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(57) Abstract: The invention relates to a vibration-damping
assembly (10) for a drive train of a vehicle, comprising a
deflection mass carrier (20), which can be set into
vibrational motion, and a deflection mass assembly (22)
carried on the detlection mass carrier (20). The deflection
mass assembly (22) is coupled to the deflection mass carrier
(20) by means of a restoring-force-generating assembly (24)
in such a way that the deflection mass assembly (22) is
substantially fixedly held in a resting position in relation to
the deflection mass carrier (20) in the case of acceleration of
the deflection mass carrier (20) lying below a threshold
acceleration and the deflection mass assembly (22) can be
deflected out of the resting position in relation to the
deflection mass carrier (20) against a restoring force
generated by the restoring-force-generating assembly (24)
and/or by a retaining force generated by a friction device, in
the case of acceleration of the deflection mass carrier (20)
lying above the threshold acceleration.
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[Fortsetzung auf der ndchsten Seite]



WO 2017/174268 A1 AT 00T 0T R AR

RS, SE, SIL, SK, SM, TR), OAPI (BF, BJ, CF, CG, CI, Veroffentlicht:

%\;{)’ GA, GN, GQ, GW, KM, ML, MR, NE, SN, TD, _ mit internationalem Recherchenbericht (Artikel 21 Absatz
. 3)

Schwingungsddmpfungsanordnung (10) fiir einen Antriebsstrang eines Fahrzeugs, umfassend einen in Schwingungsbewegung
versetzbaren  Auslenkungsmassentriger (20) sowie eine an dem  Auslenkungsmassentrdger (20)  getragene
Auslenkungsmassenanordnung (22), wobei die Auslenkungsmassenanordnung (22) durch eine
Riickstellkratterzeugungsanordnung (24) mit dem Auslenkungsmassentrager (20) derart gekoppelt ist, dass bei unter einer
Schwellenbeschleunigung liegender Beschleunigung des Auslenkungsmassentriagers (20) die Auslenkungsmassenanordnung (22)
beziiglich des Auslenkungsmassentrdgers (20) in einer Ruhelage im Wesentlichen fest gehalten ist und bei iiber der
Schwellenbeschleunigung liegender Beschleunigung des Auslenkungsmassentriagers (20) die Auslenkungsmassenanordnung (22)
gegen eine durch die Riickstellkrafterzeugungsanordnung (24) erzeugte Riickstellkraft und /oder durch eine durch eine
Reibeinrichtung erzeugte Haltekraft beziiglich des Auslenkungsmassentragers (20) aus der Ruhelage auslenkbar ist.
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Schwingungsddmpfungsanordnung, insbesondere fiir einen Antriebsstrang eines
Fahrzeugs

Die vorliegende Erfindung betrifft eine Schwingungsdampfungsanordnung fiir einen
Antriebsstrang eines Fahrzeugs. Diese Schwingungsdampfungsanordnung umfasst
einen in Schwingungsbewegung versetzbaren Auslenkungsmassentrager sowie eine

an dem Auslenkungsmassentrager getragene Auslenkungsmassenanordnung.

Um die in einem Antriebsstrang eines Fahrzeugs auftretenden Drehschwingungen zu
mindern, ist es bekannt, Schwingungsdampfungsanordnungen in Form von Zwei-
Massen-Schwungradern oder Torsionsschwingungsdampfern in den Drehmomenten-
fluss einzubinden. Derartige Schwingungsdampfungsanordnungen umfassen eine
Primérseite und eine Sekundarseite, wobei die Primarseite an ein Antriebsaggregat
oder den antriebsaggregatseitigen Bereich eines Antriebsstrangs angebunden ist
und die Sekundéarseite an ein Getriebe oder den getriebeseitigen Bereich eines An-
triebsstrangs angebunden ist. Zwischen der Primérseite und der Sekundarseite wir-
ken elastische Elemente, wie z. B. Schraubendruckfedern, gegen deren Riickstell-
wirkung die Primarseite und die Sekundarseite beziiglich einander verdrehbar bzw.
auslenkbar sind.

Eine allgemein als Tilger bezeichnete alternative Ausgestaltungsart einer Schwin-
gungsdampfungsanordnung umfasst einen Auslenkungsmassentréger und eine da-
ran getragene Auslenkungsmassenanordnung. Der Auslenkungsmassentrager ist an
eine Antriebsstrangkomponente angekoppelt und mit dieser zusammen um eine
Drehachse der Antriebsstrangkomponente drehbar. Bei Auftreten von Drehungleich-
féormigkeiten bzw. Drehschwingungen wird der Auslenkungsmassentrager in eine der
Rotationsbewegung Ulberlagerte Schwingungsbewegung versetzt. Die Auslenkungs-
massenanordnung ist durch eine Riickstellkrafterzeugungsanordnung mit dem Aus-
lenkungsmassentrager gekoppelt, so dass bei Auftreten von Drehschwingungen und
entsprechender Schwingungsbewegung des Auslenkungsmassentragers die Auslen-
kungsmassenanordnung gegen die Rlickstellkraft der Riickstellkrafterzeugungsan-
ordnung beziiglich des Auslenkungsmassentragers ausgelenkt und in eine zur Til-
gung der auftretenden Schwingungen beitragende Schwingungsbewegung beziglich
des Auslenkungsmassentragers versetzt wird. Charakteristisch fiir eine derartige Art
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der Schwingungsdampfungsanordnung ist, dass diese nicht im Drehmomentenfluss
liegt, also die in einem Antriebsstrang zur Gibertragenden Drehmomente nicht iber
die Ruckstellkrafterzeugungsanordnung und die Auslenkungsmassenanordnung der-
selben geleitet werden.

Aus der WO 2004/018897 ist eine derartige allgemein als Tilger bezeichnete
Schwingungsdédmpfungsanordnung fiir den Antriebsstrang eines Fahrzeugs bekannt.
Diese bekannte, mit einem Feder-Masse-System aufgebaute Schwingungsdamp-
fungsanordnung ist mit inrem Auslenkungsmassentrager beispielsweise im Bereich
eines Hinterachsgetriebes, einer davon weg fihrenden Seitenwelle oder einer Ge-
lenkwelle des Antriebsstrangs angeordnet.

Es ist die Aufgabe der vorliegenden Erfindung, eine gattungsgemaBe Schwingungs-
dampfungsanordnung so weiterzubilden, dass diese ein verbessertes Schwingungs-
dampfungsverhalten aufweist.

Erfindungsgeman wird diese Aufgabe geldst durch eine Schwingungsdampfungsan-
ordnung fiir einen Antriebsstrang eines Fahrzeugs, umfassend einen in Schwin-
gungsbewegung versetzbaren Auslenkungsmassentréger sowie eine an dem Aus-
lenkungsmassentrager getragene Auslenkungsmassenanordnung.

