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(57) Zusammenfassung: Ein Antriebsstrang (1) fiir ein

Kraftfahrzeug, zumindest aufweisend einen

<;’_fh80§:*~f30h Verbrennungsmotor 2) und einen

Drehschwingungsddmptfer (4) zur Dampfung von

Drehschwingungen, die aufgrund der Ziindreihenfolge des

Verbrennungsmotors  entstchen, ferner  aufweisend

AA impact zumindest ein angetriebenes Rad (9), durch das das vom

BB theoretical Verbrennungsmotor erzeugte und iiber den

CC motor Drehschwingungsddmpter geleitete Drehmoment auf eine

Fahrbahn {ibertragbar ist, wobei der Verbrennungsmotor

ausgebildet ist, ein bestimmtes oder maximales Drehmoment zu erzeugen, und wobei der Drehschwingungsdédmpfer zumindest eine

ein Anschlagmoment (M_Anschlag) aufweisende Federeinrichtung (10) aufweist, wobei das Anschlagmoment der Federeinrichtung

groBer als der 1,3 fache Wert und kleiner als der 3,0-fache Wert des maximalen Drehmomentes (M_Motor) des Verbrennungsmotors
ist.
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Antriebsstrang fiir ein Kraftfahrzeuq

Die Erfindung betrifft einen Antriebsstrang fur ein Kraftfahrzeug nach dem Oberbegriff
des Anspruchs 1 sowie einen Drehschwingungsdampfer zur Verwendung in einem

Antriebsstrang eines Kraftfahrzeuges nach dem Oberbegriff des Anspruchs 10.

Es ist bekannt, Bogenfederdampfer als Schwingungsdampfer im Antriebsstrang von
Kraftfahrzeugen einzusetzen, beispielsweise als Zweimassenschwungrad (ZMS),
Doppelkupplungsdampfer, Hybrid- und CVT-Dampfer (CVT=Continuously Variable
Transmission, stufenloses Automatikgetriebe), jeweils mit oder ohne Rutschkupplung

als Drehmomentbegrenzer (DMB).

In sensiblen Antriebsstrangen insbesondere bei Hybrid- oder CVT-Anwendungen
konnen, beispielsweise aufgrund von Unterschieden im Momentanreibwert der
einzelnen Rader auf der Fahrbahn, Impacts (Drehmomentstéie) mit hoher
Lastwechselzahl auftreten, die den Antriebsstrang schadigen kdnnen. Bekannte
Rutschkupplungen zu deren Dampfung haben den Nachteil, nur relativ hohe Impacts
abfangen zu konnen, die mit begrenzter Lastwechselzahl auftreten. Gegen kleinere

Impacts mit hoher Lastwechselzahl helfen sie in der Regel nicht oder nur wenig.

Eine Aufgabe der Erfindung ist es daher, eine impactreduzierende
Dampferausfuhrung bereitzustellen, die kleine, mittlere und hohe Impacts dampfen
kann, wobei die Haufigkeit der Impacts umgekehrt proportional zur Hohe der Impacts

sein kann.
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Dieses Problem wird durch einen Antriebsstrang nach Anspruch 1 sowie einen
Drehschwingungsdampfer nach Anspruch 10 gel6st. Bevorzugte Ausfuhrungsformen,
Ausgestaltungen oder Weiterbildungen der Erfindung sind in den abhangigen

Ansprlichen angegeben.

