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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft ein SchlieRkeilsystem zur
lI6sbaren Kopplung einer Fahrzeugklappe mit einem
Strukturteil einer Fahrzeugkarosserie gemaf dem Ober-
begriff des Patentanspruchs 1.

[0002] Ein gattungsbildendes SchlieRkeilsystem ist
aus der DE 10 2012 011 420 A1 bekannt.

[0003] Das in Figur 1 dargestellte und aus der DE 10
2012 011 420 A1 bekannte SchlieBkeilsystem 1 eines
Fahrzeugs zur I6sbaren Verbindung einer Fahrzeugture
11 einer Fahrzeugkarosserie 10 mit deren Seitenwand-
rahmen 12 als Fahrzeugstrukturteil umfasst ein mit zwei
parallel gegeneinander verschiebbar gelagerten
SchlieRkeilen 2.1 und 2.2 mit Keilflachen ausgebildetes
SchlieBkeilmodul 2 und ein mit diesem zusammenwir-
kendes SchlieBbackenmodul 3, wobei im gekoppelten
Zustand des SchlielRkeilsystems 1 iber aneinander lie-
gende Keilflachen das SchlieRkeilmodul 2 und das Hal-
tebackenmodul 3 spielfrei gekoppelt sind. Das Halteba-
ckenmodul 3ist mit zwei, das Schliefbackenmodul 2 zwi-
schen sich aufnehmenden Haltebacken 3.1 und 3.2 mit
Keilflachen aufweisenden Keilnuten 3.11 und 3.21 aus-
gebildet, derart dass mittels einer motorischen Antriebs-
vorrichtung die SchlieRkeile 2.1 und 2.2 durch Ausein-
anderverlagern mitihren Keilflachen in die Keilnuten 3.11
und 3.21 unter Anlage an deren Keilflachen gedriickt
werden und dadurch ein wirksamer Form- und Kraft-
schluss der beiden Schliel3keile 2.1 und 2.2 mit den Hal-
tebacken 3.1 und 3.2 erzielt wird.

[0004] Ferneristindieser DE 102012 011420 A1 ein
Haltebackenmodul beschrieben, bei welchem die beiden
Haltebacken von einer verfahrbaren bzw. verschiebba-
ren Verschiebeeinheit Uberbriickbar sind, um das Ein-
dringen von Schmutz in dieses SchlieRkeilmodul zu ver-
hindern. Durch das Einschieben des SchlieRkeilmoduls
in das Haltebackenmodul wird die Verschiebeeinheit aus
ihrer geschlossenen Position in eine die Haltebacken-
modul freigebende offene Position geschoben. Bei die-
sem mit einer verschiebbaren Verschiebeeinheit ausge-
fuhrten Haltebackenmodul sind jedoch die beiden Halte-
backen waagrecht angeordnet.

[0005] Eine andere Ausfiihrung des Haltebackenmo-
duls gemaR dieser DE 10 2012 011 420 A1 sieht vor,
dass zum erleichterten Einfiihren der SchlieRkeile zwi-
schen die Haltebacken diese um einen Winkel o gegen-
Uber einer waagrechten Mittellinie verschwenkt sind, so
dass die beiden Keilnuten konisch zueinander verlaufen.
An diesen konischen Verlauf dieser beiden Keilnuten
sind auch die Seitenkanten der beiden SchlieRkeile an-
gepasst.

[0006] Eine solche Verschiebeeinheit eines
SchlieRkeilsystems ist auch aus der DE 102012 025 392
B3 bekannt, die als flachig ausgebildete Abdeckung mit
einem Flansch mit an die Keilform der Keilnuten der Hal-
tebacken angepassten Nasen ausgebildet ist, um auch
die zum Einfuhren des SchlieRkeilmoduls vorgesehene
Einflhrstirnseite des Haltebackenmoduls abzudecken.
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[0007] Die DE 10 2012 025 336 A1 beschreibt eine
Fahrzeugschlosseinrichtung, bei welcher die aus der DE
102012 011 420 A1 bekannte Kupplungsvorrichtung ne-
ben der Funktion der Kopplung der Fahrzeugtire mit ei-
ner Karosseriesaule auch die Funktion eines Fahrzeug-
schlosses Ubernimmt, so dass auf ein herkdmmliches
Fahrzeugschloss verzichtbar ist.

[0008] SchlieRlich ist aus der DE 103 15 565 A1 eine
Kupplungsvorrichtung bekannt, welche als sogenanntes
Kraftgelenk zur l6sbaren Verbindung einer Fahrzeugtiire
mit einer Tursdule verwendet wird. Diese Fahrzeugtire
ist anschlagseitig mit einem Kraftgelenk an der dortigen
Tursaule angelenkt und weist eine das Kraftgelenk mit
dem Kraftschloss verbindende Tiraussteifung auf, so
dass Krafte aus den Tirsaulen Uber das Kraftgelenkt und
das Kraftschloss in die Fahrzeugtire eingeleitet werden
kénnen und dadurch die Steifigkeit der Fahrzeugkaros-
serie erhoht wird.

[0009] Es ist Aufgabe der Erfindung ein gegeniiber
dem Stand der Technik verbessertes SchlieRkeilsystem
anzugeben.

[0010] Diese Aufgabe wird geldést durch ein
SchlieRkeilsystem mit den Merkmalen des Patentan-
spruchs 1, mit den Merkmalen des Patentanspruchs 3
und mit den Merkmalen des Patentanspruchs 5.

[0011] Ein solches SchlieRkeilsystem zur Iésbaren
Kopplung einer Fahrzeugklappe mit einem Strukturteil
einer Fahrzeugkarosserie umfasst:

- ein SchlieBkeilmodul mit zwei gegeneinander in
senkrechter Richtung zu einer Symmetrieachse ver-
schiebbar gelagerten SchlieRkeilen mit jeweils einer
Keilkante und mit einem SchlielRkeilhalter zur ver-
schiebbaren Aufnahme der SchlieRkeile, und

- ein Haltebackenmodul mit zwei, das Schliel3keilmo-
dul zwischen sich aufnehmenden Haltebacken mit
jeweils einer Keilnut, wobei durch Auseinanderver-
lagern der SchlieRkeile ein Kraftschluss zwischen
den SchlieRBkeilen und den Haltebacken hergestellt
ist, wobei

eine Keilkante wenigstens eines SchlieRkeils sowie die
diese Keilkante aufnehmende Keilnut eines Halteba-
ckens gegentiber einer Symmetrieachse der SchlieRkei-
le und der Haltebacken geneigt verlaufend ausgebildet
sind.

[0012] ErfindungsgemalR istgemaR der erstgenannten
Lésung vorgesehen, dass

- das Haltebackenmodul mit Fihrungsschienen zur
Fihrung einer Verschiebeeinheit zwischen einer die
Haltebacken Uberbriickenden Verschlussposition
und einer die Flhrungsschienen Uberbriickenden
und die Aufnahme des SchlieBkeilmodul zulassen-
den Offenposition ausgebildet ist,

- die Verschiebeeinheit aus wenigstens zwei streifen-
férmigen Lamellenelementen gebildetist, die facher-
artig Uberlappend mittels einer an einem Ende der
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Lamellenelementen angeordneten Schwenkachse
gegeneinander verschwenkbar verbunden sind, und
- die Verschiebeeinheit mit einem Federelement aus-
gebildet ist, mit welchem die Lamellenelemente
beim Verschieben aus der Offenposition zwischen
den Flhrungsschienen in die Verschlussposition
zwischen den Haltebacken aufgefachert werden.

[0013] BeieinerFahrzeugtireals Fahrzeugklappe, die
mittels des SchlieRkeilsystems mit einem Seitentiirrah-
men als Strukturteil einer Fahrzeugkarosserie gekoppelt
wird, stellt die nunmehr gegentiber der Symmetrieachse
des Haltebackenmoduls schrag verlaufende Keilnut des
Haltebackens eine Anlaufschrage fiir den zugehdrigen
SchlieRkeil dar, wenn dieser Haltebacken bezogen auf
die Fahrzeughochrichtung der untere der beiden Halte-
backen des Haltebackenmodulsist. Miteiner solchen An-
laufschrage wird erreicht, dass eine schief nach unten
hangende Fahrzeugtiire mit dieser Anlaufschrage auto-
matisch in die richtige Position gebracht wird.

