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Beschreibung

[0001] Die Erfindung richtet sich auf eine Turgriffan-
ordnung fir ein Kraftfahrzeug mit einem rahmenartigen
Grifftréger, einer Handhabe, die an dem Grifftrager zum
Offnen einer Tir oder Klappe des Kraftfahrzeugs durch
einen Benutzer bewegbar gelagert ist, einer mechani-
schen Kopplungsvorrichtung, durch die eine Bewegung
der Handhabe auf eine fahrzeugseitige Schliefanord-
nung Ubertragbar ist, und einer als Massensperre die-
nenden Sperrvorrichtung, welche bewegbar an dem
Grifftrager gehalten ist und derart ausgebildet ist, dass
sie bei Einwirkung einer Beschleunigungskraft aus einer
Normalbetriebsposition, in welcher eine Betatigung der
Handhabe mdglich ist, in eine erste Blockierungsrich-
tung, in welcher eine Betatigung der SchlieRanordnung
durch die Handhabe und/oder die Kopplungsvorrichtung
blockiert ist, bewegbar ist, wobei die Sperrvorrichtung
bei Einwirkung einer Beschleunigungskraft aus der Nor-
malbetriebsposition in eine zweite Blockierungsrichtung,
in welcher eine Betatigung der SchlieRanordnung durch
die Handhabe und/oder die Kopplungsvorrichtung blo-
ckiertist, bewegbar ausgebildetist, wobei die zweite Blo-
ckierungsrichtung der ersten Blockierungsrichtung ent-
gegengesetzt ist, wobei die Kopplungsvorrichtung we-
nigstens einen mit der Sperrvorrichtung zusammenwir-
kenden Bewegungsansatz aufweist.

[0002] Eine Tirgriffanordnung der eingangs bezeich-
neten Art ist zum Beispiel aus der EP 2 138 656 A2 be-
kannt.

[0003] Derartige Turgriffanordnungen mit einer als
Massensperre dienenden Sperrvorrichtung sollen ver-
hindern, dass die bei einem Unfall auftretenden Be-
schleunigungskrafte zu einer Betatigung der Handhabe
bzw. des Tiirgriffs fiihren und eine ungewollte Offnung
der Tur des Kraftfahrzeugs erfolgt, was erhebliche Risi-
ken fur einen Insassen des Fahrzeugs mit sich bringt.
Bei Ublichen Turgriffanordnungen fir Kraftfahrzeuge
sind ndmlich die vom Benutzer zu betatigenden Griffbau-
teile mechanisch mit einer fahrzeugseitigen Schliean-
ordnung (der eigentlichen Turverriegelung) gekoppelt.
Die Bewegung des Turgriffs bzw. der Handhabe wird
durch die mechanische Kopplungseinrichtung auf die
SchlieRanordnung iibertragen und die Tiir zur Offnung
freigegeben. Im Falle eines Unfalls wirken die Beschleu-
nigungskrafte unter unglinstigen Bedingungen wie eine
Betatigung des Griffbauteils durch einen Benutzer, da
der Griff aufgrund der Massentragheit in die Offnungs-
richtung beschleunigt werden kann. Bei einer Handhabe
bzw. einem Turgriff ohne eine entsprechende Sperrvor-
richtung wiirde die Bewegung des Griffbauteils relativ zu
dem Fahrzeug zu einer Ubertragung durch die mecha-
nische Kopplungsvorrichtung auf die SchlieBanordnung
im Fahrzeug und zu einer Freigabe der Tur fihren. Bei-
spielsszenarien fiir solche Situationen sind regelmafig
ein Seitenaufprall auf ein Hindernis oder ein anderes
Fahrzeug. Eine solche als Massensperre dienende
Sperrvorrichtung, die auch als Crashsperre bezeichnet
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wird, ist fur Turgriffanordnungen aus dem Stand der
Technik bekannt.

[0004] Beispielsweise beschreibt die DE 199 29 022
C2 eine entsprechende Massensperre in Form eines
schwenkbaren Gliedes, welches im Crashfall eine Griff-
betatigung ausschlieRen soll. Im Falle eines Unfalls wer-
den dabei Kréfte auf ein Sperrglied ausgeibt und eine
ungewollte Bewegung des Giriffs, ebenfalls bewirkt durch
die einwirkenden Krafte, wird blockiert.

[0005] Eine Turgriffanordnung ist ferner zum Beispiel
aus der DE 10 2009 053 553 A1 bekannt. Bei dieser
Turgriffanordnung wirkt durch eine Crashsperre eine Zu-
satzkraft auf die Handhabe bzw. den Tirgriff, wodurch
sicher vermieden werden soll, dass es zu einer unge-
wollten Bewegung der Handhabe kommt.

[0006] Solche Crashsperren kénnen als Pendelmasse
ausgefiihrt sein, so dass sich infolge der einwirkenden
Kraft die Crashsperre beispielsweise in den Bewegungs-
pfad der Handhabe verlagert und dadurch die Handhabe
blockiert. Daneben sind auch Crashspeeren bekannt, die
in einer Blockierungsposition einrasten und nach ihrer
Aktivierung und Einrastung nur durch einen gezielten
Eingriff in die Turgriffeinheit wieder deaktiviert werden
kénnen, so dass der Turgriff wieder im Normalbetrieb
benutzt werden kann.

[0007] Beiaus dem Stand der Technik bekannten Tir-
griffanordnungen mit einer Massensperre bzw. einer
Sperrvorrichtung, die bei Aktivierung nicht verrastet, son-
dern sich in ihre Normalbetriebsposition zuriickbewegt
bzw. pendelt, besteht der Nachteil, dass bei Einwirkung
von Beschleunigungskraften die Sperrvorrichtung hin
und her schwingen bzw. pendeln kann, so dass sich die
Sperrvorrichtung wéahrend ihres Pendelvorgangs in einer
Position befinden kann, in welcher der Umlenkhebel bzw.
die Handhabe trotz Crashfall nicht blockiert ist. Dies liegt
daran, dass die bekannten Sperrvorrichtungen nur in ei-
nem relativ kleinen Stellwegbereich, welcher eine Beta-
tigung des Umlenkhebels bzw. der Handhabe blockiert,
aktiv sind, so dass entweder bei starken und ausgeprag-
ten Schwingungen oder bei lang andauernden Schwin-
gungen infolge der Einwirkung von Beschleunigungs-
kraften die Gefahr besteht, dass bei hin und her schwin-
gender bzw. pendelnder Sperrvorrichtung der Stellweg-
bereich nicht ausreichend ausgelegtist, um eine Blockie-
rung der Handhabe bzw. des Umlenkhebels sicher zu
verhindern. Daher kann die Sperrvorrichtung im Crash-
fallwahrend des Schwingvorgangs trotz ihrer Aktivierung
eine Position einnehmen, in welcher sie die Handhabe
bzw. den Umlenkhebel nicht blockiert.

[0008] DerErfindung liegtdaher die Aufgabe zugrunde
eine LOsung zu schaffen, die auf konstruktiv einfache
Weise und kostengunstig eine Tirgriffanordnung bereit-
stellt, bei der die Sperrvorrichtung auch bei lang andau-
ernden oder stark ausgepragten Schwingungen infolge
eines Crashfalls zuverldssig und sicher die Handhabe
bzw. den Umlenkhebel blockiert.

[0009] Bei einer Turgriffanordnung der eingangs be-
zeichneten Art wird die Aufgabe erfindungsgemafR da-
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durch geldst, dass die Sperrvorrichtung eine Bewe-
gungsausnehmung aufweist, die bei Anordnung der
Sperrvorrichtung in der Normalbetriebsposition in dem
Bewegungsweg des Bewegungsansatzes angeordnet
ist und in die der Bewegungsansatz der Kopplungsvor-
richtung zur Betatigung der Handhabe bei Anordnung
der Sperrvorrichtung in der Normalbetriebsposition zu-
mindest hinein bewegbar ist.

[0010] Vorteilhafte und zweckmaRige Ausgestaltun-
genund Weiterbildungen der Erfindung ergeben sich aus
den Unteranspriichen.

[0011] Durch die Erfindung wird eine Turgriffanord-
nung eines Kraftfahrzeugs zur Verfiigung gestellt, die
sich durch eine funktionsgerechte Konstruktion aus-
zeichnet und einen einfachen und kostengtinstigen Auf-
bau aufweist. Dadurch, dass die Sperrvorrichtung bei
Einwirkung einer Beschleunigungskraft aus der Normal-
betriebsposition nicht nur in eine erste Blockierungsrich-
tung, sondern auch in eine zweite Blockierungsrichtung
bewegbar ausgebildetist, erhéht sich der Einsatzbereich
der Sperrvorrichtung, denn diese ist nun nicht mehr nur
bei einer in eine einzige, vorbestimmte Richtung wirken-
den Beschleunigungskraft aktivierbar, sondern auch bei
Einwirkung einer Beschleunigungskraft in eine zweite
Richtung. Diese Eigenschaft der Sperrvorrichtung ist bei-
spielsweise bei Crashfallen von Vorteil, bei denen auf-
grund der einwirkenden Beschleunigungskrafte ausge-
pragte Schwingungsvorgange vorherrschen, was zu ei-
nem Hin- und Herschwingen bzw. Pendeln der Sperrvor-
richtung zwischen der Normalbetriebsposition und einer
Blockierungsposition fihrt. Aufgrund der erfindungsge-
maRen Mdglichkeit, dass sich die Sperrvorrichtung auch
in eine zweite Blockierungsrichtung im Crashfall bewe-
gen kann, werden auch im Fall eines Zuriickschwingens
bzw. Pendelns der Sperrvorrichtung wahrend eines
Crashfalls die Handhabe und/oder die Kopplungsvorrich-
tung wirksam blockiert, denn die Sperrvorrichtung be-
wegt sich beim Zurlickpendeln aus einer ersten Blockie-
rungsposition tber die Normalbetriebsposition hinaus in
eine zweite Blockierungsrichtung, wodurch die Sperrvor-
richtung zu keinem Zeitpunkt in der Normalbetriebsposi-
tion verweilt, sondern die Normalbetriebsposition nur
durchlauft.

