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(57) Abstract: A motor vehicle door with a door lock, a door handle system, which is positioned in the region of a door recess and
interacts with the door lock to open the motor vehicle door, the door handle system comprising a door handle which is movably
mounted between a rest position, in which it is flush with a door exterior, and a functional position, in which it projects outward
over the door exterior, is known. According to the invention, the door handle is mechanically coupled to the door lock via a
mechanical emergency actuator, which, in an emergency situation, results in the door lock to be unlocked to release the motor
vehicle door when the door handle is pulled. The invention also relates to the use thereof for passenger vehicles.

(57) Zusammenfassung:

[Fortsetzung auf der ndchsten Seite]
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Eine Kraftfahrzeugtiir mit einem Tiirschloss, mit einem Tiirgriffsystem, das im Bereich einer Tiiraussparung positioniert ist und
mit dem Tiirschloss fiir ein Offnen der Kraftfahrzeugtiir zusammenwirkt, wobei das Tiirgriffsystem einen Tiirgriff aufweist, der
zwischen einer bilindig zu einer Tiiraulenhaut positionierten Ruhestellung und einer iiber die TiirauBenhaut nach auflen
abragenden Funktionsstellung beweglich gelagert ist, ist bekannt. Erfindungsgemal ist der Tiirgriff mit dem Tiirschloss iiber eine
mechanische Notbetitigung mechanisch gekoppelt, die in einem Notfall durch ein Ziehen an dem Tiirgriff ein Entriegeln des
Tiirschlosses fiir ein Freigeben der Kraftfahrzeugtiir bewirkt. Einsatz fiir Personenkraftwagen
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Kraftfahrzeugtir

Die Erfindung betrifft eine Kraftfahrzeugtir mit einem Tirschloss zum Sichern der Kraftfahr-
zeugtir in einer Schliel3stellung, mit einem Tirgriffsystem, das im Bereich einer Tliraussparung
positioniert ist und mit dem Tlirschloss flir ein Offnen der Kraftfahrzeugtiir zusammenwirkt, wo-
bei das Trgriffsystem einen Tirgriff aufweist, der zwischen einer blindig zu einer Tiraul3en-
haut positionierten Ruhestellung und einer Uber die Turauf3enhaut nach auften abragenden
Funktionsstellung beweglich gelagert ist, wobei dem Tlrgriff eine Parallelfiihrungskinematik
zugeordnet ist, mittels der der Turgriff zwischen der Ruhestellung und der Funktionsstellung
zumindest weitgehend parallelverlagerbar ist und wobei eine elektrische Antriebseinheit vorge-

sehen ist, um den Turgriff zwischen der Ruhestellung und der Funktionsstellung zu verlagern.

Kraftfahrzeugtiren fur Personenkraftwagen mit in einer TuraufRenhaut versenkt angeordneten
Tirgriffen sind allgemein bekannt (Jaguar F-Type). Derartige Tlrgriffe sind schwenkbar gela-
gert und ragen in ihrer Funktionsstellung schrag nach auf3en von der Tlrauftenhaut ab, um von

einer Bedienperson ergriffen werden zu kénnen.

Aufgabe der Erfindung ist es, eine Kraftfahrzeugtir der eingangs genannten Art zu schaffen, die

eine robuste und funktionssichere Turbetatigung auch bei Stromausfall ermoglicht.

Diese Aufgabe wird dadurch geldst, dass der Tlrgriff mit dem Tirschloss (iber eine mechani-
sche Notbetatigung mechanisch gekoppelt ist, die in einem Notfall durch ein Ziehen an dem
Turgriff ein Entriegeln des Tlrschlosses flr ein Freigeben der Kraftfahrzeugtir bewirkt. Die
elektrische Antriebseinheit weist wenigstens einen Elektromotor auf, der von einem Fahrzeug-
bordnetz oder von einem separaten Energiespeicher mit elektrischer Energie versorgt wird.
Falls ein separater elektrischer Energiespeicher vorgesehen ist, ist dieser bevorzugt in der
Kraftfahrzeugtlr angeordnet. Dieser separate elektrische Energiespeicher wird vorteilhaft nur
dann aktiviert, wenn ein Ausfall einer fahrzeugseitigen Stromversorgung erkannt wurde. Die
Parallelfihrungskinematik gewahrleistet, dass der Turgriff in seiner Funktionsstellung Uber sei-
ne Lange (in Fahrzeuglangsrichtung gesehen) gleichmallig zu der TlraufRenhaut beabstandet
ist, so dass ein ergonomisch giinstiges Ergreifen des Tiirgriffs fiir ein Offnen der Kraftfahrzeug-
tir ermdglicht ist. Die Kraftfahrzeugtir ist vorteilhaft als front- oder fondseitige Seitentlr eines
Personenkraftwagens ausgefiihrt. Die erfindungsgemale mechanische Notbetatigung ermdg-
licht ein Entriegeln des Tiirschlosses und damit ein Offnen der Kraftfahrzeugtiir auch bei voll-
standigem Ausfall der Fahrzeugelektrik. Dadurch ist gewahrleistet, dass die Kraftfahrzeugtir

insbesondere bei einem Unfall oder bei anderweitigem fahrzeugseitigem Stromausfall immer
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ein Offnen der Kraftfahrzeugtiir von auRen und demzufolge eine Bergung von Fahrzeuginsas-
sen ermoglicht. Das einfache Offnen der Kraftfahrzeugtiir im Notfall kann das Leben von Fahr-
zeuginsassen retten. Ein Zugang zum Fahrzeuginneren kann auch ohne einen Crashfall not-
wendig werden, wenn ein Fahrzeugnutzer sich einschlieflich des Fahrzeugschliissels aufer-
halb des Kraftfahrzeugs befindet und ein Stromausfall des Fahrzeugbordnetzes oder der ge-
samten Fahrzeugelektrik erfolgt ist. Durch die ParallelfiUhrungskinematik wird der Turgriff relativ
zur Flache der TiraufRenhaut parallel oder quasi-parallel zwischen der Ruhestellung und der
Funktionsstellung verlagert. Ein einseitig herausdrehendes Bewegen des Turgriffs wird vermie-
den. Eine vorteilhafte Alternative sieht eine Pre-Safe-Funktion fiir das Kraftfahrzeug und die
Kraftfahrzeugtlr vor, die kurz vor einem berechneten Auftreten eines Crashs ein Ausfahren der

Tirgriffe bewirkt.

