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Beschreibung

[0001] Die Erfindung richtet sich auf eine Turgriffan-
ordnung fiir 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-
tragbarist, und einer als Massensperre dienenden Sperr-
vorrichtung, welche bewegbar an dem Girifftrager gehal-
ten ist und derart ausgebildet ist, dass sie bei Einwirkung
einer Beschleunigungskraft aufgrund der Tragheit ihrer
Masse aus einer Ruheposition, in welcher eine Betati-
gung der Handhabe mdglich ist, in eine erste Blockie-
rungsrichtung, in welcher eine Betatigung der SchlieRa-
nordnung durch die Handhabe und/oder die Kopplungs-
vorrichtung blockiert ist, bewegbar ist, wobei die Sperr-
vorrichtung bei Einwirkung einer Beschleunigungskraft
aufgrund der Tragheit ihrer Masse aus der Ruheposition
in eine zweite Blockierungsrichtung, in welcher eine Be-
tatigung der Schliefanordnung durch die Handhabe
und/oder die Kopplungsvorrichtung blockiert ist, beweg-
bar ausgebildet ist, wobei die zweite Blockierungsrich-
tung der ersten Blockierungsrichtung entgegengesetzt
ist.

[0002] 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 filhren und eine ungewollite Offnung
der Tur des Kraftfahrzeugs erfolgt, was erhebliche Risi-
ken fir einen Insassen des Fahrzeugs mit sich bringt.
Bei Ublichen Tirgriffanordnungen fir Kraftfahrzeuge
sind ndmlich die vom Benutzer zu betatigenden Griffbau-
teile mechanisch mit einer fahrzeugseitigen Schliean-
ordnung (der eigentlichen Tirverriegelung) gekoppelt.
Die Bewegung des Turgriffs bzw. der Handhabe wird
durch die Kopplungsvorrichtung auf die SchlieBanord-
nung Ubertragen und die Tiir 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
der Massentragheitin 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 SchlielRanordnung im Fahrzeug und
zu einer Freigabe der Tur flhren. 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.

[0003] 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 Crashsperre eine Zusatzkraft auf die
Handhabe bzw. den Turgriff, wodurch sicher vermieden
werden soll, dass es zu einer ungewollten Bewegung der
Handhabe kommt.

[0004] Eine Turgriffanordnung der Eingangs bezeich-
neten Art mit einer in Form einer Crashsperre ausgebil-
deten Sperrvorrichtung ist zum Beispiel aus der DE 10
2008 000 098 A1 bekannt.

[0005] Solche bekannten Crashsperren kdnnen als
Pendelmasse ausgefiihrt sein, so dass sich infolge der
einwirkenden Kraft die Crashsperre beispielsweise in
den Bewegungspfad der Handhabe verlagert und da-
durch 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.

[0006] Beiaus dem Stand der Technik bekannten Tr-
griffanordnungen mit einer Massensperre bzw. einer
Sperrvorrichtung, die bei Aktivierung nicht verrastet, son-
dern sich in ihre Normalbetriebsposition bzw. Ruheposi-
tion zuriickbewegt bzw. pendelt, besteht der Nachteil,
dass bei Einwirkung von Beschleunigungskraften die
Sperrvorrichtung hin und her schwingen bzw. pendeln
kann. Wie aus Unfallforschungsergebnissen bekannt ist,
kann es bei einem Seitenaufprall zu alternierenden Be-
schleunigungskraften kommen, die zu einer Art Flattern
der Turgriffanordnung, also einem Hin- und Herschwin-
gen, fiuhren. Dieses Flattern oder Schwingen ist dafur
verantwortlich, dass die Sperrvorrichtung wahrend ihres
Pendelvorgangs in einer Position angeordnet sein kann,
in welcher die Handhabe bzw. die Kopplungsvorrichtung
trotz Crashfall nicht blockiert ist. Dies liegt daran, dass
die bekannten Sperrvorrichtungen nur in einem relativ
kleinen Sperrweg- oder Stellwegbereich, welcher eine
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-
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tete Beschleunigungskraft ausgelegt sind. Eine Be-
schleunigungskraft, welche in die entgegengesetzte
Richtung gerichtet ist, wird nicht berlcksichtigt, kann
aber auch Einfluss auf eine unerwiinschte Betatigung
der Handhabe nehmen.

[0007] Die Erfindung soll daher eine Losung schaffen,
die auf konstruktiv einfache Weise und kostenglinstig ei-
ne Tirgriffanordnung bereitstellt, bei der die Sperrvor-
richtung auch bei alternierenden Beschleunigungskraf-
ten infolge eines Crashfalls zuverlassig und sicher die
Handhabe bzw. die Kopplungsvorrichtung blockiert.
[0008] Eine zunehmende Lebensdauer der Kraftfahr-
zeuge ist zu beobachten, wobei die Lebensdauer oftmals
ein Alter von mehr als 10 Jahren Ubersteigt. Dabei wird
die Sperrvorrichtung lange Zeit nicht betatigt, denn dies
stellt nur den Ausnahmefall bei einem Fahrzeugunfall
dar. Die Sperrvorrichtung ist Teil einer Tirgriffanordnung
und kann beispielsweise bei einem AuRentirgriff vorge-
sehen sein, der Wettereinfliissen sowie Korrosion aus-
gesetztist. Beiden bekannten Tirgriffanordnungennach
Art eines AuBentirgriffs kann nicht garantiert werden,
dass auch noch nach Jahren die gewilinschte und ein-
wandfreie Funktionalitdt der (bis dahin unbetatigten)
Sperrvorrichtung vorhanden ist und die Fahrzeuginsas-
sen optimalen Schutz bei einem Fahrzeugunfall genie-
Ren. Es ist daher eine weitere Aufgabe der vorliegenden
Erfindung, die Funktionsfahigkeit der Tirgriffanordnung
und insbesondere der Sperrvorrichtung, die fir lange
Zeitrdume so gut wie gar nicht betatigt wird, sicherzu-
stellen.

[0009] Bei einer Turgriffanordnung der Eingangs be-
zeichneten Art wird die Aufgabe erfindungsgemaf da-
durch gelést, dass die Kopplungsvorrichtung eingemein-
sam mit ihr schwenkbares Hebelelement mit einem ab-
gewinkelten Ansatz aufweist, der bei Verschwenkung
der Kopplungsvorrichtung infolge einer manuellen Beta-
tigung der Handhabe in eine schlitzférmige Ausnehmung
der Sperrvorrichtung eintaucht, wobei der abgewinkelte
Ansatz bei weiterer, auslenkender Betatigung der Hand-
habe gegen die Wandung der schlitzférmigen Ausneh-
mung drickt und dabei die Sperrvorrichtung in eine der
beiden Blockierungsrichtungen drangt.