[0012] Um eine sichere und genaue Funktionsweise
der Turgriffanordnung sowohl im Fall, in welchem die
Sperrvorrichtung in ihrer Normalbetriebsposition ange-
ordnet ist, als auch bei einer Bewegung der Sperrvor-
richtung in die erste oder zweite Blockierungsrichtung
infolge der Einwirkung einer Beschleunigungskraft zu ge-
wahrleisten, ist es von Vorteil, wenn die Kopplungsvor-
richtung wenigstens einen mit der Sperrvorrichtung zu-
sammenwirkenden Bewegungsansatz aufweist. Durch
denBewegungsansatz ist exakt definiert, in welchem Fall
ein normaler Betrieb der Handhabe mdglich istund wann
nicht.

[0013] Diesbeziglich sieht die Erfindung vor, dass die
Sperrvorrichtung eine Bewegungsausnehmung auf-
weist, in die der Bewegungsansatz der Kopplungsvor-
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richtung zur Betatigung der Handhabe bei Anordnung
der Sperrvorrichtung in der Normalbetriebsposition zu-
mindest hinein bewegbar ist. Dies schlief3t nicht aus,
dass der Bewegungsansatz der Kopplungsvorrichtung
nicht auch komplett durch die Bewegungsausnehmung
hindurch bewegbar ist.

[0014] Um den Einbauraum der Tirgriffanordnung mi-
nimal zu gestalten, ist in Ausgestaltung der Erfindung
vorgesehen, dass die Sperrvorrichtung zumindest ab-
schnittsweise als Hohlzylinder ausgebildet ist, wobei die
Bewegungsausnehmung beginnend an dem offenen
Stirnende des Hohlzylinders in dessen Langsrichtung
verlaufend ausgeformt ist.

[0015] Hinsichtlich der gewiinschten und exakt vorde-
finierten Interaktion von Kopplungsvorrichtung und
Sperrvorrichtung besteht eine konstruktiv einfache und
kostengtinstige Mdglichkeit in Weiterbildung der Erfin-
dungdarin, dass in Normalbetriebsposition der Sperrvor-
richtung bei unbetétigter Handhabe der Bewegungsan-
satz in das offene Stirnende des Hohlzylinders hineinragt
und bei Betatigung der Handhabe der Betatigungsansatz
sich durch die Bewegungsausnehmung hindurch aus
dem Hohlzylinder heraus von der Sperrvorrichtung weg
bewegend ausgebildet ist.

[0016] Alternativ zu obiger Ausgestaltung kann aus
Griinden eines minimalen Einbauraumes die Sperrvor-
richtung zumindest abschnittsweise als Scheibenele-
ment ausgebildet sein, auf dessen einer Seitenflache die
Bewegungsausnehmung der Sperrvorrichtung als ein
einseitig offener Flihrungskanal ausgebildet ist, der sich
versetztzum Zentrum des Scheibenelements aufdessen
Seitenflache erstreckt.

[0017] Die Interaktion von Kopplungsvorrichtung und
Sperrvorrichtung ist bei vorstehender Ausgestaltung in
Weiterbildung der Erfindung dadurch gegeben, dass in
Normalbetriebsposition der Sperrvorrichtung bei unbe-
tatigter Handhabe der Bewegungsansatz aufRerhalb des
Fuhrungskanals angeordnet ist und bei Betatigung der
Handhabe der Betatigungsansatz sich in den Flihrungs-
kanal hinein bewegend ausgebildet ist.

[0018] Ebenfalls giinstig im Hinblick auf einen minimal
vorzusehenden Einbauraum wirkt es sich aus, wenn in
weiterer Ausgestaltung der Erfindung die Sperrvorrich-
tung mittels einer Drehachse drehbar an dem Grifftrager
gelagert ist und wenn die Bewegung der Sperrvorrich-
tung in die erste oder zweite Blockierungsrichtung eine
Drehbewegung der Sperrvorrichtung ist.

[0019] Der minimale Einbauraum wird ferner dadurch
beguinstigt, indem in weiterer Ausgestaltung der Erfin-
dung vorgesehen ist, dass die Drehachse die Sperrvor-
richtung in ihrem Mittelpunkt drehbar lagert. Dadurch ist
im Vergleich zu Crashsperren bzw. Sperrvorrichtungen
aus dem Stand der Technik, die sich hebelartig erstre-
cken und verschwenkt ausgelenkt werden, weniger Bau-
raum erforderlich, da die Drehbewegung keinen zusatz-
lichen Bewegungsraum bei Aktivierung der Sperrvorrich-
tung, d.h. bei Bewegung der Sperrvorrichtung in die erste
oder zweite Blockierungsrichtung, erfordert.
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[0020] Um eine Blockierung der Handhabe bei auf sie
einwirkenden Beschleunigungskraften, die in Richtung
des Fahrzeuginneren oder entgegengesetzt gerichtet
sind, zu realisieren, sieht die Erfindung in weiterer Aus-
gestaltung vor, dass die Sperrvorrichtung bei Einwirkung
einer Beschleunigungskraft aus der Normalbetriebspo-
sition heraus um wenigstens +/-90°, vorzugsweise um
+/-285°, um die Drehachse drehbar ist. Dieser Drehweg
bzw. Pendelweg bei Aktivierung der Sperrvorrichtung ist
ausreichend groR, so dass der Crashzustand, der durch
die Einwirkung der Beschleunigungskrafte in Verbindung
mit dadurch erzeugten Schwingungen auf die Fahr-
zeugstruktur, beendet ist, noch bevor die Sperrvorrich-
tung aufgrund ihrer Federvorspannung wieder in die Nor-
malbetriebsposition verweilend zuriickbewegt wird.
[0021] In weiterer Ausgestaltung sieht die Erfindung
vor, dass die Sperrvorrichtung ein Massengewicht auf-
weist, welches versetzt zur Drehachse an der Sperrvor-
richtung angeordnet ist. An diesem Massengewicht grei-
fen die Beschleunigungskréafte an und sorgen dafir, dass
sich die Sperrvorrichtung bei ihrer Aktivierung um die
Drehachse in die erste oder zweite Blockierungsrichtung
dreht.

[0022] Die Erfindung sieht in vorteilhafter Ausgestal-
tung vor, dass die Kopplungsvorrichtung um einen Dreh-
punkt drehbar an dem Grifftrager gelagert ist, wobei die
Drehachse der Sperrvorrichtung im Wesentlichen quer
zum Drehpunkt der Kopplungsvorrichtung ausgerichtet
ist.

[0023] Alternativzu der vorstehenden Ausrichtung von
Kopplungsvorrichtung und Sperrvorrichtung sieht die Er-
findungin Ausgestaltung vor, dass die Kopplungsvorrich-
tung um einen Drehpunkt drehbar an dem Grifftrager ge-
lagert ist, wobei die Drehachse der Sperrvorrichtung im
Wesentlichen parallel zum Drehpunkt der Kopplungsvor-
richtung ausgerichtet ist.

[0024] Damit die Handhabe nach der Einwirkung von
Beschleunigungskraften nicht weiter blockiert ist, ist es
in Ausgestaltung der Erfindung von Vorteil, wenn ein me-
chanisches Rickstellelement vorgesehen ist, das eine
die Sperrvorrichtung in die Normalbetriebsposition dran-
gende Kraft aufbringt. Anders als bei bekannten Sperr-
vorrichtungen, die im Crashfall infolge der Einwirkung
von Beschleunigungskraften einrasten und manuell erst
wieder gel6st werden mussen, damit die Handhabe be-
tatigbar ist, ist die Handhabe somit nach der Einwirkung
von Beschleunigungskraften wieder verwendbar und be-
tatigbar, da sich die Sperrvorrichtung wieder in der Nor-
malbetriebsposition befindet.

[0025] In Ausgestaltung der Erfindung ist dann vorge-
sehen, dass das mechanische Riickstellelement ein
elastisches Federelement umfasst, das sowohl an einem
ortsfesten Ansatz des Grifftrégers als auch an einer sich
mit dem Sperrelement mitbewegenden Anlageflache ab-
gestitzt ist, wobei sich bei Bewegung der Sperrvorrich-
tung in die erste oder zweite Blockierungsrichtung die
Anlageflache relativ zu dem Ansatz gegen die Kraft des
elastischen Federelements bewegt.
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[0026] SchlieRlichsiehtdie Erfindung in Ausgestaltung
vor, dass das mechanische Riickstellelement derart aus-
gelegt ist, dass sie die Sperrvorrichtung bis zu einer Be-
schleunigungskraft von wenigstens 7g in der Normalbe-
triebsposition halt. Erst ab einer gréReren Beschleuni-
gungskraft wird die Sperrvorrichtung aktiviert und dreht
sich in Richtung der ersten oder zweiten Blockierungs-
richtung und pendelt in diese beiden Richtungen, ohne
dabei in der Normalbetriebsposition zu verweilen, so
dass eine Betatigung der Handhabe wirksam blockiert
ist. Dieser Schwellwert ist ausreichend, um eine unge-
wiinschte Aktivierung der Sperrvorrichtung sowie deren
Auslenkung zu verhindern.

