Rei-
fenseitenwand zwischen Reifenschulter und zylindri-
scher Felgenoberflache unter geringer Flachenbean-
spruchung der gekrimmten Seitenwandoberflachen
sicher eingedampft werden.

[0129] Der Notlaufstitzkorper 11 erstreckt sich tber
den gesamten Umfangsbereich des Reifens. Bei
plétzlichem Innendruckverlust stitzt sich der Reifen
mit seinem Laufstreifenbereich auf den beiderseitig
vorgesehenen, mitim wesentlichen rylindrischer oder
— wie dargestellt — mit gekrimmter oder nach axial in-
nen mit leicht konisch erweiterter Oberflache mit ei-
nem Steigungswinkel von 0 bis 10° zur Achsrichtung
ausgebildeten Notlaufflache 14 ab. Frihzeitige Zer-
stérung und Ablésung des Reifens werden vermie-
den.

[0130] Ebenso ist es denkbar, die radial aulere
Oberflache der Notlaufstutzflachen mit zusatzlichem
Stitzmaterial zu belegen. Das zusatzliche Stitzma-
terial ist aus hartem Kunststoff, Gummi oder Kunst-
stoffschaum ausgebildet, das zur Dampfung unemp-
findlich gegen StéRe ist und das gute Gleiteigen-
schaften fur den Notlauf aufweist.

[0131] Fig. 2a zeigt eine vergrolierte Detaildarstel-
lung des &auleren Randbereichs der Felge von
Fig. 1. In Fig. 2a ist erkennbar, daR sich die Innensei-
te 25 des Felgenhorns von der Ringkammerwand 23
ausgehend unter Einschluf} eines Winkels a zur Rad-
achse nach axial auBen hin bis zur gekrimmten
Stirnflache 26 des Felgenhorns 2 konisch erweitert.
Die radial auRere Mantelflaiche des Fullrings 12 ist
von der Ringkammerwand 21 ausgehend Uber den
gesamten axialen Erstreckungsbereich der Ringkam-
mer hinweg bis zur Ringkammerwand 23 und in axi-
aler Verlangerung aus der Ringkammer bis zu einem
axialen Abstand b zur Ringkammerwand 23 zylind-
risch ausgebildet. Ausgehend von einer Kreislinie im
Abstand b zur Ringkammerwand 23 ist die radial du-
Rer Mantelflache des Fullrings 12 in axialer Richtung
nach auRBen parallel zur Innenseite 25 des Felgen-
horns ebenfalls unter Einschlul des Winkels a zur
Radachse nach axial auen hin konisch erweitert
ausgebildet. Der Fullring erstreckt sich ebenso wie
das Felgenhorn noch Uber einen Abstand a von der
Ringkammerwand 23 axial nach auRen. Der Fillring
12 ist axial verschiebbar auf einer zylindrischen La-

gerflache 30 der Felge gelagert. Im Innern der Ring-
kammer bildet die Lagerflache 30 die radial innere
Ringkammerwand 20. Nach axial auRen erstreckt
sich die Lagerflache 30 bis in einen Abstand d von
der Ringkammerwand 23. Axial auf3erhalb des Ab-
standes d ist der Fillring nach radial innen zu einer
Schulter verdickt ausgebildet und liegt mit dieser an
einer korrespondierend ausgebildeten Schulter der
Felge an. Die Absténde a,b,d sind so gewahlt, dal3 a
groler als d und d gréRer als b ist. Der Winkel o liegt
zwischen 2 und 20°. Im gezeichneten Ausfuhrungs-
beispiel liegt er bei ca. 10°. Auf diese Weise um-
schlieen der Wulst mit seiner Verdickung 7 und der
sich anschlieRende untere Seitenwandbereich 16
zwischen innerer Felgenhornflache 25 und Fiillring
das Felgenhorn zwangsgefiihrt, wodurch die Veran-
kerung des Reifens in der Felge zusatzlich gesichert
wird.

[0132] Der Flillring ist aus Gummi oder aus einem
elastischen Kunststoff mit selbsthemmender Oberfla-
che ausgebildet. Es ist auch denkbar, den Fullring
aus einem nichtelastischen Kunststoff oder Metall
herzustellen. Soweit im Einzelfall erforderlich, ist es
auch mdglich, den Fillring im montierten Zustand mit
seiner Schulter an der korrespondierenden Schulter
der Felge beispielsweise durch Verschraubung zu-
satzlich axial zu fixieren.

[0133] In den Fig. 2b und 2c sind alternative Aus-
fuhrungen des Fillrings 12 dargestellt. Die Lagerfla-
che 30 erstreckt sich axial bis zu einem Abstand c,
der kleiner oder gleich dem Abstand a ist, von der
Ringkammerseitenwand 23 nach auf3en. Die radial
aulere Mantelflache des Fullrings ist ab der axialen
Position der Ringkammerseitenwand 23 ebenfalls
konisch unter dem Steigungswinkel a verlaufend
ausgebildet. Die radial Innere Mantelflache des Full-
rings ist ebenso wie die korrespondierend ausgebil-
dete Lagerflache 30 ab einer axialen Position im Ab-
stand ¢ von der Ringkammerseitenwand nach axial
aullen ebenso unter dem Winkel a zur Radachse ko-
nisch erweitert ausgebildet. Der Abstand c ist kleiner
a. Durch diese konische Ausbildung wird der elasti-
sche Fllring in seiner montierten Position zusatzlich
durch axialen Formschlul? gesichert.

[0134] InFig. 2cist ein Fillring wie in Fig. 2b darge-
stellt, der jedoch im elastischen Gummi- oder Kunst-
stoffmaterial eingebettete im wesentlichen in Um-
fangsrichtung verlaufende Festigkeitstrager 17 ent-
halt. Die Festigkeitstrager geben dem Fullring zu-
satzlichen Halt auf der Lagerflache 30. Die Festig-
keitstrager 17 kénnen mehrere nebeneinander ange-
ordnete in Umfangsrichtung gewickelte zugfeste Fes-
tigkeitstrager sein. In einer anderen Ausflhrung ist
ein oder mehrere nebeneinander angeordnete Fes-
tigkeitstrager kontinuierlich wendelférmig um die
Achse des Fllrings von einem axialen Ende zum an-
deren axialen Ende des Fullrings gewickelt. Die Ab-
stédnde zwischen den benachbarten Wicklungen sind
aquidistant. Soweit zur Erzielung einer noch sichere-
ren Fixierung des Fullrings auf der Lagerflache 30
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sinnvoll, kdnnen die Abstande auch unterschiedlich
gewahlt sein. Die Festigkeitstrager sind Monofila-
mente oder Multiflamente aus Stahl. In einer ande-
ren Ausfihrung sind die Festigkeitstrager textile Mo-
nofilamente oder Multifllamente. Es ist auch denkbar
die Festigkeitstrager 17 aus Gewebestreifen auszu-
bilden. Die Verstarkung des Flillrings 12 durch Fes-
tigkeitstrager in der beschriebenen Art ist auch beim
Ausfuhrungsbeispiel von Fig. 2a méglich.