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

[0011] Durch die Erfindung wird eine Tirgriffanord-
nung eines Kraftfahrzeugs zur Verfigung 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 Ruhepo-
sition nicht nur in eine erste Blockierungsrichtung, son-
dern auch in eine zweite Blockierungsrichtung bewegbar
ausgebildetist, erhdht sich der Einsatzbereich der Sperr-
vorrichtung, denn diese ist nun nicht mehr nur bei einer
in eine einzige, vorbestimmte Richtung wirkenden Be-
schleunigungskraft aktivierbar, sondern auch bei Einwir-
kung einer Beschleunigungskraft in eine zweite Rich-
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tung. Diese Eigenschaft der erfindungsgemafRen Sperr-
vorrichtung ist beispielsweise bei einem Fahrzeugunfall
bzw. Crashfall von Vorteil, bei dem aufgrund der einwir-
kenden Beschleunigungskrafte ausgepragte Schwin-
gungsvorgange vorherrschen, was zu einem Hin- und
Herschwingen bzw. Pendeln bzw. Flattern der Sperrvor-
richtung zwischen der Ruheposition und einer Blockie-
rungsposition fiihrt. Aufgrund der erfindungsgemaRen
Moglichkeit, dass sich die Sperrvorrichtung in eine zweite
Blockierungsrichtung im Crashfall bewegen kann, wer-
den auchim Fall eines Zuriickschwingens bzw. Pendelns
der Sperrvorrichtung wahrend eines Crashfalls die Hand-
habe und/oder die Kopplungsvorrichtung wirksam blo-
ckiert, denn die Sperrvorrichtung bewegt sich beim zu-
rickpendeln aus einer ersten Blockierungsposition tiber
die Ruheposition hinaus in eine zweite Blockierungsrich-
tung, wodurch die Sperrvorrichtung zu keinem Zeitpunkt
in der Ruheposition verweilt, sondern die Ruheposition
nur fur eine minimale Zeitdauer durchlaufen wird. Erfin-
dungsgemal bewirkt ferner eine Schwenkbewegung der
Kopplungsvorrichtung infolge einer manuellen Betati-
gung der Handhabe eine Bewegung der Sperrvorrich-
tungin eine der beiden Blockierungsrichtungen ohne Blo-
ckierung der Handhabe und/oder der Kopplungsvorrich-
tung. Eine normale und damit manuelle Betatigung der
Handhabe sowie die Einwirkung einer Beschleunigungs-
kraft fihren zu einer Drehbewegung der Sperrvorrich-
tung. Im ersten Fall wird die Handhabe zuerst manuell
durch einen Benutzer betétigt, wobei die manuelle Beta-
tigung der Handhabe dafir sorgt, dass sich die Sperr-
vorrichtung dreht. Bei jeder manuellen Betatigung der
Handhabe wird zugleich auch die Sperrvorrichtung be-
wegt, wodurch sichergestellt ist, dass die drehbar gela-
gerte Sperrvorrichtung nicht mit der Zeit aufgrund von
Witterungseinflissen festklemmt oder sogar festkorro-
diert ist. Die stdndige Bewegung der Sperrvorrichtung
sorgt vielmehr dafir, dass die Sperrvorrichtung ihre
Funktion auch bei langer Lebensdauer beibehalt. Im
zweiten Fall erfolgt zunachst eine Drehbewegung der
Sperrvorrichtung infolge einer Beschleunigungskraft, die
auf die Sperrvorrichtung einwirkt. Aufgrund unterschied-
licher Massen wird bei Einwirkung einer Beschleuni-
gungskraft zuerst die Sperrvorrichtung bewegt, bevor die
Beschleunigungskraft dann eine Auslenkung der Hand-
habe bzw. der Kopplungsvorrichtung bewirkt. Da sich je-
doch die Sperrvorrichtung bereits in eine Blockierungs-
richtung bewegt, wird sie die Auslenkung der Kopplungs-
vorrichtung und der Handhabe blockieren.

[0012] ErfindungsgemaR ist fir die Sperrvorrichtung,
die bei manueller Betatigung der Handhabe eine Bewe-
gung erfahrt und bei Einwirkung einer Beschleunigungs-
kraft infolge eines Fahrzeugunfalls eine Auslenkung der
Handhabe blockiert, vorgesehen, dass die Kopplungs-
vorrichtung ein gemeinsam mit ihr schwenkbares Hebe-
lelement mit einem abgewinkelten Ansatz aufweist, der
bei Verschwenkung der Kopplungsvorrichtung infolge ei-
ner manuellen Betatigung der Handhabe in eine - zum
Beispiel schlitzférmig ausgebildete - Ausnehmung der
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Sperrvorrichtung eintaucht, wobei der abgewinkelte An-
satz bei weiterer, auslenkender Betatigung der Handha-
be gegen die Wandung der schlitzférmigen Ausnehmung
driickt und dabei die Sperrvorrichtung in eine der beiden
Blockierungsrichtungen drangt. Die Bewegungskinema-
tik der mit der Handhabe bewegungsgekoppelten Kopp-
lungsvorrichtung wird dazu genutzt, an der Sperrvorrich-
tung direkt anzugreifen und diese aus der Ruheposition
heraus in Richtung einer der beiden Blockierungsrich-
tungen zu bewegen. Bei normaler Betatigung der Hand-
habe wird also die Sperrvorrichtung mitbewegt, was bei-
spielsweise in einem geringen MalRe der Fall sein kann.
[0013] Im Hinblick auf einen minimal vorzusehenden
Einbauraum wirkt es sich glinstig aus, wenn in Ausge-
staltung der Erfindung die Sperrvorrichtung mittels einer
Drehachse drehbar an dem Grifftrager gelagert ist und
wenn die Bewegung der Sperrvorrichtung in die erste
und zweite Blockierungsrichtung eine Drehbewegung
der Sperrvorrichtung ist. Dabei kann die Drehachse die
Sperrvorrichtung in ihrem Mittelpunkt drehbar lagern,
was sich ebenfalls glinstig auf den vorzusehenden Ein-
bauraum auswirkt.

