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(54) GRIFFANORDNUNG EINES KRAFTFAHRZEUGS

(57) Die Erfindung betrifft eine Griffanordnung (3) ei-
nes Kraftfahrzeugs (1), aufweisend ein Trägerelement
(6), ein zwischen einer Grundstellung und einer Ausstell-
stellung gelagertes Antriebselement (7), einen Türgriff
(4), welcher eine Einfahrstellung und in einem Normal-
betrieb eine Bereitschaftsstellung einnehmen kann und
welcher ein erstes Längsende (8) und ein zweites Längs-
ende (8) aufweist, einen Antriebshebel (10) und einen
Bewegungshebel (11), mit welchem das zweite Längs-

ende (9) des Türgriffs (4) verbunden ist und welcher mit
dem Antriebshebel (10) bewegungsgekoppelt ist, wobei
der Türgriff (4) zur manuellen Betätigung an seinem ers-
ten Längsende (8) über eine Schwenkachse (19) derart
drehbar an dem Antriebshebel (10) und derart relativ zu
dem Antriebshebel (10) verschwenkbar gelagert ist, dass
das zweite Längsende (9) des Türgriffs (4) in die Aus-
stellrichtung (14) verschwenkbar anordenbar ist.
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft eine Griffanordnung eines
Kraftfahrzeugs, aufweisend ein an einer Fahrzeugtür be-
festigbares Trägerelement, ein an dem Trägerelement
zwischen einer Grundstellung und einer Ausstellstellung
gelagertes Antriebselement, einen Türgriff, welcher eine
Einfahrstellung, in welcher der Türgriff strakbündig mit
der Außenseite der Fahrzeugtür verlaufend angeordnet
ist, und in einem Normalbetrieb mit Hilfe des Antriebse-
lements eine Bereitschaftsstellung, in welcher der Tür-
griff zur Betätigung gegenüber der Außenseite der Fahr-
zeugtür in eine Ausstellrichtung ausgestellt angeordnet
ist, einnehmen kann und welcher ein erstes Längsende
und ein zweites Längsende aufweist.
[0002] Derartige Griffanordnungen mit einem in einer
Einfahrstellung strakbündig bzw. flächenbündig ange-
ordneten und in einer Bereitschaftsstellung parallel zu
der Außenseite ausgestellt angeordneten Türgriff sind
aus dem Stand der Technik bekannt. In einem Normal-
betrieb bewegt dabei das Antriebselement einen an dem
Trägerelement gelagerten und mit dem ersten Längsen-
de des Türgriffs verbundenen Antriebshebel, um den
Türgriff in seine Bereitschaftsposition auszufahren, in
welcher ein Benutzer den Türgriff dann zur Öffnung einer
Fahrzeugtür manuell betätigen kann. Dabei ist das zwei-
te Längsende des Türgriffs meist mit einem mehrteilig
aufgebauten Hebelsystem verbunden, welches dafür
sorgt, dass das zweite Längsende des Türgriffs der Be-
wegung des ersten Längsendes folgt und ebenfalls aus-
fährt. Das Hebelsystem ist hierbei von dem Antriebshe-
bel entkoppelt, so dass bei einem Fahrzeugunfall stets
die Gefahr besteht, dass aufgrund einer bei dem Fahr-
zeugunfall erzeugten Beschleunigungskraft der Türgriff
in eine Position gelangt, in welcher eine unerwünschte
Öffnung der Fahrzeugtür erfolgt. Aus diesem Grund sind
Sperren und Ausgleichsgewichte bei bekannten Griffa-
nordnungen vorgesehen, welche die Anzahl der Bauteile
und damit die Kosten in die Höhe treiben und welche den
erforderlichen Einbauraum der Griffanordnung in nach-
teiliger Weise erhöht.
[0003] Aufgabe der Erfindung ist es daher, eine Grif-
fanordnung eines Kraftfahrzeugs bereitzustellen, bei
welcher die vorstehend genannten Nachteile vermieden
werden und welche sich dennoch durch eine hohe Si-
cherheit im Fall eines Fahrzeugunfalls auszeichnet.
[0004] Diese Aufgabe wird erfindungsgemäß gelöst
durch eine Einstellvorrichtung mit den Merkmalen ge-
mäß dem Anspruch 1.
[0005] Die erfindungsgemäße Griffanordnung eines
Kraftfahrzeugs weist ein an einer Fahrzeugtür befestig-
bares Trägerelement, ein an dem Trägerelement zwi-
schen einer Grundstellung und einer Ausstellstellung ge-
lagertes Antriebselement, einen Türgriff, welcher eine
Einfahrstellung, in welcher der Türgriff strakbündig mit
der Außenseite der Fahrzeugtür verlaufend angeordnet
ist, und in einem Normalbetrieb mit Hilfe des Antriebse-
lements eine Bereitschaftsstellung, in welcher der Tür-