Dabei ist weiter vorgesehen, dass die Auslenkungsmassenanordnung durch eine
Rickstellkrafterzeugungsanordnung mit dem Auslenkungsmassentrager derart ge-
koppelt ist, dass bei unter einer Schwellenbeschleunigung liegender Beschleunigung
des Auslenkungsmassentragers die Auslenkungsmassenanordnung beziiglich des
Auslenkungsmassentragers in einer Ruhelage im Wesentlichen fest gehalten ist und
bei Gber der Schwellenbeschleunigung liegender Beschleunigung des Auslenkungs-
massentragers die Auslenkungsmassenanordnung gegen eine durch die Rickstell-
krafterzeugungsanordnung erzeugte Ruickstellkraft und /oder durch eine durch eine
Reibeinrichtung erzeugte Haltekraft bezlglich des Auslenkungsmassentragers aus
der Ruhelage auslenkbar ist. Dabei ist zu erwahnen, dass die Reibeinrichtung sich
einerseits an dem Auslenkungsmassentrager und andererseits an der Auslenkungs-
massenanordnung, die zum Auslenkungsmassentréger relativ verschiebbar ist, ab-

stiitzt bzw. reibt.
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Bei dem erfindungsgeméaBen Aufbau einer Schwingungsdampfungsanordnung findet
abhéngig von der Beschleunigung, mit welcher der Auslenkungsmassentrager insbe-
sondere bei Durchfiihrung von Schwingungsbewegungen beschleunigt wird, ein Um-
schalten statt. Bei vergleichsweise geringer Beschleunigung ist die gesamte Schwin-
gungsdampfungsanordnung mit dem Auslenkungsmassentrager und der daran ge-
tragenen Auslenkungsmassenanordnung als im Wesentlichen starre Masse wirksam,
die als solche zur Erh6hung des Tragheitsmoments beitragt. Nimmt die Beschleuni-
gung zu und Gberschreitet die Schwellenbeschleunigung, so kann die Auslenkungs-
massenanordnung eine Relativbewegung bezlglich des Auslenkungsmassentragers,
insbesondere also auch eine Relativschwingungsbewegung bezlglich diesem unter
der Riuckstellwirkung der Rickstellkrafterzeugungsanordnung und /oder durch eine
durch eine Reibeinrichtung erzeugte Haltekraft ausfiihren, so dass die Schwingungs-
dampfungsanordnung in diesem Zustand als Tilger wirksam ist. Grundlage dieses
erfindungsgemaBen Aufbaus ist die Erkenntnis, dass derartige als Tilger mit einem
Auslenkungsmassentrager und einer Auslenkungsmassenanordnung wirksame
Schwingungsdémpfungsanordnungen grundsatzlich zum Auftreten eines Nebenma-
ximums bei héherer Frequenz, im Antriebsstrang also bei hoherer Drehzahl beziig-
lich eines Hauptmaximums, fiihren. Da mit zunehmender Frequenz, also auch mit
zunehmender Drehzahl in einem Antriebsstrang, im Allgemeinen auch die bei Auftre-
ten von Drehungleichférmigkeiten entstehenden Beschleunigungen abnehmen, nutzt
die Erfindung den Effekt, dass mit zunehmender Drehzahl und dementsprechend
auch abnehmender Beschleunigung des Auslenkungsmassentragers durch das Um-
schalten in einen im Wesentlichen starren Kopplungszustand das Auftreten des Ne-

benmaximums bei zunehmender Drehzahl bzw. Anregungsfrequenz vermieden wird.

Eine vorteilhafte Ausfihrungsform sieht vor, dass die Auslenkungsmassenanordnung
zumindest aus einem Massering mit einer daran drehfest befestigten Zentralscheibe
gebildet ist und der Auslenkungsmassentrager durch zumindest eine Deckscheibe
gebildet ist. Vorteilhaft werden zwei Deckscheiben verwendet, die beidseitig der
Zentralscheibe verbaut sind.

Auch kann es vorgesehen sein, dass die Auslenkungsmassenanordnung zumindest
aus einer Deckscheibe gebildet wird. Vorzugsweise werden hier jedoch zwei Deck-
scheiben verbaut, die beidseitig der Zentralscheibe angeordnet sind und die eigentli-
che Auslenkungsmasse bilden.
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Um einen stabilen, gleichwohl zuverlassig wirkenden Aufbau bereitstellen zu kénnen,
wird vorgeschlagen, dass eine Baugruppe von Auslenkungsmassentrager und Aus-
lenkungsmassenanordnung eine Zentralscheibe und die andere Baugruppe von Aus-
lenkungsmassentrager und Auslenkungsmassenanordnung beidseits der Zentral-
scheibe jeweils eine Deckscheibe umfasst oder/und dass die Riickstellkrafterzeu-
gungsanordnung wenigstens eine in ihren beiden Endbereichen beziglich der Zent-
ralscheibe und wenigstens einer Deckscheibe abgestiitzte oder abstitzbare Feder-
einheit umfasst.

Zur Zusammenwirkung der im Allgemeinen mit Schraubendruckfedern aufgebauten
Federeinheiten mit der Zentralscheibe bzw. den Deckscheiben kann vorgesehen
sein, dass in wenigstens einem, vorzugsweise beiden Endbereichen wenigstens eine
Federeinheit Gber ein Abstitzorgan beziiglich der Zentralscheibe und wenigstens
einer Deckscheibe abgestitzt oder abstiitzbar ist. Auf diese Art und Weise wird eine
gleichmaBige und eine punktuelle Belastung der Federeinheiten bzw. der Zentral-
scheibe und der Deckscheibe vermeidende Abstitzwechselwirkung erzielt.

Zur Bereitstellung des vorangehend angesprochenen Umschaltverhaltens kann er-
findungsgemaB vorgesehen sein, dass durch die Riickstellkrafterzeugungsanord-
nung oder die Reibeinrichtung die Auslenkungsmassenanordnung unter Erzeugung
einer Vorspannkraft bzw. Haltekraft in die Ruhelage beziiglich des Auslenkungsmas-
sentragers vorgespannt ist, wobei bei Uberschreiten der Schwellenbeschleunigung
die Auslenkungsmassenanordnung unter Uberwindung der Vorspannkraft bzw. der
Haltekraft aus der Ruhelage bezlglich des Auslenkungsmassentragers auslenkbar
ist. Durch das Vorspannen bzw. das Halten der Auslenkungsmassenanordnung in
die Ruhelage ist gewahrleistet, dass erst dann, wenn eine die Vorspannung tiberwin-
dende Kraft auf die Auslenkungsmassenanordnung wirkt, diese beginnt, sich beziig-
lich des Auslenkungsmassentragers zu bewegen bzw. zu schwingen. Die auf den
Auslenkungsmassentrager wirkende Kraft ist im Wesentlichen bestimmt durch die
Masse bzw. das Massentragheitsmoment der Auslenkungsmassenanordnung und
die Beschleunigung, mit welcher diese bzw. der Auslenkungsmassentrager in Bewe-

gung versetzt wird.



WO 2017/174268 PCT/EP2017/055110

Um in einfacher Art und Weise diese Vorspannung in die Ruhelage bereitstellen zu
kdénnen, wird vorgeschlagen, dass wenigstens eine, vorzugsweise jede Federeinheit
zur Bereitstellung der Vorspannkraft in der Ruhelage der Auslenkungsmassenanord-
nung beziiglich des Auslenkungsmassentragers in ihren beiden Endbereichen unter
Vorspannung beziiglich der Zentralscheibe oder/und wenigstens einer Deckscheibe

abgestltzt ist.

Zur definierten Vorgabe des Schwingungsverhaltens der Auslenkungsmassenanord-
nung kann vorgesehen sein, dass wenigstens eine, vorzugsweise jede Federeinheit
eine Mehrzahl von parallel wirkenden Federn oder/und eine Mehrzahl von seriell wir-
kenden Federn umfasst.

