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(57)【特許請求の範囲】
【請求項１】
　スポーク部成形湯路の湯口側に薄肉部を形成して、該スポーク部成形湯路と対向する面
を薄肉側部分平面とし、さらに該薄肉部を除いた厚肉部のスポーク部成形湯路と対向する
面を厚肉側主平面としてなる自動車用ホイール鋳型のキャビティーを画成する入子と、
厚肉側主平面に接触する全体冷却部と、薄肉側部分平面に接触するポイント冷却部とを具
備する冷却部体とを備え、
ポイント冷却部と薄肉側部分平面との間又は／及び全体冷却部と厚肉側主平面との間に熱
膨張収縮緩衝材を介装したことを特徴とする自動車用ホイールの鋳造装置。
【請求項２】
　熱膨張収縮緩衝材がグラファイトからなるシート部材である請求項１に記載の自動車用
ホイールの鋳造装置。
【発明の詳細な説明】
【０００１】
【発明の属する技術分野】
本発明は、自動車用ホイールの成形に用いられる鋳造装置に関するものである。
【０００２】
【従来の技術】
鋳型のキャビティに溶湯を流し込んで自動車用ホイールを鋳造する工程にあって、ハブ部
となるホイールの中心を湯口とし、キャビティのスポーク部成形湯路からリム部成形湯路
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へ溶湯が注入され、リム部成形湯路の最奥端まで完全に充填注入した後に、冷却工程に移
行し、該リム部成形湯路の端縁からスポーク部成形湯路を経て湯口に至るまで徐々に凝固
形成することにより自動車用ホイールが製造される。
【０００３】
このような冷却工程にあって、キャビティ内に注入された溶湯を冷却する際の凝固が不適
正であると、気泡巣、引け巣、割れ、表面欠陥、形状不良等が発生しやすくなるため、溶
湯の冷却を適正に行うことによって、該不良等の無い健全な製品が製造できることとなる
。また、溶湯が凝固する際に起こる熱収縮に対し、溶湯を随時補充することにより所定の
形状が形成され得るため、冷却工程での凝固と溶湯の補充が適正に行われるような冷却手
段を用いることが、健全な製品を効率良く得る重要なポイントとなる。
【０００４】
【発明が解決しようとする課題】
自動車用ホイールは、複雑な形状を有することから、各部位の肉厚等が異なるため、冷却
時における各部位毎の凝固の進行度が異なり、上記のような欠陥等の不良を生じやすい傾
向がある。そのため、冷却工程の際に相対的に高温領域である湯口付近を積極的に冷却し
、リム部最端部の凝固開始から全域での凝固終了までの時間を短時間にすることによって
、ホイール全体の凝固がリム部最端部から湯口に向かって順次進行していく状況をつくり
出し、健全な製品を製造していることが一般的である。
【０００５】
上記の自動車用ホイールとしては、薄肉のスポークが接合するハブ部が製品の性質上高い
機械的強さを必要とされる部分であるため、厚肉形状を有していることが一般的である。
そのため、該ハブ部に対する冷却作用を高めることにより、該ハブ部の凝固が周囲の各部
位の凝固に対して適正に行われるようにする必要がある。このための冷却方法として、従
来は、入子に冷却流体を注入する通路を設け、該通路を冷却作用の最も必要とする部分で
は冷却流体の流量が多くなる等の構成とするか、又は、冷却部体を別途設け、該冷却部体
を入子の所定箇所に設置する構成が一般的であった。ところが、前者では入子に穴を開け
る等して通路を設けることになるため、入子の耐久性の低下と、通路を加工するための費
用が増大する等が生ずる。また、後者では入子と冷却部体間での熱膨張収縮変形による悪
影響を避けるため、入子と冷却部体の接触面を平面当てする必要があり、局部的に冷却作
用を高めることが難しかった。
本発明はかかる問題点を解決することを目的とするものである。
【０００６】
