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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft ein Kraftfahrzeugschlof3
mit den Merkmalen des Oberbegriffs von Anspruch 1.
Ferner betrifft die Erfindung eine Schlof3falle fiir ein Kraft-
fahrzeugschlof3 mit den Merkmalen des Oberbegriffs von
Anspruch 13.

[0002] Das in Rede stehende Kraftfahrzeugschlof
kann irgendeinem VerschluRRelement eines Kraftfahr-
zeugs zugeordnet sein. Beispiele hierfir sind eine Sei-
tentlr, die ggf. auch als Schiebetiir ausgestaltet sein
kann, eine Heckklappe, ein Heckdekkel, eine Motorhau-
be, o.dgl..

[0003] Die bekannten Kraftfahrzeugschlésser weisen
Ublicherweise die SchlieRelemente Schlof3falle und
Sperrklinke auf, die fir das Zuhalten einer Kraftfahrzeug-
tur o.dgl. die entscheidenden Bauteile sind. Die
SchloRfalle ist in eine Offnungsstellung, eine Haupt-
schlielstellung und, soweit vorgesehen, in eine Vor-
schlieBstellung verlagerbar. Die Sperrklinke laft sich in
einen ausgehobenen Zustand verstellen, in dem die
SchloRfalle frei von der Sperrklinke ist. Ferner ist die
Sperrklinke in einen eingefallenen Zustand bringbar, in
dem sie die Schlof3falle in einer der beiden Schlie3stel-
lungen halt.

[0004] Im geschlossenen Zustand der Kraftfahrzeug-
tir o.dgl. steht die SchloRfalle in haltendem Eingriff mit
einem Schlielkeil o.dgl.. Dabei ist das Kraftfahrzeug-
schlof? Ublicherweise an der Kraftfahrzeugtir o.dgl. und
der Schlie3keil an der Karosserie des Kraftfahrzeugs an-
geordnet.

[0005] Fir den haltenden Eingriff mit dem SchlieRkeil
o.dgl. weist die SchloRfalle ein Einlaufmaul mit einem
entsprechenden Eingriffsbereich auf. Beim Zuhalten der
Kraftfahrzeugtiir o.dgl. wird die Haltekraft iber den Ein-
griffsbereich des Einlaufmauls der Schlof3falle auf den
Schliekeil 0.dgl. Ubertragen.

[0006] Fir den Eingriff zwischen der SchloRfalle und
der Sperrklinke ist die Schlof3falle mit einer Hauptrast
und einer ggf. vorhandenen Vorrast ausgestattet. Die
Sperrklinke weist eine Rastnase auf, die beim
SchlieRvorgang in Eingriff mit der ggf. vorhandenen Vor-
rast oder der Hauptrast kommt. Die Sperrklinke istin der
Regel in Einfallrichtung vorgespannt, so daf sie in einer
Schnappbewegung einfallt.

[0007] Insbesondere wahrend des Schlielvorgangs,
aber auch beim Offnen des Schlosses, entstehen bei
dem in Rede stehenden KraftfahrzeugschloR durch den
Eingriff zwischen Sperrklinke und SchloRfalle sowie zwi-
schen SchlieRkeil und SchloRfalle ungewtinschte Gerau-
sche, die vom Benutzer als KomforteinbuBe gesehen
werden.

[0008] Wahrend des SchlieBvorgangs trifft zunéchst
der Schliel3keil 0.dgl. auf die Schlof3falle, um diese von
der Offnungsstellung in die HauptschlieRstellung zu ver-
stellen, was bereits mit einem Gerausch verbunden ist.
Anschlie3end fallt die Sperrklinke ein und trifft mit einem
Schnappgeréausch auf die SchloRfalle, wahrend sich die
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SchloRfalle noch in einer Uberhubstellung befindet. Der
von der Turdichtung erzeugte Dichtungsgegendruck
sorgt daftir, da? der SchlieRkeil 0.dgl. nun unter entspre-
chender Gerauschentwicklung auf einen hierfur vorge-
sehenen Eingriffsbereich des Einlaufmauls der
Schlof3falle trifft. Dabei kommt die Rastnase der Sperr-
klinke in Eingriff mit der Hauptrast bzw. der Vorrast und
sorgt wieder fur eine entsprechende Geréduschentwick-
lung.

[0009] Zur Vermeidung der oben beschriebenen, un-
gewilnschten Gerauschentwicklungen sind zahlreiche
Maflnahmen bekannt geworden. Ein bekanntes Kraft-
fahrzeugschloR3 (DE 23 20 351 A) ist wie oben beschrie-
ben ausgestaltet, wobei hier zur Gerauschdampfung ei-
ne Ummantelung der Schlof3falle mit einem Kunststoff-
material vorgesehen ist. Diese Ummantelung ist auf3er-
dem an bestimmten Stellen mit zusétzlichen Pufferaus-
bildungen versehen. Die Ummantelung uberstreicht
auch den Eingriffsbereich des Einlaufmauls.

[0010] Die Vermeidung des gerduschvollen Eingriffs
zwischen der Rastnase der Sperrklinke und der Haupt-
rast der SchloRfalle wird in der EP 1 500 762 A2 behan-
delt. Hier weist die Ummantelung an der Anschlagflache
der Hauptrast eine gerauschdampfende Ausformung
auf.

[0011] Das bekannte Kraftfahrzeugschlo? (DE 102 16
313 Al), von dem die Erfindung ausgeht, weist den
grundsatzlich gleichen Aufbau wie oben beschrieben
auf. Die Schloffalle ist hier wieder mit einer Ummante-
lung versehen, die auch den Eingriffsbereich des Ein-
laufmauls Uberstreicht. In diesem Eingriffsbereich, aber
auch in anderen Bereichen der Ummantelung, sind zu-
satzliche Puffertaschen vorgesehen. Die Puffertaschen
sind zur Optimierung des Dampfungsverhaltens mit ei-
nem Material ausgefillt, das weicher ist als das Material
der Ummantelung im Gbrigen.

