(19) (1DE 102 10 619 B4 2007.04.19

Bundesrepublik Deutschland
Deutsches Patent- und Markenamt

(12) Patentschrift

s intcte: F16D 3/14 (2006.01)

F16F 15/129 (2006.01)

(21) Aktenzeichen: 102 10 619.3
(22) Anmeldetag: 11.03.2002
(43) Offenlegungstag: 19.09.2002
(45) Veroffentlichungstag

der Patenterteilung: 19.04.2007

Innerhalb von drei Monaten nach Verdffentlichung der Patenterteilung kann nach § 59 Patentgesetz gegen das Patent Ein-
spruch erhoben werden. Der Einspruch ist schriftlich zu erklaren und zu begriinden. Innerhalb der Einspruchsfrist ist eine
Einspruchsgebiihr in Héhe von 200 Euro zu entrichten(§ 6 Patentkostengesetz in Verbindung mit der Anlage zu § 2 Abs. 2

Patentkostengesetz).

(30) Unionsprioritat: (72) Erfinder:
01-67421 09.03.2001 JP Hashimoto, Yasuyuki, Neyagawa, Osaka, JP
(73) Patentinhaber: (56) Fur die Beurteilung der Patentfahigkeit in Betracht

Exedy Corp., Neyagawa, Osaka, JP

(74) Vertreter:
Hoefer & Partner, 81545 Miinchen

gezogene Druckschriften:
DE 199 33 208 A1
DE 199 32967 A1
DE 199 14 493 A1

(54) Bezeichnung: Dampfungsvorrichtung

(57) Hauptanspruch: Dampfungsvorrichtung, umfassend:
ein Eingangsdrehelement (2);

ein Ausgangsdrehelement (3), welches derart gestaltet ist,
dass es relativ zum Eingangsdrehelement (2) dreht;

einen Dampfungsabschnitt (4) mit

einem Federelement (7, 8), welches derart gestaltet ist,
dass es das Eingangsdrehelement (2) drehbar mit dem
Ausgangsdrehelement (3) verbindet, und

einer Torsionscharakteristik mit einer positiven Seite ent-
sprechend dem in einer Drehantriebsrichtung bezlglich
des Ausgangsdrehelements (3) verdrehten Eingangsdreh-
element (2) und einer negativen Seite entsprechend dem in
der Richtung entgegengesetzt zur Drehantriebsrichtung
bezliglich des Ausgangsdrehelements (3) verdrehten Ein-
gangsdrehelement (2);

eine Reibungsvorrichtung (13), welche derart gestaltet ist,
dass sie Reibung erzeugt, wenn das Eingangsdrehelement
(2) und das Ausgangsdrehelement (3) relativ zueinander
drehen und das Federelement (7, 8) eine Federkraft aus-
ubt; und

eine einzige Reibungsunterdrickungsvorrichtung, welche
derart gestaltet ist, dass sie einen Drehzwischenraum auf
nur der positiven Seite oder nur der negativen Seite der
Torsionscharakteristik sichert, wobei die Reibungsunter-
driickungsvorrichtung derart gestaltet ist, dass sie...
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Beschreibung

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft eine Damp-
fungsvorrichtung. Genauer betrifft die vorliegende Er-
findung eine Dampfungsvorrichtung zum Dampfen
von Torsionsschwingungen in einem Kraftlibertra-
gungssystem.

[0002] Kupplungsscheibenanordnungen, welche in
Fahrzeugen verwendet werden, dienen als Kupplung
zum Einriicken und Ausriicken eines Schwungrads,
um die Ubertragung eines Drehmoments von einem
Motor zu erleichtern. Kupplungsscheibenanordnun-
gen dienen ferner als Dampfungsvorrichtung zum
Aufnehmen und Dampfen von Torsionsschwingun-
gen vom Schwungrad. Generell umfassen Fahrzeug-
schwingungen Leerlaufgerdusche, wie etwa Ratter-
gerausche, Fahrgerausche, wie etwa Rattern, wel-
ches mit einer Beschleunigung und einer Verzoge-
rung einhergeht, und Auspuffgerausche, sowie
Tip-in/Tip-out- bzw. niederfrequente Schwingungen
(Tip-in/Tip-out: Betéatigen eines Pedals/Loslassen ei-
nes Pedals). Die Dampfungsfunktion der Kupplungs-
scheibenanordnung ist idealerweise vorgesehen
zum Beseitigen dieser Geradusche und Schwingun-
gen.

[0003] Leerlaufgerdausche sind Rattergerausche,
welche vom Getriebe ausgehen, wenn der Schalthe-
bel auf ,neutral" gestellt ist und das Kupplungspedal
losgelassen ist. Beispielsweise kann wahrend eines
Wartens an einer Verkehrsampel ein Fahrer den
Gang auf ,neutral" schalten, wodurch ein Rattern des
Getriebes bewirkt wird. Wenn der Motor mit einer
Drehzahl in der Nahe einer Leerlaufdrehzahl 1auft, so
ist das Motordrehmoment verhaltnismaRig niedrig,
und die Drehmomentanderung zum Zeitpunkt einer
Arbeitshubexplosion ist verhaltnismafRig grof3. Daher
werden die oben erwahnten Gerausche bewirkt. Un-
ter diesen Bedingungen erfahren die Zahne des Ge-
triebeeingangsrads und des Vorlegerads eine Er-
scheinung eines gegeneinander Schlagens.

[0004] Tip-in- und Tip-out- bzw. niederfrequente
Schwingungen beziehen sich auf ein starkes Schut-
teln in Langsrichtung des Fahrzeugs, welches auftritt,
wenn das Gaspedal plétzlich niedergedriickt bzw.
losgelassen wird. Wenn die Steifigkeit des An-
triebs-Ubertragungs-Systems niedrig ist, so wird das
auf die Reifen Ubertragene Drehmoment von den
Reifen als Drehmoment riickiibertragen, und eine re-
sultierende Taumelreaktion bewirkt ein Auftreten ei-
nes ubermaligen Drehmoments an den Reifen.
Folglich treten Langsschwingungen auf, welche das
Fahrzeug tUbermafig vor- und zuriickschitteln.

[0005] Im Falle von Leerlaufgerauschen liegt das
Problem im Nulldrehmomentbereich der Torsions-
charakteristik der Kupplungsscheibenanordnung.
Das Problem wird abgeschwacht, wenn die Torsions-

steifigkeit niedrig ist. Umgekehrt ist es fur die Torsi-
onscharakteristik der Kupplungsscheibenanordnung
erforderlich, dass sie moglichst steif ist, um die durch
ein Tip-in und Tip-out bewirkten Langsschwingungen
zu unterdriicken.

[0006] Um dieses Problem zu l6sen, wurde eine
Kupplungsscheibenanordnung vorgeschlagen, wel-
che eine zweistufige Charakteristik aufweist, die er-
halten wird durch Verwenden zweier Typen von Fe-
derelementen. Die erste Stufe bzw. ein Bereich eines
kleinen Verdrehungswinkels der Torsionscharakteris-
tik weist eine verhaltnismafig niedrige Torsionsstei-
figkeit und ein niedriges Hysterese-Drehmoment auf
und liefert eine Gerausch verhindernde Wirkung
wahrend eines Leerlaufs. Wahrenddessen weist die
zweite Stufe bzw. der Bereich eines groften Verdre-
hungswinkels der Torsionscharakteristik eine verhalt-
nismagig hohe Torsionssteifigkeit und ein hohes Hys-
terese-Drehmoment auf. So ist die zweite Stufe aus-
reichend in der Lage, die Langsschwingungen eines
Tip-in und Tip-out zu dampfen.

[0007] Eine Dampfungsvorrichtung, welche kleine
Torsionsschwingungen wahrend der zweiten Stufe
der Torsionscharakteristik wirksam aufnimmt, ist
ebenfalls bekannt. Indem nicht ermdglicht wird, dass
die Vorrichtung groRer Reibung der zweiten Stufe ar-
beitet, wenn kleine Torsionsschwingungen infolge
von Faktoren wie Verbrennungsschwankungen im
Motor eingegeben werden, absorbiert die Damp-
fungsvorrichtung kleine Torsionsschwingungen.

[0008] Um zu verhindern, dass die Vorrichtung gro-
Rer Reibung der zweiten Stufe arbeitet, wenn kleine
Schwingungen beispielsweise infolge von Motorver-
brennungsschwankungen utbertragen werden, wah-
rend die Dampfungsvorrichtung sich in der zweiten
Stufe von deren Torsionscharakteristik befindet, ist
es erforderlich, dass das Federelement hoher Steifig-
keit zusammengedriickt wird und ein Drehzwischen-
raum eines vorbestimmten Winkels zwischen dem
Federelement hoher Steifigkeit und der Vorrichtung
groler Reibung gesichert ist. Der Winkelbetrag die-
ses Drehzwischenraums ist klein, das heif3t etwa 0,2
bis 1,0 Grad. Der Drehzwischenraum existiert sowohl
in der zweiten Stufe der positiven Seite als auch in
der zweiten Stufe der negativen Seite. Die zweite
Stufe der positiven Seite entspricht dem Fall, in wel-
chem die Eingangsplatte (Eingangsdrehelement) in
der Drehantriebsrichtung bzw. der positiven Richtung
bezuglich der keilverzahnten Nabe (Ausgangsdrehe-
lement) verdreht wird. Die zweite Stufe der negativen
Seite entspricht dem Fall, in welchem die Eingangs-
platte in einer Richtung entgegengesetzt zur Drehan-
triebsrichtung (negativen Richtung) bezuglich der
keilverzahnten Nabe verdreht wird. Herkémmlicher-
weise wird der Drehzwischenraum erreicht unter Ver-
wendung derselben Vorrichtung sowohl in der zwei-
ten Stufe der positiven Seite als auch in der zweiten
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Stufe der negativen Seite. Folglich wird ein Drehzwi-
schenraum immer sowohl auf der positiven Verdre-
hungsseite als auch auf der negativen Verdrehungs-
seite der Torsionscharakteristik erzeugt. Ferner ist
der Winkelbetrag des Zwischenraums auf beiden
Seiten identisch. Jedoch existieren Situationen, in
welchen es bevorzugt ist, dass der Betrag des Dreh-
zwischenraums auf der positiven und der negativen
Seite der Torsionscharakteristik verschieden ist. Es
ist ferner mdéglich, eine Situation zu haben, in welcher
es erwunscht ist, Uberhaupt keinen Drehzwischen-
raum auf einer Seite, das heil’t, entweder der positi-
ven Seite oder der negativen Seite, vorzusehen.

[0009] Genauer ist es erforderlich, einen Drehzwi-
schenraum auf der negativen Seite der Torsionscha-
rakteristik zu haben, um die Spitzenschwingungen zu
verringern, welche wahrend einer Verzogerung bei
einer Resonanzdrehzahl auftreten. Jedoch bleibt bei
FF-Fahrzeugen die Resonanzspitze haufig im Be-
reich praktischer Drehzahlen. Ferner verschlechtert
sich die Gerausch- und Schwingungssteuerung in
der Nahe der Resonanzdrehzahl, wenn ein Drehzwi-
schenraum auf der positiven Seite der Torsionscha-
rakteristik vorgesehen ist.

Stand der Technik

[0010] Aus der DE 199 33 208 A1, der DE 199 32
967 A1 und der DE 199 14 493 A1 sind Dampfungs-
vorrichtungen bekannt, welche Reibungsunterdru-
ckungsvorrichtungen aufweisen, die einen Drehzwi-
schenraum auf der positiven Seite und der negativen
Seite der Torsionscharakterisik aufweisen.

[0011] Vor diesem Hintergrund besteht eine Not-
wendigkeit einer Dampfungsvorrichtung, welche die
oben erwahnten Probleme des Standes der Technik
Uberwindet. Die vorliegende Erfindung richtet sich an
diese Notwendigkeit des Standes der Technik sowie
an weitere Notwendigkeiten, welche Fachleuten auf
diesem Gebiet anhand der vorliegenden Offenba-
rung deutlich werden.

Aufgabenstellung

[0012] Es ist eine Aufgabe der vorliegenden Erfin-
dung, den Gerausch- und Schwingungsschutz einer
Dampfungsvorrichtung mit einem Niedrighysterese-
drehmoment-Erzeugungszwischenraum als Malf-
nahme gegen kleine Torsionsschwingungen zu ver-
bessern.

[0013] Erfindungsgemall wird die Aufgabe durch
die Merkmale der Anspriiche 1, 5 bzw. 8 geldst, die
Unteranspriiche zeigen weitere vorteilhafte Ausge-
staltungen der Erfindung.

[0014] Eine Dampfungsvorrichtung gemafl einem
ersten Aspekt der vorliegenden Erfindung ist derart

gestaltet, dass sie in einem Fahrzeuglibertragungs-
system, vorzugsweise einem Kraftliibertragungssys-
tem, verwendet wird, um die Ubertragung eines
Drehmoments von einem Motorschwungrad zu er-
leichtern. Die Dampfungsvorrichtung ist ferner derart
gestaltet, dass sie Torsionsschwingungen von dem
Schwungrad dampft und absorbiert. Die Dampfungs-
vorrichtung weist ein Eingangsdrehelement, ein Aus-
gangsdrehelement, einen Dampfungsabschnitt, eine
Reibungsvorrichtung und eine Reibungsunterdri-
ckungsvorrichtung auf. Das Ausgangsdrehelement
ist derart angeordnet, dass es relativ zum Eingangs-
drehelement drehen kann. Der Dampfungsabschnitt
weist ein Federelement, vorzugsweise eine Feder,
und eine Torsionscharakteristik auf. Das elastische
Element bzw. das Federelement verbindet das Ein-
gangsdrehelement drehbar mit dem Ausgangsdrehe-
lement. Die Torsionscharakteristik weist eine positive
Seite und eine negative Seite auf. Die positive Seite
entspricht dem in einer Drehantriebsrichtung bezlig-
lich des Ausgangsdrehelements verdrehten Ein-
gangsdrehelement. Die negative Seite entspricht
dem in einer Richtung entgegengesetzt zur Drehan-
triebsrichtung beziiglich des Ausgangsdrehelements
verdrehten Eingangsdrehelement. Die Reibungsvor-
richtung kann Reibung erzeugen, wenn das Ein-
gangsdrehelement und das Ausgangsdrehelement
eine Relativdrehung ausflihren und das Federele-
ment eine Federkraft ausiibt. Die Reibungsunterdri-
ckungsvorrichtung sichert einen Drehzwischenraum
auf lediglich einer Seite, das heil’t der positiven Seite
oder der negativen Seite, der Torsionscharakteristik,
um zu verhindern, dass die Federkraft des Federele-
ments auf die Reibungsvorrichtung innerhalb eines
vorbestimmten Winkelbereichs wirkt.

