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Beschreibung

[0001] Die Erfindung richtet sich auf einen Turauf3en-
griff mit einer Crashsperre der im Oberbegriff des An-
spruches 1 angegebenen Art ein solcher Tlrauengriff
wird im Dokument WO-A-0111172 offenbart. Bei Betati-
gung des Griffes wird tGber ein Verbindungsglied auf ein
Schloss eingewirkt. Bei einem Crash wirken auf den
Griff und die an ihn angeschlossene Glieder Tragheits-
krafte. Diese kdnnen dazu fuhren, dass der Griff eine
unerwiinschte Betatigungsbewegung ausfiihrt und da-
durch das Schloss 6ffnet. Dann geht die Tur auf und die
im Fahrzeug sitzenden Personen kdénnen aus dem
Fahrzeug herausgeschleudert werden. Um das auszu-
schlieRen, verwendet man Crashsperren.

[0002] Solche Crashsperren greifen zwar am Verbin-
dungsglied an, doch sind sie normalerweise unwirksam.
Es gibt aber einen auf Tragheitskrafte ansprechenden
Crashsensor, derim Falle eines Crashs die Crashsperre
wirksam setzt. In diesem Fall wird das Verbindungsglied
blockiert und eine Betatigung des Griffs bleibt unwirk-
sam.

[0003] Es ist bekannt, zwischen einem Tiraufiengriff
und einem auf ein Schloss einwirkenden Verbindungs-
glied eine Zylinder-Kolben-Einheit zu verwenden (DE
199 10 328 A1). Im Zylinder befindet sich eine Fllssig-
keit und der Kolben besitzt Durchtrittséffnungen, die
normalerweise von einem Sperrteil, wie einer Dicht-
scheibe freigehalten werden. Bei einer unfallbedingten
schnellen Anfangsverstellung des Tirgriffs bzw. des
Verbindungsglieds wird der Kolben in der Flussigkeit et-
was bewegt. Durch die dabei auftretende Stromung der
Flussigkeit zwischen den beiden vom Kolben getrenn-
ten Kammern im Zylinder kommt es zu einer zumindest
geringen Druckerhdhung in der einen Kammer, wo-
durch das Sperrelement die Durchtrittséffnung ver-
schlielt. Dann soll eine weitere Bewegung des Kolbens
im Zylinder nicht mehr méglich sein. Diese bekannte
Crashsperre ist nicht funktionssicher. Die Einstellung
des Sensors im Inneren des Zylinders auf den richtigen
Ansprechwert ist schwierig.

[0004] Ublicherweise werden solche Crashsperren
als sogenannte "Massensperren" ausgebildet. So ist es
bei einem als Ziehgriff ausgebildeten TuraulRengriff der
eingangs genannten Art bekannt (DE 20 23 859 B2), an
dem als Verbindungsglied fungierenden Schaft des Grif-
fes eine Zusatzmasse angreifen zu lassen. Die Zusatz-
masse sitzt an dem einen Arm eines zweiarmigen He-
bels und wird von einer Zugfeder belastet, welche dafiir
sorgt, dass der Arm des Hebels normalerweise eine Na-
se des Schafts hintergreift. Diese Federbelastung wird
normalerweise, bei der Ublichen Betatigung des Giriffs,
Uberwunden, wodurch der Hebel die Nase am Giriff-
schaft freigibt. Im Crashfall aber wirkt an der Zusatz-
masse eine so hohe Tragheitskraft, dass der andere He-
belarm die Nase festhalt und dadurch eine durch trag-
haft hervorgerufene Betatigung des Griffs verhindert.
Massensperren machen sich auch bei der normalen Be-
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tatigung eines Turgriffs stdrend bemerkbar.