Insbesondere bei Integration in einen Antriebsstrang eines Fahrzeugs ist aufgrund
der darin im Allgemeinen auftretenden rotatorischen Bewegungen vorzugsweise vor-
gesehen, dass der Auslenkungsmassentrager in Drehbewegung um eine Drehachse
versetzbar ist, und dass bei Auslenkung der Auslenkungsmassenanordnung aus der
Ruhelage bezlglich des Auslenkungsmassentragers die Auslenkungsmassenanord-
nung eine Rotationsbewegung bezliglich des Auslenkungsmassentragers um die
Drehachse D durchfihrt.

Um eine vorteilhafte Wirkweise der Federeinheit sicher zu stellen, wird vorgeschla-
gen, die Federn der Federeinheit in ihrer Wirkrichtung in Umfangsrichtung um die
Drehachse D angeordnet sind.

Um ein méglichst hohes Massentragheitsmoment der Auslenkungsmassenanord-
nung zu erhalten wird weiter vorgeschlagen, dass die eigentliche Auslenkungsmasse
bildenden Deckscheiben radial auBerhalb der Federeinheit zusammengefiihrt sind.
Hierdurch kann ein hohes Massentragheitsmoment bei einem gleichzeitig geringen
axial notwendigen Bauraum erzielt werden.

Um die Funktion der Schwingungsdampfungsanordnung weiter zu verbessern wird
vorgeschlagen, dass die Deckscheiben radial auBerhalb der Federeinheit drehfest
miteinander verbunden sind. Gleichzeitig kann so eine axiale Sicherung der Auslen-
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kungsmassenanordnung zu der Zentralscheibe erzielt werden, da die Deckscheiben,
die die Auslenkungsmasse bilden, die Zentralscheibe an beiden Seiten begrenzen.

Fir die drehfeste Verbindung der Deckscheiben wir weiter vorgeschlagen, dass dies
durch eine Klebeverbindung und / oder eine SchweiBverbindung und / oder eine
Nietverbindung und / oder eine Verstemmung und / oder eine Verschraubung erfolgt.
Dabei soll dies nicht abschlieBend sein, sondern nur beispielhaft.

Far eine kostenginstige Herstellung wird weiter vorgeschlagen, dass die beiden
Deckscheiben baugleich sind.

Um das Massentragheitsmoment der Auslenkungsmassenanordnung weiter zu erhé-
hen kann zwischen den beiden Deckscheiben eine zusatzliche Massescheibe positi-
oniert werden.

Um die Massescheibe funktionssicher und drehfest mit den Deckscheiben zu verbin-
den wird weiter vorgeschlagen, dass dies mittels einer Klebeverbindung und / oder
einer SchweiBverbindung und / oder einer Nietverbindung und / oder einer Verstem-
mung und / oder einer Verschraubung erfolgt. Dabei soll diese Aufzahlung nicht ab-
schlieBend sondern nur beispielhaft sein.

Weiter wird vorgeschlagen, dass die Reibeinrichtung zwischen den beiden Deck-
scheiben positioniert wird.

Dabei kann die Reibeinrichtung zumindest eine Federscheibe umfassen, wobei die
Federscheibe sich einerseits an einer der beiden Deckscheiben und andererseits an
der Zentralscheibe abstitzt.

Um eine weitere Verbesserung der Funktion der Reibeinrichtung zu gewahrleisten
wird weiter vorgeschlagen, dass die Reibeinrichtung zumindest eine zusatzliche
Reibscheibe umfasst. Hierdurch kann ein VerschleiB3 der Reibeinrichtung verringert
und damit die Haltbarkeit verbessert werden.
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Um eine vorteilhafte Funktionsweise der Reibeinrichtung zu gewahrleisten wird vor-
geschlagen, dass die Reibeinrichtung radial auBerhalb der Federeinheit angeordnet
ist. Je gréBer der Reibdurchmesser ist, desto niedriger kann die axiale Kraft der Fe-
derscheibe ausgeflhrt sein, bei gleicher Reibkratft.

Es kann aber auch vorteilhaft sein, beispielsweise durch einen vorhandenen Bau-
raum, dass die Reibeinrichtung radial innerhalb der Federeinheit angeordnet ist.

Dabei ist die Reicheinrichtung vorteilhaft so auszulegen, dass eine axiale Kraft der
Federscheibe der Reibeinrichtung in eingebautem Neuzustand nahezu gleich einer
axialen Kraft der Federscheibe der Reibeinrichtung in einem maximalen VerschleiB3-
zustand ist. Hierzu ist eine typische Kraft- Weg- Kennlinie der Membranfeder vorteil-
haft, die dieses Verhalten zeigt. Dabei kann die Federscheibe so eingebaut werden,
dass bei einem beginnenden VerschleiB3 der Reibeinrichtung und damit eine Verrin-
gerung einer axialen Einbaulage der federscheibe zunachst die Kraft ansteigt, um
dann wieder abzusinken. Somit kann eine Einbaulage der Federscheibe so gewéhlt
werden, dass die Federscheibe im Neuzustand nahezu die gleiche Kraft aufweist wie
in einem maximalen VerschleiBzustand.

Weiter wird vorgeschlagen, dass ein Element Stahl einen Volumenanteil an der ge-
samten Schwingungsdampfungsanordnung von gréBer 90% hat.

Weiter wird vorgeschlagen, dass ein Gewichtsanteil von Stahl einen Volumenanteil
von gréBer 90% an der Schwingungsdampfungsanordnung hat.

Um eine optimale Funktionsweise der Schwingungsdampfungsanordnung sicher zu
stellen wird vorgeschlagen, dass das Vorspannmoment der Federeinheit maximal
dem Produkt aus maximaler Eingangswellenbeschleunigung und der Massentrégheit
der Schwingungsdampfungsanordnung entspricht

Es wird weiter vorgeschlagen, dass ein Wert des Coulombschen Reibmoments der
Reibeinrichtung maximal dem Produkt aus der maximaler Eingangswellenbeschleu-
nigung und der Massentragheit der Schwingungsdampfungsanordnung entspricht.
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Fir die Funktionsweise kann es weiter vorteilhaft sein, dass eine Kennlinie der Riick-
stellkrafterzeugungsanordnung mehrstufig oder stufenlos degressiv verlauft.

Fir die Funktionsweise kann es weiter vorteilhaft sein, dass eine Kennlinie der Riick-
stellkrafterzeugungsanordnung mehrstufig oder stufenlos progressiv verlauft.

Um die Funktionsweise der Federeinheit optimal zu gewéhrleistenkann diese aus
Schraubenfedern und/oder aus Kunststofffedern und/oder aus Blattfedern bestehen.

Weiter wird ein Kupplungssystem fir ein Fahrzeug beansprucht, das wenigstens eine
Schwingungsdéampfungsanordnung in der vorangehend beschriebenen Ausfiihrung
enthalt.

