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(57)  Die Erfindung betrifft einen Kraftfahrzeugturgrif-
fanordnung zur Betatigung einer Kraftfahrzeugtir, mit ei-
nem Umlenkhebel (10), der um eine Achse (11) drehbar
gelagert ist und der bei einer Drehung um die Achse (11)
von einer Ruheposition in eine Betatigungsposition mit-
telbar oder unmittelbar auf ein Kraftfahrzeugtiirschloss

Fig. 3

KRAFTFAHRZEUGTURGRIFFANORDNUNG MIT UNFALLSICHERUNG

einwirkt, um eine Freigabe des Schlosses zu bewirken
und eine Offnung der Kraftfahrzeugtiir zu erméglichen,
wobei die Kraftfahrzeugtirgriffanordnung ein Widerlager
(30) aufweist, welches nach einer plastischen Verfor-
mung der Kraftfahrzeugtirgriffanordnung den Umlenk-
hebel (10) blockiert.
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft eine Kraftfahrzeugturgrif-
fanordnung zur Betatigung einer Kraftfahrzeugtir, mit ei-
nem Umlenkhebel, der um eine Achse drehbar gelagert
ist und der bei einer Drehung um die Achse von einer
Ruheposition in eine Betatigungsposition mittelbar oder
unmittelbar auf ein Kraftfahrzeugtiirschloss einwirkt, um
eine Freigabe des Schlosses zu bewirken und eine Off-
nung der Kraftfahrzeugtiir zu ermdéglichen.

[0002] Derartige Kraftfahrzeugtirgriffanordnungen
zur Betatigung einer Kraftfahrzeugtur sind bekannt. Pro-
blematisch bei den bekannten Anordnungen ist es, dass
diese im Falle eines Unfalls aufgrund der einwirkenden
Krafte und der Tragheit einzelner Komponenten unge-
wollt von der Ruheposition in die Betatigungsposition ge-
langen kdnnen, so dass es bei einem Unfall passieren
kann, dass das Turschloss entriegelt und die Tir gedffnet
wird. Hierdurch besteht eine erhebliche Verletzungsge-
fahr fur die Kraftfahrzeuginsassen.

[0003] Die Aufgabe der Erfindung ist es daher, eine
Kraftfahrzeugtirgriffanordnung zur Betdtigung einer
Kraftfahrzeugtir derart weiterzubilden, dass diese eine
verbesserte Sicherheitim Falle eines Unfalles des Kraft-
fahrzeuges aufweist.

[0004] Diese Aufgabe wird erfindungsgemaf durch ei-
ne Kraftfahrzeugtirgriffanordnung gemaR® Anspruch 1
gelést. Vorteilhafte Weiterbildungen der Erfindung sind
in den Unteranspriichen angegeben. Besonders vorteil-
haft bei der Kraftfahrzeugtirgriffanordnung zur Betati-
gung einer Kraftfahrzeugtir, miteinem Umlenkhebel, der
um eine Achse drehbar gelagert ist und der bei einer
Drehung um die Achse von einer Ruheposition in eine
Betatigungsposition mittelbar oder unmittelbar auf ein
Kraftfahrzeugtiirschloss einwirkt, um eine Freigabe des
Schlosses zu bewirken und eine Offnung der Kraftfahr-
zeugtlr zu ermdglichen, ist es, dass die Kraftfahrzeug-
turgriffanordnung ein Widerlager aufweist, welches nach
einer plastischen Verformung der Kraftfahrzeugtiirgriffa-
nordnung den Umlenkhebel blockiert.

[0005] Mit dem Begriff der Blockade des Umlenkhe-
bels ist dabei gemeint, dass durch die Anordnung des
Widerlagers nach einer plastischen Verformung der
Kraftfahrzeugtirgriffanordnung beispielsweise in Folge
eines Unfalls des Kraftfahrzeuges ein Verdrehen des
Umlenkhebels um seine Achse von der Ruheposition in
die Betatigungsposition verhindert wird.

[0006] Dadurch, dass das Verdrehen des Umlenkhe-
bels nach einer plastischen Verformung der Kraftfahr-
zeugtirgriffanordnung durch das Widerlager verhindert
wird, wird ein Verlagern des Umlenkhebels von seiner
Ruheposition in seine Betatigungsposition verhindert.
Hierdurch wird eine Freigabe des Turschlosses verhin-
dert und ein versehentliches Aufspringen der Kraftfahr-
zeugtlr im Falle eines Unfalles wird somit zuverlassig
unterbunden. Hierdurch ist die Sicherheit der Kraftfahr-
zeuginsassen deutlich erhdht.

[0007] Vorzugweise wird das Widerlager durch ein Ka-
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rosserieteil und oder eine Scheibe, insbesondere Seiten-
scheibe eines Kraftfahrzeuges und oder ein Griffgehau-
se der Kraftfahrzeugturgriffanordnung gebildet.

