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(54) Bezeichnung: Fliehkraftpendel

(57) Zusammenfassung: Es ist ein Fliehkraftpendel (36) zur
Dämpfung von Drehungleichförmigkeiten in einem Antriebs-
strang eines Kraftfahrzeugs vorgesehen mit einem um eine
Drehachse (12) drehbaren Trägerflansch (44) und einer re-
lativ zu dem Trägerflansch (44), insbesondere über Pendel-
bahnen, pendelbaren Pendelmasse (40) zur Erzeugung ei-
nes der Drehungleichförmigkeit entgegen gerichteten Rück-
stellmoments, wobei die Pendelmasse (40) über eine Niet-
verbindung (42) miteinander verbundene Teilmassen (38)
und/oder der Trägerflansch (44) über eine Nietverbindung
(42) miteinander verbundene Flanschteile zur Führung der
Pendelmasse (40) zwischen den Flanschteilen aufweist, wo-
bei die Nietverbindung (42) einen in eine zugehörige Nietöff-
nung (54) eingepressten Senkbereich (52) aufweist. Durch
den in die Nietöffnung (54) eingepressten Senkbereich (52)
der Nietverbindung (42) kann die Nietverbindung (42) höhe-
re Lasten ertragen, so dass ein Fliehkraftpendel (36) mit ei-
ner guten Haltbarkeit auch bei auftretenden Impacts ermög-
licht ist.
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft ein Fliehkraftpendel
zur Dämpfung von über eine Antriebswelle eines
Kraftfahrzeugmotors eingeleiteten Drehungleichför-
migkeiten, mit deren Hilfe ein der Drehungleichför-
migkeit entgegen gerichtetes Rückstellmoment er-
zeugt werden kann.

[0002] Beispielsweise aus DE 10 2008 059 297 A1
ist ein Fliehkraftpendel bekannt, bei dem eine über
in entsprechenden Laufbahnen geführte Laufrollen
relativ zu einem Trägerflansch verlagerbare Pendel-
masse vorgesehen ist, die bei einer Drehzahlschwan-
kung ein der Drehzahlschwankung entgegen gerich-
tetes Rückstellmoment zur Dämpfung der Drehzahl-
schwankung erzeugen kann. Der Trägerflansch weist
zwei über Abstandsbolzen miteinander verbundene
Flanschteile auf, zwischen denen die Pendelmasse
pendeln kann und beim Erreichen eines maximalen
Schwingwinkels anschlagen kann.

[0003] Es besteht ein ständiges Bedürfnis die Halt-
barkeit von Fliehkraftpendeln zu erhöhen.

[0004] Es ist die Aufgabe der Erfindung Maßnahmen
aufzuzeigen, die ein Fliehkraftpendel mit einer guten
Haltbarkeit ermöglichen.

[0005] Die Lösung der Aufgabe erfolgt erfindungsge-
mäß durch ein Fliehkraftpendel mit den Merkmalen
des Anspruchs 1. Bevorzugte Ausgestaltungen der
Erfindung sind in den Unteransprüchen und der nach-
folgenden Beschreibung angegeben, die jeweils ein-
zeln oder in Kombination einen Aspekt der Erfindung
darstellen können.

[0006] Erfindungsgemäß ist ein Fliehkraftpendel zur
Dämpfung von Drehungleichförmigkeiten in einem
Antriebsstrang eines Kraftfahrzeugs vorgesehen mit
einem um eine Drehachse drehbaren Trägerflansch
und einer relativ zu dem Trägerflansch, insbeson-
dere über Pendelbahnen, pendelbaren Pendelmas-
se zur Erzeugung eines der Drehungleichförmigkeit
entgegen gerichteten Rückstellmoments, wobei die
Pendelmasse über eine Nietverbindung miteinander
verbundene Teilmassen und/oder der Trägerflansch
über eine Nietverbindung miteinander verbundene
Flanschteile zur Führung der Pendelmasse zwischen
den Flanschteilen aufweist, wobei die Nietverbindung
insbesondere einen in eine zugehörige Nietöffnung
eingepressten Senkbereich aufweist.