[0012] Alle oben beschriebenen MalRnahmen betref-
fenin erster Linie die Reduzierung der Gerauschentwick-
lung beim SchlieRen und ggf. beim Offnen der Kraftfahr-
zeugtlr o.dgl.. Nicht berlicksichtigt sind dabei Gerau-
sche, die wahrend des Fahrbetriebs durch eine Relativ-
bewegung zwischen dem SchlieRkeil und der Schilof3falle
entstehen. Solche Gerdusche werden auch als "Knar-
zen" bezeichnet. Sie gehen zuriick auf den bekannten
"Stick-Slip-Effekt" und werden bestimmt einerseits durch
den Reibwert der Materialpaarung zwischen Schlie3keil
und Schlof3falle und andererseits durch das Schwin-
gungsverhalten der mechanischen Anordnung. Im Gbri-
gen sind mit der obigen Relativbewegung haufig unge-
winschte Quietschgerdusche verbunden.

[0013] Beieinem bekannten Kraftfahrzeugschlof3 (DE
102 20 225 A1) ist es zur Vermeidung des "Knarzens"
vorgesehen, den metallischen SchlieRkeil o. dgl. und/
oder ein mit dem SchlieRRkeil 0. dgl. zusammenwirken-
des, metallisches Teil des Schlosses mit einer Oberfla-
chenbeschichtung aus einer Hartstoffschicht zu verse-
hen. Solche Hartstoffbeschichtungen von metallischen
Oberflachen sind beispielsweise aus dem Bereich der
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Werkzeugherstellung, insbesondere der Herstellung von
Bohr- oder Fraswerkzeugen bekannt. Mit dieser
MaRnahme lassen sich eine hohe Oberflachenhérte ei-
nerseits und ein geringer Reibwert andererseits realisie-
ren. Nachteilig dabei ist die Tatsache, daf? die Notwen-
digkeit metallischer Oberflachen wieder zu ungewinsch-
ten Aufschlaggerduschen zwischen Schliel3keil o. dgl.
und dem mit dem Schliel3keil 0. dgl. zusammenwirken-
den Teil des Schlosses fiihren. Ferner ist der hohe ferti-
gungstechnische Aufwand nachteilig.

[0014] Bei einem weiteren bekannten Kraftfahrzeug-
schlof? (US 4,756,564 A) ist es vorgesehen, daf? die Um-
mantelung der SchloRfalle in einem Bereich des Einlauf-
mauls aus einem weicheren Material bestehtalsin einem
anderen Bereich des Einlaufmauls. Der originar fir den
haltenden Eingriff mit dem Schlie3keil 0.dgl. vorgesehe-
ne Eingriffsbereich des Einlaufmauls ist bei allen Varian-
ten dieses Kraftfahrzeugschlosses frei von Dampfungs-
material ausgestaltet.

[0015] Der Erfindung liegt das Problem zugrunde, das
bekannte KraftfahrzeugschloR derart auszugestalten
und weiterzubilden, daR3 die durch die Relativbewegung
zwischen dem SchlieRkeil 0. dgl. und der Schlof3falle ver-
ursachte Gerauschentwicklung mit einfachen konstruk-
tiven Mitteln reduziert wird.

[0016] Das obige Problem wird bei einem Kraftfahr-
zeugschloR gemafl dem Oberbegriff von Anspruch 1
durch die Merkmale des kennzeichnenden Teils von An-
spruch 1 geldst.

[0017] Wesentlichistdie Erkenntnis, daf3 sich optimale
Ergebnisse im Hinblick auf die erreichbare Ge-
rauschminderung dadurch erreichen lassen, dal3 sich die
Ummantelung der Schlof3falle aus zwei unterschiedli-
chen Materialien zusammensetzt.

[0018] Bei dem ersten Material handelt es sich vor-
zugsweise um einen weichelastischen Kunststoff mit gu-
tem Eigendampfungsverhalten. Dieses Material dient
der Minderung der Eingriffsgerausche zwischen Sperr-
klinke und SchloRfalle, beispielsweise des beim Einfallen
der Sperrklinke entstehenden Gerduschs.

[0019] Das zweite Material dient der Minderung der
Eingriffsgerausche zwischen SchlieRkeil und Schlof3fal-
le. Dieses zweite Material findet also in erster Linie im
Eingriffsbereich des Einlaufmauls Anwendung, in dem
der SchlieRBkeil o. dgl. mit der Schlof3falle in Eingriff
kommt.

[0020] Verglichen mit dem ersten Material weist das
zweite Material einen geringeren Reibwert und/oder eine
gréRere Harte auf und wirkt daher dem Auftreten des
Stick-Slip-Effekts zwischen Schliel3keil o. dgl. und
SchloR¥falle entgegen. Ein "Knarzen", das durch die Re-
lativbewegung zwischen Schlie3keil und SchloRfalle auf-
tritt, kann auf einfache Weise vermieden werden.
[0021] Die Ummantelung kann auch in anderen Berei-
chen gerauschmindernd wirken. Insoweit ist die vorlie-
gende Darstellung nicht beschrankend zu verstehen.
Beispielsweise ist ferner erkannt worden, daf3 der Stick-
Slip-Effekt auch im Bereich der Lagerung der Schlof3fal-
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le, also zwischen einem Lagerdorn und einer Lagerboh-
rung der SchloRfalle, auftreten kann. Bei der bevorzugten
Ausgestaltung gemaf Anspruch 3 besteht die Umman-
telung auch im Bereich der Lagerbohrung aus dem zwei-
ten Material mit relativ geringem Reibwert und/oder gro-
Ber Harte.

[0022] Es ist also so, daR fur unterschiedliche Ge-
rauschquellen beim Betrieb des Kraftfahrzeugschlosses
zwar grundsétzlich unterschiedliche MalZnahmen zu tref-
fen sind. Vorschlagsgeman laft sich eine optimale Ge-
rauschminderung, die allen unterschiedlichen Ge-
rauschquellen Rechnung tragt, aber schlichtweg da-
durch erreichen, daf3 die SchloR3fallenummantelung - bei
geeigneter Auslegung - aus zwei unterschiedlichen Ma-
terialien besteht.