Im Normalbetrieb des Tlrgriffsystems, d.h. bei elektrischer Aktivierung, ist dem Tlirgriffsystem
eine umfangreiche Sensorik zugeordnet, die in Verbindung mit entsprechenden Steuerungsein-
heiten einer Fahrzeugsteuerung ein elektrisches Offnen und Schlielen des Tiirschlosses sowie
ein elektrisches Aus- und Einfahren des Tirgriffs bewirkt. Ein entsprechendes Sensoriksystem
kann auch eine Sensoreinheit umfassen, die die Anndherung einer befugten Person an das
Kraftfahrzeug sowie das Ergreifen des Tirgriffs durch eine befugte Person erfasst und mit ent-
sprechenden Steuerungssystemen verbunden ist, die entsprechende Elektromotoren zur Ent-
riegelung des Tirschlosses und/oder zum Ausfahren des Turgriffs aktivieren. Auch das Einfah-
ren des Tirgriffs oder das Verschlielen des Tlrschlosses erfolgen elektrisch unter Zuhilfenah-

me von erfassten Signalen entsprechender Sensoriksysteme.

In Ausgestaltung der Erfindung verfigt der Turgriff Gber einen zusatzlichen, Gber die Funktions-
stellung hinaus von der TuraufRenhaut weg erstreckten Bewegungsweg, der in dem Notfall
durch die mechanische Notbetatigung aktivierbar ist. Dadurch ist der Turgriff in eine Notstellung
ausziehbar, in der das Tlrschloss mittels der mechanischen Notbetatigung mechanisch entrie-
gelbar ist. Die mechanische Notbetatigung ist demzufolge der Bewegungskinematik des Tir-
griffs wahrend des Normalbetriebs (berlagert, so dass erfindungsgeman kein separates Notbe-
tatigungssystem bendtigt wird. Vielmehr wird das vorhandene Turgriffsystem lediglich um die

mechanische Notbetatigung erganzt.

In weiterer Ausgestaltung der Erfindung weist die mechanische Notbetatigung eine mechani-
sche Ubertragungseinrichtung auf, die den Tiirgriff im Notfall mit dem Tiirschloss verbindet. Die
mechanische Ubertragungseinrichtung ist derart ausgelegt, dass im Notfall ein Ziehen des Tiir-
griffs in Richtung der Notstellung zu einem Offnen, d.h. einem Entriegeln, des Tiirschlosses und

demzufolge zu einem Offnen der Kraftfahrzeugtir fiihrt. In vorteilhafter Weise umfasst die me-
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chanische Ubertragungseinrichtung einen flexiblen Zugstrang wie insbesondere einen Bowden-

zug, der mittels einer Hebeleinrichtung mit dem Turgriff gekoppelt ist.

In weiterer Ausgestaltung der Erfindung ist dem Turgriff ein mechanischer Antrieb, insbesonde-
re ein Federantrieb, zugeordnet, der den Turgriff bei Ausfall der elektrischen Antriebseinheit aus
der Ruhestellung in die Funktionsstellung oder in eine Notstellung tberfihrt. Der mechanische
Antrieb gewahrleistet, dass der Tlrgriff auch bei einem Ausfall oder einer Unterbrechung der
elektrischen Energieversorgung in die Funktionsstellung oder in die Notstellung ausgefahren

wird.

In weiterer Ausgestaltung der Erfindung ist dem mechanischen Antrieb eine manuell 16sbare
mechanische Sicherungseinrichtung zugeordnet, die den mechanischen Antrieb bei Ausfall der
elektrischen Antriebseinheit freigibt. Die Sicherungseinrichtung kann manuell 16sbare Rastele-
mente umfassen, die nach dem Ldsen voneinander ein Wirksamwerden des mechanischen

Antriebs, insbesondere eines Federmotors, ermdglichen.

In weiterer Ausgestaltung der Erfindung weist die Parallelfihrungskinematik einen Spindeltrieb
oder einen Kurbeltrieb auf, der mit einer Antriebswelle eines Elektromotors der elektrischen An-
triebseinheit in Wirkverbindung ist. Sowohl der Spindeltrieb als auch der Kurbeltrieb ermdgli-
chen ein stufenloses Ein- und Ausfahren der Parallelflihrungskinematik und demzufolge des
Tirgriffs. Eine Gewindespindel des Spindeltriebs kann direkt durch die Antriebswelle des Elek-

tromotors gebildet sein.

In weiterer Ausgestaltung der Erfindung ist dem Elektromotor ein von einem Fahrzeugbordnetz
unabhangiger elektrischer Energiespeicher zugeordnet. Der Energiespeicher ist vorzugsweise
in der Kraftfahrzeugtir in unmittelbarer Nahe des Elektromotors befestigt. Der elektrische Ener-
giespeicher gewahrleistet eine Aktivierung des Turgriffsystems auch bei einem Ausfall des

Fahrzeugbordnetzes.

In weiterer Ausgestaltung der Erfindung sind der Turgriff und/oder die Parallelfihrungskinematik
in der Ruhestellung durch eine Vandalismus- und Diebstahlsicherung formschliissig blockiert.
Dadurch wird zuverldssig unterbunden, dass Unbefugte Zugang zum Fahrzeuginneren erlan-

gen.

In weiterer Ausgestaltung der Erfindung ist die Vandalismus- und Diebstahlsicherung an eine
Zentralverriegelung des Kraftfahrzeugs gekoppelt. Die Zentralverriegelung kann den Turgriff

sowohl in der Ruhestellung als auch in der Funktionsstellung gegen eine unbefugte Betatigung
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sichern. Hierzu weist die Zentralverriegelung wenigstens ein formschlissig wirksames Blockier-

element auf, das mit einem geeigneten Gegenstiick des Tlrgriffsystems zusammenwirkt.

