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[Fortsetzung auf der ndchsten Seite]

(54) Title: WINDOW WEATHER STRIPPING COVERING SYSTEM

(54) Bezeichnung : FENSTERSCHACHTABDECKUNGSSYSTEM

(57) Abstract: The invention relates to a window weather stripping covering system (13) for motor vehicles, comprising a profiled
weather stripping covering section (4), preferably an extruded profiled weather stripping covering section, which can be arranged
between a window pane (3) and the body (2) of a vehicle door (1) and which seals a gap between the window pane (3) and the body
(2). At least one damping element (11) is secured to the profiled weather stripping covering section (4), said damping element
reducing vibrational noise resulting during a traversing movement of the window pane (3).

(57) Zusammenfassung:

[Fortsetzung auf der ndchsten Seite]
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Veroffentlicht:

—  mit internationalem Recherchenbericht (Artikel 21 Absatz

3)

Die Erfindung betriftt ein Fensterschachtabdeckungssystem (13) fiir Kraftfahrzeuge mit einem zwischen einer Fensterscheibe (3)
und dem Korpus (2) einer Fahrzeugtiir (1) anordbaren, vorzugsweise extrudierten, Fensterschachtabdeckungsprofil (4), das einen
Spalt zwischen Fensterscheibe (3) und Korpus (2) abdichtet. An dem Fensterschachtabdeckungsprofil (4) ist mindestens ein
Dampfungselement (11) befestigt, welches bei einer Verfahrbewegung der Fensterscheibe (3) entstehende Vibrationsgerdusche
reduziert.
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Fensterschachtabdeckungssystem

Die Erfindung betrifft ein Fensterschachtabdeckungssystem fiir Kraftfahrzeuge mit einem

- zwischen einer Fensterscheibe und dem Korpus einer Fahrzeugtir anordbaren, vorzugs-

weise extrudierten, Fensterschachtabdeckungsprofil, das einen Spalt zwischen Fenster-
scheibe und Korpus abdichtet. ‘

Ein derartiges System ist beispielsweise aus der DE 20 2009 014 579 U1 bekannt. Eine
Fahrzeugtir fur Kraftfahrzeuge ist im Zusammenspiel aller hierfur notwendigen Komponen-
ten ein komplexes System. Dieses System weist als einzelne Systemkomponenten bei-
spielsweise eine Fensterfiihrung, einen (meist elektrischen) Fensterheber, eine Turinnen-
verkleidung, einen Tlrkorpus mit Turflansch, eine Seitenfensterscheibe sowie aul3en und
innen jeweils eine Fensterschachtabdeckung auf. Das Zusammenspiel dieser Komponen-
ten provoziert bei einer Auf- bzw. Abwartsbewegung der Seitenfensterscheibe in bestimm-
ten Situationen Gerausche, die als stérend empfunden werden. Bei bestimmten klimati-

schen Bedingungen wird diese Gerduschbildung noch verstérkt.

Gerausche werden durch Vibration hervorgerufen. Diese Vibrationen kénnen unterschiedli-

che Ursachen haben, von denen nachfolgend beispielhaft einige genannt sind:

- unterschiedliche Reibungskoeffizienten im Wechselspiel zwischen Seitenfenster-
scheibe, Fensterfilhrung sowie den Fensterschachtabdeckungen innen und aul3en,

- Vibration des Fensterhebers,
- mangelnder Festsitz der Fensterschachtabdeckungen am Turflansch,
- Einklemmschutz der Seitenfensterscheibe durch den Fensterheber. Dieser Ein-

klemmschutz reagiert ab einer Belastung von ca. 30 N, um zu verhindern, dass Ge-
genstande oder Kérperteile beim SchlieRen der Seitenfensterscheibe eingeklemmt

-1 -
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werden. Vibrationen entstehen dann, wenn die Systemkomponenten zueinander in
einem unguinstigen Wechselspiel einen grenzwertigen Widerstand um die 30 N er-
zeugen. Durch diesen grenzwertigen Zustand wird der Fensterheber immer wieder
aktiviert und deaktiviert. Diese Lastwechsel, die in Millisekunden stattfinden, rufen
ebenfalls Schwingungen hervor.

