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(57) Zusammenfassung: Die Erfindung betrifft ein Lenksäu-
lenanordnung (4) für ein Kraftfahrzeug – mit einem Füh-
rungsteil (3) zur drehbaren Lagerung einer Lenkspindel (9)
um eine Längsachse (2), mit einem Führungskasten (1),
das an dem Kraftfahrzeug montierbar ist, in dem das Füh-
rungsteil (3) entlang der Längsachse (2) verschiebbar an-
geordnet ist, mit einem Klemmsystem (6), das zur Arretie-
rung des Führungsteils (3) in dem Führungskasten (1) aus-
gebildet ist und umschaltbar ist, zwischen einem arretier-
ten Zustand der Lenksäulenanordnung (4), in dem das Füh-
rungsteil (3) gegenüber dem Führungskasten (1) in seiner
Position fixiert ist und einem gelösten Zustand der Lenksäu-
lenanordnung (4), in dem das Führungsteil (3) gegenüber
dem Führungskasten (1) in Richtung der Längsachse (2)
verschiebbar ist, wobei zwischen dem Führungskasten (1)
und dem Führungsteil (3) wenigstens zwei Kontaktflächen
(14, 24) vorgesehen sind, wobei im gelösten Zustand der
Lenksäulenanordnung (4) wenigstens eine erste Kontakt-
fläche (14) in einem ersten Reibkontakt mit einer Oberflä-
che des Führungsteils (3) steht, die einer Verschiebung des
Führungsteils (3) gegenüber dem Führungskasten (1) ent-
lang der Längsachse (2) entgegenwirkt, und, wobei im ar-
retierten Zustand der Lenksäulenanordnung (4) wenigstens
eine zweite Kontaktfläche (24) in einem zweiten Reibkon-
takt mit einer Oberfläche des Führungsteils (3) steht, wo-
bei eine als Haltekraft (F3, F5) ausgebildete Reibkraft, die
zwischen dem Führungskasten (1) und dem Führungsteil
(3) im arretierten Zustand des Klemmsystems (6) wirkt, und
wobei ein erster Gleitreibungskoeffizient des ersten Reib-

kontaktes der wenigstens einen ersten Kontaktfläche (14)
kleiner ist als ein zweiter Gleitreibungskoeffizient des zwei-
ten Reibkontaktes der wenigstens einen zweiten Kontakt-
fläche (24).
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Beschreibung

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft eine Lenk-
säulenanordnung mit den Merkmalen des Oberbe-
griffs des Anspruchs 1.

[0002] Im Stand der Technik sind Lenksäulen für
Kraftfahrzeuge bekannt, die verstellbar sind, um
die Position des Lenkrads den Anforderungen un-
terschiedlicher Fahrer anpassen zu können. Für
die axiale Verstellbarkeit der Lenksäule ist bei-
spielsweise die EP 1 125 820 A2 bekannt, bei
der im Wesentlichen zwei als Führungskasten und
Führungsteil ausgebildete konzentrische Rohre in-
einander teleskopartig beweglich sind. Zwischen
den beiden Rohren ist eine Lagerung vorgesehen,
die die axiale Verschieblichkeit gewährleistet. Die
DE 10 2011 056 674 B3 offenbart eine Lenksäulen-
anordnung, bei der das Führungsteil und der Füh-
rungskasten jeweils Sicken aufweist, mit denen sie
entlang einer Längsachse ineinander führbar gela-
gert sind. Die Sicken weisen als Durchgriffsöffnung
jeweils ein Langloch auf, durch das ein Spannbolzen
eines Klemmsystems hindurchgeführt ist.

[0003] Es ist wünschenswert, dass die axiale Ver-
stellung der Lenksäule für einen Fahrer leicht vor-
zunehmen ist und die Reibung zwischen dem Füh-
rungskasten und dem Führungsteil möglichst gering
ist. Bei einer festgestellten bzw. arretierten Lenksäu-
le ist es hingegen vorteilhaft, wenn die Reibung zwi-
schen dem Führungskasten und dem Führungsteil
hoch ist, um einen sicheren Halt zu gewährleisten.
Die Halte- und Verschiebekraft der Lenksäule setzen
somit verschiedene Anforderungen an die Reibung
zwischen den Bauteilen voraus.