Die der Erfindung zugrunde liegende Aufgabe wird auch dadurch geldst, dass die Parallelfiih-
rungskinematik als Schwenkkinematik gestaltet ist, die flir den Turgriff eine in Fahrzeuglangs-
richtung erstreckte Schwenkachse definiert, die in Fahrzeughochrichtung zu dem Trgriff beab-
standet ist. Die Schwenkbeweglichkeit ist derart gewahlt, dass der Turgriff trotz der schwenk-
beweglichen Lagerung quasi-parallel zur TlrauRenhaut nach aufden oder nach innen verlager-

bar ist.

In weiterer Ausgestaltung der Erfindung ist ein Abstand der Schwenkachse zu dem Trgriff
mehr als dreimal so grof3 wie eine in Fahrzeughochrichtung erstreckte Héhe des Turgriffs. Auf-
grund der entsprechenden Hebelverhaltnisse ergibt sich die gewiinschte quasi-parallele Verla-

gerung des Turgriffs relativ zur Tlrau3enhaut.

In weiterer Ausgestaltung der Erfindung weist die Schwenkkinematik ein Doppelbligelsystem
auf, das sich aus einer mit der elektrischen Antriebseinheit verbundenen Antriebsbiigeleinheit
und einer fur einen Normalbetrieb mit der Antriebsblgeleinheit gekoppelten Griffbligeleinheit
zusammensetzt, die den Tlrgriff tragt. Diese Ausgestaltung ist fiir die Praxis besonders vorteil-
haft, da eine mdgliche Abkoppelbarkeit der Griffbligeleinheit von der Antriebsbligeleinheit eine
Uberlastsicherung in zumindest einer Drehrichtung sowie die Moglichkeit einer mechanischen

Notbetatigung gewahrt.

In weiterer Ausgestaltung der Erfindung sind die Antriebsbligeleinheit und die Griffbligeleinheit
koaxial zueinander um die Schwenkachse drehbar gelagert. Die Antriebsbigeleinheit nimmt die
Griffbugeleinheit im Normalbetrieb bei Beaufschlagung durch die elektrische Antriebseinheit in
beiden Richtungen mit, d.h. in Richtung der Ruhestellung und in Richtung der Funktionsstellung
des Turgriffs. Der Turgriff selbst ragt von einer Tlrinnenseite her durch eine Tiraussparung in

der TilraufRenhaut hindurch.

In weiterer Ausgestaltung der Erfindung ist die Griffbligeleinheit fir den Notfall durch den me-
chanischen Antrieb beaufschlagbar, und die mechanische Sicherungseinrichtung verbindet die
Griffbugeleinheit mit der Antriebsbligeleinheit. Bei einem Ausfall elektrischer Energie kann
demzufolge die mechanische Sicherungseinrichtung gelést werden, wodurch die Griffbligelein-
heit sich von der Antriebsbiigeleinheit trennt. Die Griffbligeleinheit ist vorzugsweise in Richtung

der Funktionsstellung bzw. in Richtung der Notstellung des Tirgriffs federkraftbeaufschlagt, so
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dass die Griffbligeleinheit nach der Abkopplung von der Antriebsbligeleinheit zwangslaufig so

verschwenkt wird, dass der Turgriff sich Uber die Turauf3enhaut hinaus nach aufen verlagert.

Weitere Vorteile und Merkmale der Erfindung ergeben sich aus den Anspriichen sowie aus der

nachfolgenden Beschreibung bevorzugter Ausfiihrungsbeispiele der Erfindung, die anhand der

Zeichnungen dargestellt sind.

Fig

Fig.

Fig.

Fig.

Fig.

Fig

Fig.

Fig.

Fig.

Fig.

Fig

1

.6und?7

10

11

zeigt schematisch eine Ausfiuhrungsform einer erfindungsgemafen Kraftfahr-

zeugtdr,

schematisch in einem vergrofRerten Ausschnitt von einer Innenseite her ein Tur-

griffsystem fir eine Kraftfahrzeugtir gemaf Fig. 1,

in perspektivischer Darstellung das Turgriffsystem nach Fig. 2,

das Turgriffsystem nach Fig. 3 unter Weglassung eines Turgriffs,

in perspektivischer Darstellung von einer Riickseite her ein weiteres Tlrgriffsys-
tem ahnlich Fig. 2 bis 4 flr eine weitere Ausflihrungsform einer erfindungsgema-
Ren Kraftfahrzeugtr,

unterschiedliche Positionierungen des Turgriffsystems nach Fig. 5,

in vergrdferter, perspektivischer Darstellung das Turgriffsystem nach den Fig. 5

bis 7 unter Weglassung einer Tlrauftenhaut der Kraftfahrzeugtur,

eine weitere Ausflhrungsform eines Turgriffsystems fiir eine Kraftfahrzeugtir

nach Fig. 1,

das Turgriffsystem nach Fig. 9 unter Weglassung einer Abdeckung,

das Tirgriffsystem nach Fig. 10 in anderer perspektivischer Darstellung,

. 12 bis 15 das Turgriffsystem nach den Fig. 9 bis 11 in schematischer Draufsicht von oben

und in unterschiedlichen Stellungen zwischen einer Ruhestellung (Fig. 12), einer

Funktionsstellung (Fig. 14) und einer Notstellung (Fig. 15),
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Fig. 16 bis 18 in schematischer Schnittdarstellung eine weitere Ausflihrungsform einer erfin-
dungsgemalien Kraftfahrzeugtir mit einem Tulrgriffsystem, dessen Tirgriff in un-

terschiedlichen Stellungen dargestellt ist,

Fig. 19 in vergroferter Darstellung das Turgriffsystem nach den Fig. 16 bis 18,
Fig. 20 in einer Frontansicht das Turgriffsystem nach Fig. 19,
Fig. 21 ein Doppelbligelsystem des Turgriffsystems nach den Fig. 16 bis 20 in schemati-

scher Darstellung und

Fig. 22 bis 24 in schematischer Seitenansicht das Doppelblgelsystem des Trgriffsystems ge-
maf den Fig. 16 bis 21 in unterschiedlichen Stellungen einschliel3lich einer Not-
stellung (Fig. 24).