[0015] Die Reibungsunterdriickungsvorrichtung die-
ser Dampfungsvorrichtung sichert einen Drehzwi-
schenraum, um zu verhindern, dass die Reibungs-
vorrichtung auf lediglich der positiven Seite bzw. le-
diglich der negativen Seite der Torsionscharakteristik
arbeitet. So wird der Gerausch- und Schwingungs-
schutz des Fahrzeugs sowohl wahrend einer Be-
schleunigung als auch wahrend einer Verzégerung
verbessert, da der Drehzwischenraum entweder auf
der positiven Seite oder der negativen Seite der Tor-
sionscharakteristik, abhangig von den Charakteristi-
ken des Fahrzeugs, vorgesehen ist.

[0016] Eine Dampfungsvorrichtung gemal einem
zweiten Aspekt der vorliegenden Erfindung ist die
Dampfungsvorrichtung des ersten Aspekts, wobei
die Reibungsunterdriickungsvorrichtung den Dreh-
zwischenraum lediglich auf der negativen Seite der
Torsionscharakteristik sichert. Bei dieser Damp-
fungsvorrichtung ist der Drehzwischenraum zum Ver-
hindern eines Arbeitens der Reibungsvorrichtung le-
diglich auf der negativen Seite der Torsionscharakte-
ristik vorgesehen. So wird eine Verschlechterung der
Gerausch- und Schwingungssteuerung in der Nahe
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der Resonanzdrehzahl auf der positiven Seite unter-
drickt, wenn diese Dampfungsvorrichtung beispiels-
weise in einem FF-Fahrzeug verwendet wird, bei wel-
chem die Resonanzspitze im Bereich praktischer Mo-
tordrehzahlen bleibt. Folglich wird der Gerausch- und
Schwingungsschutz des Fahrzeugs sowohl wahrend
der Beschleunigung als auch wahrend der Verzdge-
rung verbessert.

[0017] Eine Dampfungsvorrichtung gemafl einem
dritten Aspekt der vorliegenden Erfindung ist derart
gestaltet, dass sie in einem Fahrzeugubertragungs-
system, vorzugsweise einem Kraftlibertragungssys-
tem, verwendet wird, um die Ubertragung eines
Drehmoments von einem Motorschwungrad zu er-
leichtern. Die Dampfungsvorrichtung ist ferner derart
gestaltet, dass die Torsionsschwingungen von dem
Schwungrad dampft. Die Dampfungsvorrichtung um-
fasst ein Eingangsdrehelement, ein Ausgangsdrehe-
lement, einen Dampfungsabschnitt, eine Reibungs-
vorrichtung und eine Reibungsunterdriickungsvor-
richtung. Das Ausgangsdrehelement ist derart ange-
ordnet, dass es relativ zum Eingangsdrehelement
dreht. Die Dampfungsvorrichtung weist ein Federele-
ment und eine Torsionscharakteristik auf. Das Feder-
element verbindet das Eingangsdrehelement dreh-
bar mit dem Ausgangsdrehelement. Die Torsionscha-
rakteristik weist eine positive Seite und eine negative
Seite auf. Die positive Seite entspricht dem in einer
Drehantriebsrichtung beziiglich des Ausgangsdrehe-
lements verdrehten Eingangsdrehelement. Die nega-
tive Seite entspricht dem in einer Richtung entgegen-
gesetzt zur Drehantriebsrichtung bezuglich des Aus-
gangsdrehelements verdrehten Eingangsdrehele-
ment. Die Torsionscharakteristik umfasst ferner eine
erste Stufe und eine zweite Stufe. Die zweite Stufe
entspricht dem zusammengedriickten Federelement.
Ferner weist die zweite Stufe eine hdhere Steifigkeit
als die erste Stufe auf. Eine zweite Stufe existiert so-
wohl auf der positiven Seite als auch auf der negati-
ven Seite der Torsionscharakteristik. Die Reibungs-
vorrichtung kann Reibung erzeugen, wenn das Ein-
gangsdrehelement und das Ausgangsdrehelement
relativ zueinander innerhalb der zweiten Stufe dre-
hen. Ferner Ubt das Federelement eine Federkraft
aus. Die Reibungsunterdriickungsvorrichtung sichert
einen Drehzwischenraum lediglich in der zweiten
Stufe auf der positiven Seite bzw. der zweiten Stufe
auf der negativen Seite der Torsionscharakteristik,
um zu verhindern, dass die Federkraft des Federele-
ments auf die Reibungsvorrichtung innerhalb eines
vorbestimmten Winkelbereichs wirkt.

[0018] Die Reibungsunterdriickungsvorrichtung die-
ser Dampfungsvorrichtung sichert einen Drehzwi-
schenraum, um zu verhindern, dass die Reibungs-
vorrichtung in der zweiten Stufe auf lediglich der po-
sitiven Seite bzw. lediglich der negativen Seite der
Torsionscharakteristik wirkt. So kann die Dampfungs-
vorrichtung den Gerausch- und Schwingungsschutz

des Fahrzeugs sowohl wahrend einer Beschleuni-
gung als auch wahrend einer Verzdgerung verbes-
sern durch Vorsehen des Drehzwischenraums ent-
weder in der zweiten Stufe auf der positiven Seite
oder der zweiten Stufe auf der negativen Seite der
Torsionscharakteristik in Ubereinstimmung mit den
bevorzugten Charakteristiken des Fahrzeugs.

[0019] Eine Dampfungsvorrichtung gemal einem
vierten Aspekt der vorliegenden Erfindung ist die
Dampfungsvorrichtung des dritten Aspekts, wobei
die Reibungsunterdriickungsvorrichtung den Dreh-
zwischenraum lediglich in der zweiten Stufe auf der
negativen Seite der Torsionscharakteristik sichert.
Bei dieser Dampfungsvorrichtung ist der Drehzwi-
schenraum zum Verhindern eines Arbeitens der Rei-
bungsvorrichtung lediglich fiir die zweite Stufe auf der
negativen Seite der Torsionscharakteristik vorgese-
hen. So wird eine Verschlechterung des Gerausch-
und Schwingungsschutzes in der Nahe der Reso-
nanzdrehzahl auf der positiven Seite unterdriickt,
wenn diese Dampfungsvorrichtung beispielsweise in
einem FF-Fahrzeug verwendet wird, bei welchem die
Resonanzspitze im Bereich praktischer Motordreh-
zahlen bleibt. Folglich wird der Gerausch- und
Schwingungsschutz sowohl wahrend einer Be-
schleunigung als auch wahrend einer Verzégerung
verbessert.

[0020] Diese und weitere Aufgaben, Merkmale, As-
pekte und Vorteile der vorliegenden Erfindung wer-
den Fachleuten auf diesem Gebiet anhand der nach-
folgenden genauen Beschreibung klar, welche in Ver-
bindung mit der beiliegenden Zeichnung ein bevor-
zugtes Ausfuhrungsbeispiel der Erfindung offenbart.

Ausfihrungsbeispiel

[0021] Es sei Bezug genommen auf die beiliegende
Zeichnung, welche Teil der vorliegenden Erstoffenba-
rung ist. Es zeigt:

[0022] Fig. 1 eine schematische Vertikalschnittan-
sicht einer Kupplungsscheibenanordnung gemaf ei-
nem bevorzugten Ausflihrungsbeispiel der vorliegen-
den Erfindung;

[0023] Fig.2 eine Seitenansicht der Kupplungs-
scheibenanordnung von Fig. 1;

[0024] Fig. 3 eine vergroRerte Teilansicht einer
Dampfungsvorrichtung der Kupplungsscheibenan-
ordnung von Fig. 1;

[0025] Fig. 4 eine weitere vergrofRerte Teilansicht
der Dampfungsvorrichtung;

[0026] Fig.5 eine Seitenansicht, welche Verdre-
hungswinkel von Komponenten der Dampfungsvor-
richtung darstellt;
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[0027] Fig. 6 eine weitere Seitenansicht, welche
Verdrehungswinkel der Komponenten darstellt;

[0028] Fig.7 eine vergroRerte Teil-Seitenansicht,
welche Verdrehungswinkel der Komponenten dar-
stellt;

[0029] Fig. 8 eine weitere vergroRerte Teil-Seiten-
ansicht, welche Verdrehungswinkel der Komponen-
ten darstellt;

[0030] Fig.9 wieder eine weitere vergroRerte
Teil-Seitenansicht, welche Verdrehungswinkel der
Komponenten darstellt;

[0031] Fig. 10 ein mechanisches Schaltbild der
Dampfungsvorrichtung der Kupplungsscheibenan-
ordnung;

[0032] Fig.11 ein mechanisches Schaltbild der
Dampfungsvorrichtung der Kupplungsscheibenan-
ordnung;

[0033] Fig.12 ein mechanisches Schaltbild der
Dampfungsvorrichtung der Kupplungsscheibenan-
ordnung;

[0034] Fig.13 ein mechanisches Schaltbild der
Dampfungsvorrichtung der Kupplungsscheibenan-
ordnung;

[0035] Fig. 14 ein mechanisches Schaltbild der
Dampfungsvorrichtung der Kupplungsscheibenan-
ordnung;

[0036] Fig. 15 ein mechanisches Schaltbild der
Dampfungsvorrichtung der Kupplungsscheibenan-
ordnung;

[0037] Fig. 16 ein mechanisches Schaltbild der
Dampfungsvorrichtung der Kupplungsscheibenan-
ordnung;

[0038] Fig.17 ein mechanisches Schaltbild der
Dampfungsvorrichtung der Kupplungsscheibenan-
ordnung;

[0039] Fig. 18 ein mechanisches Schaltbild der
Dampfungsvorrichtung der Kupplungsscheibenan-
ordnung;

[0040] Fig. 19 ein mechanisches Schaltbild der
Dampfungsvorrichtung der Kupplungsscheibenan-
ordnung;

[0041] Fig. 20 eine schematische Ansicht, welche
eine Torsionskennlinie der Dampfungsvorrichtung
darstellt;

[0042] Fig. 21 eine Ansicht einer vergroRerten Teil-

ansicht von Fig. 20;

[0043] Fig. 22 eine Ansicht eines Graphen fur Ar-
beitsbeispiele, welcher die Anderung der Getriebe-
drehzahlanderung (ANM) bezuglich der Motordreh-
zahl (NE) bei Beschleunigen mit vollstandig gedffne-
ter Drosselkappe im vierten Gang dargestellt; und

[0044] Fig. 23 eine Ansicht eines Graphen, welcher
die Anderung der Getriebedrehzahlanderung (ANM)
bezuglich der Motordrehzahl (NE) bei Verzégern mit
einer vollstdndig geschlossenen Drosselklappe im
vierten Gang dargestellt.

[0045] Fig. 1 zeigt eine Querschnittsansicht einer
Kupplungsscheibenanordnung 1 gemal einem be-
vorzugten Ausfihrungsbeispiel der vorliegenden Er-
findung. Fig. 2 ist eine Seitenansicht derselben. Die
Kupplungsscheibenanordnung 1 ist eine Kraftiber-
tragungsvorrichtung, welche in der Kupplung eines
Fahrzeugs verwendet wird, und hat eine Kupplungs-
funktion und eine Dampfungsfunktion. Die Kupp-
lungsfunktion verbindet und trennt ein Drehmoment
durch Einricken und Ausriicken des (nicht darge-
stellten) Schwungrads, welches mit einem (nicht dar-
gestellten) Motor verbunden ist.

[0046] Die Dampfungsfunktion absorbiert und
dampft Drehmomentschwankungen, welche von der
Schwungradseite aufgenommen werden, unter Ver-
wendung von Federn und dhnlichem.

[0047] Eine Linie O-O in Fig. 1 stellt eine Drehach-
se, das heilt, eine Drehmittellinie, der Kupplungs-
scheibenanordnung 1 dar. Der Motor und das
Schwungrad (nicht dargestellt) sind links in Eig. 1 an-
geordnet, und das (nicht dargestellte) Getriebe ist
rechts in Fig. 1 angeordnet. In Fig. 2 ist die R1-Rich-
tung die Drehantriebsrichtung bzw. positive Richtung
der Kupplungsscheibenanordnung 1, und die
R2-Richtung ist die entgegengesetzte Richtung bzw.
negative Richtung. Die spezifischen Winkelwerte,
welche in der folgenden Erlauterung angegeben
sind, dienen lediglich zu Erlduterungszwecken, um
ein Verstandnis fur die Beziehungen zwischen den
verschiedenen Winkeln zu erleichtern. Die vorliegen-
de Erfindung ist nicht auf diese Werte beschrankt.

[0048] Wie aus Fig. 1 und Fig. 2 ersichtlich, um-
fasst die Kupplungsscheibenanordnung 1 ein Ein-
gangsdrehelement 2, eine keilverzahnte Nabe 3, wel-
che als Ausgangsdrehelement dient, und einen
Dampfungsabschnitt 4, welcher in Fig. 10 dargestellt
ist. Wie in Fig. 10 dargestellt, ist der Dampfungsab-
schnitt 4 zwischen dem Eingangsdrehelement 2 und
der keilverzahnten Nabe 3 angeordnet. Der Damp-
fungsabschnitt 4 umfasst erste Federn 7, zweite Fe-
dern 8 und eine Vorrichtung 13 groRRer Reibung.

