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(54) ANTRIEBSTRANG MIT EINEM DREHSCHWINGUNGSDAMPFER UND EINER DREHELASTISCHEN
KUPPLUNG

Es wird ein Antriebstrang mit einem Drehschwin-
gungsdidmpfer und einer drehelastischen Kupplung be-
schrieben, wobei der Drehschwingungsdadmpfer eine
gegeniber einem antriebseitigen Teil (1) federnd abge-
stitzte abtriebseitige Dampfungsmasse und die drehelasti-
sche Kupplung eine gegeniiber einem abtriebseitigen Teil
(11) federnd abgestiitzte antriebseitige D&mpfungsmasse
aufweisen. Um vorteilhafte Konstruktionsbedingungen zu
schaffen, wird vorgeschlagen, daR die drehelastische
Kupplung und der Drehschwingungsddmpfer zu einer
Baueinheit mit einer gemeinsamen D&mpfungsmasse fur
den Drehschwingungsdémpfer und die drehelastische
Kupplung zusammengebaut sind.
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Die Erfindung bezieht sich auf einen Antriebstrang mit einem Drehschwingungsddmpfer und
einer drehelastischen Kupplung, wobei der Drehschwingungsdampfer eine gegenuber einem
antriebseitigen Teil federnd abgestitzte abtriebseitige Dampfungsmasse und die drehelastische
Kupplung eine gegeniiber einem abtriebseitigen Teil federnd abgestitzte antriebseitige Damp-
fungsmasse aufweisen.

Um in Antriebstréangen beispielsweise von Schiffsantrieben Drehschwingungen auf ein zuléssi-
ges MaB zu dampfen, werden einerseits ein Drehschwingungsdampfer fir die mit einem Schwung-
rad versehene Kurbelwelle des aus einem Verbrennungsmotor bestehenden Antriebs und ander-
seits eine drehelastische Kupplung eingesetzt, tber die die Kurbelwelle mit einem Getriebe zum
Antrieb der Propelleranlage verbunden ist. Sowohl der Drehschwingungsddmpfer als auch die
drehelastische Kupplung weisen einen Auen- und einen Innenteil auf, zwischen denen radiale
Blattfedern zur Drehmomentlubertragung angeordnet sind. Die zu Paketen zusammengefafiten
Blattfedern werden im Bereich des Aufenteiles zwischen Zwischensticken biegesteif eingespannt
und greifen in axiale Nuten des Innenteils ein (AT 405 866 B). Die Zwischenstiicke begrenzen mit
einer Dampfungsflissigkeit gefllite Kammern, die Uber einen Drosselstellen ergebenden Ringspalt
zwischen den Zwischensttcken und dem Innenteil verbunden sind, so da® es bei einer Relativver-
drehung zwischen Innen- und AuRenteil aufgrund einer Drehmomentbelastung nicht nur zu einer
Vorspannung der Blattfedern, sondern auch zu einer Flissigkeitsverdrangung zwischen den Kam-
mern und damit zu einer zusatzlichen hydraulischen Relativdampfung kommt. Der Unterschied
Zwischen einem Drehschwingungsdampfer und einer drehelastischen Kupplung mull im wesentli-
chen in der Auslegung der Drehsteifigkeit, des Relativdampfungsverhaltens und der abtriebseitigen
bzw. antriebseitigen Dampfungsmasse gesehen werden, welche Parameter an das durch den
Antriebstrang gebildete Schwingungssystem anzupassen sind. Obwohi durch den Einsatz solcher
Drehschwingungsdampfer und drehelastischer Kupplungen das Schwingungsverhalten von An-
triebsystemen vorteilhaft verbessert werden kann, ergibt sich ein vergleichsweise hoher Konstruk-
tionsaufwand, zumal im allgemeinen der Drehschwingungsddmpfer am einen und die drehelasti-
sche Kupplung am anderen Ende der Kurbelwelle angeordnet werden missen und meist zusatz-
lich ein Schwungrad nétig ist.

Schlieflich ist es bekannt (DE 35 20 853 A1), zur Dampfung insbesondere von Drehmoment-
schwankungen einer Brennkraftmaschine zwei koaxial zueinander angeordnete, entgegen der
Wirkung einer Dampfungseinrichtung begrenzt zueinander verdrehbare Schwungmassen vorzuse-
hen, von denen die eine mit der Brennkraftmaschine und die andere mit dem Eingangsteil eines
Getriebes verbunden sind. Um vorteilhafte Dampfungsbedingungen zu schaffen, ist eine zusatzli-
che Dampfungseinrichtung zwischen den Schwungmassen vorgesehen, wobei die beiden Damp-
fungseinrichtungen nacheinander wirksam werden. Die beiden Schwungmassen mit den beiden
Dampfungseinrichtungen stellen jedoch einen vergleichsweise hohen Konstruktionsaufwand dar.