[0007] Beispielsweise bei einem plötzlichen Dreh-
momentstoß („Impact“) in einem Antriebsstrang ei-
nes Kraftfahrzeugs, beispielsweise bei einem Knall-
start oder einem Verschalten, kann die Pendelmas-
se des an dem Antriebsstrang angekoppelten Flieh-
kraftpendels besonders stark entlang ihrer Pendel-
bahn auslenken und am Ende ihres Schwingwin-

kels hart anschlagen. Dieses Anschlagen der Pen-
delmasse beim Erreichen ihres maximalen Schwing-
winkels führt zu mechanischen Belastungen in den
Komponenten des Fliehkraftpendels. Es wurde er-
kannt, dass ein Bauteilversagen eines Fliehkraftpen-
dels durch ein Versagen einer Nietverbindung infolge
der bei einem Impact auftretenden Kräfte, insbeson-
dere Scherkräfte, auftreten können, die zu einem Ab-
scheren eines Nietkopfes der Nietverbindung führen
können. Bei einer Nietverbindung wird ein Nietschaft
eines Niets in Nietöffnungen der miteinander zu ver-
nietenden Bauteile eingesteckt. Hierbei ist zwischen
dem Nietschaft und den Nietöffnungen eine Spiel-
passung vorgesehen, um das Einstecken des Niet-
schafts in die Nietöffnungen leicht zu ermöglichen.
Diese Spielpassung führt jedoch zu einer nicht voll-
ständigen Ausfüllung der Lochlaibung der Nietöffnun-
gen. Zudem ergibt sich zwischen den Nietköpfen und
dem Nietschaft eine scharfkantige Kerbe. Es wird da-
von ausgegangen, dass die bei einem Anschlagen
der Pendelmasse auftretenden mechanischen Las-
ten aufgrund der nur teilweisen Ausfüllung der Loch-
laibung und der Kerbwirkungseffekte zwischen den
Nietköpfen und dem Nietschaft zu einem besonders
ungünstigen Lastfall am Übergang der Nietköpfe zu
dem Nietschaft führen, der zu einem mechanischen
Versagen der Nietverbindung durch ein Abscheren
zumindest eines der Nietköpfe führt.

[0008] Durch den in die Nietöffnung eingepressten
und in der Nietöffnung versenkten Senkbereich der
Nietverbindung kann zumindest in einem axial be-
grenzten Axialbereich eine Presspassung der Niet-
verbindung in der Nietöffnung vorgesehen werden.
Der Senkbereich kann bei der Herstellung der Niet-
verbindung durch die bei der Herstellung des Schließ-
kopfes angreifenden Axialkräfte leicht in die Nietöff-
nung eingepresst werden. Vorzugsweise ist die Niet-
öffnung angesenkt, um das Einpressen des Senkbe-
reichs zu erleichtern. Es ist aber auch möglich, dass
das die Nietöffnung umgebene Material unbearbei-
tet und dadurch nicht durch Prägen verformt und/
oder angesenkt ist, wodurch ein zusätzlicher Herstel-
lungsschritt vermieden ist. Zumindest in einem von
dem Senkbereich eingenommen Teil des Axialbe-
reichs der Nietverbindung kann eine im Wesentlichen
vollständige Ausfüllung der Lochlaibung der Nietöff-
nung durch die Nietverbindung sichergestellt werden.
Zumindest im Senkbereich der Nietverbindung kann
die bei einem harten Anschlagen der Pendelmasse
in Querrichtung der Nietverbindung auftretende Flä-
chenpressung auf den gesamten Durchmesser der
Nietöffnung aufgeteilt werden. Im Vergleich zu ei-
ner Spielpassung zwischen dem Nietschaft und der
Nietöffnung können die angreifenden Kräfte im Senk-
bereich über eine größere Querschnittsfläche der
Nietverbindung aufgeteilt werden, wodurch an der
Nietverbindung angreifende Druckspitzen reduziert
werden können. Aufgrund des geringeren Maximal-
drucks kann das Risiko eines Bauteilversagens der
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Nietverbindung durch Abscheren zumindest reduziert
werden. Zudem ist es möglich über die Positionie-
rung und die axiale Länge des Senkbereichs Kerbwir-
kungseffekte zu reduzieren oder sogar zu vermeiden,
so dass die Bauteilfestigkeit der Nietverbindung wei-
ter verbessert ist. Durch den in die Nietöffnung ein-
gepressten Senkbereich der Nietverbindung kann die
Nietverbindung höhere Lasten ertragen, so dass ein
Fliehkraftpendel mit einer guten Haltbarkeit auch bei
auftretenden Impacts ermöglicht ist.