Dabei zeichnet sich das Kupplungssystem dadurch aus, dass es eine Schwungmas-
se, die mit einem Ausgangselement eines Antriebsaggregates drehfest verbunden ist
und eine Reibflache aufweist, sowie eine Druckplattenanordnung mit einer Druck-
platte, die drehfest mit der Schwungmasse verbunden ist und durch eine Membran-
feder mit einer axialen Kraft beaufschlagt werden kann, sowie einer Ausriickanord-
nung mit einem Ausrtickring fiir die Membranfeder sowie einer Kupplungsscheibena-
nordnung umfassend eine Belaganordnung, die zwischen der Reibflache der
Schwungmasse und der Druckplatte einklemmbar ist, wobei die Kupplungsschei-
benanordnung weiter ein Ausgangselement umfasst, das gegen die Wirkkraft einer
Federeinheit und in Wirkverbindung eines Eingangselements, welches drehfest mit
der Belaganordnung verbunden ist und um die Drehachse (D) verdrehbar ist, wobei
das Ausgangselement der Kupplungsscheibenanordnung drehfest mit einer Getrie-
beeingangswelle einer Getriebeanordnung verbunden ist. Dabei handelt es sich hier

bei dem Kupplungssystem um ein bekanntes System mit einer gefederten Kupp-
lungsscheibenanordnung. Dies bedeutet, dass die Kupplungsscheibenanordnung
eine Priméarseite und eine, gegen die Wirkkraft einer Federeinheit relativ verdrehbare
Sekundarseite aufweist. Dabei ist die Schwingungsdampfungsanordnung drehfest
mit der Sekundarseite der Kupplungsscheibenanordnung verbunden, die wiederum
mit einer Eingangsseite, vorteilhaft eine Getriebeeingangswelle, einer Getriebean-
ordnung wirkverbunden ist. Hierdurch kann die Tilgungswirkung der Schwingungs-
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dampfungsanordnung vorteilhaft wirken. Dabei kann die Schwingungsdampfungsan-
ordnung zu beiden Seiten der Kupplungsscheibenanordnung positioniert sein.

Eine weitere vorteilhafte Ausfihrungsform sieht vor, dass der Auslenkungsmassen-
trager der Schwingungsdampfungsanordnung drehfest mit dem Ausgangselement
der Kupplungsscheibenanordnung oder drehfest mit der Getriebeeingangswelle ver-
bunden ist.

Dabei ist es vorteilhaft, wenn die drehfeste Verbindung des Auslenkungsmassentra-
gers mit dem Ausgangselement der Kupplungsscheibenanordnung oder der Getrie-
beeingangswelle durch eine Verzahnung oder/ und durch eine Vernietung oder/und
durch eine VerschweiBung oder/und durch ein Verstemmen oder/und durch ein Ver-
schrauben oder/und durch eine Verklebung erfolgt. Dabei soll diese Aufzéhlung nicht
abschlieBend, sondern nur beispielhaft sein.

Um weiter die Funktion optimal zu gewahrleisten wird vorgeschlagen, dass die ge-
ringste axiale Erstreckung der Auslenkungsmassenanordnung sich radial auBerhalb
des Ausrtickringes befindet.

Weiter kann es fir die Wirkung der Drehschwingungsdampfungsanordnung vorteil-
haft sein, wenn die geringste axiale Erstreckung der Auslenkungsmassenanordnung
sich im radialen Bereich der Federeinheit der Kupplungsscheibenanordnung befin-
det.

Weiter wird vorgeschlagen, dass die Federeinheit der Schwingungsdédmpfungsan-
ordnung radial innerhalb der Federeinheit der Kupplungsscheibenanordnung ange-
ordnet ist.

Um eine sichere Funktion und eine einfache Montage zu gewahrleisten wird vorge-
schlagen, dass ein AuBendurchmesser der Auslenkungsmassenanordnung geringer
ist als ein Innendurchmesser der Reibflaiche der Schwungmasse oder geringer ist als
ein Innendurchmesser der Druckplatte.
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Eine weitere vorteilhafte Variante sieht vor, dass der AuBendurchmesser der Auslen-
kungsmassenanordnung das Produkt von einem Faktor 0,9 bis 1,1 und dem AuBen-
durchmesser der Deckbleche der Kupplungsscheibenanordnung ist.

Auch kann es glinstig sein, wenn der AuBendurchmesser der Auslenkungsmassena-
nordnung 0,9 bis 1,1 mal dem Innendurchmesser der Belaganordnung der Kupp-
lungsscheibenanordnung ist.

Eine glnstige Auslegung der Schwingungsdampfungsanordnung kann vorsehen,
dass ein Massentragheitsmoment der Schwingungsdédmpfungsanordnung zwischen
15% und 25% der Gesamtmassentragheit von der Schwingungsdampfungsanord-
nung und der Kupplungsscheibenanordnung (88) betragt.

Um eine optimale Schwingungsdampfung zu erhalten wird weiter vorgeschlagen,
dass die Schwingungsdampfungsanordnung auf eine Rassel-Eigenfrequenz abge-
stimmt wird.

Auch kann es vorteilhaft sein, wenn die Schwingungsdampfungsanordnung auf eine
Eigenfrequenz von 25 bis 60 Hz abgestimmt wird.

Daneben wird fiir unterschiedliche Antriebsaggregate vorgeschlagen, dass ein Mas-
sentragheitsmoment der Auslenkungsmassenanordnung flr Fahrzeuge mit einem
Eingangsdrehmoment des Antriebsaggregates von mehr als 3000 Nm zwischen 0,02
kgm?2 und 0,1 kgm? betragt.

Hingegen fur Fahrzeuge mit einem Eingangsdrehmoment des Antriebsaggregates
von mehr als 2000 Nm und weniger als 3000Nm soll das Massentragheitsmoment
der Auslenkungsmassenanordnung zwischen 0,01 kgm? und 0,06 kgm? betragen.

Weiter wird vorgeschlagen, dass die Schwingungsdadmpfungsanordnung an der
Kupplungsscheibenanordnung auf der der Schwungmassenanordnung zugewandten
Seite und/oder auf der der Membranfeder der Druckplattenanordnung zugewandten
Seite angeordnet ist.

10
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Die vorliegende Erfindung wird nachfolgend mit Bezug auf die beiliegenden Figuren
detailliert beschrieben. Es zeigt:

Fig. 1 in perspektivischer Darstellung eine Schwingungsdampfungsanordnung;

Fig. 2 einen Querschnitt der Schwingungsdampfungsanordnung aus Figur 1;

Fig. 3 eine Seitenansicht der Figur 1;

Fig. 4 eine perspektivische Querschnittdarstellung der explodierten Schwingungs-
dampfungsanordnung der Figur 1;

Fig. 5 eine Querschnittdarstellung der Schwingungsdampfungsanordnung aus der
Figur 1 in Verbindung mit einer Kupplungsscheibenanordnung;

Fig. 6 eine Querschnittdarstellung der Schwingungsdampfungsanordnung aus der
Figur 1 in Verbindung mit einem Kupplungssystem.

Fig. 7 eine Querschnittdarstellung einer Schwingungsdampfungsanordnung mit al-
ternativem Aufbau

Die Fig. 1 zeigt eine als Tilger ausgebildete Schwingungsdampfungsanordnung 10 in
einer explodierten perspektivischer Ansicht. Dabei umfasst die Schwingungsdamp-
fungsanordnung 10 einen Auslenkungsmassentrager 20 sowie eine an dem Auslen-
kungsmassentrager 20 getragene Auslenkungsmassenanordnung 22. Vermittels ei-
ner Rickstellkrafterzeugungsanordnung 24 ist die Auslenkungsmassenanordnung 22
am Auslenkungsmassentrager 20 getragen bzw. an diesen angekoppelt.

