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(57) Hauptanspruch: Lenksaule fir ein Kraftfahrzeug, die
zumindest in ihrer Langsrichtung (6) verstellbar ist, umfas-
send eine Trageinheit (1), die mit dem Chassis des Kraft-
fahrzeugs verbindbar ist, eine Stelleinheit (4), die zwi-
schen Seitenwangen (8, 9) der Trageinheit (1) angeordnet
ist, und einen Spannmechanismus (5), in dessen gedffne-
tem Zustand die Stelleinheit (4) gegeniiber der Trageinheit
(1) zumindest in die Langsrichtung (6) der Lenksaule ver-
stellbar ist und in dessen geschlossenem Zustand die ein-
gestellte Position der Stelleinheit (4) gegentiber der Trage-
inheit (1) festgestellt ist und die einen Spannbolzen (12)
umfasst, welcher Offnungen (10, 11) in den Seitenwangen
(8, 9) der Trageinheit (1) durchsetzt und beim Offnen und
SchlieRen des Spannmechanismus (5) um seine Achse
gedreht wird, wobei mindestens ein zwischen den Seiten-
wangen (8, 9) der Trageinheit (1) angeordnetes und durch
die Drehung des Spannbolzens (12) beim Offnen und
SchlieRen des Spannmechanismus (5) verstelltes Fest- 7
stellteil (23) vorhanden ist, welches am oder auf dem
Spannbolzen (12) angeordnet ist...
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung bezieht sich auf eine Lenksau-
le fur ein Kraftfahrzeug, die zumindest in ihrer Langs-
richtung verstellbar ist, umfassend eine Trageinheit,
die mit dem Chassis des Kraftfahrzeugs verbindbar
ist, eine Stelleinheit, die zwischen Seitenwangen der
Trageinheit angeordnet ist, und einen Spannmecha-
nismus, in dessen gedffnetem Zustand die Stellein-
heit gegenuber der Trageinheit zumindest in die
Langsrichtung der Lenksaule verstellbar ist und in
dessen geschlossenem Zustand die eingestellte Po-
sition der Stelleinheit gegenilber der Trageinheit fest-
gestellt ist und die einen Spannbolzen umfasst, wel-
cher Offnungen in den Seitenwangen der Trageinheit
durchsetzt und beim Offnen und SchlieBen des
Spannmechanismus um seine Achse gedreht wird,
wobei mindestens ein zwischen den Seitenwangen
der Trageinheit angeordnetes und durch die Drehung
des Spannbolzens beim Offnen und SchlieRen des
Spannmechanismus verstelltes Feststellteil vorhan-
den ist, welches am oder auf dem Spannbolzen an-
geordnet ist und welches im geschlossenen Zustand
des Spannmechanismus in ein mit der Stelleinheit
verbundenes Gegenfeststellteil eingreift oder zumin-
dest bei einer im Falle eines Fahrzeugcrashes einset-
zenden Verschiebung der Stelleinheit gegeniiber der
Trageinheit mit dem Gegenfeststellteil in Eingriff ge-
langt und welches im gedffneten Zustand des Spann-
mechanismus vom Gegenfeststellteil distanziert ist,
und das Gegenfeststellteil an einer parallel zur Achse
des Spannbolzens liegenden Wand der Stelleinheit
angeordnet ist oder von dieser gebildet wird.

[0002] Verstellbare Lenksaulen dienen zur Anpas-
sung der Position des Lenkrades an die Sitzposition
des Fahrers und sind in unterschiedlichen Ausfuh-
rungsformen bekannt. Neben verstellbaren Lenksau-
len, die nur in die Langen- oder Hohen- bzw. Nei-
gungsrichtung verstellbar sind, sind sowohl in die
Langen- als auch Héhen- bzw. Neigungsrichtung ver-
stellbare Lenksaulen bekannt. Beispielsweise geht
eine derartige verstellbare Lenksaule aus der EP 0
802 104 A1 hervor. Im geodffneten Zustand des
Spannmechanismus ist eine Stelleinheit, welche die
Lenkspindel drehbar lagert, gegenuber einer chas-
sisfesten Trageinheit sowohl in Richtung einer Lan-
genverstellung als auch in Richtung einer Hoéhen-
bzw. Neigungsverstellung der Lenksaule verstellbar.
Um die Haltekrafte im geschlossenen Zustand des
Spannmechanismus zu erhéhen, umfasst der
Spannmechanismus nach Art einer Lamellenkupp-
lung zusammenwirkende sich kreuzende Lamellen-
pakete.

[0003] Fur verstellbare Lenksaulen sind bereits ver-
schiedene Vorrichtungen vorgeschlagen worden, um
im Falle eines Fahrzeugcrashes eine zusatzliche
Haltekraft gegen eine Verschiebung der Stelleinheit
gegeniber der Trageinheit zu bewirken, damit eine

unkontrollierte Verstellung der Lenksaule verhindert
wird, wodurch auch eine kontrollierte Energieabsorp-
tion durch eine Energieabsorptionseinrichtung der
Lenksaule ermdglicht wird. Eine solche Energieab-
sorptionseinrichtung besteht beispielsweise darin,
dass die Trageinheit als Art Schlitten ausgebildet ist,
der verschiebbar an einer starr am Fahrzeugchassis
angebrachten Chassiseinheit verschiebbar gelagert
ist, wobei zwischen der Chassiseinheit und der Tra-
geinheit eine Energieabsorptionseinrichtung ausge-
bildet ist, beispielsweise ein Biegestreifen.