[0008] Die Kraftfahrzeugttrgriffanordnung kann somit
dergestaltausgebildet sind, dass diese nach dem Einbau
in eine Kraftfahrzeugtir selbst ein Widerlager beispiels-
weise durch das Griffgehduse der Kraftfahrzeugturgrif-
fanordnung aufweist und oder derart positioniert wird,
dass im Falle einer plastischen Verformung der Kraft-
fahrzeugtirgriffanordnung das Widerlager durch ein Ka-
rosserieteil des Kraftfahrzeuges, in welcher die Kraftfahr-
zeugturgriffanordnung eingebaut ist, in Eingriff kommt
und als Blockierelement wirksam wird und den Umlenk-
hebel blockiert.

[0009] Alternativ oder kumulativ kann das Widerlager
durch eine Scheibe, insbesondere Seitenscheibe des
Kraftfahrzeuges, in welches die Kraftfahrzeugtirgriffan-
ordnung eingebaut ist, gebildet sein. Ublicherweise wei-
sen Kraftfahrzeugtiiren eine insbesondere versenkbare
Seitenscheibe auf. Durch eine entsprechend gestaltete
Kraftfahrzeugturgriffanordnung kann diese derart positi-
oniert werden, dass die Seitenscheibe und oder ein Ka-
rosserieteil der Kraftfahrzeugtiir das Widerlager bildet,
welches nach einer plastischen Verformung der Kraft-
fahrzeugtirgriffanordnung als Blockierelement wirksam
wird und den Umlenkhebel blockiert.

[0010] Dabei ist mit dem Begriff der Kraftfahrzeugtir-
griffanordnung keine Beschrankung beispielsweise auf
ein Kraftfahrzeugtlrgrifigehduse vorgenommen, son-
dern vielmehr ist mit diesem Begriff die Gesamtanord-
nung des Kraftfahrzeugturgriffs in der Kraftfahrzeugtir
gemeint, welche insbesondere ein als Widerlager die-
nendes Karosserieteil der Kraftfahrzeugtir und/oder ei-
ne als Widerlager dienende Scheibe, insbesondere eine
versenkbare Scheibe des Kraftfahrzeuges, mit umfasst.
[0011] Vorzugsweise blockiertdas Widerlager nach ei-
ner plastischen Verformung den Umlenkhebel derart,
dass eine Drehung des Umlenkhebels um seine Dreh-
achse in die Betatigungsposition unméglich ist.

[0012] In einer bevorzugten Ausflihrungsform weist
der Umlenkhebel auf seinem Umfang zumindest einen
Nocken und/oder zumindest eine Ausnehmung auf,
der/die nach einer plastischen Verformung der Kraftfahr-
zeugturgriffanordnung mit dem Widerlager zusammen-
wirkt.

[0013] Insbesondere kann der Umlenkhebel auf sei-
nem Umfang zumindest einen Nocken aufweisen, der
durch zumindest einen Umfangsabschnitt auf dem Um-
fang des Umlenkhebels mit einem vergréRerten Radius
gebildet ist.

[0014] Dementsprechend kann der Umlenkhebel der-
gestalt ausgestaltet sein, dass bei einer unbeschadigten
Kraftfahrzeugturgriffanordnung ein solcher Nocken um
die Drehachse des Umlenkhebels herum wahrend einer
Drehung des Umlenkhebels an dem Widerlager vorbei-
schwenkt, wobei infolge einer plastischen Verformung
der Abstand der Drehachse des Umlenkhebels zu dem
Widerlager verkleinert wird und hierdurch eine Blockade
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des Umlenkhebels dadurch erfolgt, dass der Nocken auf
dem Umfang des Umlenkhebels bei einem verkleinerten
Abstand von Drehachse zum Widerlager gegen das Wi-
derlager lauft und von diesem blockiert wird.

[0015] Alternativ oder kumulativ kann der Umlenkhe-
bel einen Nocken aufweisen, der durch zumindest eine
Erhebung auf dem Umlenkhebel gebildet ist, die sich pa-
rallelzur Drehachse des Umlenkhebels erstreckt. Ein sol-
cher sich auf dem Unlenkhebel in einer Richtung parallel
zur Drehachse des Umlenkhebels erstreckende Nocken
kann dann nach einer plastischen Verformung der Kraft-
fahrzeugtirgriffanordnung mit einem entsprechenden
Widerlager in Eingriff gebracht werden, indem der No-
cken gegen das Widerlager lauft und hierdurch eine Dre-
hung des Umlenkhebels blockiert wird.

