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(54) Title: STEERING WHEEL FOR A MOTOR VEHICLE

(54) Bezeichnung: LENKRAD FUR EIN KRAFTFAHRZEUG

(57) Abstract: The invention relates to a steering wheel for a motor vehi-
A cle comprising a steering wheel base body for placing said steering wheel
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on the motor vehicle, a steering wheel rim connected to the steering wheel
base body and an adjusting mechanism which is used for adjusting the steer-
ing wheel rim, in particular the inclination thereof with respect to the steer-
3 ing wheel base body and comprises drive means for inducing an adjusting
g ' force into the steering wheel rim in order to adjust the inclination thereof.
According to said invention, at least one interface (20) is arranged between
the drive means (5', 6") and the steering wheel rim (3"), wherein two steering
wheel components (1') disposed between said drive means and the steering
g wheel rim (3") for force distribution are tiltable with respect to each other
on said interface

(57) Zusammenfassung: Die Erfindung bezieht sich auf ein Lenkrad fiir

ein Kraftfahrzeug mit einem Lenkradgrundkérper zur Lagerung des Lenk-
rades an einem Kraftfahrzeug, mit einem mit dem Lenkradgrundkorper ver-
B bundenen Lenkradkranz und mit einem Verstellmechanismus zur Einstel-

lung der Lage des Lenkradkranzes, mit dem die Neigung des Lenkradkran-
zes beziiglich des Lenkradgrundkorpers verstellbar ist und der Antriebs-
mittel zur Einleitung einer Verstellkraft in den Lenkradkranz umfasst, um
dessen Neigung einstellen zu kdnnen. ErfindungsgemiB ist zwischen den
Antriebsmitteln (5', 6') und dem Lenkradkranz (3") mindestens eine Schnitt-
stelle (20") angeordnet, an der zwei im Kraftfluss zwischen den Antriebs-
mitteln und dem Lenkradkranz (3') liegende Komponenten des Lenkrades
(1") zueinander verkippbar sind.
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Lenkrad fiir ein Kraftfahrzeug

Beschreibung

Die Erfindung betrifft ein Lenkrad fir ein Kraftfahrzeug nach dem Oberbegriff des
Patentanspruchs 1.

Ein derartiges Lenkrad umfasst einen Lenkradgrundkérper (Lenkradkorpus) zur
Lagerung des Lenkrades an einem Kraftfahrzeug, insbesondere Uber eine am
Lenkradgrundkorper vorgesehene Nabe; einen mit dem Lenkradgrundkorper
verbundenen Lenkradkranz, an dem das Lenkrad zur Ausfiihrung einer Lenkbewegung
ergreifbar ist; sowie einen Verstellmechanismus zur Einstellung der Lage des
Lenkradkranzes beziiglich des Lenkradgrundkérpers, mit dem die Neigung des
Lenkradkranzes bezliglich des Lenkradgrundkérpers einstellbar ist und der Antriebsmittel
zur Einleitung einer Verstellkraft in den Lenkradkranz umfasst, um dessen Neigung
bezlglich des Lenkradgrundkdrpers einstellen zu kénnen. Der Verstellmechanismus
muss dabei nicht unmittelbar auf den Lenkradkranz einwirken; sondern er kann auch auf
eine mit dem Lenkradkranz gekoppelte Komponente des Lenkrades einwirken, wie zum
Beispiel auf Verbindungselemente in Form von Speichen, Uber die der Lenkradkranz mit
dem Lenkradkorpus verbunden ist.

Bei einem aus der DE 197 01 503 C1 bekannten Lenkrad dieser Art besteht der
Lenkradkranz aus mehreren separaten Kranzteilen, die Uber eine elastische
Lenkradummantelung miteinander verbunden sind und denen jeweils einen
Verstellmechanismus mit einer hydraulischen Kolben-Zylindereinheit als Verstellantrieb
angeordnet ist. Durch gemeinsame Verstellung der einzelnen Kranzteile des
Lenkradkranzes beziiglich des Lenkradkorpus — mittels des jeweils zugeordneten
Verstellantriebs — Iasst sich hiermit der Abstand des Lenkradkranzes vom Lenkradkorpus
entlang der Lenkachse einstellen, um die der Lenkradkranz zur Ausfiihrung einer
Lenkbewegung drehbar ist. Ferner kénnen die einzelnen Kranzteile mittels der

zugeordneten Verstellantriebe auch um einen unterschiedlichen Betrag bezliglich des
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Lenkradkorpus verstellt werden, was eine Einstellung der Neigung des Lenkradkranzes
beziglich des Lenkradkorpus zuldsst. Die unterschiedliche Verstellbarkeit der einzelnen
Kranzteile bezlglich des Lenkradkorpus wird dabei dadurch ermdglicht, dass die
Kranzteile unabhzngig voneinander verstellbar sind und tber eine hinreichend elastische
Ummantelung miteinander verbunden sind. Das bekannte Lenkrad erfordert einen
mehrteiligen Aufbau des Lenkradkranzes und eine entsprechend komplizierte Ausbildung

der Ummantelung des Lenkradkranzes.

Der Erfindung liegt das Problem zugrunde, ein Lenkrad der eingangsgenannten Art

weiter zu verbessern.

Dieses Problem wird erfindungsgemaR durch die Schaffung eines Lenkrades mit den
Merkmalen des Patentanspruchs 1 gelost.

Danach ist zwischen den Antriebsmitteln des Verstellmechanismus und dem
Lenkradkranz mindestens eine Schnittstelle angeordnet und wirkt derart, dass an der
Schnittstelle zwei im Kraftfluss zwischen den Antriebsmitteln und dem Lenkradkranz

liegenden Komponenten des Lenkrades zueinander verkippbar sind.

Die erfindungsgemaRe Losung ermoglicht eine Neigungsverstellung eines
Lenkradkranzes bezlglich des Lenkradgrundkoérpers, ohne dass hierfur ein komplizierter,
mehrteiliger Aufbau des Lenkradkranzes erforderlich ware; vielmehr kann der
Lenkradkranz in einfacher Weise ein einteiliges, durchgehendes Lenkradkranzskelett
aufweisen.

