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(57) Zusammenfassung: Die Erfindung betrifft ein Verfahren
zur Reduzierung der Eigenschwingung eines Bauteils (2).
Erfindungsgemaf wird ein Schwingungsverhalten des Bau-
teils (2) ermittelt, wobei an Positionen mit Schwingungsam-
plituden, welche einen vorgegebenen Grenzwert liberschrei-
ten, lokal jeweils ein Dammelement (1) befestigt wird, wel-
ches als mehrschichtiges Klebeelement mit einer Trager-
schicht (1.1) und einer selbstklebenden Dampfungsmasse
(1.2) ausgebildet ist.

Die Erfindung betrifft weiterhin ein Dammelement (1) zur
Reduzierung der Eigenschwingung eines Bauteils (2). Er-
findungsgeman ist das Dammelement (1) als mehrschichti-
ges Klebeelement aus einer Tragerschicht (1.1) und einer
selbstklebenden Dampfungsmasse (1.2) gebildet, wobei die
Tragerschicht (1.1) aus einem biegesteifen Material und die
Dampfungsmasse (1.2) aus Butylkautschuk gebildet ist.
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft ein Verfahren zur Re-
duzierung der Eigenschwingungen eines Bauteils
und ein Dadmmelement zur Reduzierung der Eigen-
schwingungen eines Bauteils.

[0002] Aus dem Stand der Technik ist es allgemein
bekannt, dass Fahrgerdusche im Innenraum eines
Fahrzeugs durch Aufbringen verschiedener Akustik-
materialien, wie DAmmmatten und spritzbarer Akus-
tikmassen, auf Fahrzeugbauteile vermindert werden.
Zur Erzeugung der Dammung mittels Dammmat-
ten werden grofR¥flachige Matten an einer vorgesehe-
nen Position auf das Fahrzeugbauteil aufgelegt und
schmelzen bei nachfolgenden Prozesstemperaturen
auf den Untergrund auf. Hierdurch wird das Fahr-
zeugbauteil lokal versteift.

[0003] Weiterhin ist es aus dem Stand der Tech-
nik allgemein bekannt, dass bei der Herstellung ei-
ner Fahrzeugkarosserie Offnungen in Karosserie-
bauteilen zur Durchfiihrung verschiedener Arbeits-
schritte, wie einer Fixierung der Karosseriebauteile
und einer Durchfiihrung von Korrosionsschutzmal3-
nahmen, verwendet werden. Bei der Durchfiihrung
von Korrosionsschutzarbeiten sind die Offnungen fiir
eine Zuflhrung von Lack wahrend einer Tauchla-
ckierung und/oder als Ablauflécher von Uberschis-
sigem Lack vorgesehen. Alternativ oder zusatzlich
wird eine Zuflihrung von Wachs zu einer Hohlraum-
konservierung und eine Abflhrung von uberschissi-
gem Wachs mittels der Offnungen realisiert. Zur Er-
Zielung eines geringen Gerduschniveaus und einer
Dichtheit des Fahrzeugs werden die Offnungen im
weiteren Produktionsprozess wieder verschlossen.
Die Offnungen werden beispielsweise manuell mit-
tels Stopfen oder Klebeelementen, auch Klebepads
genannt, verschlossen und abgedichtet.

[0004] Ein derartiges Klebeelement ist aus der
DE 10 2008 050 772 A1 bekannt. Das Klebeele-
ment ist mehrschichtig aus einer Tragerfolie und einer
selbstklebenden Dampfungsmasse gebildet, wobei
die Dadmpfungsmasse Butylkautschuk ist. Auf zumin-
dest einer von der Dampfungsmasse abgewandten
Seite der Tragerfolie ist eine Uberlackierbare Korrosi-
onsschutzschicht aufgebracht. Das Klebeelement ist
aus Aluminium, einer Aluminiumlegierung, aus Edel-
stahl oder aus Polyethylenterephthalat gebildet.

[0005] Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, ein
Verfahren zur Reduzierung der Eigenschwingungen
eines Bauteils und ein Dammelement zur Reduzie-
rung der Eigenschwingungen eines Bauteils anzuge-
ben.