griff zur Betätigung gegenüber einer Außenseite der
Fahrzeugtür in eine Ausstellrichtung ausgestellt ange-
ordnet ist, einnehmen kann und welcher ein erstes
Längsende und ein zweites Längsende aufweist, einen
mit dem Antriebselement bewegungsgekoppelten und
an dem Trägerelement zwischen einer Ruhestellung, in
welcher der Türgriff in seiner Einfahrstellung angeordnet
ist, und einer Ausfahrstellung, in welcher der Türgriff in
seiner Bereitschaftsstellung angeordnet ist, bewegbar
gelagerten Antriebshebel und einen an dem Trägerele-
ment schwenkbar gelagerten Bewegungshebel auf, mit
welchem das zweite Längsende des Türgriffs verbunden
ist und welcher mit dem Antriebshebel bewegungsge-
koppelt ist. Der Türgriff ist zur manuellen Betätigung an
seinem ersten Längsende über eine Schwenkachse der-
art drehbar an dem Antriebshebel und/oder derart relativ
zu dem Antriebshebel verschwenkbar gelagert, dass das
zweite Längsende in Ausstellrichtung verschwenkbar
ausgestellt anordenbar ist.
[0006] Vorteilhafte und zweckmäßige Ausgestaltun-
gen und Weiterbildungen der Erfindung ergeben sich aus
den entsprechenden Unteransprüchen.
[0007] Durch die Erfindung wird eine Griffanordnung
eines Kraftfahrzeugs zur Verfügung gestellt, welche sich
durch einen funktionsgerechten und kostengünstigen
Aufbau auszeichnet und welche ein hohes Maß an Funk-
tionalität aufweist. Dadurch, dass das erste Längsende
des Türgriffs um die Schwenkachse rotierbar bzw. dreh-
bar gelagert ist und relativ zu dem Antriebshebel bewegt
werden kann, erfolgt die manuelle Handhabung des Tür-
griffs nach Art eines Rotationstürgriffs, bei welchem zur
Öffnung der Fahrzeugtür ein Benutzer an dem Türgriff
zieht und dadurch das zweite Längsende ausge-
schwenkt wird, bis die Öffnung der Fahrzeugtür erfolgt.
Dabei erfolgt dieser manuelle Öffnungsvorgang sowohl
in einem Normalbetrieb als auch in einem stromlosen
Notbetrieb der Griffanordnung, so dass auf vorteilhafte
Weise identische Bauteile für den Öffnungsvorgang ver-
wendet werden und damit die Anzahl der Bauteile auf
ein Minimum beschränkt wird.
[0008] Im Hinblick auf die Sicherheit der Griffanord-
nung im Fall eines Fahrzeugunfalls sieht die Erfindung
in Ausgestaltung vor, dass das Antriebselement in seiner
Grundstellung den Antriebshebel in seiner Ruhestellung
haltend ausgebildet ist. Das Antriebselement ist eine Be-
wegung des Antriebshebels aus seiner Ruhestellung
heraus blockierend ausgebildet, so dass der Türgriff in
seinem eingefahrenen Zustand bzw. in seiner Einfahr-
stellung festgehalten ist.
[0009] Für einen minimalen Bauraum sieht die Erfin-
dung in weiterer Ausgestaltung vor, dass das Antriebse-
lement eine nach Art eines Exzenters ausgebildete Steu-
erscheibe, welche bei einer Bewegung des Antriebsele-
ments aus der Grundstellung in die Ausstellstellung den
Antriebshebel aus seiner Ruhestellung in die Ausfahr-
stellung drängend ausgebildet ist, und einen Sperrha-
ken, welcher in der Grundstellung des Antriebselements
mit dem Antriebshebel in Eingriff steht und welcher in der
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Ausstellstellung des Antriebselements außer Eingriff mit
dem Antriebshebel steht, aufweist. Folglich ist das An-
triebselement zum Bewegen des Antriebshebels und
zum Sperren des Antriebshebels ausgebildet.
[0010] Wenngleich die rotatorische Handhabung des
Türgriffs bei der erfindungsgemäßen Griffanordnung so-
wohl im Fall eines Normalbetriebs als auch im Fall eines
stromlosen Notbetriebs, bei welchem der Türgriff nicht
in seine Bereitschaftsstellung motorisch bewegt werden
kann, identisch ist, so ist die Stellung des Türgriffs je
nach Fall unterschiedlich. Die Erfindung sieht in Ausge-
staltung vor, dass in einem Normalbetrieb bei einer ma-
nuellen Betätigung der Türgriff aus seiner Bereitschafts-
stellung in eine Betätigungsstellung, in welcher das zwei-
te Längsende des ausgefahrenen Türgriffs um die
Schwenkachse nach Art eines Rotationstürgriffs ausge-
schwenkt angeordnet ist, bewegt wird. Hingegen ist in
einem Notbetrieb der Türgriff aus der Einfahrstellung in
eine Kippstellung bewegbar, in welcher das erste Längs-
ende des eingefahrenen Türgriffs um die Schwenkachse
rotiert bzw. gedreht angeordnet ist und in welcher das
zweite Längsende aus der Außenseite hervorstehend in
Richtung der Ausstellrichtung ausgeschwenkt angeord-
net ist, wobei in der Kippstellung der Türgriff zumindest
abschnittsweise von einem Benutzer hintergreifbar an-
geordnet ist.
[0011] Für den Fall, bei welchen das Öffnen der Fahr-
zeugtür sowohl in dem Normalbetrieb als auch in dem
Notbetrieb über eine entsprechende Mechanik erfolgt,
sieht die Erfindung in weiterer Ausgestaltung vor, dass
an dem Trägerelement ein mechanisches Türöffnungs-
element schwenkbar gelagert ist, wobei bei einer Aus-
schwenkbewegung des zweiten Längsendes des Tür-
griffs der Bewegungshebel das mechanische Türöff-
nungselement aus einer Neutralstellung in eine die Fahr-
zeugtür öffnende Öffnungsstellung drängend ausgebil-
det ist.
[0012] Von besonderem Vorteil ist es in Ausgestaltung
der Erfindung, wenn der Antriebshebel und der Bewe-
gungshebel über ein Koppelgestänge bewegungskop-
pelt miteinander verbunden sind. Auf diese Weise liegt
ein gekoppeltes System vor, so dass bei Blockierung ei-
ner Bewegung des Antriebshebels gleichzeitig auch eine
Bewegung des Bewegungshebels gesperrt ist, so dass
der Türgriff in seiner eingefahrenen Einfahrstellung ge-
genüber etwaigen Beschleunigungskräften im Fall eines
Fahrzeugunfalls sicher fixiert ist.
[0013] Die Erfindung sieht in weiterer Ausgestaltung
vor, dass das Koppelgestänge an einem Längsende,
welches mit dem Antriebshebel bewegungsgekoppelt ist,
eine Führungsausnehmung aufweist, in welcher ein an
dem Antriebshebel ausgebildeter Achszapfen angeord-
net ist, wobei in einem Notbetrieb die Führungsausneh-
mung eine Bewegung des Bewegungshebels bei einer
Bewegung des Türgriffs aus einer Kippstellung in eine
Notbetätigungsstellung erlaubend ausgebildet ist. Die
Bewegungskopplung über das Koppelgestänge weist
somit einen Freiheitsgrad auf, welcher aber lediglich bei

