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Beschreibung

[0001] Die Erfindung richtet sich auf eine Turgriffan-
ordnung fir ein Kraftfahrzeug mit einem rahmenartigen
Grifftrager, einer manuell betatigbaren Handhabe, die an
dem Grifftrager zum Offnen einer Tiir oder Klappe des
Kraftfahrzeugs durch einen Benutzer bewegbar gelagert
ist, einer schwenkbar am Grifftrager gelagerten Kopp-
lungsvorrichtung, durch die eine Bewegung der Hand-
habe auf eine fahrzeugseitige Schlieanordnung Uber-
tragbar ist, und einer als Massensperre dienenden und
bewegbar an dem Grifftrdger gehaltenen Sperrvorrich-
tung mit einem Sperrkdrper, wobei der Sperrkdrper bei
Einwirkung einer in eine erste Richtung wirkenden Be-
schleunigungskraft infolge eines Kraftfahrzeugunfalls
aus einer Ruheposition, in welcher eine Betatigung der
Handhabe mdéglich ist, in eine Blockierungsrichtung, in
welcher eine Betatigung der SchlieBanordnung durch die
Handhabe und/oder die Kopplungsvorrichtung blockiert
ist, bewegend ausgebildetist, und wobei der Sperrkdrper
bei Einwirkung einer in eine der ersten Richtung entge-
gengesetzte, zweite Richtung wirkenden Beschleuni-
gungskraftinfolge eines Kraftfahrzeugunfalls aus der Ru-
heposition in die eine Blockierungsrichtung bewegend
ausgebildet ist.

[0002] Eine Tirgriffanordnung der eingangs bezeich-
neten Art ist aus der WO 2012/065938 bekannt.

[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 Kopplungsvorrichtung auf die Schlieanord-
nung (bertragen und die Tir zur Offnung freigegeben.
Im Falle eines Unfalls wirken die Beschleunigungskrafte
unter unglinstigen Bedingungen wie eine Betatigung des
Griffbauteils durch einen Benutzer, da der Griff aufgrund
derMassentragheitin die Offnungsrichtung beschleunigt
werden kann. Bei einer Handhabe bzw. einem Turgriff
ohne eine entsprechende Sperrvorrichtung wirde die
Bewegung des Griffbauteils relativ zu dem Fahrzeug zu
einer Ubertragung durch die mechanische Kopplungs-
vorrichtung auf die SchlieRanordnung im Fahrzeug und
zu einer Freigabe der Tur fihren. Beispielsszenarien fiir
solche Situationen ist regelmaRig ein Seitenaufprall auf
ein Hindernis oder ein anderes Fahrzeug. Eine solche
als Massensperre dienende Sperrvorrichtung, die auch
als Crashsperre bezeichnet wird, ist fur Turgriffanord-
nungen aus dem Stand der Technik bekannt.

[0004] Beispielsweise beschreibt die DE 199 29 022
C2 eine entsprechende Massensperre in Form eines
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schwenkbaren Sperrgliedes, welches im Crashfall eine
Griffbetatigung ausschlielen soll. Im Falle eines Unfalls
werden dabei Krafte auf das Sperrglied ausgeubt und
eine ungewollte Bewegung des Giriffs, ebenfalls bewirkt
durch die einwirkenden Krafte, wird blockiert. Eine Tlr-
griffanordnung ist ferner zum Beispiel aus der DE 10
2009 053 553 A1 bekannt. Bei dieser Turgriffanordnung
wirkt durch eine Crashsparre eine Zusatzkraft auf die
Handhabe bzw. den Turgriff, wodurch sicher vermieden
werden soll, dass es zu einer ungewollten Bewegung der
Handhabe kommt.

[0005] Eine Turgriffanordnung mit einer in Form einer
Crashsperre ausgebildeten Sperrvorrichtung ist ferner
zum Beispiel aus der DE 10 2008 000 098 A1 bekannt.
[0006] Solche bekannten Crashsperren kdénnen als
Pendelmasse ausgefiihrt sein, so dass sich infolge der
einwirkenden Kraft die Crashsperre beispielsweise in
den Bewegungspfad der Handhabe oder der Kopplungs-
vorrichtung verlagert und dadurch die Handhabe blo-
ckiert. Daneben sind auch Crashsperren bekannt, die in
einer Blockierungsposition einrasten und nach ihrer Ak-
tivierung und Einrastung nur durch einen gezielten Ein-
griff in die Turgriffeinheit wieder deaktiviert werden kon-
nen, sodass der Turgriff wiederim 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 inihre Ruheposition zuriickbewegt, besteht die
Gefahr dass es zum Beispiel bei einem Seitenaufprall zu
alternierenden Beschleunigungskraften kommen kann,
die zu einer Art Flattern der Tirgriffanordnung, also ei-
nem Hin- und Herschwingen, filhren. Dieses Flattern
oder Schwingen ist dafiir verantwortlich, dass die Sperr-
vorrichtung wahrend ihres Pendelvorgangs in einer Po-
sition angeordnet sein kann, in welcher die Handhabe
und/oder die Kopplungsvorrichtung trotz Crashfall bzw.
Kraftfahrzeugunfall nicht blockiert sind. Dies liegt daran,
dass die bekannten Sperrvorrichtungen nur in einem re-
lativ kleinen Sperrweg- oder Stellwegbereich, welcher ei-
ne Betatigung der als Umlenkhebel ausgebildeten Kopp-
lungsvorrichtung bzw. der Handhabe blockiert, aktiv
sind, so dass entweder bei starken und ausgepragten
Schwingungen oder bei lang andauernden Schwingun-
gen infolge der Einwirkung von Beschleunigungskraften
die Gefahr besteht, dass bei hin- und herschwingender
bzw. pendelnder Sperrvorrichtung der Stellwegbereich
nicht ausreichend lang ausgelegt ist, 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. Von Nachteil ist
ferner, dass die bekannten Turgriffanordnungen mit
Crashsperre lediglich fir eine ins Fahrzeuginnere gerich-
tete Beschleunigungskraft ausgelegt sind. Eine Be-
schleunigungskraft, welche in die entgegengesetzte
Richtung gerichtet ist, wird nicht berlcksichtigt, kann
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aber auch Einfluss auf eine unerwiinschte Betatigung
der Handhabe nehmen.

[0008] DerErfindungliegt daherdie Aufgabe zugrunde
eine Losung zu schaffen, die auf konstruktiv einfache
Weise und kostenglinstig eine Tirgriffanordnung bereit-
stellt, bei der die Sperrvorrichtung auch bei alternieren-
den Beschleunigungskraften infolge eines Crashfalls zu-
verlassig und sicher die Handhabe bzw. die Kopplungs-
vorrichtung blockiert.

[0009] Bei einer Turgriffanordnung der Eingangs be-
zeichneten Art wird die Aufgabe erfindungsgemaR da-
durch geldst, dass die Sperrvorrichtung ein erstes hebel-
férmiges Masseelement, welches aufgrund der Tragheit
seiner Masse bei Einwirkung einer in die erste Richtung
wirkenden Beschleunigungskraft aus einer Grundpositi-
onherausin eine Auslenkungsrichtung bewegbarist, und
ein zweites hebelférmiges Masseelement, welches auf-
grund der Tragheit seiner Masse bei Einwirkung einer in
die zweite Richtung wirkenden Beschleunigungskraft
aus einer Grundposition heraus in die gleiche Auslen-
kungsrichtung wie das erste Masseelement bewegbar
ist, aufweist, und dass die hebelférmigen Masseelemen-
te mit dem Sperrkérper zusammenwirken. Vorteilhafte
und zweckmaRige Ausgestaltungen und Weiterbildun-
gen der Erfindung ergeben sich aus den Unteranspri-
chen.