[0006] Hinsichtlich des Verfahrens wird die Aufga-
be erfindungsgeman durch die im Anspruch 1 ange-
gebenen Merkmale und hinsichtlich des Dammele-
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ments durch die im Anspruch 6 angegebenen Merk-
male gelost.

[0007] Vorteilhafte Ausgestaltungen der Erfindung
sind Gegenstand der Unteransprtiche.

[0008] In dem Verfahren zur Reduzierung der Eigen-
schwingungen eines Bauteils wird erfindungsgeman
ein Schwingungsverhalten des Bauteils ermittelt. An
den dabei ermittelten Positionen, an welchen Schwin-
gungsamplituden auftreten, welche einen vorgegebe-
nen Grenzwert Uberschreiten, wird lokal jeweils ein
Dammelement befestigt, welches als mehrschichti-
ges Klebeelement mit einer Tragerschicht und einer
selbstklebenden Dampfungsmasse ausgebildet ist.

[0009] Aufgrund der lokalen Verwendung der als
mehrschichtige, steife Klebeelemente, als so ge-
nannte Klebepads, ausgebildeten Dammelemente
und deren positionsgenauer Anordnung wird ge-
genlber grofen, schweren und flachendeckenden
Dammmatten eine Gewichtsreduzierung bei gleich-
zeitiger Verbesserung der akustischen Wirksamkeit
erzielt. Die daraus resultierende Reduzierung der Ei-
genschwingungen und Erhdhung der Koérperschall-
dammung folgt aus der Verklebung des mehrschich-
tigen Klebeelements mit dem Bauteil, wodurch eine
besonders steife Verbindung mit hoher akustischer
Wirksamkeit erreicht wird. Daraus resultiert bei einer
Verwendung des Verfahrens zur Reduzierung der Ei-
genschwingungen eines Fahrzeugbauteils neben ei-
ner Komforterhéhung fur Insassen des Fahrzeugs ei-
ne Reduzierung eines Kraftstoffverbrauchs durch die
geringere Gewichtseinbringung und somit eine Ver-
minderung des Schadstoff- sowie Kohlenstoffdioxid-
ausstoles.

[0010] Gegenuber bekannten grof3flachigen Serien-
entdréhnfolien aus Bitumen kann die Koérperschall-
dadmmung bei gleichzeitiger Gewichtsreduzierung
von 40%-60% reduziert werden. Im Vergleich zur
Verwendung von Magnetfolien zur Kérperschalldam-
mung ist die Gewichtseinsparung weiter verbessert.
Die Wirkung der Kérperschallddmmung ist in Kurven-
verlaufen von Ubertragungsfunktionen in Abhangig-
keit von einer Terzmittenfrequenz ersichtlich, welche
bei der Laser-Scanning-Vibrometrie ermittelt werden.

[0011] Weiterhin ist ein Materialeinsatz aufgrund der
kleineren GroR3e der Klebepads gegeniber den grof3-
flachigen Dammmatten und aufgrund der lokalen
oder spotartigen Anordnung gegentber der flachigen
Anordnung verringert. Daraus resultieren insbeson-
dere Kosteneinsparungen.

[0012] Weiterhin zeichnen sich die Klebepads durch
eine sehr einfache Verarbeitung und Befestigung,
insbesondere an Bauteilen mit komplizierten Geome-
trien, aus. Auch ist eine automatisierte Verarbeitung
der Klebepads mdglich, woraus eine Verringerung
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der Herstellungszeit und des Personaleinsatzes und
daraus folgend weitere Kosteneinsparungen resultie-
ren.

[0013] Ausflhrungsbeispiele der Erfindung werden
im Folgenden anhand von Zeichnungen néher erlgu-
tert.

[0014] Dabei zeigen:

[0015] Fig. 1 schematisch ein erfindungsgemalies
Dammelement,

[0016] Fig. 2A schematisch ein Bauteil mit einem
Dammelement nach dem Stand der Technik

[0017] Fig. 2B schematisch eine Schnittansicht ei-
nes Bauteils mit einem Dammelement nach dem
Stand der Technik,

[0018] Fig. 3 schematisch ein Bauteil mit mehreren
aufgebrachten Dammelementen gemaf Fig. 1 und

[0019] Fig. 4 schematisch mehrere auf ein Trager-
element aufgebrachte Dammelemente.