Das oben genannte Problem wird insbesondere geldst durch einen Antriebsstrang fur
ein Kraftfahrzeug, zumindest aufweisend einen Verbrennungsmotor und einen
Drehschwingungsdampfer zur Dampfung von Drehschwingungen, die aufgrund der
Zundreihenfolge des Verbrennungsmotors entstehen, ferner aufweisend zumindest
ein angetriebenes Rad, durch das das vom Verbrennungsmotor erzeugte und Uber
den Drehschwingungsdampfer geleitete Drehmoment auf eine Fahrbahn Gbertragbar
ist, wobei der Verbrennungsmotor ausgebildet ist, ein bestimmtes oder maximales
Drehmoment zu erzeugen, und wobei der Drehschwingungsdampfer zumindest eine
ein Anschlagmoment aufweisende Federeinrichtung aufweist, wobei das
Anschlagmoment der Federeinrichtung derart eingestellt ist, dass der 1,3 fache Wert
des maximalen Drehmomentes des Verbrennungsmotors kleiner als das
Anschlagmoment ist, das wiederum kleiner als der 3,0-fache Wert des maximalen
Drehmomentes des Verbrennungsmotors ist (1,3 * maximales Drehmoment
Verbrennungsmotor < Anschlagmoment < 3,0 * maximales Drehmoment
Verbrennungsmotor). Das Anschlagmoment der Federeinrichtung ist also gro3er als
der 1,3 fache Wert und kleiner als der 3,0-fache Wert des maximalen Drehmomentes
des Verbrennungsmotors. Die Wahl dieses Bereiches fur das Anschlagsmoment
bewirkt die Dampfung des Grolteils der auftretenden Impacts, nur bei wenigen hohen
Impacts wird der federnde Bereich zur Energieaufnanme der Federeinrichtung

Uberschritten.



10

15

20

WO 2016/198054 PCT/DE2016/200209
-3-

In einer Ausfuhrungsform der Erfindung ist das Anschlagsmoment gro3er als der 1,5
fache Wert des maximalen Drehmomentes des Verbrennungsmotors und kleiner als
der 2,8 -fache Wert des maximalen Drehmomentes des Verbrennungsmotors (1,5 *
maximales Drehmoment Verbrennungsmotor < Anschlagmoment < 2,8 * maximales
Drehmoment Verbrennungsmotor). In einer weiteren Ausfuhrungsform der Erfindung
ist das Anschlagsmoment grofier als der 1,8 fache Wert des maximalen
Drehmomentes des Verbrennungsmotors und kleiner als der 2,3 -fache Wert des
maximalen Drehmomentes des Verbrennungsmotors ist (1,8 * maximales
Drehmoment Verbrennungsmotor < Anschlagmoment < 2,3 * maximales Drehmoment
Verbrennungsmotor). Die beiden letzgenannten Ausfihrungsformen erméglichen eine

Auslegung der Dampfungswirkung auf die am haufigsten auftretenden Impacts.

Die Federeinrichtung weist in einer Ausfuhrungsform der Erfindung zumindest eine
Bogenfeder auf. Die Federeinrichtung weist in einer weiteren Ausfuhrungsform der
Erfindung zumindest eine Schraubendruckfeder auf, die vorzugsweise als Bogenfeder

ausgebildet ist.

Die Federeinrichtung ist in einer Ausfuhrungsform der Erfindung als High-Capacity-
Feder ausgebildet. Dies bedeutet, dass die Federeinrichtung bei einer Blockbelastung,
dabei wird die Feder so weit zusammengedruckt, dass die Windungen aneinander
anliegen, also auf Block gehen, in einem zeitfesten (nicht mehr dauerfesten) Bereich
beansprucht wird. In der Federeinrichtung treten bis zu dem Auslegungsmoment
Spannungen durch Verformung der Federeinrichtung auf, die den Dauerfesten
Bereich nicht Gberschreiten, es sind also beliebig viele Lastwechsel bis zu dem
Auslegungsmoment moglich. Darluber sind nicht mehr beliebig viele Lastwechsel

maoglich, allerdings sinkt auch die Anzahl der im Betrieb auftretenden Impacts in
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diesem Bereich, so dass die Lebensdauer der Federeinrichtung dadurch nicht

unzulassig vermindert wird.

Der Drehschwingungsdampfer weist in einer Ausfuhrungsform der Erfindung eine
Rutschkupplung auf, wobei die Rutschkupplung vorzugsweise auf einer Sekundarseite
des Drehschwingungsdampfers angeordnet ist. Die Rutschkupplung begrenzt das
maximal Ubertragbare Moment und bewirkt dadurch eine Dampfung durch Dissipation

bei Impacts, die dieses Moment Uberschreiten.