Die Einstellung der Neigung des Lenkradkranzes beziiglich des Lenkradgrundkorpers
kann dadurch erreicht werden, dass der Abstand des Lenkradkranzes bezlglich des
Lenkradgrundkorpers verandert wird, wobei mindestens zwei unterschiedlich Abschnitte
des Lenkradkranzes beziiglich ihres Abstandes vom Lenkradgrundkdrper relativ
sueinander verstellbar sind und diese Relativbewegung der mindestens zwei Abschnitte
des Lenkradkranzes durch eine Kippbewegung an der mindestens einen Schnittstelle
swischen Lenkradkranz und den zugeordneten Antriebsmittein ermdglicht bzw.
kompensiert wird.
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Nach einer bevorzugten Ausfilhrungsform der Erfindung ist der Lenkradkranz tber
mindestens ein Verbindungselement, bevorzugt tiber mehrere Verbindungselemente, in
Form mindestens einer Speiche mit dem Lenkradgrundkdrper verbunden und das
jeweilige Verbindungselement dabei bevorzugt langsverschieblich, insbesondere
teleskopierbar ausgebildet, z.B. indem ein erster Abschnitt des Verbindungselementes
verschieblich an einem zweiten Abschnitt des Verbindungselements gelagert ist. Dies
ermoglicht eine (stufenlose) Verstellung der Neigung des Lenkradkranzes bezliglich des
Lenkradgrundkorpers, indem die Lénge der einzelnen Verbindungselemente

unterschiediich eingestellt wird.

Andererseits kann durch eine gemeinsame Verstellung aller Verbindungselemente um
den selben Betrag auch eine Neueinstellung des Abstandes des Lenkradkranzes
(parallel zur Lenkachse) zum Lenkradgrundkérper insgesamt vorgenommen werden,
ohne dass sich die Neigung, also die Winkellage, des Lenkradkranzes bezlglich des
Lenkradkorpers &ndert.

GemaR einer bevorzugten Ausfilhrungsform der Erfindung wirken die Antriebsmittel des
Verstellmechanismus auf das mindestens eine Verbindungselement ein, um eine

Neueinstellung der Neigung des Lenkradkranzes zu ermogiichen.

Wenn mehrere Verbindungselemente vorgesehen sind, Gber die der Lenkradkranz mit
dem Lenkradgrundkérper verbunden ist, so umfassen die Antriebsmittel vorzugsweise
eine Mehrzahl Verstellantriebe, von denen jeder einem der Verbindungselemente
zugeordnet ist, insbesondere in oder an je einem der Verbindungselemente angeordnet
ist, um auf das jeweilige Verbindungselement einwirken und dieses zum Beispiel in

seiner Lange verstellen zu kdnnen.

GemaR einer Ausfiihrungsform der Erfindung ist die Schnitistelle, an der zwei
Komponenten des Lenkrades derart miteinander gekoppelt sind, dass sie relativ
zueinander verkippbar sind, zwischen den Antriebsmitteln und dem mindestens einen
Verbindungselement wirkend vorgesehen, wobei insbesondere je eine Schnittstelle
zwischen jedem Verstellantrieb und dem jeweils zugeordneten Verbindungselement

wirkf.
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GemaR einer anderen Ausfiihrungsform der Erfindung wirkt die Schnittstelle zwischen
»wei Abschnitten eines jeweiligen Verbindungselementes, so dass zwei Abschnitte des
Verbindungselementes die an der Schnittstelle relativ zueinander verkippbaren

Komponenten des Lenkrades bilden.

Nach einer weiteren Ausfilhrungsform der Erfindung wirkt bzw. liegt die Schnittstelle
zwischen dem oder jedem Verbindungselement und dem Lenkradkranz, so dass zur
Einstellung der Neigung des Lenkradkranzes dieser relativ. zu dem oder jedem
Verbindungselement verkippbar ist. Die Schnittstelle wirkt dabei insbesondere zwischen
dem Lenkradkranzskelett und dem Skelett des oder jedes Verbindungselementes.

Eine jeweilige Schnittstelle kann dabei vorteilhaft gebildet werden durch einen gelenkigen -
Bereich zwischen den betreffenden Komponenten des Lenkrades, z.B. in Form eines
elastisch deformierbaren Bereiches. Dieser kann gemaR einer Ausfiihrungsform durch
ein separates elastisches Element gebildet werden, welches die beiden Komponenten
des Lenkrades miteinander verbindet. Andererseits kann die Schnittstelle aber auch
durch eine hinreichend elastische Ummantelung des Lenkrades gebildet werden.
Letztgenanntes Ausfiihrungsbeispiel hat den zusatzlichen Vorteil, dass in besonderem
MaRe eine Schwingungsentkopplung zwischen den Gber die Schnittstelle mechanisch
gekoppelten Komponenten des Lenkrades erreicht wird. Es ist daher vorteilhaft
kombinierbar mit weiteren Méglichkeiten zur Bildung einer Schnittstelle, zum Beispiel
einer Schnittstelle in Form einer Materialschwéchung oder eines Gelenkes zwischen den
beiden Komponenten des Lenkrades.

Ein jeweiliger Verstellantrieb der Antriebsmittel kann durch ein Spindelgetriebe, durch ein
Zahnradgetriebe, insbesondere mit einer langsverschieblichen Zahnstange, oder durch

eine Kolben-Zylinder-Einheit gebildet werden.

Zusatzlich zu der Moglichkeit, die Neigung und gegebenenfalls den Abstand des
Lenkradkranzes bezuiglich des Lenkradgrundkorpers bzw. Lenkradkorpus einzustellen,
kann vorgesehen sein, dass der Lenkradgrundkorper Mittel zum Eingriff in eine
Fuhrungseinrichtung aufweist, entlang der der Lenkradgrundkdrper zusammen mit dem
Lenkradkranz bewegbar ist, so dass sich die Lage des Lenkrades insgesamt, also der
aus  Lenkradkranz ~ und Lenkradgrundkorper — sowie den  zugehdrigen
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Verbindungselementen bestehenden Lenkradbaugruppe, verandern lasst, z.B. fur eine
Hohenverstellung des Lenkrades bezuglich des Fahrzeugbodens.

Gemal einer Variante der Erfindung ist der Verstellmechanismus, mit dem die Neigung
sowie gegebenenfalls der Abstand des Lenkradkranzes beziglich des
Lenkradgrundkoérpers  einstellbar  ist  als Komforteinstellung  durch  einen

Betatigungsmechanismus auslosbar.

Nach einer weiteren Variante der Erfindung ist der Verstellmechanismus zum Einstellen
der Neigung und/oder des Abstandes des Lenkradkranzes bezlglich des
Lenkradgrundkérpers mittels einer Crash-Elekironik oder einer Pre-Crash-Elektronik
ansteuerbar, um in bzw. vor einem Crash-Fall eine Bewegung des Lenkradkranzes
auszuldsen, z.B. eine Bewegung in Richtung auf den Fahrzeugfiihrer, und/oder beim
Aufprall des Fahrzeugfiihrers auf den Lenkradkranz (einschlieBlich eines indirekten
Aufpralles Uber einen vor dem Lenkradkranz entfalteten Gassack) Energie abzubauen.
Dies kann beispielsweise dadurch erfolgen, dass nach Aufprall eines Fahrzeugfiihrers
auf den Lenkradkranz eine aktive Verstellung des Lenkradkranzes in Richtung auf den
Lenkradgrundkorper bewirkt wird, um zumindest einen Teil der Aufprallenergie des
Fahrzeugfilhrers zu absorbieren. Alternativ oder zusétzlich kann vorgesehen sein, dass
der Verstellmechanismus in einem Crash-Fall beim Aufprall eines Fahrzeugfihrers auf
den Lenkradkranz eine passive Verstellung des Lenkradkranzes in Richtung auf den
Lenkradgrundkérper ermoglicht, um Aufprallenergie zu absorbieren.