[0009] Die mindestens eine Pendelmasse des Flieh-
kraftpendels hat unter Fliehkrafteinfluss das Bestre-
ben eine möglichst weit vom Drehzentrum entfernte
Stellung anzunehmen. Die „Nulllage“ ist also die ra-
dial am weitesten vom Drehzentrum entfernte Stel-
lung, welche die Pendelmasse in der radial äußeren
Stellung einnehmen kann. Bei einer konstanten An-
triebsdrehzahl und konstantem Antriebsmoment wird
die Pendelmasse diese radial äußere Stellung ein-
nehmen. Bei Drehzahlschwankungen lenkt die Pen-
delmasse aufgrund ihrer Massenträgheit entlang ih-
rer Pendelbahn aus. Die Pendelmasse kann dadurch
in Richtung des Drehzentrums verschoben werden.
Die auf die Pendelmasse wirkende Fliehkraft wird da-
durch aufgeteilt in eine Komponente tangential und
eine weitere Komponente normal zur Pendelbahn.
Die tangentiale Kraftkomponente stellt die Rückstell-
kraft bereit, welche die Pendelmasse wieder in ih-
re „Nulllage“ bringen will, während die Normalkraft-
komponente auf ein die Drehzahlschwankungen ein-
leitendes Krafteinleitungselement, insbesondere ei-
ne mit der Antriebswelle des Kraftfahrzeugmotors
verbundene Schwungscheibe, einwirkt und dort ein
Gegenmoment erzeugt, das der Drehzahlschwan-
kung entgegenwirkt und die eingeleiteten Drehzahl-
schwankungen dämpft. Bei besonders starken Dreh-
zahlschwankungen kann die Pendelmasse also ma-
ximal ausgeschwungen sein und die radial am wei-
testen innen liegende Stellung annehmen. Die in dem
Trägerflansch und/oder in der Pendelmasse vorge-
sehenen Bahnen weisen hierzu geeignete Krümmun-
gen auf, in denen ein insbesondere als Laufrolle aus-
gestaltetes, Koppelelement geführt sein kann. Vor-
zugsweise sind mindestens zwei Laufrollen vorge-
sehen, die jeweils an einer Laufbahn des Träger-
flanschs und einer Pendelbahn der Pendelmasse
geführt sind. Insbesondere ist mehr als eine Pen-
delmasse vorgesehen. Vorzugsweise sind mehrere
Pendelmassen in Umfangsrichtung gleichmäßig ver-
teilt an dem Trägerflansch geführt. Die träge Mas-
se der Pendelmasse und/oder die Relativbewegung
der Pendelmasse zum Trägerflansch ist insbeson-
dere zur Dämpfung eines bestimmten Frequenzbe-
reichs von Drehungleichförmigkeiten, insbesondere
einer Motorordnung des Kraftfahrzeugmotors, aus-
gelegt. Insbesondere ist mehr als eine Pendelmas-
se und/oder mehr als ein Trägerflansch vorgesehen.
Beispielsweise sind zwei über insbesondere als Ab-
standsbolzen ausgestaltete Bolzen oder Niete mitein-

ander verbundene Pendelmassen vorgesehen, zwi-
schen denen in axialer Richtung des Drehschwin-
gungsdämpfers der Trägerflansch positioniert ist. Al-
ternativ können zwei, insbesondere im Wesentlichen
Y-förmig miteinander verbundene, Flanschteile des
Trägerflanschs vorgesehen sein, zwischen denen die
Pendelmasse positioniert ist.

[0010] Wenn die Pendelmasse aus mehreren in ei-
nem gemeinsamen Umfangsbereich in axialer Rich-
tung hintereinander angeordneten Teilmassen zu-
sammengesetzt ist, können diese Teilmassen mit Hil-
fe der den Senkbereich aufweisenden Nietverbin-
dung miteinander verbunden werden. Dadurch kann
ein Auseinanderfallen der Pendelmasse durch ein
Bauteilversagen der Nietverbindung vermieden wer-
den. Es ist auch möglich, dass die Teilmassen zu-
einander beabstandet vorgesehen sind, so dass der
Trägerflansch in axialer Richtung zwischen den Teil-
massen vorgesehen sein kann. In diesem Fall kann
der Nietschaft der Nietverbindung als Stufenbolzen
ausgestaltet sein und/oder ein, beispielsweise rohr-
förmiger, Abstandshalter ist zwischen den axial zu-
einander beabstandeten Teilmassen von der Nietver-
bindung mit vernietet. Zudem kann mit dem Träger-
flansch ein Anschlagbolzen vernietet sein, für den
zusätzlich oder alternativ die den Senkbereich auf-
weisende Nietverbindung verwendet wird. Die Pen-
delmasse kann beim Erreichen ihres durch den An-
schlagbolzen begrenzten maximalen Schwingwin-
kels an dem Anschlagbolzen anschlagen, so dass
beispielsweise ein unnötige Belastung von in Bahnen
geführten Laufrollen am Ende der Bahnen vermie-
den ist. Insbesondere wenn der Trägerflansch zwei in
axialer Richtung zueinander beabstandet verlaufen-
de Flanschteile aufweist, zwischen denen die Pen-
delmasse pendelbar geführt ist, kann der Anschlag-
bolzen die beiden Flanschteile auf einen definierten
axialen Abstand zueinander miteinander verbinden.
In diesem Fall kann der Nietschaft der den Anschlag-
bolzen ausbildenden Nietverbindung als Stufenbol-
zen ausgestaltet sein und/oder ein, beispielsweise
rohrförmiger, Abstandshalter ist zwischen den axial
zueinander beabstandeten Teilmassen von der Niet-
verbindung mit vernietet.