einem Notbetrieb und nicht bei einem Normalbetrieb
wirksam wird.
[0014] Schließlich sieht die Erfindung in Ausgestaltung
vor, dass der Bewegungshebel ein Massenausgleichs-
element aufweist, welches im Crashfall einer auf den Tür-
griff wirkenden Beschleunigungskraft entgegenwirkend
und den in dem Normalbetrieb in seiner Bereitschafts-
stellung angeordneten Türgriff in seiner Bereitschafts-
stellung haltend ausgebildet ist.
[0015] Es versteht sich, dass die vorstehend genann-
ten und nachstehenden noch zu erläuternden 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 Ansprüche definiert.
[0016] Weitere Einzelheiten, Merkmale und Vorteile
des Gegenstandes der Erfindung ergeben sich aus der
nachfolgenden Beschreibung im Zusammenhang mit der
Zeichnung, in der ein beispielhaftes bevorzugtes Aus-
führungsbeispiel der Erfindung dargestellt ist.
[0017] In der Zeichnung zeigt:

Figur 1 eine schematische Seitenansicht eines Kraft-
fahrzeugs mit mehreren erfindungsgemäßen Griffa-
nordnungen,
Figur 2 eine perspektivische Ansicht der erfindungs-
gemäßen Griffanordnung mit einem in einer Einfahr-
stellung strakbündig bzw. flächenbündig mit einer
Außenseite einer Fahrzeugtür verlaufend angeord-
neten Türgriff,
Figur 3 eine Perspektivansicht der erfindungsgemä-
ßen Griffanordnung mit dem in einer Ausfahrstellung
und gegenüber der Außenseite der Fahrzeugtür
ausgestellt angeordneten Türgriff,
Figur 4 eine perspektivische Vorderansicht auf die
erfindungsgemäße Griffanordnung,
Figur 5 eine perspektivische Rückansicht auf die er-
findungsgemäße Griffanordnung,
Figur 6 eine Draufsicht auf die erfindungsgemäße
Griffanordnung, bei welcher der Türgriff in einer Ein-
fahrstellung angeordnet ist,
Figur 7 eine Draufsicht auf die erfindungsgemäße
Griffanordnung in einem Normalbetrieb, bei welcher
der Türgriff in einer Bereitschaftsstellung angeord-
net ist,
Figur 8 eine Draufsicht auf die erfindungsgemäße
Griffanordnung in einem Normalbetrieb, bei welcher
der Türgriff in einer zur Öffnung einer Fahrzeugtür
dienenden Betätigungsstellung angeordnet ist,
Figur 9 eine Draufsicht auf die erfindungsgemäße
Griffanordnung in einem Notbetrieb, bei welcher der
Türgriff in einer Kippstellung angeordnet ist,
Figur 10 eine Draufsicht auf die erfindungsgemäße
Griffanordnung in einem Notbetrieb, bei welcher der
Türgriff in einer zur Öffnung einer Fahrzeugtür die-
nenden Notbetätigungsstellung angeordnet ist, und
Figur 11 eine perspektivische Seitenansicht auf die
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erfindungsgemäße Griffanordnung für einen Türöff-
nungsvorgang.