Ein Personenkraftwagen F weist gemaf} Fig. 1 eine Kraftfahrzeugtlr 1 auf, die eine fahrerseitige
Seitentiir zeigt. Die Kraftfahrzeugtiir 1 weist eine Tlraul3enhaut auf, in der eine im Wesentli-
chen rechteckige Tirgriffaussparung vorgesehen ist. In diese Tirgriffaussparung ragt ein TUr-
griff 3 eines Turgriffsystems T, T4, T, T3 hinein, wie es nachfolgend anhand der Fig. 2 bis 24 in
unterschiedlichen Ausfiihrungsformen ausfiihrlich beschrieben ist. Die Kraftfahrzeugtir 1 ist - in
normaler Fahrtrichtung des Personenkraftwagens F gesehen - im Bereich ihrer Vorderseite mit-
tels einer nicht dargestellten Scharnieranordnung an einer Karosserietragstruktur um eine Fahr-
zeughochachse schwenkbeweglich gelagert, um gedffnet und geschlossen werden zu kdnnen.
Im Bereich ihrer Rickseite ist die Kraftfahrzeugtir 1 mittels eines Turschlosses 4 in geschlos-
senem Zustand an der Karosserietragstruktur gesichert. In geschlossenem Zustand verschlief3t
die Kraftfahrzeugtir 1 einen Tlrausschnitt der Karosserietragstruktur. Das Tirschloss 4 weist
einen tirseitigen Abschnitt sowie einen tragstrukturseitigen Abschnitt auf. Wenigstens ein Ab-
schnitt des Tlrschlosses 4 ist beweglich gelagert zwischen einer Freigabestellung, in der die
Kraftfahrzeugtlir 1 aufgeschwenkt werden kann, und einer Sicherungsstellung, in der der be-
wegliche Abschnitt mit dem feststehenden Abschnitt des Tlrschlosses 4 verriegelt ist, um die

Kraftfahrzeugtlr 1 in ihrer Schlie3stellung an der Karosserietragstruktur zu sichern.

In einem Normalbetrieb erfolgt eine Betatigung des Tilrschlosses 4 durch einen elektrischen
Stellmotor 5, der Uber eine elektronische Steuereinheit S geschaltet wird. Die Steuereinheit S ist
mit einer Sensorik 6 des Tirgriffsystems verbunden, um abhangig von entsprechenden Sensor-
signalen des Tlirgriffsystems den elektrischen Stellmotor 5 fiir ein Offnen und SchlieBen des

Turschlosses 4 ansteuern zu konnen. Die Sensorik 6 kann fur die Erfassung unterschiedlicher
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Parameter vorgesehen sein, die im Zusammenhang mit dem Tirgriffsystem stehen. So kann
die Sensorik 6 unterschiedliche Stellungen eines Turgriffs des Turgriffsystems und/oder Anna-
herungen an den Tirgriff und/oder Beriihrungen des Turgriffs durch befugte, d.h. mit einem
Fahrzeugschlissel versehene, Personen erfassen. Die Sensorik 6 umfasst sowohl beriihrungs-
intensive als auch berlihrungslos wirksame Sensoren wie auch elektrische Sensoren in Form

von Endschaltern oder Ahnlichem.

Bei allen Ausfilhrungsformen weist das TUrgriffsystem einen Tirgriff 3, 3a, 3b, 3¢ auf, der in
einer Ruhestellung zentriert in der Turaussparung positioniert ist und bindig und fluchtend mit
einer Aufenseite der Tlrauflenhaut abschlief3t. Bei allen Ausfiihrungsformen wird der Tlrgriff 3,
3a, 3b, 3¢ zudem aus der Ruhestellung in eine Funktionsstellung zumindest weitgehend parallel
verlagert, in der der Turgriff 3, 3a, 3b, 3¢ etwa parallel zur Tilrau3enhaut seitlich nach aul3en
Uber die TlrauRenhaut absteht. Alle Turgriffe 3, 3a, 3b, 3¢ sind im Wesentlichen D-férmig oder
C-férmig gestaltet und weisen einen aul3enseitigen Griffbalken auf, der in der Ruhestellung
biindig Uber die Lange der Tlraussparung in Fahrzeuglangsrichtung erstreckt ist. Von dem
Griffbalken aus ragen einstlickig zwei Schenkel ab, die in Fahrzeugquerrichtung nach innen
erstreckt sind. Zwischen den beiden Schenkeln ist ein Durchgriff vorgesehen, durch den hin-
durch eine Hand einer Bedienperson greifen kann, um den Turgriff 3, 3a, 3b, 3¢ zu bedienen.
Bei D-férmiger Gestaltung des Tiirgriffs (Fig. 3 und 8) sind die beiden Schenkel lber ein Quer-
profil einstlickig miteinander verbunden, wodurch der entsprechende Tlrgriff nach Art eines
viereckigen Rahmens gestaltet ist. Alle Auf3enkonturen der verschiedenen Abschnitte der Tar-
griffe sind naht- und kantenfrei ausgefiihrt, um ein handschmeichlerisches Ergreifen des jewei-
ligen Turgriffs durch eine Bedienperson zu ermdglichen. Jeder Turgriff 3, 3a, 3b, 3¢ ist jeweils
Uber eine Parallelfihrungskinematik des Turgriffsystems zwischen der Ruhestellung und der
Funktionsstellung beweglich gelagert. Die Parallelfihrungskinematik kann als lineare Parallel-
fuhrung nach Art einer Schublade (Fig. 2 bis 15) oder als Schwenkkinematik mit quasi-paralleler

Verschwenkung des Tlrgriffs 3¢ (Fig. 16 bis 24) gestaltet sein.