Der Auslenkungsmassentrager 20 ist hier als eine Zentralscheibe 26 ausgefiihrt. In
ihrem radial inneren Bereich weist die allgemein ringartig aufgebaute Zentralscheibe
26 einen Montagedurchmesser 28 bzw. einen Zentrierdurchmesser 29 auf, um die
Zentralscheibe mit einem anderen Bauteil, beispielsweise eine Kupplungsscheibe,
hier nicht dargestellt, zu verbinden.

11
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In ihrem radial &uBeren Bereich weist die Zentralscheibe 26 eine Mehrzahl von Fe-
derfenstern 30 auf, welche in Umfangsrichtung jeweils durch Abstltzbereiche 32, 34
far nachfolgend noch beschriebene Federeinheiten 60 begrenzt sind.

Die Zentralscheibe 26 wird zu beiden axialen Seiten von je einer Deckscheibe 38, 40
umgeben. Die Deckscheiben 38, 40 besitzen dabei zu der Zentralscheibe 26 korres-
pondierende Federfenster 35.

Die Ruckstellkrafterzeugungsanordnung 24 umfasst eine Mehrzahl von Federeinhei-
ten 60, die als Einzelfeder oder als geschachtelte Feder ausgeflhrt sein kbnnen, wie
hier als Schraubendruckfeder gezeigt. Die Federeinheiten 60 sind jeweils in einem
der Federfenster 30 der Zentralscheibe 26 und in jeweils einem der Federfenster 35
der Deckscheiben 38, 40 aufgenommen. Uber die Abstiitzbereiche 32 der Zentral-
scheibe und der Abstltzbereiche 34 der Deckscheiben 38, 40, jeweils an den Feder-
fenstern 30, 35 angeordnet und integral mit der Zentralscheibe 26 bzw. der Deck-
scheiben 38, 40 ausgebildet, stlitzen sich die Federeinheiten 60 ab. Dabei sind die
Federfenster 30 der Zentralscheibe 26 zu den Federfenstern 35 der Deckscheiben
38, 40 so versetzt, dass zumindest eine Federeinheit 60 in einer Ruhelage in einem
vorgespannten Zustand zwischen der Zentralscheibe 26 und den Deckblechen 38,
40 verbaut. Hierdurch wird eine definierte Positionierung der Auslenkungsmassenan-
ordnung 22 beziiglich des Auslenkungsmassentragers 20 vorgegeben und er erfolgt
kein Nulldurchgang der vorgespannten Federeinheit 60, was vorteilhaft fir die Le-
bensdauer der Federeinheit 60 ist, eine degressive Kennlinie erméglicht und eine
radiale Lagerung der Auslenkungsmassenanordnung 22 verbessert.

Radial auBerhalb der umfangsmaBig angeordneten Federeinheiten 60 laufen die
beiden Deckscheiben 38, 40 zusammen. Dabei werden die beiden zusammengeflhr-
ten Deckscheiben 38, 40 weiter radial nach auBen geflihrt. Hierdurch entsteht eine
axial schmal bauende Auslenkungsmasse mit einem méglichst groBen Massentrag-
heitsmoment. Um das Massentragheitsmoment weiter bei Bedarf zu erhéhen kann
eine zusatzliche Massescheibe 39 zwischen die beiden Deckscheiben 38, 40 gesetzt
werden. Dabei kdnnen die beiden Deckscheiben 38, 40 oder auch die zusétzliche
Massescheibe 39 mittels bekannter Verfahren wie beispielsweise Verschrauben,
VerschweiBen, Verkleben, Vernieten, Verstemmen drehfest miteinander verbunden
werden.

12
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Eine Reibeinrichtung 71, die hier aus einer Federscheibe 73, und zwei Reibscheiben
75, 77 besteht ist radial auBerhalb der Federeinheit 60 und axial zwischen den bei-
den Deckscheiben 38, 40 angebracht. Hierdurch kénnen die Reibscheiben mit einem
moglichst groBen Durchmesser ausgeflihrt werden. Dabei stiitzt sich die Federschei-
be 73 zum einen an der einen Deckscheibe 38 und zum anderen an dem Reibring 75
ab, der wiederum sich an der Zentralscheibe 26 abstiitzt. Der andere Reibring 77 ist
zwischen der Zentralscheibe 26 und der anderen Deckscheibe 40 positioniert. Dabei
ist die Reibeinrichtung mit der Federscheibe 73 so ausgelegt, dass in einem neuen
Zustand der Reibeinrichtung 71 die axial wirkende Kraft der Federscheibe 73 einen
Wert aufweist, der ebenfalls in einem Zustand eines maximalen VerschleiBes der
Reibeinrichtung 71 vorliegt. Dabei ist die typische Kennlinie einer Membranfeder, die
hier als Federscheibe 73 verwendet wird von Vorteil, da diese so eingebaut werden
kann, dass die axial wirkende Kraft Uber den VerschleiB erst ansteigt, um dann wie-
der bis auf die anfangliche Anpresskraft abzufallen.

Die Figur 2 zeigt einen Querschnitt der Schwingungsdampfungsanordnung 10 aus
der Figur 1 in einem zusammengebauten Zustand. Hier ist sehr gut zu erkennen,
dass die Schwingungsdampfungsanordnung 10 axial kompakt baut. Weiter ist gut zu
erkennen, dass die zusammengefiihrten Deckscheiben 38, 40 mit der dazwischen
liegenden Massescheibe 39 weiter nach radial auBBen gefiihrt werden, um ein még-
lichst groBes Massentragheitsmoment bei gleichzeitig geringem axialen Bauraum zu
erhalten.

Die Figur 3 zeigt eine Seitenansicht der Schwingungsdampfungsanordnung 10, wie
in der Figur 1 beschrieben und verdeutlich anschaulich die radiale Positionierung der
Federeinheit 60 im Verhaltnis zu der Auslenkungsmassenanordnung 22.

Die Figur 4 zeigt eine perspektivische Querschnittdarstellung der explodierten
Schwingungsdampfungsanordnung 10 der Figur 1. Gut zu sehen ist hier die kompak-
te Integration der Reibeinrichtung 71, gebildet durch die Federscheibe 73, und die
beiden Reibscheiben 75, 77 in einen axialen Bauraum, der von den beiden Deck-
scheiben 38, 40 begrenzt wird. Dabei Gbernehmen die Bauteile 73, 75, 77 der
Reibeinrichtung 71 auch eine axiale Fiilhrung der Auslenkungsmassenanordnung 22,
hier gebildet durch die beiden Deckscheiben 38, 40 und die dazwischen positionier-
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ten Massescheibe 39 zu der Zentralscheibe 26. Dabei stitzt sich die Federscheibe
73 zum einen an der einen Deckscheibe 38 und zum anderen an der einen Reib-
scheibe 75 ab, die sich wiederum an der Zentralscheibe 26 axial abstiitzt. Dabei be-
finden sich die Federscheibe 73 und die eine Reibscheibe 75 an der einen Seitenfla-
che der Zentralscheibe 26. Auf der anderen Seitenflache der Zentralscheibe 26 be-
findet sich die andere Reibscheibe 77, die zum einen sich gegen die Zentralscheibe
26 und zum anderen gegen die andere Deckscheibe 40 abstiitzt bzw. reibt.