[0014] Um eine Blockierung der Handhabe bei ent-
sprechend einwirkenden Beschleunigungskraften, die in
Richtung des Fahrzeuginneren oder in entgegengesetz-
ter Richtung wirken, zu realisieren, sieht die Erfindung in
weiterer Ausgestaltung vor, dass die Sperrvorrichtung
bei Einwirkung einer Beschleunigungskraft aus der Ru-
heposition heraus um einen maximal méglichen Dreh-
winkel um die Drehachse drehbar ist, wobei der Dreh-
winkel beispielsweise +/-90°, vorzugsweise +/-270° be-
tragen kann. Dieser Bewegungsweg der Sperrvorrich-
tung bei ihrer Aktivierung ist ausreichend lang, so dass
der Crashzustand, der durch die Einwirkung alternieren-
der Beschleunigungskrafte und den damit einhergehen-
den Schwingungen bzw. Flatterbewegungen der Fahr-
zeugstruktur charakterisiert ist, beendet ist, noch bevor
die Sperrvorrichtung aufgrund ihrer Federvorspannung
wieder in ihre Ruheposition zurliickbewegt wird.

[0015] Die Erfindung sieht in weiterer Ausgestaltung
vor, dass die Sperrvorrichtung einen scheibenférmigen
Blockierungskorper aufweist, in welchem die schlitzfér-
mige Ausnehmung als ein in radialer Richtung verlaufen-
der Einschnitt, in den der abgewinkelte Ansatz der Kopp-
lungsvorrichtung einschwenken kann, ausgebildet ist.
Durch diese Ausgestaltung kann der vorzusehende Bau-
raum fir die Sperrvorrichtung insbesondere dann gering
gehalten werden, wenn die Kopplungsvorrichtung um ei-
ne Schwenkachse schwenkbar an dem Grifftrager gela-
gert ist, wobei die Drehachse der Sperrvorrichtung im
Wesentlichen parallel zur Schwenkachse der Kopp-
lungsvorrichtung ausgerichtet sein kann. Alternativ ist es
denkbar, dass die Drehachse der Sperrvorrichtung in ei-
nem Winkel zu der Drehachse der Sperrvorrichtung aus-
gerichtet ist.

[0016] Damit die Handhabe nach Einwirken von Be-
schleunigungskraften nicht weiter blockiert ist, ist es in
Ausgestaltung der Erfindung von Vorteil, wenn ein me-
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chanisches Rickstellelement vorgesehen ist, das eine
die Sperrvorrichtungin die Ruheposition drangende Kraft
aufbringt. Anders als bei bekannten Sperrvorrichtungen,
die im Crashfall infolge der Einwirkung von Beschleuni-
gungskraften einrasten und manuell erst wieder gelost
werden muissen, damit die Handhabe betatigbar ist, ist
die Handhabe der erfindungsgemafen Tirgriffanord-
nung somit nach der Einwirkung von Beschleunigungs-
kraften wieder verwendbar und betéatigbar, da sich die
Sperrvorrichtung wieder in der Ruheposition befindet.
[0017] SchlieRlich ist in Ausgestaltung der Erfindung
vorgesehen, dass das mechanische Riickstellelement
ein elastisches Federelement umfasst, das sowohl an
einem ortsfesten Ansatz des Grifftragers als auch an ei-
nem sich mit dem Sperrelement mitbewegenden Anla-
geelement abgestitzt ist, wobei sich bei Bewegung der
Sperrvorrichtung in die erste oder zweite Blockierungs-
richtung das Anlageelement relativzu dem Ansatz gegen
die Kraft des elastischen Federelements bewegt.
[0018] 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.

[0019] 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 Tirgriffanordnun-
gen,

Figur 2 eine perspektivische Ansicht auf eine erfin-
dungsgemafie Tiurgriffanordnung,

Figur 3 eine perspektivische Draufsicht auf eine
Sperrvorrichtung der Tirgriffanordnung,

Figur 4 eine perspektivische Unteransicht auf die
Sperrvorrichtung aus Figur 3,

Figur 5 eine schematische Seitenansicht auf eine
Kopplungsvorrichtung und eine Sperrvorrichtung in
Ruheposition,

Figur 6 eine schematische Seitenansicht auf die
Kopplungsvorrichtung und die Sperrvorrichtung bei
halbbetatigter Handhabe,

Figur 7 eine schematische Seitenansicht auf die
Kopplungsvorrichtung und die Sperrvorrichtung bei
vollbetéatigter Handhabe,

Figur 8 eine schematische Seitenansicht auf die in
eine Blockierungsrichtung bewegte Sperrvorrich-
tung und die blockierte Kopplungsvorrichtung,
Figur 9 eine schematische Seitenansicht auf die
Sperrvorrichtung, die in eine der in Figur 8 entge-
gengesetzte Blockierungsrichtung bewegt ist, und
die blockierte Kopplungsvorrichtung und
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Figur 10 eine perspektivische Ansicht auf ein me-
chanisches Ruckstellelement der Turgriffanord-
nung.

[0020] In Figur 1 ist ein Fahrzeug bzw. Kraftfahrzeug
1in Form eines PKWSs exemplarisch dargestellt, welches
in dem Beispiel Gber vier Tiren 2 verfugt, die Gber 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 Schlieanordnung 5 und damit die zugeho-
rige Tur 2 dann 6ffnen.

[0021] InFigur2istin perspektivischer Ansichtdie Tur-
griffanordnung 3 naher dargestellt. Die Turgriffanord-
nung 3 weist einen rahmenartigen Grifftrager 6 auf, wobei
aus Griinden der Ubersichtlichkeit in den Figuren 2 bis
10 auf eine Darstellung der Handhabe 4 verzichtet wird.
Der Grifftrager 6 dient bekanntermallen der Anbringung
der Handhabe 4 und ist mittels nicht naher dargestellter
Schraubverbindungen an der Turinnenseite des Tur-
blechs befestigt, wobei die Handhabe 4 auf der Tirau-
Renseite angeordnet ist. Dabei ist der Grifftrager 6 aus
Griinden der Materialeinsparung tiberwiegend aus einer
Rahmenstruktur gebildet, die Giber verschiedene Aufnah-
me- und Lagerraume verfiigt, um neben der Handhabe
4, die an dem Grifftrager 6 zum Offnen einer entspre-
chenden Tur 2 des Kraftfahrzeugs 1 durch einen Benut-
zer bewegbar und/oder verschwenkbar an dem Girifftra-
ger 6 gelagert ist, ferner eine mechanische Kopplungs-
vorrichtung 7 und eine Sperrvorrichtung 8 aufnehmen zu
kénnen.