Bei allen Turgriffsystemen erfolgt im Normalbetrieb die Aktivierung und Verlagerung des jeweili-
gen Turgriffs Uber eine elektrische Antriebseinheit. Bei allen Turgriffsystemen ist zudem ergan-
zend eine mechanische Notbetatigung 7, 7b, 7c vorgesehen, die bei Stromausfall oder einer
Stromunterbrechung eine mechanische Betatigung des Tilrschlosses 4 ermdglicht. Bei allen
Ausfuhrungsformen ist die mechanische Notbetatigung 7, 7b, 7c mit einer manuellen Betatigung
des entsprechenden Tlrgriffs 3, 3a, 3b, 3¢ gekoppelt, so dass die mechanische Notbetatigung
7 eine mechanische Verbindung zwischen der Bewegung des Tirgriffs und der Verstellung des

Turschlosses 4 herstellt. Die mechanische Notbetatigung 7 ist wirkungslos, solange der jeweili-
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ge Turgriff zwischen seiner Ruhestellung und seiner Funktionsstellung verlagert wird und das

Turschloss 4 elektrisch betatigt wird.

Die Turgriffsysteme T, T4 gemaf den Fig. 2 bis 8 unterscheiden sich lediglich geringflugig von-
einander. Ein im Wesentlichen D-férmiger Turgriff 3, 3a ist mittels einer Parallelfihrungskinema-
tik relativ zu einem Tragergehause 10, 10a zwischen einer Ruhestellung und einer Funktions-
stellung parallelverlagerbar. Die Parallelflihrungskinematik weist einen Kurbeltrieb 11 sowie
zwei Gelenkschenkel 12 auf, die an dem Tragergehause 10 gelagert sind. Das Tragergehaduse
10, 10a ist in einem Gehauserahmen G gehalten, der fest mit einer Innenseite der Tlraul3en-
haut der Kraftfahrzeugtiir 1 verbunden ist. Das Tragergehduse 10, 10a ist relativ zu dem Ge-
hauserahmen G um eine im Wesentlichen in Fahrzeughochrichtung erstreckie Schwenkachse
R begrenzt schwenkbeweglich gelagert. Eine nicht naher bezeichnete, mechanische Siche-
rungseinrichtung, vorliegend in Form entsprechender Rastelemente im Bereich des Tragerge-
hauses 10, 10a einerseits und des Gehauserahmens G andererseits, fixiert das Tragergehause
10, 10a wahrend eines Normalbetriebs des Tirgriffsystems T, T, innerhalb des Gehduserah-
mens G. Sobald das Tirgriffsystem bei Stromausfall oder Stromunterbrechung in einen Notbe-
trieb libergeht, gibt die Sicherungseinrichtung das Tragergehause 10, 10a relativ zum Gehause-
rahmen G fir eine begrenzte Schwenkbeweglichkeit um die Schwenkachse R nach aufden frei.
Hierdurch wird die mechanische Notbetatigung 7 aktiviert, die bei einem manuellen Ziehen an
dem Turgriff 3, 3a und einer hieraus resultierenden Verschwenkung des Tragergehauses 10,
10a relativ zum Gehaduserahmen G ein Offnen des Tiirschlosses 4 bewirkt. Die mechanische
Notbetatigung 7 weist hierzu mechanische Ubertragungselemente einschlieRlich eines flexiblen
Zugstrangs, insbesondere in Form eines Bowdenzugs auf, der ein entsprechend bewegliches

Teil des Tlrschlosses 4 ansteuert.

Wie anhand der Fig. 3 und 4 erkennbar ist, ist dem Kurbeltrieb 11 ein mechanischer Federmo-
tor 14 zugeordnet, der im Normalbetrieb des Tlrgriffsystems T, T, wirkungslos in aufgezoge-
nem Zustand positioniert ist. Das Aufziehen, d.h. Spannen, des mechanischen Federmotors 14
erfolgt durch einen Elektromotor 9, der mittels eines Schneckengetriebes und eines Ritzels bzw.
eines Zahnritzelsegments 15a mit dem Kurbeltrieb 11 gekoppelt ist, um das Ein- und Ausfahren
des Tlrgriffs 3, 3a zwischen der Ruhestellung und der Funktionsstellung zu bewirken. Die Tlr-
griffsysteme T, T4 unterscheiden sich lediglich geringfligig voneinander. Funktionsgleiche oder
identische Bauteile und Abschnitte sind daher mit gleichen Bezugszeichen versehen, wobei bei
dem Tiurgriffsystem T, jeweils der Buchstabe a erganzt ist. Eine Antriebswelle des Elektromo-
tors 9, 9a ist koaxial mit einer Gewindespindel 13, 13a gekoppelt, die wiederum mit dem Ritzel
bzw. dem Zahnritzelsegment 15a kammt. Der Elektromotor 9, 9a zieht den mechanischen Fe-

dermotor 14 auf, solange das Turgriffsystem T, T, sich im Normalbetrieb, d.h. in bestromtem
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Zustand, befindet. Nicht ndher dargestellte Sicherungselemente sichern den mechanischen
Federmotor 14 in diesem aufgezogenen, d.h. gespannten, Zustand, solange das Turgriffsystem
T, T¢ sich im Normalbetrieb befindet. Sobald aufgrund von Stromausfall oder Stromunterbre-
chung eine Notsituation auftritt, geben die Sicherungselemente den mechanischen Federmotor
14 frei, wodurch der Turgriff 3, 3a zwangslaufig mechanisch aus der Ruhestellung in die Funkti-
onsstellung nach auf3en verfahren wird. Dabei wirkt der mechanische Federmotor 14 auf den
Kurbeltrieb 11, der Uber entsprechende Scherengelenke 12 das parallele Ausfahren des Tir-
griffs 3, 3a nach auflien bewirkt. In dieser Funktionsstellung ragt der Tirgriff 3, 3a Uber die Ttir-
aufRenhaut der Kraftfahrzeugtiir 1 nach auf3en ab. Das Tragergehduse 10, 10a ist durch Lésen
der Sicherungseinrichtung fiir eine begrenzte Schwenkbeweglichkeit um die Schwenkachse R
relativ zum starren Gehauserahmen G freigegeben, so dass ein Ziehen an dem Trgriff 3, 3a
zwangslaufig zu einem Herausschwenken des Tragergehauses 10, 10a fuhrt. Dieser zusatzli-
che Weg des Tlrgriffs 3, 3a einschliefdlich des Tragergehauses 10, 10a bewirkt eine mechani-
sche Bewegung des entsprechenden beweglichen Abschnitts des Tirschlosses 4 und damit
eine mechanische Notbetatigung, so dass sich das Tirschloss 4 6ffnet und die Kraftfahrzeugtir

1 nach auf3en aufgezogen werden kann.