Die erfindungsgemaRe Ausgestaltung eines Lenkrades l&sst sich kombinieren mit einem
Gassackmodul, das derart am Lenkrad angeordnet ist, dass die Position des
Gassackmodules bei einer Lenkbewegung des Lenkrades um dessen Lenkachse nicht
verandert wird (so genanntes feststehendes Gassackmodul). Hierzu ist das
Gassackmodul an einem nicht gemeinsam mit dem Lenkrad drehbaren Teil des
Kraftfahrzeugs zu befestigen. Selbstverstandlich ist das erfindungsgemalie Lenkrad aber
auch kombinierbar mit einem derart am Lenkrad angeordneten Airbagmodul, dass dieses
bei einer Lenkbewegung um die Lenkachse gedreht wird.

Weitere Einzelheiten und Vorteile der Erfindung werden bei der nachfolgenden
Beschreibung von Ausfuhrungsbeispielen anhand der Figuren deutlich werden.
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ein langsverstellbares Lenkrad fir ein Kraftfahrzeug mit einem
Lenkradkranz und Speichen, Uber die der Lenkradkranz
langsverstellbar mit einem Lenkradgrundkorper verbunden ist, bei
mittlerer Langeneinstellung;

das Lenkrad aus Figur 1A bei maximaler Langeneinstellung;

das Lenkrad aus Figur 1A bei minimaler Langeneinstellung;

das zusatzlich neigungsverstellbare Lenkrad gemé&R Figur 1a bei
neutraler Neigungseinstellung;

das Lenkrad aus Figur 2A bei maximaler Neigungseinstellung;
unterschiedliche Moglichkeiten zur Bildung einer Schnittstelle zwischen
dem Lenkradkranz und den Speichen des Lenkrades aus den Figuren

2A und 2B;

eine Abwandlung des Lenkrades aus Figur 2A bei neutraler
Neigungseinstellung;

das Lenkrad aus Figur 4A bei abweichender Neigungseinstellung;

eine Moglichkeit zur Bildung einer Schnittstelle zwischen einem
Verstellantrieb und einer Speiche des Lenkrades aus Figur 4;

ein Lenkrad gemaR einem der vorhergehenden Ausflihrungsbeispiele
mit einem feststehenden Airbagmodul;

ein Lenkrad gemaR einem der vorhergehenden Ausfilhrungsbeispiele
das entlang einer Flinrungseinrichtung verschiebbar ist; -
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Fig. 7Bund 7C das Lenkrad aus Figur 7A in unterschiedlichen Positionen an der

Fuhrungseinrichtung.

In den Figuren 1A, 1B und 1C ist ein Lenkrad 1 dargestell, das einen
Lenkradgrundkorper (Lenkradkorpus) in Form eines plattenartigen Lenkradbodens 2 zur
Lagerung des Lenkrades an einem Fahrzeug sowie einen mit dem Lenkradboden 2
verbundenen Lenkradkranz 3 aufweist. Am Lenkradkranz 3 sind ein erstes
Verbindungselement in Form einer ersten Speiche 7, 9 sowie ein Zzweites
Verbindungselement in Form einer zweiten Speiche 8, 10 angeordnet, die jeweils
langenveranderlich, namlich teleskopierbar, ausgebildet sind. Hierzu greift ein erster
Speichenabschnitt 7 einer ersten Speiche 7, 9 in einen am Lenkradboden 2
angeordneten zweiten Speichenabschnitt 9 der ersten Speiche, der von dem
Lenkradboden 2 im Wesentlichen senkrecht absteht. Ebenso greift ein erster Abschnitt 8
einer zweiten Speiche 8, 10 in einen ebenfalls am Lenkradboden 2 angeordneten
sweiten Abschnitt 10 der zweiten Speiche. Dabei sind der erste und zweite Abschnitt der
ersten Speiche 7, 9 sowie der erste und zweite Abschnitt der zweiten Speiche 8, 10
jeweils beweglich zueinander gelagert.

Am Lenkradgrundkorper 2 (Lenkradkorpus) in Form eines Lenkradbodens ist dabei in
bekannter Weise ein Nabenbereich ausgebildet, mit dem das Lenkrad 1 um eine
Lenkachse L drehbar an einer Lenksiule (Lenkstange bzw. Lenkspindel) eines
Kraftfahrzeugs lagerbar ist.

Durch Verschieben des ersten Speichenabschniits 7 gegeniiber dem zweiten
Speichenabschnitt 9 der ersten Speiche 7, 9 sowie des ersten Speichenabschnitts 8
gegeniiber dem zweiten Speichenabschnitt 10 der zweiten Speiche 8, 10 kann der
Abstand des Lenkradkranzes 3 gegeniiber dem Lenkradboden 2 in seiner Position
verandert werden (Langenverstellung).

Das in der Figur 1A dargestellte Lenkrad 1 befindet sich dabei in einer halb
ausgefahrenen Position, wobei die freien, vom Lenkradkranz 3 entfernten Enden des
ersten Speichenabschnitts 7 der ersten Speiche 7, 9 und des ersten Speichenabschnitts
8 der zweiten Speiche 8, 10 sich jeweils in einer mittleren Position innerhalb der zweiten

Speichenabschnitte 9, 10 der ersten und zweiten Speiche befinden.



10

15

20

25

30

35

WO 2006/029622 PCT/DE2005/001665

Die Positionierung des Lenkradkranzes 3 in Bezug auf den Lenkradboden 2 wird bei dem
in der Figur 1 dargestellten Lenkrad 1 durch einen Verstellmechanismus V erreicht, der
als Antriebsmittel zwei Verstellantriebe 5, 6 aufweist. Die Verstellantriebe 5, 6 sind
jeweils als Spindelantriebe ausgebildet mit einer drehbar gelagerten Spindel 5, deren
Spindelgewinde in das Innengewinde jeweils einer am Lenkradboden fixierten Mutter 6
eingreift. Dazu ist ein derartiger Spindelantrieb jeweils in den zweiten
Speichenabschnitten 9, 10 der ersten Speiche 7, 9 und zweiten Speiche 8, 10

angeordnet.