[0014] Es bietet sich naturlich an, nicht nur einen Hal-
tebacken mit einer Anlaufschrage auszubilden, sondern
beide Haltebacken eines Haltebackenmoduls mit einer
Anlaufschrage, so dass die beiden Anlaufschragen ko-
nisch aufeinander zu gerichtet sind. Die SchlieRkeile sind
hieran mit schrag aufeinander zu verlaufenden Keilkan-
ten angepasst.

[0015] Mit einer solchen Verschiebeeinheit wird erfin-
dungsgemal die Anlaufschrage der Haltebacke ausge-
glichen. Wird die Fahrzeugtire als Fahrzeugklappe ge-
schlossen, wird hierzu das Schliel3keilmodul in das Hal-
tebackenmodul eingeflihrt und gleichzeitig die Verschie-
beeinheit aus der Verschlussposition in Richtung des
Fahrzeuginneren zwischen die Flihrungsschienen in die
Offenposition verschoben. Da die Haltebacken an der
Einflhrstirnseite des Haltebackenmoduls einen gréRe-
ren Abstand aufweisen als die zum Fahrzeuginneren zei-
gende Stirnseite wird die Verschiebeeinheit facherartig
Uberlappend zusammengeschoben. Wird umgekehrt die
Fahrzeugtire gedffnet, also das SchlieRkeilmodul aus
dem Haltebackenmodul herausgefiihrt, wird die Ver-
schiebeeinheit aus der zwischen den Fiihrungsschienen
liegenden Offenposition in die Verschlussposition zwi-
schen den Haltebacken verschoben und dabei wieder
aufgefachert, so dass die Haltebacken lberbriickt wer-
den.

[0016] Vorzugsweise ist bei dieser Ausgestaltung der
Erfindung das die beiden Lamellenelemente in Auffache-
rungsrichtung vorspannende Federelement als auf der
Schwenkachse angeordnete Schenkelfeder ausgebil-
det, deren Enden sich jeweils gegen ein Lamellenele-
ment der Verschiebeeinheit abstitzen.

[0017] Erfindungsgemal ist nach der zweitgenannten
Lésung vorgesehen, dass

- das Haltebackenmodul mit Fihrungsschienen zur
Fihrung einer Verschiebeeinheit zwischen einer die
Haltebacken (berbriickenden Verschlussposition
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und einer die Flhrungsschienen Uberbriickenden
und die Aufnahme des SchlieBkeilmodul zulassen-
den Offenposition ausgebildet ist, und

- die Verschiebeeinheit aus wenigstens zwei streifen-
férmigen Lamellenelementen gebildetist, die facher-
artig Uberlappend mittels einer an einem Ende der
Lamellenelemente angeordneten Spannfeder ge-
geneinander verschwenkbar verbunden sind, wobei
die Lamellenelemente beim Verschieben aus der Of-
fenposition zwischen den Fiihrungsschienen in die
Verschlussposition zwischen den Haltebacken auf-
gefachert werden.

[0018] Auch mit einer solchen Verschiebeeinheit wird
erfindungsgemaR die Anlaufschrage der Haltebacke
ausgeglichen und erflllt die gleiche Funktion wie die
oben beschriebene Verschiebeeinheit. Der Unterschied
zur oben beschriebenen Verschiebeeinheit liegt darin,
dass anstelle einer Schenkelfeder eine Spannfeder ein-
gesetzt wird, die gleichzeitig die beiden Lamellenele-
mente verbindet. Vorzugsweise istdas Federelement als
Omega-Feder ausgebildet. Mit einer solchen Omega-Fe-
der werden gleichzeitig die beiden Lamellenelemente
verbunden.

[0019] ErfindungsgemalR ist nach der drittgenannten
Lésung vorgesehen, dass

- das Haltebackenmodul mit Fihrungsschienen zur
Fihrung einer Verschiebeeinheit zwischen einer die
Haltebacken (Uberbriickenden Verschlussposition
und einer die Flhrungsschienen Uberbriickenden
und die Aufnahme des SchlieBkeilmodul zulassen-
den Offenposition ausgebildet ist, und

- die Verschiebeeinheit aus wenigstens zwei streifen-
férmigen Lamellenelementen gebildet ist, die mittels
eines elastischen Mittelelementes derart verbunden
sind, dass unter Nutzung der elastischen Eigen-
schaft des Mittelelementes die Lamellenelemente
aus der Offenposition auffacherbar oder aus der Ver-
schlussposition wieder zusammenlegbar sind.

[0020] Auch mit einer solchen Verschiebeeinheit wird
erfindungsgemaR die Anlaufschrage der Haltebacke
ausgeglichen und erflllt die gleiche Funktion wie die
oben beschriebene Verschiebeeinheit. Der Unterschied
zur oben beschriebenen Verschiebeeinheit liegt darin,
dass die beiden Lamellenelemente mittels eines elasti-
schen Mittelelementes verbunden sind, welches in der
Verschlussposition die beiden Lamellenelemente aus-
einanderdriickt, so dass diese an den Haltebacken an-
liegen. Mit dem Verschieben in die Offenstellung werden
die beiden Lamellenelemente aufgrund der Elastizitat
des Mittelelementes zusammengedriickt. Damit kann ei-
ne einteilige Verschiebeeinheit mit einem elastischen
Mittelelement geschaffen werden.

[0021] Zudem ist es besonders vorteilhaft, wenn wei-
terbildungsgemal im Bereich der Fihrungsschienen ein
Federelement angeordnet ist, mit welchem die Verschie-
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beeinheit in Richtung der Verschlussstellung vorge-
spannt ist. Mit einem solchen Federelement wird sicher-
gestellt, dass die Verschiebeeinheit in ihrer Verschluss-
position verbleibt. Die Verschiebeeinheit wird gegen die
Federkraft dieses Federelementes in ihre Offenposition
verschoben.

[0022] SchlieBlich sieht eine letzte vorteilhafte Weiter-
bildung der Erfindung vor, dass die Lamellenelemente
mit eine Stirnseite des Haltebackenmoduls abdeckende
Flansche mit an die Keilform der Keilnuten angepassten
Nasen ausgebildet sind. Damit ist sichergestellt, dass
auch die EinfUhrstirnseite des Haltebackenmoduls bei
offener Fahrzeugtir abgedeckt ist und einen optimalen
Designeindruck vermittelt.

[0023] Die Erfindung wird nachfolgend anhand von
Ausfiihrungsbeispielen unter Bezugnahme auf die bei-
gefligten Figuren ausflhrlich beschrieben. Es zeigen:
Figur 1 eine schematische Darstellung einer Fahr-
zeugkarosserie mit einem SchlielRkeilsys-
tem gemaf Stand der Technik,

Figur 2 ein SchlielBkeilmodul eines Schliel3keilsys-
tems geman der Erfindung,

Figur 3 ein mit dem SchlieBkeilmodul gemafR Figur
2 zusammenwirkendes Haltebackenmodul
geman der Erfindung,

Figur 4 eine perspektivische Darstellung einer Ver-
schiebeeinheit des SchlieBkeilmoduls ge-
maR Figur 3 in einer Vorderansicht,

Figur 5 eine perspektivische Darstellung einer Ver-
schiebeeinheit geman Figur 4 in einer Riick-
ansicht,

Figur 6 eine Darstellung der Verschiebeeinheit ge-
maR den Figuren 4 und 5in ihrer Verschluss-
position,

Figur 7 eine perspektivische Darstellung des Halte-
backenmoduls mitder Verschiebeeinheitge-
maf Figur 6,

Figur 8 eine Darstellung der Verschiebeeinheit ge-
maf den Figuren 4 und 5 in ihre Offenposi-
tion,

Figur 9 eine perspektivische Darstellung des Halte-
backenmoduls mitder Verschiebeeinheitge-
maf Figur 8,

Figur 10  eine perspektivische Darstellung einer wei-
teren Verschiebeeinheit des SchlielRkeilmo-
duls gemaR Figur 3 in einer Riickansicht,

Figur 11 eine schematische Darstellung einer weite-
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ren Verschiebeeinheit des Schlielfkeilmo-
duls gemaR Figur 3 im Zustand einer Offen-
position,
Figur 12  eine schematische Darstellung der Ver-
schiebeeinheit nach Figur 11 im Zustand ei-
ner Verschlussposition,
Figur 13  eine schematische Darstellung einer weite-
ren Verschiebeeinheit des Schlielfkeilmo-
duls gemaR Figur 3 im Zustand einer Offen-
position, und
Figur 14  eine schematische Darstellung der Ver-
schiebeeinheit nach Figur 13 im Zustand ei-
ner Verschlussposition.