Das Turgriffsystem T, gemaf den Fig. 9 bis 15 weist ebenfalls einen Turgriff 3b auf, der gemaf
Fig. 1 in einer Turaussparung einer Kraftfahrzeugtir 1b positioniert ist. Auch das Turgriffsystem
T, ist mit einer mechanischen Notbetatigung versehen, die nachfolgend naher beschrieben
wird. Als Parallelfihrungskinematik zur Verlagerung des Turgriffs 3b ist ein Kniehebelsystem
mit zwei Kniehebelgelenken 16b sowie ein Spindeltrieb mit zwei gegenlaufigen Gewindespin-
deln 13b, 13c vorgesehen, die in Gewindemuttern eingreifen, die im Bereich des jeweiligen
Kniehebelgelenks 16b positioniert sind. Die beiden Gewindespindeln 13b und 13c sind koaxial
zu einer Antriebswelle eines Elektromotors 9b, der verdrehgesichert in nicht naher dargestellter
Weise an einer Tragerplatte 19b des Tirgriffsystems T, gehalten ist. Eine Aktivierung des Elek-
tromotors 9b fuhrt zwangslaufig zu einer Drehung der beiden koaxialen Gewindespindeln 13b
und 13c¢, wodurch der Trgriff 3b Uber die Kniehebelgelenke 16b in gewiinschter Weise zwi-
schen seiner Ruhestellung und seiner Funktionsstellung verlagerbar ist, solange des Tr-
griffsystem T, sich im Normalbetrieb befindet, in dem der Elektromotor 9b bestromt ist. Die Tra-
gerplatte 19b ist an einem Strukturteil 10b einer Tlrtragstruktur gehalten. Dabei ist die Trager-
platte 19b an einem Ende um eine Schwenkachse R an der stationdren Strukturplatte der Ttir-
tragstruktur 10b gehalten, die fest im Bereich der Innenseite der Kraftfahrzeugtiir 1b positioniert
ist. Die Strukturplatte 10b entspricht von ihrer Funktion her dem Gehauserahmen G der Tr-
griffsysteme T, T4, die ebenfalls fest und stationar mit der Kraftfahrzeugtir verbunden sind. Die
Tragerplatte 19b entspricht funktional dem Tragergehause 10, 10a bei den Ausfliihrungsformen

von Turgriffsystemen T, T¢. Im Normalbetrieb wird die Tragerplatte 19b Uber eine nicht darge-
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stellte Sicherungseinrichtung formschliissig fest an der Strukturplatte 10b gehalten. Die Siche-
rungseinrichtung gibt im Notbetrieb, d.h. bei Stromausfall oder Stromunterbrechung, die Tra-
gerplatte 19b flr eine begrenzte Schwenkbeweglichkeit um die Schwenkachse R relativ zur
Strukturplatte 10b frei. Eine Schwenkbewegung der Tragerplatte 19b wird begrenzt durch
Sperrelemente 17b, die fest mit der Strukturplatte 10b verbunden sind (siehe Fig. 15). Ein von
der Schwenkachse R abliegender Stirnendbereich der Tragerplatte 19b ist (iber eine Schwenk-
hebelanordnung 18b bewegungsiibertragend mit einem Ubertragungsstrang, insbesondere ei-
nem Bowdenzug, mit der mechanischen Notbetatigung 7b verbunden. Anhand der Fig. 15 ist
erkennbar, dass ein Verschwenken der Tragerplatte 19b nach auf3en zu einem Verschwenken
der Hebelanordnung fiihrt, wodurch zwangslaufig eine entsprechende Ubertragung auf den
Ubertragungsstrang vorgenommen wird, der - wie bei den vorherigen Ausfiihrungsformen - zu
einer Entriegelung des Turschlosses 4 (Fig. 1) fluhrt. Bei dem Turgriffsystem T, gemaf den Fig.
9 bis 15 ist erganzend unmittelbar benachbart zu dem Turgriff 3b noch ein Schlief3zylinder 8b
vorgesehen, dessen Sperrachse P (siehe Fig. 13) einen Gelenkpunkt der Hebelanordnung 18b
kreuzt. Sobald daher der Schliel3zylinder 8b mittels eines entsprechenden Schllissels gesperrt
wird, bewegt sich in nicht ndher dargestellter Weise ein Sperrelement des Schlie3zylinders 8b
langs der Sperrachse P in Fahrzeugquerrichtung nach innen, wodurch das Sperrelement me-
chanisch auf den Gelenkfortsatz der Hebelanordnung 18b einwirkt. Hierdurch ist in gleicher
Weise eine mechanische Verlagerung der Hebelanordnung 18b erzielbar, die zu einer ge-
wiinschten Ubertragung dieser mechanischen Bewegung auf die mechanische Notbetitigung
7b und damit auf das Turschloss 4 fuhrt. Falls sich daher gemaf Fig. 12 der Tirgriff 3b in einem
Notfall, d.h. bei Stromausfall oder Stromunterbrechung, in der Ruhestellung befindet, kann eine
Bedienperson mittels eines Fahrzeugschliissels eine Notdffnung des Tlrschlosses 4 auch
durch entsprechende Betatigung des Schliezylinders 8b vornehmen. Alternativ oder ergan-
zend kann der Elektromotor 9b den Turgriff 3b bei rechtzeitigem Erkennen einer bevorstehen-
den Notsituation noch mit Reststrom aus der Ruhestellung in die Funktionsstellung verfahren, in
der dann in einfacher Weise durch manuelles Ergreifen des Turgriffs 3b und Nachaul3enziehen
die gewlinschte Verschwenkung der Hebelanordnung 18b (ber die Verschwenkung der Trager-
platte 19b erfolgt.