Die Figuren 5 und 6 zeigen eine Querschnittdarstellung der Schwingungsdamp-
fungsanordnung 10 aus der Figur 1 in Verbindung mit einer Kupplungsscheibenano-
rdnung 88, wobei die Figur 6 diese Einheit von Schwingungsdampfungsanordnung
10 mit Kupplungsscheibenanordnung 88 noch in einem Umfeld von einem Kupp-
lungssystem 8, zusatzlich zu der Kupplungsscheibenanordnung 88 noch aus einer
Schwungmasse 83 und einer Druckplattenanordnung bestehend, in Verbindung mit
einem Antriebsaggregat 91 mit einem Ausgangselement und einer Getriebeanord-
nung 101 mit einer Getriebeeingangswelle 99.

Dabei ist die Kupplungsscheibenanordnung 88 als eine bekannte Ausfiihrungsform
mit einer Belaganordnung 89, die drehfest mit einem Eingangselement 94, das hier
als ein Zentralscheibenelement 97 ausgebildet ist, verbunden. Ein Ausgangselement
86 der Kupplungsscheibenanordnung 88, das hier als eine Nabe 90 ausgebildet ist,
ist drehfest mit der Getriebeeingangswelle 99 der Getriebeanordnung 101 verbun-
den. Dabei ist die Zentralscheibe 97 relativ zu der Nabe 90 mit an der Nabe 90 be-
festigten Deckblechen 54, 56 gegen die Wirkkraft einer Federeinheit 92 verdrehbar.
Die Belaganordnung 89 mit der Zentralscheibe 97 stellt somit eine Priméarseite der
Kupplungsscheibenanordnung 88 und die Nabe 90 mit den daran drehfest befestig-
ten Deckblechen 54, 56 die Sekundarseite der Kupplungsscheibenanordnung 88 dar.
Die Schwingungsdampfungsanordnung 10 ist hier mit der Zentralscheibe 26 drehfest
mittels bekannter Verbindungsmethoden, wie beispielsweise Verstemmen, Ver-
schrauben, Vernieten oder vergleichbare Verfahren, mit der Nabe 90 der Kupplungs-
scheibenanordnung 88 drehfest verbunden. Dabei ist die Schwingungsdampfungs-
anordnung 10 auf der der Getriebeanordnung 101 zugewandten Seite der Kupp-
lungsscheibenanordnung 88 befestigt. Hier nicht gezeigt, kann die Schwingungs-
dampfungsanordnung 10 aber auch an der zu dem Antriebsaggregat 91 zugewand-
ten Seite angeordnet sein.
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Die Schwungmasse 83 ist dabei mit dem Ausgangselement 93 des Antriebsaggrega-
tes 91 drehfest verbunden. Die Druckplattenanordnung 85, die unter anderem aus
einer Druckplatte 87 und einer Membranfeder 82 besteht, ist drehfest mit der
Schwungmasse 83 verbunden. Dabei kann die Belaganordnung 89 zwischen einer
Reibflache 84 der Schwungmasse 83 und der Druckplatte 87 eingespannt werden,
wobei eine dafiir notwendige axiale Einspannkraft von der Membranfeder 82 bereit-
gestellt wird. Mit einer Ausriickanordnung 110, die hydraulisch und oder pneumatisch
betrieben werden kann, kann der Einspannvorgang der Belaganordnung 89 zwi-
schen der Schwungmasse 83 und der Druckplatte 87 gesteuert werden. In der Figur
6 ist weiter vorteilhaft eine Bauraumausnutzung fiir einen axialen Bauraum zwischen
der Kupplungsscheibenanordnung 88 und der Membranfeder 82 zu sehen, der durch
die Schwingungsdampfungsanordnung 10 zumindest teilweise ausgefllt wird. Um
ein méglichst hohes Massentragheitsmoment der Auslenkungsmassenanordnung 22
der Schwingungsdéampfungsanordnung 10 zu erzielen ist die Auslenkungsmassena-
nordnung 22 mdglichst weit nach radial auBen gezogen, was hier mit einem AuBen-
durchmesser D3 der Auslenkungsmassenanordnung 22 dargestellt ist. Dabei bildet
hier ein Innendurchmesser D1 der Reibflache 84 der Schwungmasse 83 und ein In-
nendurchmesser D2 der Druckplatte 87 einen fir die Auslenkungsmassenanordnung

22 maximalen AuBendurchmesser.

Die Figur 7 zeigt eine Querschnittdarstellung einer Schwingungsdampfungsanord-
nung 10 mit alternativem Aufbau aber gleicher Wirkweise wie vorangehend beschrie-
ben.

Dabei ist hier der grundsétzliche Aufbau der Schwingungsdampfungsanordnung 10
in umgekehrter Weise zu den vorangehend beschriebenen Figuren aufgebaut. Eine
Zentralscheibe 52 nimmt einen Massering 50 auf und bildet zusammen die Auslen-
kungsmassenanordnung 22. Zumindest ein, hier zwei Deckbleche 54, 56 bilden den
Auslenkungsmassentrager 20, der gegen eine Ruckstellkrafterzeugungsanordnung
24, hier durch eine Federeinheit 60 gebildet, relativ verdrehbar ist. Auch hier kann
zwischen dem Auslenkungsmassentrager 20 und der Auslenkungsmassenanord-
nung 22 eine Reibeinrichtung, hier nicht dargestellt, verbaut sein, mit den vorange-
hend bereits beschriebenen Eigenschaften.

Mit dem oder den Deckblechen 54, 56 ist die Schwingungsdampfungsanordnung 10
ebenfalls an der Sekundarseite der Kupplungsscheibenanordnung, hier nicht darge-
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stellt, drehfest verbunden. Dabei kénnen die Deckbleche 54, 56 nach radial innen
auch zusammen laufen und miteinander drehfest verbunden werden, hier nicht dar-
gestellt. Die so miteinander verbundenen Deckbleche 54, 56 kénnen dann ebenfalls
mit der Sekundarseite der Kupplungsscheibenanordnung drehfest verbunden wer-

den.
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Patentanspriiche

1. Schwingungsdampfungsanordnung (10) fir einen Antriebsstrang eines Fahrzeugs,
umfassend einen in Schwingungsbewegung versetzbaren Auslenkungsmassentrager
(20) sowie eine an dem Auslenkungsmassentrager (20) getragene Auslenkungsmas-
senanordnung (22), dadurch gekennzeichnet, dass die Auslenkungsmassenanord-
nung (22) durch eine Riickstellkrafterzeugungsanordnung (24) mit dem Auslen-
kungsmassentrager (20) derart gekoppelt ist, dass bei unter einer Schwellenbe-
schleunigung liegender Beschleunigung des Auslenkungsmassentragers (20) die
Auslenkungsmassenanordnung (22) beziiglich des Auslenkungsmassentragers (20)
in einer Ruhelage im Wesentlichen fest gehalten ist und bei Uber der Schwellenbe-
schleunigung liegender Beschleunigung des Auslenkungsmassentragers (20) die
Auslenkungsmassenanordnung (22) gegen eine durch die Riickstellkrafterzeugungs-
anordnung (24) erzeugte Riickstellkraft und /oder durch eine durch eine Reibeinrich-
tung (71) erzeugte Haltekraft beziiglich des Auslenkungsmassentragers (20) aus der
Ruhelage auslenkbar ist.

2. Schwingungsdampfungsanordnung (10) nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich-
net, dass die Auslenkungsmassenanordnung (22) zumindest aus einem Massering
(50) mit einer daran drehfest befestigten Zentralscheibe (52) gebildet ist und der Aus-
lenkungsmassentrager (20) durch zumindest eine Deckscheibe (54; 55) gebildet ist.