【課題を解決するための手段】
本発明は、自動車用ホイールの鋳造装置として、スポーク部成形湯路の湯口側に薄肉部を
形成して、該スポーク部成形湯路と対向する面を薄肉側部分平面とし、さらに該薄肉部を
除いた厚肉部のスポーク部成形湯路と対向する面を厚肉側主平面としてなる自動車用ホイ
ール鋳型のキャビティーを画成する入子と、厚肉側主平面に接触する全体冷却部と、薄肉
側部分平面に接触するポイント冷却部とを具備する冷却部体とを備え、ポイント冷却部と
薄肉側部分平面との間又は／及び全体冷却部と厚肉側主平面との間に熱膨張収縮緩衝材を
介装したことを特徴とする。
【０００７】
このように、自動車用ホイール鋳型の入子として、スポーク部成形湯路の湯口側に形成し
た薄肉部と、該薄肉部以外の厚肉部にそれぞれ冷却部体を接触させることによって、全体
冷却部により自動車用ホイールの冷却速度を全体的に高めつつ、ポイント冷却部により該
冷却速度に合わせてスポークが接合するハブ部を局部的に強制冷却することができるため
、全体として、適正な冷却作用を生じさせることができ、溶湯の凝固がリム部最端部より
湯口に向かって可及的に順次進行し得ることとなり、健全な製品を効率的に製造できるこ
ととなる。
【０００８】
上述の冷却部体として、ポイント冷却部と全体冷却部からなる段付き構成であり、該ポイ
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ント冷却部はスポークがハブ部に接合する部分を局部的に冷却することが主要目的である
ため、自動車用ホイールのスポーク部が接合するハブ部に対応する位置にのみ設置しても
良し、ハブ円周の全域にわたって設置しても良い。一方、全体冷却部は、ホイールの全周
にわたって構成するようにしても良いし、上記ポイント冷却部の設置位置と対応して複数
の冷却部体を構成するようにしても良い。
【０００９】
このような冷却部体の冷却方法としては、一般的な水冷又は、空冷等を用いることができ
、冷却流体が流れる流路を冷却部体に設けて、該流路に冷却流体が注入されることによっ
て冷却が行われるようにすることができる。このような冷却流体の流路は、ポイント冷却
部と全体冷却部のそれぞれに設けることもでき、これによりポイント冷却部の冷却作用を
一層高めることができる。
【００１０】
本発明にかかる冷却部体によって冷却される入子として、ポイント冷却部と全体冷却部か
ら適正な冷却作用を得るため、入子に薄肉側部分平面と厚肉側主平面とを形成し、接触面
が均一に冷却されるように入子と冷却部体の各接触面が平面接触する構成としている。
【００１１】
このような入子に構成された薄肉側部分平面の薄肉部の厚さとしては、冷却する自動車用
ホイールの形状や材質等によって、適切な形状を成すようにすることができる。
【００１２】
一方、上述した鋳造装置の冷却工程にあっては、入子の温度が４００℃～５００℃程度に
なるのに対し、冷却部体は約１００℃とするため、それぞれの熱伝導によって熱膨張収縮
変化が該入子と冷却部体に発生し、ポイント冷却部と薄肉側部分平面との接触面、及び全
体冷却部と厚肉側主平面との接触面において、圧縮負荷が作用したり、接触面が離れるこ
と等が起こり得る。そのため、熱膨張収縮変形を見越して逃がし空間を設ける図５のよう
な構成（公知例ではない）も考えられたが、全体冷却部と厚肉側主平面との間に予め設け
た逃がし空間では、空気の熱伝導率が低いために冷却作用が不十分となり、必要な冷却効
果を得ることができない。そこで発明者はさらに鋭意研鑽を続けた結果、ポイント冷却部
と薄肉側部分平面との間又は／及び全体冷却部と厚肉側主平面との間に、上記の熱膨張収
縮変形を吸収し得る熱膨張収縮緩衝材を介装するに至った。このように熱膨張収縮緩衝材
を使用することによって、熱膨張収縮変形によって冷却部体と入子の間に負荷がかかった