Der Erfindung liegt somit die Aufgabe zugrunde, einen Antriebstrang mit einem Drehschwin-
gungsdampfer und einer drehelastischen Kupplung der eingangs geschilderten Art so auszugestal-
ten, dal nicht nur der Konstruktionsaufwand erheblich vereinfacht, sondern auch das Schwin-
gungsverhalten des Antriebstranges verbessert werden kann.

Die Erfindung lost die gestellte Aufgabe dadurch, daR die drehelastische Kupplung und der
Drehschwingungsdampfer zu einer Baueinheit mit einer gemeinsamen Dampfungsmasse fir den
Drehschwingungsdampfer und die drehelastische Kupplung zusammengebaut sind.

Durch das im Vergleich zum Antrieb des Antriebstranges kieine Massentragheitsmoment des
antriebseitigen Teiles des Drehschwingungsdampfers Iat sich im Zusammenwirken mit dem
entsprechenden Trégheitsmoment der abtriebseitigen Dampfungsmasse bei einer angepaften
Abstimmung der Drehsteifigkeit und der Relativddmpfung des Drehschwingungsdampfers der
Antriebstrang auf der Antriebseite hinsichtlich der Drehschwingungen gut dampfen, so daR mit nur
geringen Wechselspannungen in der Kurbelwelle des Verbrennungsmotors gerechnet werden
kann. In diesem Zusammenhang ist ja zu bedenken, daRl die mit der antriebseitigen Dampfungs-
masse der drehelastischen Kupplung zu einer gemeinsamen Dampfungsmasse zusammengefalte
abtriebseitige Dampfungsmasse des Drehschwingungsdampfers ein vergleichsweise groRes
Massentragheitsmoment mit sich bringt. Durch dieses groBe Tragheitsmoment der dem Dreh-
schwingungsdampfer und der Kupplung gemeinsamen Dampfungsmasse wird auRerdem eine der
Wirkung eines Schwungrades vergleichbare Trennung zwischen dem Schwingungsverhalten des
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Antriebstranges im Antriebs- und Abtriebsbereich erreicht, wenn die drehelastische Kupplung
hinsichtlich ihrer Drehsteifigkeit und ihrer Relativdampfung entsprechend ausgelegt wird. Dies
erfordert im allgemeinen eine deutlich geringere Drehsteifigkeit der drehelastischen Kupplung im
Vergleich zum Drehschwingungsdampfer. Trotz des konstruktiv einfachen Aufbaus, der das Vorse-
hen eines gesonderten Schwungrades fur den Antriebsmotor eribrigt und die Kurbelwelle des
Antriebs an einem Ende freigibt, laRt sich der gesamte Antriebstrang hinsichtlich seines Schwin-
gungsverhaltens im Vergleich zu bekannten Antriebstrangen mit gesonderten Einrichtungen zur
Drehschwingungsdampfung der Antriebseite und zur drehelastischen Kupplung der Abtriebseite
besser beeinflussen.

Obwoh! der Drehschwingungsdampfer und die drehelastische Kupplung in unterschiedlicher
Weise zu einer gemeinsamen Baueinheit zusammengebaut werden kann, ergeben sich besonders
einfache Konstruktionsverhaltnisse, wenn der antriebseitige Teil des Drehschwingungsdampfers
und der abtriebseitige Teil der drehelastischen Kupplung einen gemeinsamen Aulen- oder Innen-
teil als Dampfungsmasse aufweisen. Bilden der antriebseitige Teil des Drehschwingungsdampfers,
der abtriebseitige Teil der drehelastischen Kupplung und die gemeinsame Dampfungsmasse drei
konzentrisch angeordnete, durch radiale Blattifedern paarweise miteinander verbundene Teile, so
konnen die Blattfedern zwischen dem #uRersten und dem innersten Teil den mittleren Teil in
Durchtrittséffnungen durchsetzen, was eine gedréngte Bauweise mit einem vergleichsweise gerin-
gen AuRendurchmesser sicherstellt.