[0011] Insbesondere ist ein Setzkopf der Nietverbin-
dung als Linsenkopf oder Kegelkopf ausgestaltet. Ein
Niet, bei dem der Nietschaft mit einem Linsenkopf
oder Kegelkopf versehen ist, weist als genormtes
Standardbauteil bereits einen Senkbereich auf, der
als kegeliger oder gerundeter Übergang des Setz-
kopfs zum einstückig mit dem Setzkopf verbunde-
nen Nietschaft ausgestaltet ist. Dadurch ist es mög-
lich eine individuelle ausgeformte Nietverbindung zu
vermeiden und ein kostengünstiges Standardbauteil
zu verwenden. Wenn mit einem Werkzeug zur Er-
zeugung des Schließkopfes beim Herstellen der Niet-
verbindung eine dafür vorgesehene Axialkraft aufge-
prägt wird, kann diese Axialkraft den Senkbereich des



DE 10 2018 125 615 A1    2020.04.16

4/10

Setzkopfes automatisch in die Nietöffnung hineinzie-
hen bis der Setzkopf flächig anliegt. Ein Abscheren
des Setzkopfs bei einer starken Belastung der ferti-
gen Nietverbindung ist dadurch vermieden.

[0012] Vorzugsweise ist ein Schließkopf der Nietver-
bindung als Linsenkopf oder Kegelkopf ausgestaltet.
Zusätzlich oder alternativ zu dem an dem Setzkopf
vorgesehenen Senkbereich ist es möglich den Senk-
bereich auf der Seite des Schließkopfes vorzusehen.
Wen der Schließkopf durch ein plastisches Umfor-
men des freien Endes des Nietschafts ausgebildet
werden soll, ist es möglich den Senkbereich als ei-
ne Durchmesserverdickung des Nietschafts von An-
fang an vorzusehen. Es ist aber auch möglich durch
eine geeignete Umformtechnik einen Teil des zur
Ausbildung des Schließkopfes vorgesehenen umge-
formten Materials des Nietschafts in die Nietöffnung
hereinzupressen und dadurch den Senkbereich des
Schließkopfs auszubilden. Beispielsweise kann der
Nietschaft innerhalb der Nietöffnung bei der Erzeu-
gung der Nietverbindung soweit gestaucht werden,
dass die Lochlaibung der Nietöffnung stärker oder so-
gar vollständig von dem durch plastische Verformung
gestauchten Nietschaft ausgefüllt wird. Ein Absche-
ren des Schließkopfs bei einer starken Belastung der
fertigen Nietverbindung ist dadurch vermieden.

[0013] Besonders bevorzugt ist der Senkbereich von
einem Setzkopf und einem sich daran anschließen-
den Nietschaft und/oder von einem Schließkopf der
Nietverbindung ausgebildet. Der Senkbereich kann
sich dadurch unmittelbar an dem Setzkopf und/oder
an dem Schließkopf anschließen. Ein Kerbwirkungs-
effekt wird dadurch signifikant reduziert. Zudem kann
ein überwiegender Großteil des Nietschafts mit Spiel-
passung in die Nietöffnungen leicht eingesteckt wer-
den, bevor der Schließkopf erzeugt wird. Wenn der
Senkbereich des Setzkopfs axial an dem die jewei-
lige Nietöffnung begrenzenden Material anschlägt,
ist nur noch eine der axialen Erstreckung des Senk-
bereichs entsprechende geringe axiale Relativbe-
wegung zu der jeweiligen Nietöffnung erforderlich,
um die unlösbare Nietverbindung herzustellen. Die-
se axiale Relativbewegung, bei welcher der jeweili-
ge Senkbereichs in die Nietöffnung eingepresst wird,
kann leicht automatisch bei dem die Nietverbindung
herstellenden Vernietungsvorgang gleichzeitig erfol-
gen, so dass die Herstellungsgeschwindigkeit und die
Montage nicht beeinträchtigt ist.

[0014] Insbesondere ist der Senkbereich als Radius-
übergang oder Kegelstumpfbereich ausgeformt. Da-
durch können die Festigkeit beeinträchtigende Kerb-
wirkungseffekte reduziert werden. Ein scharfkantiger
Übergang des Senkbereichs zu einem axial nachfol-
genden Teil ist vermieden.