り、空間ができたりすること等を防止でき、かつ十分な冷却効果が発揮されることとなっ
た。
【００１３】
入子や冷却部体の形状、入子と冷却部体の温度差等が熱膨張収縮変形に影響を及ぼすこと
から、上記した熱膨張収縮部材を介在させる接触面としては、ポイント冷却部と薄肉側部
分平面との接触面に発生する熱膨張収縮変形と、全体冷却部と厚肉側主平面との接触面に
発生する熱膨張収縮変形を比較し、変形量がより大きく発生する方の接触面に、熱膨張収
縮緩衝材を介装させることが効果的である。また、変形量や変形作用によっては両接触面
に熱膨張収縮緩衝材を介装させても良い。
【００１４】
上記の熱膨張緩衝材としては、冷却部体からの冷却作用を充分伝達できることが求められ
るため、熱伝導率の高い材料を使用することが提案される。また、該熱膨張収縮緩衝材を
弾力性の高い弾性体とすることにより、入子や冷却部体が熱膨張収縮変形しても両者が該
熱膨張収縮緩衝材を介して常に接触しているため、熱伝導を充分行うことができる。加え
て、鋳造時に入子が持つ温度域において、充分な耐熱性を持つ材料が好ましい。さらには
、入子や冷却部体よりも熱膨張率が高い材料を用いても良い。
【００１５】
このような熱膨張収縮材料としては、銅やグラファイト等の炭素材料等を用いることがで
きる。なかでも、高熱伝導率、高弾力性、耐熱性に優れるグラファイトをシート状にした
グラファイト製シート部材や、炭素繊維の短繊維からなる炭素繊維不織布等を使用するこ
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とが提案される。特にグラファイト製シート部材は、圧縮した際の復元率も高いことから
、繰り返し使用に対する耐久性も高い。
【００１６】
上記の熱膨張収縮緩衝材として、該材質の厚みは一般的に熱伝導率と反比例することから
熱伝導性の面から薄い方が好ましい。一方、入子と冷却部体の熱膨張収縮変形量を補助で
き得るだけの厚みも必要となるため、入子や冷却部体の形状と、両者の最大温度差を考慮
して適切な厚みを決定する必要がある。
【００１７】
【発明の実施の形態】
本発明の実施例を図面に従って説明する。
図１は、自動車用ホイールを成形する鋳造型の金型１である。上型２と下型３と横型４，
４とを組み合わせることによって、キャビティ５が形成される。該キャビティ５はハブ部
５４とスポーク部５２とリム部５３とから構成され、ストーク６から、溶湯注入路７を通
して湯口５１より溶湯が注入されて、ハブ部５４からスポーク部５２、リム部５３の湯路
を通過して、溶湯が充填される。下型基部に組み付けられて下型３を形成する入子８に、
冷却部体９が設置され、この冷却部体９の冷却作用等によって溶湯が凝固して自動車用ホ
イールが製造される。
【００１８】
図２は、上記金型１の入子８ａと冷却部体９ａの拡大図である。入子８ａには、湯口５１
とスポーク部５２間のハブ部５４を局所的に冷却できる場所として薄肉部１０が形成され
、該薄肉部以外には厚肉部１２が形成されている。該薄肉部１０の薄肉側部分平面１１に
は、熱膨張収縮緩衝材１３を介して冷却部体９ａのポイント冷却部１４ａが圧接されてい
る。また、前記厚肉部１２の厚肉側主平面１５ａには冷却部体９ａの全体冷却部１６ａが
接している。ここで熱膨張収縮緩衝材１３として、グラファイト製シート部材を用いてい
る。
【００１９】
上記熱膨張収縮緩衝材１３は、入子８ａの厚肉側主平面１５ａと冷却部体９ａの全体冷却
部１６ａとの間に介在させるようにすることもでき、さらには、薄肉側部分平面１１ａと
ポイント冷却部１４ａとの間と、厚肉側主平面１５ａと冷却部体９ａの全体冷却部１６ａ
との間の両方に介在させるようにしても良い。
【００２０】
また、冷却部体９ａには、冷却水を流すための流路１７ａが設けられ、所定の冷却時に流
路１７ａに冷却水を流すことによって冷却部体９ａに冷却作用を発生させる。また、流路