[0027] Es versteht sich, dass die vorstehend genann-
ten und nachstehenden noch zu erlauternden Merkmale
nicht nur in der jeweils angegebenen Kombination, son-
dern auch in anderen Kombinationen oder in Alleinstel-
lung verwendbar sind, ohne den Rahmen der vorliegen-
den Erfindung zu verlassen. Der Rahmen der Erfindung
ist nur durch die Anspriiche definiert.

[0028] Weitere Einzelheiten, Merkmale und Vorteile
des Gegenstandes der Erfindung ergeben sich aus der
nachfolgenden Beschreibungim Zusammenhang mit der
Zeichnung, in der beispielhaft bevorzugte Ausflihrungs-
beispiele der Erfindung dargestellt sind. In der Zeichnung
zeigt:

Figur 1 eine Seitenansicht eines Kraftfahrzeugs mit
mehreren erfindungsgemaRen Tirgriffanordnun-
gen,

Figur 2 eine perspektivische Ansicht auf eine erfin-
dungsgemalie Turgriffanordnung gemaR einer ers-
ten Ausfihrungsform der Erfindung,

Figur 3 eine perspektivische Ansicht auf eine Sperr-
vorrichtung der Turgriffanordnung gemaR der ersten
Ausfiihrungsform,

Figur 4 eine perspektivische Ansicht auf eine Kopp-
lungsvorrichtung der Turgriffanordnung gemaf der
ersten Ausfuhrungsform,

Figur 5 eine perspektivische Ansicht auf ein mecha-
nisches Riickstellelement der Tiurgriffanordnung ge-
maR der ersten Ausfihrungsform,

Figur 6 eine perspektivische Ansicht auf die Turgrif-
fanordnung aus Figur 2 mit der Sperrvorrichtung in
Normalbetriebsposition und zum Teil betétigter
Handhabe,

Figur 7 eine perspektivische Ansicht auf die Turgrif-
fanordnung aus Figur 2 mit der Sperrvorrichtung in
Normalbetriebsposition und voll ausgelenkter und
betéatigter Handhabe,

Figur 8 eine perspektivische Ansicht auf die Turgrif-
fanordnung aus Figur 2 mit der Sperrvorrichtung
nach Bewegung in eine erste Blockierungsrichtung,
Figur 9 eine perspektivische Ansicht auf die Turgrif-
fanordnung aus Figur 2 mit der Sperrvorrichtung
nach Bewegung in eine zweite Blockierungsrich-
tung,

Figur 10 eine perspektivische Ansicht auf eine erfin-
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dungsgemafle Turgriffanordnung gemaR einer
zweiten Ausfiihrungsform der Erfindung,

Figur 11 eine perspektivische Ansicht auf eine Sperr-
vorrichtung der Tirgriffanordnung gemag der zwei-
ten Ausfiihrungsform,

Figur 12 die Sperrvorrichtung aus Figur 11 in einer
Unteransicht,

Figur 13 eine perspektivische Ansicht auf eine Kopp-
lungsvorrichtung der Tirgriffanordnung geman der
zweiten Ausfiihrungsform,

Figur 14 eine perspektivische Ansicht auf ein me-
chanisches Riickstellelement der Turgriffanordnung
gemal der zweiten Ausfiihrungsform,

Figur 15 eine perspektivische Ansicht auf die Tir-
griffanordnung aus Figur 10 mit der Sperrvorrichtung
in Normalbetriebsposition und unbetétigter Handha-
be,

Figur 16 eine perspektivische Ansicht auf die Tir-
griffanordnung aus Figur 10 mit der Sperrvorrichtung
in Normalbetriebsposition und betatigter Handhabe,
Figur 17 eine perspektivische Ansicht auf die Tir-
griffanordnung aus Figur 10 mit der Sperrvorrichtung
nach Bewegung in eine erste Blockierungsrichtung
und

Figur 18 eine perspektivische Ansicht auf die Tir-
griffanordnung aus Figur 10 mit der Sperrvorrichtung
nach Bewegung in eine zweite Blockierungsrich-
tung.

[0029] In Figur 1 ist ein Fahrzeug bzw. Kraftfahrzeug
1in Form eines PKWSs exemplarisch dargestellt, welches
in dem Beispiel Giber vier Tiren 2 verfugt, die Uber eine
Turgriffanordnung 3 und insbesondere mit Hilfe eines
Turgriffs bzw. einer Handhabe 4 gedffnet werden kon-
nen. Die Tiren 2 werden Uber jeweilige SchlieRanord-
nungen 5 fest verschlossen und kénnen von auf3en nur
Uber eine jeweilige Bewegung der Handhabe 4 gedffnet
werden. Diese Bewegung an der Handhabe 4 kann aus
einer Zieh- und/oder Klappbewegung bestehen, wobei
die entsprechende Bewegung der Handhabe 4 mecha-
nisch zumindest Uber eine Kopplungsvorrichtung auf die
entsprechende SchlieBanordnung 5 Ubertragen wird.
Durch die Bewegung der Handhabe 4 lasst sich die ent-
sprechende Schliefanordnung 5 und damit die zugeho-
rige Tur 2 dann 6ffnen.

[0030] InFigur2istin perspektivischer Ansichtdie Tur-
griffanordnung 3 gemal einer ersten Ausflihrungsform
naher dargestellt. Die Turgriffanordnung 3 weist einen
rahmenartigen Grifftrdger 6 auf, wobei aus Griinden der
Ubersichtlichkeit in den Figuren 2 und 6 bis 9, die sich
auf eine erste Ausfiihrungsform der Turgriffanordnung 3
beziehen, auf eine Darstellung der Handhabe 4 verzich-
tet wird. Der Grifftrager 6 dient bekanntermalen der An-
bringung der Handhabe 4 und ist mittels nicht naher dar-
gestellten Schraubverbindungen an der Tirinnenseite
des Turblechs befestigt, wobei die Handhabe 4 auf der
TurauRenseite angeordnet ist. Dabei ist der Grifftrager 6
aus Grinden der Materialeinsparung Uberwiegend aus
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einer Rahmenstruktur gebildet, die Uber verschiedene
Aufnahme- und Lagerraume verfligt, um neben der
Handhabe 4, die an dem Grifftrager 6 zum Offnen einer
entsprechenden Tir 2 des Kraftfahrzeugs 1 durch einen
Benutzer bewegbar und/oder verschwenkbar an dem
Grifftrager 6 gelagert ist, ferner eine mechanische Kopp-
lungsvorrichtung 7 und eine Sperrvorrichtung 8 sowie
optional einen in den Figuren nicht ndher dargestellten
SchlieRzylinder aufnehmen zu kdénnen.

[0031] Durch die mechanische Kopplungsvorrichtung
7 ist eine Bewegung der Handhabe 4 auf die entspre-
chende fahrzeugseitige SchlieRanordnung 5 Ubertrag-
bar, um dadurch die entsprechende Tir 2 zu &ffnen. Die
als Massensperre dienende Sperrvorrichtung 8 kann bei
Einwirkung einer Kraft, wie zum Beispiel einer Beschleu-
nigungskraft, ihre Position aus einer Normalbetriebspo-
sition in eine Blockierungsposition veréndern, wobei in
der Normalbetriebsposition eine Betatigung der Hand-
habe 4 mdglich ist, wohingegen in der Blockierungspo-
sition der bewegbar an dem Girifftrager 6 gehaltenen
Sperrvorrichtung 8 eine Betatigung der SchlieRanord-
nung 5 durch die Handhabe 4 und/oder eine Bewegung
der Kopplungsvorrichtung 7 durch eine Betétigung der
Handhabe 4 blockiert ist. Dabei kann die Sperrvorrich-
tung 8 in die Blockierungsposition durch eine Bewegung
entweder in eine erste Blockierungsrichtung oder aber
in eine zweite Blockierungsrichtung gelangen. Die zweite
Blockierungsrichtung ist der ersten Blockierungsrichtung
entgegengesetzt, wie nachstehend noch im Detail zu er-
lautern ist.