[0023] Die bevorzugten Ausgestaltungen gemaf den
Anspruchen 8 bis 11 ermdglichen eine besonders einfa-
che Fertigung der vorschlagsgeméafien Schlof3falle. Der
aus dem zweiten Material bestehende Bereich der Um-
mantelung wird mit einem einfachen mechanischen
Montageschritt an- oder eingesetzt.

[0024] Nach einerweiteren Lehre, der ebenfalls eigen-
stéandige Bedeutung zukommt, wird die SchloRfalle des
Kraftfahrzeugschlosses als solche beansprucht. Auf die
obigen Ausfuihrungen darf verwiesen werden.

[0025] Im folgenden wird die Erfindung anhand einer
lediglich Ausfiihrungsbeispiele darstellenden Zeichnung
naher erlautert. In der Zeichnung zeigen

Fig. 1 die SchlieBelemente eines vorschlagsgema-
Ren Kraftfahrzeugschlosses bei in der Haupt-
schlie3stellung befindlicher Schlof3falle in einer
Seitendarstellung,

Fig. 2 die SchlieBelemente eines vorschlagsgema-
Ben Kraftfahrzeugschlosses gemar Fig. 1in ei-
ner Schnittdarstellung entlang der Schnittlinie
-1,

Fig. 3 die SchlieBelemente eines vorschlagsgema-
Ben Kraftfahrzeugschlosses in einer weiteren
Ausfiihrungsform in einer Seitendarstellung,
Fig. 4 einen Teil der Ummantelung der Schlof3falle
gemal Fig. 3in einer perspektivischen Darstel-
lung und

Fig. 5 die SchlieBelemente eines vorschlagsgema-
Ren Kraftfahrzeugschlosses in einer weiteren
Ausfuhrungsform in einer Schnittdarstellung
gemal Fig. 2.

[0026] Das vorschlagsgemaBe Kraftfahrzeugschlof3
weist neben den dargestellten SchlieBelementen
Schlof3falle 1 und Sperrklinke 2 auch eine nicht darge-
stellte  SchloBmechanik, ein nicht dargestelltes
SchloRgehéause etc. auf. Vorliegend ist allerdings in er-
ster Linie die Ausgestaltung der Schlof3falle 1 von Inter-
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esse.

[0027] Die SchloRfalle 1 ist in eine Offnungsstellung,
eine Hauptschlief3stellung (Fig. 1, 3) und in eine Vor-
schlieBstellung verlagerbar. Hierflir weist die SchloR3falle
1 eine Hauptrast 3 und eine Vorrast 4 auf. Die Sperrklinke
2 ist in einen ausgehobenen Zustand, in dem die
SchloRfalle 1 frei von der Sperrklinke 2 ist, und in einen
eingefallenen Zustand (Fig. 1, 3), in dem die Sperrklinke
2 die Schlof3falle 1 in der HauptschlieRstellung und in der
VorschlieBstellung hélt, bringbar. Hierflr ist die Sperr-
klinke 2 mit einer Rastnase 5 in Eingriff mit der Hauptrast
3 und der Vorrast 4 bringbar.

[0028] In der HauptschlieRstellung und in der Vor-
schlieRstellung steht die Schloffalle 1 in haltendem Ein-
griff mit einem Schlie3keil 6, der auch als Schliebolzen
oder als Schliebiigel ausgestaltet sein kann. Fir diesen
haltenden Eingriff weist die Schlof3falle 1 ein Einlaufmaul
7 mit einem entsprechenden Eingriffsbereich 8 auf.
[0029] Dem strukturellen Aufbau der SchloRRfalle 1
kommt vorliegend besondere Bedeutung zu. Sie weist
einen vorzugsweise metallischen Grundkdrper 9 aufund
istim Gbrigen zur Minderung der Eingriffsgerausche zwi-
schen Sperrklinke 2 und Schlof3falle 1 und zwischen
Schliekeil 6 und Schlof3falle 1 mit einem Dampfungs-
material ummantelt. Dabei besteht die Ummantelung 10
zur Minderung der Eingriffsgerdusche zwischen Sperr-
klinke 2 und SchloRfalle 1 aus einem ersten Material,
vorzugsweise aus einemweichelastischen Kunststoff mit
gutem Eigendéampfungsverhalten.

[0030] Wesentlich ist die Tatsache, da die Umman-
telung 10 im Eingriffsbereich 8 des Einlaufmauls 7 aus
einem zweiten Material besteht, das verglichen mit dem
ersten Material einen geringeren Reibwert und/oder eine
gréRere Harte aufweist. Es wurde im allgemeinen Teil
der Beschreibung erldutert, da? hiermit dem Auftreten
des Stick-Slip-Effekts zwischen dem Schliel3keil 6 und
der SchloRfalle 1 entgegengewirkt werden kann. In den
Fig. 1, 2, 3 ist der aus dem ersten Material bestehende
Bereich der Ummantelung 10 mit 10a und der aus dem
zweiten Material bestehende Bereich der Ummantelung
10 mit 10b bezeichnet.

[0031] Es laRt sich den Darstellungen in Fig. 1, 3 ent-
nehmen, daR die Haltekraft bei geschlossener Kraftfahr-
zeugtir o. dgl. vom unteren Teil der gabelartigen Aus-
formung der SchloRfalle 1 Uber den Eingriffsbereich 8
des Einlaufmauls 7, also Giber die aus dem zweiten Ma-
terial bestehende Ummantelung 10, auf den unteren Teil
des Schlief3keils 6 wirkt. Dadurch, dafl3 das zweite Mate-
rial einen relativ geringen Reibwert und/oder eine relativ
groRe Harte aufweist, wirkt die SchloBfalle 1 im Eingriffs-
bereich 8 gewissermaflen als Gleitlager fir den
Schliel3keil 6, so dald mitdenim Fahrbetrieb auftretenden
Relativbewegungen zwischen dem Schlief3keil 6 und der
SchloRfalle 1 kaum Gerduschentwicklungen verbunden
sind.