Die Spindelmuttern 6 sind derart am Lenkradboden 2 des Lenkrads 1 festgelegt, dass sie
sich weder drehen noch in axialer Richtung des jeweiligen Verstellantriebes 5, 6 in Form
eine Spindelantriebs bewegen kénnen. Alternativ zu der Fixierung der Spindelmuttern 6
am Lenkradboden 2 kénnen diese auch an dem jeweiligen zweiten Speichenabschnitt 9
bzw. 10 der entsprechenden Speiche 7, 9; 8, 10 fixiert sein, und zwar bevorzugt an dem
dem Lenkradkranz L =zugeordneten freien Ende des jeweiligen zweiten
Speichenabschnittes 9 bzw. 10.

Die Spindeln 5 sind demgegeniiber nicht nur drehbar in der jeweils zugeordneten
Spindelmutter 6 gelagert, sondern sie sind zugleich auch in axialer Richtung beweglich.
Jede der beiden Spindeln 5 steht ferner derart mit dem ersten Speichenabschnitt 7 bzw.
8 der ersten Speiche 7, 9 bzw. zweiten Speichen 8, 10 des Lenkrades 1 in Verbindung,
dass sie bei einer Bewegung in axialer Richtung den jeweiligen Speichenabschnitt 7, 8
mitnimmt. In dem die Axialrichtung der Verstellantriebe 5, 6 in Form von Spindelantrieben
mit der Lenkachse L zusammenfallt, lasst sich durch eine Bewegung der jeweiligen
Spindel 5 in axialer Richtung der zugeordnete Speichenabschnitt 7 bzw. 9 der jeweiligen
Speiche 7, 9 bzw. 8, 10 in Richtung der Lenkachse L verschieben, wodurch der Abstand
des Lenkradkranzes 3 vom Lenkradboden 2 stufenlos eingestellt werden kann. Die
Spindeln 5 sind dabei jeweils innerhalb des zweiten Speichenabschnittes 9, 10 der
zugehérigen Speiche 7, 9 bzw. 8, 10 angeordnet.

In der Figur 1B ist das in der Figur 1A dargestellte Lenkrad 1 in einer maximal
ausgefahrenen Position gezeigt, die ausgehend von der in der Figur 1A gezeigten
Position durch Verschieben des ersten Speichenabschnitts 7 der ersten Speiche 7, 9 und
des ersten Speichenabschnitts 8 der zweiten Speiche 8, 10 vom Lenkradgrundkérper 2
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weg erreicht wird, wobei die Lageverschiebung wie oben beschrieben durch einen
Verstellmechanismus V erreicht wird, der als Antriebsmittel zwei Verstellantriebe 5, 6 in
Form von Spindelantrieben umfasst, die jeweils einer der beiden Speichen 7, 9; 8, 10
zugeordnet sind. In der hier gezeigten Ausfuhrungsform werden gleichzeitig alle
Abschnitte des Lenkradkranzes 3 um die gleiche Strecke vom Lenkradboden 2
verschoben, wodurch die Verschiebung des Lenkradkranzes 3 zum Lenkradboden 2
parallel erfolgt (Langsverschiebung), so dass hier im Ergebnis eine Langsverstellung des
Lenkradkranzes 3 beziiglich des Lenkradbodens 2 entlang der Lenkachse L erfolgt.

In Figur 1C ist eine Position gezeigt, bei der der am Lenkradkranz 3 angeordnete erste
Speichenabschnitt 7 der ersten Speiche 7, 9 und der erste Speichenabschnitt 8 der
zweiten Speiche 8, 10 mittels des zwei Verstellantriebe 5, 6 umfassenden
Verstellmechanismus V weitest méglich in die jeweiligen zweiten Speichenabschnitte 9,
10 der ersten und zweiten Speiche 7, 9; 8, 10 in Richtung zum Lenkradboden 2 bewegt
wurden, was einem minimalen Auszug des Lenkradkranzes 3 bezilglich des
Lenkradbodens 2 entspricht.

Der beschriebene Verstellmechanismus kann nicht nur wie in Figur 1 gezeigt zur
Langsverstellung eines Lenkradkranzes verwendet werden, sondern kann gleichzeitig zur
Neigungsverstellung des Lenkradkranzes 3 zum Lenkradboden 2 verwendet werden.
Eine derartige Neigungsverstellung ist in den Figuren 2A und 2B dargestellt.

Die Figuren 2A und 2B zeigen ein Lenkrad 1’ mit einer an einem Lenkradkranz 3’
angeordneten ersten Speiche 7', 9 und einer zweiten Speiche 8, 10’ die jeweils
sueinander verstellbare Speichenabschnitte aufweisen. Zur Verstellbarkeit der
Speichenabschnitte zueinander durch einen zwei Verstellantriebe 5°, 6’ umfassenden
Verstelimechanismus V wird auf die Beschreibung der Figuren 1A und 1B verwiesen. Der
Lenkradkranz 3’ des gezeigten Lenkrads 1’ weist einen ersten Abschnitt 4 sowie einen
zweiten Abschnitt 40’ auf, die Uber einen Lenkradkranzskelett fest (starr) miteinander
verbunden sind, wobei am ersten Abschnitt 40’ die erste Speiche 7, 9’ und am zweiten
Abschnitt 40’ die zweite Speiche 8', 10" angreift.

Bei dem in Figur 2A gezeigten Lenkrad 1’ weisen der erste Abschnitt 4’ und der zweite
Abschnitt 40° des Lenkradkranzes 3' denselben Abstand vom Lenkradboden 2’ auf.



10

15

20

25

30

35

WO 2006/029622 PCT/DE2005/001665

10

Dabei befinden sich der erste Speichenabschnitt 7’ der ersten Speiche 7', 9° und der
erste Speichenabschnitt 8’ der zweite Speiche 8, 10’ jeweils in einer mittleren Position
innerhalb der zweiten Speichenabschnitte 9’, 10°, was der in Figur 1A gezeigten Position

der Speichen entspricht.