[0024] Das in Figur 1 dargestellte und bekannte
SchlieRkeilsystem 1 stellt eine Kopplungseinrichtung
dar, mit welcher - wie eingangs beschrieben - mittels ei-
nes SchlieRkeilmoduls 2 und eines Haltebackenmoduls
3 eine Fahrzeugtiir 11 mit einem Seitenwandrahmen 12
einer Fahrzeugkarosserie 10 gekoppelt wird. Neben ei-
ner solchen Kopplungseinrichtung ist in der Regel zu-
satzlich ein Ubliches Fahrzeugschloss (in Figur 1 nicht
dargestellt) vorgesehen, wobei diese Kopplungseinrich-
tung zu einer Versteifung der Fahrzeugkarosserie 10
fihrt.

[0025] Die Figuren 2 und 3 zeigen ein Schlieffkeilmo-
dul 2 und ein Haltebackenmodul 3 eines SchlieRkeilsys-
tems 1 geman der Erfindung. Nach Figur 2 sind in einem
SchlieRkeilhalter 2.3 des SchlieRkeilmoduls 2 an gegen-
Uberliegenden Seiten in senkrechter Richtung R (z-Rich-
tung) zu einer Symmetrieachse S jeweils ein SchlieRkeil
2.1 und 2.2 verschiebbar angeordnet. Diese beiden
SchlieRkeile 2.1 und 2.2 weisen unter Bildung einer Keil-
kante 2.10 und 2.20 entsprechende Keilflachen auf.
[0026] Nach Figur 3 umfasst das Haltebackenmodul 3
zwei beabstandet auf einer Grundplatte 3.5 angeordnete
Haltebacken 3.1 und 3.2 mit jeweils einer Keilnut 3.11
und 3.21. Zur Kopplung des SchlieBkeilmoduls 2 mit dem
Haltebackenmodul 3 wird das SchlieRkeilmodul 2 tber
eine Einfuhrstirnseite 3.3 des Haltebackenmoduls 3 in
Einfihrrichtung E eingefilhrt, so dass sich das
SchlieRkeilmodul 2 zwischen den beiden Haltebacken
3.1 und 3.2 befindet.

[0027] Mittels einer nicht dargestellten Antriebsein-
richtung werden die beiden SchlieRkeile 2.1 und 2.2 in
entgegengesetzten Richtungen R (z-Richtung) aus einer
Nichtkoppelstellung in eine Koppelstellung ausgefahren,
wodurch die beiden SchlieBkeile 2.1 und 2.2 mit ihren
endseitigen Keilflachen jeweils in die an die Kontur dieser
Keilflachen angepassten Keilnuten 3.11 und 3.21 ge-
driickt werden und damit eine kraft- und formschlissige
Verbindung zwischen dem SchlieBkeilmodul 2 und dem
Haltebackenmodul 3 hergestellt wird.

[0028] Die SchlieRkeile 2.1 und 2.2 des SchlieRkeilm-
oduls 2 sind jedoch nicht parallel zueinander ausgerich-
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tet, genauer gesagt die Keilkanten 2.10 und 2.20 dieser
SchlieRkeile 2.1 und 2.2 verlaufen nicht parallel zur Sym-
metrieachse S des SchlieRkeilmoduls 2, sondern verlau-
fen in Einfiihrrichtung E schrag aufeinander zu. So bildet
die Keilkante 2.10 des SchlieBkeils 2.1 sowie die Keil-
kante 2.20 des Schliel3keils 2.2 jeweils einen Neigungs-
winkel o mit der Symmetrieachse S. Dies bedeutet, dass
der endseitige Abstand a der beiden Keilkanten 2.10 und
2.20 an der einfuhrseitigen Stirnseite 2.4 des
SchlieRkeilmoduls 2 kleiner ist als der Abstand A an der
gegenuberliegenden Stirnseite 2.5. In Anpassung andie-
se schrag gegentiber der Symmetrieachse S verlaufen-
den SchlieRkeile 2.1 und 2.2 sind auch die Keilnuten 3.11
und 3.21 der beiden Haltebacken 3.1 und 3.2 schrag zur
Symmetrieachse S des SchlieRkeilmoduls 3 verlaufend
ausgefiihrt. Dies bedeutet, dass die die Keilnut 3.11 auf-
nehmende Haltebackenflache 3.12 gegenuiber der Sym-
metrieachse S einen Neigungswinkel o und ebenso die
die Keilnut 3.21 aufnehmende Haltebackenflache 3.22
ebenso gegenliber der Symmetrieachse S einen Nei-
gungswinkel o aufweist, wobei der Abstand B dieser bei-
den Haltebackenflachen 3.12 und 3.22 an der Einflhr-
stirnseite 3.3 groRer ist als der Abstand b am gegenu-
berliegenden Ende der beiden Haltebacken 3.1 und 3.2.
Somit passen bei der Einfihrung des SchlielRkeilmoduls
2 in das Haltebackenmodul 3 die jeweiligen konusférmi-
gen Verlaufe der beiden SchlieRRkeile 2.1 und 2.2 sowie
der beiden Haltebacken 3.1 und 3.2 zusammen.

[0029] Es ist natlrlich auch mdglich, bezogen auf die
Fahrzeughochrichtung (z-Richtung) nur den unteren
SchlieRkeil 2.2 des SchlieRkeilmoduls 2 mit einer gegen-
Uber der Symmetrieachse S schrag verlaufenden Keil-
kante 2.20 auszubilden. Die Keilkante 2.10 des oberen
SchlieRkeils 2. 1 verlauft dann entsprechend dem Stand
der Technik parallel zur Symmetrieachse S. Hieran an-
gepasst sind die Haltebacken 3.1 und 3.2 des Halteba-
ckenmoduls 3, wobei bezogen auf die Fahrzeughoch-
richtung (z-Richtung) nur der untere Haltebacken 3.2 ge-
genuber der Symmetrieachse S eine schrag verlaufende
Keilnut 3.21 bzw. Haltebackenflache 3.22 aufweist.
[0030] An den zur Einfiihrstirnseite 3.3 gegentberlie-
genden Enden der beiden Haltebacken 3.1 und 3.2
schlielen sich jeweils eine Fihrungsschiene 3.10 und
3.20 zur Aufnahme einer in Figur 3 nicht dargestellten
Verschiebeeinheit 4 an, die dazu dient bei offener Fahr-
zeugtire 11, wenn also das Schliekeilmodul 2 nicht in
das Haltebackenmodul 3 eingefahren ist, den Raum zwi-
schen den beiden Haltebacken 3.1 und 3.2 als auch im
Bereich der Einfiihrstirnseite 3.3 formschlissig abzude-
cken. Hierzu ist eine solche Verschiebeeinheit 4 zwi-
schen einer Verschlussposition zwischen den beiden
Haltebacken 3.1 und 3.2 und einer den Raum zwischen
den beiden Haltebacken 3.1 und 3.2 freigebenden Of-
fenposition zwischen den Fiihrungsschienen 3.10 und
3.20 verschiebbar. Daher bilden die Haltebackenflachen
3.12 und 3.22 der Haltebacken 3.1 und 3.2 zusammen
mit den sich daran anschlieenden Stirnflachen der bei-
den Fihrungsschienen 3.10 und 3.20 eine einheitliche
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Flache.

[0031] Die beiden Fihrungsschienen 3.10 und 3.20
werden stirnseitig und vorderseitig von einer winkelfor-
migen Abdeckplatte 3.6 abgedeckt, wobei an der Stirn-
seite ein Federelement 3.4 angeordnetist, dessen Funk-
tion weiter unten erlautert wird.

[0032] Eine Verschiebeeinheit 4 in unterschiedlichen
Ausfihrungsformen wird nachfolgend anhand der Figu-
ren 4 bis 14 beschrieben.