[0020] Einander entsprechende Teile sind in allen Fi-
guren mit den gleichen Bezugszeichen versehen.

[0021] In Fig. 1 ist ein erfindungsgemafles Dam-
melement 1 dargestellt. Das Dadmmelement 1 ist
als Klebeelement ausgebildet, welches mehrschich-
tig aus einer Tragerschicht 1.1 und einer selbstkle-
benden Dampfungsmasse 1.2 gebildet ist.

[0022] Ein solches Dammelement ist aus der
DE 10 2008 050 772 A1 prinzipiell bekannt. Dort wird
es jedoch priméar zu einem anderen Zweck, zum Ver-
schluss von Offnungen in einer Kraftfahrzeugkaros-
serie, verwendet.

[0023] In einer besonders bevorzugten Ausgestal-
tung ist die Tragerschicht 1.1 aus einer so genann-
ten 5xxx-Aluminiumlegierung gebildet, welche einen
Anteil von 0,2% bis 6,2% Magnesium aufweist. Die
5xxx-Aluminiumlegierung zeichnet sich durch eine
hohe Festigkeit aus, welche im Bereich von 100 N/
mm? bis 450 N/mm? liegt.

[0024] Alternativ zur Verwendung der 5xxx-Alumini-
umlegierung ist die Tragerschicht 1.1 aus Edelstahl,
Stahl oder einem anderen biegesteifen Metall ge-
bildet, welches ebenfalls eine hohe Festigkeit auf-
weist. Die Tragerschicht kann beispielsweise auch
als 4xxx-, 5xxx- oder 7xxx-Aluminiumlegierung aus-
gebildet sein.

[0025] Aufgrund dieser hohen Festigkeit eignet sich
das Dammelement 1 besonders zur Koérperschall-
dammung von Bauteilen 2. Ein derartiges Bauteil ist
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in Fig. 2 ndher dargestellt. Gleichzeitig eignet sich
das Dammelement 1 zum Verschluss von Offnungen
in Bauteilen 2, insbesondere in Karosseriebauteilen,
und ist besonders einfach auf die Bauteile 2 applizier-
bar.

[0026] Das Material, aus welchem die Tragerschicht
1.1 gebildet ist, zeichnet sich weiterhin durch eine ho-
he Korrosionsbestandigkeit aus, so dass eine Korro-
sion des Dammelements 1 vermieden wird.

[0027] Um die Korrosionsbestandigkeit weiter zu
verbessern, ist auf der Tragerschicht 1.1 beidseitig ei-
ne Korrosionsschutzschicht 1.3 aufgebracht. Die Kor-
rosionsschutzschicht 1.3 ist insbesondere aus einem
Lack oder einer Folie gebildet, wobei vorzugsweise
der Lack als so genannte KTL-Ersatzbeschichtung
(KTL = Kathodische Tauchlackierung) auf die Trager-
schicht 1.1 aufgebracht ist.

[0028] Derartige KTL-Ersatzbeschichtungen bzw.
KTL-Lacksysteme sind spezielle Lacke, welche fir
ihre spatere Anwendung optimiert sind. Sie basie-
ren auf Polyurethan, Epoxid, Melamin, Polyester und/
oder einer Mischung dieser. Ebenfalls sind einer
Decklackschicht des Lackes vorzugsweise Gleithilfs-
mittel beigemischt, um eine spatere Elastizitat bzw.
Flexibilitdt des Dammelementes 1 sicherzustellen.
Somit ist dieses in bevorzugter Weise an das jeweili-
ge Bauteil anpassbar.

[0029] Die aus dem Lack oder der Folie gebildete
Korrosionsschutzschicht 1.3 ist dabei vorzugsweise
in einem Coil Coating Verfahren, welches auch als
Bandbeschichtung oder kontinuierliche Metallband-
beschichtung bekannt ist, auf die Tragerschicht 1.1
applizierbar.

[0030] Insbesondere ist die Korrosionsschutzschicht
1.3 aus Polyethylen gebildet.