[0004] Eine derartige Ausbildung geht aus der WO
2006042604 A1 hervor. Hier wird eine verstellbare
Lenksaule vorgestellt, bei der zur Energieaufzehrung
bei der Verschiebung des Halteteils, das die Lenk-
spindel drehbar lagert, gegentiber der Konsole, die
am Fahrzeug befestigt ist, eine U-férmig gebogene
Biegelasche vorgesehen ist, die im Crashfall eine En-
ergieabsorption durch die Biegung und durch ein zu-
satzliches Aufreissen entlang daflir vorgesehener
Einkerbungen bewirkt. Damit die Energieabsorption
tatsachlich Uber diese Einrichtung erfolgt, muss aller-
dings sichergestellt sein, dass die verstellbare Lenk-
saule sich nicht im Rahmen des mdglichen Verstell-
bereichs verschiebt. Dafur muss die Feststelleinrich-
tung, mit der die gewiinschte Position nach einer Ver-
stellung arretiert wird, entsprechend ausgelegt sein.
Entsprechend der WO 2006042604 A1 hierfur eine
zusatzliche Crash-Blockiereinrichtung vorgesehen.
Dafur ist ein Klemmkeil vorgesehen, der im Crashfall
in einen Spalt zwischen der Stelleinheit und der Tra-
geinheit eingeschoben wird. Der Klemmkeil steht mit
dem Spannbolzen oder mit einem sich mit diesem
achsial mitbewegenden Teil in Verbindung und wird
beim Schlielfen des Spannmechanismus zusammen
mit dem Spannbolzen achsial verschoben, sodass
eine Kontaktflache des Klemmkeils an eine Anlage-
flache der Stelleinheit angelegt wird, um den Klemm-
keil im Crashfall bei einer einsetzenden Verschie-
bung der Stelleinheit von dieser mitzunehmen.

[0005] Aus der DE 10 2005 052 123 B3 geht weiters
eine Energieabsorptionseinrichtung zur Absorption
von Energie im Crashfall hervor, bei welcher ein an
der Stelleinheit angebrachtes Arretierelement, mit
dem im geschlossenen Zustand der zur Feststellung
der eingestellten Position der Lenksaule dienenden
Feststelleinrichtung ein Gegenarretierelement in Ein-
griff steht, derart mit der Stelleinheit verbunden ist,
dass es im Crashfall unter Energieabsorption gegen-
Uber der Stelleinheit in Langsrichtung der Lenksaule
verschiebbar ist. Ein weiteres gegeniiber der Stel-
leinheit unter Energieaufnahme verschiebbares Arre-
tierelement einer Feststelleinrichtung ist aus der EP
1464 560 A2 bekannt.

[0006] Ausder US 6,139,057 A geht eine verstellba-
re Lenksaule hervor, bei der auf dem Spannbolzen ist
ein Feststellteil angeordnet ist, welches durch die
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Drehung des Spannbolzens beim Offnen und Schlie-
Ren des Spannmechanismus verdreht wird, wobei
zwischen dem Spannbolzen und dem Feststellteil ein
federelastisches Element wirkt. Im geschlossenen
Zustand des Spannmechanismus greift eine Verzah-
nung des Feststellteils in eine Verzahnung eines Ge-
genfeststellteils ein, welches von einem an der Innen-
seite einer Seitenwange der Stelleinheit ange-
schweif3ten Rahmen gebildet wird. Im gedffneten Zu-
stand des Spannmechanismus ist die Verzahnung
des Feststellteils von der Verzahnung des Gegen-
feststellteils abgehoben. Durch diese Vorrichtung
wird eine zusatzliche Haltekraft gegen eine Langs-
verstellung der Lenksaule im Falle eines Fahrzeugc-
rashes aufgebracht. Gegen die Verstellung der Ho6-
hen- bzw. Neigungseinstellung im Falle eines Fahr-
zeugcrashes ist eine analog wirkende Vorrichtung
vorhanden. Durch die aus dieser Schrift bekannte
Vorrichtung wird der erforderliche Bauraum der Lenk-
saule vergroRert und die Zahnbreiten der zusam-
menwirkenden Verzahnungen kdnnen nur relativ
klein ausgebildet sein, wodurch die zuséatzliche Hal-
tekraft der Crash-Blockiervorrichtung begrenzt wird.

[0007] Aus der US 2006/009 0586 A1 ist eine ahn-
lich wirkende Crash-Haltevorrichtung bekannt, wel-
che nur gegen eine Verstellung der Lenksaule in die
Hohen- bzw. Neigungsrichtung wirkt.

[0008] Eine Lenksaule der eingangs genannten Art
geht aus der nicht vorveroffentlichten EP 1 955 921
A2 hervor. Das Gegenfeststellteil wird von einer Ver-
zahnung gebildet, die an der Oberseite der Steilein-
heit (= Mantelrohr) in der Stelleinheit ausgebildet ist.

[0009] Aus der DE 3 914 608 C1 geht ein Feststell-
teil (= Rastelement) hervor, welches auf einer quer
zur Langsachse der Lenksaule angeordneten Achse
begrenzt verschwenkbar ist. Das Rastelement weist
eine Verzahnung auf, welche mit einer im Mantelrohr
(= Stelleinheit) an der Oberseite des Mantelrohrs
ausgebildeten Verzahnung zusammenwirkt, um die
Langsverstellung zu blockieren. Die Verschwenkung
des Rastelements erfolgt hierbei nicht durch Drehung
eines Spannbolzens eines Spannmechanismus um
seine Langsachse.

[0010] Aufgabe der Erfindung ist es eine Lenksaule
der eingangs genannten Art bereitzustellen, die bei
einer Ausbildung mit einem relativ geringen Bauraum
im Crashfall einen zuverlassigen Eingriff des Fest-
stellteils in das Gegenfeststellteil ermdglicht. Erfin-
dungsgemal gelingt dies durch eine Lenksaule mit
den Merkmalen des Anspruchs 1.

[0011] Dadurch, dass das Gegenfeststellteil an ei-
ner parallel zur Achse des Spannbolzens liegenden
Wand, insbesondere der oberen oder unteren Seiten-
wand, der Stelleinheit angeordnet ist oder von dieser
gebildet wird, kann bei einer platzsparenden Ausbil-

dung der Lenksaule dennoch eine relativ groe Ein-
griffsbreite zwischen dem Feststellteil und dem Ge-
genfeststellteil ausgebildet werden. Beim Offnen und
SchlieRen des Spannmechanismus, der im geschlos-
senen Zustand einer Verstellung der Stelleinheit ge-
genlber der Trageinheit entgegenwirkt, wird der
Spannbolzen um seine Achse verdreht und mit ihm
das, vorzugsweise auf oder am Spannbolzen ange-
ordnete, Feststellteil. Im gedffneten Zustand ist das
Feststellteil vom Gegenfeststellteil distanziert, also
auller Eingriff gebracht. Im geschlossenen Zustand
des Spannmechanismus wird das Feststellteil, vor-
zugsweise federnd, in Kontakt mit dem Gegenfest-
stellteil gebracht.