[0010] 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. Erfindungswesentlich ist es, dass die
Sperrvorrichtung aus der Ruheposition nur in eine einzi-
ge Blockierungsrichtung bewegbar ausgebildetist, wenn
eine Beschleunigungskraft in eine erste Richtung oder
in eine der ersten Richtung entgegengesetzte Richtung
auf die Sperrvorrichtung und deren Sperrkérper wirkt.
Somit bewegt sich der Sperrkérper im Crashfall bzw. bei
einem Kraftfahrzeugunfallimmer in die eine gleiche Rich-
tung, unabhangig von der Richtung, in welche die Be-
schleunigungskraft wirkt. Dadurch wird ein Zurlick-
schwingen und Uberschwingen iiber die Ruheposition
hinaus verhindert. Diese Eigenschaft der erfindungsge-
mafRen Sperrvorrichtung mit ihrem Sperrkdrper ist bei-
spielsweise bei einem Kraftfahrzeugunfall bzw. Crashfall
von Vorteil, bei dem aufgrund der einwirkenden Be-
schleunigungskrafte ausgepragte Schwingungsvorgan-
ge vorherrschen. Aufgrund der erfindungsgemafen
Sperrvorrichtung, bei der sich der Sperrkérper im Cras-
hfall immer in die gleiche eine Blockierungsrichtung be-
wegt, werden auch im Fall eines Zurlickschwingens bzw.
Pendelns der Sperrvorrichtung wahrend eines Crashfalls
die Handhabe und/oder die Kopplungsvorrichtung wirk-
sam blockiert, denn der Sperrkorper der Sperrvorrich-
tung bewegt sich beim Zuriickpendeln nicht in Richtung
der Ruheposition, sondern weiterhin in die eine Blockie-
rungsrichtung, wodurch die Sperrvorrichtung zu keinem
Zeitpunkt wahrend der Einwirkung von Beschleuni-
gungskréften infolge eines Kraftfahrzeugunfalls in der
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Ruheposition angeordnet ist.

[0011] Esisteine zunehmende Lebensdauer der Kraft-
fahrzeuge zu beobachten, wobei die Lebensdauer oft-
mals ein Alter von mehr als 10 Jahren Ubersteigt. Dabei
werden die bekannten Sperrvorrichtungen normalerwei-
se lange Zeit nicht betatigt, denn die Betatigung stellt nur
den Ausnahmefall dar, der bei einem Kraftfahrzeugunfall
eintritt. Neben der geringen Betatigung ist zu berticksich-
tigen, dass die Sperrvorrichtung Teil einer Tirgriffanord-
nung eines AuBengriffs sein kann, der Wettereinflissen
sowie Korrosion ausgesetzt ist. Bei den bekannten Tiir-
griffanordnungen nach Art eines AufRenturgriffs kann
nicht garantiert werden, dass auch noch nach Jahren die
gewulnschte und einwandfreie Funktionalitat der (bis da-
hin unbetétigten) Sperrvorrichtung gegeben ist und die
Fahrzeuginsassen optimalen Schutz bei einem Fahrzeu-
gunfall genieRen. Es ist daher eine weitere Aufgabe der
vorliegenden Erfindung, die Funktionsfahigkeit der Tar-
griffanordnung und insbesondere der Sperrvorrichtung
sicherzustellen. Dies wird im Rahmen der Erfindung da-
durch erreicht, dass eine Schwenkbewegung der Kopp-
lungsvorrichtung infolge einer manuellen Betatigung der
Handhabe eine Bewegung des Sperrkorpers in die eine
Blockierungsrichtung ohne Blockierung der Handhabe
und/oder der Kopplungsvorrichtung bewirkt. Mit anderen
Worten ist die Kopplungsvorrichtung derart ausgebildet,
dass ihre Schwenkbewegung infolge einer manuellen
Betatigung der Handhabe eine Bewegung des Sperrkor-
pers in die eine Blockierungsrichtung ohne Blockierung
der Handhabe und/oder der Kopplungsvorrichtung be-
wirkt. Eine normale und damit manuelle Betatigung der
Handhabe sowie die Einwirkung einer Beschleunigungs-
kraft fihren zu einer Drehbewegung des Sperrkdrpers.
Bei normaler Betatigung wird dabei die Handhabe zuerst
manuell durch einen Benutzer betatigt, wobei die manu-
elle Betatigung der Handhabe dafiir sorgt, dass sich der
Sperrkdrper der Sperrvorrichtung dreht. Bei jeder manu-
ellen Betatigung der Handhabe wird zugleich auch der
Sperrkdrper bewegt, wodurch sichergestelltist, dass der
drehbar gelagerte Sperrkérper nicht mit der Zeit aufgrund
von Witterungseinflissen festklemmt oder sogar festkor-
rodiertist. Dabei ist sichergestellt, dass bei normaler Be-
tatigung der Handhabe der Sperrkérper die Handhabe
nicht unwirksam setzt. Die stdndige Bewegung des
Sperrkdrpers sorgt dafiir, dass die Sperrvorrichtung ihre
Funktion auch bei langer Lebensdauer beibehalt. Bei
Einwirkung einer Beschleunigungskraft infolge eines
Kraftfahrzeugunfalls erfolgt zeitgleich eine Drehbewe-
gung des Sperrkérpers und der Handhabe sowie der da-
mit bewegungsgekoppelten Kopplungsvorrichtung. Auf-
grund unterschiedlicher Tragheitsmassen bewegt sich
bei Einwirkung der Beschleunigungskraft der Sperrkor-
per schneller als die Handhabe bzw. die Kopplungsvor-
richtung, wodurch sich der Sperrkérper zeitlich friiher im
Vergleich zur Handhabe in eine Blockierungsrichtung be-
wegt hat, so dass der Sperrkdrper die Auslenkung der
Kopplungsvorrichtung und/oder der Handhabe blockiert.
[0012] Damit die Sperrvorrichtung unabhangig davon
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aktivierbar ist, ob die einwirkende Beschleunigungskraft
in Richtung des Fahrzeuginneren hinein oder in entge-
gengesetzter Richtung aus dem Fahrzeuginneren her-
aus gerichtet ist, ist erfindungsgeman vorgesehen, dass
die Sperrvorrichtung ein erstes Masseelement, welches
aufgrund der Tragheit seiner Masse bei Einwirkung einer
in die erste Richtung wirkenden Beschleunigungskraft
aus einer Grundposition heraus in eine Auslenkungsrich-
tung bewegbar ist, und ein zweites Masseelement, wel-
ches aufgrund der Tragheit seiner Masse bei Einwirkung
einer in die zweite Richtung wirkenden Beschleuni-
gungskraft aus einer Grundposition heraus in die gleiche
Auslenkungsrichtung wie das erste Masseelement be-
wegbar ist, aufweist. Dabei kdnnen die beiden Massee-
lemente hebelférmig ausgebildet sein, wobei die Auslen-
kungsrichtung eine Auslenkungsdrehrichtung sein kann.
[0013] Inweiterer Ausgestaltung der erfindungsgema-
Ren Tirgriffanordnung ist vorgesehen, dass der Sperr-
kérper scheibenférmig ausgebildet ist, wobei auf jeder
der beiden Seitenflachen des Sperrkdrpers wenigstens
ein Vorsprung ausgebildet ist und die Vorspriinge dia-
metral angeordnet sind, und wobei einem jeweiligen Vor-
sprung ein entsprechendes Masseelement zugeordnet
ist, welches bei Bewegung in die Auslenkungsrichtung
gegen den zugeordneten Vorsprung driickend und die-
sen zusammen mit dem Sperrkorper in die eine Blockie-
rungsrichtung drangend ausgebildet und angeordnet ist.
Aufgrund der zwei Masseelemente bewegt sich der
Sperrkdrper unabhangig von der Richtung, aus welcher
die Beschleunigungskraft einwirkt, immer in die eine glei-
che Auslenkungsrichtung, wodurch selbst beim Flattern,
d.h. beim Hin- und Herschwingen, der Tirgriffanord-
nung, der Sperrkdrper nicht in Richtung seiner Ruhepo-
sition zurtickschwingt und auch nicht tber die Ruhepo-
sition hinaus ausgelenkt wird, so dass eine sichere Blo-
ckierung der Handhabe lber die Kopplungsvorrichtung
gewabhrleistet ist. Die Auslenkungsbewegung der beiden
Masseelemente ist eine Drehbewegung, so dass die
Auslenkungsrichtung eine Drehrichtung ist.

[0014] Um zu gewahrleisten, dass sich das jeweilige
Masseelement auch nur in die eine gewlinschte Auslen-
kungsrichtung bewegt, sieht die Erfindung vor, dass das
erste Masseelement und das zweite Masseelement in
der jeweiligen Grundposition an einer jeweiligen Bewe-
gungsbegrenzungsflache, welche eine Bewegung des
ersten und zweiten Masseelements entgegen der Aus-
lenkungsrichtung blockiert, anliegen. Die jeweilige Be-
grenzungsflache kann beispielsweise Teil des Grifftra-
gers sein, wobei auch eine alternative Ausgestaltung
denkbar ist.