[0032] Bei dem in den Fig. 1, 2, 3 dargestellten und
insoweit bevorzugten Ausfiihrungsbeispielen ist es so,
daR die Schloffalle 1 als um eine Drehfallenachse 11
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drehbare Drehfalle ausgestaltet ist und daf3 die Drehfalle
auf einem Lagerdorn 12 gelagert ist und hierfiir eine La-
gerbohrung 13 mit entsprechender Lagerflache 14 auf-
weist. Dabei Uberstreicht die Ummantelung 10 die La-
gerflache 14 der Lagerbohrung 13. Die Ummantelung 10
im Bereich der Lagerbohrung 13 besteht aus dem zwei-
ten Material, das verglichen mit dem ersten Material ei-
nen geringeren Reibwert und/oder eine grof3ere Harte
aufweist. Mit dieser zusétzlichen MaBnahme |43t sich
das Auftreten des Stick-Slip-Effekts auch zwischen der
Lagerbohrung 13 und dem Lagerdorn 12 vermeiden.
[0033] Dievorschlagsgemafe Losung laltsicham be-
sten dadurch realisieren, daf3 das erste Material und das
zweite Material Kunststoffmaterialien sind. Dabei ist das
erste Material vorzugsweise ein Thermoplastisches Po-
lyester Elastomer (TPE). Als besonders vorteilhaft haben
sich hier die kommerziell erhéltlichen Werkstoffe Hytrel®
4774, Hytrel® 5526, Hytrel® 6356 von DuPont® oder
Riteflex® 677 von Ticona® bewahrt. Die jeweiligen Sho-
re-Harten (ISO 868, 15s) liegen vorzugsweise zwischen
43 und 77, vorzugsweise bei 51 (Hytrel® 5526).

[0034] Die weichelastische Beschaffenheit dieser Ma-
terialien gewabhrleistet die Dampfung impulsartiger An-
regungen der Schlof3falle 1, beispielsweise beim Einfal-
len der Sperrklinke 2. Insbesondere werden die resultie-
renden Eigenschallabstrahlungen auf andere Bereiche
der Schlof3falle 1 absorbiert.

[0035] Das zweite Material dagegen ist wie erlautert
auf die Vermeidung des Stick-Slip-Effekts hin optimiert.
Bei dem zweiten Material handelt es sich vorzugsweise
um einen Polymer-Gleitlagerwerkstoff. Vorteilhaft ein-
setzbar sind hier die kommerziell erhéltlichen Werkstoffe
Iglidur® G, Iglidur® W 300 und Iglidur® J von Igus®. Die
Shore-D-Harten (DIN 53505) liegen in einem Bereich
zwischen 74 und 81. Der Gleitreibwert dieser Werkstoffe
liegt vorzugsweise zwischen 0,08 und 0,23.

[0036] Die Fig. 3 und 4 zeigen eine Ausgestaltung der
Schlof¥falle 1 des vorschlagsgeméaRen Kraftfahrzeug-
schlosses, die ganz besonders einfach zu fertigen ist.
Dabei ist die Ummantelung 10 im Eingriffsbereich 8 des
Einlaufmauls 7 als Einsatzelement 15 ausgestaltet. Bei-
spielsweise kann das Einsatzelement 15 nach Art einer
Lagerschale ausgestaltet sein. Dies ist in Fig. 4 darge-
stellt. Die Lagerschale erstreckt sich Uber einen Winkel-
bereich 16 zwischen 180° und 190°, vorzugsweise zwi-
schen 182° und 185°.

[0037] Ferner kann es vorteilhaft sein, die Ummante-
lung 10 im Bereich der Lagerbohrung 13 ebenfalls als
Einsatzelement auszugestalten. Eine besonders bevor-
zugte Ausgestaltung sieht vor, da3 die Ummantelung 10
im Eingriffsbereich 8 des Einlaufmauls 7 und die Um-
mantelung 10 im Bereich der Lagerbohrung 13 zusam-
menhangend, vorzugsweise als ein einheitliches, weiter
vorzugsweise als einstuckiges Einsatzelement 17, aus-
gestaltet sind. Die erstgenannte Variante ist in den Fig.
1, 2 dargestellt. Beispielsweise ist es denkbar, dal3 das
einheitliche Einsatzelement 17 mit einer einzigen Mon-
tagebewegung in axialer Richtung montiert wird. Andere
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Montagearten sind denkbar.

[0038] Bei einem bevorzugten Kraftfahrzeugschlof3
gemaR Fig. 5 ist ein einheitliches Einsatzelement 17 vor-
gesehen, das die Ummantelung 10 im Eingriffsbereich 8
des Einlaufmauls 7 und die Ummantelung 10 im Bereich
der Lagerbohrung 13 umfafRt und das auf besonders ein-
fache Weise montierbar ist. Die Seitendarstellung der
SchlieRelemente Schlof3falle 1 und Sperrklinke 2 dieses
Kraftfahrzeugschlosses entspricht der Darstellung in Fig.
1.

[0039] Bei der in Fig. 5 dargestellten Ausgestaltung
weist das Einsatzelement 17, wie bei der in Fig. 2 dar-
gestellten Ausgestaltung, zwei parallel zwischen dem
Eingriffsbereich 8 und der Lagerbohrung 13 verlaufende
Schenkel 17a, 17b auf, die jeweils auf einer Flachseite
der SchloRfalle 1 aufliegen. Die Schenkel 17a, 17b sind
vorzugsweise jeweils flach nach Art eines Plattchens o.
dgl. ausgestaltet. An die Schenkel 17a, 17b schliel3en
sich einerends die Ummantelung 10 im Eingriffsbereich
8 und anderenends die Ummantelung 10 im Bereich der
Lagerbohrung 13 an. Diese beiden Ummantelungen 10
erstrecken sich im wesentlichen senkrecht zu den Flach-
seiten der SchloRfalle 1.

[0040] Beider in Fig. 5 dargestellten und insoweit be-
vorzugten Ausgestaltung sind die beiden Schenkel 17a,
17b des Einsatzelements 17 tber die Ummantelung 10
des Eingriffsbereichs 8, und nicht tiber die Ummantelung
10 im Bereich der Lagerbohrung 13 miteinander verbun-
den. Die Ummantelung 10 im Bereich der Lagerbohrung
13 wird durch zwei Hilsen 17c, 17d gebildet, die sich
jeweils an einen Schenkel 17a, 17b des Einsatzelements
17 anschlieen. Zwischen den beiden Hulsen 17c, 17d
verbleibt stets ein Spalt 17e, so daf} Fertigungstoleran-
zen unproblematisch sind.