Um bei einer vergleichsweise geringen Gesamtmasse der Baueinheit ein vergleichsweise gro-
Res Tragheitsmoment fur die sowohl dem Drehschwingungsdampfer als auch der drehelastischen
Kupplung gemeinsamen Dampfungsmasse zu erméglichen, werden der Drehschwingungsdampfer
und die Kupplung mit einem gemeinsamen die Dampfungsmasse bildenden AuBenteil versehen.
Damit unter dieser Voraussetzung vorteilhafte Konstruktionsbedingungen hinsichtlich der unter-
schiedlichen Drehsteifigkeit von Drehschwingungsdéampfer und drehelastischer Kupplung vorgege-
ben werden konnen, werden der zwischen dem mittieren und dem &uBersten Teil gebildete Dreh-
schwingungsdampfer Gber den mittleren Teil mit der Antriebseite und die zwischen dem aufersten
und dem innersten Teil vorgesehene Kupplung Uber den innersten Teil mit der Abtriebseite des
Antriebstranges verbunden. Durch diese MaRinahme ergibt sich fur die Blattfedern der drehelasti-
schen Kupplung eine gréRere radiale Lange, was der geringeren Drehsteifigkeit der drehelasti-
schen Kupplung gegeniber dem Drehschwingungsdampfer zugute kommt.

In der Zeichnung ist der Erfindungsgegenstand beispielsweise dargestellt. Es zeigen

Fig. 1 einen erfindungsgemafien Antriebstrang ausschnittsweise im Bereich der aus einem
Drehschwingungsdampfer und einer drehelastischen Kupplung zusammengebauten
Baueinheit in einem vereinfachten achsnormalen Schnitt und

Fig.2 einen Schnitt nach der Linie 1l-ll der Fig. 1 in einem kleineren Mafstab.

GemaR dem dargestellten Ausfuhrungsbeispiel weist die zwischen einer Antriebsund einer Ab-
triebseite eines Antriebstranges einzubauende Baueinheit eine beispielsweise mit der Kurbelwelle
eines Antriebes verbindbare Nabe auf, die den antriebseitigen, inneren Teil 1 eines Drehschwin-
gungsdampfers bildet, dessen abtriebseitiger, auerer Teil mit 2 bezeichnet ist. Dieser auf dem
inneren, antriebseitigen Teil 1 drehbar gelagerte dulere Teil 2 ist aus einem Spannring 3 und zwei
Seitenplatten 4 zusammengesetzt, zwischen denen Zwischenstiicke 5 und 6 angeordnet sind, die
zwischen sich Kammern 7 und 8 bilden. in den Kammern 7 sind zwischen den Zwischenstiicken 5
zu Blattfederpaketen zusammengefalte radiale Blattfedern 9 eingespannt, die mit ihrem freien
Ende in Axialnuten 10 eingreifen, so daR der auBere Teil 2 gegentiber dem inneren Teil 1 durch die
Biattfedern 9 drehelastisch abgestitzt wird. Die Kammern 7 sind mit einer Dampfungsflussigkeit,
im allgemeinen Ol, gefullt, die bei einer Relativdrehung zwischen dem inneren Teil 1 und dem
suReren Teil 2 zwischen den Kammern 7 tber Drosselspalte verdrangt wird, die sich zwischen den
Stutzksrpern 5 und dem inneren Teil 1 ergeben. Uber die Bemessung der Blattfedern 9 und der
sich durch die Flussigkeitsverdrangung zwischen den Kammern 7 ergebenden hydraulischen
Dampfung kann der Drehschwingungsdampfer hinsichtlich seiner Drehsteifigkeit und seiner Rela-
tivdampfung an die jeweiligen Anforderungen angepalt werden.

Der &uRere Teil 2 dient jedoch nicht nur als abtriebseitige Dampfungsmasse eines Dreh-
schwingungsdampfers, sondern wirkt auch mit einem inneren, abtriebseitigen Teil 11 zur Bildung
einer drehelastischen Kupplung zusammen, die mit einem am inneren Teil 11 vorgesehenen
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AnschiuBflansch 12 an die Abtriebseite des Antriebstranges angeschlossen wird. Diese drehelasti-
sche Kupplung weist wiederum Blattfedern 13 zur Drehmomentibertragung zwischen dem auRe-
ren Teil 2 und dem inneren Teil 11 auf, der zur Aufnahme der freien Enden der Blattfedern 13
Axialnuten 14 bildet. Die dufleren Enden der den inneren Teil 1 des Drehschwingungsdampfers
zumindest teilweise in Durchtrittséffnungen 15 durchsetzenden, zu Blattfederpaketen zusammen-
gesetzten Blattfedern 13 sind zwischen den Zwischenstiicken 6 biegesteif eingespannt, so dal
sich zwischen dem &uReren Teil 2 und dem inneren Teil 11, der innerhalb des Nabenkorpers des
inneren Teiles 1 drehbar gelagert ist, eine drehelastische Verstellung ermoglicht wird, wobei zur
VergroRerung der Dampfung wiederum die sich zwischen den Zwischenstiicken 6 ergebenden,
sich in die Durchtrittséffnungen 15 fortsetzenden Kammern 8 mit einer Dampfungsflussigkeit gefullt
sind, die Uber Drosselspalte zwischen dem inneren Teil 11 und dem Nabenkérper des inneren
Teiles 1 in Strdomungsverbindung stehen. Die Drehsteifigkeit und die Relativdampfung der sich
zwischen dem &uleren Teil 2 und dem inneren Teil 11 ergebenden, drehelastischen Kupplung
kann daher unabhéngig vom Drehschwingungsdémpfer zwischen dem inneren Teil 1 und dem
auleren Teil 2 konstruktiv vorgegeben werden.