[0016] Vorzugsweise weist die Kraftfahrzeugtirgriffa-
nordnung einen Handgriff auf, der von einer Ruheposi-
tion in eine Offnungsposition verlagerbar ist, wobei ein
an der Rickseite des Handgriffs angeordneter Griffha-
ken kinematisch mit dem Umlenkhebel gekoppelt ist und
bei Verlagerung des Handgriffs in die Offnungsposition
eine Drehung des Umlenkhebels in dessen Betatigungs-
position bewirkt.

[0017] Zur Offnung der Kraftfahrzeugtiir wird dement-
sprechend bei entriegeltem Kraftfahrzeugtirschloss der
Handgriff seitens des Benutzers ergriffen und von einer
Ruheposition in eine Offnungsposition verlagert. Der
Handgriff weist auf seiner Rickseite einen Griffhaken
auf, der kinematisch mittelbar oder unmittelbar mit dem
Umlenkhebel gekoppelt ist. Bei einer Verlagerung des
Handgriffs von der Ruheposition in die Offnungsposition
wird aufgrund der kinematischen Kopplung des Hand-
griffs mit dem Umlenkhebel eine Drehung des Umlenk-
hebels um dessen Drehachse herum von der Ruheposi-
tion in die Betatigungsposition des Umlenkhebels be-
wirkt, so dass bei entriegeltem Kraftfahrzeugtlrschloss
ein Offnen der Kraftfahrzeugtiir méglich ist.

[0018] Vorzugsweise ist der Umlenkhebel und/oder
ein Handgriff, welcher mit dem Umlenkhebel gekoppelt
ist, in Richtung auf die Ruheposition federbelastet.
[0019] Durch eine derartige Federbelastung von Um-
lenkhebel und/oder Handgriff ist gewahrleistet, dass der
Umlenkhebel und der Handgriff nach dem Loslassen
durch einen Benutzer in die Ruheposition zuriickverla-
gert werden, da der Umlenkhebel und der Handgriff mit-
telbar oder unmittelbar kinematisch gekoppelt sind.
[0020] Vorzugsweise ist der Umlenkhebel lber ein
Schubgesténge und/oder ein Zuggestange und/oder ei-
nen Seilzug mit dem Kraftfahrzeugtlrschloss gekoppelt,
wodurch bei einem nicht verriegelten Kraftfahrzeugtir-
schloss bei der Drehung des Umlenkhebels in seine Be-
tatigungsposition das Offnen des Kraftfahrzeugtiir-
schlosses bewirkt wird.

[0021] In einer bevorzugten Ausfiihrungsform weist
der Umlenkhebel zumindest ein Rastelement auf, wel-
ches bei Auftreten eines duReren Impulsesin Folge eines
Seitenaufpralls mit einer Unfallsperre in Eingriff kommt
und eine Verlagerung des Umlenkhebels und des Hand-
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griffs von der Ruheposition in seine Betatigungsposition
blockiert.

[0022] Durch die Anordnung einer derartigen Unfall-
sperre kann ein ungewlinschtes Verlagern des Umlenk-
hebels in die Betatigungsposition verbunden mit einem
unerwinschten Freigeben des nicht verriegelten Kraft-
fahrzeugtirschlosses im Falle eines Unfalles vermieden
werden, auch wenn der Aufprall so gering ist, dass die
Kraftfahrzeugtirgriffanordnung nicht plastisch verformt
wird und das erfindungsgemaf vorgesehene Widerlager
nicht in Eingriff kommt und somit der Umlenkhebel nicht
durch das Widerlager blockiert wiirde. In diesem Fall
kann eine derartige Unfallsperre in Folge des dufleren
Impulses in Folge eines Aufpralls, insbesondere bei ei-
nem Seitenaufprall, in Eingriff kommen und eine Verla-
gerung des Umlenkhebels von der Ruheposition in seine
Betatigungsposition blockieren.

[0023] Dementsprechend sind die beweglichen Mas-
sen, etwaige Federkonstanten bei Anliegen einer Feder-
last und die Leichtgéangigkeit der Gelenke der Kraftfahr-
zeugturgriffanordnung und insbesondere der Unfallsper-
re so gewahlt, dass bei Auftreten eines Impulses, bei-
spielsweise in Folge eines Unfallgeschehens, die Unfall-
sperre so leichtgangig ist und eine entsprechende Trag-
heit aufweist, dass zunachst die Unfallsperre mit dem
Rastelement an dem Umlenkhebel in Eingriff kommtund
hierdurch den Umlenkhebel blockiert, bevor der Hand-
griff und der Umlenkhebel in Folge des Impulses aus der
Ruheposition heraus verlagert werden kénnten. Durch
diese Unfallsicherung wird ein Offnen der Tiir aufgrund
eines Aufpralls oder eines sonstigen Geschehens zuver-
lassig verhindert.