[0041] Zur Montage laf3t sich das Einsatzelement 17
im Bereich der Ummantelung 10 fir die Lagerbohrung
13 geringfligig aufbiegen. Dadurch laRt sich das Einsat-
zelement 17 uber die Schlof3falle 1 schieben, bis die Hil-
sen 17¢, 17d in die Lagerbohrung 13 einschnappen. Die
Montage ist so mit minimalem Aufwand verbunden.
[0042] Firdie Ausgestaltung der Ummantelung im Be-
reich der Lagerbohrung 13 sind verschiedene weitere
Varianten denkbar. Beispielsweise kann es vorgesehen
sein, daf3 nur eine einzige Hilse 17c¢ vorgesehen ist, die
sich an einen der beiden Schenkel 17a, 17b anschlief3t.
Diese Hulse erstreckt sich vorzugsweise uber die ge-
samte Breite der SchloRfalle 1, also von einer Flachseite
zu der anderen Flachseite der Schlof3falle 1.

[0043] Selbstverstandlich kbnnen mehrere Einsatze-
lemente vorgesehen sein, beispielsweise eines fiir den
Eingriffsbereich 8 und eines fir die Lagerbohrung 13.
Die Befestigung der Einsatzelemente 15, 17 kann durch
Anklipsen, Anschweil3en oder Ankleben erfolgen.
[0044] Bei einer besonders bevorzugten Ausgestal-
tung ist es vorgesehen, dal3 der aus dem ersten Material
bestehende Bereich der Ummantelung 10 an die
Schlof3falle 1 angespritztistund dal der aus dem zweiten
Material bestehende Bereich der Ummantelung 10 an-
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oder eingesetzt, vorzugsweise angeklipst, angeschweif3t
oder angeklebt ist. Es kann aber auch vorgesehen sein,
dafR die gesamte Ummantelung 10 an die Schlof3falle 1
angespritzt ist.

[0045] Beiallen erlauterten Ausfuhrungsbeispielen ist
es vorzugsweise so, dal die Ubergéange zwischen der
aus dem ersten Material bestehenden Ummantelung 10a
und der jeweiligen aus dem zweiten Material bestehen-
den Ummantelung 10b stetig, also ohne Kanten oder Ab-
satze realisiert sind. Beispielsweise bilden die Schenkel
17a, 17b des Einsatzelements 17 eine Flache mit der
Ummantelung 10 im Ubrigen.

[0046] EsdarfschlieBlich darauf hingewiesen werden,
daf die SchloR¥falle 1 des vorschlagsgemé&Ren Kraftfahr-
zeugschlosses auch als solche beansprucht wird. Inso-
weit darf auf die obigen Ausfiihrungen verwiesen wer-
den.

Patentanspriche

1. KraftfahrzeugschloR mit den SchlieRelementen
SchloRfalle (1) und Sperrklinke (2), wobei die
SchloRfalle (1) in eine Offnungsstellung, eine Haupt-
schlie3stellung und ggf. in eine Vorschliel3stellung
verlagerbar ist, wobei die Sperrklinke (2) in einen
ausgehobenen Zustand, in dem die Schlof3falle (1)
frei von der Sperrklinke (2) ist, und in einen einge-
fallenen Zustand, in dem die Sperrklinke (2) die
Schlof3falle (1) in der Hauptschlief3stellung und in
der ggf. vorhandenen Vorschlie3stellung héalt, bring-
bar ist, wobei die Schlof3falle (1) in der
HauptschlieBstellung und in der ggf. vorhandenen
VorschlieBstellung in haltendem Eingriff mit einem
Schliel3keil (6) 0. dgl. steht und dafiir ein Einlaufmaul
(7) mit einem entsprechenden Eingriffsbereich (8)
aufweist, wobei die Schlof3falle (1) einen vorzugs-
weise metallischen Grundkdrper aufweist (9) und im
Ubrigen zur Minderung der Eingriffsgerdusche zwi-
schen Sperrklinke (2) und Schlof3falle (1) und zwi-
schen SchlieRkeil (6) und SchloRfalle (1) mit einem
Dampfungsmaterial ummantelt ist und wobei die
Ummantelung (10) zur Minderung der Eingriffsge-
rausche zwischen Sperrklinke (2) und SchloRfalle
(1) aus einem ersten Material besteht,
dadurch gekennzeichnet,
daR die Ummantelung (10) im Eingriffsbereich (8)
des Einlaufmauls (7) aus einem zweiten Material be-
steht, das verglichen mit dem ersten Material einen
geringeren Reibwert und/oder eine grol3ere Harte
aufweist.

2. Kraftfahrzeugschlo nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, dal die Haltekraft zwischen der
SchloRfalle (1) und dem SchlieRkeil (6) Uber die aus
dem zweiten Material bestehende Ummantelung
(20) verlauft.
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Kraftfahrzeugschlo3 nach Anspruch 1 oder 2, da-
durch gekennzeichnet, daf3 die SchloRfalle (1) als
um eine Drehfallenachse (11) drehbare Drehfalle
ausgestaltet ist, daf3 die Drehfalle auf einem Lager-
dorn (12) gelagert ist und hierfiir eine Lagerbohrung
(13) mit entsprechender Lagerflache (14) aufweist,
daf die Ummantelung (10) die Lagerflache (14) der
Lagerbohrung (13) Uberstreicht und da die Um-
mantelung (10) im Bereich der Lagerbohrung (13)
aus dem zweiten Material besteht, das verglichen
mit dem ersten Material einen geringeren Reibwert
und/oder eine grolRere Harte aufweist.

Kraftfahrzeugschlof3 nach einem der vorhergehen-
den Anspruche, dadurch gekennzeichnet, daf3
das erste Material und das zweite Material Kunst-
stoffinaterialien sind.

Kraftfahrzeugschlo3 nach einem der vorhergehen-
den Anspruche, dadurch gekennzeichnet, daf3
das erste Material ein Thermoplastisches Polyester
Elastomer (TPE) ist.