[0032] Wie beispielsweise aus der Figur 2 und der die
Kopplungsvorrichtung 7 in perspektivischer Ansicht zei-
genden Figur 4 ersichtlich ist, umfasst die Kopplungsvor-
richtung 7 eine Masse 9, einen auskragenden Umlenk-
hebel 10 und Achszapfen 11, durch die die Kopplungs-
vorrichtung 7 drehbar an dem Grifftrager 6 gelagert ist.
Der Grifftrager 6 weist Aufnahmen 12 zur drehbaren La-
gerung der Achszapfen 11 auf. Die Masse 9 dient als
Ausgleichsmasse, um dem Gewicht der Handhabe 4 bei
einem Unfall bzw. bei der Einwirkung einer Beschleuni-
gungskraft entgegen zu wirken. Somit sollen sich die er-
zeugten Kréafte von der Handhabe 4 und der Kopplungs-
vorrichtung 7 weitestgehend kompensieren, wobei die
Masse 9 optional ist und nicht zwingend vorgesehen sein
muss. Durch den Umlenkhebel 10 wird eine Bewegung
der Handhabe 4 auf die Kopplungsvorrichtung 7 ibertra-
gen. Die Kopplungsvorrichtung 7 ist in einem Aufnahme-
raum des Griffrdgers 6 Uber die Achszapfen 11
schwenkbar bzw. drehbar gelagert. Die von der Hand-
habe 4 eingeleitete Bewegung auf die Kopplungsvorrich-
tung 7 wird von dieser Uiber einen Kragen 13 auf ein nicht
dargestelltes Ubertragungselement zur SchlieRanord-
nung 5 Ubertragen. Im vorliegenden Fall ist der an der
Kopplungsvorrichtung 7 ausgebildete Kragen 16 flr ei-
nen Bowdenzug ausgestaltet, der mit einem Ende in ei-
ner dafuir vorgesehenen Bohrung an der Kopplungsvor-
richtung 7 formschlissig gehalten ist. Zur zuverldssigen
Fihrung des Bowdenzugs ist eine Fihrungsnut an der
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Kopplungsvorrichtung 7 ausgeformt.

[0033] Wie beispielsweise den Figuren 3 und 4 zu ent-
nehmen ist, weist die mechanische Kopplungsvorrich-
tung 7 ferner einen hebelférmig ausgebildeten Bewe-
gungsansatz 14 auf, der mit der Sperrvorrichtung 8 zu-
sammenwirkt. An der Sperrvorrichtung 8 selbst ist eine
Bewegungsausnehmung 15 ausgebildet, in die der Be-
wegungsansatz 14 der Kopplungsvorrichtung 7 zur Be-
tatigung der Handhabe 4 bei Anordnung der Sperrvor-
richtung 8 in der Normalbetriebsposition hinein beweg-
bar ist.

[0034] Bei der ersten Ausfiihrungsform der Tirgriffa-
nordnung 3 ist die Sperrvorrichtung 8 abschnittsweise
als Hohlzylinder 16 ausgebildet, wie die Figuren 2 und 6
bis 9 zeigen. Die Bewegungsausnehmung 15 ist in
Langsrichtung des Hohlzylinders 16 verlaufend in des-
sen Mantelflache ausgebildet und stellt eine Art Ein-
schnitt in dem offenen Stirnende 17 (siehe Figur 3) des
Hohlzylinders 16 dar. Mit anderen Worten ist die Bewe-
gungsausnehmung 15 der Sperrvorrichtung 8 beginnend
an dem offenen Stirnende 17 des Hohlzylinders 16 in
dessen Langsrichtung verlaufend ausgeformt.

[0035] In Figur 2 ist eine Stellung der Tirgriffanord-
nung 3 gezeigt, in welcher sich die Sperrvorrichtung 8 in
ihrer Normalbetriebsposition befindet und daher nicht ak-
tiviert ist. Ferner ist in dieser Stellung die Kopplungsvor-
richtung 7 in Ruhelage angeordnet, weil die Handhabe
unbetatigt ist. In Normalbetriebsposition der Sperrvor-
richtung 8 bei unbetatigter Handhabe 4 ragt der Bewe-
gungsansatz 14 in das offene Stirnende 17 des Hohlzy-
linders 16 hinein. In dieser Stellung der Kopplungsvor-
richtung 7 und der Sperrvorrichtung 8 ist die Bewegungs-
ausnehmung 15 in der Bewegungsbahn des Bewe-
gungsansatzes 14 angeordnet, so dass bei einer Beta-
tigung der Handhabe 4 der Bewegungsansatz 14 der mit
der Handhabe 4 gekoppelten Kopplungsvorrichtung 7
um die Z-Achse der Turgriffanordnung 3 verschwenkt
und in Richtung der Bewegungsausnehmung 15 bewegt
wird. Dieser Vorgang ist in Figur 6 gezeigt, in welcher die
Handhabe 4 derart betétigtist, dass sich der Bewegungs-
ansatz 14 in Richtung der Bewegungsausnehmung 15
bewegt und zum Teil in dieser angeordnet ist. Bei weite-
rer Betatigung der Handhabe 4 und der damit einherge-
henden Verschwenkung der Kopplungsvorrichtung 7 be-
wegt sich der Betatigungsansatz 14 durch die Bewe-
gungsausnehmung 15 hindurch aus dem Hohlzylinder
16 heraus und von der Sperrvorrichtung 8 weg, was in
der Darstellung der Figur 7 gezeigt ist. Die Handhabe 4
ist in dieser Stellung komplett betatigt, so dass auch die
Kopplungsvorrichtung 7 maximal am Girifftrdger 6 ver-
schwenkt ist, wodurch der Bewegungsansatz 14 derart
bewegt ist, dass er durch die Bewegungsausnehmung
15 hindurch bewegt wurde und nun auRerhalb des Hohl-
zylinders 16 der Sperrvorrichtung 8 angeordnetist. Nach
Betatigung der Handhabe 4, d.h. wenn ein Benutzer die
Handhabe 4 wieder freigibt, wird aufgrund der Federvor-
belastung der Kopplungsvorrichtung 7 diese zuriick ver-
schwenkt, wodurch der Bewegungsansatz 14 wieder
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durch die Bewegungsausnehmung 15 hindurch bewegt
wird und wieder in das offene Stirnende 17 des Hohlzy-
linders 16 hineinragt bzw. im Inneren des Hohlzylinders
16 angeordnet ist.

[0036] Die Figuren 8 und 9 zeigen Stellungen der Tr-
griffanordnung 3 gemaR der ersten Ausfiihrungsform, bei
denen eine Beschleunigungskraft auf die Tirgriffanord-
nung 3 in Richtung der Y-Achse und insbesondere auf
die Sperrvorrichtung 8 einwirkt. Die Sperrvorrichtung 8
ist mittels einer Drehachse 18 drehbar um die X-Achse
der Turgriffanordnung 3 an dem Grifftrager 6 gelagert
und weist ein Massengewicht 19 auf. Dabei ist die Sperr-
vorrichtung 8 in ihrem Mittelpunkt durch die Drehachse
18 drehbar gelagert, wobei das Massengewicht 19 ver-
setzt zur Drehachse 18 an der Sperrvorrichtung 8 ange-
ordnet ist. Infolge dieser Anordnung des Massenge-
wichts 19 wird die Sperrvorrichtung 8 beim Einwirken ei-
ner Beschleunigungskraft in Richtung der Y-Achse (bei-
spielsweise infolge eines Fahrzeugunfalls) aus ihrer Nor-
malbetriebsposition heraus bewegt. Durch den konstruk-
tiven Aufbau und die Lagerung der Sperrvorrichtung 8
ist die Bewegung der Sperrvorrichtung 8 in die erste oder
zweite Blockierungsrichtung eine Drehbewegung um die
Drehachse 18 herum.

[0037] Die Figuren 8 und 9 zeigen exemplarische Stel-
lungen, in denen die Sperrvorrichtung 8 zuvor aus der
Normalbetriebsposition heraus in Richtung einer ersten
bzw. zweiten Blockierungsrichtung bewegt wurde und
sich nun in einer jeweiligen Blockierungsposition befin-
det, wobei sich die Sperrvorrichtung 8 wahrend eines
Fahrzeugunfalls in beide Blockierungsrichtungen auf-
grund von Schwingungen bewegen kann. Denn zu-
nachst wird die Sperrvorrichtung 3 infolge der einwirken-
den Beschleunigungskraft in eine erste Blockierungs-
richtung ausgelenkt und schlagt dann zuriick, was sich
durch eine Bewegung der Sperrvorrichtung in die zweite
Blockierungsrichtung dufert, was auch als Pendelbewe-
gung in erste und zweite Blockierungsrichtung bezeich-
net werden kann. Dabei durchlauft die Sperrvorrichtung
8 die Normalbetriebsposition, ohne dass sie in dieser Po-
sition verweilt. In Figur 8 ist die Sperrvorrichtung 8 um
-90° um die Drehachse 18 (Y-Achse) infolge der Einwir-
kung einer Beschleunigungskraft in die erste Blockie-
rungsrichtung 21 (siehe Pfeil 21 in Figur 8) gedreht, so
dass sich die Bewegungsausnehmung 15 nun nicht mehr
in dem Bewegungsweg des Bewegungsansatzes 14 be-
findet. In Figur 9 ist die Sperrvorrichtung 8 hingegen um
+90° um die Drehachse 18 (Y-Achse) infolge der Einwir-
kung einer Beschleunigungskraft oder infolge der vorste-
hend beschriebenen Pendelbewegung der Sperrvorrich-
tung 8 in die zweite Blockierungsrichtung 22 (siehe Pfeil
22 in Figur 9) gedreht, wodurch sich nun die Bewegungs-
ausnehmung 15 nicht mehr langer in dem Bewegungs-
weg des Bewegungsansatzes 14 befindet. Eine Betati-
gung der Handhabe 4 oder eine Verschwenkung der
Kopplungsvorrichtung 7, die um den Drehpunkt 20 ihrer
Achszapfen 11 drehbar am Girifftrager 6 gelagert ist, ist
in den Figuren 8 und 9 infolge die Drehung der Sperrvor-
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richtung 8 um die Drehachse 18 blockiert, denn der Be-
wegungsansatz 14 kann nicht aus dem Inneren des Hohl-
zylinders 16 gelangen, sondern schlagt bei Auslenkung
gegen die Innenwandung des Hohlzylinders 16 an. Der
Bewegungsansatz 14 ist somit bei Bewegung der Sperr-
vorrichtung 8 in die erste oder zweite Blockierungsrich-
tung 21, 22 in dem Hohlzylinder 16 gefangen, weshalb
dieser auch als Fangzylinder oder Sperrglocke 16 be-
zeichnet werden kann. Bei der ersten Ausfiihrungsform
der Tirgriffanordnung 3, auf die sich die Figuren 1 bis 9
beziehen, ist die Drehachse 18 der Sperrvorrichtung 8
im Wesentlichen quer zum Drehpunkt 20 der Kopplungs-
vorrichtung 7 ausgerichtet, um die gewlinschte Blockie-
rung der Handhabe 4 bzw. der Kopplungsvorrichtung 7
bei Einwirkung einer Beschleunigungskraft zu bewirken.
Alternativ zu dem Drehwinkel von +/-90°, um den die
Sperrvorrichtung 8 in den Figuren 8 und 9 aus der Nor-
malbetriebsposition infolge der Einwirkung einer Be-
schleunigungskraft in die erste bzw. zweite Blockie-
rungsrichtung 21, 22 gedreht ist und pendeln kann, ware
auch ein geringerer Drehwinkel oder ein grof3erer Dreh-
winkel von beispielsweise +/-285° um die Drehachse 18
denkbar.