Die Rutschkupplung weist in einer Ausfuhrungsform der Erfindung ein Rutschmoment
auf, das grofRer als das Anschlagmoment der Federeinrichtung ist. Dadurch tritt die
Dampfungseinrichtung erst dann in Aktion, wenn die Federeinrichtung bereits auf
Block ist, nachdem also auch der High-Capacity-Bereich der Federeinrichtung

ausgenutzt ist.

Das eingangs genannte Problem wird auch geldst durch einen
Drehschwingungsdampfer zur Verwendung in einem Antriebsstrang eines
Kraftfahrzeuges mit einer Primarseite und einer Sekundarseite, die entgegen der
Wirkung zumindest einer Bogenfeder gegeneinander verdrehbar sind, wobei sich die
Bogenfeder einerseits an der Primarseite und andererseits an einem Sekundarflansch
abstitzt, der Uber eine Rutschkupplung mit der Sekundarseite verbunden ist, wobei
die Rutschkupplung ein Rutschmoment aufweist, das gro3er als ein Anschlagmoment

der Bogenfeder ist.

Ausflhrungsbeispiele der Erfindung werden nachfolgend anhand der beiliegenden

Zeichnungen naher erlautert. Dabei zeigen:
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Fig. 1 eine Prinzipskizze eines Ausfuhrungsbeispiels eines erfindungsgemaliien

Antriebsstrangs,

Fig. 2 ein Zweimassenschwungrad mit Rutschkupplung als Ausflhrungsbeispiel eines

erfindungsgemafRen Drehschwingungsdampfers,

Fig. 3 ein Diagramm des Verdrehwinkels der Sekundarseite gegenuber der
Primarseite aufgetragen Uuber dem Motormoment fur das Zweimassenschwungrad

nach Fig. 2,

Fig. 4 ein Zweimassenschwungrad als AusfUhrungsbeispiel eines erfindungsgemafen

Drehschwingungsdampfers,

Fig. 5 ein Diagramm des Verdrehwinkels der Sekundarseite gegenuber der
Primarseite aufgetragen uber dem Motormoment fur das Zweimassenschwungrad

nach Fig. 4.

Fig. 1 zeigt eine Prinzipskizze eines AusfUhrungsbeispiels eines erfindungsgemafen
Antriebsstrangs als sogenannter Hybridantrieb umfassend einen Verbrennungsmotor
sowie einen elektrischen Antrieb. Der in Fig. 1 skizzierte Antriebsstrang stellt nur eine
von vielen Moglichkeiten der Gestaltung eines Hybridantriebes dar. Der
Antriebsstrang 1 umfasst alle Komponenten in einem Kraftfahrzeug, die in diesem die
Leistung fur den Antrieb generieren und bis auf die Stral’e Ubertragen. Der
Antriebsstrang 1 umfasst einen Verbrennungsmotor 2 mit einer Kurbelwelle 3. Die in
Fig. 1 nicht dargestellten Zylinder mit Kolben und Pleuelstangen wirken mit ebenfalls
nicht naher dargestellten Wangen- und Hubzapfen der Kurbelwelle zusammen und
erzeugen durch periodische Verbrennungsvorgange in Brennraumen, die den Kolben

zugeordnet sind, ein Antriebsmoment an der Kurbelwelle 3. Bei einem Viertaktmotor
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beispielsweise wird je Zylinder jeweils nur Uber einen kurzen Kurbelwellenwinkel *KW
innerhalb zweier Umdrehungen der Kurbelwelle (720° Kurbelwellenwinkel) ein
positives Drehmoment an der Kurbelwelle 3 erzeugt, GUber den restlichen
Kurbelwellenwinkel liegt ein negatives Drehmoment bezogen auf den einzelnen
Zylinder an der Kurbelwelle an. Dese systembedingte Arbeitsweise des
Verbrennungsmotors 2 hat zur Folge, dass ein oszillierendes Moment von der
Kurbelwelle 3 auf den Antriebsstrang 1 Ubertragen wird. Das oszillierende Moment
erzeugt Drehschwingungen im Antriebsstrang 1. Zusatzliche, auch oszillierende,
Momente kdnnen beispielsweise durch den Strallenbelag (z. B. Unebenheiten) oder
den Strallenverlauf (z. B. Steigungen) Uber die angetriebenen Rader in den
Antriebsstrang 1 Ubertragen werden oder kdnnen durch Resonanzerscheinungen

innerhalb des Antriebsstrangs 1 selbst auftreten.