[0005] Ferner ist es bekannt, zwischen einem Riegel
und einem Betatigungshebel eine schaltbare Kupplung
zu verwenden, die mit einer elektrorheologischer Flis-
sigkeit arbeitet (DE 199 24 685 A1). Die Achse des Be-
tatigungshebels ist mit einem Drehyzlinder fest verbun-
den, der sich in einem Hohlzylinder befindet. Der Hohl-
zylinder ist seinerseits drehfest mit dem Riegel verbun-
den. Die elektrorheologische Flussigkeit befindet sich
im Freiraum zwischen dem Drehzylinder und dem Hohl-
zylinder, wo auch die Elektroden zur Erzeugung eines
elektrischen Feldes sitzen. In Abhangigkeit vom elektri-
schen Feld geht die Flussigkeit von einem dinnflissi-
gen, Uber den plastischen bis zu einem festen Aggre-
gatzustand Uber. Wenn die Flissigkeit erstarrt, ist die
Kupplung wirksam und bei einer Drehung des Betati-
gungshebels wird der Riegel mitgenommen. Die An-
wendung eines Crashsensors zur Steuerung des Ag-
gregatzustands der Flussigkeit ist nicht vorgesehen.
[0006] Esistschliellich auch bekannt(DE 197 54 167
A1) eine elektrorheologische Fllssigkeit zur Arretierung
einer um eine Achse schwenkbaren Komponente zu
verwenden, z.B. einer um einen bestimmten Winkel zu
6ffnenden und dann zu arretierenden TUr. Ein Positions-
sensor ermittelt die jeweilige Winkellage der Tur, den er
einer Auswerteelektronik meldet. Die Auswerteelektro-
nik vergleicht die IstPosition der Tur mit der Soll-Position
und wirkt auf eine Steuerelektronik, welche den Aggre-
gatzustand der Flissigkeit Giber Elektroden steuert, wel-
che einerseits an einem Drehkolben und andererseits
an einem festen Zylinder angeordnet sind. Der Drehkol-
ben ist drehfest mit der Tir verbunden. Ist die ge-
wilinschte Schwenkposition der Tur erreicht, so geht die
elektrorheologische Flussigkeit in ihren festen Aggre-
gatzustand Uber, was zur Arretierung der Winkellage
der Tur fihrt. Die Anwendung auf Crashsperren ist nicht
ersichtlich.

[0007] Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, ei-
nen TurauRengriff der im Oberbegriff des Anspruches 1
genannten Art zu entwickeln, der die Nachteile der be-
kannten Crashsperre vermeidet. Dies wird erfindungs-
gemaf durch die im Anspruch 1 angegebenen Malinah-
men erreicht, denen folgende besondere Bedeutung zu-
kommt.

[0008] Die Crashsperre nach der Erfindung arbeitet
nach einem gegenlber den bekannten Crashsperren
vollig anderen, neuen Prinzip. Die Erfindung verandert
im Crashfall lediglich die Viskositat des flissigen Medi-
ums. Solche Medien werden als "SKSintelligente Werk-
stoffe" bezeichnet. Dieses Medium hat die Eigenschaft,
dass sich seine Viskosititat in Abhangigkeit von einer
elektrischen Spannung, d.h. von einem im Medium wir-
kenden elektrischen Feld, verandert. Normalerweise ist
das Medium hoch fliissig und Iasst eine Bewegung des
Mitnehmers im Medium bei einer Betatigung des Griffs
ohne weiteres zu. Die verbleibenden Strémungs-Wider-
stédnde kdnnen sogar sinnvoll zur Dampfung der Beta-
tigung des Handgriffs genutzt werden. Letzteres ist bei
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unter einer Rlckstellkraft stehenden Turgriffen interes-
sant, die sich mdglichst gerduschlos in ihre Ausgangs-
stellung zuriickbewegen sollen. Man kann hier das auf
dem ganz anderen Gebiet der "TUrschliel3er" bekannte
Prinzip anwenden, indem man die Betatigung des Griffs
zwar leichtgéngig, aber seine Rickstellbewegung Uber
geeignete Ventile oder Labyrinthe dampft.