[0049] Wie aus Fig. 1 und Fig. 2 ersichtlich, wird ein

5/39



DE 102 10 619 B4 2007.04.19

Drehmoment von dem (nicht dargestellten) Motor-
schwungrad zum Eingangsdrehelement 2 geliefert.
Das Eingangsdrehelement 2 umfasst eine Kupp-
lungsplatte 21, eine Ruckhalteplatte 22 und eine
Kupplungsscheibe 23. Die Kupplungsplatte 21 und
die Ruckhalteplatte 22 bestehen beide vorzugsweise
aus einem Blech mit der Form einer Ringscheibe. Die
Kupplungsplatte 21 und die Riickhalteplatte 22 sind
bezlglich zueinander mit einem vorbestimmten Ab-
stand in der Axialrichtung zwischen diesen angeord-
net. Die Kupplungsplatte 21 ist auf der Motorseite an-
geordnet, und die Rickhalteplatte 22 ist auf der Ge-
triebeseite der Kupplungsscheibenanordnung 1 an-
geordnet. Die Kupplungsplatte 21 und die Riickhalte-
platte 22 sind durch plattenartige Verbindungsab-
schnitte 31 zusammen befestigt, welche unten be-
schrieben sind. Daher bestimmen die plattenartigen
Verbindungsabschnitte 31 den Axialabstand zwi-
schen den beiden Platten 21 und 22 und bewirken,
dass diese als eine einzige Einheit drehen.

[0050] Die Kupplungsscheibe 23 ist derart gestaltet,
dass sie gegen das (nicht dargestellte) Schwungrad
drickt. Die Kupplungsscheibe 23 umfasst eine
Dampfungsplatte 24 sowie einen ersten und einen
zweiten Reibbelag 25. Die Dampfungsplatte 24 um-
fasst einen Ringabschnitt 24a, eine Vielzahl von
Dampfungsabschnitten 24b und eine Vielzahl von
Verbindungsabschnitten 24c. Die Vielzahl von Damp-
fungsabschnitten 24b ist ringartig um einen Auf3en-
umfang des Ringabschnitts 24a angeordnet. Die Viel-
zahl von Verbindungsabschnitten 24c¢ erstreckt sich
in Radialrichtung nach innen, ausgehend von dem
Ringabschnitt 24a. Die Verbindungsabschnitte 24¢
sind an vier Stellen vorgesehen, und jeder ist an der
Kupplungsplatte 21 mittels Nieten 27 befestigt, wel-
che unten beschrieben sind. Reibbelage 25 sind an
beiden Seiten jedes Dampfungsabschnitts 24b der
Dampfungsplatte 24 unter Verwendung von Nieten
26 befestigt. Es existieren vorzugsweise vier Fens-
terlécher 35, welche im AuRenumfangsabschnitt je-
der der Kupplungsplatte 21 und der Rickhalteplatte
22 mit gleichem Abstand in der Umfangsrichtung vor-
gesehen sind. Geschnittene und erhdhte Abschnitte
35a und 35b sind auf einer Seite weiter weg von der
Drehmittellinie bzw. einer Seite naher zur Drehmittel-
linie jedes Fensterlochs 35 ausgebildet. Diese ge-
schnittenen und erhdéhten Abschnitte 35a und 35b
dienen zum Begrenzen sowohl einer Axial- als auch
einer Radialbewegung der zweiten Federn 8 (unten
beschrieben). Die geschnittenen und erhdéhten Ab-
schnitte 35a befinden sich in Radialrichtung auf3er-
halb der geschnittenen und erhéhten Abschnitte 35b.
Anschlagflachen 36, welche gegen Endabschnitte
der zweiten Federn 8 anschlagen bzw. sich dicht an
diese annahern, sind auf beiden in Umfangsrichtung
zugewandten Enden von Fensterl6chern 35 ausge-
bildet.

[0051] Wie aus Fig. 3 ersichtlich, ist ein Mittenloch

37 bzw. eine Innenkante sowohl auf der Kupplungs-
platte 21 als auch auf der Rickhalteplatte 22 ausge-
bildet. Die keilverzahnte Nabe 3, welche als Aus-
gangsdrehelement dient, ist im Inneren des Mitten-
lochs 37 angeordnet. Die keilverzahnte Nabe 3 um-
fasst einen zylindrischen Nabenwulst 52 und einen
Flansch 54. Der zylindrische Nabenwulst 52 erstreckt
sich der Axialrichtung, und der Flansch 54 erstreckt
sich der Radialrichtung. Ein Innenabschnitt des Na-
benwulstes 52 bildet eine keilverzahnte Offnung 53,
welche in Eingriff mit einer (nicht dargestellten) Welle
ist, die sich ausgehend von der Getriebeseite er-
streckt. In Fig. 5 ist der Flansch 54 versehen mit ei-
ner Vielzahl von AuRenzadhnen 55 und Einkerbungen
56. Die AufRenzdhne 55 sind in der Drehrichtung an-
geordnet. Die Einkerbungen 56 sind derart gestaltet,
dass sie die ersten Federn 7 (unten beschrieben) auf-
nehmen. Die Einkerbungen 56 sind vorzugsweise an
zwei Stellen ausgebildet, welche einander in Radial-
richtung gegeniiberliegen.

[0052] InFig. 3 und Fig. 4 ist ein Nabenflansch 6 an
der AuRenseite der keilverzahnten Nabe 3 und zwi-
schen der Kupplungsplatte 21 und der Halteplatte 22
angeordnet. Der Nabenflansch 6 ist ein scheibenfor-
miges Element. Der Nabenflansch 6 ist elastisch mit
der keilverzahnten Nabe 3 in der Drehrichtung tber
die ersten Federn 7 verbunden und elastisch mit dem
Eingangsdrehmoment 2 Gber die zweiten Federn 8
verbunden. Wie in Fig. 7 bis Fig. 9 genau dargestellt,
ist eine Vielzahl von Innenzdhnen 59 auf der Innen-
kante des Nabenflansches 6 ausgebildet. Die Innen-
zahne 59 sind zwischen den oben erwahnten Auf3en-
zahnen 55 und mit einem vorbestimmten Abstand in
der Drehrichtung angeordnet. Die AuRenzadhne 55
und die Innenzdhne 59 kdnnen in der Drehrichtung
gegeneinander anschlagen. Kurz ausgedrickt, bil-
den die AuRenzéhne 55 und die Innenzdhne 59, wie
in Fig. 10 dargestellt, einen ersten Anschlag 9, wel-
cher zum Begrenzen des Verdrehungswinkels zwi-
schen der keilverzahnten Nabe 3 und dem Naben-
flansch 6 dient. Der hier erwahnte erste Anschlag 9
ermdglicht ein Auftreten einer Relativdrehung zwi-
schen dem Eingangsdrehelement 3 und der keilver-
zahnten Nabe 3 zu einem vorbestimmten Winkel,
verhindert jedoch eine Relativdrehung tGber den vor-
bestimmten Winkel hinaus, wenn die Zahne 55 und
59 gegeneinander anschlagen. Ein erster Zwischen-
raumwinkel 61 ist zwischen jedem AuRenzahn 55
und jedem der beiden Innenzéhne 59 gesichert, wel-
che sich auf beiden Seiten davon in der Drehrichtung
befinden. Genauer ist, wie in Fig. 10 und Fig. 15 dar-
gestellt, ein erster Zwischenraumwinkel 81p von 8
Grad zwischen jedem AulRenzahn 55 und Innenzahn
59 auf der R2-Seite davon gebildet. Ferner ist ein ers-
ter Zwischenraumwinkel 61n von 2 Grad zwischen je-
dem AuBenzahn 55 und Innenzahn 59 auf der
R1-Seite davon gebildet. So weicht die Grofe des
ersten Zwischenraumswinkels 81p von der Grofe
des ersten Zwischenraumwinkels 81n ab. Der erste
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Zwischenraumwinkel 81p ist vorzugsweise groler
als der erste Zwischenraumwinkel 81n.

[0053] Ferner sind, wie in Fig. 5 dargestellt, Einker-
bungen 67 auf einer Innenkante des Nabenflansches
6 in Ubereinstimmung mit den Einkerbungen 56 des
Flansches 54 ausgebildet. Eine erste Feder 7 ist im
Inneren jeder der Einkerbungen 56 und 67 angeord-
net, um vorzugsweise eine Gesamtheit von zwei ers-
ten Federn 7 zu ergeben. Die ersten Federn 7 sind
Schraubenfedern mit verhaltnismaRig niedriger Stei-
figkeit. Die ersten Federn 7 sind derart angeordnet,
dass sie parallel wirken. In Umfangsrichtung zuge-
wandte Enden der ersten Federn 7 sind in Eingriff mit
den in Umfangsrichtung zugewandten Enden der
Einkerbungen 56 und 67 Uber Federsitze 7a. Infolge
der hier beschriebenen Struktur dricken die keilver-
zahnte Nabe 3 und der Nabenflansch 6 die ersten Fe-
dern 7 in der Drehrichtung innerhalb des Bereichs der
ersten Zwischenraumwinkel 81 zusammen, wenn sie
relativ zueinander drehen.

[0054] Es existieren vorzugsweise vier Fensterlo-
cher 41, welche im Nabenflansch 6 mit gleichem Ab-
stand in der Drehrichtung aufgebildet sind. Die Fens-
terlécher 41 sind derart geformt, dass sie der Lange
nach in der Drehrichtung verlaufen. Wie in Eig. 5 und
Eig. 6 dargestellt, umfassen Kanten jedes Fenster-
lochs 41 Anschlagabschnitte 44, einen Auflenab-
schnitt 45 und einen Innenabschnitt 46. Die An-
schlagabschnitte 44 befinden sich auf beiden in Um-
fangsrichtung zugewandten Enden jedes Fenster-
lochs 41. Der Au3enabschnitt 45 befindet sich weiter
auflen in Radialrichtung als die Anschlagabschnitte
44. Der Innenabschnitt 46 befindet sich auf einer in
Radialrichtung inneren Seite jedes Fensterlochs 41.
Der Aulienabschnitt 45 ist durchgehend und schlief3t
einen in Radialrichtung dufReren Abschnitt des Fens-
terlochs 41 durch Verbinden der Anschlagabschnitte
44. Es ist jedoch auch mdglich, dass ein Abschnitt
des AuRenabschnitts des Fensterlochs 41 derart ge-
formt ist, dass er nach auf3en in der Radialrichtung of-
fen ist. Der Innenabschnitt 46 verbindet einen in Ra-
dialrichtung inneren Abschnitt des Fensterlochs 41.
Eine Einkerbung 42 ist im Nabenflansch 6 in Um-
fangsrichtung zwischen jedem der Fensterlécher 41
ausgebildet. Die Einkerbungen 42 sind facherférmig
und derart ausgerichtet, dass deren Lange in der Um-
fangsrichtung nach AufRen in der Radialrichtung zu-
nimmt. Die Einkerbungen weisen ferner Kantenfla-
chen 43 auf beiden in Umfangsrichtung zugewandten
Seiten auf.

[0055] Ein Vorsprung 49 ist auf dem in Radialrich-
tung zugewandten Aufienabschnitt jedes Abschnitts
ausgebildet, wo ein Fensterloch 41 ausgebildet ist.
Anders ausgedriickt, erstrecken sich die Vorspriinge
49 nach auf3en in der Radialrichtung ausgehend von
der AuRRenkante 48 des Nabenflansches 6. Die Vor-
springe 49 erstrecken sich der Lange nach in der

Drehrichtung und bilden Anschlagflachen 50.

[0056] Die zweiten Federn 8 sind Federelemente,
das heil3t, Federn, welche in der Dampfungsvorrich-
tung der Kupplungsscheibenanordnung 1 verwendet
werden. Jede zweite Feder 8 weist vorzugsweise ein
Paar von konzentrisch angeordneten Schraubenfe-
dern auf. Die zweiten Federn 8 sind groRer als die
ersten Federn 7 und weisen ferner eine groRRere Fe-
derkonstante auf. Die zweiten Federn 8 sind im Inne-
ren der Fensterlécher 41 und 35 untergebracht. Die
zweiten Federn 8 sind in der Drehrichtung lang und
nehmen vorzugsweise die Gesamtheit der Fensterl6-
cher 41 ein. Die in Umfangsrichtung zugewandten
Enden der zweiten Federn 8 beriihren Anschlagab-
schnitte 44 der Fensterlocher 41 und Anschlagfla-
chen 36 bzw. nahern sich dicht an diese an. Wie in
Fig. 1 dargestellt, kann ein Drehmoment von den
Platten 21 und 22 auf den Nabenflansch 6 durch die
zweiten Federn 8 Gbertragen werden. Wenn die Plat-
ten 21 und 22 bezuglich des Nabenflansches 6 dre-
hen, werden die zweiten Federn 8 zwischen diesen
zusammengedruckt. Genauer wird, wie in Fig. 1 und
Fig. 6 dargestellt, jede der zweiten Federn 8 in der
Drehrichtung zwischen einer Anschlagflache 36 an
einem Ende und dem Anschlagabschnitt 44 am ge-
genlberliegenden Ende zusammengedriickt. Wenn
dies auftritt, wirken die vier zweiten Federn 8 vor-
zugsweise parallel.