[0135] Der Wulstkern 8 wird, wie in den Fig. 1,2 und
3a dargestellt ist, durch Einbettung des Kerns 8 in die
Karkasse 4 durch Umschlag der Karkasse 4 um den
Kern von innen nach auften oder, wie im Ausfih-
rungsbeispiel von Fig. 3b dargestellt ist, von aufien
nach innen verankert. Die Karkasse 4 ist eng um den
Kern 8 gewickelt und der Umschlag 4' ist ebenso wie
im anderen Ausflhrungsbeispiel der Umschlag 4" im
Anschlul an den Kern 8 in unmittelbarem Kontakt
zum Hauptteil der Karkasse. Der Kern 8 ist tropfchen-
férmig zum BerUhrungspunkt zwischen Umschlag
und Hauptteil der Karkasse verjingt ausgebildet. Zur
Ausbildung des Kerns 8 wird ein elastisches Gummi-
material mit einer Shore-A-Harte von 80 bis 100, vor-
zugsweise 85 bis 90 — im Ausfiuhrungsbeispiel von
Fig. 1 mit einer Shore-A-Harte von 87 — gewahlt, das
eine elastische Dehnbarkeit in Umfangsrichtung des
Kerns von 5 bis 30%, fur Standard-Reifendimensio-
nen von 10 bis 20%, und eine elastische Stauchbar-
keit von 1 bis 5%, fir Standard-Reifendimensionen
von 2,5 bis 3,5 Prozent, aufweist.

[0136] Der Kern wird durch Extrusion durch injection
moulding oder vergleichsweise bekannte Techniken
hergestellt.

[0137] Es ist auch denkbar, den Wulst kernlos aus-
zubilden, wobei auch in diesem nichtdargestellten
Ausfuhrungsbeispiel das Gummimaterial des Wuls-
tes so gewahlt wird, dal® der Wulst die genannten
Dehnungs- und Stauchungseigenschaften in Um-
fangsrichtung aufweist.

[0138] Soweit der Abrieb zwischen Felgenhorn und
unterer Seitenwand unerwiinscht gro3 wird, ist es
moglich, wie in Fig. 1 und 2a beispielhaft dargestellt,
zusatzlich zwischen Felgenhorn und Wulst einen zu-
satzlichen Streifen 13 von abriebfestem Material, bei-
spielsweise von abriebfestem Gummi oder Kunststoff
auszubilden. Der abriebfeste Streifen kann bis in die
Ringkammer reichen und dort um den Wulst umge-
schlagen sein.

[0139] Anhand der schematischen Darstellungen
der Fig. 4a bis 4e wird im Folgenden die Montage
des Reifens auf einer Felge beschrieben. Die Not-
laufstutzflachen 14 weisen einen maximalen Aul3en-
durchmesser Dmax, die beiden Felgenhdrner einen
minimalen Innendurchmesser Dmin auf. Der Reifen-
wulst ist in Fig. 4a im ungedehnten und ungestauch-
ten Zustand. Sein Aufendurchmesser Dwa ent-
spricht dem Durchmesser der radial duf3eren Ring-
kammerwand 22 und somit dem aufteren Durchmes-
ser des Wulstes Dsa in dessen Sitzposition in der
Ringkammer. Sein Innendurchmesser Dwi entspricht

dem Durchmesser der radial duf3eren Mantelflache
des Fillrings 12 in der Ringkammer und somit dem
inneren Durchmesser des Wulstes Dsi in dessen
Sitzposition in der Ringkammer. Der Kern mit einer
Dicke d, beispielsweise ist d = 10mm, in radialer
Richtung hat in der radialen Position der halben radi-
alen Dicke einen mittleren Kerndurchmesser Dwk
durch die Reifenachse, der dem mittleren Kerndurch-
messer Dsk in der Sitzposition des Wulstes in der
Ringkammer entspricht. Dmax ist grof3er als Dsa,
Dsa ist groRer als Dsk, Dsk ist gréfRer als Dmin, Dmin
ist grofer als Dsi.

[0140] Zur Montage wird zunachst der Notlaufstiitz-
kérper 11 mit seinen ringférmigen Stutzelementen
konzentrisch in seiner Sitzposition auf der Felge
montiert. Danach wird der Reifen 3 konzentrisch zur
Felge an die Felge in den Figuren von rechts axial he-
rangefuhrt. Der linke Wulst wird entgegen der elasti-
schen Rickstellkrafte des Wulstes in Umfangsrich-
tung soweit gedehnt, dal} der Innendurchmesser Dwi
des Wulstes grof3er als der maximale Auf3endurch-
messer Dmax der Notlaufstitzflaichen ist. Danach
wird, wie in Fig. 4b dargestelltist, der Reifen 3 weiter
konzentrisch zur Felge axial zur Felge hinbewegt,
wobei der linke Wulst unter Beibehaltung seines ge-
dehnten Zustandes mit Spiel ro den Notlaufstitzfla-
chen 14 axial Uber die Felge und den Stitzkérper ge-
schoben wird. Sobald der linke Wulst eine Position
auf der linken Seite axial auferhalb des linken Fel-
genhorns eneicht hat wird der Wulst unter Ausnut-
zung der elastischen Ruckstellkrafte wieder in seiner
Umfangslange soweit zurlickgestellt, da er wieder
den ungedehnten und ungestauchten Zustand ein-
nimmt. In diesem Zustand entspricht Dwi wieder Dsi,
Dwa wieder Dsa und Dwk entspricht ebenfalls wieder
dem mittleren Durchmesser Dsk des Kerns in dessen
Sitzposition in der Ringkammer. Wie durch die Pfeil-
darstellung von Fig. 4e dargestellt, werden beide
Wilste nun entgegen der elastischen Riickstellkrafte
in ihrer Umfangslange soweit gestaucht, dal} der Au-
Rendurchmesser Dwa des Wulstes kleiner als der mi-
nimale Felgenhorndurchmesser Dmin ist in diesem
Zustand werden die Wlste mit Spiel zum Felgenhorn
axial in die jeweilige Ringkammer eingefihrt. Unter
Ausnutzung der elastischen Rickstellkrafte werden
die Wilste wieder in ihrer Umfangslange soweit zu-
ruckgestellt, dal} sie wieder den ungedehnten und
ungestauchten Zustand einnehmen. In diesem Zu-
stand entspricht Dwi wieder Dsi, Dwa wieder Dsa und
Dwk entspricht ebenfalls wieder dem mittleren Durch-
messer Dsk des Kerns in dessen Sitzposition in der
Ringkammer. Die Wilste sitzen ungedehnt und un-
gestaucht in der Ringkammer. Dieser Zustand ist in
Fig. 4d dargestellt. Wie in Fig. 4e dargestellt ist, wird
nun jeweils ein Fullring 12 von axial auflen zwischen
unterem Seitenwandbereich 16 des Reifens und La-
gerflache 30 axial soweit eingefiihrt, daR die Ring-
kammer vollstandig von Wulst und Fullring ausgefiillt
ist. Der vollstdndige Formschlufd zwischen einstdcki-
ger Ringkammer und Wulst ist hergestellt.
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[0141] Zur Demontage wird entsprechend zunachst
der Fllring axial nach aufden entfernt. Danach wer-
den die Wiulste soweit gestaucht, dafl sie mit Spiel
zum Felgenhorn aus der Ringkammer gezogen wer-
den kdnnen. Nach der Ruckstellung der Umfangslan-
ge wird ein Wulst soweit gedehnt, daf’ er mit Spiel ro
den Notlaufstutzflachen axial von der Felge gezogen
werden kann.

[0142] Danach kann — soweit es wiinschenswert er-
scheint — der Notlaufstitzkorper entfernt und/oder
gegen einen anderen ausgetauscht werden.