[0009] Das Entscheidende der Erfindung liegt aber
darin, in einem Crashfall ein so hohes elektrisches Feld
an dieses Medium anzulegen, dass eine Bewegung des
Mitnehmers im Medium im wesentlichen blockiert ist.
Daflr genligt es einen auf Tragheitskrafte ansprechen-
den Sensor vorzusehen, der einen elektrischen Schal-
ter fir eine im Medium zu erzeugendes elektrisches
Feld betéatigt. Der Mitnehmer und das Medium kénnen
an einem beliebigen Ort in der Gliederkette zwischen
dem Griff und dem Schloss angeordnet sein. Der Crash-
sensor kann im Ubrigen auch noch weitere Funktionen
Ubernehmen, z.B. eine Alarmmeldung des Unfalls tUber
Funk od. dgl. an auRerhalb des Fahrzeugs befindlichen
Uberwachungsstationen.

[0010] Weitere Mallnahmen und Vorteile der Erfin-
dung ergeben sich aus den Unteransprtichen, der nach-
folgenden Beschreibung und den Zeichnungen. In den
Zeichnungen ist die Erfindung schematisch in einem
Ausflhrungsbeispiel dargestellt. Es zeigen:

Fig. 1, schematisch und teilweise im Ausbruch, die
Draufsicht auf den Falz einer im Bruchstiick
dargestellten Tur und

Fig. 2, im Axialschnitt und in einer Vergré3erung ge-
genuber Fig. 1, einen Bauteil der in Fig. 1 ge-
zeigten Vorrichtung.

[0011] Ein TurauBengriff 10 dient dazu ein Schloss 20
zu betatigen, welches im vorliegenden Fall eine Dreh-
falle 21 als SchlieBmittel besitzt. Mittels der Drehfalle 21
soll eine Tur 15 normalerweise in Schlielstellung gehal-
ten werden, wie in Fig. 1 gezeigt ist. Dann befindet sich
der Griff 10 in einer durch die Hilfslinie 10.1 veranschau-
lichten Ruhelage und die Drehfalle 21 ist mit einem an
der Karosserie des Fahrzeugs ortsfest sitzenden
Schliebolzen 22 in Eingriff.

[0012] Der Griff 10 ist Gber eine an einem Trager 12
sitzende Achse 11 im Sinne des Pfeils 13 beweglich.
Der Trager 12 ist an der Innenseite einer TuraufRenver-
kleidung 16 befestigt und ein am Turgriff 10 angreifen-
der Arm 14 durchragt, von der Achse 11 kommend, Aus-
sparungen im Trager 12 und in der AuRenverkleidung
16. Nicht ndher gezeigte Ruckstellkrafte halten den Griff
10 in der erwdhnten Ruhelage 10.1. Die Bewegung 13
des Griffs 10 wird auf einen Arbeitsarm 17 bertragen,
der Uber eine besondere Verbindung 30 mechanisch mit
dem Schloss 20 verbunden ist. Die Verbindung umfasst
ein hier als langsbewegliche Stange 31 ausgebildetes
Verbindungsglied, deren ein Ende Uber einen hier kom-
binierten Gelenk-Schub-Anschluss 18 mit dem Arbeits-
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arm 17 vom Giriff 10 verbunden ist. Das andere Stange-
nende ist in analoger Weise durch einen dort vorgese-
henen Gelenk-Schub-Anschluss 28 mit einem Ein-
gangsglied 23 des Schlosses 20 gekoppelt.

[0013] Zum Offnen der Tiir 15 wird der Griff 10 erfasst
und in die strichpunktiert in Fig. 1 verdeutlichte Betati-
gungslage 10.2 tberfuhrt. Diese Griffbewegung 13 wird
auf den griffseitigen Arbeitsarm ibertragen, der dann in
die ebenfalls strichpunktiert in Fig. 1 angedeutete Beta-
tigungsposition 17' gelangt. Dies fuhrt zu einer durch ei-
nen Pfeil in Fig. 1 verdeutlichten Langsbewegung 33 der
Stange 31. Die Griffbewegung 13 wird auf dieser Weise
durch die Stange 31 auf das Schloss-Eingangsglied
Ubertragen, welches in die ebenfalls strichpunktiert ver-
deutlichte Betatigungsposition gelangt. Uber die dem
Eingangsglied 23' nachgeschalteten Schlossteile wird
die Drehfalle 21 entriegelt und gibt den SchlieRbolzen
22 frei. Die Tir 15 kann dann gedffnet werden.