[0057] Wie in Fig. 2 und Fig. 5 dargestellt, sind die
plattenartigen Verbindungsabschnitte 31 vorzugswei-
se an vier Stellen um die AulRenkante der Riickhalte-
platte 22 vorgesehen. Die plattenartigen Verbin-
dungsabschnitte 31 sind vorzugsweise in gleichen
Abstanden in der Drehrichtung angeordnet. Die plat-
tenartigen Verbindungsabschnitte 31 verbinden die
Kupplungsplatte 21 und die Rickhalteplatte 22 mit-
einander und bilden ferner einen Abschnitt des An-
schlags der Kupplungsscheibenanordnung 1 (wie un-
ten beschrieben). Wie am besten aus Fig. 1 ersicht-
lich, sind die plattenartigen Verbindungsabschnitte
31 plattenartige Elemente, welche einstlickig auf der
Ruckhalteplatte 22 ausgebildet sind und eine vorbe-
stimmte Breite in der Drehrichtung aufweisen. Wie
aus Fig. 2 und Fig. 5 ersichtlich, sind die plattenarti-
gen Verbindungsabschnitte 31 in Umfangsrichtung
zwischen den Fensterléchern 41, das heif’t, an Posi-
tionen entsprechend den Einkerbungen 42, angeord-
net. Jeder der plattenartigen Verbindungsabschnitte
31 umfasst einen Anschlagabschnitt 32 und einen
Befestigungsabschnitt 33. Wie aus Fig. 1 ersichtlich,
erstreckt sich der Anschlagabschnitt 32 in der Axial-
richtung ausgehend von der AuRenkante der Rick-
halteplatte 22. Der Befestigungsabschnitt 33 er-
streckt sich in einer Radialeinwartsrichtung ausge-
hend von dem Anschlagabschnitt 32. Die Anschlag-
abschnitte 32 erstrecken sich ausgehend von der Au-
Renkante der Rickhalteplatte 22 hin zur Kupplungs-
platte 21. Die Befestigungsabschnitte 33 sind ausge-

7/39



DE 102 10 619 B4 2007.04.19

hend von dem Endabschnitt der Anschlagabschnitte
32 in Radialrichtung nach innen gebogen. Wie aus
Fig. 5 ersichtlich, umfasst jeder Anschlagabschnitt
32 Anschlagflachen 51 auf beiden in Umfangsrich-
tung zugewandten Seiten davon. Die Radialposition
der Befestigungsabschnitte 33 entspricht dem Au-
Renabschnitt der Fensterlécher 41. Die Umfangspo-
sition der Befestigungsabschnitte 33 liegt zwischen
und nachst den Fensterldchern 41 in der Drehrich-
tung. Folglich sind die Befestigungsabschnitte 33
derart angeordnet, dass sie Einkerbungen 42 des
Nabenflansches 6 entsprechen. Die Einkerbungen
42 sind groRer als die Befestigungsabschnitte 33 und
somit kdnnen sich wahrend der Montage die Befesti-
gungsabschnitte 33 durch die Einkerbungen 42 be-
wegen, wenn die Rickhalteplatte 22 in der Axialrich-
tung bezuglich der Kupplungsplatte 21 bewegt wird.
Wie aus Fig. 1 ersichtlich, sind die Befestigungsab-
schnitte 33 parallel zu den Verbindungsabschnitten
24c¢ der Dampfungsplatte 24 und stoflen an diese
ausgehend von der Getriebeseite an. Wie aus Fig. 5
ersichtlich, ist ein Loch 33a in jedem Befestigungsab-
schnitt 33 ausgebildet. Wie aus Fig. 1 ersichtlich, ist
einer der oben erwahnten Nieten 27 durch jedes
Loch 33a eingesetzt. Die Nieten 27 verbinden die Be-
festigungsabschnitte 33, die Kupplungsplatte 21 und
die Dampfungsplatte 24 als eine einzige Einheit mit-
einander. Setzldécher 34 zum Setzen der Niete sind in
der Ruckhalteplatte 22 an Positionen entsprechend
den Befestigungsabschnitten 33 vorgesehen.

[0058] Nachfolgend wird unter Bezugnahme auf
Fig. 5 und Fig. 10 ein zweiter Anschlag 10 beschrie-
ben, der Anschlagabschnitte 32 der plattenartigen
Verbindungsabschnitte 31 und die Vorspriinge 49
aufweist. Der zweite Anschlag 10 ist eine Vorrich-
tung, welche dem Nabenflansch 6 und dem Ein-
gangsdrehmoment 2 ermdglicht, eine Relativdrehung
bis zu einem Zwischenraumwinkel von 64 auszufih-
ren, jedoch eine Relativdrehung der beiden Elemente
Uber den Zwischenraumwinkel hinaus verhindert,
wenn der Verdrehungswinkel 64 erreicht. Wenn eine
Relativdrehung innerhalb des Bereichs des Zwi-
schenraumwinkels 84 auftritt, so werden die zweiten
Federn 8 zwischen dem Nabenflansch 6 und dem
Eingangsdrehelement 2 zusammengedrickt. Genau-
er ist ein vierter Zwischenraumwinkel 84p von 26
Grad gebildet zwischen jedem Vorsprung 49 und An-
schlagabschnitt 32 auf der R2-Seite des Vorsprungs
49. Ferner ist ein vierter Zwischenraumwinkel 84n
von 23,5 Grad gebildet zwischen jedem Vorsprung 49
und dem Anschlagabschnitt 32 auf der R1-Seite des
Vorsprungs 49. So weicht die GroRe eines vierten
Zwischenraumwinkels 84p von der GrolRe eines vier-
ten Zwischenraumwinkels 84n dahingehend ab, dass
der vierte Zwischenraumwinkel 84p groRer ist als der
vierte Zwischenraumwinkel 84n. Um die bevorzugte
Beziehung zwischen den vierten Zwischenraumwin-
keln 64p und 64n zu erreichen, werden die Vorsprin-
ge 49 in der Umfangsrichtung bezlglich der Mitten-

position zwischen den Anschlagabschnitten 32 ver-
setzt, wie am besten aus Fig. 6 ersichtlich.

[0059] Wie aus Fig. 3 und Fig. 4 ersichtlich, sind
Reibplatten 11 und 11" ein Paar von Plattenelemen-
ten, welche aufRerhalb der keilverzahnten Nabe 3 an-
geordnet sind. Eine Reibplatte 11" ist zwischen der
Kupplungsplatte 21 und dem Nabenflansch 6 ange-
ordnet. Eine weitere Reibplatte 11 ist zwischen dem
Nabenflansch 6 und der Rickhalteplatte 22 angeord-
net. Die Reibplatten 11 und 11" sind geformt wie eine
Ringscheibe und bilden einen Abschnitt des Damp-
fungsabschnitts 4 zwischen dem Eingangsdrehele-
ment 2 und der keilverzahnten Nabe 3. Eine Vielzahl
von Innenzdhnen 66 ist auf den Innenkanten der
Reibplatten 11 und 11" ausgebildet. Wie in Fig. 7 ge-
nau dargestellt, sind die Innenzéhne 66 derart ange-
ordnet, dass sie mit den Innenzahnen 59 des Naben-
flansches 6 in der Axialrichtung Uberlappen. Die In-
nenzahne 66 sind in der Umfangsrichtung breiter als
die Innenzahne 59. Beide Enden der Innenzahne 66
stehen Uber die Enden der Innenzéhne 59 in der Um-
fangsrichtung hinaus vor. Die Innenzéhne 66 sind
derart angeordnet, dass sie einen vorbestimmten
Zwischenraum bezlglich der AuRenzahne 55 der
keilverzahnten Nabe 3 in der Drehrichtung aufwei-
sen. Anders ausgedriickt, vollziehen die keilverzahn-
te Nabe 3 und die Reibplatten 11 eine Relativdrehung
innerhalb des Bereichs dieses Zwischenraums. Wie
aus Fig. 10 ersichtlich, bilden die AuRenzadhne 55
und die Innenzéhne 59 einen dritten Anschlag 12,
welcher den Relativdrehungswinkel zwischen der
keilverzahnten Nabe 3 und den Reibplatten 11 be-
grenzt. Wie aus Fig. 7 ersichtlich, sichert der aus den
AuRenzahnen 55 und den Innenzahnen 59 beste-
hende Anschlag 12 einen zweiten Zwischenraumwin-
kel 82 zwischen den Auflenzahnen 55 und den In-
nenzahnen 66. Genauer ist ein zweiter Zwischen-
raumwinkel 62p von 7,5 Grad gebildet zwischen je-
dem AulRenzahn 55 und jedem Innenzahn 66 auf der
R2-Seite jedes AuRenzahns 55. Ferner ist ein zweiter
Zwischenraumwinkel 62n von 1,5 Grad gebildet zwi-
schen jedem AufRenzahn 55 und dem Innenzahn 66
auf der R1-Seite jedes Auflenzahns. So weicht der
zweite Zwischenraumwinkel 82p in der Grof3e ab von
dem zweiten Zwischenraumwinkel 62n und ist vor-
zugsweise groRer als dieser. Hingegen ist der zweite
Zwischenraumwinkel 62n kleiner als der erste Zwi-
schenraumwinkel 81p, und der zweite Zwischen-
raumwinkel 62n ist kleiner als der erste Zwischen-
raumwinkel 61n.

[0060] Wie aus Fig.2 und Fig. 4 ersichtlich, um-
fasst die Reibplatte 11, welche naher an der Rickhal-
teplatte 22 angeordnet ist, eine Vielzahl von Vor-
springen 61, welche sich nach auf3en in der Radial-
richtung erstrecken. Wie aus Fig.4 und Fig. 5 er-
sichtlich, sind die Vorspriinge 61 zwischen den Fens-
terlochern 61 des Nabenflansches 6 angeordnet.
Eine halbkreisférmige Positioniereinkerbung 61a ist
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an AuBenradialschnittpunkten einer Kantenflache 43
eines der Fensterldcher 41 mit einer anderen Kanten-
flache 43 ausgebildet. Wie aus Fig. 4 und Fig. 5 er-
sichtlich, entsprechen die Einkerbungen 61a Positio-
niereinkerbungen 98, welche in dem Nabenflansch 6
ausgebildet sind, und den Positionierléchern, welche
in den Platten 21 und 22 ausgebildet sind.

[0061] Eine Vielzahl von Stiften 62 dient zum Ver-
hindern, dass die beiden Reibplatten 11 und 11’ eine
Drehung relativ zueinander ausfuhren. Die Stifte 62
bestimmten ferner die Axialpositionierung der beiden
Reibplatten 11 und 11" bezlglich einander. Die Stifte
62 umfassen einen Koérperabschnitt und Kopfab-
schnitte, welche sich ausgehend von beiden Enden
des Koérperabschnitts in der Axialrichtung erstrecken.
Jede der Reibplatten 11 und 11" wird durch ihren Kon-
takt mit den Endflachen der Koérperabschnitte der
Stifte 62 daran gehindert, sich in der Axialrichtung an
die anderen anzunahern. Die Kopfabschnitte der Stif-
te 62 sind durch Locher eingesetzt, welche in den
Reibplatten 11 und 11" ausgebildet sind. Die Reib-
platten 11 und 11' klemmen die Stifte 62 zwischen
sich selbst und den Koérperabschnitt. Wie aus Fig. 3
und Fig. 4 ersichtlich, ist ein Abstandshalter 63 zwi-
schen jeder Reibplatte 11 und 11' und dem Naben-
flansch 6 angeordnet. Die Abstandshalter 63 sind
Ringplattenelemente, welche zwischen dem Innen-
umfangsabschnitt der Reibplatten 11 und 11" und
dem Ringinnenabschnitt des Nabenflansches 6 an-
geordnet sind. Lécher zum Einsetzen der Korperab-
schnitte der Stifte 62 sind in den Abstandshaltern 63
vorgesehen. Die Abstandshalter 63 werden zum ein-
stickigen Drehen mit den Reibplatten 11 und 11’
durch den Eingriff der Stifte 62 mit den Lochern ge-
bracht. Eine Beschichtung zum Verringern des Rei-
bungskoeffizienten ist auf die Abstandshalter 63 auf
den Seiten, welche den Nabenflansch 6 berihren,
aufgebracht. Wie aus Eig. 4 und Eiq. 7 ersichtlich, ist
eine Vielzahl von Léchern 69, durch welche hindurch
die Stifte 62 verlaufen, in dem Nabenflansch 6 ausge-
bildet. Die Stifte 62 kdnnen sich relativ zu den L6-
chern 69 Uber einen vorbestimmten Winkel in beiden
Umfangsrichtungen bewegen. Das heil’t, ein dritter
Zwischenraumwinkel 63 ist auf beiden Seiten des
Kdrperabschnitts jedes Stifts 62 bezlglich beider in
Umfangsrichtung zugewandten Abschnitte der In-
nenflache jedes Lochs 69 gesichert. Folglich ist, wie
in Fig. 10 dargestellt, ein vierter Anschlag 14 ausge-
bildet. Wie aus Fig. 7 ersichtlich, ist ein dritter Zwi-
schenraumwinkel 83p zwischen jedem Stift 62 und
dem Abschnitt der Innenflache eines Lochs 69 auf
der R2-Seite davon gesichert. Ferner ist ein dritter
Zwischenraumwinkel 63n zwischen jedem Stift 62
und dem Abschnitt der Innenflache eines Lochs 69
auf der R1-Seite davon gesichert. Die GroRen der
dritten Zwischenraumwinkel 83p und 63n sind ver-
schieden. Der dritte Zwischenraumwinkel 63p betragt
vorzugsweise 0,50 Grad, und der dritte Zwischen-
raumwinkel 83n betragt vorzugsweise 0,70 Grad. Die

Grole des dritten Zwischenraumwinkels 83p ist vor-
zugsweise gleich der Differenz zwischen dem ersten
Zwischenraumwinkel 81p und dem zweiten Zwi-
schenraumwinkel 62p (83p = 61p — 62p). Aulderdem
ist die GroRe des dritten Zwischenraumwinkels 63n
gleich der Differenz zwischen dem ersten Zwischen-
raumwinkel 81n und dem zweiten Zwischenraumwin-
kel 62n (B3n = 81n — 62n).

[0062] Die relative Positionierung der Stifte 62 und
der Lécher 69, welche hier beschrieben ist, ordnet die
Stifte 62 naher an der R2-Seite der Locher 69 an,
wenn der in Fig. 7 dargestellte neutrale Zustand vor-
liegt. Genauer befindet sich die Umfangsposition der
Stifte 62 auf der R2-Seite der Umfangsmittenposition
der Locher 69. Anders ausgedriickt, befinden sich in
dem in Fig. 7 dargestellten neutralen Zustand die
Stifte 62 naher an der R2-seitigen Innenkante der L6-
cher 69 als an einer R1-seitigen Innenkante der Lo-
cher 69. Die Positionierung wird erreicht durch Bewe-
gen der Position der Stifte 62 bzw. Andern der GréfRe
der Lécher 69 im Nabenflansch 6 auf beiden in Um-
fangsrichtung zugewandten Seiten davon.