[0024] Ein Ausfiihrungsbeispiel der Erfindung ist in
den Figuren dargestellt und wird nachfolgend erlautert.
Es zeigen:
Fig. 1 eine perspektivische Ansicht eines Teils einer
Kraftfahrzeugturgriffanordnung in der Ruhe-
position;

Fig. 2 eine perspektivische Ansicht der Anordnung
nach Fig. 1 mit einem in die Betatigungsposi-
tion verlagerten Handgriff;

Fig. 3 einen vergrofRerten Ausschnitt der Seitenan-
sicht der Kraftfahrzeugtirgriffanordnung nach
Fig. 1 in der Ruheposition;

Fig. 4 einen vergroRerten Ausschnitt der Kraftfahr-
zeugtirgriffanordnung in der Ruheposition
nach einer plastischen Verformung;

einen Ausschnitt der Ansicht der Riickseite
der Kraftfahrzeugturgriffanordnung nach Fig.
1 in der Ruheposition;

Fig. 5

Fig. 6 eine perspektivische Ansicht eines vergrofier-

ten Ausschnittes der Kraftfahrzeugturgriffan-
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ordnung;
Fig. 7 einen vergroRerten Ausschnitt der Kraftfahr-
zeugturgriffanordnung mit nicht ausgeléster
Unfallsperre in der Ruheposition;
Fig. 8 einen vergroRerten Ausschnitt der Kraftfahr-
zeugturgriffanordnung in einer Zwischenposi-
tion zwischen der Ruheposition und der Beta-
tigungsposition mit nicht ausgeldster Unfall-
sperre;
Fig. 9 einen vergroRerten Ausschnitt der Kraftfahr-
zeugturgriffanordnung in der Betatigungspo-
sition mit nicht ausgeldster Unfallsperre;
Fig. 10  einen vergroRerten Ausschnitt der Kraftfahr-
zeugturgriffanordnung mit ausgeldster Unfall-
sperre bei einem Impuls von der AuRenseite;
Fig. 11 einen vergréRerten Ausschnitt der Kraftfahr-
zeugturgriffanordnung mit ausgeldster Unfall-
sperre bei einem Impuls von der Innenseite.

[0025] Inden Figuren 1 und 2 ist eine perspektivische
Ansicht eines Teils einer Kraftfahrzeugturgriffanordnung
zur Betatigung einer Kraftfahrzeugtir dargestellt. Fig. 1
zeigt die Anordnung in der Ruheposition wahrend Fig. 2
die Anordnung in der Betatigungsposition zeigt, in wel-
cher der Umlenkhebel 10 von der Ruheposition geman
Fig. 1in die Betatigungsposition gemag Fig. 2 durch Dre-
hung um seine Drehachse 11 verlagert ist. Gleichzeitig
ist der Handgriff 20, der mit dem Umlenkhebel 10 kine-
matisch gekoppelt ist, ebenfalls in Fig. 1 in der Ruhepo-
sition, wahrend der Handgriff 20 in Fig. 2 durch eine Dre-
hung um seine Drehachse 23 in die Betatigungsposition
zur Offnung der nicht dargestellten Kraftfahrzeugtiir ver-
lagert ist.

[0026] Der Umlenkhebel 10 ist durch die in entspre-
chende Aufnahmen an dem Umlenkhebel 10 eingreifen-
de Achsstummel 22 mit dem Ende des Dorns 21 am
Handgriff 20 kinematisch gekoppelt. Das bedeutet, dass
durch eine Verlagerung des Handgriffs 20 von der Ru-
heposition gemaR Fig. 1 in die Betatigungsposition ge-
maR Fig. 2 Uber die kinematische Kopplung gleichzeitig
der Umlenkhebel 10 um seine Drehachse 11 herum von
derRuheposition gemaR Fig. 1in die Betatigungsposition
geman Fig. 2 verlagert wird.

[0027] DerUmlenkhebel 10 ist Giber einen nicht darge-
stellten Bowdenzug mit einem nicht dargestellten Tir-
schloss einer Kraftfahrzeugtir verbunden. Bei der Ver-
lagerung des Umlenkhebels 10 durch Drehung um seine
Drehachse 11 in die Betatigungsposition gemaR Fig. 2
wird bei nichtabgeschlossenem Tirschloss die Freigabe
des Schlosses bewirkt und die Offnung der nicht darge-
stellten Kraftfahrzeugtir ermdglicht.

[0028] Der Handgriff 20 ist seinerseits um seine Dreh-
achse 23 herum drehbar in einem nicht dargestellten
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Griffgehduse gelagert.

[0029] Deutlich erkennbar in den Figuren 1 und 2 ist
ein Nocken 12 am Umlenkhebel 10, dessen Zusammen-
wirken mit einem Widerlager anhand der Figuren 3 und
4 erlautert wird.

[0030] Fig. 3 zeigt eine Seitenansicht des Bereiches
des Umlenkhebels in vergrofRerter Darstellung in der Ru-
heposition des Umlenkhebels 10.