[0018] In der Figur 1 ist ein Kraftfahrzeug 1 in Form
eines PKWs exemplarisch dargestellt, welches in dem
Beispiel über vier Fahrzeugtüren 2 (zwei davon sind aus
Figur 1 ersichtlich) verfügt, die über eine jeweilige Grif-
fanordnung 3 und insbesondere mit Hilfe eines Türgriffs
4 der Griffanordnung 3 geöffnet werden können. Die
Fahrzeugtüren 2 werden über ein jeweiliges Türschloss
fest verschlossen und können von außen über eine je-
weilige Bewegung des Türgriffs 4 geöffnet werden. Im
Sinne der Erfindung kann die Griffanordnung nicht nur
bei Fahrzeugtüren 2, sondern auch bei jeder Art von
Klappen von Kraftfahrzeugen 1 zum Einsatz kommen.
[0019] Die Figuren 2 und 3 zeigen in jeweils perspek-
tivischer Ansicht eine der Fahrzeugtüren 2 und den zum
Öffnen der Fahrzeugtür 2 dienenden Türgriff 4, wobei
der Türgriff 4 in der Figur 2 in einer Einfahrstellung und
der Figur 3 in einer ausgefahrenen Bereitschaftsstellung
angeordnet gezeigt ist. Wie der Figur 2 zu entnehmen
ist, ist der Türgriff 4 in seiner Einfahrstellung in etwa bün-
dig zu einer Außenseite 5 der Fahrzeugtür 2, d.h. strak-
bündig bzw. flächenbündig, angeordnet. In dieser Stel-
lung befindet sich der Türgriff 4 in seiner Einfahrstellung,
in welcher er nicht gebraucht wird. Aus der in der Figur
2 gezeigten Einfahrstellung ist der Türgriff 4 in eine in
der Figur 3 gezeigte Bereitschaftsstellung überführbar,
in welcher der Türgriff 4 gegenüber der Außenseite 5 der
Fahrzeugtür 2 vorsteht und im Vergleich zu der Einfahr-
stellung ausgestellt angeordnet ist. Demnach ist der Tür-
griff 4 in der Ausfahrstellung aus der Fahrzeugtür 2 her-
vorstehend angeordnet, indem der Türgriff 4 zuvor in eine
Ausstellrichtung 14 bewegt wurde. In der vorstehenden
oder aus der Außenseite 5 ausgefahrenen Bereitschafts-
stellung kann ein Benutzer den Türgriff 4 hintergreifen
und betätigen bzw. handhaben, um die Fahrzeugtür 2 zu
öffnen. Die Griffanordnung 3 weist ein Trägerelement 6
auf, welches an der Fahrzeugtür 2 befestigbar ist. Aus
Gründen der Übersichtlichkeit ist das Trägerelement 6
in den Figuren 4 bis 11 nicht gezeigt.
[0020] Nachstehend wird Bezug auf die Figuren 4 bis
11 genommen, um den Aufbau der erfindungsgemäßen
Griffanordnung 3 und deren Funktionsweise zu erläu-
tern. Die erfindungsgemäße Griffanordnung 3 weist ein
bewegbar an dem Trägerelement 6 gelagertes Antrieb-
selement 7, den Türgriff 4, welcher ein erstes Längsende
8 und ein zweites Längsende 9 aufweist, einen bewegbar
an dem Trägerelement 6 gelagerten Antriebshebel 10,
einen Bewegungshebel 11 und ein Koppelgestänge 12
auf. Das Antriebselement 7 kann von einem Aktuator
drehbar angetrieben werden, wobei das Antriebselement
7 an dem Trägerelement 6 zwischen einer in Figur 6 ge-
zeigten Grundstellung und einer zum Beispiel in Figur 7
gezeigten Ausstellstellung bewegbar ist. Das Antriebse-
lement 7 weist eine nach Art eines Exzenters ausgebil-
dete Steuerscheibe 15 (siehe beispielsweise Figuren 4,
5 und 6) auf. Der Radius des Außenumfangs der Steu-