[0014] Im Falle eines Crashs wirken auf den Griff und
die nachgeschalteten Teile bis zum Schloss 20 Trag-
heitskrafte. So kann bei einem Unfall die durch einen
Kraftpfeil 19 in Fig. 1 verdeutlichte Tragheitskraft auf die
Tur 15 wirken, die eine Komponente im Sinne der Giriff-
betatigung 13 erzeugt. Daher besteht bei einem Unfall
die Gefahr, dass der Griff 10 durch die unmittelbar oder
mittelbar auf ihn einwirkenden Tragheitskrafte uner-
wilinschterweise in seine Betatigungslage 10.2 gelangt.
Wenn sonst keine besonderen Vorkehrungen getroffen
werden, fuhrt dies zu einer Bewegung 33 des Verbin-
dungsglieds 31 und damit zu einer Offenposition des
Schlosses 20. Die Tir 15 6ffnet sich und die im Fahr-
zeug befindlichen Personen kénnen herausgeschleu-
dert und dadurch schwer verletzt werden. Dies verhin-
dert eine am Verbindungsglied 31 wirkende Crashsper-
re, die bei der Erfindung in folgender, aus Fig. 2 erkenn-
barer Weise ausgebildet ist.

[0015] Ander hier als Verbindungsglied fungierenden
Stange 31 sitzt ein mitihr mitbeweglicher Mithnehmer 32,
der hier als ein mit der Stange 31 axialfester Kolben aus-
gebildetist. Die Stange 31 durchsetzt einen Zylinder 34,
der als Behalter flr ein besonderes Medium 40 dient.
Der Zylinder 34 ist bei 29 ortsfest in der Tir 15 positio-
niert, woflr er z.B. eine geeignete Montageleiste besitzt.
Bereits aus Montagegriinden besteht der Zylinder 34
aus zwei axialen Abschnitten 35, 36, an deren beiden
Stirnenden die Stange 31 austritt und dabei eine dort
angeordnete Stangendichtung 37, 38 durchsetzt.
[0016] Im Normalfall ist das im Zylinderinneren be-
findliche Medium 40 hochflissig. Bei einer Stangenbe-
wegung 33 kann sich der Kolben 32 nahezu ungestort
im Zylinderinneren bewegen. Die verbleibende Flussig-
keitsstrdomung im Medium 40 kann vorteilhaft genutzt
werden, um eine durch Ruckstellfedern bedingte Riick-
bewegung des Griffs aus seine Betatigungslage 10.2 in
seine Ruhelage 10.1 zu dampfen. Dazu kann man La-
byrinthe und/oder Ventile im Bereich des Kolbens 32
oder des Zylinders 34 vorsehen.

[0017] Beieinem Unfall werden aber die Eigenschaf-
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ten des Mediums 40 radikal geandert; es wird extrem
zah. Man nutzt dabei die besondere Eigenschaft des
Mediums 40, die darin besteht, dass sich die Viskositat
des Mediums in Abhangigkeit von einem dort wirkenden
elektrischen Feld verandert. Durch ein ausreichend gro-
Res elektrisches Feld wird das Medium 40 so zahflissig,
dass der Kolben 32 im Zylinder 34 festsitzt. Eine Bewe-
gung 33 der Stange 31 ist dann blockiert. Der Turgriff
10 bleibt folglich selbst dann in seiner Ruhelage 10.1,
wenn bei einem Unfall hohe Tragheitskrafte 19 auf ihn
wirken.