[0063] Nachfolgend sind die Elemente beschrieben,
welche die Reibungserzeugungsvorrichtung bilden.
Wie aus Fig. 3 und Fig. 4 ersichtlich, ist eine zweite
Reibscheibe 72 zwischen dem Innenumfangsab-
schnitt der Reibplatte 11, welche sich auf der Getrie-
beseite befindet, und dem Innenumfangsabschnitt
der Riickhalteplatte 22 angeordnet. Die zweite Reib-
scheibe 72 umfasst im Wesentlichen einen Hauptkor-
per 74, welcher vorzugsweise aus Harz besteht. Die
Reibflache des Hauptkdrpers 74 beriihrt die Flache,
welche dem Getriebe der getriebeseitigen Reibplatte
11 zugewandt ist. Ein Eingriffsabschnitt 76 erstreckt
sich in Axialrichtung ausgehend von einem Innenum-
fangsabschnitt des Hauptkorpers 74 hin zum Getrie-
be. Der Eingriffsabschnitt 76 ist in Eingriff mit der
Ruckhalteplatte 22, so dass eine Relativdrehung zwi-
schen diesen nicht auftreten kann. Der Eingriffsab-
schnitt 76 sichert ferner die Riickhalteplatte 22 in der
Axialrichtung. Eine Vielzahl von Vertiefungen 77 ist
auf der Getriebeseite eines Innenumfangsabschnitts
des Hauptkoérpers 74 ausgebildet. Eine zweite Kegel-
feder 73 ist zwischen dem Hauptkdrper 74 und der
Ruckhalteplatte 22 angeordnet. Die zweite Kegelfe-
der 73 ist derart angeordnet, dass sie zwischen dem
Hauptkorper 74 der zweiten Reibscheibe 72 und der
Ruckhalteplatte 22 zusammengedrickt wird. Folglich
wird die Reibflache der zweiten Reibscheibe 72 fest
gegen die erste Reibplatte 11 gedriickt. Eine erste
Reibscheibe 79 ist zwischen dem Flansch 54 und ei-
nem Innenumfangsabschnitt der Rickhalteplatte 22
angeordnet. So ist die erste Reibscheibe 79 in Radi-
alrichtung innerhalb der zweiten Reibscheibe 72 an-
geordnet, wahrend sie sich in Radialrichtung auler-
halb des Nabenwulstes 52 befindet. Die erste Reib-
scheibe 79 besteht vorzugsweise aus Harz. Die erste
Reibscheibe 79 umfasst im Wesentlichen einen rin-
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gartigen Hauptkdrper 81. Eine Vielzahl von Vorsprun-
gen 82 erstreckt sich nach auf3en in einer Radialrich-
tung ausgehend von dem ringartigen Hauptkoérper
81. Der Hauptkérper 81 berlhrt den Flansch 54, und
die Vielzahl von Vorspriingen 82 ist in Eingriff mit den
Vertiefungen 77 der zweiten Reibscheibe 72, so dass
eine Relativdrehung zwischen diesen nicht auftreten
kann. Folglich kann die erste Reibscheibe 79 einstu-
ckig mit der Rickhalteplatte 22 durch deren Eingriff
mit der zweiten Reibscheibe 72 drehen. Eine erste
Kegelfeder 80 ist zwischen der ersten Reibscheibe
79 und einem Innenumfangsabschnitt der Riickhalte-
platte 22 angeordnet. Die erste Kegelfeder 80 ist der-
art angeordnet, dass sie in einer Axialrichtung zwi-
schen der ersten Reibscheibe 79 und dem Innenum-
fangsabschnitt der Riickhalteplatte 22 zusammenge-
drickt wird. Ferner ist die durch die erste Kegelfeder
80 ausgelbte Kraft derart ausgelegt, dass sie kleiner
ist als die durch die zweite Kegelfeder 73 ausgetibte
Kraft. Die erste Reibscheibe 79 besteht aus einem
Material mit einem niedrigeren Reibungskoeffizien-
ten als derjenige der zweiten Reibscheibe 72. Folg-
lich ist die Reibung bzw. das Hysterese-Drehmo-
ment, welches durch die erste Reibscheibe 79 er-
zeugt wird, viel kleiner als die durch die zweite Reib-
scheibe 72 erzeugte Reibung.

[0064] Eine dritte Reibscheibe 85 und eine vierte
Reibscheibe 86 sind zwischen einem Innenumfangs-
abschnitt der Kupplungsplatte 21 und sowohl dem
Flansch 54 als auch einem Innenumfangsabschnitt
der Reibplatte 11" angeordnet. Die dritte Reibscheibe
85 und die vierte Reibscheibe 86 sind ringartige Ele-
mente, welche vorzugsweise aus Harz bestehen. Die
dritte Reibscheibe 85 ist in Eingriff mit einer Innen-
kante der Kupplungsplatte 21, so dass eine Relativ-
drehung nicht auftreten kann. Die Innenflache der
Scheibe beruhrt eine Auenflache der Nabenwulst
52, so dass sie darauf gleiten kann. So wird die Kupp-
lungsplatte 21 in der Radialrichtung bezuglich der
Nabenwulst 52 mittels der dritten Reibscheibe 85 po-
sitioniert. Die dritte Reibscheibe 85 beruhrt die Seite
des Flansches 54, welche dem Motor in der Axialrich-
tung zugewandt ist. Die vierte Reibscheibe 86 ist in
Radialrichtung auf3erhalb der dritten Reibscheibe 85
angeordnet. Die vierte Reibscheibe 86 umfasst einen
ringartigen Hauptkorper 87 und eine Vielzahl von Ein-
griffsabschnitten 88. Die Vielzahl von Eingriffsab-
schnitten 88 erstreckt sich ausgehend von dem rin-
gartigen Hauptkdrper 87 hin zum Motor in der Axial-
richtung. Der Hauptkorper 87 weist eine Reibflache
auf, welche die Reibplatte 11" berihrt, welche sich
naher am Motor in der Axialrichtung befindet. Die Ein-
griffsabschnitte 88 sind in Eingriff mit Léchern, wel-
che in der Kupplungsplatte 21 ausgebildet sind, so
dass eine Relativdrehung nicht auftreten kann. Die
Eingriffsabschnitte 88 weisen Klauenabschnitte auf,
welche eine Axialflache der Kupplungsplatte 21 auf
der Seite berlGhren, die hin zum Motor in der Axial-
richtung zugewandt ist. Die dritte Reibscheibe 85 und

die vierte Reibscheibe 86 sind miteinander in Eingriff,
so dass sie nicht relativ zueinander drehen kénnen.
Die dritte Reibscheibe 85 und die vierte Reibscheibe
86 sind getrennte Elemente. Die vierte Reibscheibe
86 besteht aus einem Material mit einem hdheren
Reibungskoeffizienten als derjenige des Materials
der dritte Reibscheibe 85.

[0065] Bei der oben beschriebenen Reibungsvor-
richtung erzeugt die Vorrichtung 13 grof’er Reibung
(Reibvorrichtung) ein verhaltnismaflig hohes Hyste-
rese-Drehmoment. Die Vorrichtung 13 grofRer Rei-
bung ist gebildet zwischen den Reibplatten 11 und 11’
bzw. der zweiten Reibscheibe 72 und der vierten
Reibscheibe 86. Hingegen erzeugt, wie in Fig. 10
dargestellt, eine Vorrichtung 15 kleiner Reibung ein
verhaltnismaflig niedriges Hysterese-Drehmoment.
Wie aus Fig. 3 und Fig. 4 ersichtlich, umfasst die
Vorrichtung 15 kleiner Reibung den Flansch 54 und
die erste Reibscheibe 79 und ist zwischen dem
Flansch 54 und der dritten Reibscheibe 85 ausgebil-
det.

[0066] Nachfolgend werden die Bestandteilmerk-
male der Kupplungsscheibenanordnung 1 weiter un-
ter Bezugnahme auf Fig. 10 beschrieben. Fig. 10 ist
ein mechanisches Schaltbild, welches die Damp-
fungsvorrichtungsfunktion der Kupplungsscheibena-
nordnung 1 darstellt. Dieses mechanische Schaltbild
zeigt in schematischer Weise die Beziehungen zwi-
schen den Elementen der Dampfungsvorrichtung an-
hand der Drehrichtung. Folglich werden Elemente,
welche als eine einzige Einheit drehen, als ein Ele-
ment behandelt.

[0067] Wie in Fig. 10 deutlich dargestellt, ist eine
Vielzahl von Elementen zwischen dem Eingangsdre-
helement 2 und der keilverzahnten Nabe 3 angeord-
net, um den Dampfungsabschnitt 4 zu bilden. Der
Nabenflansch 6 ist drehbar zwischen dem Eingangs-
drehelement 2 und der keilverzahnten Nabe 3 ange-
ordnet. Der Nabenflansch 6 ist elastisch mit der keil-
verzahnten Nabe 3 in der Drehrichtung Uber die ers-
ten Federn 7 verbunden. Der erste Anschlag 9 ist
ebenfalls zwischen dem Nabenflansch 6 und der keil-
verzahnten Nabe 3 ausgebildet. Die ersten Federn 7
werden Uber den ersten Zwischenraumwinkel 61p
des ersten Anschlags 9 zusammengedriickt. Der Na-
benflansch 6 ist elastisch mit dem Eingangsdrehele-
ment 2 in der Drehrichtung Uber die zweiten Federn
8 verbunden.

[0068] Ferner ist der zweite Anschlag 10 zwischen
dem Nabenflansch 6 und dem Eingangsdrehelement
2 ausgebildet. Die zweiten Federn 8 kdnnen Gber den
vierten Zwischenraumwinkel 64p des zweiten An-
schlags 10 zusammengedriickt werden. Wie oben
beschrieben, sind das Eingangsdrehelement 2 und
die keilverzahnte Nabe 3 elastisch in der Drehrich-
tung mittels der ersten Federn 7 und der zweiten Fe-

10/39



DE 102 10 619 B4 2007.04.19

dern 8 miteinander verbunden, welche in Reihe an-
geordnet sind. So dient der Nabenflansch 6 als ein
Zwischenelement, welches zwischen zwei verschie-
denen Typen von Federn angeordnet ist. Diese
Struktur kann betrachtet werden als eine Struktur, in
welcher ein erster Dampfer mit den ersten Federn 7,
welche parallel zueinander angeordnet sind, und
dem ersten Anschlag 9 in Reihe angeordnet ist mit ei-
nem zweiten Dampfer mit den zweiten Federn 8, die
parallel zueinander angeordnet sind, und dem zwei-
ten Anschlag 10. AuRerdem kann die Struktur eben-
falls betrachtet werden als eine Struktur, welche den
Dampfungsabschnitt 4 aufweist, der das Eingangs-
drehelement 2 und die keilverzahnte Nabe 3 drehbar
und elastisch miteinander verbindet. Die Gesamtstei-
figkeit der ersten Federn 7 ist derart festgelegt, dass
sie viel niedriger ist als die Gesamtsteifigkeit der
zweiten Federn 8. Folglich werden die zweiten Fe-
dern 8 in der Drehrichtung im Bereich von Verdre-
hungswinkeln bis zum ersten Zwischenraumwinkel
81 kaum zusammengedruckt.

[0069] Die Reibplatten 11 und 11" sind drehbar zwi-
schen dem Eingangsdrehelement 2 und der keilver-
zahnten Nabe 3 angeordnet. Die Reibplatten 11 und
11" sind derart angeordnet, dass sie eine Relativdre-
hung zwischen der keilverzahnten Nabe 3 und dem
Nabenflansch 6 ausfuhren kdnnen. Der dritte An-
schlag 12 ist zwischen den Reibplatten 11 und 11’
und der keilverzahnten Nabe 3 ausgebildet. Ferner
ist der vierte Anschlag 14 zwischen den Reibplatten
11 und 11" und dem Nabenflansch 6 ausgebildet.
Daruber hinaus sind die Reibplatten 11 und 11" in
Reibeingriff mit dem Eingangsdrehelement 2 in der
Drehrichtung mittels der Vorrichtung 13 grofl3er Rei-
bung. So angeordnet zwischen dem Eingangsdrehe-
lement 2, der keilverzahnten Nabe 3 und dem Naben-
flansch 6 bilden die Reibplatten 11 und 11' eine Reib-
verbindungsvorrichtung 5.

[0070] Nachfolgend werden die Beziehungen zwi-
schen den Zwischenraumwinkeln 61 bis 64 der in
Fig. 15 dargestellten Dampfungsvorrichtung be-
schrieben. Die Zwischenraumwinkel werden hier be-
schrieben unter Betrachtung ausgehend von der keil-
verzahnten Nabe 3 hin zum Eingangsdrehelement 2
in der R2-Richtung. Der erste Zwischenraumwinkel
B1p des ersten Anschlags 9 ist der Winkelbereich,
Uber welchen die ersten Federn 7 in der Drehrichtung
zusammengedriickt werden, und der vierte Zwi-
schenraumwinkel 84p des zweiten Anschlags 10 ist
der Winkelbereich, tber welchen die zweiten Federn
8 in der Drehrichtung zusammengedriickt werden.
Die Summe aus dem ersten Zwischenraumwinkel
81p und dem vierten Zwischenraumwinkel 64p ist der
maximale Verdrehungswinkel der gesamten Kupp-
lungsscheibenanordnung 1, wenn diese als Damp-
fungsvorrichtung in der positiven Richtung arbeitet.
Der dritte Zwischenraumwinkel 83p ist vorzugsweise
gleich der Differenz zwischen dem ersten Zwischen-

raumwinkel 81p und dem zweiten Zwischenraumwin-
kel 82p. Daher existiert kein positivseitiger Zwischen-
raumwinkel der zweiten Stufe in der zweiten Stufe
der positiven Seite zum Verhindern eines Arbeitens
der Vorrichtung 13 grofer Reibung, wenn winzige
Torsionsschwingungen eingegeben werden.