[0038] Die Figuren 10 bis 18 beziehen sich auf eine
zweite Ausfiihrungsform einer erfindungsgemafen Tir-
griffanordnung 3’. Auch die zweite Ausfiihrungsform der
Turgriffanordnung 3’ umfasst einen rahmenartigen Griff-
trager 6 zur Anbringung der Handhabe 4, wobei auch
hier aus Griinden der Ubersichtlichkeit auf eine Darstel-
lung der Handhabe 4 verzichtet wurde. Der Grifftrager 6
der zweiten Ausfiihrungsform lagert neben der Handha-
be 4 ebenfalls eine mechanische Kopplungsvorrichtung
7', durch die eine Bewegung der Handhabe 4 auf die
entsprechende fahrzeugseitige SchlieRanordnung 5
zum Offnen der Tiir 2 Ubertragbar ist, und eine als Mas-
sensperre dienende Sperrvorrichtung 8’, die bei Einwir-
kung einer Beschleunigungskraft ihre Position aus der
Normalbetriebsposition, in der eine Betatigung der Hand-
habe 4 mdglich ist, in eine Blockierungsposition, in der
eine Betatigung der SchlieRanordnung 5 durch die Hand-
habe 4 und/oder eine Bewegung der Kopplungsvorrich-
tung 7’ durch eine Betatigung der Handhabe 4 blockiert
ist, verandern kann. Die Sperrvorrichtung 8’ gelangtauch
hier durch eine Bewegung in eine erste oder zweite Blo-
ckierungsrichtung in die Blockierungsposition.

[0039] Die in Figur 13 dargestellte Kopplungsvorrich-
tung 7’ weist wie bei der ersten Ausfiihrungsform eine
Masse 9, einen auskragenden Umlenkhebel 10 und
Achszapfen 11 zur drehbaren Lagerung an dem Girifftra-
ger 6 auf, wobei an dem Girifftrger 6 entsprechende Auf-
nahmen 12 fir die Achszapfen 11 vorgesehen sind (sie-
he zum Beispiel Figur 10). Beziglich der Funktion der
Masse 9 sei auf die Ausfiihrungen zur ersten Ausflh-
rungsform verwiesen. Wie ferner der Figur 13 zu entneh-
men ist, verfigt die Kopplungsvorrichtung 7’ Giber einen
mit der Sperrvorrichtung 8’ zusammenwirkenden Bewe-
gungsansatz 14’, wobei zu diesem Zweck an der Sperr-
vorrichtung 8’ eine Bewegungsausnehmung 15’ ausge-
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bildet ist (siehe Figur 12), in die der Bewegungsansatz
14’ der Kopplungsvorrichtung 7° zur Betadtigung der
Handhabe 4 bei Anordnung der Sperrvorrichtung 8’ in
der Normalbetriebsposition hinein bewegbar ist, wie
nachstehend noch naher erlautert wird.

[0040] Beiderzweiten Ausfiihrungsform der Turgriffa-
nordnung 3’ ist die Sperrvorrichtung 8 abschnittsweise
als Scheibenelement 23 ausgebildet, wie zum Beispiel
die Figuren 11 und 12 zeigen. Die Bewegungsausneh-
mung 15’ ist auf einer der beiden Seitenflachen des
Scheibenelements 23 als ein einseitig offener Flihrungs-
kanal 24 (siehe beispielsweise Figuren 12 und 18) zur
Fluhrung des Bewegungsansatzes 14’ ausgebildet, wenn
sich die Sperrvorrichtung 8’ in ihrer Normalbetriebsposi-
tion befindet. Der Fihrungskanal 24 erstreckt sich auf
der Seitenflache des Scheibenelements 23 versetzt zu
dessen Zentrum.

[0041] Die Figuren 10 und 15 zeigen jeweils eine Stel-
lung der Turgriffanordnung 3’, in welcher die Sperrvor-
richtung 8’ in ihrer Normalbetriebsposition angeordnetist
und sich die Kopplungsvorrichtung 7’ aufgrund der un-
betatigten Handhabe 4 in Ruhelage befindet. Der Bewe-
gungsansatz 14’ der Sperrvorrichtung 8’ ist in der Nor-
malbetriebsposition bei unbetatigter Handhabe 4 aul3er-
halb des Fuhrungskanals 24 angeordnet. In der in den
Figuren 10 und 15 gezeigten Stellung ist die als einseitig
offener Fihrungskanal 24 ausgebildete Bewegungsaus-
nehmung 15’ in dem Bewegungsweg des Bewegungs-
ansatzes 14’ angeordnet, so dass bei einer Betatigung
der Handhabe 4 der Bewegungsansatz 14’ in Richtung
der offenen Seite der Bewegungsausnehmung 15’ bzw.
des Fihrungskanals 24 bewegt wird. Bei der in Figur 16
gezeigten Stellung ist die Handhabe 4 komplett betatigt,
so dass die Kopplungsvorrichtung 7’ um ihren Drehpunkt
20 um die Z-Achse der Turgriffanordnung 3’ verschwenkt
ist. In dieser Stellung der Kopplungsvorrichtung 7’ ist
gleichzeitig der Bewegungsansatz 14’ verschwenkt, so
dass dieser nun innerhalb des Fiihrungskanals 24 ange-
ordnet ist. Sofern keine hohen Beschleunigungskrafte
auf die Turgriffanordnung 3’ einwirken und die Handhabe
4 betatigt wird, wird der Betatigungsansatz 14’ in den
Fihrungskanal 24 hinein bewegt. Sobald der Benutzer
die Handhabe 4 freigibt, wird aufgrund der Federvor-
spannung, die die Kopplungsvorrichtung 7’ in Ruhelage
dréngt, die Kopplungsvorrichtung 7’ zuriick in die in Figur
15 gezeigte Position verschwenkt, wodurch der Bewe-
gungsansatz 14’ wieder aus dem Fihrungskanal 24 her-
aus bewegt ist.