Durch die den beiden Speichen 7’, 9 bzw. 8, 10’ des Lenkrades 1' zugeordneten
Verstellantriebe 5', 6 in Form je eines Spindelantriebes kann die Lange der beiden
Speichen 7', 9’ bzw. 8, 10’ nicht nur fir eine Langsverschiebung gemeinsam verstellt
werden, wie anhand der Figuren 1A bis 1C erldutert, sondern es kann auch eine
unterschiedliche Langeneinstellung der beiden Speichen 7, 9" einerseits und 8, 10°
andererseits vorgenommen werden. Vorliegend ist anhand Figuren 2B eine Einstellung
dargestelit, bei der ausgehend von der Lage des Lenkradkranzes 3’ aus Figuren 2A die
Lange der ersten Speiche 7', 9" in Lenkrichtung L unverandert bleibt, jedoch die Lange
der zweiten Speiche 8’, 10’ durch den zugeordneten Spindelantrieb &', 6’ reduziert wurde.
Dadurch wird der Abstand des zweiten Abschnitts 40’ des Lenkradkranzes vom
Lenkradboden 2' verkiirzt, wohingegen gleichzeitig der Abstand des ersten Abschniits 4’
in Bezug auf den Lenkradboden 2’ nicht verandert wird, da die Lange der ersten Speiche
7', 9 unverandert bleibt. Dadurch ist die in Figur 2B gezeigte Winkellage des Lenkrads 1’
einstellbar, was einer Veranderung der Neigung (Winkellage) des Lenkradkranzes 3'
beziiglich des Lenkradbodens 2’ entspricht.

Um die hier beschriebene Neigungsverstellung des Lenkradkranzes 3’ beziiglich des
Lenkradbodens 2’ zu ermdglichen, ist der erste Speichenabschnitt 7°, 8’ der jeweiligen
Speiche 7', 9 bzw. 8, 10’ uber eine Schnittstelle 20’ verkippbar am zugeordneten
Abschnitt 4’ bzw. 40’ des Lenkradkranzes 3’ angeordnet.

In den Figuren 3A — 3D sind unterschiedliche Moglichkeiten zur Bildung einer
Schnittstelle 20° zwischen dem Lenkradkranz 3 und dem jeweiligen ersten
Speichenabschnitt 7° bzw. 8 der jeweils zugeordneten Speiche 7', 9 bzw. 8, 10’
dargestellt und zwar am Beispiel einer Schnittstelle 20’ zwischen dem Lenkradkranz 3’
und dem ersten Speichenabschnitt 7’ der ersten Speiche 7°, 9'.

Gemal Figuren 3A wird der Lenkradkranz 3’ gebildet durch ein ringférmig umlaufendes
Lenkradkranzskelett 30" und eine das Lenkradskelett 30' vollstdndig umgreifende
Ummantelung 35', zum Beispiel in Form einer Umschaumung des Lenkradskelettes. In
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entsprechender Weise weist die zugehorige Speiche bzw. deren erster Abschnitt 7° ein
Speichenskelett 70° sowie eine zugeordnete Ummantelung 75’ in Form einer
Umschaumung auf, die mit der Ummantelung 35’ des Lenkradkranzskelettes 30’ einteilig
ausgebildet (geformt) sein kann.

Das Lenkradkranzskelett 30° sowie das Speichenskelett 70’ sind hierbei Uber ein in die
Ummantelung 35', 75’ eingelassenes elastisches Element 21’ verbunden, welches eine
Schnittstelle 20’ bildet, die ein Verkippen des Lenkradkranzskelettes 30" und damit des
Lenkradkranzes 3' insgesamt beziglich des Speichenskelettes 70" und damit der
entsprechenden Speiche 7', 9’ (vergleiche Figuren 2A und 2B) insgesamt ermdglicht.

Figuren 3B zeigt eine Abwandlung der Schnittstelle 20" aus Figuren 3A, bei der die
Ummantelung 35', 75° des Lenkradkranzskelettes 3' und des Speichenskelettes 70’ in
dem Bereich 22' zwischen dem Lenkradkranzskelett 30° und dem Speichenskelett 70’
hinreichend elastisch ausgebildet ist, um ein Verkippen des Lenkradkranzskelettes 30°
und damit des Lenkradkranzes 3’ beziiglich des Speichenskelettes 70° und damit des

entsprechenden Speichenabschnittes 7’ zu gestatten.

Bei dem in Figuren 3C dargesteliten Ausfiihrungsbeispiel sind das Lenkradkranzskelett
30" und das Speichenskelett 70’ {iber einen eine Materialschwéchung 23’ aufweisenden
Skelettbereich miteinander verbunden, um zur Bildung einer Schniitstelle 20" ein
Verkippen des Lenkradkranzskelettes 30° beztiglich des Speichenskelettes 70’ zu

ermdglich.

In Figuren 3D schlieRlich ist zur Bildung einer Schnittstelle 20° zwischen dem
Lenkradkranzskelett 30’ und dem Speichenskelett 70° ein Gelenk 24’ in Form eines
Kugelgelenkes angeordnet.

Von den in den Figuren 3A bis 3D dargestellten Ausflinrungsformen zur Bildung einer
Schnittstelle 20" zwischen dem Lenkradkranz 3 und einem zugeordneten
Speichenabschnitt 7' hat die in Figur 3B gezeigte Ausfiihrungsform den Vorteil, dass die
Bildung eines besonders elastischen Bereiches 22' der Lenkradummantelung 35', 75°
zwischen Lenkradkranzskelett 30' und Speichenskelett 70" zugleich eine weitgehende
Schwingungsentkoppelung zwischen dem Lenkradkranz 3' und dem entsprechenden
Speichenabschnitt 7’ bewirkt. Die Bildung eines elastischen Bereiches 22" der
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Lenkradummantelung zwischen Lenkradkranzskelett 30" und Speichenskelett 70° kann
daher vorteilhaft zusatzlich auch bei den in den Figuren 3A, 3C und 3D gezeigten
Ausfithrungsbeispielen vorgesehen sein, also in Kombination mit den dort jeweils
dargesteliten Mittein 21°, 23’ bzw. 24’ zur Bildung einer Schnittstelle 20'. Die Elastizit&t
bzw. Flexibilitat des elastischen Abschnittes 22" der Lenkradummantelung 35°, 75’ ist
dabei so zu wahlen, dass sie im normalen Lenkbetrieb eine hinreichende
Drehmomentilbertragung zwischen Lenkradkranz 3’ und dem entsprechenden
Speichenabschnitt 7’ gewahrleistet. Gegebenenfalls kann auch die Lenkradummantelung

35', 75' insgesamt hinreichend elastisch ausgebildet sein.

In den Figuren 4A und 4B ist eine Abwandlung des Ausfuhrungsbeispieles aus den
Figuren 2A und 2B dargestellt, wobei der Unterschied darin besteht, dass hier zur
Kompensation einer Neigungsverstellung des Lenkradkranzes 3’ beziglich des
Lenkradbodens 2’, entsprechend dem Ubergang von Figur 4A zur Figur 4B, eine
Schnittstelle nicht zwischen den Speichen 7, 9'; 8, 10’ und dem Lenkradkranz 3’
vorgesehen ist, sondern zwischen dem jeweiligen Verstellantrieb &', 6’ und der jeweiligen
Speiche 7', 9 bzw. 8, 10°, genauer zwischen der Spindel 5' des jeweiligen
Verstellantriebs 5', 6’ und dem ersten Speichenabschnitt 7° bzw. 8 der jeweiligen
Speiche 7', 9; 8, 10’. Die Ausbildung der entsprechenden Schnittstelle 25" wird
nachfolgend anhand Figur 5 naher erlautert werden.