[0004] Aus dem Stand der Technik ist eine Reihe
technischer Lösungen bekannt, die Einfluss nehmen
auf die Gleitreibung zwischen dem Führungskasten
und dem Führungsteil.

[0005] Die US 2006/0117898 A1 offenbart eine
Lenksäule, auf deren Mantelinnenfläche eine Hülse
angeordnet ist, in deren Öffnung ein Füllmaterial inji-
ziert wird, um die Mantelinnenfläche zu stützen.

[0006] Weiterhin offenbart die
DE 10 2008 005 256 A1 eine Lenksäule mit einem
inneren und äußeren Mantelrohr, zwischen denen ei-
ne Kunststoffhülse angeordnet ist. Die Kunststoffhül-
se weist Vorsprünge auf, die in Aussparungen der äu-
ßeren Mantelfläche greifen.

[0007] Aus der WO 2012/027762 A1 ist eine Lenk-
säule mit einem keilförmigen Körper bekannt, der mit
einem elastischen Vorspannelement gegen ein Füh-
rungsteil gedrückt wird.

[0008] Die Offenlegungsschrift
DE 10 2012 222 295 A1 offenbart ein Klemmsystem
für eine Lenksäule bei der die Klemmung durch Gleit-
plättchen verbessert wird.

[0009] Aus der US 2014/0137694 A1 ist eine Lenk-
säule bekannt, bei der zur Absenkung der Kontaktrei-
bung in einen Crash-Fall Reibelemente vorgesehen
sind.

[0010] Weiterhin offenbart die US 2013/0074639 A1
eine Lenksäulenanordnung mit mehreren Kontaktflä-
chen zwischen verschiebbaren Mantelrohren.

[0011] Keine der aus dem Stand der Technik be-
kannten Lenksäulen nimmt positiven Einfluss sowohl
auf die Verschiebekraft als auch auf die Haltekraft.

[0012] Es ist daher Aufgabe der vorliegenden Erfin-
dung, eine Lenksäulenanordnung für ein Kraftfahr-
zeug anzugeben, die in einem nicht arretierten Zu-
stand leichtgängig verstellbar ist und die in einem ar-
retierten Zustand eine hohe Steifigkeit aufweist.

[0013] Diese Aufgabe wird von einer Lenksäulena-
nordnung mit den Merkmalen des Anspruchs 1 ge-
löst. In den Unteransprüchen sind vorteilhafte Weiter-
bildungen der Erfindung genannt.