[0031] Ferneristin Fig. 3 eingezeichnet ein Abschnitt
des Widerlagers 30. Bei der Darstellung in Fig. 3 ist die
Kraftfahrzeugturgriffanordnung nicht in Folge eines Un-
falles plastisch verformt, so dass der Nocken 12 des Um-
lenkhebels 10 bei einer Drehung des Umlenkhebels 10
um seine Drehachse 11 in die Betatigungsposition wie
durch den Pfeil 31 angedeutet an dem Widerlager 30
vorbeischwenken kann. Dieses Verschwenken des Um-
lenkhebels 10 um seine Drehachse 11 erfolgt durch eine
entsprechende Betatigung des Handgriffs 20, der Gber
die am Dorn 21 angeordneten Zapfen 22 in entsprechen-
de Aufnahmen am Umlenkhebel 10 eingreift und den
Umlenkhebel 10 um seine Drehachse 11 wie durch den
Pfeil 31 angedeutet gegen den Uhrzeigersinn verdreht,
wenn der Handgriff 20 in seine Betatigungsposition ver-
lagert wird. Bei nicht plastisch verformter Kraftfahrzeug-
turgriffanordnung gemaf Fig. 3 schwenkt der Nocken 12
des Umlenkhebels 10 frei an der als Widerlager dienen-
den versenkbaren Seitenscheibe 30 des Kraftfahrzeu-
ges vorbei.

[0032] Die Wirkungsweise des Widerlagers 30 wird
deutlich in Fig. 4, in der ein vergréRerter Ausschnitt des
Bereichs des Umlenkhebels 10 nach einer plastischen
Verformung der Kraftfahrzeugtirgriffanordnung in Folge
eines Unfahgeschehens dargestellt ist.

[0033] In Folge des Unfallgeschehens ist aufgrund ei-
ner plastischen Verformung der Kraftfahrzeugtirgriffan-
ordnung wie in Fig. 4 dargestellt der Abstand der Dreh-
achse 11 des Umlenkhebels 10 zum Widerlager 30 ver-
kleinert. Hierdurch dient das Widerlager 30 als Blockier-
element gegentber dem Nocken 12 des Umlenkhebels
10, sodass ein Verdrehen des Umlenkhebels 10 in die
Betatigungsposition um die Drehachse 11 herum auf-
grund des Zusammenwirkens von Widerlager 30 und No-
cken 12 des Umlenkhebels 10 nicht mehr mdglich ist.
Nach dem Eintreten einer plastischen Verformung der
Kraftfahrzeugtirgriffanordnung kann der Nocken 12 an
dem Umlenkhebel 10 nicht mehr an dem Widerlager 30
vorbeischwenken, sodass der Umlenkhebel 10 hierdurch
in seiner Ruheposition entsprechend Fig. 1 blockiert wird.
[0034] Dadurch, dass das Widerlager 30 nach einer
plastischen Verformung wie in Fig. 4 dargestellt den No-
cken 12 und damit den Umlenkhebel 10 blockiert, wird
es verhindert, dass die Kraftfahrzeugtir ungewolltin Fol-
ge des Unfallgeschehens aufspringen kann, da der Um-
lenkhebel 10 in seiner Ruheposition durch das Widerla-
ger 30 blockiert wird und hierdurch ein Verdrehen des
Umlenkhebels 10 um die Drehachse 11 herum in seine
Betatigungsposition verhindert wird.

[0035] Indem dargestellten Ausfiihrungsbeispiel dient
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eine versenkbare Seitenscheibe des Kraftfahrzeuges in
der Kraftfahrzeugtur, in welcher die Kraftfahrzeugturgrif-
fanordnung eingebaut, ist als Widerlager 30.

[0036] Fig. 5 zeigt eine perspektivische Ansicht der
Ruckansicht der Kraftfahrzeugtirgriffanordnung mit dem
Handgriff 20 und dem Umlenkhebel 10.

[0037] Uber die am Dorn 21 des Handgriffs 20 ange-
ordneten Zapfen 22 ist der Umlenkhebel 10 kinematisch
mit dem Handgriff gekoppelt.

[0038] In der Ansicht gemaR Fig. 5 ist ferner zu erken-
nen eine zweite Unfallsperre 40, die durch eine zwei Aus-
nehmungen aufweisende Kreisscheibe 40 gebildet ist,
deren Funktionsweise anhand der weiteren Figuren er-
lautert wird. Ferner ist auf der Riickseite des Umlenkhe-
bels 10 in der Darstellung gemaR Fig. 5 eine Rastnase
13 erkennbar, die mit der Kreisscheibe 40 zusammen-
wirkt und deren Wirkungsweise nachfolgend erldutert
wird.