[0022] 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 kann bei
Einwirkung einer Beschleunigungskraftihre Position aus
einer Ruheposition in eine Blockierungsposition veran-
dern, wobei in der Ruheposition eine Betatigung der
Handhabe 4 mdglich ist, wohingegen in der Blockie-
rungsposition die bewegbar an dem Grifftrager 6 gehal-
tene Sperrvorrichtung 8 eine Betatigung der Schliean-
ordnung 5 durch die Handhabe 4 und/oder eine Bewe-
gung der Kopplungsvorrichtung 7 durch eine Betatigung
der Handhabe 4 blockiert ist. Dabei kann die Sperrvor-
richtung 8 in die Blockierungsposition durch eine Bewe-
gung entweder in eine erste Blockierungsrichtung oder
aber in eine zweite Blockierungsrichtung gelangen. Die
zweite Blockierungsrichtung ist der ersten Blockierungs-
richtung entgegengesetzt, wie nachstehend noch erlau-
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tert wird.

[0023] Wie beispielsweise aus den Figuren 5 bis 9 er-
sichtlich ist, umfasst die Kopplungsvorrichtung 7 eine
Achse bzw. Schwenkachse 9, durch die die Kopplungs-
vorrichtung 7 drehbar bzw. schwenkbar an dem Girifftra-
ger 6 gelagertist, und einen auskragenden Umlenkhebel
10 (siehe zum Beispiel Figur 2), durch den eine Bewe-
gung der Handhabe 4 auf die Kopplungsvorrichtung 7
Ubertragen wird. Die Kopplungsvorrichtung 7 istin einem
Aufnahmeraum des Grifftragers 6 tber die Schwenkach-
se 9 schwenkbar bzw. drehbar gelagert, wobei die von
der Handhabe 4 eingeleitete Bewegung auf die Kopp-
lungsvorrichtung 7 von dieser auf ein nicht dargestelltes
Ubertragungselement (zum Beispiel ein Bowdenzug) zur
SchlieRanordnung 5 Uibertragen wird.

[0024] Wie fernerden Figuren 2 und 5 bis 9 zu entneh-
men ist, weist die Kopplungsvorrichtung 7 des Weiteren
ein Hebelelement 11 auf. Das Hebelelement 11
schwenkt gemeinsam mit der Kopplungsvorrichtung 7
um die Schwenkachse 9. An seinem freien Ende weist
das Hebelelement 11 einen abgewinkelten Ansatz 12
auf, der bei Verschwenkung der Kopplungsvorrichtung
7 infolge einer manuellen Betatigung der Handhabe 4 im
Uhrzeigersinn in Richtung der Sperrvorrichtung 8
schwenkt und mit dieser zusammenwirkt.

[0025] Die Sperrvorrichtung 8 ist in den Figuren 3 und
4 fur unterschiedliche Ansichten dargestellt. Die Sperr-
vorrichtung 8 weist einen scheibenférmigen Blockie-
rungskorper 13 auf, in welchem eine schlitzférmige Aus-
nehmung 14 ausgebildet ist. Die schlitzférmige Ausneh-
mung 14 ist radial nach auRen verlaufend in dem schei-
benférmigen Blockierungskorper 13 als ein Einschnitt 15
ausgeformt, so dass der abgewinkelte Ansatz 12 der
Kopplungsvorrichtung 7 in den Einschnitt 15 einschwen-
ken kann. Die Sperrvorrichtung 8 ist in ihrem Mittelpunkt
mittels einer Drehachse 16 drehbar an dem Grifftrager 6
gelagert, so dass eine Bewegung der Sperrvorrichtung
8, zum Beispiel in eine erste oder in eine zweite Blockie-
rungsrichtung, eine Drehbewegung ist. Die Sperrvorrich-
tung 8 weist ein Massengewicht 17 auf, das versetzt zur
Drehachse 16 an der Sperrvorrichtung 8 angeordnet ist.
Infolge dieser Anordnung des Massengewichts 17 wird
die Sperrvorrichtung 8 beim Einwirken einer Beschleu-
nigungskraft (beispielsweise infolge eines Seitenauf-
pralls in Richtung des Fahrzeuginnenraumes) aus ihrer
Ruheposition heraus bewegt.

[0026] In den Figuren 5 bis 9 sind aus Griinden der
Ubersichtlichkeit lediglich die Sperrvorrichtung 8 und die
Kopplungsvorrichtung 7 gezeigt, wobei diese beiden
Bauteile der erfindungsgemafien Turgriffanordnung 3
ausreichend erscheinen, um die erfindungsgemalile
Funktionsweise der Turgriffanordnung 3 zu erlautern.
[0027] Figur 5 zeigt eine schematische Seitenansicht
auf die Sperrvorrichtung 8 in ihrer Ruheposition, in wel-
cher sie nicht aktiviert ist. In der in Figur 5 gezeigten
Stellung ist die Kopplungsvorrichtung 7 in Ruhelage an-
geordnet, weil zum Beispiel die Handhabe 4 unbetatigt
ist oder weil auf die Sperrvorrichtung 8 keine Beschleu-
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nigungskraft infolge eines Fahrzeugunfalls wirkt. In der
Ruheposition der Sperrvorrichtung 8 ist die schlitzférmi-
ge Ausnehmung 14 bzw. der radial verlaufende Ein-
schnitt 15 derartin Richtung des abgewinkelten Ansatzes
12 der Kopplungsvorrichtung 7 ausgerichtet, dass der
abgewinkelte Ansatz 12 bei Verschwenkung der Kopp-
lungsvorrichtung 7 um die Schwenkachse 9 in die schlitz-
férmige Ausnehmung 14 der Sperrvorrichtung 8 eintau-
chen kann. Die schlitzférmige Ausnehmung 14 der Sperr-
vorrichtung 8 ist somit in Ruheposition der Sperrvorrich-
tung 8 in der Bewegungsbahn 21 des abgewinkelten An-
satzes 12 der verschwenkten Kopplungsvorrichtung 7
angeordnet.