[0012] In einer bevorzugten Ausflihrungsform greift
das Feststellteil in das Gegenfeststellteil nach dem
Schlielen des Spannmechanismus entweder direkt
formschlissig ein oder steht das Feststellteil zu-
nachst nur reibschlissig in Kontakt mit dem Gegen-
feststellteil. Im letzteren Fall wird jedoch durch den
federnden Kontakt das Feststellteil bei einer begin-
nenden Verschiebung der Stelleinheit gegeniber der
Trageinheit, wie sie bei Uberschreitung der Haltekraft
des Spannmechanismus, beispielsweise im Falles
eines Fahrzeugcrashs erfolgen kann, in einen form-
schlussigen Eingriff mit dem Gegenfeststellteil ge-
bracht. Dabei kann der maximale Wert der mdglichen
Verschiebung bis zum Erreichen des formschlissi-
gen Eingriffs definiert werden. Hierzu werden mit Vor-
teil in das Gegenfeststellteil mehrere Eingriffsele-
mente, im einfachsten Fall Aussparungen, einge-
bracht, in die ein Formelement, beispielweise eine
Nase, des Feststellteils eingreifen kann. Der Abstand
der Aussparungen definiert den maximal moglichen
Verschiebeweg bis zum formschlissigen Eingriff zwi-
schen Feststell- und Gegenfeststellteil.

[0013] Von Vorteil ist dabei, dass eine Vielzahl von
im Stand der Technik bekannter Mdglichkeiten zur
Ausbildung des Spann- und Klemmechanismus bzw.
des Spannmechanismus, mit dem die Trageinheit ge-
genuber der Stelleinheit verriegelt wird, einsetzbar
sind. Die Verriegelung kann dabei sowohl Uber einen
Formschluss, beispielsweise Uber eine Verzahnung,
als auch uber einen Reibschluss erfolgen. Auch die
Ansteuerung des Spannmechanismus kann Uber die
bekannte Kombination aus Keilscheibe und Nocken-
teil erfolgen oder auch tuber Walzkérper, die entlang
vorgegebener Bahnen rollen und eine entsprechen-
de Verspannung des Spannsystems ermdglichen.
Entscheidend ist, dass ein Spannbolzen vorhanden
ist, der quer zur Verschieberichtung des Stelleinheit
gegenuber der Trageinheit ausgerichtet ist und beim
Wechsel von der Stellung, in der die Verschiebung
der Trageinheit gegenuber der Stelleinheit ermdglicht
ist, in die Stellung, in der die Verschiebung der Trage-
inheit gegenuber der Stelleinheit blockiert ist, eine
Drehbewegung um seine eigene Achse ausfihrt.
Diese Drehbewegung wird dazu genutzt, das Fest-
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stellteil in die Bereitschaftsstellung oder aus der Be-
reitschaftsstellung heraus zu verstellen.

[0014] Erfindungsgemal ist vorgesehen, dass das
Gegenfeststellteil im Falle eines Fahrzeugcrashes
unter Energieaufzehrung gegeniber der Stelleinheit
verschiebbar ist, wobei es Uber eine AufreiRlasche
mit der Stelleinheit verbunden ist. Es liegt also eine
unter Energieaufnahme verschiebbare Verbindung
des Gegenfeststellteils mit der Stelleinheit vor. Dabei
ist die der Verschiebung entgegenwirkende Kraft viel
gréRer, vorzugsweise mehr als eine GréRenordnung
groéRer, als die Uibliche zur Langsverstellung der Stel-
leinheit gegenuber der Trageinheit im gedffneten Zu-
stand des Spannmechanismus erforderliche Kraft.
Wenn im Crash-Fall die Haltekraft des Spannmecha-
nismus Uberwunden wird und auf das Gegenfeststell-
teil eine Kraft einwirkt, die die Kraft Uberschreitet,
welche der Verschiebung des Gegenfeststellteils ent-
gegenwirkt, so kann das Gegenfeststellteil unter En-
ergieaufzehrung gegentiber der Stelleinheit verscho-
ben werden.

[0015] Im bevorzugten Fall ist das Gegenfeststellteil
als etwa U-férmig gebogenes Blechelement mit zwei
Schenkeln ausgebildet. Das Blechelement ist in Ein-
baulage so ausgerichtet, dass der bogenférmige Ab-
schnitt des Blechelements ist in Richtung zum Fah-
rer, bzw. zum lenkradseitigen Ende der Lenkspindel
hin angeordnet ist. Ein erster Schenkel, auch als La-
sche bezeichnet, ist als Blechstreifen ausgebildet
und umfasst mehrere Eingriffselemente. Ein zweiter
Schenkel ist mit der Stelleinheit, die direkt oder indi-
rekt die Lenkspindel drehbar lagert, verbunden und
weist zwei zueinander und zum anderen Schenkel
parallele Schwachungslinien, beispielsweise Einker-
bungen, zwischen denen eine Aufreisslasche gebil-
det ist, auf. Im Fall, dass das Spannsystem geschlos-
sen ist und eine Verschiebung der Stelleinheit gegen-
Uber der Trageinheit erfolgt, wird durch den Form-
schluss zwischen einem Eingriffselement und dem
Formschlusselement die Lasche verschoben, so
dass der der Bogenabschnitt sich ebenfalls ver-
schiebt und die Aufreisslasche aus dem zweiten
Schenkel herausgerissen wird. Durch die Vielzahl
von Eingriffselementen ist der Kraft-Wegverlauf und
der gesamte fur die Energieaufzehrung zur Verfi-
gung stehende Weg immer gleich, unabhangig von
der Verstellposition der Stelleinheit gegentber der
Trageinheit.