[0039] Fig. 6 zeigteinen vergroRerten Ausschnitt einer
perspektivischen Ansicht mit der an dem Umlenkhebel
10 angeordneten Rastnase 13 und der eine Ausneh-
mung aufweisenden Kreisscheibe 40, die als weitere Un-
fallsperre dient.

[0040] In den Figuren 7, 8 und 9 ist die Anordnung in
einer vergroRerten Seitenansicht dargestellt. Dabei ist
erkennbar, wie der Umlenkhebel 10 mit der daran ange-
ordneten Rastnase 13 von der Ruheposition gemaR Fig.
7 Uber eine Zwischenposition gemaR Fig. 8 in die Beta-
tigungsposition gemaf Fig. 9 verlagert wird und dabei
die Rastnase 13 des Umlenkhebels 10 in eine entspre-
chende Ausnehmung an der als Unfallsperre dienenden
Kreisscheibe 40 hinein gleitet. Die Ausnehmung an der
Kreisscheibe 40 ist dementsprechend positioniert, dass
die Rastnase 13 ungehindert hinein gleiten kann bei einer
Verlagerung von der Ruheposition gemaf Fig. 7 iber die
in Fig. 8 dargestellte Zwischenposition in die Betati-
gungsposition des Umlenkhebels 10 gemaR Fig. 9 zur
Offnung des Tiirschlosses. In den Figuren 10 und 11 ist
dargestellt die Arbeitsweise der als weitere Unfallsperre
dienenden Kreisscheibe 40, die mit entsprechenden
Tragheitsmassen 41, 42 gekoppelt ist. Die Kreisscheibe
40 weistzwei diametral gegentberliegende Ausnehmun-
gen und damit eine symmetrische Gestaltung auf, so-
dass die Anordnung auf beiden Seiten eines Kraftfahr-
zeuges Verwendung finden kann.

[0041] Es sind zwei Tragheitsmassen 41, 42 angeord-
net, die an Hebeln angeordnet sind. Die Hebel der Trag-
heitsmassen 41, 42 sind auf derselben Achse drehbar
gelagert, um welche die Kreisscheibe 40 drehbar ist. Die
die Tragheitsmassen 41, 42 tragenden Hebel sind ge-
genuber der Kreisscheibe 40 frei drehbar, sodass diese
durch etwaige duRere Impulse, wie sie bei einem Unfall-
geschehen auftreten, ausgelenkt werden, d.h. um die mit
derKreisscheibe 40 gemeinsame Achse 45 drehbar sind.
[0042] Die Kreisscheibe 40 ist wie erldutert scheiben-
férmig ausgebildet und weist zwei diametral gegeniber-
liegende Ausnehmungen auf. Die Ausnehmung ist radial
nach aul3en verlaufend in der Kreisscheibe 40 angeord-
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net und derart positioniert, dass die Rastnase 13 in die
Ausnehmung in der Kreisscheibe 40 in der Ruheposition
der Kreisscheibe 40 einschwenken kann und somit eine
Bewegung des Umlenkhebels 10 zur Offnung der Kraft-
fahrzeugtir méglich ist. Die Anordnung zwei diametral
gegeniberliegender Ausnehmungen auf dem Umfang
der Kreisscheibe 40 dient der Verwendbarkeit der Un-
fallsperre auf beiden Fahrzeugseiten.

[0043] Ein Verdrehen der Kreisscheibe 40 aus der Ru-
heposition gemaR den Figuren 5 bis 9 heraus bewirkt ein
Blockieren der Rastnase 13 und damit ein Blockieren
des Umlenkhebels 10.

[0044] Die Unfallsperre weist des Weiteren eine erste
Tragheitsmasse 41 und eine zweite Tragheitsmasse 42
auf. Diese Tragheitsmassen 41, 42 sind jeweils an einem
Hebelarm angeordnet, die drehbar an der Drehachse 45
gelagert und relativ zur Kreisscheibe 40 verdrehbar sind.
[0045] Die hebelférmig ausgebildeten Tragheitsmas-
sen 41, 42 weisen jeweils einen Schwerpunkt auf, der
zur Drehachse 45 versetzt angeordnet ist, so dass die
Tragheitsmassen 41, 42 sich bei Einwirkung einer Be-
schleunigungskraft (beispielsweise infolge eines Seiten-
aufpralls in Richtung des Fahrzeuginnenraumes) aus ih-
rer Grundposition, die in den Figuren 5 bis 9 gezeigt ist,
heraus in eine Auslenkungsrichtung bewegen kdnnen.
[0046] Die hebelférmigen Tragheitsmassen 41, 42 wir-
ken mit der Kreisscheibe 40 zusammen. Zu diesem
Zweck weist die Kreisscheibe 40 auf jeder der beiden
Seitenflachen jeweils einen Vorsprung 43, 44 auf, der
sich parallel zur Drehachse 45 der Kreisscheibe 40 von
der Seitenflache der Kreisscheibe 40 erstreckt und somit
als Mitnehmer dient. Die Vorspriinge 43, 44 sind diame-
tral an der Kreisscheibe 40 angeordnet und befinden sich
auf unterschiedlichen Seitenflachen der Kreisscheibe
40, wie dies insbesondere in Figur 10 erkennbar ist.
[0047] Die Kreisscheibe 40 ist zwischen den beiden
Tragheitsmassen 41, 42 auf der Drehachse 45 angeord-
net, wobei die Tragheitsmassen 41, 42 relativ zu der
Kreisscheibe 40 um die Drehachse 45 herum drehbar
sind.