Die Kurbelwelle 3 ist mit einer Primarseite eines Drehschwingungsdampfers 4
verbunden. Die Sekundarseite ist mit einem Kupplungsgehause einer
Fahrzeugkupplung 5 verbunden. Die Fahrzeugkupplung 5 dient dazu, wahlweise die
Drehmomentubertragung zwischen ihrem Eingang und ihrem Ausgang ein- oder
auszuschalten oder beispielsweise beim Anfahren einen Teil des Drehnmomentes
durch Schleifen zu Ubertragen und so eine wahlweise Drehmomentubertragung
zwischen dem Verbrennungsmotor 2 und nachgeordneten Antriebselementen zu
bewirken. Das Drehmoment an der Kupplungsscheibe wird Uber ein elektrisches
Motor/Genarator-Element 6, ein Schaltgetriebe 7 und ein Differenzialgetriebe 8 auf
angetriebene Rader 9 Ubertragen. Die Rader 9 rollen auf einer Fahrbahn ab und
wandeln das Drehmoment des Verbrennungsmotors in eine Vortriebskraft fir das
Kraftfahrzeug. Das Motor/Genarator-Element 6 dient dem rein elektrischen Antrieb

des nachgeordneten Antriebsstranges bei ausgekuppeltem Verbrennungsmotor 2,
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dem Zusatzantrieb bei eingekuppeltem Verbrennungsmotor 2 und dem Aufladen von
nicht dargestellten elektrischen Akkumulatoren bei eingekuppeltem
Verbrennungsmotor. Das Schaltgetriebe 7 dient der wahlweisen Anderung der
Untersetzung zwischen einer mit der Kupplungsscheibe verbundenen
Getriebeeingangswelle und einer mit dem Differenzialgetriebe 8 verbundenen
Getriebeausgangswelle. Das Differenzialgetriebe 8 dient in an sich bekannter Art und
Weise der Aufteilung des Antriebsmoments beispielsweise bei Kurvenfahrt auf die
Rader 9. Die Fahrzeugkupplung 5 und das Schaltgetriebe 7 werden Gber
elektromechanische Aktoren durch ein Steuergerat gesteuert, sind also Teil eines
automatisierten Schaltgetriebes (ASG). Alternativ kbnnen beide manuell betatigbar

sein.

Der Antriebsstrang 1 kann statt einer Fahrzeugkupplung 5, einem elektrischen
Motor/Genarator-Element 6 und einem Schaltgetriebe 7 auch einen
Getriebeautomaten oder ein stufenlos verstellbares Automatikgetriebe (CVT)
umfassen. Auch diese kdnnen einen elektrischen Antrieb und einen Generator als Teil

eines Hybridantriebes umfassen.

Fig. 2 zeigt ein Zweimassenschwungrad (ZMS) als Ausfluhrungsbeispiel eines
Drehschwingungsdampfers 4. Die Rotationsachse des Drehschwingungsdampfers 4
ist in Fig. 1 mit R bezeichnet. Im Folgenden wird unter der axialen Richtung die
Richtung parallel zur Rotationsachse R verstanden, entsprechend wird unter der
radialen Richtung eine Richtung senkecht zur Rotationsachse R verstanden. Die

Umfangsrichtung ist eine Drehung um die Rotationsachse R.