[0015] UmdenEinbauraumder Sperrvorrichtung még-
lichst gering zu halten, ist es von Vorteil, wenn ein jewei-
liges erstes Langsende der hebelférmig ausgebildeten
Masseelemente an einer Drehachse drehbar gelagertist,
wobei der Sperrkdrper mittels der Drehachse drehbar an
dem Grifftrdger und zwischen dem ersten Masseelement
und dem zweiten Masseelement auf der Drehachse ge-
lagert ist. Dabei ist der Sperrkérper relativ zu den Mas-
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seelementen bewegbar und drehbar, obgleich der Sperr-
kérper und die beiden Masseelemente auf der gleichen
Drehachse gelagert sind.

[0016] Eine konstruktiv besonders glinstige Mdglich-
keit der Realisierung einer Sperrvorrichtung, die bei ma-
nueller Betatigung der Handhabe eine Bewegung erfahrt
und bei Einwirkung einer Beschleunigungskraft infolge
eines Fahrzeugunfalls eine Auslenkung der Handhabe
blockiert, istin Ausgestaltung der Erfindung dadurch ge-
geben, dass die Kopplungsvorrichtung mit einem Bewe-
gungsansatz versehen ist, der bei Verschwenkung der
Kopplungsvorrichtung infolge einer manuellen Betati-
gung der Handhabe in eine Ausnehmung, die schlitzfor-
mig ausgebildet sein kann, des Sperrkdrpers eintaucht,
wobei der Bewegungsansatz bei weiterer, auslenkender
Betatigung der Handhabe gegen die Wandung der Aus-
nehmung driickt und dabei den Sperrkérper in die eine
Blockierungsrichtung dréngt. Die Bewegungskinematik
der mit der Handhabe bewegungsgekoppelten Kopp-
lungsvorrichtung wird dazu genutzt, an der Sperrvorrich-
tung direkt anzugreifen und diese aus der Ruheposition
heraus in Richtung der Blockierungsrichtung zu bewe-
gen. Bei normaler Betatigung der Handhabe wird also
die Sperrvorrichtung in einem geringen Maf3e mitbewegt.
[0017] Die Erfindung sieht in weiterer Ausgestaltung
vor, dass die in dem scheibenférmigen Sperrkdrper aus-
gebildete schlitzférmige Ausnehmung als ein radial ver-
laufender Einschnitt, in den der Bewegungsansatz der
Kopplungsvorrichtung einschwenken kann, ausgebildet
ist. Durch diese Ausgestaltung kann der vorzusehende
Bauraum fir die Sperrvorrichtung insbesondere dann
gering gehalten werden, wenn die Kopplungsvorrichtung
um eine Schwenkachse schwenkbar an dem Girifftrager
gelagert ist, wobei die Drehachse des Sperrkorpers im
Wesentlichen parallel zur Schwenkachse der Kopp-
lungsvorrichtung ausgerichtet ist.

[0018] In Ausgestaltung der Erfindung ist vorgesehen,
dass der Sperrkérper mindestens einen radial verlaufen-
den Einschnitt, vorzugsweise zwei diametral angeordne-
te Einschnitte, aufweist. Insbesondere hinsichtlich eines
universellen Einsatzes der Turgriffanordnung fiir beide
Fahrzeugseiten sind die zwei radial verlaufenden Ein-
schnitte, die diametral angeordnet sind, von Vorteil. Denn
dadurch kann die Sperrvorrichtung lediglich um 180° ge-
dreht auch auf der anderen Fahrzeugseite zum Einsatz
kommen, denn fur die Aktivierung und Auslenkung des
Sperrkorpers ist die Einwirkrichtung der Beschleuni-
gungskrafte im Fall eines Kraftfahrzeugunfalls von un-
tergeordneter Rolle, weil sich der Sperrkdrper nur in die
eine Blockierungsrichtung bewegt und die beiden Mas-
seelemente in die gleiche Auslenkungsrichtung aus-
schwenken.

[0019] Damit die Handhabe nach Einwirken von Be-
schleunigungskraften nicht weiter blockiert ist, ist es in
Ausgestaltung der Erfindung schlieRlich von Vortell,
wenn ein mechanisches Ruickstellelement vorgesehen
ist, das eine den Sperrkérper in die Ruheposition dran-
gende Kraft aufbringt. Anders als bei bekannten Sperr-
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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 der erfindungsgemafen
Turgriffanordnung somit nach der Einwirkung von Be-
schleunigungskraften wieder verwendbar und betétig-
bar, da sich die Sperrvorrichtung wieder in der Ruhepo-
sition befindet.

[0020] 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.

[0021] Weitere Einzelheiten, Merkmale und Vorteile
des Gegenstandes der Erfindung ergeben sich aus der
nachfolgenden Beschreibungim Zusammenhang mitder
Zeichnung, in der beispielhaft ein bevorzugtes Ausfiih-
rungsbeispiel der Erfindung dargestellt ist. In der Zeich-
nung zeigt:

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

Figur 2 eine perspektivische Frontansicht auf eine
erfindungsgemafe Tirgriffanordnung,

Figur 3 die Turgriffanordnung aus Figur 2 in pers-
pektivischer Riickansicht,

Figur 4 die Turgriffanordnung aus den Figuren 2 und
3 in einer perspektivischen Einzelteildarstellung,
Figur 5 eine Kopplungsvorrichtung der Tirgriffan-
ordnung in perspektivischer Ansicht,

Figur 6 eine Sperrvorrichtung der Turgriffanordnung
in perspektivischer Ansicht,

Figur 7 die Turgriffanordnung in perspektivischer An-
sicht bei unbetétigter Handhabe,

Figur 8 in Seitenansicht die Positionen der Kopp-
lungsvorrichtung und der Sperrvorrichtung bei un-
betatigter Handhabe,

Figur 9 die Turgriffanordnung in perspektivischer An-
sicht bei halb betéatigter Handhabe,

Figur 10 in Seitenansicht die Positionen der Kopp-
lungsvorrichtung und der Sperrvorrichtung bei halb
betatigter Handhabe,

Figur 11 die Turgriffanordnung in perspektivischer
Ansicht bei voll betatigter Handhabe,

Figur 12 in Seitenansicht die Positionen der Kopp-
lungsvorrichtung und der Sperrvorrichtung bei voll
betatigter Handhabe,

Figur 13 die Turgriffanordnung in perspektivischer
Ansicht bei aktivierter Sperrvorrichtung infolge einer
in den Fahrzeuginnenraum wirkenden Beschleuni-
gungskraft,

Figur 14 in Seitenansicht die Positionen der Kopp-
lungsvorrichtung und der Sperrvorrichtung bei akti-
vierter Sperrvorrichtung infolge einer in den Fahr-
zeuginnenraum wirkenden Beschleunigungskraft,
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Figur 15 die Turgriffanordnung in perspektivischer
Ansicht bei aktivierter Sperrvorrichtung infolge einer
aus dem Fahrzeuginnenraum heraus gerichteten
Beschleunigungskraft,

Figur 16 in Seitenansicht die Positionen der Kopp-
lungsvorrichtung und der Sperrvorrichtung bei akti-
vierter Sperrvorrichtung infolge einer aus dem Fahr-
zeuginnenraum heraus gerichteten Beschleuni-
gungskraft,

Figur 17 die Turgriffanordnung in perspektivischer
Ansicht mit aktivierter Sperrvorrichtung und Uber-
drehtem Sperrkérper und

Figur 18 in Seitenansicht die Positionen der Kopp-
lungsvorrichtung und der Sperrvorrichtung bei akti-
vierter Sperrvorrichtung und Giberdrehtem Sperrkor-
per.