[0028] Diese zuletzt genannte Bewegung ist in Figur
6 bereits vollzogen. Die Sperrvorrichtung 8 befindet sich
nach wie vor in ihrer Ruheposition, wohingegen die
Kopplungsvorrichtung 7 um die Schwenkachse 9 ver-
schwenkt ist, was infolge einer manuellen Betatigung der
Handhabe 4 durch einen Benutzer erfolgte. Bei Ver-
schwenkung der Kopplungsvorrichtung 7 um die
Schwenkachse 9 taucht der abgewinkelte Ansatz 12 des
Hebelelements 11 der Kopplungsvorrichtung 8 in die
schlitzformige Ausnehmung 14 bzw. in den Einschnitt 15
der Sperrvorrichtung 8, wobei der abgewinkelte Ansatz
12 des Hebelelements 11 in Figur 6 an der Wandung 18
des Einschnitts 15 anliegt. In Figur 6 ist die Handhabe 4
halbbetatigt, so dass die SchlieBanordnung 5 zur Off-
nung der Tur noch nicht freigegeben ist und sich die
Sperrvorrichtung 8 immer noch in der Ruheposition be-
findet.

[0029] In Figur 7 ist die Handhabe 4 nun vollbetatigt
und damit voll ausgelenkt, wodurch auch die Kopplungs-
vorrichtung 7 voll ausgelenkt sowie verschwenkt ist und
damit die SchlieBanordnung 5 freigegeben ist, so dass
die entsprechende Tir 2 des Kraftfahrzeugs 1 gedffnet
werden kann. Bei vollbetatigter Handhabe 4 ist die Kopp-
lungsvorrichtung 7 maximal um die Schwenkachse 9 ge-
dreht, so dass der abgewinkelte Ansatz 12 nun nicht
mehr nur in die schlitzférmige Ausnehmung 14 bzw. in
den Einschnitt 15 der Sperrvorrichtung 8 eingetaucht ist,
sondern die Sperrvorrichtung 8 in eine erste Blockie-
rungsrichtung 19 (Richtung des Pfeils 20 in Figur 7)
drangt, wodurch die Sperrvorrichtung 8 entgegen dem
Uhrzeigersinn um die Drehachse 16 bei normaler Beta-
tigung der Handhabe 4 durch einen Benutzer gedreht
wird.

[0030] Sobald die Handhabe 4 nicht mehr betatigt ist,
gelangt die Kopplungsvorrichtung 7 automatisch in die
in Figur 5 gezeigte Position zurtick, denn ein elastisches
Federelement, welches in den Figuren nicht naher dar-
gestellt ist, sorgt fur die Riickstellung der Kopplungsvor-
richtung 7 und bringt eine dementsprechende Kraft auf,
durch welche die Kopplungsvorrichtung in die Ausgangs-
position (siehe Figur 5) vorgespannt ist. Fir die Rick-
stellung der Sperrvorrichtung 8 aus der in Figur 7 gezeig-
ten Position ist ein mechanisches Ruckstellelement 22
vorgesehen ist, das eine die Sperrvorrichtung 8 in die
Ruheposition drangende Kraft aufbringt. Das Ruckstell-
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element 22 umfasst ein elastisches Federelement 23,
das sowohl an einem ortsfesten Ansatz 24 des Girifftra-
gers 6 als auch an einem sich mit dem Sperrelement 8
mitbewegenden Anlageelement 25 abgestitzt ist. Bei
Bewegungder Sperrvorrichtung 8 in die erste oder zweite
Blockierungsrichtung bewegt sich das Anlageelement 25
relativ zu dem Ansatz 24 gegen die Kraft des elastischen
Federelements 23.

[0031] Wahrend sich die Figuren 5, 6 und 7 auf Posi-
tionen der Kopplungsvorrichtung 7 und der Sperrvorrich-
tung 8 beziehen, die durch eine manuelle Betatigung der
Handhabe 4 durch einen Benutzer und durch die Inter-
aktion zwischen Kopplungsvorrichtung 7 und Sperrvor-
richtung 8 bewirkt werden (es handelt sich somit um Dar-
stellungen, welche keinen Crashfall darstellen), zeigen
die Figuren 8 und 9 Positionen beider Bauteile wahrend
eines Fahrzeugunfalls. Infolge der Einwirkung einer Be-
schleunigungskraft bei einem Fahrzeugunfall bewegt
sich infolge der Tragheit der Masse nun zuerst die Sperr-
vorrichtung 8 in Abhangigkeit der Richtung, in welche die
Beschleunigungskraft wirkt. In Figur 8 wirkt die Beschleu-
nigungskraft seitlich auf die Tir 2, an welcher die Tur-
griffanordnung 3 vorgesehen ist, in Richtung des Fahr-
zeuginnenraumes ("inboard acceleration"), wohingegen
in Figur 9 die Beschleunigungskraft nach auBen ("out-
board acceleration") und der der Figur 8 zugrunde lie-
genden Beschleunigungskraft entgegengesetzt ist. Die-
se unterschiedliche Richtung der wirkenden Beschleu-
nigungskraft fiihrt zu einer unterschiedlichen Auslenkung
der Sperrvorrichtung 8. So bewirkt in Figur 8 die wirksam
werdende Beschleunigungskraft eine Drehung der
Sperrvorrichtung 8 aus der Ruheposition (siehe Figur 5)
um die Drehachse 16, wobei die Drehbewegung der
Sperrvorrichtung 8 im Uhrzeigersinn in eine zweite Blo-
ckierungsrichtung 26 erfolgt. Durch diese Drehbewe-
gung der Sperrvorrichtung 8 gelangt die schlitzférmige
Ausnehmung 14 bzw. der Einschnitt 15 in dem scheiben-
férmigen Blockierungskorper aus der Bewegungsbahn
21 des abgewinkelten Ansatzes 12 der Kopplungsvor-
richtung 7, so dass eine Betatigung der mit der Kopp-
lungsvorrichtung 7 bewegungsverbundenen Handhabe
4 blockiert ist. Zumindest verhindert die Sperrvorrichtung
8 mit ihrer aus der Bewegungsbahn 21 des Ansatzes 12
gedrehten Ausnehmung 14, dass die Handhabe 4 voll-
betéatigt werden kann, so dass sichergestellt ist, dass die
SchlieRBvorrichtung 5 nicht freigeben wird. Denn der ab-
gewinkelte Ansatz 12 gelangt bei Verschwenkung der
Kopplungsvorrichtung 8 maximal bis an den Umfangs-
rand 27 des scheibenférmigen Blockierungskorpers 13
der Sperrvorrichtung 8, der eine Anschlagflache fir den
abgewinkelten Ansatz 12 des Hebelelements 11 der
Kopplungsvorrichtung 8 darstellt. Die vorstehende Be-
schreibung zu Figur 8 gilt analog auch fiir die in Figur 9
gezeigte Position der Sperrvorrichtung 8, die aber hierbei
aus der Ruheposition in die erste Blockierungsrichtung
19, die der zweiten Blockierungsrichtung 26 entgegen-
gesetzt ist, gedreht ist. Dabei ist die Sperrvorrichtung 8
bei Einwirkung einer Beschleunigungskraft aus der Ru-
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heposition heraus um einen maximal méglichen Dreh-
winkel um die Drehachse 16 drehbar, wodurch ein aus-
reichend langer Stellwegbereich zur Blockierung der
Kopplungsvorrichtung 7 und damit der Handhabe 4 vor-
handenist. In dem dargestellten Ausfiihrungsbeispiel be-
tragt der maximal mégliche Drehwinkel +/-270°. Auch bei
einem Fahrzeugunfallist die Kopplungsvorrichtung 7 und
die Sperrvorrichtung 8 riickstellbar, wozu - wie vorste-
hend bereits ausgefiihrt - ein in den Figuren nicht darge-
stelltes Federelement die Kopplungsvorrichtung 7 in die
Ausgangsposition und das Rickstellelement 22 die
Sperrvorrichtung 8 in die Ruheposition drangt.