Kraftfahrzeugschlo3 nach einem der vorhergehen-
den Anspruche, dadurch gekennzeichnet, daf3
das zweite Material ein Polymer-Gleitlagerwerkstoff
ist.

Kraftfahrzeugschlo3 nach einem der vorhergehen-
den Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, daR  die
Ummantelung (10) im Eingriffsbereich (8) des Ein-
laufmauls (7) als Einsatzelement (15) ausgestaltet
ist, vorzugsweise, dall das Einsatzelement (15)
nach Arteiner Lagerschale ausgestaltet ist, vorzugs-
weise, dal sich die Lagerschale tiber einen Winkel-
bereich (16) zwischen 180° und 190°, vorzugsweise
zwischen 182° und 185° erstreckt.

Kraftfahrzeugschlof3 nach einem der vorhergehen-
den Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dal  die
Ummantelung (10) im Bereich der Lagerbohrung
(13) als Einsatzelement ausgestaltet ist.

Kraftfahrzeugschlo3 nach einem der vorhergehen-
den Anspriiche, dadurch gekennzeichnet,dalR die
Ummantelung (10) im Eingriffsbereich (8) des Ein-
laufmauls (7) und die Ummantelung (10) im Bereich
der Lagerbohrung (13) zusammenhéangend, vor-
zugsweise als ein einheitliches Einsatzelement (17)
ausgestaltet sind.

Kraftfahrzeugschlof3 nach Anspruch 9, dadurch ge-
kennzeichnet, dal? das Einsatzelement (17) zwei
zwischen dem Eingriffsbereich (8) und der Lager-
bohrung (13) verlaufende Schenkel (17a, 17b) auf-
weist, die jeweils auf einer Flachseite der Schlof3falle
(1) aufliegen und an die sich einerends die Umman-
telung (10) im Eingriffsbereich (8) und anderenends
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13.
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die Ummantelung (10) im Bereich der Lagerbohrung
(3) anschlieRen, vorzugsweise, dall die beiden
Schenkel (17a, 17b) des Einsatzelements (17) tGiber
die Ummantelung (10) des Eingriffsbereichs (8), und
nicht tiber die Ummantelung (10) im Bereich der La-
gerbohrung (13), miteinander verbunden sind.

Kraftfahrzeugschlof3 nach einem der vorhergehen-
den Anspriiche, dadurch gekennzeichnet,da? der
aus dem ersten Material bestehende Bereich der
Ummantelung (10) an die Schlof3falle (1) angespritzt
ist und dal3 der aus dem zweiten Material bestehen-
de Bereich der Ummantelung (10) an- oder einge-
setzt, vorzugsweise angeklipst, angeschweil3t oder
angeklebt ist.

Kraftfahrzeugschlof3 nach einem der Anspriche 1
bis 10, dadurch gekennzeichnet, da  die gesamte
Ummantelung (10) an die Schlof3falle (1) angespritzt
ist.

SchloRfalle fur ein Kraftfahrzeugschlof3, das neben
der SchloRfalle (1) eine Sperrklinke (2) aufweist, wo-
bei die SchlofRfalle (1) in eine Offnungsstellung, eine
Hauptschlie3stellung  und  ggf. in  eine
Vorschlie3stellung verlagerbar ist, wobei die Sperr-
klinke (2) in einen ausgehobenen Zustand, in dem
die SchloRfalle (1) frei von der Sperrklinke (2) ist,
und in einen eingefallenen Zustand, in dem die
Sperrklinke (2) die Schlof3falle (1) in der Haupt-
schlief3stellung und in der ggf. vorhandenen Vor-
schlie3stellung halt, bringbar ist, wobei die SchloR3-
falle (1) in der Hauptschlie3stellung und in der ggf.
vorhandenen VorschlieRstellung in haltendem Ein-
griff mit einem Schliel3keil (6) 0. dgl. steht und dafur
ein Einlaufmaul (7) mit einem entsprechenden Ein-
griffsbereich (8) aufweist, wobei die Schlof3falle (1)
einen vorzugsweise metallischen Grundkoérper (9)
aufweist und im Ubrigen zur Minderung der Eingriffs-
gerausche zwischen Sperrklinke (2) und Schlof3falle
(1) und zwischen Schlie3keil (6) und Schloffalle (1)
mit einem Dampfungsmaterial ummanteltist und wo-
bei die Ummantelung (10) zur Minderung der Ein-
grifisgerdusche zwischen Sperrklinke (2) und
SchloR¥falle (1) aus einem ersten Material besteht,
gekennzeichnet durch

die Merkmale des kennzeichnenden Teils des An-
spruchs 1 und gegebenenfalls eines oder mehrerer
der Anspriiche 2-12.

Claims

1.

Motor vehicle lock with the locking elements - a lock
latch (1) and pawl (2), wherein the lock latch (1) can
be displaced into an open position, a main locking
position and optionally into a pre-locking position,
wherein the pawl (2) can be brought into a raised
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state, in which the lock latch (1) is free from the pawl
(2), and into an engaged state, in which the pawl (2)
retains the lock latch (1) in the main locking position
and in the optionally present pre-locking position,
wherein the lock latch (1) is in retaining engagement
with a lock striker (6) or the like in the main locking
position and in the optionally present pre-locking po-
sition and, for this purpose, has an inlet mouth (7)
with a corresponding engagement region (8), where-
in the lock latch (1) has a preferably metallic basic
body (9) and furthermore is coated with a damping
material in order to reduce the engagement noises
between the pawl (2) and lock latch (1) and between
the lock striker (6) and lock latch (1), and wherein
the coating (10) for reducing the engagement noises
between the pawl (2) and lock latch (1) is composed
of a first material,

characterized in that the coating (10) in the en-
gagement region (8) of the inlet mouth (7) is com-
posed of a second material which has a lower fric-
tional value and/or a greater hardness in comparison
to the first material.

Motor vehicle lock according to Claim 1, character-
ized in that the retaining force between the lock latch
(1) and the lock striker (6) runs over the coating (10)
composed of the second material.