１７ａには冷却用エア等他の冷却流体を使用することもできる。
【００２１】
一方、図３のように、本発明にかかる冷却部体９ｂと入子８ｂの形状も提案される。この
図３の構造では入子８ｂの薄肉部１０が図２の構造に比べ広くなっているため、薄肉側部
分平面１１ｂとポイント冷却部１４ｂの圧接面が広くなり、湯口５１とスポーク部５２と
の間のハブ部５４を冷却する効果が一層向上することとなり得る。また、このような構造
では、金型１を加工する際において、入子８ｂの加工が比較的容易なことから、金型加工
コストの高騰を抑制することもできる。
【００２２】
次に本発明における鋳造工程を図１及び図２を用いた具体例で説明する。
自動車用ホイールの材料として、例えばアルミニウム合金を溶解炉等によって熱すること
で溶解し溶湯とする。７００℃程度の高温にしたアルミニウムの溶湯を、自動車用ホイー
ル鋳造用金型１の湯口５１より注入する。該溶湯は、キャビティ５に流入し、ハブ部５４
からスポーク部５２を通過し、リム部５３に至り、リム部５３の最端部より充填され、リ
ム部５３の最端部に達した溶湯から次第に温度が低下し、凝固の進行が開始していく。ア
ルミニウム合金等の金属材料は、一般的に冷却する際に熱収縮変形するため、アルミニウ
ム合金に割れや欠陥等が生じ易い。そのため、湯口５１から溶湯を所定の圧力で注入し、
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製品が所望の形状を成すように溶湯を補充する。
【００２３】
このように溶湯が流入されていくと、金型は溶湯によって高温に熱せられ、特に入子８ａ
の湯口５１近傍では約４００℃～５００℃の高温となる。この高温になった入子８ａを冷
却するために、冷却部体９ａでは、全体冷却部１６ａが厚肉側主平面１５ａと接して入子
８ａ全体を冷却し、ポイント冷却部１４ａが熱膨張収縮緩衝材１３（グラファイト製シー
ト部材）を介して薄肉側部分平面１１ａと圧接して、湯口５１とスポーク部５２のハブ部
５４を局部的に強制冷却するようにしている。これにより、ホイール全体の冷却速度を高
めながら、薄肉の湯口５１よりも厚肉のハブ部５４を速く冷却できるため、アルミニウム
合金の溶湯の冷却としては、リム部５３の最端部より湯口５１に向かって可及的に順次凝
固し得ることができることになる。そのため、アルミニウム合金の熱収縮に対し溶湯を補
充しつつ、急速に凝固を進行させることによって欠陥等のない健全な製品を鋳造できうる
。
【００２４】
また、上述のように厚肉であるハブ部５４を局部的に強制冷却することによって、厚み方
向に生じる凝固進行度の内外差を小さくできるため、厚肉部を冷却する際に発生し易い内
部欠陥を防止する効果も得られることとなる。
【００２５】
このような冷却工程では、冷却時に冷却部体９ａが約１００℃に対し、入子８ａの温度が
約４００℃～５００℃になるため、両者間の熱伝導によって冷却部体９ａと入子８ａが熱
膨張収縮し、ポイント冷却部１４ａでは、熱収縮変形作用の違いから冷却部体９ａの収縮
変形が大きくなる。これによる空間の発生を防ぐため、上述のような熱膨張収縮緩衝材１
３を介在している。該熱膨張収縮緩衝材１３は常温時において、入子８ａに冷却部体９ａ
を圧接することにより圧縮変形状態となっているため、前記ポイント冷却部１４の熱膨張
収縮変形によって入子８ａと冷却部体９ａが離れても、その変形に従って該熱膨張収縮緩
衝材１３の圧縮変形が緩和されるだけであり、入子８ａと冷却部体９ａの両者と接触し続
けることができるため、両者間での熱伝導を適正に行い得る。
【００２６】
一方、図４（共通部分には同じ符号を用いている）に示すような従来例の冷却部体９’を
備えた金型１では、冷却部体９’の全体冷却部１６’が厚肉側主平面１５’に接触してお
り、これにより入子８’を全体的に冷却するようにしているため、相対的に薄肉形状であ