[0033] Die Verschiebeeinheit 4 gemal den Figuren 4
und 5 besteht aus einem ersten streifenférmigen diinnen
Lamellenelement 4.1, einem zweiten streifenférmigen
dinnen Lamellenelement 4.2 sowie einer Schenkelfeder
als Federelement 4.3. Jedes der Lamellenelemente 4.1
und 4.2 ist L-férmig mit einem streifenférmigen Element
4.10bzw.4.20 als langer Schenkel derL-Formund einem
von dem streifenférmigen Element 4.10 bzw. 4.20 recht-
winklig abstehenden Flansch 4.11 bzw. 4.21 als kurzer
Schenkel der L-Form ausgebildet.

[0034] Andemzum Flansch4.11 gegenuberliegenden
Ende des streifenformigen Elementes 4.10 schlief3t sich
ein kreisformiger Verbindungsflansch 4.13 mit einer kur-
zen Schwenkachse 4.14 an, (iber welche die beiden La-
mellenelemente 4.1 und 4.2 gegeneinander ver-
schwenkbar verbunden werden. Hierzu weist das zweite
Lamellenelement 4.2 gegenuberliegend zum Flansch
4.21 ebenso einen Verbindungsflansch 4.24 mit einer an
den Durchmesser der Schwenkachse 4.14 angepassten
Achsendffnung 4.24 auf.

[0035] Das erste Lamellenelement 4.1 weist ferner ei-
nen von dem Verbindungsflansch 4.13 ausgehenden
und sich konusférmig verbreiternden Uberlappungsbe-
reich 4.12, auf, der mittels einer bis in den Flansch 4.11
laufenden Schulter 4.120 mit einer der Dicke des zweiten
Lamellenelementes 4.2 entsprechenden Schulterhéhe
abgegrenzt ist. Im Gber die Schwenkachse 4.14 verbun-
denen Zustand der beiden Lamellenelemente 4.1 und
4.2 wird dieser Uberlappungsbereich 4.12 facherartig
von dem zweiten Lamellenelement 4.2 Gberlappt. Wird
dieser Uberlappungsbereich 4.12 vollstidndig von dem
zweiten Lamellenelement 4.2 uberlappt, liegt dessen
Seitenkante direkt an der Schulter 4.120 an und definiert
die Offenposition der Verschiebeeinheit 4, in welcher sie
sich gemal Figur 9 zwischen den Fihrungsschienen
3.10 und 3.20 befindet. In diesem Zustand liegt gemaf
Figur 8 die freie Kante des Uberlappungsbereiches 4.12
an einer auf der Rickseite des zweiten Lamellenelemen-
tes 4.2 verlaufenden Schulter 4.220 an, die ebenso einen
Uberlappungsbereich 4.22 des zweiten Lamellenele-
mentes 4.2 gemal Figur 5 definiert.

[0036] Im verbundenen Zustand der beiden Lamellen-
elemente 4.1 und 4.2 ist die Schenkelfeder als Federe-
lement 4.3 auf der Schwenkachse 4.14 angeordnet, wo-
bei deren Enden jeweils in eine Haltenut 4.16 des ersten
Lamellenelementes 4.1 und in eine Haltenut 4.26 des
zweiten Lamellenelementes 4.2 derart fixiert sind, dass
die beiden Lamellenelemente 4.1 und 4.2 gegeneinan-
der verschwenkt werden, also in Auffacherungsrichtung
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D1 bzw. D2 vorgespannt sind.

[0037] Befindet sich die Verschiebeeinheit 4 in ihrer
Offenposition zwischen den beiden Fihrungsschienen
3.10 und 3.20 wird das SchlieRkeilmodul 2 zwischen den
beiden Haltebacken 3.1 und 3.2 verspannt. Mit dem Off-
nen der Fahrzeugtiire wird das SchlieRkeilmodul 2 aus
dem Haltebackenmodul 3 ausgefahren, wodurch die
Verschiebeeinheit 4 aus ihrer Offenposition zwischen
den Fuhrungsschienen 3.10 und 3.20 von einem vorge-
spannten Federelement 3.4 nach vorne in Richtung der
Einfihrstirnseite 3.3 geschoben wird. Hierbei wird die
SchlieReinheit 4 aufgrund der Federvorspannung des
Federelementes 4.3 aufgefachert, d.h. die beiden Lamel-
lenelemente 4.1 und 4.2 werden jeweils in ihre Auffache-
rungsrichtung D1 bzw. D2 aufgefachert, bis deren dulRe-
ren Kanten formschlissig an den Haltebackenflachen
3.12 und 3.22 der beiden Haltebacken 3.1 und 3.2 form-
schllssig anliegen, wobei auch Uber die Flansche 4.11
und 4.21 zusammen mit deren Nasen 4.15 und 4.25 ein
Formschluss der Haltebacken 3.1 und 3.2 an der Ein-
fUhrstirnseite 3.3 des Haltebackenmoduls 3 erreicht wird,
wie dies in Figur 7 dargestellt ist. Dies stellt die Ver-
schlussposition der Verschiebeeinheit 4 dar, in welcher
der Uberlappungsbereich 4.12 in der Vorderansicht ge-
maf Figur 7 nur teilweise von dem zweiten Lamellene-
lement 4.2 (iberlappt wird bzw. der Uberlappungsbereich
4.22 des zweiten Lamellenelementes 4.2 in der Riickan-
sichtgemaf Figur 6 nur teilweise von dem ersten Lamel-
lenelemente 4.1 Uberlappt wird. Mittels des Federele-
mentes 3.4 wird die Verschiebeeinheit 4 in ihrer Ver-
schlussposition gehalten.

[0038] Zum SchlieRen der Fahrzeugtire wird das
SchlieRkeilmodul 2 iiber die Einflihrstirnseite 3.3 des Hal-
tebackenmoduls 3 zwischen die Haltebacken 3.1 und 3.2
eingefuihrt und dabei die Verschiebeeinheit 4 entgegen
der Federkraft des Federelementes 3.4 in den Bereich
der Fuhrungsschienen 3.10 und 3.20 verschoben, bis
diese ihre Offenposition gemaf Figur 9 erreicht. Mit dem
Verschieben der Verschiebeeinheit 4 aus ihrer Ver-
schlussposition geman Figur 7 in ihre Offenposition ge-
maf Figur 9 werden die beiden Lamellenelemente 4.1
und 4.2 aufgrund der schrag verlaufenden Haltebacken-
flachen 3.12 und 3.22 der beiden Haltebacken 3.1 und
3.2 zusammengedriickt, bis die Uberlappungsbereiche
4.12 und 4.23 vollstéandig Uberlappt sind und daher in der
VorderansichtgemaR Figur 9 lediglich die Schulter 4.120
sichtbar ist.

[0039] Wenn das Haltebackenmodul 3 nur mit einer
einzigen schrag verlaufenden Keilnut 3.21 des unteren
Haltebackens 3.1 ausgefihrt ist, weist die Verschiebe-
einheit 4 gemal den Figuren 4 und 5 natirlich den glei-
chen Aufbau auf.

[0040] Die Figur 10 zeigt eine alternative Ausfiihrungs-
form der Verschiebeeinheit 4. Diese Verschiebeeinheit
4 gemal Figur 10 unterscheidet sich von derjenigen ge-
maf den Figuren 4 und 5 dadurch, dass anstelle einer
Schenkelfeder als Federelement 4.3 eine Omega-Feder
vorgesehen ist. Ansonsten entspricht der Aufbau dieser
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Verschiebeeinheit 4 geman Figur 10 demjenigen geman
den Figuren 4 und 5.

[0041] Diese Verschiebeeinheit 4 umfasst ebenso ein
erstes Lamellenelement 4.1 und ein zweites Lamellene-
lement 4.2. Die Omega-Feder als Federelement 4.3 ver-
bindet die beiden Lamellenelemente 4.1 und 4.2 da-
durch, dass ein Schenkel der Omega-Feder kraftschlis-
sig mit dem ersten Lamellenelement 4.1 und der andere
Schenkel der Omega-Feder kraftschliissig mit dem zwei-
ten Lamellenelement 4.2 verbunden sind. Auch bei die-
ser Verschiebeeinheit 4 sind die beiden Lamellenele-
mente 4.1 und 4.2 mittels dieser Omega-Feder in Auffa-
cherungsrichtung vorgespannt, so dass diese Lamellen-
elemente 4.1 und 4.2 sowohl in der Offenposition geman
Figur 9 als auch in der Verschlussposition gemaf Figur
3 an die Fuhrungsschienen 3.10 und 3.20 bzw. an die
Haltebacken 3.1 und 3.2 gedriickt werden.