[0042] Die Figuren 17 und 18 zeigen des Weiteren
Stellungen der Turgriffanordnung 3’ gemaf der zweiten
Ausflhrungsform, bei denen eine Beschleunigungskraft
auf die Sperrvorrichtung 8’ einwirkt, so dass die Sperr-
vorrichtung 8 aus der Normalbetriebsposition heraus be-
wegt ist und sich nun in einer jeweiligen Blockierungs-
position befindet. Die Sperrvorrichtung 8’ ist mittels einer
Drehachse 18’ drehbar an dem Grifftrdger 6 um die Z-
Achse der Turgriffanordnung 3’ gelagert und weist eben-
falls ein Massengewicht 19 auf, wobei die Sperrvorrich-
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tung 18’ in ihrem Mittelpunkt durch die Drehachse 18’
drehbar gelagert ist. Dadurch, dass das Massengewicht
19 versetzt zur Drehachse 18 angeordnet ist, wird die
Sperrvorrichtung 8 bei Einwirkung einer Beschleuni-
gungskraft aus ihrer Normalbetriebsposition heraus be-
wegt, wobei die Bewegung in die erste oder zweite Blo-
ckierungsrichtung 21, 22 auch bei der zweiten Ausfiih-
rungsform eine Drehbewegung um die Drehachse 18’
herum ist und die Sperrvorrichtung 8’ bei einem Fahr-
zeugunfall um die Drehachse 18" herum pendelt, bis die
durch die Beschleunigungskrafte bewirkten Schwingun-
gen abgeklungen sind. In Figur 17 ist die Sperrvorrich-
tung 8’ um -285° um die Drehachse 18’ (Z-Achse) infolge
der Einwirkung einer Beschleunigungskraft in die erste
Blockierungsrichtung 21 (siehe Pfeil 21 in Figur 17) ge-
dreht, so dass sich die nach Art eines Sacklochs ausge-
bildete Bewegungsausnehmung 15’, d.h. der Fiihrungs-
kanal 24, nun nicht mehr in dem Bewegungsweg des
Bewegungsansatzes 14’ befindet. In Figur 18 ist die
Sperrvorrichtung 8 hingegen um +285° um die Drehach-
se 18’ (Z-Achse) infolge der Einwirkung einer Beschleu-
nigungskraft oder infolge ihrer Pendelbewegung in die
zweite Blockierungsrichtung 22 (siehe Pfeil 22 in Figur
18) gedreht, wodurch sich nun der Fihrungskanal 24
bzw. die Bewegungsausnehmung 15’ nicht mehr langer
in dem Bewegungsweg des Bewegungsansatzes 14’ be-
findet. Eine Betatigung der Handhabe 4 oder eine Ver-
schwenkung der Kopplungsvorrichtung 7’, die um den
Drehpunkt 20 ihrer Achszapfen 11 drehbar am Grifftrager
6 gelagert ist, ist in den Figuren 17 und 18 infolge der
Drehung der Sperrvorrichtung 8 um die Drehachse 18’
blockiert, denn der Bewegungsansatz 14’ kann aufgrund
der Drehung der Kopplungsvorrichtung 7’ nicht mehr in
den Fihrungskanal 24 eintauchen bzw. sich in diesen
hinein bewegen. Vielmehr schlagt der Bewegungsansatz
14’ an eine kreisabschnittsférmige Anschlagflache 25 an,
die auf der der Masse 19 gegeniiberliegenden Seitenfla-
che der scheibenférmigen Sperrvorrichtung 8’ ausgebil-
det ist. Bei der zweiten Ausfiihrungsform der Tirgriffan-
ordnung 3’, auf die sich die Figuren 10 bis 18 beziehen,
ist die Drehachse 18’ der Sperrvorrichtung 8 im Wesent-
lichen parallel zum Drehpunkt 20 der Kopplungsvorrich-
tung 7’ ausgerichtet, um die gewiinschte Blockierung der
Handhabe 4 bzw. der Kopplungsvorrichtung 7’ bei Ein-
wirkung einer Beschleunigungskraft zu bewirken. Alter-
nativ zu dem Drehwinkel von +/-285°, um die Sperrvor-
richtung 8’ in den Figuren 17 und 18 aus der Normalbe-
triebsposition infolge der Einwirkung einer Beschleuni-
gungskraft in die erste bzw. zweite Blockierungsrichtung
21, 22 zu drehen, ware auch ein geringerer Drehwinkel
denkbar.

[0043] Sowohl die erste als auch die zweite Ausfih-
rungsform der Turgriffanordnung 3 bzw. 3’ weist wenigs-
tens ein mechanisches Ruckstellelement 26 auf. Das
mechanische Rickstellelement 26 (siehe zum Beispiel
Figuren 3 und 11) bringt eine Kraft auf, welche die Sperr-
vorrichtung 8, 8’ in die Normalbetriebsposition dréngt, so
dass es sich vorliegend nicht um eine rastende Sperr-
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vorrichtung handelt, sondern vielmehr um eine in ihre
Ausgangslage zuriickkehrende Sperrvorrichtung. Bei-
spielsweise kann das mechanische Riickstellelement 26
ein elastisches Federelement 27 umfassen, wie esinden
beiden Ausfiihrungsformen dargestellt ist. Das jeweilige
Federelement 27 ist mit seinen beiden Enden sowohl an
einem ortsfesten Ansatz 28 des Grifftragers 6 als auch
an einer sich mitdem Sperrelement 8, 8’ mitbewegenden
Anlageflache 29 abgestiitzt (siehe Figuren 5und 14). Bei
Bewegung der Sperrvorrichtung 8, 8 in die erste oder
zweite Blockierungsrichtung 21, 22 infolge der Einwir-
kung einer Beschleunigungskraft bewegt sich die Anla-
geflache 29 relativ zu dem Ansatz 28 gegen die Kraft des
elastischen Federelements 27, indem eines der beiden
Enden des Federelements 27 ausgelenkt wird. Damit die
Sperrvorrichtung 8, 8 nicht schon bei geringfligigen Er-
schitterungen sich in eine Blockierungsposition dreht,
ist das mechanische Riickstellelement 26 bzw. das Fe-
derelement 27 derart ausgelegt, dass sie bzw. es die
Sperrvorrichtung 8, 8’ bis zu einer Beschleunigungskraft
von wenigstens 7g in der Normalbetriebsposition halten
bzw. halt.

[0044] Zusammenfassend wird mit der vorliegenden
Erfindung eine Turgriffanordnung 3, 3’ mit einer nicht-
rastenden Sperrvorrichtung 8, 8 bereitgestellt, die sich
durch eine sichere Aktivierung auszeichnet und die
Handhabe 4 bzw. die Kopplungsvorrichtung 7, 7’ auch
bei Schwingungsvorgangen infolge der Einwirkung von
Beschleunigungskraften sicher blockiert. Erfindungsge-
maf wird dies dadurch ermdglicht, indem die Sperrvor-
richtung 8, 8’ um wenigstens +/-90° um ihre Drehachse
18, 18’ sich drehen kann, so dass beidseitige Pendelbe-
wegungen, d.h. Drehbewegungen in entgegen gesetzte
Richtungen, der Sperrvorrichtung 8, 8 mdglich sind. Bei
den aus dem Stand der Technik bekannten Turgriffan-
ordnungen ist der Weg der Auslenkung der Sperrvorrich-
tung, um sich in die Bewegungsbahn der Kopplungsvor-
richtung zu bewegen, zu gering ausgefiihrt, was in der
Praxis zu Situationen flihrte, in denen sich die Sperrvor-
richtung nach ihrer Auslenkung infolge von Schwingun-
gen schlagartig zuriickbewegte und die Kopplungsvor-
richtung zeitweise nicht blockiert war, was zu einer un-
erwiinschten Betéatigung der SchlieRanordnung und Off-
nung der Tur fUhrte. Diese Gefahr besteht bei der vorlie-
genden Erfindung nun nicht mehr, denn die Sperrvorrich-
tung 8, 8’ weist einen gréReren Weg bei Aktivierung auf,
der durch die Drehbewegung um mindestens 90° um die
Drehachse 18, 18’ gegeben ist. Dariiber hinaus ist die
Sperrvorrichtung 8, 8’ in zwei zueinander entgegenge-
setzte Blockierungsrichtungen bewegbar, so dass eine
Blockierung der Handhabe 4 bzw. der Kopplungsvorrich-
tung 7, 7’ auch bei einem beidseitigen Pendeln der Sperr-
vorrichtung 8, 8’ gegeben ist. GemaR der ersten Ausfiih-
rungsform ist die Drehachse 18 der Sperrvorrichtung 8
im Wesentlichen quer zum Drehpunkt 20 der Kopplungs-
vorrichtung 7 ausgerichtet, wohingegen bei der zweiten
Ausfuhrungsform die Drehachse 18’ der Sperrvorrich-
tung 8 im Wesentlichen parallel zum Drehpunkt 20 der
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Kopplungsvorrichtung 7’ ausgerichtet ist. Diese Anord-
nung garantiert eine Aktivierung der Sperrvorrichtungen
8, 8’ bei wirksamen Beschleunigungskraften, die seitlich
am Kraftfahrzeug in das Innere des Fahrzeugs oder in
die entgegengesetzte Richtung wirken (+/- Y-Richtung).

Patentanspriiche

1. Tirgriffanordnung fir ein Kraftfahrzeug, aufwei-
send:

- einen rahmenartigen Grifftrager (6),

- eine Handhabe (4), die an dem Girifftrager (6)
zum Offnen einer Tiir (2) oder Klappe des Kraft-
fahrzeugs (1) durch einen Benutzer bewegbar
gelagert ist,

- eine mechanische Kopplungsvorrichtung (7,
7’), durch die eine Bewegung der Handhabe (4)
auf eine fahrzeugseitige SchlieRanordnung (5)
Ubertragbar ist, und

- eine als Massensperre dienende Sperrvorrich-
tung (8, 8’), welche bewegbar an dem Grifftrager
(6) gehalten ist und derart ausgebildet ist, dass
sie bei Einwirkung einer Beschleunigungskraft
aus einer Normalbetriebsposition, in welcher ei-
ne Betatigung der Handhabe (4) mdglich ist, in
eine erste Blockierungsrichtung (21), in welcher
eine Betatigung der Schliefanordnung (5) durch
die Handhabe (4) und/oder die Kopplungsvor-
richtung (7, 7°) blockiert ist, bewegbar ist,

wobei die Sperrvorrichtung (8, 8’) bei Einwirkung ei-
ner Beschleunigungskraft aus der Normalbetriebs-
position in eine zweite Blockierungsrichtung (22), in
welcher eine Betatigung der SchlieRanordnung (5)
durch die Handhabe (4) und/oder die Kopplungsvor-
richtung (7, 7°) blockiert ist, bewegbar ausgebildet
ist, wobei die zweite Blockierungsrichtung (22) der
ersten Blockierungsrichtung (21) entgegengesetzt
ist,

wobei die Kopplungsvorrichtung (7, 7°) wenigstens
einen mit der Sperrvorrichtung (8) zusammenwir-
kenden Bewegungsansatz (14, 14’) aufweist,
dadurch gekennzeichnet, dass

die Sperrvorrichtung (8, 8’) eine Bewegungsausneh-
mung (15, 15’) aufweist, die bei Anordnung der
Sperrvorrichtung (8, 8’) in der Normalbetriebspositi-
onindem Bewegungsweg des Bewegungsansatzes
(14, 14’) angeordnet ist und in die der Bewegungs-
ansatz (14, 14’) der Kopplungsvorrichtung (7, 7°) zur
Betatigung der Handhabe bei Anordnung der Sperr-
vorrichtung (8, 8’) in der Normalbetriebsposition zu-
mindest hinein bewegbar ist.