[0071] Nachfolgend werden die Beziehungen zwi-
schen Zwischenraumwinkeln 61n bis 64n der in
Fig. 10 dargestellten Dampfungsvorrichtung be-
schrieben. Die Zwischenraumwinkel werden hier be-
schrieben unter Betrachtung ausgehend von der keil-
verzahnten Nabe 3 hin zum Eingangsdrehelement 2
in der R1-Richtung. Der erste Zwischenraumwinkel
01n des ersten Anschlags 9 ist der Winkelbereich,
Uber welchen die ersten Federn 7 in der Drehrichtung
zusammengedriickt werden, und der vierte Zwi-
schenraumwinkel 84n des zweiten Anschlags 10 ist
der Winkelbereich, Uber welchen die zweiten Federn
8 in der Drehrichtung zusammengedriickt werden.
Die Summe aus dem ersten Zwischenraumwinkel
01n und dem vierten Zwischenraumwinkel 84n ist der
maximale Verdrehungswinkel der gesamten Kupp-
lungsscheibenanordnung 1, wenn diese als Damp-
fungsvorrichtung in der negativen Richtung arbeitet.
Der Wert, welcher erhalten wird, wenn die Differenz
zwischen dem ersten Zwischenraumwinkel 81n und
dem zweiten Zwischenraumwinkel 62n von dem drit-
ten Zwischenraumwinkel 63n subtrahiert wird, ist der
Betrag eines negativseitigen Zwischenraumwinkels
BACn der zweiten Stufe, wie in Fig. 18 dargestellt.
Der negativseitige Zwischenraumwinkel 8ACn der
zweiten Stufe verhindert ein Arbeiten der Vorrichtung
13 grofRer Reibung, wenn winzige Torsionsschwin-
gungen eingegeben werden, wahrend die Damp-
fungsvorrichtung in der zweiten Stufe auf der negati-
ven Seite der Torsionscharakteristik arbeitet. Der Be-
trag des negativseitigen Zwischenraumwinkels 6ACn
der zweiten Stufe bei diesem Ausfuhrungsbeispiel
betragt 0,2 Grad, was viel kleiner ist als beim Stand
der Technik; ein Winkel von 0,15 bis 0,25 Grad ist be-
vorzugt. Der negativseitige Zwischenraumwinkel
BACn der zweiten Stufe kann auf einem hohen Ge-
nauigkeitsgrad gehalten werden, da er zwischen den
Stiften 62, welche als Befestigungselemente dienen,
die in der Axialrichtung verlaufen, und Léchern 69 im
Nabenflansch 6 gebildet wird. Folglich kdnnen kleine
Winkel von weniger als 1 Grad erreicht werden. Es ist
auch moglich, dass die Lécher 69 eine Form aufwei-
sen, in welche ein Abschnitt eingekerbt wurde.

[0072] Die vorliegende Erfindung kann auch in einer
Struktur verwendet werden, in welcher ein negativ-
seitiger Zwischenraumwinkel BACn der zweiten Stufe
zwischen der Reibplatte 11 und den zweiten Federn
8 vorgesehen ist. Wie in Eig. 15 dargestellt, ist die
Vorrichtung 15 kleiner Reibung zwischen dem Ein-
gangsdrehelement 2 und der keilverzahnten Nabe 3
vorgesehen. Die Vorrichtung 15 kleiner Reibung ist
derart aufgebaut, dass ein Gleiten immer auftritt,
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wenn das Eingangsdrehelement 2 und die keilver-
zahnte Nabe 3 relativ zueinander drehen. Bei diesem
Ausfuhrungsbeispiel umfasst die Vorrichtung 15 klei-
ner Reibung im Wesentlichen die erste Reibscheibe
79 und die dritte Reibscheibe 85, jedoch ist es auch
moglich, andere Elemente zu verwenden. Ferner ist
es in Abhangigkeit von der Situation bevorzugt, dass
das durch die Vorrichtung 15 kleiner Reibung erzeug-
te Hysterese-Drehmoment mdglichst klein ist.

[0073] Nachfolgend ist die Wirkungsweise der
Dampfungsvorrichtung der Kupplungsscheibenan-
ordnung 1 unter Verwendung einer Vielzahl von me-
chanischen Schaltbildern genau erlautert. Fig. 10
bis. 14 werden verwendet zum Erlautern der Wir-
kungsweise der Elemente sowie der Beziehungen
zwischen den Elementen, wenn die keilverzahnte
Nabe 3 in der R2-Richtung bezuglich des Eingangs-
drehelements 2 derart verdreht wird, dass die Damp-
fungsvorrichtung auf der positiven Seite (rechte Seite
in Fig. 20) der Torsionscharakteristik arbeitet. Fig. 15
bis Fig. 19 werden verwendet zum Erlautern der Wir-
kungsweise der Elemente und der Beziehungen zwi-
schen den Elementen, wenn das Ausgangsdrehele-
ment in der R1-Richtung bezlglich des Eingangsdre-
helements 2 derart verdreht wird, dass die Damp-
fungsvorrichtung auf der negativen Seite (linke Seite
in Fig. 20) der Torsionscharakteristik arbeitet.

[0074] Wie aus Fig. 10 ersichtlich, wird, wenn die
keilverzahnte Nabe 3 in der R2-Richtung beziiglich
des Eingangsdrehelements 2 ausgehend von dem in
Fig. 10 dargestellten Neutralzustand verdreht wird,
das Eingangsdrehelement 2 in der R1-Richtung, das
heil3t, der Drehantriebsrichtung, bezlglich der keil-
verzahnten Nabe 3 verdreht. Fig. 11 zeigt den Zu-
stand, welcher erhalten wird, wenn die keilverzahnte
Nabe 3 um 3 Grad bezulglich des Eingangsdrehele-
ments 2 in der R2-Richtung ausgehend von dem in
Eig. 10 dargestellten Zustand gedreht wird. Wahrend
dieser Verschiebung werden die ersten Federn 7 in
der Drehrichtung zwischen der keilverzahnten Nabe
3 und dem Nabenflansch 6 zusammengedrickt, und
es tritt ein Gleiten in der Vorrichtung 15 kleiner Rei-
bung auf, was zu einer Torsionscharakteristik mit
niedriger Steifigkeit und niedrigem Hysterese-Dreh-
moment flhrt. Die Zwischenraumwinkel des ersten
Anschlags 9 und des dritten Anschlags 12 verringern
sich beide um 3 Grad. Wenn die keilverzahnte Nabe
3 weiter ausgehend von dem in Fig. 11 dargestellten
Zustand um 4,5 Grad bezlglich des Eingangsdrehe-
lements 2 verdreht wird, so erfolgt eine Verschiebung
der Vorrichtung in den in Fig. 12 dargestellten Zu-
stand. Auch wahrend dieser Verschiebung werden
die ersten Federn 7 in der Drehrichtung zwischen der
keilverzahnten Nabe 3 und dem Nabenflansch 6 zu-
sammengedruickt, und es tritt ein Gleiten in der Vor-
richtung 15 kleiner Reibung auf. In Eig. 12 berthren
die keilverzahnte Nabe 3 und die Reibplatten 11 ein-
ander mittels des dritten Anschlags 12, da die keilver-

zahnte Nabe Uber den vollen Bereich des zweiten
Zwischenraumwinkels 62p in der R2-Richtung aus-
gehend von dem in Fig. 10 dargestellten Neutralzu-
stand verdreht wurde. Hier ist ein Zwischenraumwin-
kel, welcher gleich der Differenz zwischen dem ers-
ten Zwischenraumwinkel 61p des ersten Anschlags 9
und dem zweiten Zwischenraumwinkel 62p des drit-
ten Anschlags 12 ist, im ersten Anschlag 9 gesichert.
Wenn die keilverzahnte Nabe 3 um 0,5 Grad (81p —
62p) in der R2-Richtung relativ zum Eingangsdrehe-
lement 2 ausgehend von dem in Fig. 12 dargestellten
Zustand verdreht wird, so erfolgt eine Verschiebung
der Vorrichtung in den in Fig. 13 dargestellten Zu-
stand. Wahrend dieser Verschiebung tritt ein Gleiten
in der Vorrichtung 13 grofder Reibung auf, und es wird
ein groRes Hysterese-Drehmoment erzeugt. Folglich
wird ein Bereich einer niedrigen Steifigkeit und eines
hohen Hysterese-Drehmoments am Ende des Be-
reichs einer niedrigen Steifigkeit und eines niedrigen
Hysterese-Drehmoments gebildet. Dabei drehen die
Reibplatten 11 und 11’ einstiickig mit der keilverzahn-
ten Nabe 3 und bewegen sich in der R2-Richtung be-
zuglich des Nabenflansches 6. Anders ausgedruckt,
bewegen sich die Stifte 62 in der R2-Richtung in den
Léchern 69 und schlagen gegen die R2-Seite der L6-
cher 69 (Fig. 8) an. In Fig. 13 schlagen die Aufen-
zahne 55 der keilverzahnten Nabe 3 und die Innen-
zahne 59 des Nabenflansches 6 im ersten Anschlag
9 gegeneinander an, und die Stifte 62 schlagen ge-
gen die R2-Seiten der Locher 69 im vierten Anschlag
14 an. So existiert kein Drehzwischenraum mehr zwi-
schen den Reibplatten 11 und dem Nabenflansch 6.
In Eig. 13 kénnen die ersten Federn 7 nicht weiter zu-
sammengedrickt werden, da die Zahne des ersten
Anschlags 9 gegeneinander anschlagen. Wenn die
keilverzahnte Nabe 3 noch weiter in der R2-Richtung
ausgehend von dem in Fig. 13 dargestellten Zustand
relativ zum Eingangsdrehelement 2 verdreht wird, so
erfolgt eine Verschiebung der Vorrichtung in den in
Fig. 14 dargestellten Zustand. Wahrend dieser Ver-
schiebung druickt der Nabenflansch 6 die zweiten Fe-
dern 8 gegen das Eingangsdrehelement 2 zusam-
men. Hier wird Reibung in der Vorrichtung 13 grol3er
Reibung erzeugt, da ein Gleiten zwischen den Reib-
platten 11 und dem Eingangsdrehelement 2 auftritt.
Folglich wird eine Charakteristik mit hoher Steifigkeit
und hohem Hysterese-Drehmoment erhalten.

[0075] Bei diesem Winkel in der zweiten Stufe exis-
tiert kein zwischen den Reibplatten 11 und dem Na-
benflansch 6 gesicherter Drehzwischenraum. Folg-
lich wirkt, wenn die Torsionsschwingungen eingege-
ben werden, die Federkraft der zweiten Federn 8 auf
die Reibplatten 11 unmittelbar bei einer Ausdehnung
der zweiten Federn 8 ausgehend von deren zusam-
mengedrickten Zustand und bewirken ein Auftreten
eines Gleitens in der Vorrichtung 13 groRer Reibung.

[0076] Nachfolgend wird die Wirkungsweise der
Dampfungsvorrichtung fur einen Fall erlautert, in wel-
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chem die keilverzahnte Nabe 3 in der R1-Richtung
bezliglich des Eingangsdrehelements 2 ausgehend
von dem in Fig. 15 dargestellten Neutralzustand ver-
dreht wird. In diesem Fall erfolgt ein Verdrehen des
Eingangsdrehelements 2 in der R2-Richtung, das
heil}t, in der Richtung entgegengesetzt zur Drehan-
triebsrichtung, bezulglich der keilverzahnten Nabe 3.
Wenn die keilverzahnte Nabe 3 um 1 Grad in der
R1-Richtung beziiglich des Eingangsdrehelements 2
ausgehend von dem in Fig. 15 dargestellten Zustand
verdreht wird, so erfolgt eine Verschiebung der Vor-
richtung in den in Fig. 16 dargestellten Zustand.
Wahrend dieser Verschiebung werden die ersten Fe-
dern 7 in der Drehrichtung zwischen der keilverzahn-
ten Nabe 3 und dem Nabenflansch 6 zusammenge-
druckt. Es tritt ein Gleiten in der Vorrichtung 15 klei-
ner Reibung auf, was zu einer Charakteristik mit nied-
riger Steifigkeit und niedrigem Hysterese-Drehmo-
ment fuhrt. In Fig. 16 verringern sich die Zwischen-
raumwinkel sowohl des ersten Anschlags 9 als auch
des dritten Anschlags 12 um 1 Grad. Wenn die keil-
verzahnte Nabe 3 um 1 Grad weiter in der R1-Rich-
tung bezuglich des Eingangsdrehelements 2 ausge-
hend von dem in Fig. 16 dargestellten Zustand ver-
dreht wird, so erfolgt eine Verschiebung in den in
Eig. 17 dargestellten Zustand. Auch wahrend dieser
Verschiebung werden die ersten Federn 7 zwischen
der keilverzahnten Nabe 3 und dem Nabenflansch 6
zusammengedruckt, und es tritt ein Gleiten in der
Vorrichtung 15 kleiner Reibung auf. In Eig. 17 beruh-
ren die keilverzahnte Nabe und die Reibplatten 11
und 11" einander mittels des dritten Anschlags 12, da
die keilverzahnte Nabe Uber den Gradbereich des
zweiten Zwischenraumwinkels 62n in der R1-Rich-
tung ausgehend von dem in Fig. 15 dargestellten
Neutralzustand verdreht wurde. Hier ist ein Zwi-
schenraumwinkel, welcher gleich der Differenz zwi-
schen dem ersten Zwischenraumwinkel 81n des ers-
ten Anschlags 9 und dem zweiten Zwischenraumwin-
kel 82n des dritten Anschlags 12 ist, im ersten An-
schlag 9 gesichert. Wenn die keilverzahnte Nabe 3
um 0,5 Grad (81n — 62n) in der R1-Richtung bezlg-
lich des Eingangsdrehelements 2 ausgehend von
dem in Eig. 17 dargestellten Zustand verdreht wird,
so erfolgt eine Verschiebung in den in Fig. 18 darge-
stellten Zustand. Wahrend dieser Verschiebung ftritt
ein Gleiten in der Vorrichtung 13 grof3er Reibung auf,
und es wird ein grofRes Hysterese-Drehmoment er-
zeugt. Folglich wird ein Bereich einer niedrigen Stei-
figkeit und eines hohen Hysterese-Drehmoments am
Ende des Bereichs einer niedrigen Steifigkeit und ei-
nes niedrigen Hysterese-Drehmoments gebildet. Da-
bei drehen die Reibplatten 11 einstickig mit der keil-
verzahnten Nabe 3 und bewegen sich in Drehrich-
tung bezuglich des Nabenflansches 6. Anders aus-
gedruckt, bewegen sich die Stifte 62 in der R1-Rich-
tung in den Léchern 69. In Fig. 18 berthren die keil-
verzahnte Nabe 3 und der Nabenflansch 6 einander
im ersten Anschlag 9, so dass die ersten Federn 7
nicht weiter zusammengedrickt werden kénnen. In