Der Drehschwingungsdampfer 4 umfasst eine Primarmasse oder Primarseite 11

sowie eine Sekundarmasse oder Sekundarseite 12, die gegen die Kraft einer
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Federeinrichtung 10 relativ zueinander um die Rotationsachse R verdreht werden
konnen. Die Federeinrichtung 10 umfasst zwei Bogenfedern 13. Jede Bogenfeder 13
kann koaxial angeordnete innere und aulRere Federn umfassen. Die Bogenfedern 13
werden im Betrieb durch die auf diese einwirkende Fliehkraft nach auf3en gegen die
Primarmasse 11 gedrickt. Daher sind an der radial aul3en gelegenen Seite
Gleitschalen 14 angeordnet, welche den Verschleild zwischen den Bogenfedern 13
und der Primarmasse 11 verringern. Die Primarmasse 11 umfasst ein motorseitiges
Primarmassenblech 15 und einen kupplungsseitigen Primarmassedeckel 16. Das
Primarmassenblech 15 und der Primarmassedeckel 16 schliefen eine
Bogenfederaufnahme 17 ein, in der die Bogenfedern 13 angeordnet sind. Die
Bogenfedern 13 stltzen sich mit einem Federende jeweils an der Primarmasse 11 ab,
beispielsweise an hier nicht dargestellter Nasen, die in die von dem
Primarmassenblech 15 und dem Primarmassendeckel 16 umschlossene
Bogenfederaufnahme 17 ragen. Mit dem jeweils anderen Federende stutzen sich die
Bogenfedern 13 an Flanschfligeln 18 eines Sekundarflansches 19 ab. Die
Flanschfligel 18 erstrecken sich radial nach aufden und Fassen die Federenden der
Bogenfedern 13 ein. Die Seelenachse der Bogenfedern 13, das ist eine kreisfGrmige
Linie, die entlang der Kreismittelpunkte der Bogenfeder bei Schnitten parallel zur
Rotationsachse entsteht, ein solcher Schnitt ist z. B. der gemaf Fig. 1, verlauft durch

die Flanschfltgel 18.

Der Sekundarflansch 19 ist Uber eine Rutschkupplung 20 mit der Sekundarmasse 12
verbunden. Die Rutschkupplung 20 umfasst eine erste Reibscheibe 21 und eine
zweite Reibscheibe 22, zwischen denen ein umlaufender Freiraum zur Aufnahme
eines Flanschringes 23 des Sekundarflansches 19 verbleibt. Der Sekundarflansch 19

umfasst somit im Wesentlichen den Flanschring 23, von dem radial nach aulen die
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Flanschfligel 18 abstehen. Die Flanschfligel 18 weisen einen Absatz 24 nach Art
einer Kropfung auf, wodurch die axiale Lage der Bogenfedern 13 und die axiale Lage
der Rutschkupplung 20 relativ zueinander variiert werden kénnen. Die erste
Reibscheibe 21 und die zweite Reibscheibe 22 sind mittels Nieten 25 mit einem
Abtriebsflansch 26 fest verbunden. Der Abtriebsflansch 26 ist mit einer
Steckverzahnung 27 mit einer Welle 28 verbunden, Uber die das Drehmoment zu der
Fahrzeugkupplung 5 oder zu anderen Drehmomentlubertragungseinrichtungen im
Antriebsstrang 1 Ubertragen werden kann. Das Primarmasseblech 15 ist mit

Schrauben 29 mit der Kurbelwelle 3 des Verbrennungsmotors 2 verschraubt.

Am Aufldenumfang der zweiten Reibscheibe 22 ist ein Reibring 30 angeordnet. Dieser
wird Uber eine Tellerfeder 31, die sich an dem Primarmassendeckel 16 abstutzt,
gegen den Flanschring 23 des Sekundarflansches 19 gedrlckt. Ein Stltzring 32 dient
der axialen Flhrung des Sekundarflansches 19 gegenltber dem Primarmassenblech

15 und dient zugleich als Reibelement diesem gegeniber.

Die Rutschkupplung 20 rutscht bei Uberschreiten eines Rutschmomentes durch, wobei
der Sekundarflansch 19 gegenuber der ersten Reibscheibe 21 und der zweiten
Reibscheibe 22 gleitet, die Sekundarseite 12 somit gegen die Gleitreibung der

Reibungseinrichtung 20 gegenuber der Primarseite verdreht wird.