2. Turgriffanordnung nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Sperrvorrichtung (8) zumin-
dest abschnittsweise als Hohlzylinder (16) ausgebil-
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det ist, wobei die Bewegungsausnehmung (15) be-
ginnend an dem offenen Stirnende (17) des Hohlzy-
linders (16) in dessen Langsrichtung verlaufend aus-
geformt ist.

Turgriffanordnung nach Anspruch 2, dadurch ge-
kennzeichnet, dass in Normalbetriebsposition der
Sperrvorrichtung (8) bei unbetatigter Handhabe (4)
der Bewegungsansatz (14) in das offene Stirnende
(17) des Hohlzylinders (16) hineinragt und bei Beta-
tigung der Handhabe (4) der Betatigungsansatz (14)
sich durch die Bewegungsausnehmung (15) hin-
durch aus dem Hohlzylinder (16) heraus von der
Sperrvorrichtung (8) weg bewegend ausgebildet ist.

Turgriffanordnung nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Sperrvorrichtung (8’) zu-
mindest abschnittsweise als Scheibenelement (23)
ausgebildet ist, auf dessen einer Seitenflache die
Bewegungsausnehmung (15’) der Sperrvorrichtung
(8’) als ein einseitig offener Fihrungskanal (24) aus-
gebildet ist, der sich versetzt zum Zentrum des
Scheibenelements (23) auf dessen Seitenflache er-
streckt.

Turgriffanordnung nach Anspruch 4, dadurch ge-
kennzeichnet, dass in Normalbetriebsposition der
Sperrvorrichtung (8’) bei unbetétigter Handhabe (4)
der Bewegungsansatz (14’) aulerhalb des Fih-
rungskanals (24) angeordnet ist und bei Betatigung
der Handhabe (4) der Betatigungsansatz (14’) sich
in den FUhrungskanal (24) hinein bewegend ausge-
bildet ist.

Turgriffanordnung nach einem der vorhergehenden
Anspriche, dadurch gekennzeichnet, dass die
Sperrvorrichtung (8, 8’) mittels einer Drehachse (18,
18’) drehbar an dem Girifftrager (6) gelagert ist und
dass die Bewegung der Sperrvorrichtung (8, 8’) in
die erste oder zweite Blockierungsrichtung (21, 22)
eine Drehbewegung ist.

Turgriffanordnung nach Anspruch 6, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Drehachse (18, 18’) die
Sperrvorrichtung (8, 8’) in ihrem Mittelpunkt drehbar
lagert.

Turgriffanordnung nach Anspruch 6 oder7, dadurch
gekennzeichnet, dass die Sperrvorrichtung (8) bei
Einwirkung einer Beschleunigungskraft aus der Nor-
malbetriebsposition heraus um wenigstens +/-90°,
vorzugsweise um +/-285°, um die Drehachse (18,
18’) drehbar ist.

Turgriffanordnung nach einem der Anspriiche 6 bis
8, dadurch gekennzeichnet, dass die Sperrvor-
richtung (8, 8’) ein Massengewicht (19) aufweist,
welches versetzt zur Drehachse (18, 18’) an der



10.

1.

12.

13.

14.

17 EP 2 811 090 B1 18

Sperrvorrichtung (8, 8’) angeordnet ist.

Turgriffanordnung nach einem der Anspriiche 6 bis
9, dadurch gekennzeichnet, dass die Kopplungs-
vorrichtung (7) um einen Drehpunkt (20) drehbar an
dem Grifftrager (6) gelagertist, wobei die Drehachse
(18) der Sperrvorrichtung (8) im Wesentlichen quer
zum Drehpunkt (20) der Kopplungsvorrichtung (7)
ausgerichtet ist.

Turgriffanordnung nach einem der Anspriiche 6 bis
9, dadurch gekennzeichnet, dass die Kopplungs-
vorrichtung (7’) um einen Drehpunkt (20) drehbar an
dem Grifftrager (6) gelagertist, wobei die Drehachse
(18’) der Sperrvorrichtung (8’) im Wesentlichen pa-
rallel zum Drehpunkt (20) der Kopplungsvorrichtung
(7’) ausgerichtet ist.

Turgriffvorrichtung nach einem der vorhergehenden
Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass ein
mechanisches Ruckstellelement (26) vorgesehen
ist, das eine die Sperrvorrichtung (8, 8’) in die Nor-
malbetriebsposition drangende Kraft aufbringt.

Turgriffanordnung nach Anspruch 12, dadurch ge-
kennzeichnet, dass das mechanische Riickstelle-
lement (26) ein elastisches Federelement (27) um-
fasst, das sowohl an einem ortsfesten Ansatz (28)
des Grifftragers (6) als auch an einer sich mit dem
Sperrelement (8, 8’) mitbewegenden Anlageflache
(29) abgestutzt ist, wobei sich bei Bewegung der
Sperrvorrichtung (8, 8') in die erste oder zweite Blo-
ckierungsrichtung die Anlageflache (29) relativ zu
dem Ansatz (28) gegen die Kraft des elastischen Fe-
derelements (27) bewegt.

Turgriffanordnung nach Anspruch 12 oder 13, da-
durch gekennzeichnet, dass das mechanische
Ruckstellelement (26) derart ausgelegt ist, dass es
die Sperrvorrichtung (8, 8’) bis zu einer Beschleuni-
gungskraft von wenigstens 7g in der Normalbe-
triebsposition halt.

Claims

1.

A door handle assembly for a motor vehicle, having:

- a frame-like handle support (6),

- a lever (4), which is mounted movably on the
handle support (6) for enabling a user to open
a door (2) or hatch of the motor vehicle (1),

- a mechanical coupling mechanism (7, 7°), by
which a movement of the lever (4) can be trans-
ferred to a vehicle-side closure assembly (5),
and

- a latch mechanism (8, 8’) serving as a mass
latch, which is mounted movably on the handle
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support (6) and is configured in such a way that
under the action of an acceleration force, it can
be moved from a normal operating position, in
which an actuation of the lever (4) is possible,
in a first blocking direction (21), in which an ac-
tuation of the closure assembly (5) by the lever
(4) and/or the coupling mechanism (7, 7°) is
blocked,

wherein the latch mechanism (8, 8’), under the action
of an acceleration force, is configured as movable
from the normal operating position in asecond block-
ingdirection (22), in which an actuation of the closure
assembly (5) by the lever (4) and/or the coupling
mechanism (7, 7°) is blocked, wherein the second
blocking direction (22) is opposite the first blocking
direction (21),

wherein the coupling mechanism (7, 7°) has at least
one movement lip (14, 14’) interacting with the latch
mechanism (8),

characterized in that

the latch mechanism (8, 8’) has a movement recess
(15, 15’), which is arranged in the movement path of
the movement lip (14, 14’) when the latch mecha-
nism (8, 8’) is arranged in the normal operating po-
sition, the movement lip (14, 14’) of the coupling
mechanism (7, 7°) capable of being moved at least
into said recess for actuating the lever when the latch
mechanism (8, 8’) is arranged in the normal operat-
ing position.

The door handle assembly according to Claim 1,
characterized in that the latch mechanism (8) is
designed, at least in sections, as a hollow cylinder
(16), wherein the movement recess (15), beginning
at the open front end (17) of the hollow cylinder (16),
is formed extending in the longitudinal direction of
the latter.

The door handle assembly according to Claim 2,
characterized in that in the normal operating posi-
tion of the latch mechanism (8), the movement lip
(14) projects into the open frontend (17) of the hollow
cylinder (16) when the lever (4) is not actuated, and
that the movement lip (14) is configured to move
through the movement recess (15) out of the hollow
cylinder (16) away from the latch mechanism (8)
when the lever (4) is actuated.

The door handle assembly according to Claim 1,
characterized in that the latch mechanism (8’) is
configured, at least in sections, as a disc element
(23), on one of the lateral surfaces of which the move-
ment recess (15’) of the latch mechanism (8’) is de-
signed as a guide channel (24) open on one side,
which extends offset in relation to the center of the
disc element (23), on the lateral surface of the latter.
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The door handle assembly according to Claim 4,
characterized in that in the normal operating posi-
tion of the latch mechanism (8’), the movement lip
(14’) is arranged outside the guide channel (24)
when the lever (4) is not actuated, and that the move-
ment lip (14’) is configured to move into the guide
channel (24) when the lever (4) is actuated.

The door handle assembly according to any one of
the preceding claims, characterized in that the latch
mechanism (8, 8’) is mounted rotatably onthe handle
support (6) by means of a rotary shaft (18, 18’) and
that the movement of the latch mechanism (8, 8’) in
the first or second blocking direction (21, 22) is a
rotary movement.