dem in Fig. 18 dargestellten Zustand ist der negativ-
seitige Zwischenraumwinkel 6ACn (0,2 Grad) der
zweiten Stufe im vierten Anschlag 14 (Fig. 9) gebil-
det. Wie erwahnt, ist der negativseitige Zwischen-
raumwinkel BACn der zweiten Stufe der Winkel, wel-
cher erhalten wird, wenn die Differenz zwischen dem
ersten Zwischenraumwinkel 81n und dem zweiten
Zwischenraumwinkel 82n von dem dritten Zwischen-
raumwinkel 83n subtrahiert wird. Wenn die keilver-
zahnte Nabe 3 noch weiter in der R1-Richtung be-
zuglich des Eingangsdrehelements 2 ausgehend von
dem in Fig. 18 dargestellten Zustand verdreht wird,
so erfolgt eine Verschiebung in den in Fig. 19 darge-
stellten Zustand. Wahrend dieser Verschiebung wer-
den die zweiten Federn 8 in der Drehrichtung zusam-
mengedrickt, und gleichzeitig tritt ein Gleiten in der
Vorrichtung 13 groRer Reibung auf. Folglich wird eine
Charakteristik mit hoher Steifigkeit und hohem Hyste-
rese-Drehmoment erhalten. Da die Reibplatten 11 als
einzige Einheit mit dem Nabenflansch 6 drehen, ist
der negativseitige Zwischenraumwinkel 6ACn der
zweiten Stufe wahrend der Verschiebung von dem in
Fig. 18 dargestellten Zustand zu dem in Fig. 19 dar-
gestellten Zustand im vierten Anschlag 14 weiterhin
gesichert. Wenn sich die Vorrichtung in dem in
Eig. 19 dargestellten Zustand befindet und Torsions-
schwingungen eingegeben werden, so erfolgt ein
wiederholtes Ausdehnen der zweiten Federn 8 aus-
gehend von ihrem zusammengedriickten Zustand
sowie ein wiederholtes Zurlickkehren in ihren zusam-
mengedrickten Zustand. Wenn sich die zweiten Fe-
dern 8 ausdehnen, so wirkt die Federkraft der zwei-
ten Federn 8 nicht auf die Reibplatten 11 innerhalb
des Bereichs von BACn, so dass ein Gleiten in der
Vorrichtung 13 grofRer Reibung nicht auftritt. So dient
der negativseitige Zwischenraumwinkel 6ACn der
zweiten Stufe als eine Reibungsunterdriickungsvor-
richtung, welche ein Auftreten eines Gleitens in der
Vorrichtung 13 groRRer Reibung verhindert, wenn win-
zige Torsionsschwingungen auftreten, wahrend die
Dampfungsvorrichtung in der zweiten Stufe auf der
negativen Seite der Torsionscharakteristik arbeitet.

[0077] Nachfolgend werden Anderungen anhand
derin Fig. 20 dargestellten Torsionskennlinien genau
beschrieben, welche in der Torsionscharakteristik der
Kupplungsscheibenanordnung 1 in Reaktion auf ver-
schiedene Typen von Torsionsschwingungen auftre-
ten. Wenn Torsionsschwingungen mit einer grof3en
Amplitude, wie etwa Langsschwingungen des Fahr-
zeugs, auftreten, so schwankt die Dampfungsvorrich-
tung wiederholt zwischen den zweiten Stufen auf der
positiven Seite und der negativen Seite der Torsions-
charakteristik. In einem solchen Fall werden die
Langsschwingungen des Fahrzeugs durch das hohe
Hysterese-Drehmoment der zweiten Stufen sofort
gedampft.

[0078] Nachfolgend sei ein Fall betrachtet, in wel-
chem die Motorverbrennungsschwankungen ein Lie-
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fern winziger Torsionsschwingungen an die Kupp-
lungsscheibenanordnung 1 beispielsweise bei Verzo-
gern des Fahrzeugs durch eine Motorbremsung be-
wirken. In diesem Fall kénnen, wie in Fig. 21 darge-
stellt, die keilverzahnte Nabe 3 und das Eingangsdre-
helement 2 innerhalb des Bereichs eines negativsei-
tigen Zwischenraumwinkels 6ACn der zweiten Stufe
relativ zueinander drehen, ohne dass die Vorrichtung
13 groRRer Reibung arbeitet. Das heildt, innerhalb der
Grenzen eines Zwischenraumwinkels 6ACn auf der
Torsionskennlinie arbeiten die zweiten Federn 8, je-
doch gleitet die Vorrichtung 13 groRer Reibung nicht.
Innerhalb des Bereichs von Verdrehungswinkeln,
dargestellt durch 6ACn, wird ein Hysterese-Drehmo-
ment H,. erhalten, welches kleiner ist als ein Hyste-
rese-Drehmoment H, der zweiten Stufe. Es ist bevor-
zugt, dass das Hysterese-Drehmoment H,. etwa ein
Zehntel des Betrags des Hysterese-Drehmoment H,
betragt. So kann aufgrund der Tatsache, dass ein
Drehzwischenraum, welcher ein Arbeiten der Vor-
richtung 13 gorfRer Reibung innerhalb eines vorbe-
stimmten Winkelbereichs verhindert, auf der negati-
ven Seite der Torsionscharakteristik vorgesehen ist,
die Spitze verringert werden, welche bei der Reso-
nanzdrehzahl auftritt, wenn Motorverbrennungs-
schwankungen infolge einer Verzdégerung durch eine
Motorbremsung auftreten.

[0079] Ein Drehzwischenraum, welcher ein Arbeiten
einer Vorrichtung 13 groRer Reibung innerhalb eines
vorbestimmten Winkelbereichs verhindert, wurde
nicht auf der positiven Seite der Torsionscharakteris-
tik vorgesehen. Folglich tritt eine Verschlechterung
des Gerausch- und Schwingungsverhaltens in der
Naéhe der Resonanzdrehzahl beim FF-Fahrzeug
nicht auf, wo eine Resonanzspitze haufig im Bereich
praktischer Motordrehzahlen bleibt. So wird das Ge-
rausch- und Schwingungsverhalten sowohl wahrend
einer Beschleunigung als auch wahrend einer Verzo-
gerung verbessert durch Sichern eines Drehzwi-
schenraums, welcher ein Arbeiten der Reibungsvor-
richtung innerhalb eines vorbestimmten Winkelbe-
reichs lediglich auf einer Seite, das heif’t, der positi-
ven oder der negativen Seite der Torsionscharakte-
ristik verhindert.

[0080] Die Dampfungsvorrichtung der vorliegenden
Erfindung kann auf Vorrichtungen angewandt wer-
den, welche von Kupplungsscheibenanordnungen
verschieden sind. Beispielsweise kann sie auf eine
Dampfungsvorrichtung angewandt werden, welche
zwei Schwungrader in einer Drehrichtung elastisch
verbindet.

[0081] Nachfolgend ist ein Arbeitsbeispiel beschrie-
ben.

[0082] Der Gerauschpegel wurde fiir einen Fall ver-
glichen, in welchem die Dampfungsvorrichtung der
vorliegenden Erfindung in einem FF-Fahrzeug ver-

wendet wurde, und fur einen Fall, in welchem eine
Dampfungsvorrichtung mit einer anderen Struktur in
einem FF-Fahrzeug verwendet wurde.

(1) Schwingungspegel wahrend einer Beschleuni-
gung

[0083] Der obere Graph von Fig. 22 zeigt die Ande-
rung der Getriebedrehzahlanderung, dargestellt
durch ANM, bezuglich der Motordrehzahl, dargestellt
durch NE, bei einem Beschleunigen mit einer weit ge-
offneten Drosselklappe im vierten Gang. Der untere
Graph von Fig. 22 zeigt die Anderung des Ubertra-
gungsverhaltnisses, dargestellt durch ANM/ANE, be-
zuglich der Motordrehzahl (NE) bei einem Beschleu-
nigen mit weit gedffneter Drosselklappe im vierten
Gang. Die dicke Strichlinie auf dem Graphen stellt die
Anderung der Motordrehzahl dar und die Zweipunkt-
strichlinie stellt eine herkdbmmliche Struktur dar (das
heil’t, eine Struktur, bei welcher ein Drehzwischen-
raum, welcher einen sehr kleinen Verdrehungswinkel
einnimmt, auf der positiven Seite der Torsionscharak-
teristik ausgebildet ist). Bei der herkémmlichen Struk-
tur erscheint eine grolRe Resonanzspitze in der Nahe
einer Motordrehzahl von 2000 UPM, was anzeigt,
dass ein hoher Gerauschpegel auftritt.

[0084] Ein erstes Arbeitsbeispiel und ein zweites Ar-
beitsbeispiel einer erfindungsgemafen Struktur (das
heift, einer Struktur, bei welcher ein Drehzwischen-
raum, der einen sehr kleinen Verdrehungswinkel ein-
nimmt, nicht auf der positiven Seite der Torsionscha-
rakteristik ausgebildet ist, sondern auf der negativen
Seite existiert) sind mittels einer Einpunktstrichlinie
bzw. einer Volllinie dargestellt. Bei der Struktur des
ersten Arbeitsbeispiels (Einpunktstrichlinie) ist das
Hysterese-Drehmoment verhaltnismaRig klein, und
die Spitze am Resonanzpunkt ist kleiner als die der
herkdmmlichen Struktur. So ist, wie im unteren Gra-
phen von Fig. 22 dargestellt, das Ubertragungsver-
haltnis Uberall 1 oder weniger, mit Ausnahme des Re-
sonanzpunkts. Selbst am Resonanzpunkt ist jedoch
das Ubertragungsverhaltnis kleiner das der her-
kémmlichen Struktur. Bei der Struktur des zweiten Ar-
beitsbeispiels (Volllinie) ist das Hysterese-Drehmo-
ment verhaltnismaRig groR® und die Spitze am Reso-
nanzpunkt verschwindet beinahe, so dass die Getrie-
bedrehzahlanderung beinahe mit der Motordrehzah-
ldnderung Ubereinstimmt. Folglich ist, wie im unteren
Graphen von Fig. 20 dargestellt, das Ubertragungs-
verhaltnis gleich 1 oder weniger Uber beinahe den
gesamten Verlauf und betragt annahernd 1 oder we-
niger selbst in der Nahe des Resonanzpunkts.

[0085] Daher kann, verglichen mit einer herkdmmli-
chen Struktur, eine erfindungsgemale Struktur die
Anderung der Getriebedrehzahl, das heilt, den Ge-
raduschpegel, wahrend einer Beschleunigung in ei-
nem FF-Fahrzeug stark verringern.
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(2) Schwingungspegel wahrend einer Verzégerung

[0086] Der obere Graph von Fig. 23 zeigt die Ande-
rung der Getriebedrehzahlanderung (ANM) bezig-
lich der Motordrehzahl (NE) bei einem Verzégern mit
vollstandig geschlossener Drosselklappe im vierten
Gang. Der untere Graph von Fig. 23 zeigt die Ande-
rung des Ubertragungsverhaltnisses (ANM/ANE) be-
zuglich der Motordrehzahl (NE) bei Verzégern mit ei-
ner vollstandig geschlossenen Drosselklappe im vier-
ten Gang. Die dicke Strichlinie auf dem Graphen stellt
die Anderung der Motordrehzahl dar. Ein erstes Ar-
beitsbeispiel und ein zweites Arbeitsbeispiel einer
Struktur, bei welcher ein Drehzwischenraum, der ei-
nen sehr kleinen Verdrehungswinkel einnimmt, nicht
auf der negativen Seite der Torsionscharakteristik
ausgebildet ist, sind mittels einer Einpunktstrichlinie
bzw. einer Volllinie dargestellt. Die Struktur des ers-
ten Arbeitsbeispiels (Einpunktstrichlinie) weist ein
verhaltnismaRig kleines Hysterese-Drehmoment auf,
und die Struktur des zweiten Arbeitsbeispiels (Vollli-
nie) weist ein verhaltnismalig grolRes Hystere-
se-Drehmoment auf. Bei beiden Arbeitsbeispielen ist
die Getriebedrehzahlanderung etwas kleiner bezug-
lich der Motordrehzahlanderung.

[0087] Die Zweipunktstrichlinie stellt eine erfin-
dungsgemalte Struktur dar und weist einen Drehzwi-
schenraum auf der negativen Seite der Torsionscha-
rakteristik auf, welcher einen sehr kleinen Verdre-
hungswinkel einnimmt. Bei dieser Struktur wird die
Getriebedrehzahlanderung bezuglich der Motordreh-
zahlanderung stark verringert. Anders ausgedrickt,
das Ubertragungsverhéltnis wird im Vergleich zu her-
kémmlichen Strukturen stark verringert. Die Verringe-
rung ist besonders ausgepragt zwischen 2000 und
4000 UPM. Daher kann, verglichen mit anderen
Strukturen, die erfindungsgemafe Struktur die Dreh-
zahlanderung des Getriebes, das heillt, den Ge-
rauschpegel, wahrend eines Verzdgerns in einem
FF-Fahrzeug stark verringern.

(3) Zusammenfassung der Versuchsergebnisse

[0088] Basierend auf dem oben prasentierten Ver-
suchsergebnissen unterdrickt die vorliegende Erfin-
dung den Gerauschpegel wahrend einer Verzdge-
rung durch Sichern eines winzigen Drehzwischen-
raumwinkels auf der linken bzw. negativen Seite der
Torsionscharakteristik in derselben Weise wie beim
Stand der Technik und verringert bzw. beseitigt eben-
falls die wahrend einer Beschleunigung auftretende
Resonanzspitze durch Beseitigen des winzigen
Drehzwischenraumwinkels auf der positiven Seite
der Torsionscharakteristik, was ein Merkmal ist, wel-
ches sich vom Stand der Technik unterscheidet. Folg-
lich wird das Gerausch- und Schwingungsverhalten
sowohl wahrend einer Beschleunigung als auch wah-
rend einer Verzdgerung verbessert, und es wird ein
besseres Gesamtschwingungsdampfungsverhalten

erreicht.

[0089] Nachfolgend sind die Wirkungen der Erfin-
dung beschrieben.

[0090] Eine erfindungsgemafle Dampfungsvorrich-
tung weist einen Drehzwischenraum zum Verhindern
des Arbeitens der Reibungsvorrichtung lediglich auf
einer Seite, das heil}t, der positiven oder der negati-
ven Seite, von deren Torsionscharakteristik auf. Da-
her kann das Gerausch- und Schwingungsverhalten
sowohl bei einer Beschleunigung als auch bei einer
Verzbégerung verbessert werden durch Vorsehen ei-
nes Drehzwischenraums zum Verhindern des Arbei-
tens der Reibungsvorrichtung auf lediglich der positi-
ven Seite oder der negativen Seite der Torsionscha-
rakteristik in Ubereinstimmung mit den spezifischen
Eigenschaften des Fahrzeugs.