Fig. 3 zeigt ein Diagramm des Verdrehwinkels ¢ der Sekundarseite 12 gegentber der
Primarseite 11 aufgetragen Uber das Motormoment M. Bei einem maximalen
Drehmoment M_Motor des Verbrennungsmotors 2 betragt der Verdrehwinkel ¢ =
¢_Motor. Bei Drehmomentsto3en, sogenannten Impacts, wird die Sekundarseite 12
weiter gegenuber der Primarseite 11 verdreht. Bis zu einem relativen Verdrehwinkel

¢_theoretisch bei einem Auslegungsmoment M_theoretisch werden die Bogenfedern
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13 nur so weit gespannt, wie deren Dauerfestigkeit dies zulasst. Die Feder kann also
beliebig vielen Lastwechseln unterzogen werden. Bei einer weiteren Verdrehung der
Sekundarseite 12 gegenuber der Primarseite 11 werden die Federn 13 bis zum
Erreichen eines Verdrehwinkels ¢_Anschlag bei dem Anschlagsmoment M_Anschlag
in dem sogenannten High-Capacity-Bereich der Bogenfeder 13, in Fig. 3 und 5
gekennzeichnet mit HC, betrieben. Dies ist ein Bereich, in dem die Bogenfeder zeitfest
ist, wobei ein Teil oder alle Windungen auf Block gehen konnen. In diesem Bereich
kann die Bogenfeder 13 nur einer begrenzten Anzahl Lastwechseln, wenn auch einer
sehr hohen, ausgesetzt werden. Bei dem Anschlagsmoment M_Anschlag sind die
Bogenfedern 13 der Federeinrichtung 10 maximal gespannt und gehen auf Anschlag,
die Federwindungen liegen dabei aufeinander. Bei Uberschreiten des
Anschlagsmomentes M_Anschlag und des Verdrehwinkels ¢_Max wird das
Rutschmomentes M_Rutsch der Rutschkupplung 20 erreicht, sodass diese bei

weiterer Erhdhung des Motormomentes M durchrutscht.

Das Anschlagmoment M_Anschlag ist groRer als der 1,3-fache Wert des maximalen
Drehnmomentes M_Motor und kleiner als der 3,0-fache Wert des maximalen
Drehmomentes M_Motor. Das Anschlagmoment M_Anschlag kann alternativ groRer
als der 1,5-fache Wert des maximalen Drehnmomentes M_Motor und kleiner als der
2,8-fache Wert des maximalen Drenmomentes M_Motor. Das Anschlagmoment
M_Anschlag kann alternativ auch groRier als der 1,8-fache Wert des maximalen
Drehmomentes M_Motor und kleiner als der 2,3-fache Wert des maximalen

Drehmomentes M_Motor sein.

Das Rutschmomentes M_Rutsch der Rutschkupplung 20 ist grof3er als der jeweils

obere Wert des Anschlagmomentes der Federeinrichtung.
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Nur bei selten auftretenden Impacts groRer als dem Anschlagsmoment M_Anschlag

der Federeinrichtung 10 wird daher die Rutschkupplung 20 aktiviert.

Fig. 4 zeigt ein Ausfuhrungsbeispiel eines Zweimassenschwungrades als
Drehschwingungsdampfer 4 ohne Rutschkupplung 20. Der Sekundarflansch 19 ist

dabei direkt mit dem Abtriebsflansch 26 verbunden.

Fig. 5 zeigt ein Diagramm des Verdrehwinkels ¢ der Sekundarseite 12 gegentber der
Primarseite 11 des Drehschwingungsdampfers 4 nach Fig. 4 iber dem Motormoment
M, vergleichbar der Darstellung der Fig. 4. Die Auslegung entspricht der des
vorherigen Ausfuhrungsbeispiels, wobei durch Wegfall der Rutschkupplung 20 bei
Uberschreiten des Anschlagsmoment M_Anschlag der Federeinrichtung 10 keine
weitere Relativverdrehung zwischen Sekundarseite 12 und Primarseite 11 mdglich ist,

die Kurve M Uber ¢ somit parallel zur M-Achse verlauft.
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Bezugszeichenliste

Antriebsstrang
Verbrennungsmotor
Kurbelwelle
Drehschwingungsdampfer
Fahrzeugkupplung
elektrischen Zusatzantrieb
Schaltgetriebe
Differenzialgetriebe
angetriebenes Rad
Federeinrichtung
Primarseite
Sekundarseite
Bogenfeder
Gleitschale
Primarmassenblech
Primarmassedeckel
Bogenfederaufnahme
Flanschfltgel
Sekundarflansch
Rutschkupplung
erste Reibscheibe
zweite Reibscheibe
Flanschring