The door handle assembly according to Claim 6,
characterized in that the rotary shaft (18, 18’) ro-
tatably supports the latch mechanism (8, 8’) in its
midpoint.

The door handle assembly according to Claim 6 or
7, characterized in that the latch mechanism (8),
under the action of an acceleration force, can rotate
out of the normal operating position by at least +/-
90°, preferably by +/-285°, about the rotary shaft (18,
18).

The door handle assembly according to any one of
Claims 6 to 8, characterized in that the latch mech-
anism (8, 8’) has a mass weight (19), which is ar-
ranged on the latch mechanism (8, 8’) such that it is
offset in relation to the rotary shaft (18, 18’).

The door handle assembly according to any one of
Claims 6 to 9, characterized in that the coupling
mechanism (7) is mounted rotatably about a pivot
point (20) on the handle support (6), wherein the ro-
tary shaft (18) of the latch mechanism (8) is aligned
essentially transversely to the pivot point (20) of the
coupling mechanism (7).

The door handle assembly according to any one of
Claims 6 to 9, characterized in that the coupling
mechanism (7’) is mounted rotatably about a pivot
point (20) on the handle support (6), wherein the ro-
tary shaft (18’) of the latch mechanism (8’) is aligned
essentially parallel to the pivot point (20) of the cou-
pling mechanism (7°).

The door handle assembly according to any one of
the preceding claims, characterized in that provi-
sion is made of a mechanical reset element (26),
which applies a force that presses the latch mecha-
nism (8, 8’) into the normal operating position.

The door handle assembly according to Claim 12,
characterized in that the mechanical reset element
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(26) comprises an elastic spring element (27), which
abuts on a stationary lip (28) of the handle support
(6) and also on a contact surface (29) moving in con-
junction with the latch element (8, 8’), wherein the
contact surface (29) moves relative to the lip (28)
against the force of the elastic spring element (27)
as the latch mechanism (8, 8’) is moved in the first
or second blocking direction.

The door handle assembly according to Claim 12 or
13, characterized in that the mechanical reset el-
ement (26) is designed in such a way that it holds
the latch mechanism (8, 8’) in the normal operating
position until an acceleration force of at least 7 g is
applied.

Revendications

1.

Agencement de poignée de portiére destiné a un
véhicule automobile, comportant :

- unsupportde poignée (6) sous forme de cadre,
- une manette (4), qui est logée de maniére mo-
bile par un utilisateur sur le support de poignée
(6), pour ouvrir une portiere (2) ou un hayon du
véhicule automobile (1),
-undispositifd’accouplement (7, 7'y mécanique,
susceptible de transmettre un déplacement de
la manette (4) sur un agencement de fermeture
(5) se trouvant sur le véhicule et

- un dispositif de blocage (8, 8’) faisant office de
butée de masse, lequel estmaintenu de maniére
mobile sur le support de poignée (6) et est congu
de telle sorte que sous l'effet d’'une force d’ac-
célération, il soit déplagable d’une position de
service normale, dans laquelle un actionnement
delamanette (4) est possible dans une premiere
direction de blocage (21), dans laquelle un ac-
tionnement de 'agencement de fermeture (5)
par la manette (4) et/ou du dispositif d’accou-
plement (7, 7°) est bloqué,

sous l'effet d’'une force d’accélération, le dispositif
de blocage (8, 8’) étant congu de maniére a étre mo-
bile d’'une position de service normale dans une
deuxieme direction de blocage (22), dans laquelle
un actionnement de I'agencement de fermeture (5)
par la manette (4) et/ou par le dispositif d’accouple-
ment (7, 7°) estbloqué, la deuxiéme direction de blo-
cage (22) étant opposée a la premiére direction de
blocage (21), le dispositif d’accouplement (7, 7°)
comportant au moins un embout de déplacement
(14, 14’) qui coopere avec le dispositif de blocage
(8), caractérisé en ce que le dispositif de blocage
(8, 8’) comporte un évidement de déplacement (15,
15’) quilors de la disposition du dispositif de blocage
(8, 8’) dans la position de service normale est placé
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dans la course de déplacement de I'embout de dé-
placement (14, 14’) et a l'intérieur duquel 'embout
de déplacement (14, 14’) du dispositif d’accouple-
ment (7, 7°) est déplagable pour I'actionnement de
la manette lors du placement du dispositif de blocage
(8, 8’) dans la position de service normale.

Agencement de poignée de portiere selon la reven-
dication 1, caractérisé en ce que le dispositif de
blocage (8) est congu au moins par segments sous
la forme d’un cylindre creux (16), en commencant
par I'extrémité frontale (17) ouverte du cylindre creux
(16), 'évidement de déplacement (15) étant fagonné
ens’écoulantdans la direction longitudinale de celui-
ci.

Agencement de poignée de portiere selon la reven-
dication 2, caractérisé en ce que dans la position
de service normale du dispositif de blocage (8), lors-
que la manette (4) n’est pas actionnée, 'embout de
déplacement (14) saillit dans I'extrémité frontale (17)
ouverte du cylindre creux (16) et lors de I'actionne-
mentde lamanette (4), 'embout d’actionnement (14)
est congu pour se déplacer a travers I'évidement de
déplacement (15) hors du cylindre creux (16), en
s’éloignant du dispositif de blocage (8).

Agencement de poignée de portiere selon la reven-
dication 1, caractérisé en ce que le dispositif de
blocage (8’) est congu au moins par segments sous
la forme d’'un élément en forme de disque (23) sur
I'une des surfaces latérales duquel I'évidement de
déplacement (15’) du dispositif de blocage (8’) est
congu sous la forme d’un canal de guidage (24)
ouvert sur un c6té qui s’étend avec un décalage par
rapport au centre de I'élément en forme de disque
(23) sur la face latérale de celui-ci.

Agencement de poignée de portiere selon la reven-
dication 4, caractérisé en ce que dans la position
de service normale du dispositif de blocage (8’), lors-
que la manette (4) n’est pas actionnée, 'embout de
déplacement (14’) est placé a I'extérieur du canal de
guidage (24) et lors de I'actionnement de la manette
(4), 'embout d’actionnement (14’) est congu pour se
déplacer a l'intérieur du canal de guidage (24).

Agencementde poignée de portiere selon 'une quel-
conque des revendications précédentes, caractéri-
sé en ce que le dispositif de blocage (8, 8’) est logé
au moyen d’'un axe de rotation (18, 18’) de maniére
rotative sur le support de poignée (6) et en ce que
le déplacement du dispositif de blocage (8, 8’) dans
la premiére ou la deuxiéme direction de blocage (21,
22) est un déplacement en rotation.

Agencement de poignée de portiere selon la reven-
dication 6, caractérisé en ce que I'axe de rotation
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(18, 18) loge le dispositif de blocage (8, 8’) de ma-
niére rotative sur son point médian.

Agencement de poignée de portiére selon la reven-
dication 6 ou 7, caractérisé en ce que sous l'effet
d’une force d’accélération, le dispositif de blocage
(8) estrotatif a partir de la position de service normale
del'axe derotation d’aumoins = -90 °, de préférence
de = - 285 ° autour de I'axe de rotation (18, 18’).

Agencementde poignée de portiere selon’'une quel-
conque des revendications 6 a 8, caractérisé en ce
que le dispositif de blocage (8, 8’) comporte un poids
massique (19), lequel est placé avec un décalage
parrapportal’axe derotation (18, 18’) sur le dispositif
de blocage (8, 8’).

Agencementde poignée de portiere selon'une quel-
conque des revendications 6 a 9, caractérisé en ce
que le dispositif d’accouplement (7) est logé de ma-
niere rotative autour d’'un point de rotation (20) sur
le support de poignée (6), 'axe de rotation (18) du
dispositif de blocage (8) étant orienté sensiblement
alatransversale du pointde rotation (20) du dispositif
d’accouplement (7).

Agencementde poignée de portiere selon'une quel-
conque des revendications 6 a 9, caractérisé en ce
que le dispositif d’accouplement (7°) est logé en
étant rotatif autour d’'un point de rotation (20) sur le
support de poignée (6), 'axe de rotation (18’) du dis-
positif de blocage (8’) étant orienté sensiblement a
la paralléle du point de rotation (20) du dispositifd’ac-
couplement (7°).

Dispositif de poignée de portiere selon 'une quel-
conque des revendications précédentes, caractéri-
sé en ce qu’il est prévu un élément de rappel (26)
mécanique qui applique une force qui pousse le dis-
positif de blocage (8, 8’) dans la position de service
normale.

Agencement de poignée de portiére selon la reven-
dication 12, caractérisé en ce que I'élément de rap-
pel (26) mécanique comprend un élément a ressort
(27) élastique qui est supporté aussi bien par unem-
bout (28) stationnaire du support de poignée (6)
qu’également par une surface d’appui (29) qui se
co-déplace avec I'élément de blocage (8, 8’), lors du
déplacement du dispositif de blocage (8, 8’) dans la
premiere ou la deuxieéme direction de blocage, la sur-
face d’appui (29) se déplagant par rapport a 'embout
(28) contre la forme de I'élément a ressort (27) élas-
tique.

Agencement de poignée de portiére selon la reven-
dication 12 ou 13, caractérisé en ce I'élément de
rappel (26) mécanique est congu de sorte a mainte-
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nir le dispositif de blocage (8, 8’) dans la position de
service normale jusqu’a une force d’accélération
d’au moins 7 g.
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