[0032] Die Figur 10 zeigt eine perspektivische, vergro-
Rerte Ansicht auf das mechanische Ruckstellelement 22
der Turgriffanordnung 3. Das mechanische Riickstelle-
lement 22 bringt eine Kraft auf, welche die Sperrvorrich-
tung 8 in die Ruheposition drangt. Es liegt somit keine
rastende Sperrvorrichtung vor, sondern vielmehr eine in
ihre Ausgangslage zurlickkehrende Sperrvorrichtung 3.
Das mechanische Riuckstellelement 22 umfasst das
elastische Federelement 23, das mit seinen beiden En-
den sowohl an dem ortsfesten Ansatz 24 des Grifftragers
6 als auch an dem sich mit dem Sperrelement 8 mitbe-
wegenden Anlageelement 25 mit entsprechenden Anla-
geflachen fir die beiden Enden des Federelements 23
abgestutzt ist. Die Bewegung der Sperrvorrichtung 8 in
die erste oder zweite Blockierungsrichtung 19, 26 infolge
der Einwirkung einer Beschleunigungskraft bei einem
Fahrzeugunfall bewegt das Anlageelement 25 relativ zu
dem Ansatz 24 des Grifftrdger 6 gegen die Kraft des elas-
tischen Federelements 23, indem eines der beiden En-
den des Federelements 23 ausgelenkt wird.

[0033] 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
wird dies dadurch ermdglicht, indem die Sperrvorrich-
tung 8 um ihre Drehachse 16 sich drehen kann, so dass
beidseitige Pendelbewegungen, d.h. Drehbewegungen
in entgegen gesetzte Richtungen, der Sperrvorrichtung
8 mdglich sind. Bei den aus dem Stand der Technik be-
kannten Turgriffanordnungen ist der Weg der Auslen-
kung der Sperrvorrichtung, um sich in die Bewegungs-
bahn der Kopplungsvorrichtung zu bewegen, zu gering
ausgefiihrt, was in der Praxis zu Situationen fihrte, in
denen sich die Sperrvorrichtung nach ihrer Auslenkung
infolge von Schwingungen schlagartig zuriickbewegte
und die Kopplungsvorrichtung zeitweise nicht blockiert
war, was zu einer unerwilinschten Betatigung der
SchlieBanordnung und Offnung der Tiir fiihrte. Diese Ge-
fahr besteht bei der vorliegenden Erfindung nun nicht
mehr, denn die Sperrvorrichtung 8 weist einen gréReren
Sperrweg bei Aktivierung auf, der durch die Drehbewe-
gung um 270° um die Drehachse 16 gegeben ist. Mehr
Sperrweg bedeutet gleichzeitig mehr Sperrzeit in eine
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Richtung. Dariiber hinaus ist die Sperrvorrichtung 8 in
zwei zueinander entgegengesetzte Blockierungsrichtun-
gen 19, 26 bewegbar, so dass eine Blockierung der
Handhabe 4 bzw. der Kopplungsvorrichtung 7 auch bei
einem beidseitigen Pendeln bzw. Flattern der Sperrvor-
richtung 8 gegeben ist. Gemal der gezeigten Ausfiih-
rungsform ist die Drehachse 16 der Sperrvorrichtung 8
im Wesentlichen parallel zur Schwenkachse 9 der Kopp-
lungsvorrichtung 7 ausgerichtet. Um die Gangigkeit der
Sperrvorrichtung 8 zu gewahrleisten und somit ein Fest-
setzen der Sperrvorrichtung 8 zu vermeiden bewegt sich
der abgewinkelte Absatz 12 des Hebelelements 11 der
Kopplungsvorrichtung 7 in die Ausnehmung 14 der
Sperrvorrichtung 8 hinein und verdreht die Sperrvorrich-
tung 8 im Normalbetriebsmodus der Handhabe 4, in wel-
cher diese durch einen Benutzer manuell betétig ist. Die
als pendelnde Massensperre ausgestaltete Sperrvor-
richtung 8 kann als einteiliges Kunststoffteil mit Stahlein-
leger oder mit einer Materialanhaufung ausgebildet sein.
[0034] Die vorstehend beschriebene Erfindung ist
selbstverstandlich nicht auf die beschriebene und dar-
gestellte Ausfiihrungsform beschrankt. Es ist ersichtlich,
dass an derinder Zeichnung dargestellten Ausflihrungs-
form zahlreiche, dem Fachmann entsprechend der be-
absichtigten Anwendung naheliegende Abanderungen
vorgenommen werden kénnen, ohne dass dadurch der
Bereich der Erfindung verlassen wird. Dabei gehort zur
Erfindung alles dasjenige, was in der Beschreibung ent-
halten und/oder in der Zeichnung dargestellt ist, ein-
schlieBlich dessen, was abweichend von dem konkreten
Ausfihrungsbeispiel fir den Fachmann naheliegt.