[0016] Mit dieser bevorzugten Ausfiihrungsform
sind eine Reihe von Vorteilen verbunden. So wird
kaum zusatzlicher Bauraum benétigt. Insbesondere
muss der Spannbolzen nicht verlangert werden und
die Lenksaule nicht breiter gebaut werden. Auch ist
der Eingriff in das Spannsystem minimal und die
Montage einfach. Mit Hilfe dieser Ausfiihrung sind
zwei Funktionen kombiniert. Beim Stand der Technik,
beispielsweise der WO 2006042604 A1, ist zwischen

der Stelleinheit und der Trageinheit ein Schlitten vor-
gesehen. Zur Komfort-Verstellung der Lenksaule
wird die Stelleinheit gegentiber dem Schlitten ver-
stellt. Zur kontrollierten Energieabsorption im Crash-
fall wird der Schlitten gegentiber der Trageinheit tGiber
zwischengeschaltete Energieabsorptionsmittel ver-
schoben. Dabei muss sichergestellt sein, dass wah-
rend der Energieabsorption keine unkontrollierte Ver-
schiebung der Stelleinheit gegeniiber dem Schlitten
erfolgt. In der Ausflihrungsform der Erfindung sind
beide Funktionen in einem Element, dem U-férmig
gebogenen Blechelement, vereinigt. Weiter ist ein
Schlitten, zumindest fur rein Idngenverstellbare Lenk-
saulen, nicht erforderlich.

[0017] Eine erfindungsgemale Lenksaule kann nur
langsverstellbar oder zusatzlich zur Langsverstell-
barkeit auch in der Hohe bzw. Neigung verstellbar
sein. Beispielsweise kann der Spannbolzen zu die-
sem Zweck Langldcher in den Seitenwangen der Tra-
geinheit durchsetzen, welche sich in Richtung der
Hohen- bzw. Neigungsverstellung erstrecken. Denk-
bar und moglich ist es, dass eine Zwischeneinheit
vorgesehen ist, welche gegenulber der Trageinheit in
Richtung der Hohen- bzw. Neigungsverstellung ver-
stellbar ist, wobei die Stelleinheit gegeniber der Zwi-
scheneinheit in Langsrichtung der Lenksdule bzw.
Lenkspindel verstellbar ist. Derartige Konstruktionen
sind bekannt. In einer anderen Ausflihrungsform
kann die Zwischeneinheit entfallen und die Seiten-
wangen der Trageinheit kdnnen im geschlossenen
Zustand des Spannmechanismus direkt mit der Stel-
leinheit verspannt sein, wie dies ebenfalls bereits be-
kannt ist.

[0018] Die Trageinheit wird in einer moglichen Aus-
fuhrungsform starr am Chassis des Kraftfahrzeugs
befestigt. In einer anderen Ausfiuhrungsform ist die
Trageinheit an einer Chassiseinheit, welche wieder-
um starr am Chassis des Kraftfahrzeugs befestigbar
ist, gehalten, wobei sie im Normalbetrieb gegenuber
der Chassiseinheit unverschiebbar ist und im Crash-
fall (= bei Uberschreiten eines Schwellenwerts der
einwirkenden Kraft) gegeniiber der Chassiseinheit in
Richtung zur Fahrzeugfront verschiebbar ist. Hierbei
koénnen vorteilhafterweise energieaufzehrende Mittel,
beispielsweise mindestens ein Biegestreifen, zwi-
schen der Trageinheit und der Chassiseinheit vorge-
sehen sein. Derartige Konstruktionen sind bekannt.

[0019] Weitere Vorteile und Einzelheiten der Erfin-
dung werden im Folgenden anhand der beiliegenden
Zeichnung erlautert. In dieser zeigen:

[0020] Fig.1 ein erstes Ausfuhrungsbeispiel einer
Lenksaule gemal der Erfindung in Schragsicht;

[0021] Fig. 2 eine Schragsicht eines Spannbolzens
mit dem darauf angeordneten Feststellteil;
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[0022] Fig. 3 eine Schragsicht des Gegenfeststell-
teils;

[0023] Fig. 4 das auf einem Spannbolzen angeord-
nete Feststellteil im Eingriff mit dem Gegenfeststell-
teil;

[0024] Fig. 5 einen Teil der Lenksaule in Seitenan-
sicht, teilweise aufgeschnitten, in der Schlief3stellung
des Betatigungshebels;

[0025] Fig.6 eine Ansicht entsprechend Fig. 5,
aber in der Offenstellung des Betatigungshebels;

[0026] Fig. 7 eine Schragsicht einer Lenksaule ge-
maRk einem zweiten Ausfihrungsbeispiel der Erfin-
dung;

[0027] Fig. 8a und b Schragsichten des Spannbol-
zens mit dem Feststellteil gemaf dieser zweiten Aus-
fuhrungsform der Erfindung;

[0028] Fig. 9 eine Schragsicht des Gegenfeststell-
teils;

[0029] Fig. 10 das auf dem Spannbolzen angeord-
nete Feststellteil in Eingriff mit dem Gegenfeststell-
teil;

[0030] Fig. 11 und Fig. 12 Seitenansichten von Tei-
len der Lenksaule gemaf der zweiten Ausflihrungs-
form, teilweise aufgeschnitten, in der SchlieRstellung
und Offenstellung des Betatigungshebels.

[0031] Ein erstes Ausfuhrungsbeispiel einer Lenk-
saule gemal der Erfindung ist in den Eig. 1 bis Fig. 6
dargestellt, wobei die Fig. 2 und Fig. 4 Varianten des
Spannbolzens 12 zu diesem Ausflhrungsbeispiel
veranschaulichen.

[0032] Die Lenksaule umfasst eine Trageinheit 1,
die am Chassis eines Kraftfahrzeugs befestigbar ist.
Eine Lenkspindel 2, an deren lenkradseitigen Ende 3
ein Lenkrad anbringbar ist, ist von einer Manteleinheit
bzw. Stelleinheit 4 drehbar gelagert, welche von der
Trageinheit 1 getragen wird. Im gedffneten Zustand
eines Spannmechanismus 5 ist die Lenksaule in ihrer
Langsrichtung 6 (= achsiale Richtung der Lenkspin-
del 2) und in Richtung 7 der H6he bzw. Neigung ver-
stellbar. Hierbei ist die Stelleinheit 4 gegenuber der
Trageinheit 1 in die Langsrichtung 6 und in die Rich-
tung 7 der Héhen- bzw. Neigungsverstellung verstell-
bar.