[0031] Aufgrund der Korrosionsschutzschicht 1.3 ist
weiterhin eine Haftung der Dampfungsmasse 1.2,
welche aus Butylkautschuk gebildet ist, auf der Tra-
gerschicht 1.1 verbessert. Zusatzlich ist die Korro-
sionsschutzschicht 1.3 Uberlackierbar, so dass das
Dammelement 1 in einfacher Weise mit der Farbe
des Fahrzeugs lackierbar ist.

[0032] Um weiterhin eine Haftung der Korrosions-
schutzschicht 1.3 auf der Tragerschicht 1.1 sicher-
zustellen, ist auf die Tragerschicht 1.1 beidseitig ei-
ne Haftvermittlerschicht 1.4 aufgebracht. Die Haft-
vermittlerschicht 1.4 ist vorzugsweise chromfrei und
wird als dinner Flussigfilm beidseitig auf die Tra-
gerschicht 1.1 aufgebracht. Die Haftvermittlerschicht
1.4 ist vorzugsweise aus Alodine® NR 1453 der Fir-
ma Henkel gebildet. Diese Haftvermittlerschicht 1.4
zeichnet sich gleichzeitig dadurch aus, dass sie eben-
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falls einen Korrosionsschutz fur die Tragerschicht 1.1
bewirkt.

[0033] Auch ist es in einer weiteren Ausgestaltung
des Dammelements 1 moglich, dass die Trager-
schicht 1.1 aus einem Kunststoff mit einer &hnlich ho-
hen Festigkeit gebildet ist. Hierbei ist eine Korrosion
der Tragerschicht 1.1 nicht mdglich, so dass zumin-
dest die Korrosionsschutzschicht 1.3 entfallen kann.
In vorteilhafter Weise ist auf den Kunststoff zumindest
einseitig eine Haftvermittlerschicht 1.4 aufgebracht,
so dass eine verbesserte Haftung von auf die Trager-
schicht 1.1 aufgebrachtem Lack erhéht ist. Somit ist
das Dammelement 1 in einfacher Weise Uberlackier-
bar und einfach optisch an die Farbe des Bauteils an-
passbar.

[0034] Der dargestellte mehrschichtige Aufbau des
Dammelements 1 mit der aus dem biegesteifen Ma-
terial gebildeten Tragerschicht 1.1 und der aus Butyl-
kautschuk gebildeten Dampfungsmasse 1.2 zeichnet
sich durch besonders gute akustische Eigenschaften,
so genannte Entdréhnungseigenschaften, und eine
einfache und flexible Verarbeitung aus.

[0035] Die aus Butylkautschuk gebildete Damp-
fungsmasse 1.2 zeichnet sich dadurch aus, dass die-
se auf mit Korrosionsschutzol gedlten Blechen dau-
erhaft applizierbar ist. Auch zeichnet sich das Dam-
melement 1 durch eine chemische Bestandigkeit ge-
gen Wasser, Alkohole, verdiinnte Sauren und Lau-
gen aus. Der Butylkautschuk istinsbesondere auf Ba-
sis thermoplastischer Elastomere, Polymere, Klebe-
harzen, Fullstoffen, Thixotrophierhilfsmittel sowie an-
deren Modifikatoren hergestellt.

[0036] Um eine elektrische Leitung zwischen der
Tragerschicht 1.1 und dem Karosseriebauteil Uber
die Dampfungsmasse 1.2 und somit die Korrosion der
Tragerschicht 1.1 und/oder des Karosserieelements
zu vermeiden, ist die zwischen der Tragerschicht 1.1
und der Dampfungsmasse 1.2 eingebrachte Korrosi-
onsschutzschicht 1.3 elektrisch isolierend ausgebil-
det.

[0037] Alternativ oder zuséatzlich zu der Einbringung
der elektrisch isolierenden Korrosionsschutzschicht
1.3 ist zur Verringerung der elektrischen Leitfahigkeit
der Dampfungsmasse 3 ein Butylkautschuk einsetz-
bar, welchem bestimmte Flllstoffe, wie beispielswei-
se Rul, entzogen sind.