Alle Vibrationen aus dem Tursystem laufen an dem inneren Fensterschachtabdeckungs-
profil zusammen. Das innere Fensterschachtabdeckungsprofil ist die letzte Abschirmung
des Fahrzeuginnenraums von der FahrzeugauBenweit. Dieses Profil wird dadurch oftmals
in einer Weise angeregt, dass die entstehenden Vibrationen in hérbare Gerdusche umge-

wandelt werden.

Zur Reduzierung bzw. zur VVermeidung der genannten Vibrationen und der damit einherge-
henden Gerausche sind aus dem Stand der Technik die folgenden Lésungen bekannt:

- Einsatz von Gleitlacken auf dem Flocktape des inneren Fensterschachtabde-

ckungsprofils zur Reduzierung des Reibungskoeffizienten,

- Verbesserung des Festsitzes des inneren Fensterschachtabdeckungsprofils an dem
Turflansch. Dadurch werden Bewegungen dieses Fensterschachtabdeckungsprofils
auf dem Turflansch reduziert und die durch das System Ubertragenen Vibrationen
gedampft. Hierzu mussen die Anlagelippen im Aufsteckkanal des Fensterschacht-

abdeckungsprofils vergroRert werden.

- Veranderung der Lippengeometrie, um eine vollflachigere Anlage des Flocktapes
des inneren Fensterschachtabdeckungsprofils an der Seitenfensterscheibe zu ga-
rantieren. Damit kénnen Vibrationen in einen anderen Frequenzbereich auflerhalb

des vom menschlichen Ohr erfassbaren Spektrums verlagert werden.

- Einsatz dickerer Glasanlagelippen an dem Fensterschachtabdeckungsprofil. Diese
dicken Glasanlagelippen dampfen durch ihre Tragheit aufkommende Vibrationen.

Die vorbeschriebenen MaRnahmen haben jedoch Nachteile. So ist beispielsweise beim
Einsatz von Gleitlacken die Haltbarkeit dieser applizierten Gleitlackschicht zeitlich begrenzt,
was zur Folge hat, dass die Gerauschbildung nach einer bestimmten Zeit wieder auftreten
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kann. Eine Verbesserung des Festsitzes des inneren Fensterschachtabdeckungsprofils auf
dem Turflansch erfordert, wie bereits beschrieben, eine VergréfRerung der Anlagelippen.
Hierdurch erhéht sich die Montagekraft fur das innere Fensterschachtabdeckungsprofil und
beeinflusst damit negativ die Verarbeitungszeit am Band. Die beschriebene Veranderung
der Geometrie der Glasanlagelippen ist abhédngig vom zur Verfiigung stehenden Bauraum
(insbesondere dem Abstand zwischen oberer und unterer Glasanlagelippe) und daher hau-
fig nicht technisch umsetzbar. Der Einsatz dickerer Glasanlagelippen hat schlieRlich einen
lediglich begrenzten Effekt, da der Ubergangsbereich der Lippe zum Tragerprofil (sog.
Waurzelpunkt) nicht beliebig aufgedickt werden kann. Dies héngt damit zusammen, dass die
Lippe eine bestimmte Beweglichkeit (Ruckstellverhalten) und eine begrenzte Presskraft
(Kraft mit der das Profil maximal an die Scheibe driicken darf, ohne diese in ihrer Bewe-
gung zu beeintrachtigen) aufweisen muss. Weitere Nachteile bestehen darin, dass vorste-
hende Ansétze teilweise zu einer vergleichsweise groRen Erhéhung des Fertigungsauf-
wandes fur das innere Fensterschachtabdeckungsprofil nach sich ziehen, da sie in der Re-
gel aufgrund der Extrusionsfertigung Uber die gesamte Lange des Profils realisiert werden

miuissen.

Vor dem beschriebenen Hintergrund liegt der Erfindung die Aufgabe zugrunde, ein Fens-
terschachtabdeckungssystem mit den eingangs beschriebenen Merkmalen anzugeben,
welches bei einer Auf- bzw. Abwartsbewegung der Fensterscheibe stérende Vibrationsge-
rausche reduziert bzw. verhindert und dabei gleichzeitig kostenglinstig herstellbar und

montierbar ist.