[0014] Weil die Lenksäulenanordnung für ein Kraft-
fahrzeug mit einem Führungsteil zur drehbaren La-
gerung einer Lenkspindel um eine Längsachse, mit
einem Führungskasten, das an dem Kraftfahrzeug
montierbar ist, in dem das Führungsteil entlang der
Längsachse verschiebbar angeordnet ist, mit einem
Klemmsystem, das zur Arretierung des Führungs-
teils in dem Führungskasten ausgebildet ist und um-
schaltbar ist, zwischen einem arretierten Zustand der
Lenksäulenanordnung, in dem das Führungsteil ge-
genüber dem Führungskasten in seiner Position fi-
xiert ist und einem gelösten Zustand der Lenksäu-
lenanordnung, in dem das Führungsteil gegenüber
dem Führungskasten in Richtung der Längsachse
verschiebbar ist, wobei erfindungsgemäß zwischen
dem Führungskasten und dem Führungsteil wenigs-
tens zwei Kontaktflächen vorgesehen sind, wobei im
gelösten Zustand der Lenksäulenanordnung wenigs-
tens eine erste Kontaktfläche in einem ersten Reib-
kontakt mit einer Oberfläche des Führungsteils steht,
die einer Verschiebung des Führungsteils gegenüber
dem Führungskasten entlang der Längsachse entge-
genwirkt, und wobei im arretierten Zustand der Lenk-
säulenanordnung wenigstens eine zweite Kontaktflä-
che in einem zweiten Reibkontakt mit einer Oberflä-
che des Führungsteils steht, wobei der zweite Reib-
kontakt eine Haltekraft (F3, F5) bereitstellt, die ei-
ner Verschiebung des Führungsteils (3) gegenüber
dem Führungskasten (1) entlang der Längsachse (2)
im arretierten Zustand des Klemmsystems (6) ent-
gegenwirkt, und wobei ein erster Gleitreibungskoef-
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fizient des ersten Reibkontaktes der wenigstens ei-
nen ersten Kontaktfläche kleiner ist als ein zweiter
Gleitreibungskoeffizient des zweiten Reibkontaktes
der wenigstens einen zweiten Kontaktfläche, ist eine
sehr gute Verschiebbarkeit des Führungsteils gegen-
über dem Führungskasten im gelösten Zustand der
Lenksäulenanornung gewährleistet, während im ar-
retierten Zustand eine hohe Steifigkeit erreicht ist.

[0015] In einer bevorzugten Ausführungsform ist die
Differenz zwischen dem zweiten Gleitreibungskoef-
fizienten und dem ersten Gleitreibungskoeffizienten
größer als 0,04. Weiterhin bevorzugt, ist die Diffe-
renz zwischen dem zweiten Gleitreibungskoeffizien-
ten und dem ersten Gleitreibungskoeffizienten größer
als 0,07. Dabei ist es besonders bevorzugt, wenn die
Differenz zwischen dem zweiten Gleitreibungskoef-
fizienten und dem ersten Gleitreibungskoeffizienten
größer als 0,10 ist. Vorteilhafterweise ist die Diffe-
renz zwischen dem zweiten Gleitreibungskoeffizien-
ten und dem ersten Gleitreibungskoeffizienten größer
als 0,13.

[0016] Dabei ist es zu bevorzugen, wenn die Dif-
ferenz der Gleitreibungskoeffizienten kleiner oder
gleich 0,2 ist.

[0017] Bevorzugt liegt die Differenz zwischen dem
zweiten Gleitreibungskoeffizienten und dem ers-
ten Gleitreibungskoeffizienten in einem Bereich zwi-
schen 0,04 und 0,2.

[0018] In einer vorteilhaften Ausführungsform weist
der Führungskasten wenigstens eine Ausnehmung
zur Aufnahme von einem Zwischenelement auf, wo-
bei das Zwischenelement auf einer Innenseite des
Führungskastens die wenigstens eine erste Kontakt-
fläche und/oder die wenigstens eine zweite Kontakt-
fläche bildet. Vorzugsweise ist die Ausnehmung eine
Durchgriffsöffnung.

[0019] Weiterhin kann vorteilhafterweise vorgese-
hen sein, dass die wenigstens eine erste Kontaktflä-
che und/oder die wenigstens eine zweite Kontaktflä-
che durch eine Gleitbeschichtung des Führungskas-
tens auf einer Innenseite gebildet ist. Hierzu kann bei-
spielsweise ein Gleitlack eingesetzt werden.

[0020] In einer bevorzugten Ausführungsform ist we-
nigstens eine erste Kontaktfläche in einem Endbe-
reich des Führungskastens zwischen einem lenkrad-
seitigen Ende und dem Klemmsystem in einem Be-
reich einer Unterseite des Führungskastens liegend
angeordnet. Weiterhin bevorzugt ist wenigstens eine
zweite Kontaktfläche in einem Endbereich des Füh-
rungskastens zwischen einem lenkradseitigen Ende
und dem Klemmsystem in einem Bereich einer Ober-
seite des Führungskastens liegend angeordnet. Vor-
teilhafterweise ist wenigstens eine erste Kontaktflä-
che in einem Bereich einer Oberseite des Führungs-

kastens auf einer lenkradfernen Seite des Klemmsys-
tems liegend angeordnet. Weiterhin bevorzugt ist we-
nigstens eine zweite Kontaktfläche in einem Bereich
einer Unterseite des Führungskastens auf einer lenk-
radfernen Seite des Klemmsystems liegend angeord-
net.