[0038] Fig. 2A zeigt in einer Draufsicht ein Bauteil
2, welches nach dem Stand der Technik mit einem
Dammelement 1 in Form einer grol¥flachigen DAmm-
matte versehen ist, welche fir die gewtinschte Koér-
perschallddmmung sorgt. Fig. 2B zeigt Bauteil und
Dammmatte 1 in einer Schnittdarstellung. Auf den
Figuren ist gut erkennbar, dass fir diese aus dem
Stand der Technik bekannte Dammmatte sehr viel
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Material aufgewendet werden muss, was zuséatzlich
noch das Bauteilgewicht erhdht.

[0039] Im Unterschied dazu zeigt Fig. 3 die er-
findungsgemafle Lésung in Form eines Bauteils 2
mit mehreren aufgebrachten Ddmmelementen 2. Bei
dem Bauteil 2 handelt es sich im dargestellten Aus-
fuhrungsbeispiel um ein aus Blech gebildetes Karos-
seriebauteil eines Fahrzeugs. In alternativen Ausge-
staltungen ist das Bauteil ein Bauteil aus anderen
Bereichen, beispielsweise aus der Bauindustrie, dem
Schiffbau, dem Flugzeugbau oder dem Hausgerate-
bau. Auch kann das Bauteil 2 aus Stahl-Blech, Alumi-
nium-Blech, KTL- oder lackbeschichteten Teilen so-
wie Kunststoffteilen gebildet sein.

[0040] Im Betrieb des Bauteils 2 kbnnen Schwingun-
gen und Schall auftreten. Beim dargestellten Aus-
fuhrungsbeispiel des Bauteils 2 als Karosseriebauteil
des Fahrzeugs werden die Schwingungen und der
Schall durch den Betrieb des Fahrzeugs am Bauteil
2 erzeugt. Um die auftretenden Schwingungen und
den Schall zu minimieren, wird ein Kérperschall des
Bauteils 2 durch lokales, das heif3t spotartiges, Auf-
bringen mehrerer Dammelemente 1 auf das Bauteil
2 gedammt.

[0041] Hierzu wird ein Schwingungsverhalten des
Bauteils 2 in einer Simulation ermittelt.

[0042] In einer besonders bevorzugten Ausgestal-
tung werden mittels Laser-Scanning-Vibrometrie Kor-
perschalluntersuchungen an dem Bauteil 2 oder an
Zusammenschlissen mehrerer Bauteile 2, wie Fahr-
zeugkarosserien, durchgeflhrt.

[0043] Hierzu wird das Bauteil 2 in nicht naher darge-
stellter Weise an einer oberen Kante fest eingespannt
und mit einem elektrodynamischen Schwingerreger,
auch Shaker genannt, angeregt. Ein Frequenzspek-
trum der Anregung umfasst dabei eine Bandbreite
von ublicherweise 40 Hertz bis 1000 Hertz.

[0044] Die erzeugten Schwingungen des Bauteils 2
werden mit einem ebenfalls nicht dargestellten so
genannten Laser-Scanning-Vibrometer erfasst. Hier-
zu wird auf dem Bauteil 2 ein Messraster mit ei-
ner Vielzahl von Scanpunkten festgelegt. Das Bau-
teil 2 wird zunachst leer, das heil’t ohne aufgebrachte
Dammelemente 1 oder andere Dammmittel, mit den
Schwingungen angeregt, wobei die Verteilung der
Schwingungen Uber das Bauteil 2 mittels des Laser-
Scanning-Vibrometer bei verschiedenen Frequenzen
gemessen wird. Dabei wird fiir jede Frequenz eine so
genannte Colourmap erzeugt, in welcher verschiede-
ne Schwingungsamplituden verschiedenfarbig dar-
gestellt sind.

[0045] Aus den jeweiligen Farben im Colourmap
werden die Schwingungsamplituden abgelesen. Be-
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reiche des Bauteils 2 mit hohen Schwingungsampli-
tuden heben sich farblich von den tbrigen Bereichen
ab.

[0046] An diesen Positionen, an welchen
die Schwingungsamplituden einen vorgegebenen
Grenzwert Uberschreiten, wird zur lokalen Verstei-
fung des Bauteils 2 jeweils ein Dammelement 1 be-
festigt.