GemaR Figur 5, die in ihrer Darstellung den Figuren 3A bis 3D entspricht, sind das
Lenkradkranzskelett 30° und das zugeordnete Speichenskelett 70’ eines ersten
Speichenabschnittes 7’ starr miteinander verbunden. Zur Bildung einer Schnittstelle 25°
zwischen dem ersten Speichenabschnitt 7’ und der Spindel 5 des zugehorigen
Verstellantriebs ist hier die Spindel 5 an ihrem dem ersten Speichenabschnitt 7’
zugewandten freien Ende Uber einen gelenkigen Bereich, z.B. ein elastisch
deformierbares Element 26’ oder ein Gelenk, mit jenem Speichenabschnitt 7° gekoppelt.

Figur 6 zeigt eine weitere Ausfiihrungsform des erfindungsgeméafien Lenkrads, wobei am
Lenkrad 1” zusatzlich ein Gassackmodul 15" angeordnet ist. Flr die Funktion des in
dieser Figur nur teilweise gezeigten Verstellmechanismus wird auf die obige

Beschreibung der Figuren 1A bis 5 verwiesen.
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Das in Figur 6 gezeigte Gassackmodul 15" ist mittels eines Halteelements 14" mit einem
nicht mit dem Lenkrad 1" mitrotierenden Teil des Fahrzeugs verbunden. Das
Halteelement 14” wird derart durch den Lenkradboden 2" gefiihrt, dass die Position des
Gassackmoduls 15” bei einer Drehbewegung des Lenkrads 1” um eine Lenkachse L
nicht verandert wird. Der Drehwinkel des Gassackmoduls 15" ist also beziiglich der

Lenkachse L konstant und somit von der Drehbewegung des Lenkrades 1” unabhangig.

Damit die Lage des Gassackmoduls 15" an unterschiedliche Neigungseinstellungen
(Winkellagen) des Lenkradkranzes 3" bezlglich des Lenkradbodens 2" angepasst
werden kann, ist im entlang der Lenkachse L erstreckten Haltelement 14” an geeigneter
Stelle ein gelenkiger Bereich 16”, insbesondere in Form eines elastischen Bereiches,

vorgesehen.

In den Figuren 7A — 7C ist ein Lenkrad dargestellt, das ebenso wie die in anhand der
Figuren 1A bis 5 beschriebenen Lenkrader dber eine Langs- und Neigungsverstellung
verfugt, die jedoch in den Figuren 7a bis 7C nicht naher gezeigt ist. Weiterhin ist das
hier dargestelite Lenkrad in seiner Gesamtheit, das heit einschliefilich seines
Lenkradgrundkorpers — bzw. Lenkradbodens 2" und seines Lenkradkranzes 3™ in seiner:

Lage im Kraftfahrzeug verstellbar.

Fur diese zusatzliche Verstellung ist am Lenkradboden 2’ des Lenkrads 1" ein Element
11" zum Eingriff in eine am Fahrzeug vorgesehene Fuhrungseinrichtung 12™
angeordnet, wobei die Filhrungseinrichtung 12" in einer vorteilhaften Ausfuhrungsform
der Erfindung als Kulisse ausgeformt ist. Diese Kulisse bildet eine Fiihrung vorgesehen,
die im Wesentlichen in vertikaler Richtung verlauft. Das in die Kulisse eingreifende
Element 11" ist somit innerhalb der Kulisse verschiebbar, so dass sich das Lenkrad
insgesamt hinsichtlich seiner Lage beziiglich des Fahrzeugbodens verstellen lasst, um
eine zusatzliche Anpassung der Position des Lenkrades an die Bedirfnisse
unterschiedlicher Fahrer zu ermdglichen (Héhenverstellung).

Figur 4A zeigt eine Ausfihrungsform eines Lenkrads 1" an einer der Kontur der
Instrumententafel des Fahrzeugs folgenden Filhrungseinrichtung 12 in Form einer
Kulisse. Dabei greift das am Lenkradboden 2™ vorgesehene Element 11 in die
Kulissenfuihrung ein und ist in dieser Fithrung verschiebbar. Durch das Verschieben des
Elements 11" entlang der Kulissenfiihrung kann der Abstand des Lenkrads 1™ vom
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Boden des Kraftfahrzeugs verandert und die Position des Lenkrads 1™ der Korpergrole

des Fahrzeugfiihrers angepasst werden.

In Figur 4B ist das Lenkrad 1" in einer Position gezeigt, bei der der Abstand des
Lenkrads 1™ vom Boden des Fahrzeugs gréRer ist als in der in Figur 4A gezeigten
Position, wohingegen bei der in Figur 4C gezeigten Position das Lenkrad 1™ einen
geringe Abstand vom Boden des Fahrzeugs aufweist. Durch Verschieben des in der
Kulissenfiihrung 12" angeordneten Elementes 11" kann das Lenkrad 1" stufenlos in die
gewiinschter Position tUberflihrt werden.

Das erfindungsgeméRe Lenkrad kann dber ein Teil des Lenkradgrundkérpers 2™,
beispielsweise Uber eine Nabe, im Innern eines Fahrzeuges befestigt werden.
Insbesondere kann der Lenkradboden in konventioneller Weise mittels einer Nabe an
einer Lenksaule (Lenkstange bzw. Lenkspindel) befestigt werden. Jedoch ist die
Erfindung nicht auf Fahrzeuge mit einer Lenksaule beschrankt; vielmehr ist die Erfindung

auch in Fahrzeugen ohne Lenksaule verwendbar.

In einer vorteilhaften Weiterbildung der Erfindung ist am Lenkrad weiterhin ein
elekirischer Betatigungsmechanismus angeordnet, mit dem der Fahrzeugfihrer den
jeweiligen Verstellmechanismus auslésen kann und die Position des Lenkrads seinen
individuellen Bedirfnissen anpassen kann.

Weiterhin kann das beschriebene verstellbare Lenkrad im Crash-Fall zur Absorption
zumindest eines Teils der Aufprallenergie eines Fahrzeugfiihrers eingesetzt werden.
Dazu ist mindestens ein Verstellmechanismus zur Positionsverstellung des Lenkrads in
Verbindung mit einer Pre-Crash- bzw. Crash-Sensorik von einer Crash-Elektronik derart
ansteuerbar, dass jeweils der Lenkradkranz des Lenkrads in Richtung zum
Fahrzeugfiihrer bewegt wird.