[0021] Die Lenksäulenanordnung kann vorzugweise
durch ein inneres Mantelrohr und durch ein äußeres
Mantelrohr gebildet sein oder durch ein Führungs-
teil mit wenigstens einer Führungsteilsicke und einem
Führungskasten mit wenigstens einer in die wenigs-
tens eine Führungsteilsicke greifende Führungskas-
tensicke, die eine Führung des Führungsteils entlang
der Längsachse in dem Führungskasten ermöglicht,
und wobei die wenigstens eine Führungsteilsicke und
die wenigstens eine Führungskastensicke mit einer
Durchführöffnung zum Hindurchführen eines Spann-
bolzen des Klemmsystem versehen sind.

[0022] Besonders bevorzugt umfasst die erfindungs-
gemäße Lenksäulenanordnung ein Konsolenteil, das
zur Befestigung des Führungskastens an einer Ka-
rossiere des Kraftfahrzeugs ausgebildet ist. Hier-
durch kann neben der Verstellbarkeit in Richtung
der Längsachse der Lenksäulenanordnung auch ei-
ne Verstellbarkeit in einer Höhenrichtung oder in eine
Schwenkrichtung einfach dargestellt werden.

[0023] Bevorzugte Ausführungsformen der Erfin-
dung werden nachfolgend anhand der Zeichnun-
gen näher erläutert. Gleichartige oder gleichwirken-
de Bauteile werden in den Figuren mit denselben Be-
zugszeichen bezeichnet. Es zeigen:

[0024] Fig. 1: eine schematische Darstellung der
Krafteinwirkung zwischen einem Führungsteil und ei-
nem Führungskasten einer Lenksäule,

[0025] Fig. 2: eine räumliche Darstellung einer Lenk-
säulenanordnung mit einem inneren und einem äu-
ßerem Mantelrohr,

[0026] Fig. 3: eine zweite räumliche Ansicht einer
Lenksäulenanordnung gemäß Fig. 2,

[0027] Fig. 4: eine dritte räumliche Ansicht einer
Lenksäulenanordnung gemäß Fig. 2,

[0028] Fig. 5: eine räumliche Darstellung der teilwei-
se geschnittenen Mantelrohre mit einem Zwischen-
element der Lenksäulenanordnung gemäß Fig. 2,

[0029] Fig. 6: einen Querschnitt durch das Füh-
rungsteil der Lenksäulenanordnung gemäß Fig. 2
und den Führungskasten in einem Bereich zwischen
einem Klemmsystem und einem lenkradseitigen En-
de,
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[0030] Fig. 7: eine vergrößerte Ansicht gemäß Fig. 6
des zwischen dem Führungsteil und dem Führungs-
kasten angeordneten Zwischenelements,

[0031] Fig. 8: eine räumliche Darstellung eines Zwi-
schenelements,

[0032] Fig. 9: eine räumliche Darstellung eines wei-
teren Zwischenelements,

[0033] Fig. 10: eine Ansicht eines Führungskastens
mit mehreren Kontaktflächen gemäß Fig. 2,

[0034] Fig. 11: eine zweite Ansicht des Führungs-
kastens aus Fig. 10,

[0035] Fig. 12: eine weitere Ansicht des Führungs-
kastens aus Fig. 10,

[0036] Fig. 13: eine räumliche Ansicht des teilweise
geschnittenen Führungskastens aus Fig. 10,

[0037] Fig. 14: eine weitere Ausführungsform der Er-
findung in einer räumlichen Ansicht einer ersten Hälf-
te eines Führungskastens analog zur Ausführungs-
form gemäß der Fig. 2,

[0038] Fig. 15: eine weitere Ausführungsform der
Erfindung in einer räumlichen Ansicht einer zweiten
Hälfte des Führungskastens aus Fig. 14, sowie

[0039] Fig. 16: eine weitere Ausführungsform der Er-
findung analog zur Fig. 15 in einer räumlichen An-
sicht einer zweiten Hälfte eines Führungskastens.