Motor vehicle lock according to Claim 1 or 2, char-
acterized in that the lock latch (1) is designed as a
rotary latch which is rotatable about a rotary latch
axis (11), in that the rotary latch is mounted on a
bearing pin (12) and, for this purpose, has a bearing
bore (13) with a corresponding bearing surface (14),
in that the coating (10) brushes over the bearing
surface (14) of the bearing bore (13), and in that the
coating (10) in the region of the bearing bore (13) is
composed of the second material which has a lower
frictional value and/or a greater hardness in compar-
ison to the first material.

Motor vehicle lock according to one of the preceding
claims, characterized in that the first material and
the second material are plastics.

Motor vehicle lock according to one of the preceding
claims, characterized in that the first material is a
thermoplastic polyester elastomer (TPE),

Motor vehicle lock according to one of the preceding
claims, characterized in that the second material
is a polymer sliding bearing material.

Motor vehicle lock according to one of the receding
claims, characterized in that the coating (10) in the
engagement region (8) of the inlet mouth (7) is de-
signed as an insertion element (15), preferably in
that the insertion element (15) is designed in the
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12.

13.

12

manner of a bearing shell, and preferably in that the
bearing shell extends over an angular region (16) of
between 180° and 190°, preferably between 182°
and 185°.

Motor vehicle lock according to one of the preceding
claims, characterized in that the coating (10) in the
region of the bearing bore (13) is designed as an
insertion element.

Motor vehicle lock according to one of the preceding
claims, characterized in that the coating (10) in the
engagement region (8) of the inlet mouth (7) and the
coating (10) in the region of the bearing bore (13)
are designed cohesively, preferably as a uniform in-
sertion element (17).

Motor vehicle lock according to Claim 9, character-
ized in that the insertion element (17) has two limbs
(17a, 17b) which run between the engagement re-
gion (8) and the bearing bore (13) and each rest on
a flat side of the lock latch (1) and are adjoined at
one end by the coating (10) in the engagement region
(8) and at the other end by the coating (10) in the
region of the bearing bore (3), and preferably in that
the two limbs (17a, 17b) of the insertion element (17)
are connected to each other via the coating (10) of
the engagement region (8) and not via the coating
(10) in the region of the bearing bore (13).

Motor vehicle lock according to one of the preceding
claims, characterized in that that region of the
coating (10) which is composed of the first material
is sprayed onto the lock latch (1), and in that that
region of the coating (10) which is composed of the
second material is attached or inserted, preferably
clipped on, welded on or stuck on.

Motor vehicle lock according to one of Claims 1 to
10, characterized in that the entire coating (10) is
sprayed onto the lock latch (1).

Lock latch for a motor vehicle lock which has a pawl
(2) in addition to the lock latch (1), wherein the lock
latch (1) can be displaced into an open position, a
main locking position and optionally into a pre-lock-
ing position, wherein the pawl (2) can be brought into
a raised state, in which the lock latch (1) is free from
the pawl (2), and into an engaged state, in which the
pawl (2) retains the lock latch (1) in the main locking
position and in the optionally present pre-locking po-
sition, wherein the lock latch (1) is in retaining en-
gagement with a lock striker (6) or the like in the main
locking position and in the optionally present pre-
locking position and, for this purpose, has an inlet
mouth (7) with a corresponding engagement region
(8), wherein the lock latch (1) has a preferably me-
tallic basic body (9) and furthermore is coated with



13 EP 1867 808 B1

a damping material in order to reduce the engage-
ment noises between the pawl (2) and lock latch (1)
and between the lock striker (6) and lock latch (1),
and wherein the coating (10) for reducing the en-
gagement noises between the pawl (2) and lock latch
(1) is composed of a first material,

characterized by the features of the characterizing
part of Claim 1 and, if appropriate, of one or more of
Claims 2-12.

Revendications

Serrure de véhicule automobile comprenant comme
éléments de fermeture un péne de serrure (1) et un
cliquetd’arrét (2), le péne de serrure (1) pouvant étre
déplacé dans une position d’ouverture, une position
de fermeture principale et éventuellement une posi-
tion de pré-fermeture, le cliquet d'arrét (2) pouvant
étre amené dans un état ressorti dans lequel le péne
de serrure (1) est séparé du cliquet d'arrét (2), et
dans un état enclenché dans lequel le cliquet d'arrét
(2) retient le péne de serrure (1) dans la position de
fermeture principale et dans la position de pré-fer-
meture éventuellement présente, le péne de serrure
(1) étant en prise de maintien avec une clavette de
fermeture (6) ou similaire dans la position de ferme-
ture principale et dans la position de pré-fermeture
éventuellement présente, et présentant pour cela un
mors d’entrée (7) avec une région d’engagement
correspondante (8), le péne de serrure (1) présen-
tant un corps de base (9) de préférence métallique
et étant par ailleurs enveloppé d’un matériau d’amor-
tissement afin de réduire les bruits d’engagement
entre le cliquet d’'arrét (2) et le péne de serrure (1)
et entre la clavette de fermeture (6) et le péne de
serrure (1), etI'enveloppe (10) pour réduire les bruits
d’engagement entre le cliquet d’arrét (2) et le péne
de serrure (1) se composant d’'un premier matériau,
caractérisée en ce que

I'enveloppe (10) dans la région d’engagement (8) du
mors d’entrée (7) se compose d’'un deuxiéme maté-
riau qui, par rapport au premier matériau, présente
un plus faible coefficient de frottement et/ou une plus
grande dureté.

Serrure de véhicule automobile selon la revendica-
tion 1, caractérisée en ce que la force de retenue
entre le péne de serrure (1) et la clavette de ferme-
ture (6) se propage par le biais I'enveloppe (10) cons-
tituée du deuxieme matériau.

Serrure de véhicule selon la revendication 1 ou 2,
caractérisée en ce que le péne de serrure (1) est
réalisé sous forme de péne pivotant pouvant tourner
autour d'un axe de péne pivotant (11), en ce quele
péne pivotant est monté sur une broche de palier
(12) et présente a cet effet un alésage de palier (13)
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14

avec une surface de palier correspondante (14), en
ce que I'enveloppe (10) s’étend au-dessus de la sur-
face de palier (14) de I'alésage de palier (13) et en
ce que I'enveloppe (10) se compose du deuxieme
matériau dans la région de I'alésage de palier (13),
lequel, par rapport au premier matériau, présente un
plus faible coefficient de frottement et/ou une plus
grande dureté.