Da der aulere Teil 2 als Ddmpfungsmasse sowoh! dem eingangsseitigen Schwingungsdamp-
fer als auch der ausgangsseitigen drehelastischen Kupplung angehért, weist er ein vergleichsweise
groles Massentragheitsmoment auf, das durch einen Zahnkranz 16 auf der einen Seitenplatte 4
des &aulleren Teiles 2 vergroert wird. Dieser Zahnkranz 16 wird von einem Anlasser fur den An-
trieb angetrieben, wenn der Antriebsmotor gestartet wird. Aufgrund des vergleichsweise grofien
Massentragheitsmomentes des aueren Teiles 2 im Vergleich zum abtriebseitigen inneren Teil 11
der drehelastischen Kupplung kann im Zusammenhang mit einer entsprechenden Abstimmung der
Drehsteifigkeit und der Relativdampfung dieser Kupplung die Abtriebseite des Antriebstranges
schwingungstechnisch weitgehend von der Antriebseite isoliert werden. AuRerdem kann der duRe-
re Teil 2 als Dampfungsmasse zur Dampfung der Drehschwingungen des antriebseitigen Antrieb-
stranges vorteilhaft genitzt werden, so dafl durch die erfindungsgemaRe Anordnung von drei
konzentrischen Teilen 1, 2 und 11, zwischen denen einerseits ein Drehschwingungsdampfer und
anderseits eine drehelastische Kupplung gebildet wird, das Drehschwingungsverhalten des gesam-
ten Antriebstranges verbessert und zugleich der bauliche Aufwand wesentlich verringert werden
kann.

PATENTANSPRUCHE:

1. Antriebstrang mit einem Drehschwingungsdampfer und einer drehelastischen Kupplung,
wobei der Drehschwingungsdampfer eine gegeniber einem antriebseitigen Teil federnd
abgestitzte abtriebseitige Dampfungsmasse und die drehelastische Kupplung eine gegen-
Uber einem abtriebseitigen Teil federnd abgestutzte antriebseitige Dampfungsmasse auf-
weisen, dadurch gekennzeichnet, dal die drehelastische Kupplung und der Drehschwin-
gungsdampfer zu einer Baueinheit mit einer gemeinsamen Dampfungsmasse fur den
Drehschwingungsd&mpfer und die drehelastische Kupplung zusammengebaut sind.

2. Antriebsstrang nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, da der antriebseitige Teil (1)
des Drehschwingungsdémpfers und der abtriebseitige Teil (11) der drehelastischen Kupp-
lung einen gemeinsamen Aufen- oder Innenteil (2) als Dampfungsmasse aufweisen.

3. Antriebstrang nach Anspruch 2, dadurch gekennzeichnet, daf} der antriebseitige Teil (1)
des Drehschwingungsdampfers, der abtriebseitige Teil (11) der drehelastischen Kupplung
und die gemeinsame Dampfungsmasse drei konzentrisch angeordnete, durch radiale
Blattfedern (9, 13) paarweise miteinander verbundene Teile (1, 2, 11) bilden, wobei die
Blattfedern (13) zwischen dem &ufersten und dem innersten Teil (2, 11) den mittieren Teil
(1) in Durchtrittséffnungen (15) durchsetzen.

4. Antriebstrang nach Anspruch 2 oder 3, dadurch gekennzeichnet, daR der zwischen dem
mittleren und dem &uBersten, als Dampfungsmasse dienenden Teil (1, 2) gebildete Dreh-
schwingungsdampfer tber den mittleren Teil (1) mit der Antriebseite und die zwischen dem
&uBersten und dem innersten Teil (2, 11) vorgesehene Kupplung Uber den innersten Teil
(11) mit der Abtriebseite des Antriebstranges verbunden sind.
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