[0040] In der Fig. 1 ist schematisch dargestellt, wel-
che Reibungskräfte zwischen einem Führungskasten
1 und einem darin verschiebbar entlang einer Längs-
achse 2 gelagerten Führungsteil 3 bei der Verstellung
der Lenksäule 4 und im Crashfall bzw. im arretierten
Zustand der Lenksäule 4 wirken. Eine Verschiebe-
kraft F1 wird von einem Fahrer auf das Lenkrad zur
Verstellung der Lenksäule 4 entlang der Längsachse
2 im nicht arretierten Zustand der Lenksäule 4 auf-
gebracht. Die Verschiebekraft F1 erfolgt unter einem
spitzen Winkel zur Längsachse 2. Hier ist ein Winkel
von etwa 45 Grad exemplarisch dargestellt. Die Ver-
schiebekraft F1 erzeugt zwei entgegengesetzt senk-
recht zur Längsachse 2 wirkende Kräfte F4 und F2,
die das Führungsteil 3 gegen den Führungskasten 1
an den Kontaktflächen 14 drücken. Im Crashfall bzw.
im arretierten Zustand der Lenksäule 4 wirken die
entgegengesetzten Reibungskräfte F3 und F5 senk-
recht zur Längsachse 2 an den Kontaktflächen 24.

[0041] Die Fig. 2 bis Fig. 4 zeigen perspektivisch
eine Lenksäulenanordnung 4 für ein Kraftfahrzeug
mit einer Konsole 5 zur karosseriefesten Befestigung.
Die Fig. 5 bis Fig. 13 zeigen verschiedene Details
dieser Lenksäulenanordnung 4. Die Konsole 5 trägt

ein Klemmsystem 6 zur Halterung des Führungskas-
tens 1 sowie ein Schwenklager 7, in dem das Füh-
rungsteil 3 gelagert ist. Der Führungskasten 1 und
das Führungsteil 3 sind konzentrisch zueinander mit
einer gemeinsamen Zentralachse, die mit der Längs-
achse 2 der Lenkspindel zusammenfällt, angeordnet.
Der Führungskasten 1 und das Führungsteil 3 sind im
Wesentlichen rohrförmig ausgebildet. In dieser An-
ordnung spricht man auch von einem äußeren Man-
telrohr 1 und einem inneren Mantelrohr 3. Ein Ver-
stellhebel 8 dient zur Betätigung des Klemmsystems
6. Im Inneren des inneren Mantelrohrs 3 ist die Lenk-
spindel 9 bzw. eine mit der Lenkspindel verbundene
Lenkwelle 10 drehbar gelagert. In einem Endbereich
11 des äußeren Mantelrohrs 1 zwischen einem lenk-
radseitigen Ende 12 und dem Klemmsystem 6 ist auf
einer von der Konsole 5 abgewandten Unterseite 13
des äußeren Mantelrohrs 1 eine erste Kontaktfläche
14 vorgesehen. Die eine erste Kontaktfläche 14 wird
von einem Zwischenelement 15 gebildet, welches in
einer ersten Durchgriffsöffnung 16 des äußeren Man-
telrohrs 1 angeordnet ist. Die erste Kontaktfläche 14
liegt auf der Innenseite des äußeren Mantelrohrs 1.
Zwei weitere erste Kontaktflächen 14 sind auf einer
zwischen Längsachse 2 und Konsole 5 angeordne-
ten Oberseite 17 des äußeren Mantelrohrs 1 auf einer
lenkradfernen Seite 18 des Klemmsystems 6 symme-
trisch zur Längsachse 2 angeordnet. Diese beiden
weiteren ersten Kontaktflächen 14 sind ebenfalls in
einer Durchgriffsöffnung 16 im äußeren Mantelrohr 1
und einem darin angeordneten Zwischenelement 15
gebildet. Die ersten Kontaktflächen 14 stehen im ge-
öffneten Zustand der Lenksäulenanordnung 4 mit der
äußeren Oberfläche des Führungsteils 3 in Kontakt
und liegen somit im Kraftfluss der Verschiebekraft F1
und den daraus resultierenden Kräften F2 und F4 und
weisen daher bevorzugt eine niedrige Reibung auf.