ErfindungsgemaR wird die Aufgabe dadurch gelost, dass an dem Fensterschachtabde-
ckungsprofil mindestens ein Dampfungselement befestigt ist, welches bei einer Verfahrbe-
wegung der Fensterscheibe entstehende Vibrationsgerdusche reduziert. Zweckmaniger-
weise ist das Dampfungselement an der Unterseite des Fensterschachtabdeckungsprofils
befestigt. Unterseite meint hier die im montierten Zustand des Profils dem Fahrzeugboden
zugewandte Profilseite. Im Rahmen der Erfindung liegt es hierbei insbesondere, dass sich
das Dampfungselement zumindest im Wesentlichen tUber die im Querschnitt gesehen ge-
samte Breite der Unterseite des Fensterschachtabdeckungsprofils erstreckt. Dieses Damp-
fungselement erstreckt sich vorzugsweise jedoch lediglich Giber einen axialen Teilbereich
des Fensterschachtabdeckungsprofils und weist zweckmaRigerweise vor seiner Montage
an dem Fensterschachtabdeckungsprofil eine zumindest im Wesentlichen quaderférmige
Gestalt auf. Uberraschenderweise wird mit dieser vergleichsweise einfachen konstruktiven
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MaRnahme eine erhebliche Gerauschreduzierung bei einer Verfahrbewegung der Fenster-
scheibe erzielt. Als besonders vorteilhaft hat es sich herausgestellt, das Dampfungsele-
ment aus einem geschaumten Material, vorzugsweise einem geschaumten Kunststoff, her-
zustellen, wobei dieser Kunststoff ein Elastomer, ein Thermoplast oder aber auch ein Du-
roplast sein kann. Insbesondere ist es zweckmagig, dass das Dampfungselement aus ei-
nem Hartschaummaterial besteht. Alternativ hierzu ist es jedoch auch méglich, als Damp-
fungselement einen Filzstreifen oder eine im Spritzgussverfahren angespritzte Weichkom-
ponente aus einem Elastomer einzusetzen. Erfindungswesentlich ist insbesondere, dass
dieses Dampfungselement im Montagezustand im unmittelbaren Kontakt mit dem Turkor-
pus steht. So liegt zweckmaRigerweise das Dampfungselement unter Presswirkung an ei-
nem Blechflansch des Turkorpus an, so dass Vibrationen Uber das Dampfungselement
direkt in den Blechflansch abgeleitet werden kénnen. Erfindungsgeman wird also von den
im Stand der Technik bekannten Manahmen, die Schwingungsbewegungen am Fenster-
schachtabdeckungsprofil selbst zu reduzieren bzw. zu dampfen, Abstand genommen.
Stattdessen wird der Weg verfolgt, die auftretenden Vibrationen auf méglichst kurzem Weg
unmittelbar in den Tlrkorpus abzuleiten, wobei aufgrund der wesentlich gréReren Masse
des Turkorpus hierdurch eine sehr breite Verteilung der Vibrationsenergie auf einen ver-
gleichsweise groRen Koérper, insbesondere eine entsprechende Blechschale im Turkorpus,
erfolgt. Dies fuhrt dazu, dass die Vibrationen insgesamt deutlich reduziert werden und kei-
ne stérenden Geradusche mehr hervorrufen. Die erfindungsgemafie MaRnahme ist kosten-
ginstig, da nur bereichsweise eine Zusatzkomponente in Form des Ddmpfungselementes
vorgesehen wird und die Konstruktion und Fertigung des Fensterschachtabdeckungsprofils

selbst hiervon unbeeinflusst bleibt.

ZweckmaRigerweise weist das Dampfungselement eine Dicke von 0,5 bis 6 mm, vorzugs-
weise 2 bis 5 mm, z.B. 3 bis 4 mm, auf. Vorzugsweise betragt die Dichte des Materials des
Dampfungselementes 200 bis 500 kg / m?, z.B. 300 bis 400 kg / m®. Die horizontal im mon-
tierten Zustand gemessene Breite des Dampfungselementes betragt zweckmaéBigerweise
10 bis 25 mm, z.B. 12 bis 20 mm. Die Lange des Dampfungselementes betragt vorzugs-
weise 50 bis 200 mm, z.B. 100 bis 150 mm.