Das Turgriffsystem T; gemaf den Fig. 16 bis 24 ist in einem nicht naher bezeichneten Gehause
untergebracht, das an einer Innenseite der TurauRenhaut der Kraftfahrzeugtiir 1¢ befestigt ist.
Ein Targriff 3¢ ragt analog Fig. 1 in eine Turaussparung der Turau3enhaut der Kraftfahrzeugtir
1¢ hinein und schliel3t in seiner Ruhestellung (Fig. 16) biindig mit der Aul3enseite der Tirau-
Benhaut ab. Der Turgriff 3¢ ist mittels einer Schwenkkinematik Uber die TiraufRenhaut nach
aulden verlagerbar bis in eine Funktionsstellung (Fig. 18), um ein Ergreifen des Tirgriffs 3¢ und

ein elektrisches Offnen des Tiirschlosses 4 im Normalbetrieb zu ermdglichen. Die Schwenkki-
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nematik wird durch ein Doppelbiigelsystem verwirklicht, das anhand der Fig. 20 bis 24 erkenn-
bar ist. Der Schwenkkinematik ist zudem ein Massependel 20 zugeordnet, das mit der
Schwenkkinematik derart in Wirkverbindung steht, dass bei einem Seitenaufprall auf die Kraft-
fahrzeugtir 1c der Turgriff 3¢ in seiner Ruhestellung gesichert wird. Mit anderen Worten wird
durch das Massependel 20 verhindert, dass sich bei einem Seitenaufprall durch auf den Tirgriff
3¢ und die Schwenkkinematik wirkende Trégheitskrafte ein automatisches, unerwiinschtes Off-

nen der Kraftfahrzeugtir 1c¢ ergibt.

Das Doppelbligelsystem weist eine Antriebsbligeleinheit 24 sowie eine Griffbligeleinheit 23 auf,
die um eine gemeinsame, in Fahrzeuglangsrichtung erstreckte Schwenkachse 22 innerhalb des
Gehauses des Turgriffsystems Ts; schwenkbeweglich gelagert sind. Die Griffblgeleinheit 23
weist vier zueinander parallele Bugelschenkel auf, die den Turgriff 3¢ tragen. Der Turgriff 3¢ ist

einstiickig mit den Bigelschenkeln verbunden.

Die Antriebsblgeleinheit 24 ist einteilig nach Art einer Schwenkplatte gestaltet und ist mit ein-
stlickig angeformten oder befestigten Zahnsegmenten 30 versehen, die koaxial zur Schwenk-
achse 22 ausgerichtet sind. Mit jedem Zahnsegment 30 kammt ein Ritzel 29, die auf einer ge-
meinsamen Abtriebswelle 28 angeordnet sind. Die Abtriebswelle 28 ist um eine Drehachse
drehbar, die parallel zu der Schwenkachse 22 verlauft. Die Abtriebswelle 28 wird liber eine
elektrische Antriebseinheit 25 in Form eines Stellmotors angetrieben, dessen Antriebswelle eine
Gewindespindel tragt, die mit einer Gewindeschnecke 27 kammt. Die Gewindeschnecke 27 ist
drehschllssig auf der Abtriebswelle 28 gehalten. Der so gebildete elektrische Antrieb dient da-
zu, die Antriebsbiigeleinheit 24 zu verschwenken. Die Griffbligeleinheit 23 ist mit der Antriebs-
bligeleinheit 24 (ber eine Sicherungseinrichtung 31 Iésbar verbunden, die durch mechanische
Rastelemente gebildet ist. Zudem wirkt auf die Griffbligeleinheit 23 eine Federeinheit 32, die
sich an der Antriebsbiligeleinheit 24 abstitzt. Die Federeinheit 32 bt auf die Griffbigeleinheit
23 ein Drehmoment um die Schwenkachse 22 in Richtung der Funktionsstellung des Tirgriffs
3c aus, sobald die Griffbligeleinheit 23 durch Losen der Sicherungseinrichtung 31 von der An-
triebsblgeleinheit 24 geldst ist. Im Normalbetrieb des Tirgriffsystems Tj ist die Griffbligeleinheit
23 Uber die Sicherungseinrichtung 31 fest mit der Antriebsbligeleinheit 24 verbunden und be-
wegt sich daher gemeinsam mit der Antriebsbligeleinheit 24 mit, sobald diese durch das elektri-
sche Antriebssystem (Fig. 21) beaufschlagt wird. Sobald die Sicherungseinrichtung 31 in ihre
Freigabestellung tberfiihrt ist, drickt die Federeinheit 32 die Griffbligeleinheit 23 und die An-
triebsblgeleinheit 24 auseinander. Ein Losen der Sicherungseinrichtung 31 kann manuell, ins-
besondere durch Driicken des Tiurgriffs 3¢ in Fahrzeugquerrichtung nach innen, erfolgen. So-
bald die Griffbligeleinheit 23 von der Antriebsbiigeleinheit 24 geldst ist, kann der Turgriff 3¢ ma-

nuell durch die Hand einer Bedienperson Uber einen zusatzlichen Weg weiter nach aul3en ge-
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zogen werden. Dabei kommt ein Anschlag der Griffbligeleinheit 23 an einer Hebelanordnung
18c der mechanischen Notbetatigung 7¢ in Anlage und verschwenkt die entsprechende He-
belanordnung, wie anhand der Fig. 24 erkennbar ist. Hierdurch erfolgt analog der zuvor be-
schriebenen Ausfiihrungsformen (iber den flexiblen Ubertragungsstrang, insbesondere den
Bowdenzug, eine mechanische Betatigung des Tlrschlosses 4, wodurch sich das Tlrschloss 4
offnet und die Kraftfahrzeugtir 1¢ in ihre Offenstellung Uberflihrt werden kann. Mit der strich-

punktierten Linie in den Fig. 22 bis 24 ist die Tirau3enhaut der Kraftfahrzeugtiir 1¢ angedeutet.
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Patentanspriiche