[0033] Die Stelleinheit 4 ist zwischen Seitenwangen
8, 9 der Trageinheit 1 angeordnet, in Offnungen 10,
11 angeordnet sind, welche in Form von in Richtung
7 der HOhen- bzw. Neigungsverstellung sich erstre-
ckenden Langldchern ausgebildet sind und welche
von einem Spannbolzen 12 des Spannmechanismus

5 durchsetzt werden. Der Spannbolzen 12 durchsetzt
weiters in Form von in die Langsrichtung 6 sich er-
streckenden Langléchern ausgebildete Offnungen
13, 14 in Seitenwangen 15, 16 der Stelleinheit 4.

[0034] Der Spannbolzen 12 wird durch die Rander
der von ihm durchsetzten Offnungen 10, 11 in den
Seitenwangen 8, 9 der Trageinheit 1 in einer jeweili-
gen eingestellten Hohen- bzw. Neigungsposition der
Lenksaule in Langsrichtung der Lenksaule unver-
schiebbar gehalten.

[0035] Zwischen der Trageinheit 1 und der Stellein-
heit 4 ist im gezeigten Ausflhrungsbeispiel eine Zwi-
scheneinheit angeordnet. Diese weist Seitenwangen
41, 42 auf, die zwischen der jeweiligen Seitenwange
8, 9 der Trageinheit 1 und der Stelleinheit 4 angeord-
net sind. Der Spannbolzen 12 durchsetzt Rundlécher
in den Seitenwangen 41, 42. Die Zwischeneinheit ist
gegenuber der Trageinheit 1 um eine Schwenkachse
30 in die Richtung 7 der H6hen- bzw. Neigungsver-
stellung verschwenkbar. In Langsrichtung 6 der
Lenksaule sind die Seitenwangen 41, 42 gegenuber
der Stelleinheit 4 durch vorspringende Stege gefiihrt,
die in Langsnuten 43 an den Seitenflachen der Stel-
leinheit 4 eingreifen.

[0036] Im geschlossenen Zustand des Spannme-
chanismus werden die Seitenwangen 8, 9 der Trage-
inheit 1 beidseitig gegen die Seitenwangen 41, 42 der
Zwischeneinheit und diese gegen die Stelleinheit 4
verspannt, wobei die zusammenwirkenden Reibfla-
chen reibschlussig wirkende Arretierelemente des
Spannmechanismus darstellen. Auf dem Spannbol-
zen angeordnete, gegen die Aulienseiten der Seiten-
wangen 8, 9 angedriickte Andruckteile 17 bilden wei-
tere mit den Seitenwangen 8, 9 zusammenwirkende
Reibflachen aus, wodurch weitere reibschlussig wir-
kende Arretierelemente der Spanneinrichtung gebil-
det werden. Prinzipiell denkbar und méglich ware es,
weitere Reibflachen durch zusammenwirkende La-
mellen auszubilden, wie dies bekannt ist.

[0037] Zum Offnen und SchlieRen des Spannme-
chanismus dient ein Betatigungshebel 18, durch des-
sen Verschwenkung in bekannter Weise eine mit ei-
ner Gegenscheibe 19 (= Keilscheibe) zusammenwir-
kende Nockenscheibe 20 verdreht wird, wobei beim
SchlieBen des Spannmechanismus die beiden
Scheiben 19, 20 auseinandergespreizt werden.

[0038] Die Arretierelemente des Spannmechanis-
mus 5 werden somit durch eine achsiale Verschie-
bung des Spannbolzens 12 bzw. durch eine achsiale
Verschiebung gegeniber dem Spannbolzen 12 mit-
einander in Eingriff gebracht.

[0039] Anstelle eines Betatigungshebels 18 kénnte
auch eine andere Betatigung, beispielsweise elektri-
sche Betatigung des Spannmechanismus vorgese-
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hen sein. Anstelle einer Keil- oder Nockenscheibe 20
koénnte auch ein anderer Mechanismus zur achsialen
Verschiebung des Spannbolzens 12 bzw. zur achsia-
len Verschiebung von Arretierelementen gegeniber
dem Spannbolzen 12 vorgesehen sein.

[0040] Der Betatigungshebel 18 ist mittels eines als
Mehrkant ausgebildeten Flachenansatzes 21 des
Spannbolzens 12, wie er in Fig. 4 veranschaulicht ist,
drehfest mit dem Spannbolzen 12 verbunden. Statt
dessen konnte der Betatigungshebel 18 zur drehfes-
ten Verbindung mit dem Spannbolzen 12 beispiels-
weise auch den Bolzenkopf 22 des Spannbolzens 12
Ubergreifen, mit dem Spannbolzen 12 verschweil3t
sein oder Uber eine Rollierung oder ein Randel am
Spannbolzen 12 durch einen Presssitz mit diesem
verbunden sein. Ein entsprechender Spannbolzen 12
ohne zusatzlich ausgebildeten Flachenansatz 21 ist
in Fig. 2 veranschaulicht.

[0041] Durch die drehfeste Verbindung des Betati-
gungshebels 18 mit dem Spannbolzen 12 wird dieser
beim Offnen und SchlieRen des Spannmechanismus
um seine Achse gedreht.

[0042] Auf dem Spannbolzen 12 ist ein Feststellteil
23 angeordnet. Dieses befindet sich im Bereich zwi-
schen den Seitenwangen 8, 9 der Trageinheit 1. Das
Feststellteil 23 ist gegenlber dem Spannbolzen 12
um dessen Achse verschwenkbar auf dem Spann-
bolzen 12 angeordnet, ginstigerweise indem wie
dargestellt der Spannbolzen 12 eine Offnung im Fest-
stellteil 23 durchsetzt.

[0043] Auf dem Spannbolzen 12 ist weiters ein Fe-
derelement 24 angeordnet. Dieses weist beidseitig
des Feststellteils 23 den Spannbolzen 12 schrauben-
federartig umgebende Abschnitte 24a, 24b und einen
diese verbindenden Bilgelabschnitt 24c auf, wobei
die Abschnitte 24a, 24b, 24c aus einem durchgehen-
den Federdraht bestehen. Die Abschnitte 24a, 24b
sind unverdrehbar mit dem Spannbolzen 12 verbun-
den, beispielsweise klemmend, durch Formschluss
oder durch Stoffschluss, z. B. Verklebung oder Punkt-
verschweiBung. Der Bigelabschnitt 24c erstreckt
sich durch eine Nut 25 im Feststellteil 23.