[0018] Fig. 1 zeigt schematisch auch jene elektri-
schen bzw. elektronischen Bauteile, welche zur Erzeu-
gung des vorerwahnten elektrischen Feldes im Inneren
des Mediums 40 dienen. Dazu gibt es zunachstim Fahr-
zeug einen Crashsensor 25, der dann anspricht, wenn
die im Fahrzeug sich ergebenden Tragheitskrafte einen
bestimmten Schwellenwert Ubersteigen. Dann wird
Uber eine Leitung 26 ein Signal einer Steuereinrichtung
24 zugefihrt, die in Verbindung mit einer Spannungs-
quelle 27 steht. Die Spannungsquelle 27 kann eine
Fahrzeugbatterie sein. Die Steuereinrichtung 24 schal-
tet im Crashfall einen Schalter ein, welcher Gber elektri-
sche Leitungen 41, 42 eine elektrische Spannung an
Elektroden 43, 44 im Inneren des Zylinders 34 legt. Der
obere Zylinderabschnitt 35 besteht im vorliegenden Fall
aus isolationsfahigem Material, weshalb sich dort ein
elektrisch leitendes Material im Zylinderinneren befin-
det, das als Elektrode 43 zum Anschluss der einen Lei-
tung 41 dient. Der untere Zylinderabschnitt 36 besteht
bereits aus elektrisch leitendem Material, weshalb seine
Innenflache 44 als Elektrode fungieren kann. Die zuge-
horige zweite elektrische Leitung 42 ist daher an die Be-
halterwand dieses unteren Zylinderabschnitts 36 ange-
schlossen.

Bezugszeichenliste:
[0019]

10 TurauBengriff, Griff

101 Ruhelage von 10

10.2  Betétigungslage von 10

11 Achse von 10 gegentber 12

12 Trager

13 Griffbewegung von 10 zwischen 10.1 und 10.2
14 Arm an 10

15 Tur

16 TirauBenverkleidung

17 Arbeitsarm an 11 (in Ruhelage)

17 Betatigungsposition von 17

18 Gelenk-Schub-Anschluss zwischen 17 und 31
19 im Crashfall wirkende Tragheitskraft

20 Schloss

21 Drehfalle an 20

22 Schliel3bolzen fiir 21

23 Schloss-Eingangsglied (in Ruhelage)

23' Betatigungsposition von 23
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24 Steuereinrichtung, Schalter

25 Crashsensor

26 Signalleitung zwischen 24, 25

27 Spannungsquelle an 24

28 Gelenk-Schub-Anschluss zwischen 31 und 23
29 Befestigungsmittel fiir 34 an 12

30 Crashsperre, Verbindung zwischen 11 und 20
31 Verbindungsglied, Stange

32 Mitnehmer an 31, Kolben

33 Langsbewegung von 31, Stangenbewegung
34 Behalter, Zylinder

35 oberer Zylinderabschnitt von 34

36 unterer Zylinderabschnitt von 34

37 Stangendichtung von 31 bei 36

38 Stangendichtung von 31 bei 35

39 Montageleiste an 34

40 flissiges Medium

41 erste elektrische Leitung zwischen 24 und 34
42 zweite elektrische Leitung zwischen 24 und 34
43 Elektrode bei 35

44 Behalter-Innenflache von 36
Patentanspriiche

1. TurauBRengriff (10), insbesondere fiir Fahrzeuge,
mit einem Verbindungsglied (31), das bei Betati-
gung des TurauBengriffes (10) auf ein Schloss (20)
einwirkt,
mit einer Crashsperre (30) flr das Verbindungs-
glied (31), die normalerweise unwirksam ist,
und mit einem auf Tragheitskrafte (19) ansprechen-
den Crashsensor (25), der im Falle eines Crashes
die Crashsperre (30) wirksam setzt,
wodurch die Crashsperre (30) das Verbindungs-
glied (31) blockiert und eine durch den Crash im Be-
tatigungssinne (13) auf den Griff (10) wirkende
Tragheitskraft (19) nicht auf das Schloss (20) tber-
tragt,
dadurch gekennzeichnet,
dass das Verbindungsglied (31) einen mitbewegli-
chen Mitnehmer (32) besitzt,
dass der Mitnehmer (32) in einem in der Crashs-
perre befindlichen flissigen Medium (40) angeord-
net ist und sich bei Bewegung (33) des Verbin-
dungsglieds (31) in diesem Medium (40) bewegt,
dass die Viskositat des Mediums (40) sich in Ab-
hangigkeit von einem im Medium (40) wirkenden
elektrischen Feld verandert
und dass der Crashsensor (25) das im Medium (40)
herrschende elektrische Feld steuert.