Bei Verwendung einer Pre-Crash-Sensorik kann der Lenkradkranz des Lenkrads bereits
vor dem eigentlichen Crash in Richtung zum Fahrzeugfihrer bewegt werden. Dazu kann
ein drohender Unfall z. B. mittels eines Abstandssensors detektiert werden und bei
unterschreiten eines festgelegten Abstands-Grenzwertes des Fahrzeugs zu einem
auRerhalb des Fahrzeugs befindlichen Objekts der Verstellmechanismus des Lenkrads

ausgelost werden. Bei Verwendung einer Crash-Sensorik wird die Verstellung des
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Lenkrads erst mit dem eigentlichen Crash ausgeldst. Mit dem Auftreffen des
Fahrzeugfihrers auf dem Lenkrad wird dann der Lenkradkranz zurtick in Richtung zum
Lenkradboden geschoben, wodurch die Bewegung des Fahrzeugfiihrers in Richtung auf

die Windschutzscheibe abgebremst wird.

In Verbindung mit einer Pre-Crash- bzw. Crash-Sensorik zur Positionsverstellung des
Lenkrads im Falle eines (drohenden) Crashs wird in einer Weiterbildung der Erfindung
die durch das Auftreffen eines Fahrers auf das Lenkrad, insbesondere den Lenkradkranz
erzeugte Kraft gemessen. Bei Uberschreiten eines festgelegten Grenzwertes dieser Kraft
wird der Lenkradkranz mittels des Verstellmechanismus aktiv in Richtung zum
Lenkradboden verstelit. Dadurch kénnen Verletzungen des Fahrzeugfiihrers vermieden

werden.

k ok ok k%
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Patentanspriiche

Lenkrad fiir ein Kraftfahrzeug mit
- einem Lenkradgrundkorper zur Lagerung des Lenkrades an einem Kraftfahrzeug,
- einem mit dem Lenkradgrundkérper verbundenen Lenkradkranz und

- einem Verstellmechanismus zur Einstellung der Lage des Lenkradkranzes, mit
dem die Neigung des Lenkradkranzes bezlglich des Lenkradgrundkdrpers
einstellbar ist und der Antriebsmittel zur Einleitung einer Verstellkraft in den

Lenkradkranz umfasst, um dessen Neigung verstelien zu kdnnen,
dadurch gekennzeichnet,

dass zwischen den Anfriebsmittein (5, 6; 5, 6) und dem Lenkradkranz (3, 3’)
mindestens eine Schnitistelle (20°, 25’) angeordnet ist, an der zwei in Kraftfluss
zwischen den Antriebsmitteln (5, 6; 5, 6') und dem Lenkradkranz (3, 3') liegende
Komponenten des Lenkrades (1, 1') zueinander verkippbar sind.

Lenkrad nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass durch die Einstellung der
Neigung des Lenkradkranzes (3, 3') bezuglich des Lenkradgrundkérpers (2, 2') der
Abstand des Lenkradkranzes (3, 3') vom Lenkradgrundkorper (2, 2) veranderbar ist,
wobei mindestens zwei Abschnitte (4', 40’) des Lenkradkranzes (3') in Inrem Abstand

vom Lenkradgrundkérper (2, 2') relativ zueinander verstellt werden.

Lenkrad nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekennzeichnet, dass am Lenkradkranz
(3, 3') mindestens ein Verbindungselement (7, 8, 9, 10; 7', 8, 9, 10°) zur Verbindung.
mit dem Lenkradgrundkorper (2, 2') vorgesehen ist.
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Lenkrad nach Anspruch 3, dadurch gekennzeichnet, dass das Verbindungselement
(7,8,9,10; 7', 8,9, 10’) als Speiche ausgebildet ist.

Lenkrad nach Anspruch 3 oder 4, dadurch gekennzeichnet, dass mehrere
Verbindungselemente (7, 8, 9, 10; 7', 8, 9, 10') zur Verbindung des Lenkradkranzes
(3, 3') mit dem Lenkradgrundkdrper (2, 2') vorgesehen sind.

Lenkrad nach einem der Anspriiche 3 bis 5, dadurch gekennzeichnet, dass
mindestes ein Verbindungselement (7, 8, 9, 10; 7', 8, 9', 10") langenveranderlich

ausgebildet ist.

Lenkrad nach Anspruch 6, dadurch gekennzeichnet, dass das Verbindungselement
(7,8,9,10; 7', 8, 9, 10’) teleskopierbar ausgebildet ist.

Lenkrad nach Anspruch 6 oder 7, dadurch gekennzeichnet, dass zur Verbindung
des Lenkradkranzes (3, 3') mit dem Lenkradgrundkérper (2, 2') ein erster Abschnitt
(7, 8; 7', 8) des Verbindungselementes (7, 8, 9, 10; 7, 8, 9, 10’) verschiebbar an
einem zweiten Abschnitt (9, 10; 9', 10") des Verbindungselementes gelagert ist.

Lenkrad nach einem der Anspriiche 6 bis 8, dadurch gekennzeichnet, dass das
Verbindungselement (7, 8, 9, 10; 7, 8, 9", 10’) in seiner Lange stufenlos verstellbar
ist.

Lenkrad nach einem der Anspriiche 3 bis 9, dadurch gekennzeichnet, dass die
Antriebsmittel (5, 6; 5', 6) des Verstellmechanismus auf das mindestens eine
Verbindungselement (7, 8, 9, 10; 7°, 8', 9, 10’) einwirken.
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12.

13.

14.

15.

16.

17.

18

Lenkrad nach Anspruch 5 und 10, dadurch gekennzeichnet, dass an jedem
Verbindungselement (7, 8, 9, 10; 7, 8, 9, 10°) ein Verstellantrieb (5, 6; 5', 6') der
Antriebsmittel angreift.

Lenkrad nach Anspruch 10 oder 11, dadurch gekennzeichnet, dass ein
Verstellantrieb (5, 6; 5', 6’) der Antriebsmittel in oder an jedem Verbindungselement
(7,8,9,10; 7, 8, 9, 10’) angeordnet ist.

Lenkrad nach einem der Anspriiche 3 bis 12, dadurch gekennzeichnet, dass die
Schnittstelle (25') zwischen den Antriebsmitteln (5, 6; &, 6') und dem mindestens
einen Verbindungselement (7, 8, 9, 10; 7', 8, 9', 10’) angeordnet ist.