[0143] Es st auch denkbar, den Reifen zur Montage
anstatt ihn axial zu verschieben, zunachst um 90° zu
drehen und dann zu dehnen und im gedehnten Zu-
stand in radialer Richtung auf die Felge zu schieben,
um ihn dort wieder um 90° zurtickzudrehen, so dal
sich die beiden Wiilste jeweils axial aulRerhalb der
Felge befinden. Die weitere Montage erfolgt wie oben
beschrieben.

[0144] Im einem Ausflhrungsbeispiel ist der Durch-
messer Dmax beispielsweise um das 1,2-fache gro-
Rer als der Innendurchmesser Dsi des Wulstes in der
Sitzposition in der Ringkammer und der minimale
Felgenhorndurchmesser ist um den Faktor 1,025
kleiner als der AulRendurchmesser Dsa des Wulstes
in der Sitrposition in der Ringkammer. Als Gummima-
terial des Wulstes wird ein Gummimaterial mit einer
Dehnungsfahigkeit und mit einer Stauchbarkeit ge-
wahlt, die ein solches Dehnen und Stauchen des
Woulstes in Umfangsrichtung erlauben, dall der Wulst
Uber die Notlaufstitzflache 14 und in die Ringkam-
mer mit Spiel axial bewegt werden kénnen. Beispiels-
weise wird ein bekanntes Gummimaterial verwendet,
das eine Umfangsdehnung des Wulstes um 25% und
eine Umfangsstauchung um 2,7% ermdglichen.
[0145] Die Notlaufstutzflachen kénnen auch mit ei-
nem groReren oder kleineren maximalen AuRen-
durchmesser Dmax entsprechend den individuell ein-
zustellenden Notlaufeigenschaften eines Reifens
ausgebildet sein. Der maximale Durchmesser Dmax
der Notlaufstutzflachen ist dabei bei Standardreifen
optimalerweise um einen Faktor 1,1 bis 1,2 gréRer
als der Innenringdurchmesser Dsi des Wulstkerns im
montierten Zustand des Fahrzeugrades. Er kann in
Spezialfallen jedoch auch um einen Faktor zwischen
1,05 und 1,3 groRer sein als der Innenringdurchmes-
ser Dsi des Wulstkerns im montierten Zustand des
Fahrzeugrades. Als Gummimaterial des Wulstes wird
hierfir jeweils ein Gummimaterial mit einer Deh-
nungsfahigkeit und mit einer Stauchbarkeit gewahilt,
die ein solches Dehnen und Stauchen des Wulstes in
Umfangsrichtung erlauben, dall der Wulst Gber die
Notlaufstutzflache 14 und in die Ringkammer mit
Spiel axial bewegt werden koénnen. Dementspre-
chend wird der Wulst, der im montierten Zustand des
Fahrzeugrades ungedehnt und ungestaucht ist, der-
art ausgebildet, dal er eine Dehnbarkeit zwischen 10
und 20% und eine Stauchbarkeit von 2,5 bis 3,5% bei
Standardreifen und in den Spezialféllen eine Dehn-
barkeit zwischen 5 und 30% und eine Stauchbarkeit

zwischen aufweist 1 bis 5% aufweist.

[0146] Es ist auch denkbar nach Einfihren des
Waulstes in die Ringkammer einen Fullring durch Ein-
pritzen von aushartbarem Kunststoffmaterial von axi-
al auRen durch die Offnung der Ringkammer einzu-
bringen.

[0147] Es ist auch denkbar, den Notlaufstitzkorper
mit einer Notlaufflache auszubilden, die sich Uber den
gesamten axialen Mittenbereich der Felge erstreckt.
Diese kann beispielsweise ber die gesamte axiale
Gurtelbreite des Reifens ausgebildet sein.

[0148] Fig. 5 zeigt eine weitere Ausfihrung eines
Fahrzeugrades, welches im wesentlichen wie das
Fahrzeugrad von Fig. 1 ausgebildet ist. Das Fahr-
zeugrad ist aus der einteiligen Felge 1, dem Reifen 3
sowie einem mit einer Beschichtung 32 versehenen
Notlaufstitzkorper 31 ausgebildet.

[0149] Der Notlaufstitzkorper 31 ist schalenférmig
ausgeflihrt und weist in der dargestellten Ausfiihrung
mehrere Krimmungen auf, die die obenliegende Not-
laufflache 14 des Notlaufstitzkorpers in zwei Schul-
terbereiche und einen mehr oder weniger stark aus-
gepragten Ricksprungbereich aufteilen und dadurch
ein besonders gutes Laufverhalten im Notlauf ge-
wahrleisten.

[0150] Die auf der Notlaufflache des Notlaufstlitz-
korpers 31 befindliche Beschichtung 32 besteht da-
bei aus einer Suspension, die aus einer Bing-
ham'schen Flussigkeit 34 und darin eingelagerten
Festkorpern 33 besteht. Die Bingham'sche Flissig-
keit in der Suspension ist von ihrem FlieRverhalten so
eingestellt, dass bei normalen Reifeninnendruckver-
héltnissen eine hohe Zahigkeit vorhanden ist und erst
bei mechanischen Druckbelastungen, durch z.B. bei
im Notlauf erfolgender Anlage der Innenseite des
Reifens an den Notlaufstitzkérper, flieRfahig wird.
[0151] Der Notlaufstitzkérper in der in Fig. 5 darge-
stellten Ausflhrung mit radial nach innen gerichteten
Stutzflachen ausgebildet, mit denen er sich auf der
Felge abstitzt. In einer anderen nicht dargestellten
Ausflhrung ist sie — wie anhand der Fig. 1 — darge-
stellt, mit zusatzlichen ringférmigen Stltzelementen
ausgebildet, tber die sich der Notlaufstiitzkérper auf
der Felge abstitzt.

[0152] Die Fig. 6 zeigt ein Fahrzeugrad 101, wel-
ches mit einem Notlaufstiitzkérper 102 versehen ist,
der im wesentlichen besteht aus dem schalenférmi-
gen Ringkoérper 103 innerhalb des Luftreifens und
den Stutzelementen 104 und 105 fiir die beiden axial
auleren Wandungsbereiche 106 und 107 des Ring-
korpers 103. Ebenfalls erkennt man eine Tiefbettfel-
ge 108 mit einem Felgenhorndurchmesser 109 auf
der linken Seite. Auf der rechten Seite sind die Felge
und das Felgenhorn radial auen ineinanderliberge-
hend im wesentlichen zylindrisch mit einem gegenu-
ber dem Felgenhorndurchmesser 109 kleineren Fel-
genhorndurchmesser 109" ausgebildet.