[0015] Vorzugsweise ist der Trägerflansch über ei-
ne weitere Nietverbindung mit einem Ausgangsele-

ment, insbesondere Ausgangsnabe, zur Einleitung
der Rückstellmoments in einen Antriebstrang eines
Kraftfahrzeugs verbunden, wobei die weitere Nietver-
bindung einen in eine zugehörige weitere Nietöffnung
des Ausgangselements eingepressten Senkbereich
aufweist. Die weitere Nietverbindung kann insbeson-
dere wie vorstehend anhand der Nietverbindung er-
läutert, aus- und weitergebildet sein. Dadurch kann
auch die Festigkeit der Anbindung des Fliehkraftpen-
dels erhöht werden und/oder die weitere Nietverbin-
dung kleiner dimensioniert werden. Ein Bauteilversa-
gen der Verbindung des Fliehkraftpendels mit dem
die Ankoppelung an den Antriebsstrang herbeifüh-
renden Ausgangselement, insbesondere bei einem
Impact, kann dadurch vermieden werden, wodurch
die Haltbarkeit weiter erhöht ist.

[0016] Die Erfindung betrifft ferner einen Dreh-
schwingungsdämpfer zur Drehschwingungsdämp-
fung in einem Antriebsstrang eines Kraftfahrzeugs,
mit einer Primärmasse zum Einleiten eines Dreh-
moments, einer über ein, insbesondere als Bogen-
feder ausgestaltetes, Energiespeicherelement relativ
zur Primärmasse begrenzt verdrehbaren Sekundär-
masse zum Ausleiten eines Drehmoments und einem
mit der Sekundärmasse verbundenen Fliehkraftpen-
del, das wie vorstehend beschrieben aus- und weiter-
gebildet sein kann, zur Bereitstellung eines einer Dre-
hungleichförmigkeit entgegen gerichteten Rückstell-
moments. Durch den in die Nietöffnung eingepress-
ten Senkbereich der mindestens einen Nietverbin-
dung des Fliehkraftpendel kann die Nietverbindung
des Fliehkraftpendel höhere Lasten ertragen, so dass
ein Drehschwingungsdämpfer mit einer guten Halt-
barkeit auch bei auftretenden Impacts ermöglicht ist.

[0017] Die Primärmasse und die über das insbeson-
dere als Bogenfeder ausgestaltete Energiespeicher-
element an die Primärmasse begrenzt verdrehbar an-
gekoppelte Sekundärmasse können ein Masse-Fe-
der-System ausbilden, das in einem bestimmten Fre-
quenzbereich Drehungleichförmigkeiten in der Dreh-
zahl und in dem Drehmoment der von einem Kraft-
fahrzeugmotor erzeugten Antriebsleistung dämpfen
kann. Hierbei kann das Massenträgheitsmoment
der Primärmasse und/oder der Sekundärmasse so-
wie die Federkennlinie des Energiespeicherelements
derart ausgewählt sein, dass Schwingungen im Fre-
quenzbereich der dominierenden Motorordnungen
des Kraftfahrzeugmotors gedämpft werden können.
Das Massenträgheitsmoment der Primärmasse und/
oder der Sekundärmasse kann insbesondere durch
eine angebrachte Zusatzmasse beeinflusst werden.
Die Primärmasse kann eine Scheibe aufweisen,
mit welcher ein Deckel verbunden sein kann, wo-
durch ein im Wesentlichen ringförmiger Aufnahme-
raum für das Energiespeicherelement begrenzt sein
kann. Die Primärmasse kann beispielsweise über
in den Aufnahmeraum hinein abstehende Einprä-
gungen tangential an dem Energiespeicherelement
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anschlagen. In den Aufnahmeraum kann ein Aus-
gangsflansch der Sekundärmasse hineinragen, der
an dem gegenüberliegenden Ende des Energiespei-
cherelements tangential anschlagen kann. Wenn der
Drehschwingungsdämpfer Teil eines Zweimassen-
schwungrads ist, kann die Primärmasse eine mit ei-
ner Antriebswelle eines Kraftfahrzeugmotors koppel-
bare Schwungscheibe aufweisen. Wenn der Dreh-
schwingungsdämpfer als Riemenscheibenentkopp-
ler Teil einer Riemenscheibenanordnung zum Antrieb
von Nebenaggregaten eines Kraftfahrzeugs mit Hil-
fe eines Zugmittels ist, kann die Primärmasse eine
Riemenscheibe ausbilden, an deren radial äußeren
Mantelfläche das Zugmittel, insbesondere ein Keilrie-
men, zur Drehmomentübertragung angreifen kann.
Wenn der Drehschwingungsdämpfer als Scheiben-
dämpfer insbesondere einer Kupplungsscheibe einer
Reibungskupplung verwendet wird, kann die Primär-
masse mit einem Reibbeläge tragenden Scheiben-
bereich gekoppelt sein, während die Sekundärmas-
se mit einer Getriebeeingangswelle eines Kraftfahr-
zeuggetriebes gekoppelt sein kann.