[0044] Dadurch wird das Feststellteil 23 ohne ein-
wirkende auliere Kraft in einer bestimmten Winkella-
ge gegenuber dem Spannbolzen 12 gehalten und ist
gegen die Rickstellkraft des Federelements 24 aus
dieser auslenkbar.

[0045] An der Stelleinheit 4 ist weiters ein Gegen-
feststellteil 26 gehalten, und zwar an der parallel zur
Achse des Spannbolzens 12 liegenden oberen Sei-
tenwand 27 der Stelleinheit 4. Das Gegenfeststellteil
26 weist eine Lasche mit einer Mehrzahl von in
Langsrichtung 6 der Lenksaule bzw. Lenkspindel 2
mit jeweiligem Abstand aufeinanderfolgenden Ein-

griffselementen 29 auf diese Eingriffselemente 29
sind zum formschlissigen Eingriff des Feststellteils
23 vorgesehen. Im gezeigten Ausflhrungsbeispiel
werden diese Eingriffselemente 29 von durch das
Material der Lasche durchgehenden, schlitzférmigen
Ausnehmungen gebildet, in welche eine vorspringen-
de Nase 31 des Feststellteils 23 einflhrbar ist. Die
Ausnehmungen koénnten beispielsweise auch in
Form von nutartigen Vertiefungen oder einfach als
gestanzte Locher ausgefihrt sein.

[0046] Im gedffneten Zustand des Spannmechanis-
mus 5 ist das Feststellteil 23 vom Gegenfeststellteil
26 abgehoben, vgl. Fig. 6. Durch die Verdrehung des
Spannbolzens 12 beim Schlielen des Spannmecha-
nismus 5 wird das Feststellteil 23 an das Gegenfest-
stellteil 26 angedriickt. Hierbei kdnnen zwei Falle auf-
treten: Einerseits kann die gegenseitige Lage zwi-
schen Feststellteil 23 und Gegenfeststellteil 26 (auf-
grund der momentanen Einstellposition der Lenksau-
le in Langsrichtung) gerade so sein, dass das Fest-
stellteil 23 in eines der Eingriffselemente 29 eingreift,
sodass sofort ein formschlussiger Eingriff zwischen
dem Feststellteil 23 und Gegenfeststellteil 26 ausge-
bildet wird. Andererseits kann die Nase 31 auf einen
Steg zwischen zwei aufeinanderfolgenden Eingriffse-
lementen 29 zu liegen kommen. In diesem Fall wird
das Feststellteil 23 durch die Federkraft des Federe-
lements 24 an das Gegenfeststellteil 26 angedrtickt.
Sollte es in der letztbeschriebenen Lage des Fest-
stellteils 23 zu einem Fahrzeugcrash kommen, durch
den die von den Arretierelementen des Spannme-
chanismus 5 bewirkte Haltekraft der Stelleinheit 4 ge-
genulber der Trageinheit 1 Gberschritten wird, so wir-
de eine Verschiebung der Stelleinheit 4 gegentber
der Trageinheit 1 einsetzen, bis die Nase 31 in den
Bereich oberhalb eines Eingriffselements 29 gelangt,
worauf sie durch die Federkraft des Federelements
24 in Eingriff mit dem Eingriffselement 29 gebracht
wird.

[0047] Entweder gleich nach dem SchlieBen des
Spannmechanismus 5 oder zumindest nach einer
anfanglichen geringen Verschiebung der Stelleinheit
4 gegenuber der Trageinheit 1, welche kleiner als der
Abstand von zwei aufeinanderfolgenden Eingriffsele-
menten 29 ist, kommt es somit im Crashfall zu einem
formschlissigen Eingriff des Feststellteils 23 mit dem
Gegenfeststellteil 26.

[0048] Im Ausflihrungsbeispiel gemal den Fig. 1
bis Fig. 6 ist das laschenférmig ausgebildete Gegen-
feststellteil 26 derart mit der Steileinheit 4 verbunden,
dass es unter Energieaufzehrung gegenilber der
Stelleinheit 4 in Langsrichtung 6 der Lenksaule bzw.
Lenkspindel 2 verschiebbar ist. Hierzu ist es Uber
eine Umbiegung mit einer Aufreil3platte 32 verbun-
den, welche ihrerseits starr mit der Seitenwand 27
der Stelleinheit 4 verbunden ist. Die Aufreif3platte 32
kénnte auch einen Abschnitt der Seitenwand 27 der
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Stelleinheit bilden.

[0049] Die Aufreilplatte 32 weist, beispielsweise
durch Einstanzungen gebildete Schwachungslinien
33, 34 auf, die in Fig. 3 und Fig. 4 durch strichlierte
Linien angedeutet sind. Dadurch wird eine Aufreilla-
sche 28 abgegrenzt. Durch einen ausreichend star-
ken Zug am laschenformigen Gegenfeststellteil 26
kann die Aufreilllasche 28 entlang der Schwa-
chungslinien 33, 34 unter Energiedissipation mehr
und mehr abgerissen werden, wobei sich eine das la-
schenartige Gegenfeststellteil 26 fortsetzende La-
sche bildet. Zu einem weiteren Anteil von Energiedis-
sipation kommt es durch die bei der Verschiebung
der Stelle der Umbiegung geleistete Biegearbeit.

[0050] Ein zweites Ausfuhrungsbeispiel der Erfin-
dung ist in den Fig. 7 bis Fig. 12 dargestellt. Der Un-
terschied zum zuvor beschriebenen Ausfihrungsbei-
spiel besteht vor allem in der Art der Verbindung des
Feststellteils 23 mit dem Spannbolzen 12. Das Fest-
stellteil 23 ist wiederum verschwenkbar auf dem
Spannbolzen 12 angeordnet. Der Spannbolzen ist
mit einem aufen radial vorstehenden Stift 35 verse-
hen, der in einen Schlitz 36 im Feststellteil 23 ein-
greift und bei einer Verschwenkung des Feststellteils
23 gegenuber dem Spannbolzen 12 sich in diesem
verschiebt. Weiters ist am Spannbolzen 12 ein Fe-
derelement 37 in Form einer Bligelfeder angebracht,
wobei Enden des Federdrahtes in radiale Bohrungen
des Spannbolzens 12 ragen. Im geschlossenen Zu-
stand des Spannmechanismus 5 driickt das sich tber
das Feststellteil 23 erstreckende Federelement 37
das Feststellteil 23 gegen das Gegenfeststellteil 26
(vgl. Eig. 10 und Eig. 11). Wenn der Spannbolzen 12
beim Offnen des Spannmechanismus 5 gedreht wird
(vom dem Bolzenkopf 22 gegenuberliegenden Ende
aus gesehen im Uhrzeigersinn) so wird der Stift 35
mitverschwenkt und 1auft an ein Ende des Schlitzes
36 an (dieses liegt in Fig. 8b etwas unterhalb des
Stifts 35), worauf das Feststellteil 23 verschwenkt
und vom Gegenfeststellteil 26 abgehoben wird.