[0022] In Figur 1 ist ein Fahrzeug bzw. Kraftfahrzeug
1in Form eines PKWs exemplarisch dargestellt, welches
in dem Beispiel Uber vier Tiren 2 verfligt, die Uber eine
Turgriffanordnung 3 und insbesondere mit Hilfe eines
Turgriffs bzw. einer Handhabe 4 gedffnet werden kon-
nen. Die Tiuren 2 werden Uber jeweilige SchlieRanord-
nungen 5 fest verschlossen und kdnnen von aul3en 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 Uiber eine Kopplungsvorrichtung auf die
entsprechende SchlieBanordnung 5 lGibertragen werden
kann. Durch die Bewegung der Handhabe 4 Iasst sich
die entsprechende Schliefanordnung 5 und damit die
zugehdrige Tir 2 dann 6ffnen.

[0023] IndenFiguren 2, 3 und 4 ist jeweils in perspek-
tivischer Ansicht die Turgriffanordnung 3 naher darge-
stellt, wobei Figur 2 eine Frontansicht, Figur 3 eine Ruick-
ansicht und Figur 4 eine Einzelteildarstellung zeigen. Die
Turgriffanordnung 3 weist einen rahmenartigen Girifftra-
ger 6 auf, der bekanntermafen der Anbringung der
Handhabe 4 dient und mittels nicht naher dargestellter
Schraubverbindungen an der Turinnenseite des Tur-
blechs befestigt ist. Es ist aus den Figuren ersichtlich,
dass die Handhabe 4 auf der TurauRenseite angeordnet
ist. Dabei ist der GrifftrAger 6 aus Griinden der Materi-
aleinsparung Uberwiegend aus einer Rahmenstruktur
gebildet, die Uber verschiedene Aufnahme- und Lager-
raume verflgt, um neben der Handhabe 4, die an dem
Grifftrager 6 zum Offnen einer entsprechenden Tiir 2 des
Kraftfahrzeugs 1 durch einen Benutzer bewegbar
und/oder verschwenkbar an dem Grifftrager 6 gelagert
ist, ferner eine mechanische Kopplungsvorrichtung 7 und
eine Sperrvorrichtung 8 aufnehmen zu kénnen.

[0024] 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 6ffnen. Die
als Massensperre dienende Sperrvorrichtung 8 weist ei-
nen Sperrkorper 9 (siehe Figur 6) auf, der bei Einwirkung
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einer Beschleunigungskraft seine Position aus einer Ru-
heposition (siehe zum Beispiel Figur 7) in eine Blockie-
rungsposition (siehe beispielsweise Figuren 13 und 15)
verandern kann, indem er in eine Blockierungsrichtung
bewegt wird. In der Ruheposition des Sperrkérpers 9 ist
eine Betatigung der Handhabe 4 mdglich, wohingegen
in der Blockierungsposition der Sperrkdrper 9 der beweg-
bar an dem Grifftrdger 6 gehaltenen Sperrvorrichtung 8
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.
Insbesondere setzt die Blockierung sofort dann ein, wenn
der Sperrkérper 9 aus der Ruheposition in Blockierungs-
richtung bewegt wird.

[0025] Die Kopplungsvorrichtung 7 ist mit der Hand-
habe 4 Uber einen auskragenden Umlenkhebel 10 be-
wegungsgekoppelt, so dass eine Bewegung der Hand-
habe 4 auf die Kopplungsvorrichtung 7 tbertragen wird,
wodurch die Kopplungsvorrichtung 7 um eine in den Fi-
guren nicht naher dargestellte Achse in Bezug auf den
Grifftrager 6 verschwenkt wird. Die Kopplungsvorrich-
tung 7 ist in einem Aufnahmeraum des Grifftragers 6
schwenkbar gelagert, wobei die von der Handhabe 4 ein-
geleitete Bewegung auf die Kopplungsvorrichtung 7 von
dieser auf ein nicht dargestelltes Ubertragungselement
(zum Beispiel ein Bowdenzug) zur SchlieRanordnung 5
Ubertragen wird. Wie ferner beispielsweise den Figuren
5 oder 7 zu entnehmen ist, weist die Kopplungsvorrich-
tung 7 des Weiteren einen Bewegungsansatz 11 auf. Der
Bewegungsansatz 11 schwenkt gemeinsam mit der
Kopplungsvorrichtung 7 um die Schwenkachse. Das
freie Ende des Bewegungsansatzes 11 bewegt sich bei
Verschwenkung der Kopplungsvorrichtung 7 entweder
infolge einer manuellen Betatigung der Handhabe 4 oder
infolge eines Fahrzeugunfalls in Richtung der Sperrvor-
richtung 8 und wirkt mit dieser zusammen.

[0026] In Figur 6 ist die Sperrvorrichtung 8 im Detail
dargestellt. Die Sperrvorrichtung 8 weist den Sperrkorper
9 auf, der scheibenférmig ausgebildet ist und in welchem
eine schlitzférmige Ausnehmung 12 ausgebildet ist. Die
schlitzférmige Ausnehmung 12 istradial nach auf3en ver-
laufend in dem scheibenférmigen Sperrkorper 9 als ein
radialer Einschnitt 13 ausgeformt, so dass der Bewe-
gungsansatz 11 der Kopplungsvorrichtung 7 in den Ein-
schnitt 13 einschwenken kann, wenn sich der Sperrkor-
per 9 in Ruheposition (siehe zum Beispiel Figur 8) befin-
det. Wie den Figuren zu entnehmen ist, weist der Sperr-
korper 9 zwei radial verlaufende Einschnitte 13 auf, die
diametral angeordnet sind und die eine Verwendung der
Sperrvorrichtung 8 auf beiden Fahrzeugseiten ermdg-
licht. Der Sperrkérper 9 der Sperrvorrichtung 8 ist in sei-
nem Mittelpunkt mittels einer Drehachse 14 drehbar an
dem Grifftrager 6 gelagert, so dass eine Bewegung des
Sperrkorpers 9 aus der Ruheposition in eine Blockie-
rungsrichtung eine Drehbewegung ist. Die Sperrvorrich-
tung 8 weist des Weiteren ein erstes Masseelement 15
und ein zweites Masseelement 16 auf, die jeweils mit
ihrem ersten Langsende 15a, 16a drehbar an der Dreh-
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achse 14 gelagert und relativzum Sperrkdrper 9 verdreh-
bar sind, wie beispielsweise in Figur 6 gezeigt ist. Die
hebelférmig ausgebildeten Masseelemente 15 und 16
weisen jeweils einen Schwerpunkt auf, der zur Drehach-
se 14 versetzt angeordnetist, so dass die Masseelemen-
te 15 und 16 sich bei Einwirkung einer Beschleunigungs-
kraft (beispielsweise infolge eines Seitenaufpralls in
Richtung des Fahrzeuginnenraumes) aus ihrer Grund-
position, die in Figur 8 gezeigt ist, heraus in eine Auslen-
kungsrichtung bewegen kénnen, worauf nachstehend
noch genauer eingegangen wird. Die hebelférmigen
Masseelemente 15 und 16 wirken mit dem Sperrkérper
9 zusammen. Zu diesem Zweck weist der hier scheiben-
férmig ausgebildete Sperrkdrper 9 auf jeder seiner bei-
den Seitenflachen 17a und 17b jeweils einen Vorsprung
18a und 18b auf. Die Vorspriinge 18a und 18b sind dia-
metral an dem Sperrkdrper 9 angeordnet, befinden sich
aber auf unterschiedlichen Seitenflachen 17a, 17b des
Sperrkorpers 9. Der Sperrkérper 9 ist zwischen den bei-
den Masseelementen 15 und 16 auf der Drehachse 14
angeordnet, wobei die Masseelemente 15, 16 relativ zu
dem Sperrkorper 9 um die Drehachse 14 herum drehbar
sind. Somit ist dem auf der Seitenflache 17a ausgebil-
deten Vorsprung 18a das erste Masseelement 15 zuge-
ordnet, wohingegen dem auf der Seitenflache 17b aus-
gebildeten Vorsprung 18b das zweite Masseelement 16
zugeordnet ist. Wenn nun eines der beiden Masseele-
mente 15 und 16 infolge seiner Massentragheit ausge-
lenkt wird, driickt es gegen den ihm zugeordneten Vor-
sprung 18a bzw. 18b, der versetzt zur Drehachse 14 auf
der entsprechenden Seitenflache 17a, 17b ausgebildet
ist, und dreht damit den Sperrkérper 9 aus seiner Ruhe-
position um die Drehachse 14. Mit anderen Worten sind
die beiden Masseelemente 15 und 16 entgegen der
durch den Pfeil 20 angezeigten Drehrichtung um die
Drehachse 14 drehbar. Der Sperrkdrper 9 wird von einem
mechanischen Riickstellelement in die Ruheposition ge-
dréngt, wobei das Rickstellelement ein Federelement
sein kann, das eine den Sperrkorper 9 in die Ruheposi-
tion dréngende Kraft aufbringt, die in Richtung des Pfeils
20 in Figur 8 wirkt. In der Ruheposition des Sperrkdrpers
(siehe Figur 8) liegen die hebelférmigen Masseelemente
15 und 16 an den ihnen zugeordneten Vorspriingen 18a
und 18b und an Bewegungsbegrenzungsflachen 19a
und 19b an. Die Bewegungsbegrenzungsflachen 19a
und 19b sind in den Figuren nur exemplarisch angedeu-
tet und kdnnen als Teil des Grifftragers 6 oder als sepa-
rate Bauteile ausgebildet sein, wobei durch die Bewe-
gungsbegrenzungsflachen 19a und 19b das erste und
zweite Masseelement 15 und 16 nurin eine vorgegebene
Auslenkungsrichtung um die Drehachse 14 drehbar ist.
[0027] Nachstehend wird mit Bezug auf die Figuren 7
bis 18 die Funktionsweise der erfindungsgemafien Tur-
griffanordnung 3 beschrieben, wobei in den Figuren 8,
10, 12, 14, 16 und 18 aus Griinden der Ubersichtlichkeit
nur die Kopplungsvorrichtung 7 und die Sperrvorrichtung
9 sowie deren verschiedene Positionen gezeigt sind, an-
hand derer sich die Funktionalitat erklart.
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[0028] Inden Figuren7 und 8ist die Turgriffanordnung
3 bzw. die Kopplungsvorrichtung 7 und die Sperrvorrich-
tung 8 bei unbetatigter Handhabe 4 gezeigt. Bei unbeta-
tigter Handhabe 4 befindet sich der Sperrkdrper 9 der
Sperrvorrichtung 8 in einer Ruheposition, in welche der
Sperrkdérper 9 von dem Rickstellelement gedrangt ist.
In Ruheposition des Sperrkorpers 9 dréangen die auf den
Seitenflachen 17a und 17b ausgebildeten Vorspriinge
18a und 18b die zugeordneten Masseelemente 15 und
16 in deren jeweilige Grundposition, in welcher sie an
den jeweiligen Bewegungsbegrenzungsflachen 19a und
19b anliegen, so dass eine Bewegung des ersten und
zweiten Masseelements 15 und 16 entgegen der durch
den Pfeil 20 in Figur 8 angezeigten Richtung, welche der
Auslenkungsrichtung des Sperrkdrpers 9 entspricht, blo-
ckiert ist.