[0048] Somit ist dem auf der ersten Seitenflache der
Kreisscheibe 40 angeordnete erste Vorsprung 43, der
als Mitnehmer dient, die erste Tragheitsmasse 41 zuge-
ordnet und wirkt im Fall einer Auslenkung der ersten
Tragheitsmasse 41 aus ihrer Ruheposition mit dieser zu-
sammen.

[0049] Umgekehrtistdemaufderzweiten Seitenflache
der Kreisscheibe 40 angeordnete zweite Vorsprung 44,
der als Mitnehmer dient, die zweite Tragheitsmasse 42
zugeordnet und wirkt im Fall einer Auslenkung der zwei-
ten Tragheitsmasse 42 aus ihrer Ruheposition mit dieser
zusammen.

[0050] Wenn nun eine der beiden Tragheitsmassen
41, 42 infolge seiner Massentragheit ausgelenkt wird,
driickt es gegen den ihm zugeordneten Vorsprung 43,
44, der versetzt zur Drehachse 45 auf der entsprechen-
den Seitenflache ausgebildet ist, und dreht damit die
Kreisscheibe 40 aus ihrer Ruheposition um die Drehach-
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se45. Die als Sperrkorper dienende Kreisscheibe 40 wird
von einem mechanischen Ruckstellelement, in dem dar-
gestellten Ausfiihrungsbeispiel in Form einer Feder 46
in die Ruheposition gedrangt.

[0051] Fig. 10 zeigt die Wirkungsweise der Kreisschei-
be 40 bei einem Impuls von der AulRenseite dargestellt
durch den Pfeil 50. In diesem Fall wird durch die Tragheit
der Tragheitsmasse 41 die Kreisscheibe 40 gegen den
Uhrzeigersinn verdreht. Dementsprechend wird die Aus-
nehmung an der Kreisscheibe 40 ebenfalls verlagert und
die Rastnase 13 an dem Umlenkhebel wird blockiert, so
dass der Umlenkhebel 10 nicht in seine Betatigungspo-
sition verschwenken kann. Das Verdrehen der Kreis-
scheibe 40 erfolgtinfolge des Zusammenwirkens der ers-
ten Tragheitsmasse 41 mit dem als Mitnehmer dienen-
den ersten Vorsprung 43 auf der Vorderseite der Kreis-
scheibe 40 gemal der Darstellung nach Figur 10.
[0052] Fig. 11 zeigt den umgekehrten Fall bei einem
Impuls von der Innenseite her entsprechend des Pfeils
51. In diesem Fall wird die zweite Tragheitsmasse 42
wirksam und verdreht die Kreisscheibe 40 dergestalt,
dass wiederum die Rastnase 13 von der Kreisscheibe
40 blockiert wird und ein Verdrehen des Umlenkhebels
10 in die Betatigungsposition verhindert wird. Das Ver-
drehen der Kreisscheibe 40 erfolgt in diesem Fall geman
Figur 11 infolge des Zusammenwirkens der zweiten
Tragheitsmasse 42 mit dem als Mitnehmer dienenden
zweiten Vorsprung 44 auf der Riickseite der Kreisschei-
be 40 gemaR der Darstellung nach Figur 11.

[0053] Dementsprechend wirkt die Kreisscheibe 40
ebenfalls als Unfallsperre, so dass der Umlenkhebel 10
auch in dem Fall blockiert wird, dass noch keine plasti-
sche Verformung eintritt und der Umlenkhebel 10 noch
nicht tber eine plastische Verformung durch das Wider-
lager 30 wie zuvor erlautert blockiert wiirde. In diesem
Fall wird die als weitere Unfallsperre wirksame Kreis-
scheibe 40 aufgrund der Tragheitsmassen 41, 42 ent-
sprechend wirksam sowohl bei einem Impuls von der Au-
Renseite, wie dies in Fig. 10 dargestellt ist, als auch bei
einem Impuls von der Innenseite, wie dies in Fig. 11 dar-
gestellt ist und der Umlenkhebel 10 wird jeweils in seiner
Ruheposition blockiert, so dass ein versehentliches Off-
nen der Kraftfahrzeugtiir im Falle eines Unfalls zuverlas-
sig verhindert wird.