[0018] Besonders bevorzugt weist die Sekundär-
masse einen tangential an dem Energiespeicher-
element anschlagbaren Ausgangsflansch auf, wobei
der Ausgangsflansch den Trägerflansch des Flieh-
kraftpendels ausbildet. Die Bauteileanzahl und die
Herstellungskosten können dadurch gering gehalten
werden. Durch die gute Festigkeit der Nietverbin-
dung des Fliehkraftpendels ist auch ein Bauteilver-
sagen des Ausgangsflanschs nicht zu befürchten,
so dass eine Unterbrechung des Drehmomentflusses
über den Drehschwingungsdämpfer nicht zu befürch-
ten ist.

[0019] Insbesondere bildet die Primärmasse einen
ringförmig in Umfangsrichtung verlaufenden, insbe-
sondere zwischen der Primärmasse und der Sekun-
därmasse abgedichteten, Aufnahmeraum zur Auf-
nahme des Energiespeicherelements aus, wobei das
Fliehkraftpendel in dem Aufnahmeraum positioniert
ist. Durch die gute Festigkeit der Nietverbindung
des Fliehkraftpendels ist das Fliehkraftpendel im We-
sentlichen wartungsfrei, so dass das Fliehkraftpendel
leicht in einem Bauraum positioniert werden kann, der
im Vergleich zu anderen Stellen schwieriger zu errei-
chen ist. Da das Fliehkraftpendel dadurch nicht in ei-
nem wartungsfreundlichen Bauraum positioniert sein
muss, ist es möglich radial innerhalb des Energie-
speicherelements freien Bauraum für das Fliehkraft-
pendel zu nutzen, so dass der Bauraumbedarf des
Drehschwingungsdämpfer entsprechend gering sein
kann.

[0020] Vorzugsweise ist eine Zusatzmasse zur Er-
höhung des Massenträgheitsmoments der Sekun-
därmasse mit dem Trägerflansch des Fliehkraftpen-
dels über eine weitere Nietverbindung vernietet, wo-
bei die weitere Nietverbindung einen in eine zuge-

hörige weitere Nietöffnung der Zusatzmasse einge-
pressten Senkbereich aufweist. Die weitere Nietver-
bindung kann insbesondere wie vorstehend anhand
der Nietverbindung erläutert, aus- und weitergebildet
sein. Durch die Zusatzmasse ist das sekundärseitige
Massenträgheitsmoment erhöht, so dass bei einem
Impact ein besonders hartes Anschlagen der Pendel-
masse auftreten kann. Durch die mit Hilfe des Senk-
bereichs der weiteren Nietverbindung ist jedoch eine
erhöhte Festigkeit gegeben, so dass auch bei einer
Zusatzmasse mit einem besonders hohen Massen-
trägheitsmoments ein Bauteilversagen bei der weite-
ren Nietverbindung nicht zu befürchten ist.

[0021] Nachfolgend wird die Erfindung unter Bezug-
nahme auf die anliegenden Zeichnungen anhand be-
vorzugter Ausführungsbeispiele exemplarisch erläu-
tert, wobei die nachfolgend dargestellten Merkmale
sowohl jeweils einzeln als auch in Kombination einen
Aspekt der Erfindung darstellen können. Es zeigen:

Fig. 1: eine schematische Schnittansicht eines
Drehschwingungsdämpfers,

Fig. 2: eine schematische Detailansicht einer
ersten Ausführungsform einer Nietverbindung
des Drehschwingungsdämpfers aus Fig. 1 und

Fig. 3: eine schematische Detailansicht einer
zweiten Ausführungsform einer Nietverbindung
des Drehschwingungsdämpfers aus Fig. 1.

[0022] Der in Fig. 1 dargestellte Drehschwingungs-
dämpfer 10 für einen Antriebsstrang eines Kraftfahr-
zeugs weist eine um eine Drehachse 12 drehbare Pri-
märmasse 14 auf, die mit einer Antriebswelle eines
Kraftfahrzeugmotors verschraubt werden kann. Die
Primärmasse 14 weist einen angeschweißten Deckel
16 auf, so dass die Primärmasse 14 ein in Umfangs-
richtung verlaufenden ringförmigen Aufnahmeraum
18 begrenzt, in dem ein tangential an der Primär-
masse 14 anschlagbares Energiespeicherelement 20
vorgesehen ist. Im dargestellten Ausführungsbeispiel
ist das Energiespeicherelement 20 durch zwei ko-
axial ineinander gesteckte Bogenfedern ausgebildet.
Über das Energiespeicherelement 20 ist eine Se-
kundärmasse 22 begrenzt verdrehbar an der Pri-
märmasse 14 angekoppelt. Die Sekundärmasse 22
weist einen tangential an dem Energiespeicherele-
ment 20 anschlagbaren Ausgangsflansch 24 auf, der
mit einem als Ausgangsnabe ausgestalteten Aus-
gangselement 26 verbunden ist. Das Ausgangsele-
ment 26 kann über eine Steckverzahnung 28 dreh-
fest mit einer Welle, beispielsweise einer Motorwel-
le einer elektrischen Maschine und/oder eine Getrie-
beeingangswelle eines Kraftfahrzeuggetriebes, ver-
bunden sein. Zusätzlich ist eine Zusatzmasse 30
mit dem Ausgangsflansch 24 und dem Ausgangsele-
ment 26 verbunden, um das sekundärseitige Mas-
senträgheitsmoment der Sekundärmasse 22 zu erhö-
hen. Im dargestellten Ausführungsbeispiel ist zudem
eine als Tellerfeder ausgestaltete Dichtmembran 32
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mit der Sekundärmasse 22 befestigt, die mit einer
Federkraft über einen Gleitring 34 gegen den De-
ckel 16 der Primärmasse 14 drückt, um den Aufnah-
meraum 18 abzudichten und eine bewusste Reibung
aufzuprägen, damit bei einer Relativdrehung der Se-
kundärmasse 22 zur Primärmasse 14 ein resonanz-
bedingtes Aufschaukeln von Drehschwingungen ge-
dämpft werden kann.