erscheibe 15 ist dabei derart veränderlich ausgebildet,
dass in der Grundstellung des Antriebselements 7 der
kleinste Außenumfang der Steuerscheibe 15 im Bereich
eines Betätigungsansatzes 16 des Antriebshebels 10 an-
geordnet ist. Der Betätigungsansatz 16 des Antriebshe-
bels 10 ist zum Beispiel aus der Figur 5 ersichtlich. Die
Steuerscheibe 15 weist ferner an ihrem Außenumfang
einen Sperrhaken 17 auf. Der Sperrhaken 17 steht in der
Grundstellung des Antriebselements 7 mit dem Antriebs-
hebel 10 in Eingriff, wie es zum Beispiel Figur 6 zeigt,
wobei der Sperrhaken 17 in der in Figur 7 gezeigten Aus-
stellstellung des Antriebselements 7 außer Eingriff mit
dem Antriebshebel 10 steht. Somit ist das Antriebsele-
ment 7 in seiner Grundstellung den Antriebshebel 10 in
seiner Ruhestellung haltend ausgebildet. Bei Drehung
der Steuerscheibe 15 gelangt der Sperrhaken 17 außer
Eingriff mit dem Antriebshebel 10, wobei gleichzeitig der
Außenumfang der Steuerscheibe 15 mit größerem Ra-
dius in Anlage an den Betätigungsansatz 16 gelangt und
dadurch gegen den Betätigungsansatz 16 drängt, wo-
durch der Antriebshebel 10 um eine an dem Trägerele-
ment 6 gelagerte Drehachse 18 dreht. Folglich ist das
Antriebselement 7 bei seiner Bewegung aus der Grund-
stellung in die Ausstellstellung den Antriebshebel 10 aus
einer Ruhestellung (siehe zum Beispiel Figur 6) in eine
Ausfahrstellung (siehe zum Beispiel Figur 7) drängend
ausgebildet. Aufgrund der Kopplung zwischen dem An-
triebshebel 10 und dem Sperrhaken 17 befindet sich der
Antriebshebel 10 in seiner in Figur 6 gezeigten Ruhestel-
lung, wenn das Antriebselement 7 in seiner in Figur 6
gezeigten Grundstellung angeordnet ist. Wenn das An-
triebselement 7 in seiner in Figur 7 gezeigten Ausstell-
stellung angeordnet ist, dann ist der Antriebshebel 10 in
seiner in Figur 7 gezeigten Ausfahrstellung angeordnet.
[0021] Der drehbar um die Drehachse 18 gelagerte An-
triebshebel 10 und das erste Längsende 8 des Türgriffs
4 sind über eine Schwenkachse 19 miteinander gelenkig
verbunden, so dass der Türgriff 4 an seinem ersten
Längsende 8 relativ zu dem Antriebshebel 10 drehbar
ist. Das zweite Längsende 9 des Türgriffs 4 ist mit dem
Bewegungshebel 11 gekoppelt. Der Bewegungshebel
11 ist dabei um eine Achse 20 drehbar an dem Trägere-
lement 6 gelagert. Das freie Ende des Bewegungshebels
11 weist einen Kopplungszapfen 21 auf, welcher in einer
an dem zweiten Längsende 9 des Türgriffs 4 ausgebil-
deten Aussparung 22 bewegbar geführt ist, so dass das
zweite Längsende 9 des Türgriffs 4 und der Bewegungs-
hebel 11 relativ zueinander bewegbar sind, wobei diese
Bewegung eine rotatorische und/oder aufgrund der Aus-
sparung 22 eine lineare Bewegung sein kann.
[0022] Wie den Figuren 4 bis 11 ferner zu entnehmen
ist, sind der Antriebshebel 10 und der Bewegungshebel
11 über das Koppelgestänge 12 bewegungskoppelt mit-
einander verbunden. Das Koppelgestänge 12 ist dabei
mit dem Bewegungshebel 11 gelenkig verbunden, wobei
der Gelenkpunkt dieser Verbindung beabstandet zu der
Achse 20 angeordnet ist. Das Koppelgestänge 12 weist
an einem Längsende 23, welches mit dem Antriebshebel
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10 bewegungsgekoppelt ist, eine Führungsausnehmung
24 auf. In dieser Führungsausnehmung 24 ist ein an dem
Antriebshebel 10 ausgebildeter Achszapfen 25 angeord-
net, so dass eine Relativbewegung zwischen dem Kop-
pelgestänge 12 und dem Antriebshebel 7 möglich ist.
Wie ferner aus der Figur 11 ersichtlich ist, weist der Be-
wegungshebel 11 ein Massenausgleichselement 26 auf,
welches im Crashfalls einer auf den Türgriff 4 wirkenden
Beschleunigungskraft entgegenwirkend und den in dem
Normalbetrieb in seiner Bereitschaftsstellung angeord-
neten Türgriff 4 in seiner Bereitschaftsstellung haltend
ausgebildet ist. Schließlich ist der Figur 11 auch ein me-
chanisches Türöffnungselement 27 zu entnehmen, wel-
ches an dem Trägerelement 6 schwenkbar gelagert ist.
Bei einer Ausschwenkbewegung des zweiten Längsen-
des 9 des Türgriffs 4 ist der Bewegungshebel 11 das
mechanische Türöffnungselement 27 aus einer Neutral-
stellung in eine die Fahrzeugtür 2 öffnende Öffnungsstel-
lung drängend ausgebildet. Der Bewegungshebel 11
drängt somit gegen das mechanische Türöffnungsele-
ment 27 und bewegt dieses aus seiner Neutralstellung
in die Öffnungsstellung, wobei das mechanische Türöff-
nungselement 27 mit einem Bowdenzug verbunden ist,
so dass das Öffnen einer Tür auf bekannte Weise erfolgt.
[0023] Nachstehend wird die Funktionsweise der er-
findungsgemäßen Griffanordnung 3 beschrieben.
[0024] Die Figuren 6, 7 und 8 zeigen einen Normalbe-
trieb der Griffanordnung 3, wobei der Türgriff 4 in Figur
7 in seiner Einfahrstellung, in Figur 8 in seiner Bereit-
schaftsstellung und in Figur 9 in seiner Betätigungsstel-
lung angeordnet ist.
[0025] In Figur 6 ist das Antriebselement 7 in seiner
Grundstellung angeordnet, in welcher der Sperrhaken
17 mit dem Antriebshebel 10 in Eingriff steht, so dass in
einem Crashfall der Türgriff 4 gegenüber einer uner-
wünschten Betätigung infolge einer auf die Griffanord-
nung einwirkenden Beschleunigungskraft gesichert ist.
Ebenso hält in dieser Stellung das Koppelgestänge 12
das zweite Ende 9 des Türgriffs 4 in der Einfahrstellung,
so dass das gesamte System der Griffanordnung 3 ge-
sichert ist.
[0026] In Figur 7 ist die Griffanordnung nun in Betrieb
und befindet sich in einem Normalbetrieb. Dabei dreht
das Antriebselement 7, so dass der Sperrhaken 17 zu-
nächst außer Eingriff mit dem Antriebshebel 10 gelangt
und anschließend die Steuerscheibe 15 mit ihrem an-
steigenden Radius am Außenumfang den Antriebshebel
10 um die Drehachse 18 dreht. Durch die Drehbewegung
des Antriebshebels 10 wird das erste Längsende 8 des
Türgriffs 4 aus der Einfahrstellung gedrängt. Ferner
drängt der Achszapfen 25 gegen das Ende der Füh-
rungsausnehmung 24 in dem Koppelgestänge 12, so
dass das Koppelgestänge 12 den Bewegungshebel 11
um seine Achse 20 dreht. Dadurch wird dann das zweite
Ende 9 des Türgriffs 4 gleichzeitig zu dem ersten Längs-
ende 8 in die Ausstellrichtung 14 ausgefahren, so dass
der Türgriff 4 insgesamt in seine Bereitschaftsstellung
angeordnet ist.