Die Materialeigenschaften des Dampfungselementes sind von wesentlicher Bedeutung
hinsichtlich dessen Wirkung als schallreduzierendes Element. So verfugt das Dampfungs-
element zweckmaRigerweise iiber eine gewisse Elastizitat, so dass es beim vorstehend
beschriebenen Anpressen an den Tirkorpus, insbesondere an dessen Blechflansch, mit
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einer vergleichsweise groBen Auflageflache an dem Tirkorpus anliegt. Im Rahmen der
Erfindung hat es sich deshalb auch als vorteilhaft herausgestellt, dass die Shore-A-Harte
des Materials des Dampfungselementes vergleichsweise niedrig ist und insbesondere im
Bereich 30 bis 60, z.B. 35 bis 55 liegt. Darliber hinaus ist es vorteilhaft, wenn das Material
des Dampfungselementes einen bestimmten Widerstand gegen Kompression aufweist,
wobei der entsprechende Kennwert, die sog. ,compression force deflection* gemal ASTM
D3574 sich vorzugsweise im Bereich von 200 bis 600 kPa, z.B. 300 bis 500 kPa bewegt.
Von Bedeutung ist insbesondere, dass die Materialeigenschaften des Dampfungselemen-
tes auf die konkrete Turkonstruktion genau abgestimmt sind. So ist es beispielsweise vor-
teilhaft, wenn bei einer auftretenden hochfrequenten Vibration ein vergleichsweise kompak-
tes, dichtes Material fur das Dampfungselement verwendet wird (z.B. ein Schaum mit ge-
ringer Porositét), wahrend sich bei niederfrequenter Vibration ein sehr weiches, weniger
dichtes Material fur das Dampfungselement empfiehlt, beispielsweise ein Schaum mit rela-
tiv hoher Porositat. ZweckmaRigerweise ist das Dampfungselement mit dem Fenster-
schachtabdeckungsprofil stoffschliussig verbunden, vorzugsweiée an dieses angespritzt
oder angeklebt. Dies gewahrleistet einen vollflachigen Kontakt zwischen dem Fenster-
schachtabdeckungsprofil und dem Dampfungselement, so dass die Vibrationen des Profils
gut auf das Dampfungselement und von diesem schlieflich auf den Tlrkorpus Ubertragen
werden kénnen, und in diesem dissipieren bzw. keine Frequenzen mehr erzeugen, welche

als stérende Geréausche wahrgenommen werden.

Gegenstand der Erfindung ist ferner eine FahrZeugtUr nach Anspruch 14. Wie bereits erlau-
tert, liegt zweckmaRigerweise bei dieser Kraftfahrzeugtir das Dampfungselement, vor-
zugsweise unter Presswirkung, an einen Blechflansch des Turkorpus an, so dass Vibratio-
nen (iber das Dampfungselement direkt in den Blechflansch ableitbar sind. ZweckmaRiger-
weise ist das Dampfungselement direkt oberhalb des Bereiches der Fensterscheibe ange-
ordnet, der mit der Fensterheberanordnung verbunden ist. Dies hat zur Folge, dass die von
der Fensterheberanordnung hervorgerufenen Vibrationen uber die Fensterscheibe auf sehr

kurzem Weg in das Dampfungselement eingeleitet werden kénnen.

Im Folgenden wird die Erfindung anhang einer lediglich ein Ausfihrungsbeispiel darstellen-

den Zeichnung ausfiihrlich erlautert. Es zeigen schematisch:

Fig. 1 ein erfindungsgeméaRes Fensterschachtabdeckungssystem im montierten Zustand

in Querschnittsdarstellung,
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Fig. 2 das in Fig. 1 dargestelite Fensterschachtabdeckungssystem vor der Montage in

einer Einzeldarstellung und

Fig. 3 das in den Fig. 1 und 2 dargestellte Fensterschachtabdeckungssystem in einer

dreidimensionalen Darstellung, von schrag unten gesehen.