[0153] Die axial duBeren Wandungsbereiche 106
und 107 des schalenférmigen Ringkérpers 103 sind
dabei mit den zugehdrigen ringférmigen Stutzele-
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menten 104 und 105 formschlissig verbunden.
[0154] Die Stutzelemente 104 und 105 sind hierbei
als Verbundkérper ausgebildet, die Uber ihre radiale
Hohe aus mehreren miteinander verbundenen Mate-
rialschichten unterschiedlicher Elastizitat 110, 111,
112, 113 bzw. 110', 111°, 112" und 113’ bestehen.
[0155] Die beiden radial oberen Materialschichten
110 und 110’ sind hierbei aus einem Kunststoffmate-
rial hergestellt, das eine wesentliche niedrigere Elas-
tizitat aufweist, als die anschlieRenden radial unteren
Materialschichten 111 bis 113 bzw. 111’ bis113". Die
Verbundkoérper 104 und 105 beinhalten weiterhin ein
aus den drei Materialschichten 111, 112, 113 bzw.
111", 112', 113' bestehendes Verbundpaket, deren ra-
dial obere Materialschichten 111 und 111" und deren
radial untere Materialschichten 113 und 113’ eine h6-
here Elastzitat aufweisen als die zwischenliegenden
Materialschichten 112 bzw. 112"

[0156] Die Materialschichten 111 und 111" sowie
113 und 113' bestehen hierbei aus einer Gummimi-
schung, wahrend die Materialschichten 112 und 112’
aus einem Kunststoffmaterial bestehen, welches eine
hdéhere Elastizitat aufweist, als das Kunststoffmaterial
der oben liegenden Schichten 110 und 110"

[0157] Die unteren Materialschichten 113 und 113'
liegen auf der Felge auf, werden beispielsweise
durch eine Art Felgenhump 114 und 114" zusatzlich fi-
xiert. Die Materialschicht 113 stiitzt sich an der linken
AuRenseite am Felgenhorn ab, die Materialschicht
113' stutzt an der rechten Reifenseite den unteren
Reifenseitenwandbereich in axiale Richtung.

[0158] Die Fig. 7 zeigt einen Zwischenschritt wah-
rend der Montage eines Notlaufstitzkdrpers fur ein
erfindungsgemafles Fahrzeugrad gemalt Fig. 6.
Hierbei beinhaltet die Montage, dal® zunachst der
Notlaufstutzkorper in seine Position eingebracht wird
und das Stutzelement 104 in seine durch den Felgen-
hump 114 gestutzte Position in Anlage an das Fel-
genhorn eingeschoben wird. Der nachste Schritt be-
steht dann darin, daR® das zweite Stitzelement 105
unter Verformung auf die Felgenschulter 118' geho-
ben wird, wonach auch das Stitzelement 105 in sei-
ne durch den Felgenhump 114' abgestitzte Position
ruckfedert.

[0159] Bei dem hier eingesetzten Ringkdrper 103
handelt es sich um einen geschlitzten Ringkérper mit
einem im wesentlichen in axialer Richtung verlaufen-
den Offnungsschlitz 119, der zum Aufbringen durch
scheibenférmiges Ausfedern des geschlitzten Ringes
auf einen vergroRerten Montagedurchmessers ge-
bracht wird und nach Einbau die hier dargestellte fel-
gennahe Position einnimmt.

[0160] Die Fig. 8 zeigt einen solchen Notlaufstuitz-
kdrper mit dem im wesentlichen in axialer Richtung
verlaufenden Offnungsschlitz 119 in der Ansicht, wo-
bei der Offnungsschlitz auch Leicht schrag, bogen-
oder pfeilférmig angeordnet sein kann. Ebenfalls er-
kennbar sind in der Fig. 8 die Trennfugen 120 und
120' der als abgelangtes Strangprofil ausgebildeten
Stutzelemente 104 und 105.

[0161] Die axial dufleren Wandungsbereiche 106
und 107 des Ringkdrpers 103 sind hierbei mit ge-
wolbten Profilpositiven 121 und 122 versehen, auf die
die Stutzelemente 104 und 105 mit ihren komplemen-
taren zur Aufnahme des Profilpositivs geeigneten
Profilnegativen 123 und 124 nach Offnung des ge-
schlitzten Ringes aufgeschoben werden.

[0162] Die Fig. 9 zeigt beispielhaft eines der Stiitz-
elemente im Teilschnitt mit den Materialschichten
110, 111, 112 und 113 sowie dem Profilnegativ 123
(linksseitig), 124 (rechtsseitg). Mit dem hier darge-
stellten abgelangten Strangprofil kbnnen durch spie-
gelbildliches Anordnen beide Stitzelemente bereit-
gestellt werden.

[0163] Die Verbindung zwischen den axial dulReren
Wandungsbereichen des Ringkorpers und der radial
oberen Materialschicht des Verbundkérpers kann
hierbei zusatzlich verklebt werden, wobei die Gestal-
tung der Profilpositive und -negative sich dann ver-
einfachen 1aRt und etwa lediglich in Form einer Ab-
winklung der axial du3eren Wandungsbereiche des
Ringkorpers und einer entsprechenden Aufnahme in
der oberen Materialschicht gestaltet werden kénnen.
[0164] Die Fig. 10 zeigt ein Fahrzeugrad mit einem
Notlaufstitzkérper 102, bei dem die duReren Wan-
dungsbereiche 125 und 125' des Ringkdrpers 126
mit einer die oberen Materialschichten 127 und 127*
der als Verbundkoérper ausgebildeten Stiitzelemente
128 und 128" teilweise umgebenden Aufnahmen 129
und 129" versehen ist.

[0165] Die radial oberen und durch die Aufnahmen
129 und 129' teilweise umgebenden Materialschich-
ten 127 und 127" bestehen hierbei aus einer Gummi-
mischung, ebenso wie die radial unteren und auf der
Felge aufliegenden Materialschichten 130 und 130’
der Verbundkorper. Die zwischen diesen Schichten
liegenden Materialschichten 131 und 131" bestehen
aus Kunststoff und weisen eine niedrigere Elastizitat
auf als die Materialschichten 127, 127*, 130 und 130°.
[0166] Die oberen Materialschichten 127 und 127’
der Verbundkorper sind hierbei durch eine Kaltvulka-
nisation im Verbindungsbereich 132 und 132' am
Ringkérper 126 befestigt. Die Verbindung in diesem
Bereich kann auch durch andere kraftschlissige Ver-
fahren, wie Kleben oder durch Formschluf3, etwa
durch komplementare Profile oder durch Klemm-
oder Rastverbindungen, erfolgen.

[0167] Wahrend der Montage kénnen die Stltzele-
mente in dhnlicher Weise wie in der Fig. 7 dargestellt
verformt werden, so dal} das Einbringen des Notlauf-
stutzkérpers problemlos erfolgen kann. Im Notlauf, d.
h. in dem Fall, in dem die Innenseite des Laufstreifen-
bereiches des luftleeren Reifens am Ringkdrper 126
anliegt und dieser also lasttragend mit Radialkraft be-
aufschlagt wird, tauchen die oberen Materialschich-
ten 127 und 127" (der Verbundkoérper) zunehmend in
die Aufnahmen 129 und 129' des Ringkérpers ein
und werden schlie8lich vollstandig von den Aufnah-
men umschlossen und in diesem Verformungszu-
stand in ihrer weiteren Federung véllig blockiert.
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[0168] Verdeutlicht wird dies in der Fig. 11, die das
Stutzelement unter einer Radialbelastung 133 im
Notlauf zeigt. Deutlich erkennt man hier, daf3 die obe-
ren Materialschichten 127 und 12i der Verbundkorper
vollstandig in die Aufnahmen 129 und 129' einge-
taucht sind, wodurch diese Materialschichten bereits
vollstandig in ihrer Elastizitat blockiert sind. Ebenfalls
teilweise eintauchen in die Aufnahmen 129 und 129"
kdnnen auch — je nach Elastizitdt — die mittleren
Schichten 131 und 131" des Verbundkérpers, die da-
mit ebenfalls teilweise in ihrer Elastizitat blockiert
werden. Es ergibt sich somit im oberen Bereich des
Verbundkorpers eine starke Versteifung der Gesamt-
konstruktion, wobei in Kombination mit der Kompres-
sionsverformung der unteren Materialschichten ein
extrem hoher Widerstand gegen Verformung in axia-
ler Richtung aufgebaut wird Auch wenn — wie in der
Ausfuhrung von Fig. 6 dargestellt — das Fahrzeugrad
auf der linken und auf der rechten Seite unterschied-
lich ausgebildet ist, ist es auch mdglich, ein derarti-
ges in den Fig. 6 bis 11 dargestelltes Fahrzeugrad in
einer weiteren Ausfiihrungsform auf beiden Seiten
gleich auszubilden. Beispielsweise kann es auf bei-
den Seiten entweder — wie auf der linken Seite von
Fig. 6 dargestellt — zur axialen Anlage der Stutzele-
mente am Felgenhorn mit groflerem Felgenhorn-
durchmesser oder aber auch — wie auf der rechten
Seite von Fig. 6 dargestellt — zur einfacheren Monta-
ge mit einem kleineren Felgenhorndurchmesser aus-
gebildet sein.