[0042] Mit der Verwendung einer Omega-Feder als
Federelement 3.4 weist das erste Lamellenelement 4.1
und das zweite Lamellenelement 4.2 jeweils keinen Ver-
bindungsflansch 4.13 bzw. 4.23 mit zugehdriger
Schwenkachse 4.14 bzw. Achsen6ffnung 4.24 und keine
Haltenut 4.16 bzw. 4.26 auf.

[0043] Die Figuren 11 und 12 zeigen eine weitere al-
ternative Ausfiihrungsform einer Verschiebeeinheit 4,
bei welcher anstelle der Omega-Feder der Verschiebe-
einheit 4 nach Figur 10 eine bogenférmige Spannfeder
als Federelement 4.3 verwendet wird. Dieses Federele-
ment4.3 verbindet die beiden Lamellenelemente 4.1 und
4.2 im Bereich der Flansche 4.11 und 4.21, wobei die
konvexe Seite der Spannfeder in Richtung der Flansche
4.11 und 4.21 zeigt. Auch bei dieser Verschiebeeinheit
4 erfolgt die Verbindung der beiden Lamellenelemente
4.1 und 4.2 unter Erzeugung einer in Richtung der Auf-
facherungsrichtung in D1 bzw. D2 gerichteten Federvor-
spannung. Die beiden Lamellenelemente 4.1 und 4.2
entsprechend inihrem Aufbau demjenigen der Verschie-
beeinheit 4 nach Figur 10. Die Figur 11 zeigt die Ver-
schiebeeinheit 4 in ihrer Offenposition entsprechend der
Darstellung nach Figur 9 und die Darstellung nach Figur
12 entspricht der Verschlussposition gemaR Figur 4.
[0044] Die Figuren 13 und 14 zeigen eine letzte alter-
native Ausfiihrungsform einer Verschiebeeinheit 4, die
ebenso ein erstes Lamellenelemente 4.1 und ein zweites
Lamellenelemente 4.2 umfasst, die jedoch quaderférmig
mit einer der Dicke der SchlieRkeile 3.1 und 3.2 sowie
der Dicke der Fuhrungsschienen 3.10 und 3.20 bspw.
aus einem Kunststoffmaterial hergestellt sind.

[0045] Die beiden Lamellenelemente 4.1 und 4.2 sind
mittels eines elastischen Mittelelementes 4.4 aus einem
Kunststoffmaterial form- und flachenschliissig derart mit-
einander verbunden, dass in der Verschlussposition des
Verschiebeelementes 4 gemafy Figur 13 aufgrund der
elastischen Eigenschaft des Mittelelementes 4.4 die bei-
den Lamellenelemente 4.1 und 4.2 auseinandergedriickt
und gegen die Haltebacken 3.1 und 3.2 des Halteba-
ckenmoduls 3 gedriickt werden. Wird diese Verschiebe-
einheit 4 aus dieser Verschlussposition in die Offenpo-
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sition zwischen den Fiihrungsschienen 3.10 und 3.20 ge-
schoben, werden die beiden Lamellenelemente 4.1 und
4.2 aufgrund der schrag verlaufenden Haltebackenfla-
chen 3.12 und 3.22 unter Nutzung der elastischen Ei-
genschaft des Mittelelementes 4.4 in die Verschlusspo-
sition gemaf Figur 14 zusammengedruiickt.

[0046] Mit einem solchen elastischen Mittelelement
4.4 kann die Verschiebeeinheit 4 gemaR den Figuren 13
und 14 aus der Offenposition in die Verschlussposition
auf gefaltet und umgekehrt aus der Verschlussposition
in die Offenposition wieder zusammengelegt werden.

Bezugszeichen
[0047]
1  SchlieRkeilsystem

2 SchlieRkeilmodul

2.1 SchlieRkeil

2.10 Keilkante des SchlieRkeils 2.1

2.2 SchlieRkeil

2.20 Keilkante des SchlieRkeils 2.2

2.3 SchlieRkeilhalter

24 Stirnseite des Schliel3keilmoduls 2
2.5 Stirnseite des Schliel3keilmoduls 2

3 Haltebackenmodul

3.1 Haltebacke des Haltebackenmoduls 3
3.10  Fuhrungsschiene

3.1 Keilnut der Haltebacke 3.1

3.12  Haltebackenflache

3.2 Haltebacke des Haltebackenmoduls 3
3.20  Fuhrungsschiene

3.21 Keilnut der Haltebacke 3.2

3.22  Haltebackenflache

3.3 Einflhrstirnseite des Haltebackenmoduls 3
3.4 Federelement

3.5 Grundplatte

3.6 Abdeckplatte

4 Verschiebeeinheit

4.1 erstes Lamellenelement

4.10 streifenférmiges Element des ersten Lamellen-
elementes 4.1

4.11 Flansch des streifenformigen Elementes 4.10
412 Uberlappungsbereich des ersten Lamellenele-
mentes 4.10

4,120  Schulter des ersten Lamellenelementes 4.1

4.13 Verbindungsflansch des streifenférmigen Ele-
mentes 4.10

4.14 Schwenkachse

4.15 Nase des Flansches 4.11

4.16 Haltenut

4.2 zweites Lamellenelement

4.20 streifenférmiges Element des zweiten Lamel-
lenelementes 4.2

4.21 Flansch des streifenformigen Elementes 4.20
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4.22
4.220
4.23

4.24

4.25
4.26
4.3
4.4

10
11

12

Schulter des zweiten Lamellenelementes 4.2
Schulter des zweiten Lamellenelementes 4.2
Verbindungsflansch des streifenférmigen Ele-
mentes 4.20

Achsendffnung des Verbindungsflansches
4.23

Nase des Flansches 4.21

Haltenut

Federelement

Mittelelement

Fahrzeugkarosserie
Fahrzeugklappe, Fahrzeugtiire der Fahrzeugka-
rosserie 10

12 Strukturteil, Seitenwandrahmen der Fahrzeugka-
rosserie 10
Patentanspriiche

1. SchlieRkeilsystem (1) zur I6sbaren Kopplung einer
Fahrzeugklappe (11) mit einem Strukturteil (12) ei-
ner Fahrzeugkarosserie, umfassend

- ein SchlielRkeilmodul (2) mit zwei gegeneinan-
der in senkrechter Richtung (R) zu einer Sym-
metrieachse (S) verschiebbar gelagerten
SchlieBkeilen (2.1, 2.2) mit jeweils einer Keil-
kante (2.10, 2.20) und mit einem SchlieRkeilhal-
ter (2.3) zur verschiebbaren Aufnahme der
Schliekeile (2.1, 2.2), und

- ein Haltebackenmodul (3) mit zwei, das
SchlieBkeilmodul (2) zwischen sich aufnehmen-
den Haltebacken (3.1, 3.2) mitjeweils einer Keil-
nut (3.11, 3.21), wobei durch Auseinanderver-
lagern der Schlielkeile (2.1, 2.2) ein Kraft-
schluss zwischen den SchlielRkeilen (2.1, 2.2)
und den Haltebacken (3.1, 3.2) hergestellt ist,
wobei

- eine Keilkante (2.10, 2.20) wenigstens eines
SchlieRkeils (2.1, 2.2) sowie die diese Keilkante
(2.10, 2.20) aufnehmende Keilnut (3.11, 3.21)
eines Haltebackens (3.1, 3.2) gegenuber der
Symmetrieachse (S) der SchlieRkeile (2.1, 2.2)
und der Haltebacken (3.1, 3.2) geneigt verlau-
fend ausgebildet sind,

dadurch gekennzeichnet, dass

- das Haltebackenmodul (3) mit Fiihrungsschie-
nen (3.10, 3.20) zur Fiihrung einer Verschiebe-
einheit (4) zwischen einer die Haltebacken (3.1,
3.2) Uberbriickenden Verschlussposition und ei-
ner die Fihrungsschienen (3.10, 3.20) tberbri-
ckenden und die Aufnahme des Schlief3keilmo-
duls (2) zulassenden Offenposition ausgebildet
ist,

- die Verschiebeeinheit (4) aus wenigstens zwei
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streifenférmigen Lamellenelementen (4.1, 4.2)
gebildet ist, die facherartig Giberlappend mittels
einer an einem Ende der Lamellenelemente
(4.1, 4.2) angeordneten Schwenkachse (4.14)
gegeneinander verschwenkbar verbunden sind,
und

- die Verschiebeeinheit (4) mit einem Federele-
ment (4.3) ausgebildet ist, mit welchem die La-
mellenelemente (4.1, 4.2) beim Verschieben
aus der Offenposition zwischen den Fihrungs-
schienen (3.10, 3.20) in die Verschlussposition
zwischen den Haltebacken (3.1, 3.2) aufgefa-
chert werden.