[0051] Auch andere Verbindungen des Gegenfest-
stellteils 26 mit der Stelleinheit 4, durch welche das
Gegenfeststellteil 26 im Falle eines Fahrzeugcrashes
unter Energieaufzehrung gegeniber der Stelleinheit
4 verschiebbar ist, sind denkbar und maéglich.

[0052] In den verschiedenen zuvor beschriebenen
Ausfiuhrungsformen ist das Gegenfeststellteil 26 je-
weils an der oberen Seitenwand 27 der Stelleinheit 4
angeordnet bzw. wird von dieser gebildet. Stattdes-
sen konnte das Gegenfeststellteil auch an einer an-
deren parallel zur Achse des Spannbolzens 12 lie-
genden Wand der Stelleinheit 4 angeordnet sein oder
von dieser gebildet werden, beispielsweise von der
unteren Seitenwand.

[0053] Die Eingriffselemente 29 des Gegenfeststell-

teils 26 kdnnten auch anders als in Form von Aus-
nehmungen ausgebildet sein, wobei das Feststellteil
ein angepasstes Eingriffselement aufweist, um einen
bezogen auf die Langsrichtung 6 der Lenksaule bzw.
Lenkspindel 2 unverschiebbaren Eingriff, insbeson-
dere formschlissigen Eingriff, zwischen dem Fest-
stellteil 23 und Gegenfeststellteil 26 zu ermdglichen.
Hierbei ware wieder eine Uber die in die Langsrich-
tung 6 verlaufende Langserstreckung des Gegen-
feststellteils 26 eine Mehrzahl von Eingriffspositionen
fur das Feststellteil 23 vorhanden. Beispielsweise
kénnten die Eingriffselemente 29 des Gegenfeststell-
teils 26 auch von Zahnen einer Verzahnung gebildet
werden und das Feststellteil 23 mit einer entspre-
chenden Gegenverzahnung ausgebildet sein.

[0054] Die zwischen der Trageinheit 1 und der Stel-
leinheit 4 in den dargestellten Ausfihrungsbeispielen
vorhandene Zwischeneinheit 40 kdnnte auch entfal-
len. Die Seitenwangen 8, 9 der Trageinheit 1 kénnten
dann im geschlossenen Zustand des Spannmecha-
nismus 5 direkt an die Stelleinheit 4 beidseitig ange-
druckt sein. Die Schwenkachse zwischen der Stel-
leinheit 4 und der Trageinheit 1 kdnnte in diesem Fall
beispielsweise auch von einem Kardangelenk gebil-
det werden, uUber welches die Lenkspindel 2 mit ei-
nem weiteren Abschnitt der Lenkspindel verbunden
ist. Weiters kdnnte diese Schwenkachse auch von ei-
nem an der Trageinheit 1 angebrachten Schwenkbol-
zen gebildet werden, der ein sich in die Langsrich-
tung 6 erstreckendes Langloch in der Stelleinheit 4
durchsetzt.

[0055] Die Erfindung ist auch bei Lenksaulen ein-
setzbar, die nur in Langsrichtung 6 verstellbar sind.
Der Spannbolzen 12 kénnte dann in Form von Rund-
l6chern ausgebildete Offnungen 10, 11 in den Seiten-
wangen 8, 9 der Trageinheit 1 durchsetzen.

[0056] Die Uber die obere Seitenwand 27 vorste-
henden Abschnitte der Seitenwangen 15, 16 der Stei-
leinheit 4 kdnnten auch entfallen, sodass der Spann-
bolzen 12 keine Offnungen 13, 14 in der Stelleinheit
4 durchsetzt.

[0057] Denkbar und moglich ware es auch, dass
das Feststellteil 23 unverschwenkbar mit dem
Spannbolzen 12 verbunden ist und beispielsweise
selbst federelastisch ausgebildet ist. Weiters konnte
beispielsweise eine Ausfliihrung vorgesehen sein, bei
der ein Feststellteil 23 unterschwenkbar mit dem
Spannbolzen 12 verbunden ist und beim Offnen und
Schlielen des Spannmechanismus 5 ein Antriebse-
lement, beispielsweise der Betatigungshebel 18, di-
rekt auf ein Spannteil, beispielsweise die Keil- oder
Nockenscheibe 20, einwirkt und dieses verdreht. Der
Spannbolzen 12 koénnte durch die Drehung des
Spannteils von diesem mitgenommen werden und
zwar unter Zwischenschaltung eines Federelements,
sodass das Feststellteil 23 im geschlossenen Zu-
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stand des Spannmechanismus 5 von diesem Feder-
element an das Gegenfeststellteil 26 angedriickt
wird.

[0058] Weiter ware es auch denkbar und moglich
die Eingriffselemente an einem langgestreckten Teil
des Feststellteils 23 vorzusehen und am Gegenfest-
stellteil eine Nase vorzusehen, die in die Eingriffsele-
mente eingreift.