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-
nutzer bewegbar gelagert ist,

- eine schwenkbar am Grifftrager (6) gelagerte
Kopplungsvorrichtung (7), durch die eine Bewe-
gung der Handhabe (4) auf eine fahrzeugseitige
SchlieBanordnung (5) Ubertragbar ist, und

- eine als Massensperre dienende Sperrvorrich-
tung (8), welche bewegbar an dem Girifftrager
(6) gehalten ist und derart ausgebildet ist, dass
sie bei Einwirkung einer Beschleunigungskraft
aufgrund der Tragheit ihrer Masse aus einer Ru-
heposition, in welcher eine Betatigung der
Handhabe (4) moglich ist, in eine erste Blockie-
rungsrichtung (19), in welcher eine Betatigung
der Schliefanordnung (5) durch die Handhabe
(4) und/oder die Kopplungsvorrichtung (7) blo-
ckiert ist, bewegbar ist,
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wobei die Sperrvorrichtung (8) bei Einwirkung einer
Beschleunigungskraft aufgrund der Tragheit ihrer
Masse aus der Ruheposition in eine zweite Blockie-
rungsrichtung (26), in welcher eine Betatigung der
SchlieRanordnung (5) durch die Handhabe (4)
und/oder die Kopplungsvorrichtung (7) blockiert ist,
bewegbar ausgebildet ist, wobei die zweite Blockie-
rungsrichtung (26) der ersten Blockierungsrichtung
(19) entgegengesetzt ist,

dadurch gekennzeichnet, dass

die Kopplungsvorrichtung (7) ein gemeinsam mit ihr
schwenkbares Hebelelement (11) mit einem abge-
winkelten Ansatz (12) aufweist, der bei Verschwen-
kung der Kopplungsvorrichtung (7) infolge einer ma-
nuellen Betatigung der Handhabe (4) in eine schlitz-
férmige Ausnehmung (14) der Sperrvorrichtung (8)
eintaucht, wobei der abgewinkelte Ansatz (12) bei
weiterer, auslenkender Betatigung der Handhabe
(4) gegendie Wandung (18) der schlitzfdrmigen Aus-
nehmung (14) driickt und dabei die Sperrvorrichtung
(8) in eine der beiden Blockierungsrichtungen (19,
26) drangt.

Turgriffanordnung nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Sperrvorrichtung (8) mittels
einer Drehachse (16) drehbar an dem Grifftrager (6)
gelagert ist und dass die Bewegung der Sperrvor-
richtung (8) in die erste und zweite Blockierungsrich-
tung (19, 26) eine Drehbewegung ist.

Turgriffanordnung nach Anspruch 2, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Sperrvorrichtung (8) bei
Einwirkung einer Beschleunigungskraft aus der Ru-
heposition heraus um +/-270° um die Drehachse
(16) drehbar ist.

Turgriffanordnung nach einem der vorhergehenden
Anspriche, dadurch gekennzeichnet, dass eine
Schwenkbewegung der Kopplungsvorrichtung (7)
infolge einer manuellen Betatigung der Handhabe
(4) eine Bewegung der Sperrvorrichtung (8) in eine
der beiden Blockierungsrichtungen (19, 26) ohne
Blockierung der Handhabe (4) und/oder der Kopp-
lungsvorrichtung (7) bewirkt.

Turgriffanordnung nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Sperrvorrichtung (8) einen
scheibenférmigen Blockierungskérper (13) auf-
weist, in welchem die schlitzférmige Ausnehmung
(14) als ein radial verlaufender Einschnitt (15), inden
der abgewinkelte Ansatz (12) der Kopplungsvorrich-
tung (7) einschwenken kann, ausgebildet ist.

Turgriffanordnung nach einem der vorhergehenden
Anspriche, dadurch gekennzeichnet, dass die
Kopplungsvorrichtung (7) um eine Schwenkachse
(9) schwenkbar an dem Girifftrager (6) gelagert ist,
wobei die Drehachse (16) der Sperrvorrichtung (8)
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im Wesentlichen parallel zur Schwenkachse (9) der
Kopplungsvorrichtung (7) ausgerichtet ist.

Turgriffvorrichtung nach einem der vorhergehenden
Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass ein
mechanisches Ruckstellelement (22) vorgesehen
ist, das eine die Sperrvorrichtung (8) in die Ruhepo-
sition dradngende Kraft aufbringt.

Turgriffanordnung nach Anspruch 7, dadurch ge-
kennzeichnet, dass das mechanische Riickstelle-
lement (22) ein elastisches Federelement (23) um-
fasst, das sowohl an einem ortsfesten Ansatz (24)
des Grifftragers (6) als auch an einem sich mit dem
Sperrelement (8) mitbewegenden Anlageelement
(25) abgestutzt ist, wobei sich bei Bewegung der
Sperrvorrichtung (8) in die erste oder zweite Blockie-
rungsrichtung (19, 26) das Anlageelement (25) re-
lativ zu dem Ansatz (24) gegen die Kraft des elasti-
schen Federelements (23) bewegt.

Claims

A door handle arrangement for a motor vehicle, hav-
ing:

- a frame-like handle support (6),

-amanually operated grip (4), which is mounted
on the handle support (6) such that said grip can
be moved by a user in order to open a door (2)
or hatch of the motor vehicle (1),

- a coupling device (7), which is mounted pivot-
ably on the handle support (6) and by means of
which a movement of the grip (4) can be trans-
mitted to a closing arrangement (5) on the vehi-
cle side, and

- alocking device (8), which acts as a mass lock,
is held movably on the handle support (6) and
is formed such that it can be moved under the
effect of an acceleration force, owing to the in-
ertia of the mass thereof, from a rest position, in
which operation of the grip (4) is possible, in a
first blocking direction (19), in which operation
of the closing arrangement (5) by means of the
grip (4)and/orthe coupling device (7) is blocked,

wherein the locking device (8) is formed such that it
can be moved under the effect of an acceleration
force, owing to the inertia of the mass thereof, from
the rest position in a second blocking direction (26),
in which operation of the closing arrangement (5) by
means of the grip (4) and/or the coupling device (7)
is blocked, wherein the second blocking direction
(26)is oriented opposite to the first blocking direction
(19)

characterised in that

the coupling device (7) has a lever element (11),
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which can be pivoted together with it and has an
angled step (12), which passes into a slot-like recess
(14) in the locking device (8) when the coupling de-
vice (7) pivots as a result of manual operation of the
grip (4), wherein the angled step (12) presses
against the wall (18) of the slot-like recess (14) on
further, deflecting operation of the grip (4) and in the
process displaces the locking device (8) in one of
the two blocking directions (19, 26).

The door handle arrangement according to Claim 1,
characterised in that

the locking device (8) is mounted rotatably on the
handle support (6) by means of a rotation axis (16)
and the movement of the locking device (8) in the
first and second blocking directions (19, 26) is a ro-
tary movement.