SchlieRkeilsystem (1) nach Anspruch 1,

dadurch gekennzeichnet, dass das Federelement
(4.3) als auf der Schwenkachse (4.14) angeordnete
Schenkelfeder ausgebildet ist, deren Enden sich je-
weils gegen ein Lamellenelement (4.1, 4.2) der Ver-
schiebeeinheit (4) abstiitzen.

SchlieRkeilsystem (1) zur l6sbaren Kopplung einer
Fahrzeugklappe (11) mit einem Strukturteil (12) ei-
ner Fahrzeugkarosserie, umfassend

- ein SchlielRkeilmodul (2) mit zwei gegeneinan-
der in senkrechter Richtung (R) zu einer Sym-
metrieachse (S) verschiebbar gelagerten
SchlieRkeilen (2.1, 2.2) mit jeweils einer Keil-
kante (2.10, 2.20) und mit einem SchlieRkeilhal-
ter (2.3) zur verschiebbaren Aufnahme der
SchlieRkeile (2.1, 2.2), und

- ein Haltebackenmodul (3) mit zwei, das
SchlieRkeilmodul (2) zwischen sich aufnehmen-
den Haltebacken (3.1, 3.2) mit jeweils einer Keil-
nut (3.11, 3.21), wobei durch Auseinanderver-
lagern der SchlieRkeile (2.1, 2.2) ein Kraft-
schluss zwischen den SchlielRkeilen (2.1, 2.2)
und den Haltebacken (3.1, 3.2) hergestellt ist,
wobei

- eine Keilkante (2.10, 2.20) wenigstens eines
SchlieRkeils (2.1, 2.2) sowie die diese Keilkante
(2.10, 2.20) aufnehmende Keilnut (3.11, 3.21)
eines Haltebackens (3.1, 3.2) gegeniber der
Symmetrieachse (S) der SchlieRBkeile (2.1, 2.2)
und der Haltebacken (3.1, 3.2) geneigt verlau-
fend ausgebildet sind,

dadurch gekennzeichnet, dass

- das Haltebackenmodul (3) mit Flihrungsschie-
nen (3.10, 3.20) zur Fihrung einer Verschiebe-
einheit (4) zwischen einer die Haltebacken (3.1,
3.2) Uberbriickenden Verschlussposition und ei-
ner die Fihrungsschienen (3.10, 3.20) tGberbri-
ckenden und die Aufnahme des Schlief3keilmo-
duls (2) zulassenden Offenposition ausgebildet
ist, und
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- die Verschiebeeinheit (4) aus wenigstens zwei
streifenférmigen Lamellenelementen (4.1, 4.2)
gebildet ist, die facherartig Giberlappend mittels
einer an einem Ende der Lamellenelemente
(4.1, 4.2) angeordneten Spannfeder als Feder-
element (4.3) gegeneinander verschwenkbar
verbunden sind, wobei die Lamellenelemente
(4.1, 4.2) beim Verschieben aus der Offenposi-
tion zwischen den Fihrungsschienen (3.10,
3.20) in die Verschlussposition zwischen den
Haltebacken (3.1, 3.2) aufgefachert werden.

4. SchlieBkeilsystem (1) nach Anspruch 3,

dadurch gekennzeichnet, dass das Federelement
(4.3) als Omega-Feder ausgebildet ist.

SchlieRkeilsystem (1) zur lI6sbaren Kopplung einer
Fahrzeugklappe (11) mit einem Strukturteil (12) ei-
ner Fahrzeugkarosserie, umfassend

- ein SchlieRkeilmodul (2) mit zwei gegeneinan-
der in senkrechter Richtung (R) zu einer Sym-
metrieachse (S) verschiebbar gelagerten
SchlieBkeilen (2.1, 2.2) mit jeweils einer Keil-
kante (2.10, 2.20) und mit einem SchlieRkeilhal-
ter (2.3) zur verschiebbaren Aufnahme der
SchlieRkeile (2.1, 2.2), und

- ein Haltebackenmodul (3) mit zwei, das
SchlieRkeilmodul (2) zwischen sich aufnehmen-
den Haltebacken (3.1, 3.2) mitjeweils einer Keil-
nut (3.11, 3.21), wobei durch Auseinanderver-
lagern der SchlielRkeile (2.1, 2.2) ein Kraft-
schluss zwischen den SchlielRkeilen (2.1, 2.2)
und den Haltebacken (3.1, 3.2) hergestellt ist,
wobei

- eine Keilkante (2.10, 2.20) wenigstens eines
SchlieRkeils (2.1, 2.2) sowie die diese Keilkante
(2.10, 2.20) aufnehmende Keilnut (3.11, 3.21)
eines Haltebackens (3.1, 3.2) gegenuber der
Symmetrieachse (S) der SchlieRkeile (2.1, 2.2)
und der Haltebacken (3.1, 3.2) geneigt verlau-
fend ausgebildet sind,

dadurch gekennzeichnet, dass

- das Haltebackenmodul (3) mit Fiihrungsschie-
nen (3.10, 3.20) zur Fiihrung einer Verschiebe-
einheit (4) zwischen einer die Haltebacken (3.1,
3.2) Uberbriickenden Verschlussposition und ei-
ner die Fihrungsschienen (3.10, 3.20) tberbri-
ckenden und die Aufnahme des Schlief}keilmo-
duls (2) zulassenden Offenposition ausgebildet
ist, und

- die Verschiebeeinheit (4) aus wenigstens zwei
streifenférmigen Lamellenelementen (4.1, 4.2)
gebildet ist, die mittels eines elastischen Mittel-
elementes (4.4) derartverbunden sind, dass un-
ter Nutzung der elastischen Eigenschaft des



15 EP 3 440 293 B1 16

Mittelelementes (4.4) die Lamellenelemente
(4.1, 4.2) aus der Offenposition auffacherbar
oder aus der Verschlussposition wieder zusam-
menlegbar sind.

SchlieRkeilsystem (1) nach einem der Anspriiche 1
bis 5,

dadurch gekennzeichnet, dass im Bereich der
Fihrungsschienen (3.10, 3.20) ein Federelement
(3.4) angeordnet ist, mit welchem die Verschiebe-
einheit (4) in Richtung der Verschlussposition vor-
gespannt ist.

SchlieRkeilsystem (1) nach einem der Anspriiche 1
bis 6,

dadurch gekennzeichnet, dass die Lamellenele-
mente (4.1, 4.2) mit eine Stirnseite des Haltebacken-
moduls (3) abdeckenden Flanschen (4.11, 4.21) mit
an die Keilform der Keilnuten (3.11, 3.21) angepass-
ten Nasen (4.15, 4.25) ausgebildet sind.