Kraftfahrzeugtlir mit einem Tirschloss (4) zum Sichern der Kraftfahrzeugtir (1, 1a, 1b,
1¢) in einer Schlief3stellung, mit einem Trgriffsystem (T, T4, T, T3), das im Bereich einer
Tiiraussparung positioniert ist und mit dem Tiirschloss (4) fiir ein Offnen der Kraftfahr-
zeugtir zusammenwirkt, wobei das Tlrgriffsystem einen Tirgriff (3, 3a, 3b, 3¢) aufweist,
der zwischen einer biindig zu einer Tirauf3enhaut positionierten Ruhestellung und einer
uber die TlraufRenhaut nach auf’en abragenden Funktionsstellung beweglich gelagert
ist, wobei dem Turgriff eine Parallelfihrungskinematik zugeordnet ist, mittels der der
Tirgriff (3, 3a, 3b, 3¢) zwischen der Ruhestellung und der Funktionsstellung zumindest
weitgehend parallelverlagerbar ist, und wobei eine elektrische Antriebseinheit (9, 9a, 9b,
25) vorgesehen ist, um den Turgriff (3, 3a, 3b, 3¢) zwischen der Ruhestellung und der
Funktionsstellung zu verlagern, dadurch gekennzeichnet, dass der Tirgriff (3, 3a, 3b, 3¢)
mit dem Trschloss (4) Uber eine mechanische Notbetatigung (7, 7a, 7b, 7¢) mecha-
nisch gekoppelt ist, die in einem Notfall durch ein Ziehen an dem Tirgriff (3, 3a, 3b, 3¢)
ein Entriegeln des Tlrschlosses (4) fiir ein Freigeben der Kraftfahrzeugtiir (1, 1a, 1b, 1¢)

bewirkt.

Kraftfahrzeugtiir nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass der Turgriff (1, 1a, 1b,
1¢) Uber einen zusatzlich lber die Funktionsstellung hinaus von der Tirau3enhaut weg
erstreckten Bewegungsweg verfugt, der in dem Notfall durch die mechanische Notbeta-

tigung aktivierbar ist.

Kraftfahrzeugtir nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekennzeichnet, dass die mechani-
sche Notbetatigung (7, 7a, 7b, 7¢) eine mechanische Ubertragungseinrichtung aufweist,

die den Turgriff im Notfall mit dem Tirschloss koppelt.

Kraftfahrzeugtiir nach einem der vorhergehenden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet,
dass dem Tirgriff (3a, 3¢) ein mechanischer Antrieb, insbesondere ein Federantrieb, zu-
geordnet ist, der den Tlrgriff (3a, 3¢) bei Ausfall der elektrischen Antriebseinheit (9a, 25)

aus der Ruhestellung in die Funktionsstellung oder in eine Notstellung tUberfihrt.

Kraftfahrzeugtiir nach Anspruch 4, dadurch gekennzeichnet, dass dem mechanischen
Antrieb eine manuell I6sbare mechanische Sicherungseinrichtung (31) zugeordnet ist,

die den mechanischen Antrieb bei Ausfall der elektrischen Antriebseinheit (25) freigibt.
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Kraftfahrzeugtlir nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass die Parallelfiihrungs-
kinematik einen Spindeltrieb oder einen Kurbeltrieb aufweist, der mit einer Antriebswelle

eines als Antriebseinheit dienenden Elektromotors in Wirkverbindung ist.

Kraftfahrzeugtiir nach Anspruch 6, dadurch gekennzeichnet, dass dem Elektromotor ein

von einem Fahrzeugbordnetz unabhangiger elektrischer Energiespeicher zugeordnet ist.

Kraftfahrzeugtiir nach einem der vorhergehenden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet,
das der Turgriff und/oder die Parallelfihrungskinematik in der Ruhestellung durch eine

Vandalismus- und Diebstahlsicherung formschlissig blockiert sind.

Kraftfahrzeugtiir nach Anspruch 8, dadurch gekennzeichnet, dass die Vandalismus- und

Diebstahlsicherung an eine Zentralverriegelung des Kraftfahrzeugs gekoppelt ist.

Kraftfahrzeugtlir nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass die Parallelfiihrungs-
kinematik als Schwenkkinematik gestaltet ist, die fur den Turgriff (3c) eine in Fahr-
zeuglangsrichtung erstreckte Schwenkachse (22) definiert, die in Fahrzeughochrichtung

zu dem Turgriff (3¢) beabstandet ist.

Kraftfahrzeugtilir nach Anspruch 10, dadurch gekennzeichnet, dass ein Abstand der
Schwenkachse (22) zu dem Tirgriff (3¢c) mehr als dreimal so grof? ist wie eine in Fahr-

zeughochrichtung erstreckte Hohe des Tlrgriffs (3c¢).

Kraftfahrzeugtiir nach Anspruch 10, dadurch gekennzeichnet, dass die Schwenkkinema-
tik ein Doppelbligelsystem aufweist, das sich aus einer mit der elektrischen Antriebsein-
heit (25) verbundenen Antriebsbiigeleinheit (24) und einer flir einen Normalbetrieb mit
der Antriebsbligeleinheit (24) gekoppelten Griffbligeleinheit (23) zusammensetzt, die den
Turgriff (3c) tragt.

Kraftfahrzeugtilir nach Anspruch 12, dadurch gekennzeichnet, dass die Antriebsbi-
geleinheit (24) und die Griffbligeleinheit (23) koaxial zueinander um die Schwenkachse

(22) drehbar gelagert sind.

Kraftfahrzeugtiir nach Anspruch 12 oder 13, dadurch gekennzeichnet, dass die Griffbl-
geleinheit (23) flr den Notfall durch den mechanischen Antrieb beaufschlagbar ist und
dass die mechanische Sicherungseinrichtung (31) im Normalbetrieb die Griffbligeleinheit
(23) mit der Antriebsbugeleinheit (24) drehschliissig verbindet.
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