[0029] Die Figuren 9 und 10 zeigen die Turgriffanord-
nung 3 bzw. die Kopplungsvorrichtung 7 und die Sperr-
vorrichtung 8 bei halb betatigter Handhabe 4. Der Sperr-
kérper 9 der Sperrvorrichtung befindet sich hierbei nach
wie vor in der Ruheposition, wohingegen bei halb beta-
tigter Handhabe 4 die mit dieser bewegungsgekoppelte
Kopplungsvorrichtung 7 sich bewegt. Dabei wird die
Kopplungsvorrichtung 7 in Richtung des Pfeils 21 in Figur
10 verschwenkt, wodurch sich der Bewegungsansatz 11
in die Richtung der schlitzférmigen Ausnehmung 12 bzw.
des radialen Einschnitts 13 bewegt. Bei halb betatigter
Handhabe 4 ist die Kopplungsvorrichtung 7 noch nicht
weit genug ausgelenkt, um die Bewegung der Handhabe
4 auf die SchlieRanordnung 5 zu ibertragen, so dass die
der SchlieRanordnung 5 zugeordnete Tir 2 (noch) nicht
geoffnet wird.

[0030] Eine Offnung der Tiir 2 erfolgt erst bei voll be-
tatigter Handhabe 4. Die Figuren 11 und 12 zeigen die
Turgriffanordnung 3 bzw. die Kopplungsvorrichtung 7
und die Sperrvorrichtung 8 bei voll betatigter Handhabe
4. Auch bei voll betatigter Handhabe 4 befinden sich die
beiden Masseelemente 15 und 16 in ihrer jeweiligen
Grundposition, in welcher sie an den zugeordneten Be-
wegungsbegrenzungsflachen 19a und 19b anliegen. Je-
doch ist der Sperrkérper 9 aus seiner Ruheposition in
Blockierungsrichtung 22 bewegt, wobei die Bewegung
des Sperrkdrpers 9 eine Drehbewegung entgegen dem
Uhrzeigersinn um die Drehachse 14 ist. Die Drehbewe-
gung des Sperrkdrpers 9 wird durch den Bewegungsan-
satz 11 bewirkt, der bei voll betatigter Handhabe 4 in die
schlitzformige Ausnehmung 12 des Sperrkdrpers 9 ein-
taucht und dort gegen die Wandung 23 der schlitzférmi-
gen Ausnehmung 12 drlickt, wodurch der Sperrkdrper in
Blockierungsrichtung 22 um die Drehachse 14 gedreht
wird. Anzumerken ist, dass eine Schwenkbewegung der
Kopplungsvorrichtung 7 infolge einer manuellen Betati-
gung der Handhabe 4 eine Bewegung des Sperrkdrpers
9 in die Blockierungsrichtung 22 ohne Blockierung der
Handhabe 4 und der Kopplungsvorrichtung 7 bewirkt.
Die Bewegung des Sperrkdrpers 9, ohne dass dadurch
eine Auslenkung der Handhabe 4 und/oder der Kopp-
lungsvorrichtung 7 blockiert wird, halt die Gangigkeit der
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Sperrvorrichtung 8 aufrecht. Mitanderen Worten wird der
Bewegungsansatz 11 bei Verschwenkung der Kopp-
lungsvorrichtung 7 infolge der manuellen Betatigung der
Handhabe 4 in die Ausnehmung 12 in dem Sperrkorper
9 hinein bewegt und driickt bei weiterer, auslenkender
Betatigung der Handhabe 4 gegen die Wandung 23 der
schlitzférmigen Ausnehmung 12, wodurch der Sperrkor-
per 9in die Blockierungsrichtung 22 gedréngt wird. Nach
Betatigung der Handhabe 4 kehrt der Sperrkdrper 9 mit-
tels des Ruckstellelements in seine Ruheposition (siehe
Figur 8) zurtick.

[0031] DieFiguren 13 und 14 zeigen die Turgriffanord-
nung 3 bzw. die Kopplungsvorrichtung 7 und die Sperr-
vorrichtung 8 bei aktivierter Sperrvorrichtung infolge ei-
ner in den Fahrzeuginnenraum wirkenden Beschleuni-
gungskraft, die demnach in eine erste Richtung 24 (an-
gedeutet durch den Pfeilin Figur 14) wirkt. Bei Einwirkung
der Beschleunigungskraft auf die Turgriffanordnung 3
aufgrund eines Kraftfahrzeugunfalls wird der Sperrkor-
per 9 aus seiner Ruheposition, in welcher eine Betati-
gung der Handhabe 4 mdglich ist, in die Blockierungs-
richtung 22 bewegt, um eine Betatigung der SchlieRan-
ordnung 5 entweder durch die Handhabe 4 oder durch
die Kopplungsvorrichtung 7 zu blockieren. Die Bewe-
gung des Sperrkorpers 9 durch eine Drehung in Blockie-
rungsrichtung 22 erfolgt dabei mit Hilfe des ersten Mas-
seelements 15, welches aufgrund der Tragheit seiner
Masse bei Einwirkung der in die erste Richtung 24 wir-
kenden Beschleunigungskraft aus der Grundposition
heraus in eine Auslenkungsrichtung 25 bewegt wird, wo-
bei die Auslenkungsrichtung 25 eine Drehrichtung im
Uhrzeigersinn um die Drehachse 14 ist. Durch die Dreh-
bewegung driickt das erste Masseelement 15 gegen den
auf dem Sperrkdrper 9 ausgebildeten Vorsprung 18a, so
dass der Sperrkorper 9 letztlich um die Drehachse 14
gedreht wird, wodurch dann die schlitzférmige Ausneh-
mung 12 aus dem Bewegungspfad des Bewegungsan-
satzes 11 gelangt. Folglich ist eine volle Betatigung der
Handhabe 4 und Auslenkung der Kopplungsvorrichtung
7 blockiert, denn der Bewegungsansatz 11 kann nun
nicht mehr in die schlitzférmige Ausnehmung 12 eintau-
chen, sondern kann nur bis zum Umfangsrand des Sperr-
korpers 9, der eine Blockierungsflache 27 (siehe Figur
6) darstellt, auf diesem aufliegend ausgelenkt werden.
Die Auslenkungsrichtung 25 des ersten Masseelements
15 und die Blockierungsrichtung 22 des Sperrkérpers 9
weisen in die gleiche Richtung, die entgegen dem Uhr-
zeigersinn weist. Das zweite Masseelement 16 liegt auf-
grund der Tragheit seiner Masse an der Bewegungsbe-
grenzungsflache 19b an. Das zweite Masseelement 16
kann nicht ausgelenkt werden, so dass es sich nicht um
die Drehachse 14 drehen kann.