Claims

Locking wedge system (1) for releasably coupling a
vehicle flap (11) to a structural part (12) of a vehicle
body, comprising

- a locking wedge module (2) with two locking
wedges (2.1, 2.2), which are mounted displace-
ably with respectto one another in perpendicular
direction (R) to an axis of symmetry (S), with a
respective wedge edge (2.10, 2.20) and with a
locking wedge holder (2.3) for displaceably re-
ceiving the locking wedges (2.1, 2.2), and

- a retaining jaw module (3) with two retaining
jaws (3.1, 3.2), which receive the locking wedge
module (2) between them, with a respective
wedge groove (3.11, 3.21), wherein a force fit is
produced between the locking wedges (2.1, 2.2)
and the retaining jaws (3.1, 3.2) by moving the
locking wedges (2.1, 2.2) apart, wherein

- awedge edge (2.10, 2.20) of at least one lock-
ing wedge (2.1, 2.2) and the wedge groove
(3.11, 3.21) of a retaining jaw (3.1, 3.2) that re-
ceives said wedge edge (2.10, 2.20) are de-
signed to extend at an inclination with respect
to the axis of symmetry (S) of the lockingwedges
(2.1, 2.2) and the retaining jaws (3.1, 3.2),

characterised in that

- the retaining jaw module (3) is designed with
guide rails (3.10, 3.20) to guide a displacement
unit (4) between a locked position bridging the
retaining jaws (3.1, 3.2) and an open position
bridging the guide rails (3.10, 3.20) and allowing
the receiving of the locking wedge module (2),
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- the displacement unit (4) is formed of at least
two strip-shaped plate elements (4.1, 4.2),
which are connected pivotably against each oth-
er in an overlapping fan-like manner by means
of a pivot axis (4.14) arranged at one end of the
plate elements (4.1, 4.2), and

- the displacement unit (4) is designed with a
spring element (4.3), with which the plate ele-
ments (4.1, 4.2) are fanned out when displaced
from the open position between the guide rails
(3.10, 3.20) into the locked position between the
retaining jaws (3.1, 3.2).

Locking wedge system (1) according to claim 1,
characterised in that the spring element (4.3) is
designed as spring with legs arranged on the pivot
axis (4.14), the ends of said torsion spring each rest-
ing against a plate element (4.1, 4.2) of the displace-
ment unit (4).

Locking wedge system (1) for releasably coupling a
vehicle flap (11) to a structural part (12) of a vehicle
body, comprising

- a locking wedge module (2) with two locking
wedges (2.1, 2.2), which are mounted displace-
ably with respect to one anotherin perpendicular
direction (R) to an axis of symmetry (S), with a
respective wedge edge (2.10, 2.20) and with a
locking wedge holder (2.3) for displaceably re-
ceiving the locking wedges (2.1, 2.2), and

- a retaining jaw module (3) with two retaining
jaws (3.1, 3.2), which receive the locking wedge
module (2) between them, with a respective
wedge groove (3.11, 3.21), wherein a force fit is
produced between the lockingwedges (2.1, 2.2)
and the retaining jaws (3.1, 3.2) by moving the
locking wedges (2.1, 2.2) apart, wherein

- awedge edge (2.10, 2.20) of at least one lock-
ing wedge (2.1, 2.2) and the wedge groove
(3.11, 3.21) of a retaining jaw (3.1, 3.2) that re-
ceives said wedge edge (2.10, 2.20) are de-
signed to extend at an inclination with respect
to the axis of symmetry (S) of the locking wedges
(2.1, 2.2) and the retaining jaws (3.1, 3.2),

characterised in that

- the retaining jaw module (3) is designed with
guide rails (3.10, 3.20) to guide a displacement
unit (4) between a locked position bridging the
retaining jaws (3.1, 3.2) and an open position
bridging the guide rails (3.10, 3.20) and allowing
the receiving of the locking wedge module (2),
and

- the displacement unit (4) is formed of at least
two strip-shaped plate elements (4.1, 4.2),
which are connected pivotably against each oth-
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er in an overlapping fan-like manner by means
of a tension spring arranged as spring element
(4.3) at one end of the plate elements (4.1, 4.2),
wherein the plate elements (4.1, 4.2) are fanned
out when displaced from the open position be-
tween the guide rails (3.10, 3.20) into the locked
position between the retaining jaws (3.1, 3.2).

Locking wedge system (1) according to claim 3,
characterised in that the spring element (4.3) is
designed as omega spring.

Locking wedge system (1) for releasably coupling a
vehicle flap (11) to a structural part (12) of a vehicle
body, comprising

- a locking wedge module (2) with two locking
wedges (2.1, 2.2), which are mounted displace-
ably with respectto one another in perpendicular
direction (R) to an axis of symmetry (S), with a
respective wedge edge (2.10, 2.20) and with a
locking wedge holder (2.3) for displaceably re-
ceiving the locking wedges (2.1, 2.2), and

- a retaining jaw module (3) with two retaining
jaws (3.1, 3.2), which receive the locking wedge
module (2) between them, with a respective
wedge groove (3.11, 3.21), wherein a force fit is
produced between the lockingwedges (2.1, 2.2)
and the retaining jaws (3.1, 3.2) by moving the
locking wedges (2.1, 2.2) apart, wherein

- awedge edge (2.10, 2.20) of at least one lock-
ing wedge (2.1, 2.2) and the wedge groove
(3.11, 3.21) of a retaining jaw (3.1, 3.2) that re-
ceives said wedge edge (2.10, 2.20) are de-
signed to extend at an inclination with respect
to the axis of symmetry (S) of the lockingwedges
(2.1, 2.2) and the retaining jaws (3.1, 3.2),

characterised in that

- the retaining jaw module (3) is designed with
guide rails (3.10, 3.20) to guide a displacement
unit (4) between a locked position bridging the
retaining jaws (3.1, 3.2) and an open position
bridging the guide rails (3.10, 3.20) and allowing
the receiving of the locking wedge module (2),
and

- the displacement unit (4) is formed of at least
two strip-shaped plate elements (4.1, 4.2),
which are connected by means of an elastic cen-
tre element (4.4) in such a way that, using the
elastic property of the centre element (4.4), the
plate elements (4.1, 4.2) can be fanned out from
the open position or folded up again from the
locked position.

Locking wedge system (1) according to any one of
claims 1 to 5,
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10

characterised in that there is arranged in the region
of the guide rails (3.10, 3.20) a spring element (3.4),
with which the displacement unit (4) is pretensioned
in direction of the locked position.

Locking wedge system (1) according to any one of
claims 1 to 6,

characterised in that the plate elements (4.1, 4.2)
are designed with flanges (4.11, 4.21) covering a
front face of the retaining jaw module (3) and having
lugs (4.15, 4.25) adapted to the wedge shape of the
wedge grooves (3.11, 3.21).

Revendications

Systeme de clavette de serrage (1) destiné a coupler
de maniére amovible une portiére de véhicule (11)
avec une partie de structure (12) d’une carrosserie
de véhicule, comprenant

-unmodule a clavettes de serrage (2) avec deux
clavettes de serrage (2.1, 2.2) montées de ma-
niere a pouvoir coulisser I'une par rapport a
I'autre dans le sens vertical (R) par rapport a un
axe de symétrie (S) et munies respectivement
d’'un bord de clavette (2.10,2.20) etd’un support
de clavettes de serrage (2.3) destiné a recevoir
de maniéere coulissante les clavettes de serrage
(2.1,2.2) et

- un module a méachoires de retenue (3) avec
deux machoires de retenue (3.1, 3.2) recevant
entre elles le module a clavettes de serrage (2)
et munies respectivement d’une rainure de cla-
vette (3.11, 3.21), dans lequel une fermeture par
friction est créée entre les clavettes de serrage
(2.1, 2.2) et les machoires de retenue (3.1, 3.2)
par éloignement réciproque des clavettes de
serrage (2.1, 2.2), dans lequel

-un bord de clavette (2.10, 2.20) d’au moins une
clavette de serrage (2.1, 2.2) ainsi que larainure
de clavette (3.11, 3.21), recevant ledit bord de
clavette (2.10, 2.20), d’'une méachoire de retenue
(3.1, 3.2) sont réalisés inclinés par rapport a
I'axe de symétrie (S) des clavettes de serrage
(2.1,2.2) etdes méachoires de retenue (3.1, 3.2),

caractérisé en ce que

- le module a machoires de retenue (3) est réa-
lisé avec des rails de guidage (3.10, 3.20) des-
tinés a guider une unité de coulissement (4) en-
tre une position de verrouillage faisant intervenir
les méachoires de retenue (3.1, 3.2) et une posi-
tion d’ouverture faisantintervenir lesrails de gui-
dage (3.10, 3.20) et autorisant la réception du
module a clavettes de serrage (2),

- I'unité de coulissement (4) est formée d’au
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moins deux éléments lamellaires (4.1, 4.2) en
forme de bande qui sont reliés de maniére a se
recouvrir a la maniére d’un éventail et de ma-
niére a pivoter 'un parrapportal’autre au moyen
d’'un axe de pivotement (4.14) agencé au niveau
d'une extrémité des éléments lamellaires (4.1,
4.2), et

- I'unité de coulissement (4) est formée d’un élé-
ment formant ressort (4.3) avec lequel les élé-
ments lamellaires (4.1, 4.2) sont déployés a la
maniére d’un éventail lors d’'un coulissement a
partir de la position d’'ouverture entre les rails de
guidage (3.10, 3.20) jusque dans la position de
verrouillage entre les méachoires de retenue
(3.1,3.2).