Lenkrad nach Anspruch 11 und 13, dadurch gekennzeichnet, dass je eine
Schnittstelle (25') zwischen jedem Verstellantrieb (5, 6; 5', 6") und dem zugeordneten
Verbindungselement (7, 8, 9, 10; 7°, 8', 9', 10’) angeordnet ist.

Lenkrad nach einem der Anspriiche 3 bis 12, dadurch gekennzeichnet, dass die
Schnittstelle zwischen zwei Abschnitten (7, 9; 8, 10; 7°, 9’; 8, 10’) des mindestens
einen Verbindungselementes (7, 8, 9, 10; 7', 8, 9, 10’) angeordnet ist.

Lenkrad nach einem der Anspriiche 3 bis 12, dadurch gekennzeichnet, dass die
Schnittstelle (20’) zwischen dem mindestens einen Verbindungselement (7, 8, 9, 10;
7', 8,9, 10') und dem Lenkradkranz (3, 3') angeordnet ist.

Lenkrad nach Anspruch 16, dadurch gekennzeichnet, dass die Schnittstelle (20')
zwischen einem Lenkradkranzskelett (30°) und einem Skelett (70°) des
Verbindungselementes (7’, 8, 9', 10’) wirkt.
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20.

21.

22.

23.

24.
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Lenkrad nach einem der vorhergehenden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet,
dass die Schnitistelle (20, 25’) durch einen gelenkigen Bereich (21’, 22, 23’, 24’, 26")
zwischen zwei Komponenten des Lenkrades (1) gebildet wird.

Lenkrad nach Anspruch 18, dadurch gekennzeichnet, dass der gelenkige Bereich
(21, 22/, 23', 26’) als ein elastisch deformierbarer Bereich ausgebildet ist.

Lenkrad nach Anspruch 18 oder 19, dadurch gekennzeichnet, dass der gelenkige

Bereich durch ein separates elastisches Element (21', 26") gebildet wird.

Lenkrad nach Anspruch 18 oder 19, dadurch gekennzeichnet, dass der gelenkige
Bereich durch eine Materialschwéchung (23’) gebildet wird.

Lenkrad nach einem der Anspriiche 18 bis 21, dadurch gekennzeichnet, dass an
der Schnittstelle (20’) ein elastischer Bereich (22') einer Ummantelung (35, 75’) des
Lenkrades (1) vorgesehen ist, der ein relatives Verkippen beidseits des elastischen
Bereiches (22') der Ummantelung liegender Komponenten (30°, 70’) des Lenkrades
(1) ermdglicht.

Lenkrad nach Anspruch 18 oder 22, dadurch gekennzeichnet, dass die
Schnittstelle (20°) ein Gelenk (24’) aufweist.

Lenkrad nach einem der vorhergehenden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet,
dass die Antriebsmittel (5, 6; 5', 6') ein Spindelgetriebe umfassen.
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27.

28.

29.

30.

31.

20

Lenkrad nach einem der Anspriiche 1 bis 23, dadurch gekennzeichnet, dass die
Antriebsmittel eine Kolben-Zylinder-Einheit umfassen.

Lenkrad nach einem der Anspriiche 1 bis 23, dadurch gekennzeichnet, dass die
Antriebsmittel ein Zahnradgetriebe, insbesondere ein Zahnstangengetriebe,

umfassen.

Lenkrad nach einem der vorhergehenden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet,
dass der Lenkradgrundkérper (2, 2') als Lenkradboden ausgebildet ist.

Lenkrad nach einem der vorhergehenden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet,
dass die Lagerung des Lenkrades (1, 1’) am Kraftfahrzeug mittels eines am
Lenkradgrundkorper (2, 2') vorgesehenen Nabenbereiches erfolgt.

Lenkrad nach einem der vorhergehenden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet,
dass mit dem Verstellmechanismus zusatzlich der Abstand des Lenkradkranzes (3,
3’) vom Lenkradgrundkorper (2, 2') bei konstanter Neigung des Lenkradkranzes (3,
3’) einstellbar ist.

Lenkrad nach einem der vorhergehenden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet,
dass der Lenkradgrundkérper (2™) zum Verstellen der Lage des gesamten

"

Lenkrades (1") entlang einer Fihrungseinrichtung (12') ein Element (11") zum

Eingriff in die Fhrungseinrichtung (12) aufweist.

Lenkrad nach mindestens einem der vorhergehenden Anspriiche, dadurch’
gekennzeichnet, dass der Verstellmechanismus mittels eines

Betatigungsmechanismus manuell auslosbar ist.
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Lenkrad nach einem der vorhergehenden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet,
dass der Verstellmechanismus im Crashfall der Absorption zumindest eines Teils der
Aufprallenergie eines Fahrzeugfiihrers dient, indem der Verstellmechanismus vor
dem Aufprall eines Fahrzeugfiihrers eine Bewegung des Lenkradkranzes (3, 3', 3")
zum Fahrzeugfihrer hin bewirkt.

Lenkrad nach Anspruch 32, dadurch gekennzeichnet, dass der
Verstellmechanismus zum Verstellen des Lenkrades (1, 1°, 17, 1") mittels einer Pre-
Crash-Elektronik und/oder einer Crash-Elektronik ansteuerbar ist.

Lenkrad nach einem der vorhergehenden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet,
dass der Verstellmechanismus im Crashfall beim Aufprall eines Fahrzeugfihrers auf
den Lenkradkranz (3, 3, 3”) eine aktive Verstellung des Lenkradkranzes (3, 3', 3") in
Richtung zum Lenkradgrundkérper (2, 2, 2", 2'”) bewirkt, um zumindest einen Teil
der Aufprallenergie des Fahrzeugfiihrers zu absorbieren.

Lenkrad nach einem der Anspriiche 1 bis 33, dadurch gekennzeichnet, dass der
Verstellmechanismus im Crashfall beim Aufprall eines Fahrzeugfiihrers auf den
Lenkradkranz (3, 3’, 3") eine passive Verstellung des Lenkradkranzes (3, 3', 3”) in
Richtung zum Lenkradgrundkérper (2, 2, 2", 2") ermdglicht, um zumindest einen
Teil der Aufprallenergie des Fahrzeugfiihrers zu absorbieren.

Lenkrad nach einem der vorhergehenden Anspriche, gekennzeichnet durch ein
Gassackmodul (15"), dass derart am Lenkrad (1”) angeordnet ist, dass die Position
des Gassackmoduls (15”) bei einer Drehbewegung des Lenkrads (1”) um eine
Lenkachse (16”) nicht veréndert wird.
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37. Lenkrad nach Anspruch 36, dadurch gekennzeichnet, dass das Gassackmodul
(15”) an einem nicht mit dem Lenkrad (1) rotierenden Teil des Fahrzeugs

befestigbar ist.
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