3. Schwingungsdampfungsanordnung (10) nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich-
net, dass die Auslenkungsmassenanordnung (22) zumindest aus einer Deckscheibe
(38; 40) gebildet wird.

4. Schwingungsdampfungsanordnung (10) nach Anspruch 3, dadurch gekennzeich-
net, dass eine Baugruppe von Auslenkungsmassentrager (20) und Auslenkungs-
massenanordnung (22) eine Zentralscheibe (26) umfasst und dass die zumindest
eine Deckscheibe seitlich der Zentralscheibe (26) angeordnet ist, oder/und dass die
Ruckstellkrafterzeugungsanordnung (24) wenigstens eine in ihren beiden Endberei-
chen bezliglich der Zentralscheibe (26) und wenigstens einer Deckscheibe (38, 40)
abgestitzte oder abstiitzbare Federeinheit (60) umfasst.
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5. Schwingungsdampfungsanordnung (10) nach einem der Anspriiche 1-4, dadurch
gekennzeichnet, dass durch die Riickstellkrafterzeugungsanordnung (24) die Aus-
lenkungsmassenanordnung (22) unter Erzeugung einer Vorspannkraft oder tber die
Haltekraft der Reibeinrichtung (71) in die Ruhelage bezliglich des Auslenkungsmas-
sentragers (20) vorgespannt ist, wobei bei Uberschreiten der Schwellenbeschleuni-
gung die Auslenkungsmassenanordnung (22) unter Uberwindung der Vorspannkraft
oder der Haltekraft aus der Ruhelage beziiglich des Auslenkungsmassentragers (20)
auslenkbar ist.

6. Schwingungsdampfungsanordnung (10) nach Anspruch 4 - 5, dadurch gekenn-
zeichnet, dass wenigstens eine, vorzugsweise jede Federeinheit (60) zur Bereitstel-
lung der Vorspannkratft in der Ruhelage der Auslenkungsmassenanordnung (22) be-
zlglich des Auslenkungsmassentragers (20) in ihren beiden Endbereichen unter
Vorspannung beziiglich der Zentralscheibe (26) oder/und wenigstens einer Deck-
scheibe (38, 40) abgesttzt ist.

7. Schwingungsdampfungsanordnung (10) nach einem der Anspriiche 4-6, dadurch
gekennzeichnet, dass wenigstens eine, vorzugsweise jede Federeinheit (60) eine
Mehrzahl von parallel wirkenden Federn (62, 64) oder/und eine Mehrzahl von seriell
wirkenden Federn (62, 64) umfasst.

8. Schwingungsdampfungsanordnung (10) nach einem der Anspriiche 1-7, dadurch
gekennzeichnet, dass der Auslenkungsmassentrager (20) in Drehbewegung um eine
Drehachse (D) versetzbar ist, und dass bei Auslenkung der Auslenkungsmassenan-
ordnung (22) aus der Ruhelage beziiglich des Auslenkungsmassentragers (20) die
Auslenkungsmassenanordnung (22) eine Rotationsbewegung beziiglich des Auslen-
kungsmassentragers (20) um die Drehachse (D) durchfihrt.

9. Schwingungsdampfungsanordnung (10) nach einem der Anspriiche 7 - 8, dadurch

gekennzeichnet, dass die Federn (62, 64) der Federeinheit (60) in ihrer Wirkrichtung
in Umfangsrichtung um die Drehachse D angeordnet sind.
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10. Schwingungsdampfungsanordnung (10) nach einem der Anspriiche 1 oder 3 - 9,
dadurch gekennzeichnet, dass die Deckscheiben (38, 40) radial auBerhalb der Fe-
dereinheit (60) zusammengefiihrt sind.

11. Schwingungsdampfungsanordnung (10) nach Anspruch 10, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Deckscheiben (38, 40) radial auBerhalb der Federeinheit (60)
drehfest miteinander verbunden sind.

12. Schwingungsdampfungsanordnung (10) nach Anspruch 11, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die drehfeste Verbindung der Deckscheiben (38, 40) eine Klebever-
bindung und / oder eine SchweiBverbindung und / oder eine Nietverbindung und /
oder eine Verstemmung und / oder eine Verschraubung ist.

13. Schwingungsdampfungsanordnung (10) nach Anspruch 10, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die beiden Deckscheiben (38, 40) baugleich sind.

14. Schwingungsdampfungsanordnung (10) nach einem der Anspriiche 1-11,
dadurch gekennzeichnet, dass zwischen den beiden Deckblechen (38, 40) eine zu-
sédtzliche Massescheibe (39) positioniert ist.

15. Schwingungsdampfungsanordnung (10) nach Anspruch 14, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Massescheibe (39) drehfest mit den beiden Deckblechen (38, 40)
mittels einer Klebeverbindung und / oder einer SchweiBverbindung und / oder einer
Nietverbindung und / oder einer Verstemmung und / oder einer Verschraubung ver-

bunden ist.

16. Schwingungsdampfungsanordnung (10) nach einem der Anspriiche 10-15,
dadurch gekennzeichnet, dass eine Reibeinrichtung (71) zwischen den beiden Deck-
scheiben (38, 40) positioniert ist.

17. Schwingungsdampfungsanordnung (10) nach Anspruch 16, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Reibeinrichtung zumindest eine Federscheibe (73) umfasst, wobei
die Federscheibe (73) sich einerseits an einer der beiden Deckscheiben (38, 40) und
andererseits an der Zentralscheibe (26) abstltzt.
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18. Schwingungsdampfungsanordnung (10) nach Anspruch 16 oder 17, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Reibeinrichtung (71) zumindest eine zusétzliche Reibscheibe
(75, 77) umfasst.

19. Schwingungsdampfungsanordnung (10) nach einem der Anspriche 16 - 18,
dadurch gekennzeichnet, dass die Reibeinrichtung (71) radial auBerhalb der Feder-
einheit (60) angeordnet ist.

20. Schwingungsdéampfungsanordnung (10) nach einem der Anspriiche 16 - 18,
dadurch gekennzeichnet, dass die Reibeinrichtung (71) radial innerhalb der Feder-
einheit (60) angeordnet ist.

21. Schwingungsdampfungsanordnung (10) nach einem der Anspriiche 16 - 20,
dadurch gekennzeichnet, dass eine axiale Kraft der Federscheibe (73) der Reibein-
richtung (71) in eingebautem Neuzustand nahezu gleich einer axialen Kraft der Fe-
derscheibe (73) der Reibeinrichtung (71) in einem maximalen VerschleiBzustand ist.

22. Schwingungsdampfungsanordnung (10) nach einem der Anspriiche 1 - 21,
dadurch gekennzeichnet, dass ein Element Stahl einen Volumenanteil von groBer
90% hat.

23. Schwingungsdampfungsanordnung (10) nach einem der Anspriiche 1 - 21,
dadurch gekennzeichnet, dass ein Gewichtsanteil von Stahl einen Volumenanteil von
groBer 90% hat.

24. Schwingungsdédmpfungsanordnung (10) nach einem der Anspriiche 1 - 23,
dadurch gekennzeichnet, dass das Vorspannmoment der Federeinheit (60) maximal
dem Produkt aus maximaler Eingangswellenbeschleunigung und der Massentragheit
der Schwingungsdampfungsanordnung (10) entspricht.