Absatz

Nieten
Abtriebsflansch
Steckverzahnung
Welle

Schraube

Reibring
Tellerfeder
Stutzring
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Patentanspriiche

Antriebsstrang (1) fur ein Kraftfahrzeug, zumindest aufweisend einen
Verbrennungsmotor (2) und einen Drehschwingungsdampfer (4) zur Dampfung
von Drehschwingungen, die aufgrund der Zundreihenfolge des
Verbrennungsmotors (2) entstehen, ferner aufweisend zumindest ein
angetriebenes Rad (9), durch das das vom Verbrennungsmotor (2) erzeugte
und Uber den Drehschwingungsdampfer (4) geleitete Drehmoment auf eine
Fahrbahn Ubertragbar ist, wobei der Verbrennungsmotor (2) ausgebildet ist, ein
maximales Drehmoment (M_Motor) zu erzeugen, und wobei der
Drehschwingungsdampfer (4) zumindest eine ein Anschlagmoment
(M_Anschlag) aufweisende Federeinrichtung (10) aufweist, wobei das
Anschlagmoment (M_Anschlag) der Federeinrichtung derart eingestellt ist, dass
gilt: 1,3 * maximales Drehmoment Verbrennungsmotor (M_Motor) <
Anschlagmoment (M_Anschlag) < 3,0 * maximales Drehmoment
Verbrennungsmotor (M_Motor).

Antriebsstrang nach Anspruch 1, wobei gilt: 1,5 * maximales Drehmoment
Verbrennungsmotor (M_Motor) < Anschlagmoment (M_Anschlag) < 2,8 *

maximales Drehmoment Verbrennungsmotor (M_Motor).

Antriebsstrang nach Anspruch 2, wobei gilt: 1,8 * maximales Drehmoment
Verbrennungsmotor (M_Motor) < Anschlagmoment (M_Anschlag) < 2,3 *

maximales Drehmoment Verbrennungsmotor (M_Motor).

Antriebsstrang nach einem der Ansprtche 1 bis 3, wobei die Federeinrichtung

(10) zumindest eine Bogenfeder (13) aufweist.
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Antriebsstrang nach einem der Ansprtche 1 bis 4, wobei die Federeinrichtung
(10) zumindest eine Schraubendruckfeder aufweist, die vorzugsweise als

Bogenfeder (13) ausgebildet ist.

Antriebsstrang nach einem der Ansprtche 1 bis 5, wobei die Federeinrichtung
(10) als High-Capacity-Feder ausgebildet ist.

Antriebsstrang nach einem der Ansprlche 1 bis 6, wobei der
Drehschwingungsdampfer (4) eine Rutschkupplung (20) aufweist.

Antriebsstrang nach Anspruch 7, wobei die Rutschkupplung (20) auf einer

Sekundarseite (12) des Drehschwingungsdampfers (4) angeordnet ist.

Antriebsstrang nach Anspruch 7 oder 8, wobei die Rutschkupplung (20) ein
Rutschmoment (M_Rutsch) aufweist, das grofier als das Anschlagmoment

(M_Anschlag) der Federeinrichtung (10) ist.

Drehschwingungsdampfer (4) zur Verwendung in einem Antriebsstrang eines
Kraftfahrzeuges mit einer Primarseite (11) und einer Sekundarseite (12), die
entgegen der Wirkung zumindest einer Bogenfeder (13) gegeneinander
verdrehbar sind, wobei sich die Bogenfeder (13) einerseits an der Primarseite
(11) und andererseits an einem Sekundarflansch (19) abstutzt, der Uber eine
Rutschkupplung (20) mit der Sekundarseite (12) verbunden ist, wobei die
Rutschkupplung (20) ein Rutschmoment (M_Rutsch) aufweist, das groer als
ein Anschlagmoment (M_Anschlag) der Bogenfeder (13) ist.
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