[0047] Das Dammelement 1 wird mit der Damp-
fungsmasse 1.2 auf das Bauteil 2 aufgeklebt und so-
mit befestigt. Das Ddmmelement 1 kann dabei an Po-
sitionen des Bauteils 2 angeordnet werden, welche
aus Vollmaterial bestehen oder an welchen sich Off-
nungen im Bauteil 2 befinden. Hierbei wird das Dam-
melement 1 gleichzeitig zum VerschlieRen von Off-
nungen am Bauteil 2 verwendet.

[0048] Eine Wirksamkeit der an dem Bauteil 2 an-
geordneten Dammelemente 1 wird in einer Weiterbil-
dung mittels einer erneuten Durchfihrung der Mes-
sung anhand der Laser-Scanning-Vibrometrie und
Auswertung der erzeugten Colourmaps Uberprift.
Die Wirksamkeit der Dammelemente 1 wird in Abhan-
gigkeit der Ergebnisse gegebenenfalls durch Korrek-
turen optimiert. Die Korrekturen erfolgen insbesonde-
re durch die Anordnung von Dammelementen 1 einer
anderen GroRe, einer Lagekorrektur der aufgebrach-
ten Dammelemente 1 und/oder durch die Anordnung
zusatzlicher Dammelemente 1.

[0049] Die akustische Wirkung des Dammelements
1 wird durch mehrere Parameter eingestellt: Sie wird
zum einen durch die Elastizitat (das E-Modul), die Di-
cke, die Dichte und das. Flachengewicht der Damp-
fungsmasse 1.2 sowie zum anderen durch die Dicke,
das Flachengewicht und die Steifigkeit der Trager-
schicht 1.1 festgelegt.

[0050] Zur Erzielung einer besonders guten Korper-
schallddmmung weist die Tragerschicht 1.1 vorzugs-
weise eine Dicke von 0,1 mm bis 0,4 mm auf.

[0051] Aus dem sandwichartigen Aufbau der Dam-
melemente 1 in Verbindung mit der Verklebung des
Dammelements 1 mit dem Bauteil 2 wird lokal ein ho-
hes Flachentragheitsmoment erreicht. Als Folge er-
geben sich eine sehr grol3e Versteifung des Bauteils
2 und dadurch eine verbesserte Kérperschalldam-
mung und Entdréhnung. Die Entdréhnwirkung ist um-
so groBer, je steifer das verwendete Material der Tra-
gerschicht 1.1 ist.

[0052] Insbesondere Dammelemente 1, deren Tra-
gerschicht aus Aluminium und deren Dampfungs-
schicht 1.2 aus Butylkautschuk gebildet ist, zeigen
eine sehr gute Entdréhnwirkung. Das heil3t, Oberfla-
chenschwingungen des Bauteils 2 werden signifikant
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gedampft, so dass der Kérperschall gemindert und
die Abstrahlung von Luftschall verhindert wird.

[0053] Damit trotz der hohen Steifigkeit des Damm-
elements 1 eine optimierte Befestigung des Damm-
elements 1 an Konturen des Bauteils 2 erfolgen kann,
werden die Dd&mmelemente 1 in verschiedenen Gro-
Ren und Formen hergestellt, so dass ein Bereich des
Bauteils 2 mit hoher Schwingungsamplitude mit ei-
nem passgenauen Dammelement 1 oder mehreren
Dammelementen 1 versteifbar ist.

[0054] Das Aufbringen der Dammelemente 1 auf das
Bauteil 1 erfolgt manuell, indem an der durch die La-
ser-Scanning-Vibrometrie erfassten Position mit ho-
her Schwingungsamplitude ein oder mehrere Damm-
elemente 1 angeordnet werden.

[0055] Aus der Verwendung der aus dem biegestei-
fen Material gebildeten Tragerschicht 1.1 resultiert in
besonders vorteilhafter Weise, dass die Dammele-
mente 1 alternativ oder zusatzlich automatisiert auf
das Bauteil 2 aufbringbar sind.

[0056] Dabeiwird, wie in Fig. 4 dargestellt, das Dam-
melement 1 beispielsweise mittels eines Roboters
automatisiert von einem Tragerelement 3 getrennt
und anschlielend automatisiert an dem Bauteil 2 be-
festigt. Das Aufbringen der Dammelemente 1 kann
dabei sowohl zur Kérperschallddmmung des Bauteils
2 als auch zum dichten VerschlieBen von Offnungen
im Bauteil 2 erfolgen.