[0032] Inden Figuren 15 und 16 ist die Turgriffanord-
nung 3 bzw. die Kopplungsvorrichtung 7 und die Sperr-
vorrichtung 8 in einer Situation eines Kraftfahrzeugun-
falls gezeigt, durch den eine aus dem Fahrzeuginnen-
raum heraus gerichtete Beschleunigungskraft wirkt und
die Sperrvorrichtung 8 aktiviert. Die Beschleunigungs-
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kraft wirkt hierbei in eine zweite Richtung 26, die der ers-
ten Richtung 24 (siehe Figur 14) entgegengesetzt ist.
Aufgrund der Wirkrichtung in die zweite Richtung 26 wird
das erste Masseelement 15 aufgrund der Tragheit seiner
Masse gegen die zugeordnete Bewegungsbegren-
zungsflache 19a gedriickt und verbleibt daher in seiner
Grundposition. Demgegeniiber wird das zweite Massee-
lement 16 in die Auslenkrichtung 25 bewegt, welche die
gleiche Richtung ist, wie bei der in der Figur 14 beschrie-
benen Situation, bei welcher die Beschleunigungskraft
in die erste Richtung 24 gerichtet war. Das zweite Mas-
seelement 16 driickt bei seiner Drehung um die Dreh-
achse 14 gegen den Vorsprung 18b, wodurch der Sperr-
kérper 9 um die Drehachse 14 in die Blockierungsrich-
tung 22 gedreht wird. Demnach ist die Blockierungsrich-
tung 22 bei einem Fahrzeugunfall immer die gleiche, un-
abhangig davon, ob die Beschleunigungskraftin die erste
oder die zweite Richtung wirkt. Auch die Auslenkungs-
richtung 25 ist wie bei der Situation in Figur 14 identisch
zu der Blockierungsrichtung 22 und damit entgegen dem
Uhrzeigersinn gerichtet. Das zweite hebelférmige Mas-
seelement 16 ist somit bei Einwirkung einer in die zweite
Richtung 26 wirkenden Beschleunigungskraft aus der
Grundposition heraus in die gleiche Auslenkungsrich-
tung 25 wie das erste Masseelement 15 bewegbar. So-
bald keine Beschleunigungskraft wirkt, wird der Sperr-
korper 9 wieder mit Hilfe des Riickstellelements in die
Ruheposition zurlick gedrangt, wodurch der Vorsprung
18b gegen das zweite Masseelement 16 driickt und das
Masseelement 16 dadurch in die Grundposition zurlick-
fuhrt.

[0033] Inden Figuren 17 und 18 ist der Sperrkdrper 9
bei seiner Uberdrehung im Crashfall gezeigt. Genauer
gesagt zeigen diese Figuren eine Situation, in welcher
die Sperrvorrichtung 8 aktiviert und der Sperrkérper 9
derart gedreht angeordnet ist, dass keines der beiden
Masseelemente 15, 16 an einem der Vorspriinge 18a,
18b anliegt. Wie bei den in den Figuren 13 und 14 ge-
zeigten Zustanden wirkt auch bei dem in den Figuren 17
und 18 gezeigten Zustand der Uberdrehung eine in das
Fahrzeuginnere, alsoin eine erste Richtung 24 gerichtete
Beschleunigungskraftinfolge eines Fahrzeugunfalls. Bei
dem in den Figuren 17 und 18 gezeigten Fall ist die Be-
schleunigungskraft nun so stark, dass das erste Massee-
lement 15 den Vorsprung 18a derart beschleunigt, dass
das Masseelement 15 vor dem Vorsprung 18a seine
Endlage erreicht und der Sperrkérper 9 sich noch weiter
dreht, was in dem dargestellten Fall eine tiberdrehte End-
lage darstellt, bei welcher das erste Masseelement 15
somit nicht an dem Vorsprung 18a anliegt.

[0034] Zusammenfassend wird mit der vorliegenden
Erfindung eine Tirgriffanordnung 3 mit einer nichtrasten-
den Sperrvorrichtung 8 bereitgestellt, die sich durch eine
sichere Aktivierung auszeichnet und die Handhabe 4
bzw. die Kopplungsvorrichtung 7 auch bei Schwingungs-
bzw. Flattervorgangen infolge der Einwirkung von Be-
schleunigungskraften sicher blockiert. Erfindungsgeman
ist die Sperrvorrichtung 8 auf beiden Seiten am Fahrzeug
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einsetzbar und wirkt damit beidseitig. Die Sperrvorrich-
tung 8 ist damit fir beide Fahrzeugseiten einsetzbar. Ei-
ne Aktivierung des Sperrelements 8 erfolgt erfindungs-
geman immer durch eine Bewegung des Sperrkdrpers
9 in die gleiche Richtung, unabhangig von der Richtung,
inwelche die Beschleunigungskraftwirkt. Dies wird durch
das speziell ausgebildete Sperrelement 8 erreicht, wel-
ches den Sperrkérper 9, der beispielsweise schmetter-
lingsférmig ausgebildet sein kann, und die zwei Massee-
lemente 15, 16 umfasst. Der Sperrkérper 9 und die Mas-
seelemente 15, 16 sind auf dergemeinsamen Drehachse
14 gelagert, wobei der Sperrkdrper 9 zwischen den bei-
den Masseelementen 15, 16 angeordnet ist. Die Mas-
seelemente 15, 16 sind relativ zueinander und relativ zu
dem Sperrkorper 9 drehbar. Aus ihrer Grundposition kdn-
nensich die beiden Masseelemente 15, 16 aufgrundihrer
Massentragheit in eine Richtung bewegen, die der Rich-
tung der Beschleunigung entgegengesetzt ist. Dabei be-
grenzen die Bewegungsbegrenzungsflachen 19a, 19b
die Bewegung der beiden Masseelemente 15, 16 und
erlauben eine Bewegung in nur eine Richtung. Diese frei-
gegebene Bewegung der Masseelemente 15, 16 ist eine
Drehbewegung um die Drehachse 14, so dass sich die
Masseelemente 15, 16 - unabhangig von der Richtung
der wirkenden Beschleunigungskraft - immer in die eine
Blockierungsrichtung 22 drehen. Durch die Bewegung
eines der beiden Masseelemente 15, 16 infolge einer
Beschleunigungskraft driickt das entsprechende Mas-
seelement 15, 16 gegen den zugeordneten Vorsprung
18a, 18b, wodurch der Sperrkérper 9 um die Drehachse
14 in Blockierungsrichtung gedreht wird.

[0035] GemaR der gezeigten Ausfiihrungsform ist die
Drehachse 14 der Sperrvorrichtung 8 im Wesentlichen
parallel zur Schwenkachse der Kopplungsvorrichtung 7
ausgerichtet. Um die Gangigkeit der Sperrvorrichtung 8
zu gewahrleisten und somit ein Festsetzen der Sperrvor-
richtung 8 zu vermeiden bewegt sich der Bewegungsan-
satz 11 der Kopplungsvorrichtung 7 in die Ausnehmung
12 des Sperrkorpers 9 hinein und dreht den Sperrkorper
9 bei normaler manueller Betatigung der Handhabe 4,
wodurch die Gangigkeit der Sperrvorrichtung 8 gewahr-
leistet wird. Bei der beidseitig wirkenden und als Mas-
sensperre ausgefihrten Sperrvorrichtung 8 kénnen die
beiden Masseelemente 15, 16 beispielsweise aus Zink-
druckguss bestehen, wohingegen der Sperrkdrper 9 aus
einem Kunststoff (zum Beispiel POM) gebildet sein kann,
der eine hohe Festigkeit, Harte und Steifigkeit aufweist.