Serrure de véhicule selon 'une quelconque des re-
vendications précédentes, caractérisée en ce que
le premier matériau et le deuxiéeme matériau sont
des matériaux en plastique.

Serrure de véhicule selon 'une quelconque des re-
vendications précédentes, caractérisée en ce que
le premier matériau est un élastomére polyesterther-
moplastique (TPE).

Serrure de véhiculé selon I'une quelconque des re-
vendications précédentes, caractérisée en ce que
le deuxieme matériau est un matériau de palier lisse
polymere.

Serrure de véhicule selon I'une quelconque des re-
vendications précédentes, caractérisée en ce que
I'enveloppe (10) est réalisée dans la région d’enga-
gement (8) du mors d’entrée (7) sous forme d'élé-
ment d’'insertion (15), de préférence en ce que I'élé-
mentd’insertion (15) estréalisé sous forme de coque
de palier, de préférence en ce que lacoque de palier
s’étend sur une région angulaire (16) comprise entre
180° et 190°, de préférence entre 182° et 185°.

Serrure de véhicule selon 'une quelconque des re-
vendications précédentes, caractérisée en ce que

I'enveloppe (10) est réalisée dans la région de 'alé-
sage de palier (13) sous forme d’élément d’insertion.

Serrure de véhicule selon 'une quelconque des re-
vendications précédentes, caractérisée en ce que
I'enveloppe (10), dans la région d’engagement (8)
du mors d’entrée (7), et I'enveloppe (10) dans la ré-
gion de I'alésage de palier (13) sont configurées de
maniére continue, de préférence sous forme d’'un
élément d’insertion unitaire (17).

Serrure de véhicule selon la revendication 9, carac-
térisée en ce que I'élémentd’insertion (17) présen-
te deux branches (17a, 17b) s’étendant entre la ré-
gion d'insertion (8) et l'alésage de palier (13), les-
quelles s'appliquent chacune sur un c6té plat du pé-
ne de serrure (1) et auxquelles se raccordent a une
extrémité I'enveloppe (10) dans la région d’engage-
ment (8) et a 'autre extrémité I'enveloppe (10) dans
larégion de I'alésage de palier (3), de préférence en
ce que les deux branches (17a, 17b) de I'élément
d'insertion (17) sont connectées l'une a l'autre par
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le biais de I'enveloppe (10) dans la région d’enga-
gement (8), et pas par le biais de I'enveloppe (10)
dans la région de I'alésage de palier (13).

Serrure de véhicule selon 'une quelconque des re-
vendications précédentes, caractérisée en ce que
la région de I'enveloppe (10) constituée du premier
matériau est pulvérisée sur le péne de serrure (1) et
en ce que la région de I'enveloppe (10) constituée
du deuxiéme matériau est rapportée ou insérée, de
préférence enclipsée, soudée ou collée.

Serrure de véhicule selon 'une quelconque des re-
vendications 1 a 10, caractérisée en ce que l'en-
semble de I'enveloppe (10) est pulvérisé sur le péne
de serrure (1).

Péne de serrure pour une serrure de véhicule auto-
mobile, qui présente, en plus du péne de serrure (1),
un cliquet d’arrét (2), le péne de serrure (1) pouvant
étre déplacé dans une position d’ouverture, une po-
sition de fermeture principale et éventuellement une
position de pré-fermeture, le cliquet d’arrét (2) pou-
vant étre amené dans un état ressorti dans lequel le
péne de serrure (1) est séparé du cliquet d’arrét (2),
etdans un état enclenché dans lequel le cliquet d’ar-
rét (2) retient le péne de serrure (1) dans la position
de fermeture principale et dans la position de pré-
fermeture éventuellement présente, le péne de ser-
rure (1) étant en prise de maintien avec une clavette
de fermeture (6) ou similaire dans la position de fer-
meture principale et dans la position de pré-ferme-
ture éventuellement présente, et présentant pour ce-
la un mors d’entrée (7) avec une région d’engage-
ment correspondante (8), le péne de serrure (1) pré-
sentant un corps de base (9) de préférence métalli-
que et étant par ailleurs enveloppé d'un matériau
d’amortissement afin de réduire les bruits d’engage-
ment entre le cliquet d'arrét (2) et le péne de serrure
(1) et entre la clavette de fermeture (6) et le péne de
serrure (1), etI'enveloppe (10) pour réduire les bruits
d’engagement entre le cliquet d’arrét (2) et le péne
de serrure (1) se composant d’'un premier matériau,
caractérisé par

les caractéristiques de la partie caractérisante de la
revendication 1 et éventuellementd’une ou plusieurs
des revendications 2 a 12.

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

16



EP 1867 808 B1

7 9 13 14 12 9
» /

/'

X AN

| ‘ym‘

S

10b ~—-11 10a

Fig. 2

10



EP 1867 808 B1

11



EP 1867 808 B1

17c
1 6 12 9
N Y
L
AN 17e
N -
T 174

Fig. 5

T~

10b 17b ~—-11 10a

12



EP 1 867 808 B1
IN DER BESCHREIBUNG AUFGEFUHRTE DOKUMENTE
Diese Liste der vom Anmelder aufgeftihrten Dokumente wurde ausschlie3lich zur Information des Lesers aufgenommen
und ist nicht Bestandteil des europdischen Patentdokumentes. Sie wurde mit gréf3ter Sorgfalt zusammengestellt; das
EPA libernimmt jedoch keinerlei Haftung fir etwaige Fehler oder Auslassungen.
In der Beschreibung aufgefiihrte Patentdokumente
+ DE 2320351 A [0009] + DE 10220225 A1 [0013]

«  EP 1500762 A2 [0010] «  US 4756564 A [0014]
.«  DE 10216313 A1 [0011]

13



	Bibliographie
	Beschreibung
	Ansprüche
	Zeichnungen