25. Schwingungsdampfungsanordnung (10) nach einem der Anspriiche 1 - 24,
dadurch gekennzeichnet, dass ein Wert des Coulombschen Reibmoments der
Reibeinrichtung (71) maximal dem Produkt aus maximaler Eingangswellenbeschleu-
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nigung und der Massentragheit der Schwingungsdampfungsanordnung (10) ent-
spricht.

26. Schwingungsdampfungsanordnung (10) nach einem der Anspriiche 1 - 25,
dadurch gekennzeichnet, dass eine Kennlinie der Riickstellkrafterzeugungsanord-
nung (24) mehrstufig oder stufenlos degressiv verlauft.

27. Schwingungsdampfungsanordnung (10) nach einem der Anspriiche 1 - 25,
dadurch gekennzeichnet, dass eine Kennlinie der Rickstellkrafterzeugungsanord-
nung (24) mehrstufig oder stufenlos progressiv verlauft.

28. Schwingungsdampfungsanordnung (10) nach einem der Anspriiche 1 - 27,
dadurch gekennzeichnet, dass die Federeinheit (60) aus Schraubenfedern und/oder
aus Kunststofffedern und/oder aus Blattfedern besteht.

29. Kupplungssystem (81) fiir ein Fahrzeug, umfassend wenigstens eine Schwin-
gungsdampfungsanordnung (10) nach einem der Anspriichen 1 oder 2 - 28.

30. Kupplungssystem (81) nach Anspruch 29, gekennzeichnet durch eine Schwung-
masse (83), die mit einem Ausgangselement (93) eines Antriebsaggregates (91)
drehfest verbunden ist und eine Reibflache (84) aufweist , sowie eine Druckplattena-
nordnung (85) mit einer Druckplatte (87), die drehfest mit der Schwungmasse (83)
verbunden ist und durch eine Membranfeder (82) mit einer axialen Kraft beaufschlagt
werden kann, sowie einer Ausriickanordnung (110) mit einem Ausriickring (115) far
die Membranfeder (82) sowie einer Kupplungsscheibenanordnung (88) umfassend
eine Belaganordnung (89), die zwischen der Reibflache (84) der Schwungmasse (83)
und der Druckplatte (87) einklemmbar ist, wobei die Kupplungsscheibenanordnung
(88) weiter ein Ausgangselement (86) umfasst, das gegen die Wirkkraft einer Feder-
einheit (92) und in Wirkverbindung eines Eingangselements (94), welches drehfest
mit der Belaganordnung (89) verbunden ist und um die Drehachse (D) verdrehbar ist,
wobei das Ausgangselement (86) der Kupplungsscheibenanordnung (88) drehfest
mit einer Getriebeeingangswelle (99) einer Getriebeanordnung (101) verbunden ist.
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31. Kupplungssystem (81) nach Anspruch 30, dadurch gekennzeichnet, dass der
Auslenkungsmassentrager (20) der Schwingungsdampfungsanordnung (10) drehfest
mit dem Ausgangselement (86) der Kupplungsscheibenanordnung (88) oder drehfest
mit der Getriebeeingangswelle (99) verbunden ist.

32. Kupplungssystem (81) nach Anspruch 31, dadurch gekennzeichnet, dass die
drehfeste Verbindung des Auslenkungsmassentragers (20) mit dem Ausgangsele-
ment (86) der Kupplungsscheibenanordnung (88) oder der Getriebeeingangswelle
(99) durch eine Verzahnung oder/ und durch eine Vernietung oder/und durch eine
VerschweiBung oder/und durch ein Verstemmen oder/und durch ein Verschrauben
oder/und durch eine Verklebung erfolgt.

33. Kupplungssystem (81) nach einem der Anspriiche 30 - 32, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die geringste axiale Erstreckung der Auslenkungsmassenanordnung
(22) sich radial auBerhalb des Ausrlickringes (115) befindet.

34. Kupplungssystem (81) nach einem der Anspriiche 30 - 33, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die geringste axiale Erstreckung der Auslenkungsmassenanordnung
(22) sich im radialen Bereich der Federeinheit (92) der Kupplungsscheibenanord-
nung (88) befindet.

35. Kupplungssystem (81) nach einem der Anspriiche 30 - 34, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Federeinheit (60) der Schwingungsdampfungsanordnung (10) ra-
dial innerhalb der Federeinheit (92) der Kupplungsscheibenanordnung (88) angeord-
net ist.

36. Kupplungssystem (81) nach einem der Anspriiche 30 - 35, dadurch gekennzeich-
net, dass ein AuBendurchmesser (D3) der Auslenkungsmassenanordnung (22) ge-
ringer ist als ein Innendurchmesser (D1) der Reibflache (84) der Schwungmasse (83)
oder geringer ist als ein Innendurchmesser (D2) der Druckplatte (87).

37. Kupplungssystem (81) nach einem der Anspriiche 30 - 36, dadurch gekennzeich-
net, dass der AuBendurchmesser (D3) der Auslenkungsmassenanordnung (22) das
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Produkt von einem Faktor 0,9 bis 1,1 und dem AuBendurchmesser der Deckbleche
(95, 96) der Kupplungsscheibenanordnung (88) ist.

38. Kupplungssystem (81) nach einem der Anspriiche 30 - 36, dadurch gekennzeich-
net, dass der AuBendurchmesser (D3) der Auslenkungsmassenanordnung (22) 0,9
bis 1,1 mal dem Innendurchmesser der Belaganordnung (89) der Kupplungsschei-
benanordnung (88) ist.

39. Kupplungssystem (81) nach einem der Anspriiche 30 - 38, dadurch gekennzeich-
net, dass ein Massentragheitsmoment der Schwingungsdampfungsanordnung (10)
zwischen 15% und 25% der Gesamtmassentragheit von der Schwingungsdamp-
fungsanordnung (10) und der Kupplungsscheibenanordnung (88) betragt.

40. Kupplungssystem (81) nach einem der Anspriiche 30 - 39, dadurch gekennzeich-
net, dass die Schwingungsdampfungsanordnung (10) auf eine Rassel-Eigenfrequenz
abgestimmt wird.

41. Kupplungssystem (81) nach einem der Anspriiche 30 - 40, dadurch gekennzeich-
net, dass die Schwingungsdampfungsanordnung (10) auf eine Eigenfrequenz von 25
bis 60 Hz abgestimmt wird.

42. Kupplungssystem (81) nach einem der Anspriiche 30 - 41, dadurch gekennzeich-
net, dass ein Massentragheitsmoment der Auslenkungsmassenanordnung (22) fir
Fahrzeuge mit einem Eingangsdrehmoment des Antriebsaggregates (91) von mehr
als 3000 Nm zwischen 0,02 kgm? und 0,1 kgm? betrégt.

43. Kupplungssystem (81) nach einem der Anspriiche 30 - 42, dadurch gekennzeich-
net, dass ein Massentragheitsmoment der Auslenkungsmassenanordnung (22) fir
Fahrzeuge mit einem Eingangsdrehmoment des Antriebsaggregates (91) von mehr
als 2000 Nm und weniger als 3000Nm zwischen 0,01 kgm? und 0,06 kgm? betragt

44. Kupplungssystem (81) nach einem der Anspriiche 30 - 43, dadurch gekennzeich-
net, dass die Schwingungsdampfungsanordnung (10) an der Kupplungsscheibenan-
ordnung (88) auf der der Schwungmassenanordnung (83) zugewandten Seite
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und/oder auf der der Membranfeder (82) der Druckplattenanordnung (85) zugewand-
ten Seite angeordnet ist.
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