[0027] In der Bereitschaftsstellung des Türgriffs 4 kann
ein Benutzer den Türgriff 4 nun hintergreifen und betäti-
gen, wobei eine durch den Benutzer auf den Türgriff 4
ausgeübte Ziehkraft dazu führt, dass der Türgriff 4 in sei-
ne Betätigungsstellung gelangt, die in Figur 8 gezeigt ist.
Bei der Bewegung des Türgriffs aus der Bereitschafts-
stellung in die Betätigungsstellung bewegt sich der Kopp-
lungszapfen 21 innerhalb der Aussparung 22, wodurch
der Türgriff 4 an seinem zweiten Längsende 9 weiter aus-
ziehbar ist. Insgesamt führt die Betätigung durch den Be-
nutzer dazu, dass der Türgriff 4 um die Schwenkachse
19 verschwenkt wird, so dass der Bewegungshebel 11
in Anlage an das mechanische Türöffnungselement 27
gelangt und das mechanische Türöffnungselement 27
aus seiner Neutralstellung in seine die Fahrzeugtür 2 öff-
nende Öffnungsstellung drängt, wodurch die Fahrzeug-
tür 2 dann geöffnet wird. Dabei wird der Türgriff 4 von
dem Benutzer wie ein Rotationstürgriff gehandhabt. So-
mit wird in einem Normalbetrieb bei einer manuellen Be-
tätigung der Türgriff 4 aus seiner Bereitschaftsstellung
in seine Betätigungsstellung bewegt, in welcher das
zweite Längsende 9 des Türgriffs 4 um die Schwenkach-
se 19 nach Art eines Rotationstürgriffs ausgeschwenkt
angeordnet ist.
[0028] Die Figuren 9 und 10 zeigen einen Notbetrieb
der Griffanordnung, wobei der Türgriff 4 in Figur 9 in sei-
ner Kippstellung und in Figur 10 in seiner Notbetätigungs-
stellung angeordnet ist. Der Notbetrieb ist zum Beispiel
dann erforderlich, wenn die Fahrzeugbatterie keine En-
ergie mehr zum Betrieb des Antriebselements 7 und da-
mit zum Ausfahren des Türgriffs 4 in die Bereitschafts-
stellung liefert. Bei dem Notbetrieb ist das Antriebsele-
ment 7 in seiner Grundstellung angeordnet, so dass das
Antriebselement 7 eine Bewegung des Antriebshebels
10 blockiert und den Antriebshebel 10 mit Hilfe des
Sperrhakens 17 während des Notbetriebs in der Ruhe-
stellung festhält. Für den Notbetrieb übt der Benutzer
eine Druckkraft auf das erste Längsende 8 des Türgriffs
4 aus, so dass das erste Längsende 8 des Türgriffs 4 um
die Schwenkachse 19 gedreht wird. Dabei gelangt der
Türgriff 4 in die in Figur 9 gezeigte Kippstellung, in wel-
cher das zweite Längsende 9 des Türgriffs 4 nach Art
eines Hebels um die Schwenkachse 19 verschwenkt und
in Ausstellrichtung 14 angeordnet ist, so dass der Benut-
zer in dieser Stellung die Möglichkeit hat, den Türgriff 4
zu hintergreifen und zu betätigen. In der in Figur 9 ge-
zeigten Kippstellung des Türgriffs 4 ist eine Bewegung
des Antriebshebels 10 durch den Sperrhaken 17 blo-
ckiert, wobei aber eine Bewegung des zweiten Längs-
endes 9 des Türgriffs 4 aufgrund der Führungsausneh-
mung 24 in dem Längsende 23 des Koppelgestänges 12
möglich ist und auch genutzt wird. Aus der Kippstellung
des Türgriffs 4 kann der Benutzer dann den Türgriff 4
nach Art eines Rotationstürgriffs in die in Figur 10 ge-
zeigte Notbetätigungsstellung bewegen. Bei der Bewe-
gung in die Notbetätigungsstellung, bei welcher das
zweite Längsende 9 des Türgriffs 4 nach Art eines Hebels
um die Schwenkachse 19 ausgeschwenkt wird, drängt