Die Fig. 1 zeigt ausschnittsweise im Querschnitt eine Kraftfahrzeugtur 1 mit einem Turkor-
pus 2, einer Turinnenverkleidung 20, einer vertikal verschiebbaren Seitenfensterscheibe 3,
einer (nicht dargestellten) elektrischen Fensterheberanordnung zum Anheben und kontrol-
lierten Absenken der Seitenfensterscheibe 3 und einem zwischen Seitenfensterscheibe 3
und Turkorpus 2 an der Innenseite der Seitenfensterscheibe 3 angeordneten (also im Fahr-
zeuginnenraum | befindlichen) Fensterschachtabdeckungsprofil 4. Dieses Fensterschacht-
abdeckungsprofil 4 ist als Extrusionsprofil ausgebildet und dichtet an der Innenseite der
Seitenfensterscheibe 3 einen Spalt zwischen Seitenfensterscheibe 3 und Tlrkorpus 2 ab.
Das Fensterschachtabdeckungsprofil 4 weist ein Tragerprofil 5 aus einem thermoplasti-
schen Kunststoffmaterial, z.B. Polypropylen, auf. Dieses Tragerprofil 5 besitzt insgesamt
eine im Wesentlichen S-férmige Querschnittkontur. Der in den Figuren 1 und 2 rechte
Schenkel des Tragerprofils 5 bildet einen Aufsteckkanal 6 , der die Oberkante eines Blech-
flansches 7 des Turkorpus 2 umschlieBt. An der Innenseite dieses Aufsteckkanals 6 sind
elastomere Anlagelippen 8 angespritzt, die einen festen Sitz des Fensterschachtabde-

ckungsprofils 4 am oberen Rand des Blechflansches 7 gewahrieisten.

Am in den Figuren 1 und 2 linken, der FahrzeugauRenseite A zugewandten Rand des Tra-
gerprofils 7 ist mindestens eine, im Ausfuhrungsbeispiels zwei GI‘asanIageIippen 9 vorge-
sehen, welche ebenfalls aus einem elastomeren Material bestehen. An der Unterseite die-
ser Glasanlagelippen 9 ist jeweils eine Beschichtung 10, z.B. in Form eines Flocktapes,
aufgebracht, um die Gleiteigenschaften zu verbessern (samtliche elastomeren Komponen-
ten sind in Fig. 1 in der Position dargestellt, die sie jeweils vor dem Einbau einnehmen).

Den Figuren 1 bis 3 ist nun zu entnehmen, dass an dem Fensterschachtabdeckungsprofil 4
ein Dampfungselement 11 befestigt ist. Dieses fuhrt erfindungsgeman bei einer
Verfahrbewegung der Seitenfensterscheibe 3 zu einer Reduzierung der Vibrationsgerau-
sche. Das Dampfungselement 11 ist an der Unterseite 12 des Fensterschachtabdeckungs-

profils 4 befestigt und erstreckt sich im Wesentlichen Gber die im Querschnitt gesehen ge-

-6 -
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samte Breite der Unterseite 12 des Fensterschachtabdeckungsprofils 4. Im Ausfiihrungs-
beispiel verbleibt an der Unterseite 12 lediglich ein kleiner Querschnittsbereich mit einer in
horizontaler Richtung gemessenen Breite a = 0,5 + 1,5 mm, der nicht vom Dampfungsele-
ment 11 bedeckt wird (s. Fig. 2). Ferner ist erkennbar, dass der dem Fahrzeuginnenraum |
zugewandte Rand des Dampfungselementes 11 gegeniiber dem entsprechenden Rand der
Unterseite 12 nach innen Ubersteht. Konkret erstreckt sich dieser Rand des Dampfungs-
elementes 11 horizontal bis in den Uberdeckungsbereich des Aufsteckkanals 6 hinein

(vergl. gestrichelte vertikale Linie z).

Einer Betrachtung der Fig. 3, die das aus dem Fensterschachtabdeckungsprofil 4 sowie
dem Dampfungselement 11 gebildete Fensterschachtabdeckungssystem 13 von unten von
der Seitenfensterscheibe 3 aus gesehen zeigt, ist zu entnehmen, dass sich das Damp-
fungselement 11 lediglich iiber einen axialen Teilbereich des Fensterschachtabdeckungs-
profils 4 erstreckt. Das Dampfungselement 11 ist hierbei so angeordnet, dass es sich ge-
nau oberhalb der (nicht dargesteliten) elektrischen Fensterheberanordnung befindet, so
dass die von dieser Anordnung hervorgerufenen Vibrationen auf méglichst kurzem Weg auf
das Dampfungselement 11 und von diesem auf den Turkorpus 2 Ubertragen werden kén-
nen. Die entsprechende axiale Lange L des Dampfungselementes 11 betragt im Ausfih-
rungsbeispiel 100 bis 150 mm. Das Dampfungselement 11 weist vor seiner Montage an
dem Fensterschachtabdeckungsprofil 4 eine quaderférmige Gestalt auf. Bei seiner Monta-
ge an der Unterseite 12 des Fensterschachtabdeckungsprofils 4 wird es aufgrund seiner
Elastizitat bereichsweise entsprechend gebogen und dabei an die Kontur der Unterseite 12
angepasst, so dass ein vollflachiger Kontakt mit dem Fensterschachtabdeckungsprofil 4