Systeme de clavette de serrage (1) selon la reven-
dication 1,

caractérisé en ce que I'élément formant ressort
(4.3) est réalisé sous la forme d’un ressort a branche
agenceé sur I'axe de pivotement (4.14) et dont les
extrémités s’appuient respectivement contre un élé-
ment lamellaire (4.1, 4.2) de l'unité de coulissement

(4).

Systeme de clavette de serrage (1) destiné a coupler
de maniére amovible une portiere de véhicule (11)
a une partie de structure (12) d’'une carrosserie de
véhicule, comprenant

-un module aclavettes de serrage (2) avec deux
clavettes de serrage (2.1, 2.2) montées de ma-
niere a pouvoir coulisser I'une par rapport a
l'autre dans le sens vertical (R) par rapporta un
axe de symétrie (S) et munies respectivement
d’'un bord de clavette (2.10, 2.20) et d’un support
de clavettes de serrage (2.3) destiné a recevoir
de maniére coulissante les clavettes de serrage
(2.1,2.2), et

- un module a méachoires de retenue (3) avec
deux machoires de retenue (3.1, 3.2) recevant
entre elles le module a clavettes de serrage (2)
et munies respectivement d’une rainure de cla-
vette (3.11, 3.21), dans lequel une fermeture par
friction est créée entre les clavettes de serrage
(2.1, 2.2) et les méachoires de retenue (3.1, 3.2)
par éloignement réciproque des clavettes de
serrage (2.1, 2.2), dans lequel

-unbord de clavette (2.10, 2.20) d’au moins une
clavette de serrage (2.1, 2.2) ainsique larainure
de clavette (3.11, 3.21), recevant ledit bord de
clavette (2.10, 2.20), d’'une méchoire de retenue
(3.1, 3.2) sont réalisés inclinés par rapport a
'axe de symétrie (S) des clavettes de serrage
(2.1,2.2) etdes machoires de retenue (3.1, 3.2),

caractérisé en ce que
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- le module a méchoires de retenue (3) est réa-
lisé avec des rails de guidage (3.10, 3.20) des-
tinés a guider une unité de coulissement (4) en-
tre une position de verrouillage faisant intervenir
les machoires de retenue (3.1, 3.2) et une posi-
tion d’ouverture faisantintervenir lesrails de gui-
dage (3.10, 3.20) et autorisant la réception du
module a clavettes de serrage (2), et

- I'unité de coulissement (4) est formée d’au
moins deux éléments lamellaires (4.1, 4.2) en
forme de bande qui sont reliés de maniére a se
recouvrir a la maniére d’'un éventail et de ma-
niére a pivoter 'un par rapport a l'autre au moyen
d’'un ressort de traction agencé au niveau d’'une
extrémité des éléments lamellaires (4.1, 4.2) en
tant qu’élément formant ressort (4.3), dans le-
quel les éléments lamellaires (4.1, 4.2) sont dé-
ployés a la maniére d’'un éventail lors d’'un cou-
lissementa partirde la position d’'ouverture entre
les rails de guidage (3.10, 3.20) jusque dans la
position fermée entre les machoires de retenue
(3.1, 3.2).

Systeme de clavette de serrage (1) selon la reven-
dication 3,

caractérisé en ce que I'élément formant ressort
(4.3) est réalisé sous la forme d’'un ressort en fil en
forme de lettre oméga.

Systeme de clavette de serrage (1) destiné a coupler
de maniére amovible une portiére de véhicule (11)
a une partie de structure (12) d’une carrosserie de
véhicule, comprenant

-unmodule a clavettes de serrage (2) avec deux
clavettes de serrage (2.1, 2.2) montées de ma-
nieére a pouvoir coulisser I'une par rapport a
I'autre dans le sens vertical (R) par rapport a un
axe de symétrie (S) et munies respectivement
d’un bord de clavette (2.10,2.20) etd’un support
de clavettes de serrage (2.3) destiné a recevoir
de maniére coulissante les clavettes de serrage
(2.1,2.2) et

- un module a méachoires de retenue (3) avec
deux machoires de retenue (3.1, 3.2) recevant
entre elles le module a clavettes de serrage (2)
et munies respectivement d’une rainure de cla-
vette (3.11, 3.21), dans lequel une fermeture par
friction est créée entre les clavettes de serrage
(2.1, 2.2) et les machoires de retenue (3.1, 3.2)
par éloignement réciproque des clavettes de
serrage (2.1, 2.2), dans lequel

-un bord de clavette (2.10, 2.20) d’au moins une
clavette de serrage (2.1, 2.2) ainsi que larainure
de clavette (3.11, 3.21), recevant ledit bord de
clavette (2.10, 2.20), d’'une méachoire de retenue
(3.1, 3.2) sont réalisés inclinés par rapport a
I'axe de symétrie (S) des clavettes de serrage
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(2.1,2.2) etdes machoires de retenue (3.1, 3.2),
caractérisé en ce que

- le module a méchoires de retenue (3) est réa-
lisé avec des rails de guidage (3.10, 3.20) des-
tinés a guider une unité de coulissement (4) en-
tre une position de verrouillage faisantintervenir
les méachoires de retenue (3.1, 3.2) et une posi-
tion d’ouverture faisantintervenirles rails de gui-
dage (3.10, 3.20) et autorisant la réception du
module a clavettes de serrage (2), et

- I'unité de coulissement (4) est formée d’'au
moins deux éléments lamellaires (4.1, 4.2) en
forme de bande qui sont reliés a I'aide d’un élé-
mentcentral (4.4) élastique de telle maniére que
les éléments lamellaires (4.1, 4.2) peuvent étre
déployés a la maniere d’'un éventail partir de la
position d’ouverture ou peuvent étre réunis a
nouveau a partir de la position de fermeture gra-
ce a la propriété élastique de I'élément central
(4.4).

Systeme de clavette de serrage (1) selon I'une quel-
conque des revendications 1 a 5,

caractérisé en ce qu’un élément formant ressort
(3.4) avec lequel I'unité de coulissement (4) est con-
trainte en direction de la position de fermeture est
agenceé dans la région des rails de guidage (3.10,
3.20).

Systeme de clavette de serrage (1) selon I'une quel-
conque des revendications 1 a 6,

caractérisé en ce que les éléments lamellaires (4.1,
4.2) sontréalisés avec desrebords (4.11,4.21) mas-
quant une face frontale du module a machoires de
retenue (3) et munis d’ergots (4.15, 4.25) adaptés a
la forme de clavette des rainures de clavette (3.11,
3.21).
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Fig. 1
(Stand der Technik)

13



EP 3 440 293 B1

14






3.6

NG

41 |

4.13 —

320

EP 3 440 293 B1

Fig. 8

\
’\‘ N 4.1 ‘\
‘ > 3.11
‘ | __~
Q\ - /3.12 TN?
N0 S
N S
4.20 \ E
4.2421 , '\<
425 , -
3.22 3.21
33



EP 3 440 293 B1

17



EP 3 440 293 B1

415 /4-1 ;
44

4.25 /“

N~ " ’

Fig. 14

18



EP 3 440 293 B1
IN DER BESCHREIBUNG AUFGEFUHRTE DOKUMENTE
Diese Liste der vom Anmelder aufgefiihrten Dokumente wurde ausschlie3lich zur Information des Lesers aufgenommen
und ist nicht Bestandteil des europdischen Patentdokumentes. Sie wurde mit gréter Sorgfalt zusammengestellt; das
EPA libernimmt jedoch keinerlei Haftung fiir etwaige Fehler oder Auslassungen.
In der Beschreibung aufgefiihrte Patentdokumente
« DE 102012011420 A1 [0002] [0003] [0004] [0005] « DE 102012025336 A1 [0007]

[0007] DE 10315565 A1 [0008]
+  DE 102012025392 B3 [0006]

19



	Bibliographie
	Beschreibung
	Ansprüche
	Zeichnungen
	Aufgeführte Dokumente