[0169] In der Fig. 12 erkennt man einen Notlauf-
stutzkorper 201, der aus einem im Querschnitt scha-
lenférmigen Ringkorper 202 und den Stutzelementen
203 und 204 besteht. Der Stutzkorper 202 weist hier-
bei in seinen axial dulReren Bereichen 205 und 206
eine mit zur Felge 207 gedffneten ersten Krimmung
versehene Kontur auf.

[0170] Zwischen diesen zur Felge 207 gedffneten
Krimmungen befindet sich ein Bereich 208 mit einer
mit zum Zenitbereich des Reifens gedffneten zweiten
Krimmung versehenen Kontur.

[0171] Die Krimmungen der Bereiche 205, 206 und
208 weisen dabei ineinander gehende Krimmungs-
radien auf, wobei die Krimmungen der Bereiche 205
und 206 stufenlos in die Kontur der Stutzelemente
203 und 204 Ubergehen. Diese Stitzelemente sind
als im wesentlichen ebene Kreisringscheiben ausge-
bildet und stiitzen sich auf der Felge 207 ab.

[0172] Die Kreisringscheiben sind hierbei um einen
Winkel a von 83° zur Radachse geneigt, wobei die
hier vorgegebene Neigung zur Reifenmitte hin ge-
richtet ist.

[0173] Die die Felgen 207 berihrenden Flachen der
Stutzelemente 203 und 204 sind hierbei an die Form
Sitzflachen auf der Felge — beispielsweise an Sicken
212 und 213 (Hump) — angepasst, wodurch sich eine
sichere Positionierung insbesondere auch im Notlauf
ergibt.

[0174] Der schalenférmige Ringkdrper 202 ist bei
dieser Ausfiihrung in Bezug auf die Reifenbreite sym-

metrisch ausgebildet.

[0175] Die Fig. 13 zeigt links und rechts der Mittelli-
nie zwei Versionen eines Notlaufstitzkdrpers 214,
bei dem der schalenférmige Ringkdrper 202 durch
die unterschiedlich ausgebildeten Stiitzelemente 215
und 216 auf der Felge 207 abgestuitzt wird.

[0176] Das Stiitzelement 215 besteht hierbei, wie In
der Fig. 12 bereits gezeigt, aus einer als Verlange-
rung der axial duBeren Bereiche des schalenformi-
gen Ringkdrpers ausgebildeten Kreisringscheibe, die
jedoch eine Sicke 217 aufweist, und somit neben den
materialelastischen Eigenschaften auch formelas-
tisch wirkt.

[0177] Bei dem Stltzelement 216 ist dieser forme-
lastische Anteil wesentlich ausgepragter, da dieses
Stutzelement aus zwei aneinander anschlielenden
Kreisringscheiben 218 und 219 besteht, die zur Fahr-
zeugachse die Neigungswinkel a1 und a2 zeigen.
Die Wirkung einer solchen Ausbildung &hnelt dem
Aufbau eines Tellerfederpaketes und stellt eine ex-
trem hohe und vollstandig reversible Elastitzitat in
dem Stiutzelement bereit.

[0178] Auch hier liegt das Stlitzelement auf der Fel-
ge 7 auf.

[0179] Naturlich kénnen auch beide Stlitzelemente
eines schalenférmigen Ringkoérpers unterschiedlich
ausgebildet werden, so dass z. B. bei einem stark
schraggestellten Rad das innenliegende Stiitzele-
ment eine Sicke aufweist.

[0180] Die Fig. 14 zeigt einen Notlaufstitzkorper
220, dessen Stutzelemente 221 und 222 in Verlange-
rung der axial dufReren Bereiche als Kreisringschei-
ben ausgebildet sind, die aus gummielastischem Ma-
terial bestehen. Der schalenférmige Ringkdrper 202
besteht hierbei aus einer Aluminiumlegierung.

[0181] Wahrend die in den Figuren 212 und 213 ge-
zeigten Ausfuhrungen auf eine Felge 207 aufge-
bracht werden, die entweder zweiteilig oder lediglich
vorgeformt und nach dem Aufbringen des Notlauf-
stutzkoérpers und des Reifens formgebend auf ihr
Fertigmal} verarbeitet wird, lasst sich der Notlauf-
stutzkoérper 220 auf eine Standardfelge 223 mit ei-
nem Tiefbett 224 aufbringen.

[0182] Die Dicke der gummielastischen Stitzkorper
mit im FulRbereich etwa 8 mm Uberschreitet die Dicke
des Aluminiummateriales des schalenférmigen Ring-
koérpers 202, welches lediglich in einer Starke von 4
bis 6 mm ausgebildet ist. Die somit eingestellte hdhe-
re Wanddicke des gummielastischen Materiales er-
laubt eine sichere Abstutzung bei gleichzeitig noch
ausreichendem Verformungsvermdgen fir das Auf-
bringen auf die Standardfelge 223.

[0183] Eine solche Ausbildung weist weiterhin den
Vorteil auf, dass die an den Felgen 223 anliegende
FuBflache der Stitzelemente 221 und 222 nicht exakt
auf die Form der Sitzflache auf der Felge — beispiels-
weise auf dort vorhandene Sicken 212 und 213 - an-
gepasst werden muss, da sich das gummielastische
Material durch Relaxation an solche Bereiche voll-
standig anformt.
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[0184] Die Fig. 15 zeigt einen Notlaufstitzkorper
225, der im wesentlichen aufgebaut ist wie der in der
Fig. 12 dargestellte Notlaufstlitzkérper 201.

[0185] Auch hier besteht der Notlaufstutzkérper 225
aus einem schalenférmigen Ringkdrper 202, bei dem
die Stutzelemente 203 und 204 als Verlangerungen
der axial duf3eren Bereiche und als sich auf der Felge
abstlutzende im wesentlichen ebene Kreisringschei-
ben ausgebildet sind.

[0186] Im Unterschied zu dem in der Fig. 12 darge-
stellten Notlaufstiitzkérper weist der hier gezeigte je-
doch in seinem mittleren Bereich 208 eine umlaufen-
de und zur Radmitte weisende Verstarkungsrippe
226 auf, die es erlaubt, den schalenférmigen Ring-
korper fur héhere Belastungen einzusetzen.

[0187] Die Fig. 16 zeigt ein Fahrzeugrad 301, wel-
ches mit einem Notlaufstitzkérper 302 versehen ist,
der im Wesentlichen besteht aus dem schalenférmi-
gen Ringkérper 303 innerhalb des Luftreifens und
den Stitzelementen 304 und 305 fur die beiden axial
auleren Wandungsbereiche 306 und 307 des Ring-
korpers 303. Ebenfalls erkennt man eine Tiefbettfel-
ge 308 mit dem Felgenhorndurchmesser 309.