Patentanspriiche

1. Kraftfahrzeugtirgriffanordnung zur Betatigung einer
Kraftfahrzeugtir, mit einem Umlenkhebel (10), der
um eine Achse (11) drehbar gelagert ist und der bei
einer Drehung um die Achse (11) von einer Ruhe-
position in eine Betatigungsposition mittelbar oder
unmittelbar auf ein Kraftfahrzeugtirschloss einwirkt,
um eine Freigabe des Schlosses zu bewirken und
eine Offnung der Kraftfahrzeugtiir zu erméglichen,
dadurch gekennzeichnet, dass die Kraftfahrzeug-
turgriffanordnung ein Widerlager (30) aufweist, wel-
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ches nach einer plastischen Verformung der Kraft-
fahrzeugturgriffanordnung den Umlenkhebel (10)
blockiert.

Kraftfahrzeugtirgriffanordnung nach Anspruch 1,
dadurch gekennzeichnet, dass das Widerlager
(30) durch ein Karosserieteil und/oder eine Scheibe
eines Kraftfahrzeuges und/oder ein Griffgehduse
der Kraftfahrzeugtirgriffanordnung gebildet ist.

Kraftfahrzeugtirgriffanordnung nach Anspruch 1
oder 2, dadurch gekennzeichnet, dass das Wider-
lager (30) nach einer plastischen Verformung den
Umlenkhebel (10) derart blockiert, dass eine Dre-
hung des Umlenkhebels (10) um seine Drehachse
(11) in die Betatigungsposition unmdglich ist.

Kraftfahrzeugtirgriffanordnung nach einem der vor-
herigen Anspriiche, dadurch gekennzeichnet,
dass der Umlenkhebel (10) auf seinem Umfang zu-
mindest einen Nocken (12) und/oder zumindest eine
Ausnehmung aufweist, der/die nach einer plasti-
schen Verformung der Kraftfahrzeugttrgriffanord-
nung mit dem Widerlager (30) zusammenwirkt.

Kraftfahrzeugtirgriffanordnung nach einem der vor-
herigen Anspriiche, dadurch gekennzeichnet,
dass der Umlenkhebel (10) auf seinem Umfang zu-
mindest einen Nocken (12) aufweist, wobei der No-
cken (12) durch zumindest einen Umfangsabschnitt
auf dem Umfang des Umlenkhebels (10) mit einem
vergréfRerten Radius gebildet ist.

Kraftfahrzeugtirgriffanordnung nach einem der vor-
herigen Anspriiche, dadurch gekennzeichnet,
dass der Umlenkhebel (10) zumindest einen No-
cken aufweist, wobei der Nocken durch zumindest
eine Erhebung auf dem Umlenkhebel gebildet ist,
die sich parallel zur Drehachse (11) des Umlenkhe-
bels (10) erstreckt.

Kraftfahrzeugtirgriffanordnung nach einem der vor-
herigen Anspriiche, dadurch gekennzeichnet,
dass die Anordnung einen Handgriff (20) aufweist,
der von einer Ruheposition in eine Offnungsposition
verlagerbar ist, wobei ein an der Riickseite des
Handgriffs (20) angeordneter Griffhaken (21) kine-
matisch mitdem Umlenkhebel (10) gekoppeltistund
bei Verlagerung des Handgriffs (20) in die Offnungs-
position eine Drehung des Umlenkhebels (10) in
dessen Betéatigungsposition bewirkt.

Kraftfahrzeugtirgriffanordnung nach einem der vor-
herigen Anspriiche, dadurch gekennzeichnet,
dass der Umlenkhebel (10) und/oder ein Handgriff
(20) in der Richtung auf die Ruheposition federbe-
lastet ist/sind.
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Kraftfahrzeugtirgriffanordnung nach einem der vor-
herigen Anspriiche, dadurch gekennzeichnet,
dass der Umlenkhebel (10) Giber ein Schubgesténge
und/oder ein Zuggestange und/oder einen Seilzug
mit dem Kraftfahrzeugtiirschloss gekoppelt ist und
dadurch bei nicht verriegeltem Kraftfahrzeugtir-
schloss bei einer Drehung in seine Betatigungspo-
sition das Offnen des Kraftfahrzeugtiirschlosses be-
wirkt.

Kraftfahrzeugtirgriffanordnung nach einem der vor-
herigen Anspriiche, dadurch gekennzeichnet,
dass der Umlenkhebel (10) zumindest ein Rastele-
ment (13) aufweist, welches bei Auftreten eines du-
Reren Impulses infolge eines Aufpralls mit einer Un-
fallsperre (40) in Eingriff kommt und eine Verlage-
rung des Umlenkhebels (10) von der Ruheposition
in seine Betatigungsposition blockiert.
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