Bezugszeichenliste

1 Trageinheit

2 Lenkspindel

3 lenkradseitiges Ende
4 Stelleinheit

5 Spannmechanismus
6 Langsrichtung

7 Richtung

8 Seitenwange

9 Seitenwange

10 Offnung

1 Offnung

12 Spannbolzen

13 Offnung

14 Offnung

15 Seitenwange

16 Seitenwange

17 Andruckteil

18 Betatigungshebel
19 Gegenscheibe
20 Nockenscheibe
21 Flachenansatz
22 Bolzenkopf

23 Feststellteil

24 Federelement
24a Abschnitt

24b Abschnitt

24c Blgelabschnitt
25 Nut

26 Gegenfeststellteil
27 Seitenwand

28 Aufreil3lasche

29 Eingriffselement
30 Schwenkachse

31 Nase

32 Aufreillplatte

33 Schwachungslinie
34 Schwachungslinie
35 Stift

36 Schlitz

37 Federelement

38 Bolzen

39 Langloch

40 Zwischeneinheit
41 Seitenwange

42 Seitenwange

43 Langsnut

Patentanspriiche

1. Lenksaule fir ein Kraftfahrzeug, die zumindest
in ihrer Langsrichtung (6) verstellbar ist, umfassend
eine Trageinheit (1), die mit dem Chassis des Kraft-
fahrzeugs verbindbar ist, eine Stelleinheit (4), die zwi-
schen Seitenwangen (8, 9) der Trageinheit (1) ange-
ordnet ist, und einen Spannmechanismus (5), in des-
sen gedffnetem Zustand die Stelleinheit (4) gegenu-
ber der Trageinheit (1) zumindest in die Langsrich-
tung (6) der Lenksaule verstellbar ist und in dessen
geschlossenem Zustand die eingestellte Position der
Stelleinheit (4) gegenuber der Trageinheit (1) festge-
stellt ist und die einen Spannbolzen (12) umfasst,
welcher Offnungen (10, 11) in den Seitenwangen (8,
9) der Trageinheit (1) durchsetzt und beim Offnen
und Schlielen des Spannmechanismus (5) um seine
Achse gedreht wird, wobei mindestens ein zwischen
den Seitenwangen (8, 9) der Trageinheit (1) angeord-
netes und durch die Drehung des Spannbolzens (12)
beim Offnen und SchlieRen des Spannmechanismus
(5) verstelltes Feststellteil (23) vorhanden ist, wel-
ches am oder auf dem Spannbolzen (12) angeordnet
ist und welches im geschlossenen Zustand des
Spannmechanismus (5) in ein mit der Stelleinheit (4)
verbundenes Gegenfeststellteil (26) eingreift oder zu-
mindest bei einer im Falle eines Fahrzeugcrashes
einsetzenden Verschiebung der Stelleinheit (4) ge-
genilber der Trageinheit (1) mit dem Gegenfeststell-
teil (26) in Eingriff gelangt und welches im gedffneten
Zustand des Spannmechanismus (5) vom Gegen-
feststellteil (26) distanziert ist, und das Gegenfest-
stellteil (26) an einer parallel zur Achse des Spann-
bolzens (12) liegenden Wand (27) der Stelleinheit (4)
angeordnet ist oder von dieser gebildet wird, da-
durch gekennzeichnet, dass das Gegenfeststellteil
(26) im Falle eines Fahrzeugcrashes unter Energie-
aufzehrung gegenuber der Stelleinheit (4) verschieb-
bar ist, wobei das Gegenfeststellteil (26) Uber eine
Aufreillasche (28) mit der Stelleinheit (4) verbunden
ist.

2. Lenksaule nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dass das Gegenfeststellteil (26) an der un-
teren oder oberen Seitenwand (27) der Stelleinheit
(4) angeordnet ist oder von dieser gebildet wird.

3. Lenksaule nach einem der vorhergehenden
Anspriche, dadurch gekennzeichnet, dass das Ge-
genfeststellteil (26) eine Mehrzahl von in Langsrich-
tung (6) der Lenksaule aufeinander folgenden Ein-
grifiselementen (29) aufweist.

4. Lenksaule nach Anspruch 3, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Eingriffselemente (29) von Aus-
nehmungen gebildet werden, in die zur Ausbildung
eines in die Langsrichtung (6) der Lenksaule wirken-
den formschlissigen Eingriffs eine vorspringende
Nase (31) des Feststellteils (23) einfuhrbar ist.
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5. Lenksaule nach einem der vorhergehenden
Anspriche, dadurch gekennzeichnet, dass im ge-
schlossenen Zustand des Spannmechanismus (5)
das Feststellteil (23) federelastisch an das Gegen-
feststellteil (26) angedriickt ist.

6. Lenksaule nach Anspruch 5, dadurch gekenn-
zeichnet, dass das Feststellteil (23) gegenliber dem
Spannbolzen (12) verschwenkbar ist, wobei ein Fe-
derelement (24) zwischen dem Spannbolzen (12)
und dem Feststellteil (23) wirkt.

7. Lenksaule nach einem der vorhergehenden
Anspriche, dadurch gekennzeichnet, dass das Ge-
genfeststellteil (26) Uber mindestens einen Bolzen
(38), der in ein Langloch (39) eingreift, dessen Loch-
breite zumindest teilweise schmaler als der Aulen-
durchmesser des Bolzens (38) ist, mit der Stelleinheit
(4) verbunden ist.

8. Lenksaule nach einem der Anspriiche 1 bis 7,
dadurch gekennzeichnet, dass im geschlossenen
Zustand des Spannmechanismus (5) die Seitenwan-
gen (8, 9) der Trageinheit (1) beidseitig an die Stel-
leinheit (4) angedruckt sind oder an zwischen den
Seitenwangen (8, 9) der Trageinheit (1) und der Stel-
leinheit (4) angeordneten Seitenwangen einer Zwi-
scheneinheit (40) angedruckt sind, welche ihrerseits
beidseitig an die Stelleinheit (4) angedrickt sind.

9. Lenksaule nach einem der Anspriiche 1 bis 8,
dadurch gekennzeichnet, dass der Spannbolzen (12)
durch die Rander der von ihm durchsetzten Offnun-
gen (10, 11) in den Seitenwangen (8, 9) der Tragein-
heit (1) in Langsrichtung (6) der Lenksaule unver-
schiebbar gehalten ist.

10. Lenkséaule nach einem der Anspriiche 1 bis 9,
dadurch gekennzeichnet, dass zur Verstellung des
Feststellteils (23) durch die Drehung des Spannbol-
zens (12) beim Offnen und SchlieBen des Spannme-
chanismus (5) sich das Feststellteil (23) um die Ach-
se des Spannbolzens (12) dreht.

Es folgen 5 Blatt Zeichnungen
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Anhangende Zeichnungen
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Fig. 7
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Fig. 3

Fig. 2

Fig. 4
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