[0188] Der eine axial aufere Wandungsbereich 307
des schalenfBnnigen Ringkoérpers 303 ist dabei mit
dem zugehdérigen ersten ringférmigen Stitzelement
304 I8sbar Uber eine Rastverbindung 310 verbunden.
[0189] Die Rastfunktion kann prinzipiell entweder im
ringfdrmigen Stutzelement oder im schalenférmigen
Ringkdrper oder, wie hier dargestellt, in beiden reali-
siert sein. Dabei besitzt der schalenférmige Ringkor-
per eine gewisse Federelastizitat auch in seinen au-
Reren Wandungsbereichen. Das Stiitzelement 304
besteht ebenfalls aus einem elastischen, namlich ei-
nem gummielastischen Material, und kann beim Auf-
schieben des Stitzkérpers in die Rastnut an der
Montageflanke 311 elastisch ausweichen.

[0190] Bei dem hier dargestellten Ausfiihrungsbei-
spiel beinhaltet die Montage zunachst, dal das Stut-
zelement 304 als Ring auf seine beispielsweise durch
eine Art Felgen-Hump 315 abgestiitzte Position auf-
gebracht wird. Wahrend der Montage wird der scha-
lenformige Ringkérper 303, dessen anderer der axial
aufleren Wandungsbereiche 306 bereits mit dem
zweiten ringférmigen Stitzelement 305 form-
und/oder kraftschliissig fest verbunden ist, auf die
Felge aufgelegt. Der nachste Schritt besteht dann da-
rin, dass der schalenférmige Ringkdrper 303 in die
Rastverbindung 10 eingedrickt wird und dort bereits
axial und radial vollstandig in Form eines Festlagers
fixiert ist. Die Verbindung des anderen der axial au-
Reren Wandungsbereiche 306 des schalenférmigen
Ringkdrpers 303 mit dem zweiten ringférmigem Stut-
zelement kann hierbei durch Anvulkanisation oder
auch durch Verbindungselemente erfolgen.

[0191] Das Stitzelement 305 ist so ausgebildet,
dass trotz der Grundfixierung durch den Hump 316
eine Loslagerfunktion und eine genligende Elastizitat
vorhanden ist, dass ein Einklappen bzw. ein elasti-
sches Umbiegen zur Innenseite hin ohne weiteres

moglich ist. Die Fig. 17 zeigt hierzu den entsprechen-
den Zwischenschritt in der Montage, bei der das Stt-
zelement 305 zum leichteren Aufschieben bereits
entgegen der rickstellenden Federkraft umgeklappt
umgeklappt wird. Nach der richtigen Positionierung
federt das Stutzelement 305 in seine Ursprungslage
und damit in die Betriebsposition zuriick. Falls die
Elastizitat fur das Ruckfedern nicht ausreichend zu
bemessen ist, kdbnnen zwischen den ringférmigen
Stutzelementen ein oder mehrere Uber den Felgen-
umfang verteilte und die Stitzelemente axial sprei-
zende federelastische Elemente angeordnet werden.
[0192] Durch eine solche Ausbildung ist der Notlauf-
stutzkorper als Festlager-Loslagersystem innerhalb
der Reifenkavitat fixiert, kann samtliche im Notlauf
auftretende Krafte aufnehmen und Ilasst sich ohne
weiteres bei Reifenwechsel wieder austauschen, in-
dem die bereits beschriebenen Schritte in umgekehr-
ter Reihenfolge ausgeflihrt werden.

[0193] Deutlich sichtbar wird bei dieser Ausflihrung
auch, daf} der Innendurchmesser der axial auReren
Wandungsbereiche 307 in etwa dem Felgenhornau-
Rendurchmesser 309 entspricht. Selbstverstandlich
kénnen die Felgenhornauflendurchmesser auch -
wie bei allen anderen Ausfiihrungsbeispielen auch —
wie zu den Ausflhrungsbeispielen von Fig. 6 be-
schrieben mit anderen AuRendurchmessern ausge-
bildet werden.

[0194] Die Fig. 18 zeigt ein weiteres erfindungsge-
maRes Fahrzeugrad 318 mit einem geschlitzten Not-
laufstlitzkorper 319 im Querschnitt, bei dem die axial
aulleren Wandungsbereiche 320 und 321 des scha-
lenformigen Ringkdrpers 322 an seinen Endberei-
chen 323 und 324 Verklammerungsprofile 325 und
326 aufweisen, wobei die zugehdrigen Stitzelemen-
te 327 und 328 hierzu komplementar ausgebildet
sind und eine dem Verklammerungsprofil 329 ent-
sprechende Negativform aufweisen.

[0195] Die Fig. 19 zeigt ein erfindungsgemales
Fahrzeugrad 330 mit einem Stiitzelement 331 und ei-
nem sich Uber eine Teilbreite des Stutzelementes 331
erstreckenden Einschnitt 332, der ein besonders ein-
faches Verformen bzw. ein gelenkahnliches Umklap-
pen des Stltzelementes und damit eine weiter ver-
einfachte Montage erlaubt.

[0196] Fig. 20 zeigt ein erfindungsgemalies Fahr-
zeugrad mit einem Notlaufstitzkdrper 401, dessen
schalenférmiger Ringkdrper 402 zur Erhéhung der
Steifigkeit im Bereich mit zum Zenit des Reifens ge-
offneter Krimmung seinen minimalen Innendurch-
messer b aufweist, der kleiner ist als der AufRen-
durchmesser a der beiden Felgenhérner 409. Der
schalenférmige Ringkdrper ist wie zum Ausfuhrungs-
beispiel von Fig. B beschrieben, zur besseren Mon-
tage mit einem Offnungsschlitz versehen. Der scha-
lenfomtiger Ringkorper 402 kann so ausgebildet wer-
den, daf} er sich im Bereich mit zum Zenit des Rei-
fens gedffneter Krimmung seinen minimalen Innen-
durchmesser b auf der Felge abstiutzt. Zur Erhéhung
der Dampfung kann auf die Felge zwischen den Ab-
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125,125'

Ringkdrper 402 im des minimalen Innendurchmesser 126

b eine zusatzliche dampfende Schicht — beispielswei-
se ein Gummistreifen oder ein dampfender Kunst-

stoffstreifen — angeordnet werden.

[0197] Bei allen genannten Ausfiihrungsbeispiele
ist der Wulstbereich und die Befestigung des Reifens
an der Felge entsprechend den Darstellungen und

Beschreibungen zu den Fig. 1 bis 4 ausgefuhrt.
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Patentanspriiche

1. Fahrzeugrad mit einer einteiligen Felge und ei-
nem schlauchlosen Luftreifen, der an den radial inne-
ren Endbereichen der Seitenwande an der Felge be-
festigt ist,

— wobei sich an jeder Seitenwand des Luftreifens zur
Innenseite des Luftreifens hin ein verdickt ausgebil-
deter, in seiner Umfangslange veranderbarer Wulst
zur Befestigung des Luftreifens an der Felge befin-
det,