[0023] In dem Aufnahmeraum ist zusätzlich ein
Fliehkraftpendel 36 vorgesehen, um eine zusätzliche
Drehschwingungsdämpfung bereitzustellen. Im dar-
gestellten Ausführungsbeispiel weist das Fliehkraft-
pendel 36 eine aus mehreren blechartigen Teilmas-
sen 38 zusammengesetzte Pendelmasse 40 auf. Die
jeweiligen Teilmassen 38 sind über eine in Fig. 2
und Fig. 3 näher dargestellte Nietverbindung 42 mit-
einander vernietet. Die Pendelmasse 40 ist an ei-
nem Trägerflansch 44 pendelbar geführt, wobei im
dargestellten Ausführungsbeispiel der Trägerflansch
44 mit dem Ausgangsflansch 24 der Sekundärmas-
se 22 zusammenfällt. Der Ausgangsflansch 24 ist
mit dem Ausgangselement 26, der Dichtmembran 32
und der Zusatzmasse 30 über eine weitere Nietver-
bindung 46 vernietet, die ebenfalls wie die in Fig. 2
und Fig. 3 dargestellte Nietverbindung 42 ausgestal-
tet sein kann.

[0024] Die in Fig. 2 teilweise dargestellte Nietver-
bindung 42 weist einen mit einem Nietschaft 48 ein-
stückig verbundenen Setzkopf 50 auf. Der Setzkopf
50 ist als Linsenkopf ausgestaltet, so dass ein aus
Nietschaft 48 und Setzkopf 50 zusammengesetztes
Normbauteil einen als Übergangsradius ausgestal-
teten Senkbereich 54 aufweist, der unmittelbar von
dem übrigen Setzkopf 50 in den Nietschaft 48 über-
geht. Bei der Herstellung der Nietverbindung 42 kann
der Nietschaft 48 mit Spielpassung in korrespondie-
rende Nietöffnungen 52 eingesteckt werden und beim
Herstellen des Schließkopfes durch die angreifenden
Axialkräfte in die benachbarte Nietöffnung 52 einge-
presst und versenkt werden. Es ist auch möglich,
dass zusätzlich oder alternativ am Schließkopf der
Nietverbindung 42 der Senkbereich 54 ausgebildet
ist.

[0025] Bei der in Fig. 3 teilweise dargestellten Aus-
führungsform der Nietverbindung 42 ist im Vergleich
zu der Fig. 2 dargestellten Ausführungsform der Niet-
verbindung 42 der Setzkopf 50 als Kegelkopf aus-
gestaltet. Ein aus Nietschaft 48 und Setzkopf 50 zu-
sammengesetztes Normbauteil weist einen als Ke-
gelstumpf ausgestalteten Senkbereich 54 auf, der un-
mittelbar von dem übrigen Setzkopf 50 in den Niet-
schaft 48 übergeht und bei der Herstellung der Niet-
verbindung 42 in die benachbarte Nietöffnung 52 ein-
gepresst und versenkt werden kann.