The door handle arrangement according to Claim 2,
characterised in that

the locking device (8) can be rotated about the rota-
tion axis (16) by +/-270° out of the rest position under
the effect of an acceleration force.

A door handle arrangement according to any one of
the preceding claims,

characterised in that

a pivot movement of the coupling device (7) as a
result of manual operation of the grip (4) effects a
movement of the locking device (8) in one of the two
blocking directions (19, 26) without blocking the grip
(4) and/or the coupling device (7).

The door handle arrangement according to Claim 1,
characterised in that

the locking device (8) has a disc-shaped blocking
body (13), in which the slot-like recess (14) is formed
as a radial cut-out (15), into which the angled step
(12) of the coupling device (7) can pivot.

The door handle arrangement according to any one
of the preceding claims,

characterised in that

the coupling device (7) is mounted on the handle
support (6) such that said coupling device can pivot
about a pivot axis (9), wherein the rotation axis (16)
of the locking device (8) is aligned substantially par-
allel to the pivot axis (9) of the coupling device (7).

The door handle device according to any one of the
preceding claims,

characterised in that

a mechanical restoring element (22) is provided,
which applies a force that displaces the locking de-
vice (8) into the rest position.

The door handle arrangement according to Claim 7,
characterised in that
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the mechanical restoring element (22) comprises an
elastic spring element (23), which is supported both
on a stationary step (24) of the handle support (6)
and on a rest element (25), which moves with the
locking element (8), wherein the rest element (25)
moves relative to the step (24) counter to the force
of the elastic spring element (23) when the locking
device (8) moves in the first or second blocking di-
rection (19, 26).

Revendications

Ensemble de poignée de portiére, destiné a un vé-
hicule, comportant :

- un support de poignée (6) en forme de cadre,
- une manette (4) a actionnement manuel, qui
est logée en étant mobile sur le support de poi-
gnée (6), pour I'ouverture d’'une portiere (2) ou
d’'un hayon du véhicule automobile (1) par un
utilisateur,

- un dispositif d’accouplement (7) logé de ma-
niére pivotante sur le support de poignée (6),
grace auquel un déplacement de la manette (4)
est transmissible sur un ensemble de fermeture
(5) se trouvant sur le véhicule, et

- un dispositif de blocage (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, du fait de I'inertie de sa masse, il soit
mobile d’'une position de repos, dans laquelle
un actionnement de la manette (4) est possible,
dans une premiére direction de blocage (19),
dans laquelle un actionnement de I'ensemble
de fermeture (5) par la manette (4) et/ou par le
dispositif d’accouplement (7) est bloqué,

sous l'effet d’'une force d’accélération, du fait de
I'inertie de samasse, le dispositifde blocage (8) étant
congu en étant mobile de la position de repos dans
une deuxiéme direction de blocage (26), dans la-
quelle un actionnement de I'ensemble de fermeture
(5) par la manette (4) et/ou par le dispositif d’accou-
plement (7) est bloqué, la deuxieme direction de blo-
cage (26) étant opposée a la premiére direction de
blocage (19),

caractérisé en ce que

le dispositif d’accouplement (7) comporte un élé-
ment formant levier (11), susceptible de pivoter con-
jointement avec ce dernier, pourvu d’'un embout (12)
coudé, qui lors d’'un pivotement du dispositif d’ac-
couplement (7) suite a un actionnement manuel de
la manette (4) plonge dans un évidement (14) en
forme de fente du dispositif de blocage (8), lors de
la poursuite de I'actionnementen déviation de la ma-
nette (4), 'embout (12) coudé appuyant contre la
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paroi (18) de I'évidement (14) en forme de fente et
poussant a cet effet le dispositif de blocage (8) dans
I'une des deux directions de blocage (19, 26).

Ensemble de poignée de portiére selon la revendi-
cation 1, caractérisé en ce que le dispositif de blo-
cage (8) est logé de maniére rotative au moyen d’'un
axe de rotation (16) sur le support de poignée (6) et
en ce que le déplacement du dispositif de blocage
(8) dans les premiéere et deuxiéme directions de blo-
cage (19, 26) est un déplacement en rotation.

Ensemble de poignée de portiére selon la revendi-
cation 2, caractérisé en ce que sous l'effet d'une
force d’accélération, le dispositif de blocage (8) est
rotatif hors de la position de repos, de +/- 270 ° autour
de I'axe de rotation (16).

Ensemble de poignée de portiere selon I'une quel-
conque des revendications précédentes, caractéri-
sé en ce qu’un déplacement en pivotement du dis-
positif d’accouplement (7) suite a un actionnement
manuel de la manette (4) provoque un déplacement
du dispositif de blocage (8) dans I'une des deux di-
rections de blocage (19, 26) sans blocage de la ma-
nette (4) et/ou du dispositif d’accouplement (7).

Ensemble de poignée de portiére selon la revendi-
cation 1, caractérisé en ce que le dispositif de blo-
cage (8) comporte un corps de blocage (13) en forme
de disque, dans lequel I'évidement (14) en forme de
fente est congu sous la forme d’une incision (15)
s’écoulant en direction radiale, dans laquelle I'em-
bout (12) coudé du dispositif d’accouplement (7) est
susceptible de pivoter.

Ensemble de poignée de portiere selon I'une quel-
conque des revendications précédentes, caractéri-
sé en ce que le dispositif d’accouplement (7) est
logé sur le support de poignée (6) en étant suscep-
tible de pivoter autour d’'un axe de pivotement (9),
'axe de rotation (16) du dispositif de blocage (8)
étant orienté sensiblement a la paralléle de I'axe de
pivotement (9) du dispositif d’accouplement (7).

Dispositif de poignée de portiere selon I'une quel-
conque des revendications précédentes, caractéri-
sé en ce qu’il est prévu un élément de rappel (22)
mécanique, qui applique une force poussant le dis-
positif de blocage (8) dans la position de repos.

Ensemble de poignée de portiére selon la revendi-
cation 7, caractérisé en ce que I'élément de rappel
(22) mécanique comprend un élément a ressort (23)
élastique, qui s’appuie aussi bien surun embout (24)
stationnaire du supportde poignée (6) qu’également
sur un élément d’appui (25) qui se déplace conjoin-
tement avec I'élément de blocage (8), lors du dépla-
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cement du dispositif de blocage dans la premiére ou
la deuxiéme direction de blocage (19, 26) I'élément
d’appui (25) se déplagant par rapport a 'embout (24)
a I'encontre de la force de I'élément a ressort (23)
élastique.
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