2. TurauRengriff nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dass ein elektrischer Schalter (24) sich
normalerweise in seiner Ausschaltstellung befindet
und das Medium (40) frei von elektrischen Span-
nungen halt,
wodurch das Medium (40) hochflissig ist und eine
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im wesentlichen freie Bewegung (33) des Mitneh-
mers (32) im Medium (40) gestattet,

und dass im Crashfall der Crashsensor (25) den
Schalter (24) einschaltet und das Medium (40) so
zahflissig macht,

dass eine Bewegung (33) des Mitnehmers (32) im
Medium (40) im wesentlichen gesperrt ist.

TarauBengriff nach Anspruch 1 oder 2, dadurch
gekennzeichnet, dass ein Behalter (34) das Me-
dium (40) aufnimmt und an einem Trager (12) orts-
fest montiert (29, 39) ist.

TarauBengriff nach Anspruch 3, dadurch gekenn-
zeichnet, dass Wandteile (44) des Behélters (34)
wenigstens stellenweise Elektroden (43) tragen
und/oder selbst Elektroden sind, an denen die elek-
trische Spannung anlegbar (41, 42) ist.

TarauBengriff nach einem der Anspriiche 1 bis 4,
dadurch gekennzeichnet, dass das Verbindungs-
glied aus einer langsbeweglichen (33) Stange (31)
besteht, die den Griff (10) mit dem Schloss (20) be-
wegungsfest koppelt,

dass der Mitnehmer ein mit der Stange (31) axial-
fester Kolben (32) ist, der bei der Stangenbewe-
gung (33) sich in einem Zylinder (34) bewegt,

und dass der Zylinder (34) das Medium (40) auf-
nimmt und elektrische Bauteile (43, 44) aufweist,
welche im Zylinderinneren ein elektrisches Feld er-
zeugen.

TarauBengriff nach Anspruch 5, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Stange (31) den Zylinder (34)
kolbenstangenartig durchsetzt.

Claims

External door handle (10), in particular for vehicles,
comprising a connecting member (31) which on ac-
tuation of the external door handle (10) acts on a
lock (20),

comprising a crash locking unit (30) for the connect-
ing member (31) and which is normally inactive,
and comprising a crash sensor (25) reacting to in-
ertial forces (19) and which in the event of a crash
activates the crash locking unit (30),

so the crash locking unit (30) blocks the connecting
member (31) and does not transmit to the lock (20)
an inertial force (19) acting on the handle (10) in the
actuating direction (13) as a result of the crash,
characterised in that the connecting member (31)
has a driving element (32) moveable therewith,

in that the driving element (32) is arranged in a lig-
uid medium (40) located in the crash locking unit
and moves in this medium (40) when the connecting
member (31) moves (33),
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in that the viscosity of the medium (40) changes as
a function of an electrical field acting in the medium
(40),

and in that the crash sensor (25) controls the elec-
trical field prevailing in the medium (40).

External door handle according to claim 1, charac-
terised in that an electrical switch (24) is normally
in its OFF position and keeps the medium (40) free
of electrical voltages,

so the medium (40) is very liquid and allows sub-
stantially free movement (33) of the driving element
(32) in the medium (40),

and in that, in the event of a crash, the crash sensor
(25) switches on the switch (24) and makes the me-
dium (40) so viscous

that a movement (33) of the driving element (32) in
the medium (40) is substantially blocked.

External door handle according to either claim 1 or
claim 2, characterised in that a reservoir (34) re-
ceives the medium (40) and is stationarily mounted
(29, 39) on a carrier (12).