vorliegt.

Im Ausfihrungsbeispiel besteht das Dampfungselement 11 aus einem geschaumten
Kunststoff, wobei dieser als Hartschaum ausgebildet ist. Die Dicke d des Dadmpfungsele-
mentes betragt im Ausfihrungsbeispiel 3 bis 4 mm. Die Dichte des Materials des Damp-
fungselementes 11 betragt 300 bis 350 kg / m?, ist also erheblich niedriger als tbliche Dich-
ten von Kunststoff-Vollmaterialien. Die horizontal im montierten Zustand gemessene Breite
b des Dampfungselementes 11 betragt im Ausfuhrungsbeispiel 12 bis 20 mm und die
Shore-A-Harte des Materials 35 bis 55. Das Dampfungselement 11 weist eine compression
force deflection gemaR ASTM D3574 von 400 bis 450 kPa auf. Es ist mit dem Fenster-

schachtabdeckungsprofil 4 stoffschliissig verbunden und im Ausfihrungsbeispiel mittels
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eines (nicht ndher dargestellten) Klebstoffs an der Unterseite 12 des Fensterschachtabde-

ckungsprofils 11 befestigt.

Die Funktionsweise des erfindungsgemaRen Fensterschachtabdeckungssystems 13 ist nun

wie folgt:

An dem Fensterschachtabdeckungsprofil 4 entstehende Vibrationen werden durch den
grof¥flachigen Kontakt zwischen diesem Profil 4 und dem erfindungsgemafien Dampfungs-
element 11 auf dieses zu einem Grofteil Gbertragen. Das Dampfungselement 11 selbst
liegt unter Presswirkung an dem Blechflansch 7 des Turkorpus 2 an (s. Fig. 1). Hierdurch
wird bewerkstelligt, dass die im Profil 4 auftretenden Vibrationen Uber das Dampfungsele-
ment 11 unmittelbar in den Blechflansch 7 des Turkorpus 2 eingeleitet werden kénnen.
Dies fuhrt zu einer erheblichen Reduzierung der Vibrationen am Fensterschachtabde-
ckungsprofil 4 selbst, wahrend die in den Turkorpus 2 erfindungsgemaB eingeleiteten Vib-
rationen dort aufgrund der grolRen Masse vergleichsweise schnell dissipieren, bzw. so ge-
ring sind, dass sie sich nicht in hérbaren, stérenden Gerauschen dufiern.

Insgesamt wird somit durch die erfindungsgemafe Lehre auf einfache und kostenglinstige
Art sichergestellt, dass bei Verfahrbewegungen der Seitenfensterscheibe 3 deutlich redu-

zierte bzw. keine stérenden Gerausche mehr feststellbar sind.

- Patentanspriiche -
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Patentanspriiche

Fensterschachtabdeckungssystem (13) fur Kraftfahrzeuge mit einem zwischen einer
Fensterscheibe (3) und dem Korpus (2) einer Fahrzeugtir (1) anordbaren, vorzugs-
weise extrudierten, Fensterschachtabdeckungsprofil (4), das einen Spalt zwischen
Fensterscheibe (3) und Korpus (2) abdichtet, dadurch gekennzeichnet, dass an
dem Fensterschachtabdeckungsprofil (4) mindestens ein Dampfungselement (11)
befestigt ist, welches bei einer Verfahrbewegung der Fensterscheibe (3) entstehen-

de Vibrationsgerdusche reduziert.

Fensterschachtabdeckungssystem (13) nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet,
dass das Dampfungselement (11) an der Unterseite (12) des Fensterschachtabde-

ckungsprofils (4) befestigt ist.