[0091] Die Ausdriicke bezlglich des Grades, wie
etwa ,im Wesentlichen", ,etwa" und ,annahernd",
welche hier verwendet werden, bedeuten einen an-
gemessenen Betrag einer Abweichung des modifi-
zierten Ausdrucks, so dass das Endergebnis nicht
wesentlich geéandert wird. Diese Ausdriicke sollten
betrachtet werden als Ausdriicke, welche eine Ab-
weichung von mindestens +/- 5% des modifizierten
Ausdrucks beinhalten, wenn diese Abweichung die
Bedeutung des Wortes, welches sie modifiziert, nicht
aufhebt.

[0092] Die Anmeldung beansprucht Prioritat der ja-
panischen Patentanmeldung Nr. 2001-67421. Die
gesamte Offenbarung der japanischen Patentanmel-
dung Nr. 2001-67421 ist hierin durch Verweis enthal-
ten.

[0093] Zusammenfassend betrifft die vorliegende
Erfindung eine Kupplungsscheibenanordnung, wel-
che ein Eingangsdrehelement 2, eine keilverzahnte
Nabe 3, einen Dampfungsabschnitt 4, eine Rei-
bungsvorrichtung 13 und eine Reibungsunterdri-
ckungsvorrichtung umfasst. Der Dampfungsabschnitt
4 umfasst zweite Federn 8 und eine Torsionscharak-
teristik mit einer positiven Seite entsprechend dem in
einer Drehantriebsrichtung bezlglich der keilver-
zahnten Nabe 3 verdrehten Eingangsdrehelement 2
und einer negativen Seite entsprechend dem in einer
entgegengesetzten Richtung verdrehten Eingangs-
drehelement 2. Die Reibungsvorrichtung 13 kann
Reibung erzeugen, wenn das Eingangsdrehelement
2 und die keilverzahnte Nabe 3 eine Relativdrehung
ausfihren und die zweiten Federn 8 eine Federkraft
ausliben. Die Reibungsunterdrickungsvorrichtung
sichert einen Drehzwischenraum 8ACn auf lediglich
der positiven oder der negativen Seite, wobei ein Wir-
ken der zweiten Feder 8 auf die Reibungsvorrichtung
innerhalb eines vorbestimmten Winkelbereichs ver-
hindert wird.

15/39



DE 102 10 619 B4 2007.04.19

[0094] Wahrend lediglich ausgewahlte Ausfih-
rungsbeispiele gewahlt wurden, um die vorliegende
Erfindung zu erlautern, ist es fir Fachleute auf die-
sem Gebiet anhand der vorliegenden Offenbarung
klar, dass verschiedene Anderungen und Abwand-
lungen daran vorgenommen werden kénnen, ohne
von dem Umfang der Erfindung, welcher in den bei-
liegenden Anspriichen definiert ist, abzuweichen.
Ferner dient die vorhergehende Beschreibung der er-
findungsgemaRen Ausflihrungsbeispiele lediglich der
Veranschaulichung und hat nicht den Zweck, die Er-
findung einzuschranken, welche durch die beiliegen-
den Anspriiche und deren Aquivalente definiert ist.

Patentanspriiche

1. Dampfungsvorrichtung, umfassend:
ein Eingangsdrehelement (2);
ein Ausgangsdrehelement (3), welches derart gestal-
tet ist, dass es relativ zum Eingangsdrehelement (2)
dreht;
einen Dampfungsabschnitt (4) mit
einem Federelement (7, 8), welches derart gestaltet
ist, dass es das Eingangsdrehelement (2) drehbar mit
dem Ausgangsdrehelement (3) verbindet, und
einer Torsionscharakteristik mit einer positiven Seite
entsprechend dem in einer Drehantriebsrichtung be-
zuglich des Ausgangsdrehelements (3) verdrehten
Eingangsdrehelement (2) und einer negativen Seite
entsprechend dem in der Richtung entgegengesetzt
zur Drehantriebsrichtung bezliglich des Ausgangs-
drehelements (3) verdrehten Eingangsdrehelement
(2);
eine Reibungsvorrichtung (13), welche derart gestal-
tet ist, dass sie Reibung erzeugt, wenn das Ein-
gangsdrehelement (2) und das Ausgangsdrehele-
ment (3) relativ zueinander drehen und das Federe-
lement (7, 8) eine Federkraft auslbt; und
eine einzige Reibungsunterdriickungsvorrichtung,
welche derart gestaltet ist, dass sie einen Drehzwi-
schenraum auf nur der positiven Seite oder nur der
negativen Seite der Torsionscharakteristik sichert,
wobei die Reibungsunterdriickungsvorrichtung derart
gestaltet ist, dass sie ein Wirken der Federkraft des
Federelements (7, 8) auf die Reibungsvorrichtung
(13) innerhalb eines vorbestimmten Winkelbereichs
verhindert.

2. Dampfungsvorrichtung nach Anspruch 1, wo-
bei die Reibungsunterdriickungsvorrichtung den
Drehzwischenraum lediglich auf der negativen Seite
der Torsionscharakteristik sichert.

3. Dampfungsvorrichtung nach Anspruch 2, wo-
bei die Torsionscharakteristik ferner eine erste Stufe
und eine zweite Stufe umfasst, wobei die zweite Stu-
fe eine hohere Steifigkeit als die erste Stufe aufweist,
und in dem Drehzwischenraum ein Hysterese-Dreh-
moment erhalten wird, welches kleiner ist als ein Hys-
terese-Drehmoment der zweiten Stufe.

4. Dampfungsvorrichtung nach Anspruch 3, wo-
bei das Hysterese-Drehmoment des Drehzwischen-
raums etwa ein Zehntel des Hysterese-Drehmo-
ments der zweiten Stufe betragt.

5. Dampfungsvorrichtung, umfassend:
ein Eingangsdrehelement (2);
ein Ausgangsdrehelement (3), welches derart ange-
ordnet ist, dass es relativ zum Eingangsdrehelement
dreht;
eine Dampfungsvorrichtung (4) mit
einem Federelement (8), welches derart gestaltet ist,
dass es das Eingangsdrehelement (2) drehbar mit
dem Ausgangsdrehelement (3) verbindet, und
einer Torsionscharakteristik mit
einer positiven Seite entsprechend dem in einer
Drehantriebsrichtung (R1) beziiglich des Ausgangs-
drehelements (3) verdrehten Eingangsdrehelement
(2),
einer negativen Seite entsprechend dem in einer
Richtung (R2) entgegengesetzt zur Drehantriebsrich-
tung (R1) bezlglich des Ausgangsdrehelements (3)
verdrehten Eingangsdrehelement (2),
einer ersten Stufe und
einer zweiten Stufe entsprechend dem zusammen-
gedrickten Federelement, wobei die zweite Stufe
eine hohere Steifigkeit als die erste Stufe aufweist
und die zweite Stufe sowohl auf der positiven Seite
als auch auf der negativen Seite existiert;
eine Reibungsvorrichtung (13), welche derart gestal-
tet ist, dass sie Reibung erzeugt, wenn das Ein-
gangsdrehelement (2) und das Ausgangsdrehele-
ment (3) relativ zueinander innerhalb der zweiten
Stufe drehen und das Federelement eine Federkraft
auslbt; und
eine einzige Reibungsunterdrickungsvorrichtung,
welche derart gestaltet ist, dass sie einen Drehzwi-
schenraum nur in der zweiten Stufe auf der positiven
Seite oder nur der zweiten Stufe auf der negativen
Seite der Torsionscharakteristik sichert, wobei die
Reibungsunterdriickungsvorrichtung derart gestaltet
ist, dass sie ein Wirken der Federkraft des Federele-
ments auf die Reibungsvorrichtung (13) innerhalb ei-
nes vorbestimmten Winkelbereichs verhindert.

6. Dampfungsvorrichtung nach Anspruch 5, wo-
bei die Reibungsunterdrickungsvorrichtung den
Drehzwischenraum lediglich in der zweiten Stufe auf
der negativen Seite der Torsionscharakteristik si-
chert.

7. Dampfungsvorrichtung nach Anspruch 6, wo-
bei in dem Drehzwischenraum ein Hysterese-Dreh-
moment erhalten wird, welches kleiner ist als ein Hys-
terese-Drehmoment der zweiten Stufe, wobei das
Hysterese-Drehmoment des Drehzwischenraums
annahernd ein Zehntel des Hysterese-Drehmoments
der zweiten Stufe betragt.

8. Kupplungsscheibenanordnung, welche derart
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gestaltet ist, dass sie ein Drehmoment von einem
Motor Ubertragt und Schwingungen von einem
Schwungrad dampft, wobei die Kupplungsscheiben-
anordnung umfasst:

ein Eingangsdrehelement (2);

ein Ausgangsdrehelement (3), welches derart ange-
ordnet ist, dass es relativ zum Eingangsdrehelement
dreht;

einen Nabenflansch (6), welcher zwischen dem Ein-
gangsdrehelement (2) und dem Ausgangsdrehele-
ment (3) angeordnet ist;

ein erstes Federelement (7), welches derart gestaltet
ist, dass es das Ausgangsdrehelement (3) elastisch
mit dem Nabenflansch (6) in einer Drehrichtung ver-
bindet, wobei das erste Federelement (7) derart ge-
staltet ist, dass ein Zusammendriicken in einer ersten
Stufe einer Relativdrehung zwischen dem Ausgangs-
drehelement (3) und dem Eingangsdrehelement (2)
erfolgt;

ein zweites Federelement (8), welches derart gestal-
tet ist, dass es das Eingangsdrehelement (2) elas-
tisch mit dem Nabenflansch (6) in der Drehrichtung
verbindet, wobei das zweite Federelement (8) derart
gestaltet ist, dass ein Zusammendriicken in Reihe mit
dem ersten Federelement (7) erfolgt, wobei das zwei-
te Federelement (8) eine hohere Steifigkeit als das
erste Federelement (7) aufweist und das zweite Fe-
derelement (8) derart gestaltet ist, dass ein Zusam-
mendriicken in einer zweiten Stufe einer Relativdre-
hung zwischen dem Ausgangsdrehelement (3) und
dem Eingangsdrehelement (2) erfolgt;

eine Reibungsvorrichtung (13), welche derart gestal-
tet ist, dass sie Reibung erzeugt, wenn das Ein-
gangsdrehelement (2) und das Ausgangsdrehele-
ment (3) relativ zueinander innerhalb der zweiten
Stufe drehen und das zweite Federelement (8) eine
Federkraft ausubt; und

eine einzige Reibungsunterdriickungsvorrichtung,
welche derart gestaltet ist, dass sie einen Drehzwi-
schenraum nur in der zweiten Stufe auf einer positi-
ven Seite oder nur der zweiten Stufe auf einer nega-
tiven Seite einer Relativdrehung zwischen dem Ein-
gangsdrehelement (2) und dem Ausgangsdrehele-
ment (3) sichert, wobei die Reibungsunterdriickungs-
vorrichtung derart gestaltet ist, dass sie ein Wirken ei-
ner Federkraft des zweiten Federelements (8) auf
eine Reibungsvorrichtung innerhalb eines vorbe-
stimmten Winkelbereichs verhindert.

9. Kupplungsscheibenanordnung nach Anspruch
8, wobei die Reibungsunterdriickungsvorrichtung
den Drehzwischenraum lediglich in der zweiten Stufe
auf der negativen Seite einer Relativdrehung zwi-
schen dem Eingangsdrehelement (2) und dem Aun-
gangsdrehelement (3) sichert.

10. Kupplungsscheibenanordnung nach An-
spruch 9, wobei der Drehzwischenraum kleiner ist als
1 Grad.

11. Kupplungsscheibenanordnung nach An-
spruch 10, wobei der Drehzwischenraum zwischen
0,15 und 0,25 Grad betragt.

12. Kupplungsscheibenanordnung nach An-
spruch 11, wobei der Drehzwischenraum 0,2 Grad
betragt.

13. Kupplungsscheibenanordnung nach An-
spruch 9, wobei in dem Drehzwischenraum ein Hys-
terese-Drehmoment erhalten wird, welches kleiner ist
als ein Hysterese-Drehmoment der zweiten Stufe.

14. Kupplungsscheibenanordnung nach An-
spruch 13, wobei das Hysterese-Drehmoment des
Drehzwischenraumwinkels etwa ein Zehntel des
Hysterese-Drehmoments der zweiten Stufe betragt.

15. Kupplungsscheibenanordnung nach An-
spruch 9, wobei die Reibungsunterdriickungsvorrich-
tung ein im Nabenflansch (6) ausgebildetes Loch (69)
und einen im Inneren des Lochs angeordneten Stift
(62) umfasst, wobei der Stift derart gestaltet ist, dass
er sich innerhalb des Lochs und relativ zum Loch be-
wegt.

16. Kupplungsscheibenanordnung nach An-
spruch 15, wobei der Stift (62) an dem Eingangsdre-
helement (2) befestigt ist.

17. Kupplungsscheibenanordnung nach An-
spruch 16, wobei der Stift (62) und das Loch (69) in
einer Radialrichtung kreisférmig sind.

18. Kupplungsscheibenanordnung nach An-
spruch 17, wobei in einer Neutralposition der Kupp-
lungsscheibenanordnung eine Kreismitte des Stifts
(62) und eine Kreismitte des Lochs (69) sich in Radi-
alrichtung in einem unausgerichteten Zustand befin-
den.

19. Kupplungsscheibenanordnung nach An-
spruch 18, wobei in der Neutralposition der Kupp-
lungsscheibenanordnung die Kreismitte des Stifts
(62) sich naher an einer negativen Relativdrehungs-
seite des Lochs (69) befindet.

Es folgen 22 Blatt Zeichnungen
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Fig. 5

22/39



DE 102 10 619 B4 2007.04.19

Fig. 6

23/39



DE 102 10 619 B4 2007.04.19

Fig. 7
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Fig. 8
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Fig. 9
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Fig. 23
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