7 8 



EP 4 372 191 A1

6

5

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

der Bewegungshebel 11 das mechanische Türöffnungs-
element 27 aus der Neutralstellung in die die Fahrzeugtür
2 öffnende Öffnungsstellung, wie es auch in einem Nor-
malbetrieb der Fall ist, so dass die Fahrzeugtür 2 auch
in einem Notbetrieb manuell geöffnet werden kann. Für
die erforderliche Bewegungsfreiheit bei der Bewegung
des Türgriffs aus der Kippstellung in die Notbetätigungs-
stellung sorgt die Führungsausnehmung 24, wodurch
das Koppelgestänge 12 und damit der Bewegungshebel
11 gegenüber dem blockierten Antriebshebel 10 beweg-
bar sind.
[0029] Vorstehend wurde eine Griffanordnung 3 be-
schrieben, welche ein gekoppeltes System aus Hebeln
10 und 11 und Gestänge 12 darstellt, wobei sowohl in
einem Normalbetrieb als auch in einem Notbetrieb der
Türgriff 4 zur manuellen Betätigung an seinem ersten
Längsende 8 über die Schwenkachse 19 derart drehbar
an dem Antriebshebel 10 und derart relativ zu dem An-
triebshebel 10 verschwenkbar gelagert ist, dass das
zweite Längsende 9 des Türgriffs 4 in die Ausstellrich-
tung 14 verschwenkbar anordenbar ist.
[0030] Die vorstehend beschriebene Erfindung ist
selbstverständlich nicht auf die beschriebene und dar-
gestellte Ausführungsform beschränkt. Es ist ersichtlich,
dass an der in der Zeichnung dargestellten Ausführungs-
form zahlreiche, dem Fachmann entsprechend der be-
absichtigten Anwendung naheliegende Abänderungen
vorgenommen werden können, ohne dass dadurch der
Bereich der Erfindung verlassen wird. Zur Erfindung ge-
hört alles dasjenige, was in der Beschreibung enthalten
und/oder in der Zeichnung dargestellt ist, einschließlich
dessen, was abweichend von dem konkreten Ausfüh-
rungsbeispiel für den Fachmann naheliegt.

Bezugszeichenliste

[0031]

1 Kraftfahrzeug
2 Fahrzeugtür
3 Griffanordnung
4 Türgriff
5 Außenseite
6 Trägerelement
7 Antriebselement
8 erstes Längsende von 4
9 zweites Längsende von 4
10 Antriebshebel
11 Bewegungshebel
12 Koppelgestänge
14 Ausstellrichtung
15 Steuerscheibe
16 Betätigungsansatz
17 Sperrhaken
18 Drehachse
19 Schwenkachse
20 Achse
21 Kopplungszapfen von 11

22 Aussparung
23 Längsende von 12
24 Führungsausnehmung
25 Achszapfen
26 Massenausgleichselement
27 mechanisches Türöffnungselement

Patentansprüche

1. Griffanordnung (3) eines Kraftfahrzeugs (1), aufwei-
send ein an einer Fahrzeugtür (2) befestigbares Trä-
gerelement (6), ein an dem Trägerelement (6) zwi-
schen einer Grundstellung und einer Ausstellstel-
lung gelagertes Antriebselement (7), einen Türgriff
(4), welcher eine Einfahrstellung, in welcher der Tür-
griff (4) strakbündig mit der Außenseite (5) der Fahr-
zeugtür (2) verlaufend angeordnet ist, und in einem
Normalbetrieb mit Hilfe des Antriebselements (7) ei-
ne Bereitschaftsstellung, in welcher der Türgriff (4)
zur Betätigung gegenüber der Außenseite (5) der
Fahrzeugtür (2) in eine Ausstellrichtung (14) ausge-
stellt angeordnet ist, einnehmen kann und welcher
ein erstes Längsende (8) und ein zweites Längsende
(8) aufweist, einen mit dem Antriebselement (7) be-
wegungsgekoppelten und an dem Trägerelement
(6) zwischen einer Ruhestellung, in welcher der Tür-
griff (4) in seiner Einfahrstellung angeordnet ist, und
einer Ausfahrstellung, in welcher der Türgriff (4) in
seiner Bereitschaftsstellung angeordnet ist, beweg-
bar gelagerten Antriebshebel (10) und einen an dem
Trägerelement (6) schwenkbar gelagerten Bewe-
gungshebel (11), mit welchem das zweite Längsen-
de (9) des Türgriffs (4) verbunden ist und welcher
mit dem Antriebshebel (10) bewegungsgekoppelt
ist, wobei der Türgriff (4) zur manuellen Betätigung
an seinem ersten Längsende (8) über eine Schwenk-
achse (19) derart drehbar an dem Antriebshebel (10)
und/oder derart relativ zu dem Antriebshebel (10)
verschwenkbar gelagert ist, dass das zweite Längs-
ende (9) des Türgriffs (4) in die Ausstellrichtung (14)
verschwenkbar anordenbar ist.