Fensterschachtabdeckungssystem (13) nach Anspruch 2, dadurch gekennzeichnet,
dass sich das Dampfungselement (11) zumindest im Wesentlichen Gber die im
Querschnitt gesehen gesamte Breite der Unterseite (12) des Fensterschachtabde-

ckungsprofils (4) erstreckt.

Fensterschachtabdeckungssystem (13) nach Anspruch 1 bis 3, dadurch gekenn-
zeichnet, dass das Dampfungselement (11) sich lediglich Uber einen axialen Teilbe-

reich (L) des Fensterschachtabdeckungsprofils (4) erstreckt.

Fensterschachtabdeckungssystem (13) nach einem der Anspriiche 1 bis 4, dadurch
gekennzeichnet, dass das Dampfungselement (11) vor seiner Montage eine zumin-

dest im Wesentlichen quaderférmige Gestalt aufweist.

Fensterschachtabdeckungssystem (13) nach einem der Anspriiche 1 bis 5, dadurch
gekennzeichnet, dass das Dampfungselement (11) aus einem geschdumten Mate-
rial, vorzugsweise einem geschaumten Kunststoff, einem Filzstreifen oder einer im
Spritzgussverfahren angespritzten Weichkomponente aus einem Elastomer besteht.
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Fensterschachtabdeckungssystem (13) nach Anspruch 6, dadurch gekennzeichnet,
dass das Dampfungselement (11) aus einem Hartschaummaterial besteht.

Fensterschachtabdeckungssystem (13) nach einem der Anspriiche 1 bis 7, dadurch
gekennzeichnet, dass das Dampfungselement (11) eine Dicke (d) von 0,5 bis 6 mm,

vorzugsweise 2 bis 5 mm, z.B. 3 bis 4 mm, aufweist.

Fensterschachtabdeckungssystem (13) nach einem der Anspriiche 1 bis 8, dadurch
gekennzeichnet, dass die Dichte des Materials des Dampfungselements (11) 200
bis 500 kg / m?, z.B. 300 bis 400 kg / m® betragt.

Fensterschachtabdeckungssystem (13) nach einem der Anspriiche 1 bis 9, dadurch
gekennzeichnet, dass die horizontal im montierten Zustand gemessene Breite (b)
des Dampfungselements (11) 10 bis 25 mm, z.B. 12 bis 20 mm, betréagt.

Fensterschachtabdeckungssystem (13) nach einem der Anspriche 1 bis 10, da-
durch gekennzeichnet, dass die Shore-A-Harte des Materials des Dampfungsele-
ments (11) 30 bis 60, z.B. 35 bis 55 betragt.

Fensterschachtabdeckungssystem (13) nach einem der Anspriiche 1 bis 11, da-
durch gekennzeichnet, dass Dampfungselement (11) eine compression force
deflection gemal ASTM D3574 von 200 bis 600 kPa, z.B. 300 bis 500 kPa, auf-

weist.

Fensterschachtabdeckungssystem (13) nach einem der Anspriche 1 bis 12, da-
durch gekennzeichnet, dass das Dampfungselement (11) mit dem Fensterschacht-
abdeckungsprofil (4) stoffschliissig verbunden, vorzugsweise an dieses angespritzt

oder angeklebt ist.

-10 -
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Kraftfahrzeugtr (1) mit

einem Turkorpus (2),

- mindestens einer vorzugsweise vertikal verschiebbaren Fensterscheibe (3),

- einer, ggf. elektrischen, Fensterheberanordnung zum Anheben und kontrollierten

Absenken der Fensterscheibe (3) und

- mindestens einem zwischen Fensterscheibe (3) und Korpus (2), vorzugsweise an
der Innenseite der Fensterscheibe (3), angeordneten Fensterschachtabde-

ckungsprofil (4) nach einem der Anspriiche 1 bis 13.

Kraftfahrzeugtir (1) nach Anspruch 14, dadurch gekennzeichnet, dass das Damp-
fungselement (11), vorzugsweise unter Presswirkung, an einem Blechflansch (7)
des Turkorpus (2) anliegt, so dass Vibrationen Uber das Dampfungselement (11) di-

rekt in den Blechflansch (7) ableitbar sind.

-11 -
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