— wobei die Felge wenigstens in einer axialen Stirn-
seite der Felge eine einstdckig ausgebildete Ring-
kammer aufweist, die mit einer radial inneren, einer
radial auBeren, einer axial zur Felgenmitte hin inne-
ren und einer axial zur Felgenaulienseite hin dulRe-
ren Ringkammerwand versehen ist, wobei die nach
radial innen, nach radial auflen und nach axial innen
zur Felgenmitte hin ausgebildeten Ringkammerwan-
de geschlossen und die nach axial auf’en zur Stirn-
seite der Felge hin ausgebildete Ringkammerwand
im radial auf3eren Bereich als ein radial nach innen
gerichtetes Felgenhorn geschlossen ausgebildet und
in ihrem radial inneren Bereich offen ausgebildet ist
— wobei ein Fullring innerhalb der Ringkammer auf
der radial inneren Ringkammerwand radial fest gela-
gert ist,

— wobei der Wulst insbesondere uber seine ganze
axiale Erstreckung nach radial innen vollstandig auf
dem Fillring aufliegt und der Wulst und der Fillring
die Ringkammer vollstéandig ausfillen und

—wobei innerhalb des Luftreifens ein sich auf der Fel-
ge abstitzender Notlaufstitzkérper angeordnet ist,
der eine den Reifen im Schadensfall abstutzende
Notlaufflache aufweist, der als schalenférmiger Ring-
korper ausgebildet ist, der sich mit seinen beiden axi-
al auReren Wandungsbereichen uber ringférmige
Stltzelemente auf der Radfelge abstuitzt.

2. Fahrzeugrad gemafl den Merkmalen von An-
spruch 1, wobei mindestens eines der den Notlauf-
stitzkoérper bildenden und aus schalenférmigem
Ringkdrper und zwei ringférmigen Stutzelementen
bestehenden mindestens drei Teile als separates und
erst bei der Montage des Reifens auf die Felge den
Notlaufstitzkorper komplettierendes Bauteil ausge-
bildet ist.

3. Fahrzeugrad nach Anspruch 2, wobei mindes-
tens eine der axial duReren Wandungsbereiche des
schalenférmigen Ringkdrpers mit dem zugehorigen
ersten ringférmigen Stitzelement I6sbar verbunden
und mindestens das dem anderen der axial dul3eren
Wandungsbereiche des schalenférmigen Ringkor-
pers zugehdrige zweite ringférmige Stitzelement in
axialer Richtung elastisch verformbar und/oder ver-
schwenkbar ausgebildet ist.

4. Fahrzeugrad nach Anspruch 2 oder 3, wobei
die Abstlitzung mindestens des ersten Stitzelemen-

tes auf der Felge und/oder die zugehorige I6sbare
Verbindung als Rast- oder Schnappverbindung aus-
gebildet sind.

5. Fahrzeugrad nach Anspruch 1 bis 4, wobei
mindestens eines der Stlutzelemente als seitliche An-
lageflache flir die korrespondierende Seitenwand
ausgebildet ist.

6. Fahrzeugrad nach Anspruch 2 bis 5, wobei
mindestens eines der Stlitzelemente als sich inner-
halb des Reifenhohlraumes im Wesentlichen ein-
warts erstreckender gummielastische Bestandteil
des Reifens ausgebildet ist.

7. Fahrzeugrad nach Anspruch 2 bis 5, wobei
mindestens eines der Stltzelemente aus elasti-
schem aushartbarem Flissigschaum besteht.

8. Fahrzeugrad nach Anspruch 2 bis 7, wobei die
I6dsbare Verbindung zwischen dem einen axial dulRe-
ren Wandungsbereich des schalenférmigen Ringkor-
pers und dem zugehdérigen ersten ringférmigen Stut-
zelement sowie dessen Abstiitzung auf der Felge als
ein nach der Radmontage in axialer und radialer
Richtung wirkendes Festlager fiir den Ringkoérper
ausgebildet ist.

9. Fahrzeugrad nach Anspruch 2 bis 8, wobei das
zweite ringférmige Stitzelement unterhalb der form-
und/oder kraftschlussigen festen Verbindung mit den
aulleren Wandungsbereichen des schalenférmigen
Ringkorpers einen lber den Umfang verlaufenden
und sich quer zur Umfangsrichtung von der Reifen-
seite zur Reifenmitte hin Uber eine Teilbreite des Stut-
zelementes erstreckenden Einschnitt aufweist.

10. Fahrzeugrad nach Anspruch 2 bis 9, wobei
der schalenférmige Ringkdrper als nicht geschlosse-
ner Schlitzring ausgebildet ist.

11. Fahrzeugrad nach Anspruch 10, wobei min-
destens einer der axial auReren Wandungsbereiche
des schalenférmigen Ringkérpers an seinem Endbe-
reich ein Verklammerungsprofil aufweist, wobei das
zugehorige Stutzelement hierzu komplementar aus-
gebildet ist und eine dem Verklammerungsprofil ent-
sprechende Negativform aufweist.

12. Fahrzeugrad nach Anspruch 10 oder 11, wo-
bei im Schlitzbereich des Ringkdrpers mindestens
ein wahrend der Montage wirkendes und den Durch-
messer des Ringkoérpers vergroflerndes Spreizele-
ment angeordnet ist.

13. Fahrzeugrad nach einem oder mehreren der
Anspriche 2 bis 12, wobei zwischen den ringférmi-
gen Stutzelementen ein oder mehrere tber den Fel-
genumfang verteilte und die Stitzelemente axial
spreizende federelastische Elemente angeordnet
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sind.

14. Fahrzeugrad nach Anspruch 1, bei dem der
Notlaufstitzkorper auf seiner Notlaufflache gummie-
lastische Auflagen aufweist.

15. Fahrzeugrad nach Anspruch 1, bei dem der
Notlaufstitzkorper als schalenférmiger Ringkorper
innerhalb des Luftreifens ausgebildet ist, der eine den
Reifen im Schadensfall abstiitzende Notlaufflache
aufweist und sich mit seinen beiden axial auf3eren
Wandungsbereichen Uber ringférmige Stlitzelemente
auf der Radfelge abstltzt, wobei die Stiitzelemente in
radialer und in axialer Belastungsrichtung unter-
schiedliche Elastizitaten aufweisen, wobei die ring-
férmigen Stutzelemente als Verbundkérper ausgebil-
det sind, die Uber die radiale Hohe der Stutzkoérper
aus mehreren miteinander verbundenen Material-
schichten unterschiedlicher Elastizitat bestehen.

16. Fahrzeugrad nach Anspruch 15, wobei der
Ringkérper als ein geschlitzter Ringkérper mit einem
im Wesentlichen in axialer Richtung verlaufenden
Offnungsschlitz ausgebildet ist.

17. Fahrzeugrad nach Anspruch 15 oder 16, wo-
bei der Verbundkdrper eine radial obere und mit dem
Ringkérper verbundene Materialschicht beinhaltet,
die eine niedrige Elastizitat aufweist als die anschlie-
Renden radial unteren Materialschichten.

18. Fahrzeug nach einem oder mehreren der An-
spriche 15 bis 17, wobei der Verbundkérper ein aus
mindestens drei Materialschichten bestehendes Ver-
bundpaket beinhaltet, dessen radial obere Material-
schicht und dessen radial untere Materialschicht eine
héhere Elastizitat aufweisen als die zwischenliegen-
de(n) Materialschicht(en).

19. Fahrzeugrad nach Anspruch 18, wobei die ra-
dial untere Materialschicht auf der Felge aufliegt.

20. Fahrzeugrad nach Anspruch 15 bis 19, wobei
die radial obere und mit dem Ringkérper verbundene
Materialschicht mit dem jeweiligen axial duf3eren
Wandungsbereich des Ringkoérpers kraftschlissig
verbunden ist.