2. Griffanordnung (3) nach Anspruch 1, wobei das An-
triebselement (7) in seiner Grundstellung den An-
triebshebel (10) in seiner Ruhestellung haltend aus-
gebildet ist.

3. Griffanordnung (3) nach Anspruch 1 oder 2, wobei
das Antriebselement (7) eine nach Art eines Exzen-
ters ausgebildete Steuerscheibe (15), welche bei ei-
ner Bewegung des Antriebselements (7) aus der
Grundstellung in die Ausstellstellung den Antriebs-
hebel (10) aus seiner Ruhestellung in die Ausfahr-
stellung drängend ausgebildet ist, und einen
Sperrhaken (17), welcher in der Grundstellung des
Antriebselements (7) mit dem Antriebshebel (10) in
Eingriff steht und welcher in der Ausstellstellung des
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Antriebselements (7) außer Eingriff mit dem An-
triebshebel (10) steht, aufweist.

4. Griffanordnung (3) nach einem der vorhergehenden
Ansprüche, wobei in einem Normalbetrieb bei einer
manuellen Betätigung der Türgriff (4) aus seiner Be-
reitschaftsstellung in eine Betätigungsstellung, in
welcher das zweite Längsende (9) des Türgriffs (4)
um die Schwenkachse (19) nach Art eines Rotati-
onstürgriffs ausgeschwenkt angeordnet ist, bewegt
wird.

5. Griffanordnung (3) nach einem der vorhergehenden
Ansprüche, wobei in einem Notbetrieb der Türgriff
(4) in eine Kippstellung bewegbar ist, in welcher das
erste Längsende (8) um die Schwenkachse (19) ro-
tiert angeordnet ist und in welcher das zweite Längs-
ende (9) aus der Außenseite (5) hervorstehend in
Richtung der Ausstellrichtung (14) ausgeschwenkt
angeordnet ist, wobei in der Kippstellung der Türgriff
(4) zumindest abschnittsweise von einem Benutzer
hintergreifbar angeordnet ist.

6. Griffanordnung (3) nach einem der vorhergehenden
Ansprüche, wobei an dem Trägerelement (6) ein me-
chanisches Türöffnungselement (27) schwenkbar
gelagert ist, wobei bei einer Ausschwenkbewegung
des zweiten Längsendes (9) des Türgriffs (4) der Be-
wegungshebel (11) das mechanische Türöffnungs-
element (27) aus einer Neutralstellung in eine die
Fahrzeugtür (2) öffnende Öffnungsstellung drän-
gend ausgebildet ist.

7. Griffanordnung (3) nach einem der vorhergehenden
Ansprüche, wobei der Antriebshebel (10) und der
Bewegungshebel (11) über ein Koppelgestänge (12)
bewegungskoppelt miteinander verbunden sind.

8. Griffanordnung (3) nach Anspruch 7, wobei das Kop-
pelgestänge (12) an einem Längsende (23), welches
mit dem Antriebshebel (10) bewegungsgekoppelt
ist, eine Führungsausnehmung (24) aufweist, in wel-
cher ein an dem Antriebshebel (10) ausgebildeter
Achszapfen (25) angeordnet ist, wobei in einem Not-
betrieb die Führungsausnehmung (24) eine Bewe-
gung des Bewegungshebels (11) bei einer Bewe-
gung des Türgriffs (4) aus einer Kippstellung in eine
Notbetätigungsstellung erlaubend ausgebildet ist.

9. Griffanordnung (3) nach einem der vorhergehenden
Ansprüche, wobei der Bewegungshebel (11) ein
Massenausgleichselement (26) aufweist, welches
im Crashfall einer auf den Türgriff (4) wirkenden Be-
schleunigungskraft entgegenwirkend und den in
dem Normalbetrieb in seiner Bereitschaftsstellung
angeordneten Türgriff (4) in seiner Bereitschaftsstel-
lung haltend ausgebildet ist.

11 12 



EP 4 372 191 A1

8



EP 4 372 191 A1

9



EP 4 372 191 A1

10



EP 4 372 191 A1

11

5

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55



EP 4 372 191 A1

12

5

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55


	Bibliographie
	Zusammenfasung
	Beschreibung
	Ansprüche
	Zeichnungen
	Recherchenbericht