External door handle according to claim 3, charac-
terised in that wall parts (44) of the reservoir (34)
carry electrodes (43), at least at certain points, and/
or are themselves electrodes, to which the electrical
voltage can be applied (41, 42).

External door handle according to any one of claims
1 to 4, characterised in that the connecting mem-
ber comprises a longitudinally movable (33) rod
(31) which immovably couples the handle (10) to
the lock (20),

in that the driving element is a piston (32) axially
secured to the rod (31) and which on movement (33)
of the rod moves in a cylinder (34),

and in that the cylinder (34) receives the medium
(40) and comprises electrical components (43, 44)
which generate an electrical field in the interior of
the cylinder.

External door handle according to claim 5, charac-
terised in that the rod (31) penetrates the cylinder
(34) in the manner of a piston rod.

Revendications

Poignée extérieure de portiére (10), en particulier
pour des véhicules, avec un organe de liaison (31)
qui, lors de l'actionnement de la poignée extérieure
de portiére (10), agit sur une serrure (20),

avec un verrou de collision (30) pour I'organe de
liaison (31), qui normalement est inefficace,

et avec un capteur de collision (25), réagissant a
des efforts d'inertie (19), capteur qui fait entrer en
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action le verrou de collision (30) dans le cas d'une
collision,

faisant que le verrou de collision (30) bloque I'orga-
ne de liaison (31) et ne transmet pas a la serrure
(20) une force d'inertie (19), agissant sur la poignée
(10) dans le sens de I'actionnement (13) du fait de
la collision,

caractérisée en ce que

I'organe de liaison (31) comporte un organe d'en-
trainement (32) mobile conjointement,

en ce que I'organe d'entrainement (32) est disposé
dans un milieu (40) liquide, se trouvant dans le ver-
rou de collision et se déplace dans ce milieu (40)
en cas de déplacement (33) de I'organe de liaison
(31),

en ce que la viscosité du milieu (40) varie en fonc-
tion d'un champ électrique agissant dans le milieu
(40),

et en ce que le capteur de collision (25) commande
le champ électrique régnant dans le milieu (40).

Poignée extérieure de portiére selon la revendica-
tion 1, caractérisée en ce qu'un interrupteur élec-
trique (24) se trouve normalement a sa position de
déconnexion et maintient le milieu (40) exempt de
contraintes électriques,

faisant que le milieu (40) est trés fluide et permet
un déplacement (33) pratiquement libre de I'organe
d'entrainement (32) dans le milieu (40),

et en ce que, en cas de collision, le capteur de col-
lision (25) enclenche l'interrupteur (24) et rend ainsi
le milieu (40) visqueux,

en ce qu'un déplacement (33) de I'organe d'entrai-
nement (32) dans le milieu (40) est pratiquement
bloqué.

Poignée extérieure de portiére selon la revendica-
tion 1 ou 2, caractérisée en ce qu'un récipient (34)
recoit le milieu (40) et est monté (29, 39) de fagon
localement fixe sur un support (12).

Poignée extérieure de portiére selon la revendica-
tion 3, caractérisée en ce que des parties de paroi
(44) du récipient (34) portent, au moins par endroits,
des électrodes (43) et/ou sont eux-mémes des
électrodes, auxquelles peut étre appliquée (41, 42)
la tension électrique.

Poignée extérieure de portiére selon l'une des re-
vendications 1 a4, caractérisée en ce quel'organe
de liaison est formé d'une barre (31) mobile longi-
tudinalement (33), couplant de fagon cinématique-
ment rigide la poignée (10) a la serrure (20),

en ce que l'organe d'entrainement est un piston
(32) axialement fixé a la barre (31) et se déplagant
dans un cylindre (34) en cas de déplacement (33)
de la barre,

et en ce que le cylindre (34) loge le milieu (40) et
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présente des composants électriques (43, 44) gé-
nérant un champ électrique a I'intérieur du cylindre.

Poignée extérieure de portiére selon la revendica-
tion 5, caractérisée en ce que la barre (31) traver-
se le cylindre (34) a la fagon d'une tige de piston.
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