21. Fahrzeugrad nach Anspruch 15 bis 19, wobei
zur Verbindung des axial dulReren Wandungsberei-
ches des Ringkorpers als erstem Teil und der radial
oberen Materialschicht des Verbundkérpers als zwei-
tem Teil entweder der axial auRere Wandungsbereich
des Ringkdrpers oder die radial obere Material-
schicht mit einem Profilpositiv versehen ist und der
jeweils andere Teil ein zur Aufnahme des Profilposi-
tivs komplementéres Profilnegativ aufweist.

22. Fahrzeugrad nach Anspruch 15 oder 16, wo-
bei der axial auRere Wandungsbereich des Ringkor-

pers mit einer die obere Materialschicht des Verbund-
korpers teilweise umgebenden Aufnahme versehen
ist und der Verbundkdrper aus mindestens drei Mate-
rialschichten besteht, dessen radial obere und durch
der Aufnahme des Ringkdrpers teilweise umgebene
Materialschicht und dessen radial untere und auf der
Felge aufliegende Materialschicht eine héhere Elas-
tizitdt aufweisen als die zwischenliegende(n) Materi-
alschicht(en).

23. Fahrzeugrad nach Anspruch 15 bis 22, wobei
die Materialschichten hoherer Elastizitat aus Gummi
und die Materialschichten niedrigerer Elastizitat aus
Kunststoff bestehen.

24. Fahrzeugrad nach Anspruch 15 bis 23, wobei
der Notlaufstiizkérper als umlaufender schalenférmi-
ger Ringkorper ausgebildet ist, der aus mindestens
zwei durch jeweils radiale Einschnlirungen voreinan-
der getrennten nach radial auflen gewdlbten Berei-
chen besteht und der sich Uber seine beiden axial du-
Reren Wandungsbereiche abstiitzt.

25. Fahrzeugrad nach Anspruch 1,

wobei die Notlaufstitzflache durch die radial dufRere
Oberflache eines im Querschnitt schalenférmigen
Ringkorpers gebildet wird, wobei der Ringkdrper im
Querschnitt in seinen axial aulReren Bereichen eine
mit zur Felge gedffneten ersten Krimmungen verse-
hene Kontur aufweist, und eine zwischen den zur Fel-
ge gedffneten Krimmungen gelegene und mit zum
Zenitbereich des Reifens getffneten zweiten Kriim-
mung versehene Kontur aufweist,

wobei die Krimmungen einen oder mehrere ineinan-
der Ubergehende Kriimmungsradien aufweisen und
der schalenférmige Ringkdrper tber ein oder mehre-
re Stltzelemente auf der Felge abgestiitzt ist.

26. Fahrzeugrad nach Anspruch 25, wobei der
Ringkoérper im Bereich der zweiten Krimmung einen
minimalen Durchmesser aufweist, der maximal der
Grolte des maximalen Auliendurchmessers der Fel-
ge entspricht.

27. Fahrzeugrad nach Anspruch 26, wobei im
axialen Bereich der zweiten Krimmung des Ringkér-
pers zwischen Felge und zweiter Krimmung des
Ringkorpers eine Schicht mit elastischem, stof3-
dampfenden Material — insbesondere aus Gummi
oder auf Polyurethan hoher Dichte — angeordnet ist.

28. Fahrzeugrad nach Anspruch 25 oder 26, wo-
bei die Stitzelemente als Verlangerungen der axial
aulleren Bereiche der zur Felge gedffneten ersten
Krimmungen und als sich auf der Felge abstutzende
im Wesentlichen ebene Kreisringscheiben ausgebil-
det sind.

29. Fahrzeugrad nach Anspruch 28, wobei die
Stlutzelemente aus mehreren aneinander anschlie-
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Renden Kreisringscheiben bestehen, die zur Achse
des Fahrzeugrades geneigt sind.

30. Fahrzeugrad nach Anspruch 28, wobei je-
weils eine an den Ringkorper als Verlangerung der
axial duReren Bereiche sich anschlieRende Kreis-
ringscheibe vorhanden ist, die in einem Winkelbe-
reich von 75° bis 90°, zur Radachse geneigt ist, und
wobei im Querschnitt der Ubergang von der mit den
ersten Krimmungen versehenen Kontur des Ring-
kdrpers auf die ebenen Kreisringscheiben stufenlos
ausgebildet ist.

31. Fahrzeugrad nach Anspruch 25 oder 26, wo-
bei die Stitzelemente als ein oder mehrere zwischen
schalenférmigem Ringkdrper und Felge angeordnete
Stltzringe ausgebildet sind.

32. Fahrzeugrad nach Anspruch 31, wobei die
Stitzelemene in ihren Anschlussbereichen an den
schalenférmigen Ringkorper eine zur Bereitstellung
eines Gelenkknotens erniedrigte Elastizitat aufwei-
sen.

33. Fahrzeugrad nach Anspruch 25 bis 32 wobei
die Stutzelemente aus gummielastischem oder elas-
toplastischem Material und der schalenférmige Ring-
kdrper aus Aluminium oder einer Aluminiumlegierung
bestehen.

34. Fahrzeugrad nach Anspruch 25 bis 33, wobei
die Stutzelemente aus gummielastischem oder elas-
toplastischem Material und der schalenférmige Ring-
kdrper aus einem im Vergleich zum Material der Stit-
zelemente harteren Kunststoff bestehen.

35. Fahrzeugrad nach Anspruch 34, wobei der
schalenférmige Ringkérper aus faserverstarktem
Kunststoff besteht.

36. Fahrzeugrad nach Anspruch 33 bis 35, wobei
die Stutzelemente aus gummielastischem oder elas-
toplastischem Material eine gréRere Wanddicke als
der schalenférmige Ringkdrper aufweisen.

37. Fahrzeugrad nach Anspruch 25 bis 31, wobei
der schalenférmige Ringkérper aus Aluminium und
die Stutzelemente aus Federstahl bestehen.

38. Fahrzeugrad nach Anspruch 25 bis 37, wobei
die Stutzelemente federnd in radialer Richtung wir-
kende Sicken, Nuten oder Einschnitte aufweisen.

39. Fahrzeugrad nach Anspruch 31, wobei die
Stutzelemente als ein zwischen schalenférmigem
Ringkérper und Felge angeordneter und im Wesent-
lichen der Breite des schalenférmigen Ringkérpers e
entsprechender Stitzring ausgebildet sind.

40. Fahrzeugrad nach Anspruch 28 bis 39, wobei

die Stlutzelemente in den den Reifenseitenwanden
benachbarten Bereichen auf der Felge abgestitzt
und als zusatzliche Anlageflache ausgebildet sind.

41. Fahrzeugrad nach einem oder mehreren der
Anspriiche 25 bis 40, wobei der schalenférmige Ring-
korper durch auf seiner zur Felge gerichteten Unter-
seite befindliche und in Umfangs- oder Axialrichtung
verlaufende Rippen verstarkt ist.

42. Fahrzeugrad nach einem oder mehreren der
Anspriiche 25 bis 41, wobei der Notlaufstitzkorper
aus Aluminium oder einer Aluminiumlegierung be-
steht.

Es folgen 28 Blatt Zeichnungen
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Anhangende Zeichnungen
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FIG. 2b
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FIG. 33

16

27/50



DE 198 37 740 B4 2004.03.25

28/50



FIG. 43

DE 198 37 740 B4 2004.03.25

Dmin

29/50

Dmax



DE 198 37 740 B4 2004.03.25

FIG. 4b
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FIG. 4 c
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FIG. 4f
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