Patentanspriiche

1. Tdurgriffanordnung fir ein Kraftfahrzeug, aufwei-
send:

- einen rahmenartigen Grifftrager (6),

- eine manuell betatigbare Handhabe (4), die an
dem Grifftrager (6) zum Offnen einer Tiir (2) oder
Klappe des Kraftfahrzeugs (1) durch einen Be-
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nutzer bewegbar gelagert ist,

- eine schwenkbar gelagerte Kopplungsvorrich-
tung (7), durch die eine Bewegung der Handha-
be (4) auf eine fahrzeugseitige Schlieanord-
nung (5) Ubertragbar ist, und

- eine als Massensperre dienende und beweg-
bar an dem Grifftrager (6) gehaltene Sperrvor-
richtung (8) mit einem Sperrkdrper (9),

wobei der Sperrkdrper (9) bei Einwirkung einer in
eine erste Richtung (24) wirkenden Beschleuni-
gungskraft infolge eines Kraftfahrzeugunfalls aus ei-
ner Ruheposition, in welcher eine Betatigung der
Handhabe (4) mdglich ist, in eine Blockierungsrich-
tung (22), in welcher eine Betatigung der SchlieRa-
nordnung (5) durch die Handhabe (4) und/oder die
Kopplungsvorrichtung (7) blockiert ist, bewegend
ausgebildet ist, und

wobei der Sperrkdrper (9) bei Einwirkung einer in
eine der ersten Richtung (24) entgegengesetzte,
zweite Richtung (26) wirkenden Beschleunigungs-
kraft infolge eines Kraftfahrzeugunfalls aus der Ru-
heposition in die eine Blockierungsrichtung (22) be-
wegend ausgebildet ist,

dadurch gekennzeichnet,

dass die Sperrvorrichtung (8) ein erstes hebelférmi-
ges Masseelement (15), welches aufgrund der Trag-
heit seiner Masse bei Einwirkung einer in die erste
Richtung (24) wirkenden Beschleunigungskraft aus
einer Grundposition heraus in eine Auslenkungsrich-
tung (25) bewegbar ist, und ein zweites hebelférmi-
ges Masseelement (16), welches aufgrund der Trag-
heit seiner Masse bei Einwirkung einer in die zweite
Richtung (26) wirkenden Beschleunigungskraft aus
einer Grundposition heraus in die gleiche Auslen-
kungsrichtung (25) wie das erste Masseelement (15)
bewegbar ist, aufweist, und dass die hebelférmigen
Masseelemente (15, 16) mit dem Sperrkérper (9) zu-
sammenwirken.

Turgriffanordnung nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, dass eine Schwenkbewegung der
Kopplungsvorrichtung (7) infolge einer manuellen
Betatigung der Handhabe (4) eine Bewegung des
Sperrkdrpers (9) in die eine Blockierungsrichtung
(22) ohne Blockierung der Handhabe (4) und/oder
der Kopplungsvorrichtung (7) bewirkt.

Turgriffanordnung nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, dass der Sperrkorper (9) scheiben-
férmig ausgebildet ist, wobei auf jeder der beiden
Seitenflachen (17a, 17b) des Sperrkorpers (9) we-
nigstens ein Vorsprung (18a, 18b) ausgebildet ist
unddie Vorspriinge (18a, 18b) diametral angeordnet
sind, und wobei einem jeweiligen Vorsprung (18a,
18b) ein entsprechendes Masseelement (15, 16) zu-
geordnet ist, welches bei Bewegung in die Auslen-
kungsrichtung (25) gegen den zugeordneten Vor-
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sprung (18a, 18b) driickend und diesen zusammen
mit dem Sperrkérper (9) in die eine Blockierungs-
richtung (22) drangend ausgebildet und angeordnet
ist.

Turgriffanordnung nach Anspruch 1 oder 3, dadurch
gekennzeichnet, dass das erste Masseelement
(15) und das zweite Masseelement (16) in der jewei-
ligen Grundposition an einer jeweiligen Bewegungs-
begrenzungsflache (19a, 19b), welche eine Bewe-
gung des ersten und zweiten Masseelements (15,
16) entgegen der Auslenkungsrichtung (22) blo-
ckiert, anliegen.

Turgriffanordnung nach Anspruch 54 dadurch ge-
kennzeichnet, dass ein jeweiliges erstes Langsen-
de (15a, 16a) der hebelférmig ausgebildeten Mas-
seelemente (15, 16) an einer Drehachse (14) dreh-
bar gelagert ist, wobei der Sperrkérper (9) mittels
der Drehachse (14) drehbar an dem Grifftrager (6)
und zwischen dem ersten Masseelement (15) und
dem zweiten Masseelement (16) auf der Drehachse
(14) gelagert ist.

Turgriffanordnung nach einem der vorhergehenden
Anspriche, dadurch gekennzeichnet, dass die
Kopplungsvorrichtung (7) mit einem Bewegungsan-
satz (11) versehen ist, der bei Verschwenkung der
Kopplungsvorrichtung (7) infolge einer manuellen
Betatigung der Handhabe (4) in eine schlitzférmige
Ausnehmung (12) des Sperrkdrpers (9) eintaucht,
wobei der Bewegungsansatz (11) bei weiterer, aus-
lenkender Betatigung der Handhabe (4) gegen die
Wandung (23) der schlitzférmigen Ausnehmung (12)
driickt und dabei den Sperrkérper (9) in die eine Blo-
ckierungsrichtung (22) drangt.

Turgriffanordnung nach Anspruch 6, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die in dem scheibenférmigen
Sperrkdrper (9) ausgebildete schlitzférmige Aus-
nehmung (12) als ein radial verlaufender Einschnitt
(13), in den der Bewegungsansatz (11) der Kopp-
lungsvorrichtung (7) einschwenken kann, ausgebil-
det ist.

Turgriffanordnung nach Anspruch 7, dadurch ge-
kennzeichnet, dass der Sperrkérper (9) mindes-
tens einen radial verlaufenden Einschnitt (13), vor-
zugsweise zwei diametral angeordnete Einschnitte
(13), aufweist.

Turgriffvorrichtung nach einem der vorhergehenden
Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass ein
mechanisches Riickstellelement vorgesehen ist,
das eine den Sperrkérper (9) in die Ruheposition
drangende Kraft aufbringt.
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Claims

A door handle assembly for a motor vehicle, com-
prising:

- a frame-like handle support (6),

-amanually actuatable handle (4) which is mov-
ably mounted on the handle support(6) for open-
ing a door (2) or hatch of the motor vehicle (1)
by a user,

- a pivotably mounted coupling device (7), a
movement of the handle (4) being able to be
transmitted thereby to a locking arrangement (5)
on the vehicle side, and

- a locking device (8) having a locking body (9),
said locking device serving as a mass lock and
being movably held on the handle support (6),

wherein with the action of an acceleration force act-
ing in a first direction (24), as a result of a motor
vehicle accident, the locking body (9) is designed to
move from a resting position in which an actuation
of the handle (4) is possible into a blocking direction
(22) inwhich an actuation of the locking arrangement
(5) by the handle (4) and/or the coupling device (7)
is blocked, and

wherein with the action of an acceleration force act-
ing in a second direction (26) opposing the first di-
rection (24), as a result of a motor vehicle accident,
the locking body (9) is designed to move from the
resting position into the one blocking direction (22),
characterised

in that the locking device (8) comprises a first lever-
arm-shaped mass element (15) which is movable
from a basic position in a deflection direction (25),
due to the inertia of its mass with the action of an
acceleration force acting in the first direction (24),
and a second lever-arm-shaped mass element (16)
which is movable from a basic position in the same
deflection direction (25) as the first mass element
(15), due to the inertia of its mass with the action of
an acceleration force acting in the second direction
(26), and in that the lever-arm-shaped mass ele-
ments (15, 16) cooperate with the locking body (9).