るスポーク部５２や湯口５１の冷却が速くなり、厚肉形状であるハブ部５４の冷却速度が
前記スポーク部５２や湯口５１端部に比べ鈍くなる。そのため、前記のように湯口５１が
、ハブ部５４より早く冷却されて凝固することになり該ハブ部５４に溶湯を補充すること
が困難になるため、熱収縮によって欠陥等が生じやすくなり、生産効率が低下する原因と
なり得る。
【００２７】
さらに、図５（共通部分には同じ符号を用いている）に示す比較例の冷却部体９”を備え
た金型１では、熱膨張収縮緩衝材１３を入子８”の薄肉側部分平面１１”と、冷却部体９
”のポイント冷却部１４”との間に使用していないため、入子８”と冷却部体９”との熱
伝導によっておこる熱膨張収縮変形を見越して、予め逃がし空間１８を厚肉側主平面１５
”と全体冷却部１６”との間にに設けている。一般的に空気の熱伝導率は低いことから、
逃がし空間１８の熱伝導が不十分となり、必要な冷却作用が得られないことになり得る。
【００２８】
上述のように本発明では、自動車用ホイールの冷却工程において、冷却部体９ａの全体冷
却部１６ａにより入子８ａ全体を冷却させ、ポイント冷却部１４ａによりハブ部５４を強
制冷却させるため、欠陥等の発生を防止でき得る。また、熱膨張収縮緩衝材１３を冷却部
体９ａのポイント冷却部１４ａと入子８ａの薄肉側部分平面１１ａの間に介在させたこと
により、熱膨張収縮によるポイント冷却部１４ａと薄肉側部分平面１１ａ間に空間の発生
を防ぐことができ、かつ熱膨張収縮変形を見越して逃がし空間１８を設ける構成とする必
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要もなくなるため、入子８ａに対し適正な冷却作用を施すことができる。かかる本発明は
この形態に限定されるものではなく、この発明の要旨を逸脱しない範囲において、様々な
形態で実施しうるのものであり、自動車用ホイール以外の製造においても適宜実施し得る
。
【００２９】
【発明の効果】
本発明は、自動車用ホイールの冷却部体として、入子全体を冷却する全体冷却部と、ハブ
部を強制冷却するポイント冷却部を設けたことによって、全体冷却部により自動車用ホイ
ールの冷却速度を全体的に高めつつ、ポイント冷却部により該冷却速度に合わせてハブ部
を局部的に強制冷却することができるため、全体として、適正な冷却作用を生じさせるこ
とができ、溶湯の凝固がリム部最端部より湯口に向かって順次進行していく過程を作り得
るため、欠陥等を防止して健全な自動車用ホイール製品を効率的に製造できることとなる
。
【００３０】
入子と接する冷却部体の全体冷却部とポイント冷却部のいずれか又は両者に熱膨張収縮緩
衝材を介在させたことによって、熱膨張収縮変形による冷却部体と入子の接触部に空間が
発生することを防止でき、さらには熱膨張収縮変形を見越して予め逃がし空間を設ける必
要も無くなるため、適切な冷却効果を常に得られることとなる。
【００３１】
この熱膨張収縮緩衝材に、熱伝導率に優れ、耐熱性が高い弾性体としてグラファイトから
なるシート部材を使用することで、高い冷却効果と耐久性が得られる。
【図面の簡単な説明】
【図１】本発明の自動車用ホイール金型１の断面図である。
【図２】本発明にかかる入子８ａと冷却部体９ａの具体例である。
【図３】本発明にかかる入子８ｂと冷却部体９ｂの具体例である。
【図４】従来の入子８’と冷却部体９’の一例である。
【図５】入子８”と冷却部体９”の間に逃がし空間１８を設定した比較例である。
【符号の説明】
１　金型
８ａ，８ｂ　入子
９ａ，９ｂ　冷却部体
１１ａ，１１ｂ　薄肉側部分平面
１３　熱膨張収縮緩衝材
１４ａ，１４ｂ　ポイント冷却部
１５ａ，１５ｂ　厚肉側主平面
１６ａ，１６ｂ　全体冷却部
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