Bezugszeichenliste

10 Drehschwingungsdämpfer

12 Drehachse

14 Primärmasse

16 Deckel

18 Aufnahmeraum

20 Energiespeicherelement

22 Sekundärmasse

24 Ausgangsflansch

26 Ausgangselement

28 Steckverzahnung

30 Zusatzmasse

32 Dichtmembran

34 Gleitring

36 Fliehkraftpendel

38 Teilmasse

40 Pendelmasse

42 Nietverbindung

44 Trägerflansch

46 weitere Nietverbindung

48 Nietschaft

50 Setzkopf

52 Nietöffnung

54 Senkbereich
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Patentansprüche

1.    Fliehkraftpendel zur Dämpfung von Drehun-
gleichförmigkeiten in einem Antriebsstrang eines
Kraftfahrzeugs, mit
einem um eine Drehachse (12) drehbaren Träger-
flansch (44) und
einer relativ zu dem Trägerflansch (44), insbesondere
über Pendelbahnen, pendelbaren Pendelmasse (40)
zur Erzeugung eines der Drehungleichförmigkeit ent-
gegen gerichteten Rückstellmoments,
wobei die Pendelmasse (40) über eine Nietverbin-
dung (42) miteinander verbundene Teilmassen (38)
und/oder der Trägerflansch (44) über eine Nietver-
bindung (42) miteinander verbundene Flanschteile
zur Führung der Pendelmasse (40) zwischen den
Flanschteilen aufweist.
wobei die Nietverbindung (42) insbesondere einen
in eine zugehörige Nietöffnung (54) eingepressten
Senkbereich (52) aufweist.

2.  Fliehkraftpendel nach Anspruch 1 dadurch ge-
kennzeichnet, dass ein Setzkopf (50) der Nietverbin-
dung (42) als Linsenkopf oder Kegelkopf ausgestal-
tet ist.

3.    Fliehkraftpendel nach Anspruch 1 oder 2 da-
durch gekennzeichnet, dass ein Schließkopf der
Nietverbindung (42) als Linsenkopf oder Kegelkopf
ausgestaltet ist.

4.   Fliehkraftpendel nach einem der Ansprüche 1
bis 3 dadurch gekennzeichnet, dass der Senkbe-
reich (52) von einem Setzkopf (50) und einem sich
daran anschließenden Nietschaft (48) und/oder von
einem Schließkopf der Nietverbindung (42) ausgebil-
det ist.

5.   Fliehkraftpendel nach einem der Ansprüche 1
bis 4 dadurch gekennzeichnet, dass der Senkbe-
reich (52) als Radiusübergang oder Kegelstumpfbe-
reich ausgeformt ist.

6.   Fliehkraftpendel nach einem der Ansprüche 1
bis 5 dadurch gekennzeichnet, dass der Träger-
flansch (44) über eine weitere Nietverbindung (46)
mit einem Ausgangselement (26), insbesondere Aus-
gangsnabe, zur Einleitung der Rückstellmoments in
einen Antriebstrang eines Kraftfahrzeugs verbunden
ist, wobei die weitere Nietverbindung (46) einen in ei-
ne zugehörige weitere Nietöffnung des Ausgangsele-
ments (26) eingepressten Senkbereich (52) aufweist.

7.    Drehschwingungsdämpfer zur Drehschwin-
gungsdämpfung in einem Antriebsstrang eines Kraft-
fahrzeugs, mit
einer Primärmasse (14) zum Einleiten eines Drehmo-
ments,
einer über ein, insbesondere als Bogenfeder aus-
gestaltetes, Energiespeicherelement (20) relativ zur

Primärmasse (14) begrenzt verdrehbaren Sekundär-
masse (22) zum Ausleiten eines Drehmoments und
einem mit der Sekundärmasse (22) verbundenen
Fliehkraftpendel (36) nach einem der Ansprüche 1 bis
6 zur Bereitstellung eines einer Drehungleichförmig-
keit entgegen gerichteten Rückstellmoments.

8.  Drehschwingungsdämpfer nach Anspruch 7 da-
durch gekennzeichnet, dass die Sekundärmasse
(22) einen tangential an dem Energiespeicherele-
ment (20) anschlagbaren Ausgangsflansch (24) auf-
weist, wobei der Ausgangsflansch (24) den Träger-
flansch (44) des Fliehkraftpendels (36) ausbildet.

9.    Drehschwingungsdämpfer nach Anspruch 7
oder 8 dadurch gekennzeichnet, dass die Primär-
masse (12) einen ringförmig in Umfangsrichtung ver-
laufenden, insbesondere zwischen der Primärmas-
se (14) und der Sekundärmasse (22) abgedichteten,
Aufnahmeraum (18) zur Aufnahme des Energiespei-
cherelements (20) ausbildet, wobei das Fliehkraft-
pendel (36) in dem Aufnahmeraum (18) positioniert
ist.

10.  Drehschwingungsdämpfer nach einem der An-
sprüche 7 bis 9 dadurch gekennzeichnet, dass ei-
ne Zusatzmasse (30) zur Erhöhung des Massenträg-
heitsmoments der Sekundärmasse (22) mit dem Trä-
gerflansch (44) des Fliehkraftpendels (36) über eine
weitere Nietverbindung (46) vernietet ist, wobei die
weitere Nietverbindung (46) einen in eine zugehöri-
ge weitere Nietöffnung der Zusatzmasse (30) einge-
pressten Senkbereich (52) aufweist.

Es folgen 2 Seiten Zeichnungen
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Anhängende Zeichnungen
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