[0057] Ein derartiges Tragerelement 3 mit mehreren
auf diesem angeordneten Dammelementen 1 ist in
Fig. 4 dargestellt.

[0058] Das Tragerelement 3, der so genannte Liner,
ist als vorkonfektionierter flacher Bogen ausgebildet,
auf welchen mehrere Dammelemente 1 aufgebracht
sind. Dabei ist das Tragerelement 3 aus Papier, Poly-
ethylen oder Polyethylenterephthalat-Folie gebildet.

[0059] In einer besonderen Ausgestaltung sind alle
fur eine spezifische Anwendung, beispielsweise ein
Fahrzeug, erforderlichen Varianten von Dammele-
menten 1 als ein Satz auf einem Bogen oder auf meh-
reren Bogen angeordnet. Die Ausbildung des Trage-
relements 3 als flacher Bogen ermdéglicht eine Be-
herrschung der Variantenvielfalt der Dammelemen-
te 1 bei einer spezifischen Anwendung bei minimier-
tem Materialverschnitt und Platzverbrauch. Gegen-
Uber einer Verwendung von auf Rollen aufgebrach-
ten Dammelementen 1 besteht weiterhin der Vorteil,
dass ein unkontrolliertes Lésen der Dammelemente
1 von dem Tragerelement vermieden wird. Auch ist
herstellungsbedingter Materialausschuss nur bei Bo-
genware aussortierbar. Bei Rollen- oder Endlosmate-
rial kann es dagegen zu Stérungen in einer Applikati-
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ons-Anlage zum automatischen Aufbringen der Dam-
melemente 1 kommen.
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Patentanspriiche

1. Verfahren zur Reduzierung der Eigenschwin-
gungen eines Bauteils (2), dadurch gekennzeich-
net, dass ein Schwingungsverhalten des Bauteils (2)
ermittelt wird und dass an ermittelten Positionen mit
Schwingungsamplituden, welche einen vorgegebe-
nen Grenzwert Uberschreiten, lokal jeweils ein Dam-
melement (1) befestigt wird, welches als mehrschich-
tiges Klebeelement mit einer Tragerschicht (1.1) und
einer selbstklebenden Dampfungsmasse (1.2) aus-
gebildet ist.

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dass das Schwingungsverhalten in einer Si-
mulation ermittelt wird.

3. Verfahren nach Anspruch 1 oder 2, dadurch ge-
kennzeichnet, dass das Schwingungsverhalten mit-
tels Laser-Scanning-Vibrometrie ermittelt wird.

4. Verfahren nach einem der vorhergehenden An-
spriiche, dadurch gekennzeichnet, dass das Damm-
element (1) manuell und/oder automatisiert an dem
Bauteil (2) befestigt wird.

5. Verfahren nach einem der vorhergehenden An-
spriiche, dadurch gekennzeichnet, dass das Damm-
element (1) automatisiert von einem Tragerelement
(3) getrennt und an dem Bauteil (2) befestigt wird.

6. Dammelement (1) zur Reduzierung der Ei-
genschwingungen eines Bauteils (2), dadurch ge-
kennzeichnet, dass das Dammelement (1) als mehr-
schichtiges Klebeelement aus einer Tragerschicht
(1.1) und einer selbstklebenden Dampfungsmasse
(1.2) gebildet ist, wobei die Tragerschicht (1.1) aus
einem biegesteifen Material und die Dampfungsmas-
se (1.2) aus Butylkautschuk gebildet ist.

7. Dammelement (1) nach Anspruch 6, dadurch ge-
kennzeichnet, dass das Material eine naturharte Alu-
miniumlegierung oder Edelstahl ist.

8. Dammelement (1) nach Anspruch 7, dadurch
gekennzeichnet, dass die naturharte Aluminiumlegie-
rung eine 5xxx-Aluminiumlegierung ist.

Es folgen 2 Blatt Zeichnungen
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Anhéangende Zeichnungen
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FIG 2A
Stand der Technik
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FIG 2B
Stand der Technik
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