The door handle assembly according to Claim 1,
characterised in that, as a result of a manual actu-
ation of the handle (4), a pivoting movement of the
coupling device (7) effects a movement of the locking
body (9) in the one blocking direction (22) without
blocking the handle (4) and/or the coupling device

).

The door handle assembly according to Claim 1,
characterised in that the locking body (9) is config-
ured to be disc-shaped, wherein at least one projec-
tion (18a, 18b) is configured on each of the two side
surfaces (17a, 17b) of the locking body (9) and the
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10

projections (18a, 18b) are arranged diametrically,
and wherein a corresponding mass element (15, 16)
is assigned to one respective projection (18a, 18b),
with a movement in the deflection direction (25) said
mass element being configured and arranged to
press against the assigned projection (18a, 18b) and
to push this projection together with the locking body
(9) in the one blocking direction (22).

The door handle assembly according to Claim 1 or
3, characterised in that the first mass element (15)
and the second mass element (16) in the respective
basic position bear against one respective move-
ment limitation surface (19a, 19b) which blocks a
movement of the first and second mass elements
(15, 16) counter to the deflection direction (22).

The door handle assembly according to Claim 54,
characterised in that one respective first longitudi-
nal end (15a, 16a) of the mass elements (15, 16),
which are configured to be lever-arm-shaped, is ro-
tatably mounted on a rotational axis (14), wherein
the locking body (9) is rotatably mounted by means
of the rotational axis (14) on the handle support (6)
and on the rotational axis (14) between the first mass
element (15) and the second mass element (16).

The door handle assembly according to one of the
preceding claims, characterised in that the cou-
pling device (7) is provided with a motion projection
(11) which penetrates a slot-shaped recess (12) of
the locking body (9) when the coupling device (7) is
pivoted as a result of a manual actuation of the han-
dle (4), wherein with a further deflecting actuation of
the handle (4), the motion projection (11) presses
against the wall (23) of the slot-shaped recess (12)
and at the same time pushes the locking body (9) in
the one blocking direction (22).

The door handle assembly according to Claim 6,
characterised in that the slot-shaped recess (12)
which is configured in the disc-shaped locking body
(9) is configured as a radially extending cutout (13),
the motion projection (11) of the coupling device (7)
being able to pivot therein.

The door handle assembly according to Claim 7,
characterised in that the locking body (9) compris-
es at least one radially extending cutout (13), pref-
erably two diametrically arranged cutouts (13).

The door handle assembly according to one of the
preceding claims, characterised in that a mechan-
ical restoring element is provided, said mechanical
restoring element applying a force which pushes the
locking body (9) into the resting position.
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Revendications

Agencementde poignée de portiére pour un véhicule
automobile, comportant :

- un support de poignée (6) en forme de cadre,
- une manette (4) a actionnement manuel, qui
est logée sur le support de poignée (6) de ma-
niére mobile pour un utilisateur, pour ouvrir une
portiere (2) ou un hayon du véhicule automobile
(1),

- un dispositif d’accouplement (7) logé de ma-
niére pivotante, par lequel un déplacement de
la manette (4) est transmissible sur un agence-
mentde fermeture (5) se trouvant sur le véhicule
et

- un dispositif de blocage (8) faisant office de
butée de masse et maintenu de maniére mobile
sur le support de poignée (6), avec un organe
de blocage (9),

sous l'effet d'une force d’accélération agissant dans
une premiére direction (24), suite a un accident du
véhicule, I'organe de blocage (9) étant congu pour
se déplacer d’'une position de repos dans laquelle
un actionnement de la manette (4) est possible dans
une direction de blocage (22), dans laquelle un ac-
tionnement de 'agencement de fermeture (5) via la
manette (4) et/ou le dispositif d’accouplement (7) est
bloqué, et

sous l'effet d'une force d’accélération agissant dans
une deuxieme direction (26) opposée a la premiére
direction (24), suite a un accident du véhicule, 'or-
gane de blocage (9) étant congu pour se déplacer
delaposition de repos dans une direction de blocage
(22),

caractérisé en ce que

le dispositif de blocage (8) comporte un premier élé-
ment de masse (15) en forme de levier, lequel du
fait de I'inertie de sa masse, sous I'effet d’'une force
d’accélération agissant dans la premiere direction
(24) estdéplacable hors d’'une position de base dans
une position de déviation (25) et un deuxiéme élé-
ment de masse (16) en forme de levier, lequel du
fait de I'inertie de sa masse, sous I'effet d’'une force
d’accélération agissantdans une deuxieme direction
(26) est déplagable a partir d’'une position de base,
dans la méme position de déviation (25) que le pre-
mier élément de masse (15) et en ce que les élé-
ments de masse (15, 16) en forme de leviers coo-
pérent avec 'organe de blocage (9).

Agencement de poignée de portiere selon la reven-
dication 1, caractérisé en ce qu’un déplacementen
pivotement du dispositif d’accouplement (7) suite a
un actionnement manuel de la manette (4) provoque
un déplacement de I'organe de blocage (9) dans
'une direction de blocage (22) sans blocage de la
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manette (4) et/ou du dispositif d’accouplement (7).

Agencement de poignée de portiére selon la reven-
dication 1, caractérisé en ce que I'organe de blo-
cage (9) est congu en forme de disque, sur chacune
des surfaces latérales (17a, 17b) de I'organe de blo-
cage (9) étant congue au moins une saillie (18a, 18b)
et les saillies (18a, 18b) étant placées diamétrale-
ment, et a une saillie (18a, 18b) respective étant as-
socié un élément de masse (15, 16) correspondant,
lequel lors d’un déplacement dans la position de dé-
viation (25) est congu et placé pour pousser contre
la saillie (18a, 18b) associée et pour contraindre cel-
le-ci, en commun avec 'organe de blocage (9) dans
I'une direction de blocage (22).

Agencement de poignée de portiére selon la reven-
dication 1 ou 3, caractérisé en ce que dans la po-
sition de base respective, le premier élément de
masse (15) et le deuxieme élément de masse (16)
sont adjacents a une surface de limitation de dépla-
cement(19a, 19b) respective, laquelle bloque un dé-
placement du premier et du deuxieme éléments de
masse (15, 16) a I'encontre de la position de dévia-
tion (22).

Agencement de poignée de portiére selon la reven-
dication 54, caractérisé en ce qu’une premiére ex-
trémité longitudinale (15a, 16a) respective des élé-
ments de masse (15, 16) congus en forme de leviers
est logée de maniére rotative sur un axe de rotation
(14), au moyen de 'axe de rotation (14), 'organe de
blocage (9) étant logé de maniére rotative sur le sup-
port de poignée (6) et entre le premier élément de
masse (15) et le deuxieme élément de masse (16)
sur I'axe de rotation (14).

Agencementde poignée de portiere selon’'une quel-
conque des revendications précédentes, caractéri-
sé en ce que le dispositif d’accouplement (7) est
muni d’un taquet de déplacement (11) qui lors d’un
pivotement du dispositif d’accouplement (7) suite a
un actionnement manuel de la manette (4) plonge
dans un évidement en forme de fente (12) de I'orga-
ne de blocage (9) lors d’'un actionnement ultérieur,
plus en déviation de la manette (4), le taquet de dé-
placement (11) poussant contre la paroi (23) de I'évi-
dement en forme de fente (12) et contraignant a cet
effet 'organe de blocage (9) dans 'une direction de
blocage (22).

Agencement de poignée de portiére selon la reven-
dication 6, caractérisé en ce que I'évidement en
forme de fente (12) congu dans I'organe de blocage
(9) en forme de disque est congu sous la forme d’'une
entaille (13) s’écoulant en direction radiale, dans la-
quelle le taquet de déplacement (11) du dispositif
d’accouplement (7) peut pénétrer par pivotement.
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Agencement de poignée de portiere selon la reven-
dication 7, caractérisé en ce que I'organe de blo-
cage (9) comporte au moins une entaille (13) s’écou-
lantendirectionradiale, de préférence deux entailles
(13), placées diamétralement.

Dispositif de poignée de portiere selon 'une quel-
conque des revendications précédentes, caractéri-
sé en ce qu’il est prévu un élément de rappel mé-
canique, qui exerce une force contraignant 'organe
de blocage (9) dans la position de repos.
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Fig. 11
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Fig. 13
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Fig. 15
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