[0042] Die Anordnung und Ausgestaltung der Zwi-
schenelemente 15 ist detailliert in den Fig. 5 bis
Fig. 9 dargestellt. Die Zwischenelemente 15 sind zy-
linderförmig mit einem am Ende angeordneten Kra-
gen 19 ausgestaltet. Die Größe des Zylinders ist auf
die Durchgriffsöffnungen 16 abgestimmt. Der zylin-
derförmige Bereich 20 des Zwischenelements 15 ist
im eingebauten Zustand in der Durchgriffsöffnung 16
aufgenommen und der Kragen 19 ist zwischen dem
Führungskasten 1 und dem Führungsteil 3 positio-
niert. Die zylinderferne Seite 21 des Kragens 19 bildet
die Kontaktfläche 14. Wie in der Fig. 6 zu sehen ist,
ist die an der Unterseite 13 angeordnete Durchgriffs-
öffnung 16 auf der gegenüberliegenden Seite von ei-
nem sich in Längsrichtung von dem lenkradseitigen
Ende erstreckenden Ausschnitt 22 des Führungskas-
tens 1 angeordnet. Der Ausschnitt 22, der im Beispiel
als Schlitz ausgebildet ist, ist Teil des Klemmsystems
6. Der Kragen 19 erstreckt sich zwischen dem Füh-
rungsteil 3 und dem Führungskasten 1 und verläuft im
Beispiel spiegelsymmetrisch in Umfangsrichtung. In
einer bevorzugten Ausführungsform sind die ersten



DE 10 2015 002 889 B3    2016.05.12

5/11

Kontaktflächen 14 mit einer Gleitbeschichtung verse-
hen. In einer weiteren bevorzugten Ausführungsform
werden die ersten Kontaktflächen durch eine Gleit-
beschichtung des Führungsastens auf der Innenseite
23 gebildet.

[0043] Zwei zweite Kontaktflächen 24 sind im Bei-
spiel auf der gegenüberliegenden Seite von der ei-
nen ersten Kontaktfläche 14 auf der Oberseite 17 des
Führungskastens 1, auf jeweils einer Seite in Um-
fangsrichtung neben dem Ausschnitt 22 liegend, an-
geordnet. Diese zweiten Kontaktflächen 24 stehen im
arretierten Zustand der Lenksäulenanordnung 4 mit
der äußeren Oberfläche des Führungsteils 3 in Kon-
takt und liegen somit im Kraftfluss der Haltekraft F3,
F5 und weisen im Kontakt eine hohe Reibung auf.
In einer Ausführungsform können diese zweiten Kon-
taktflächen 24 durch eine Beschichtung auf einer In-
nenseite 23 des Führungskastens 1 gebildet sein.

[0044] Das Zwischenelement 15 kann wie in den
Fig. 8 dargestellt, als einseitig geschlossener Hohl-
zylinder oder, wie in Fig. 9 dargestellt, als Vollzylinder
ausgestaltet sein. Der Kragen 19 ist vorzugsweise
kreisförmig ausgeformt und weist einen Durchmes-
ser auf, der deutlich größer ist als der Durchmesser
der Durchgriffsöffnungen 16. Das Zwischenelement
15 kann aus Folie, Blech oder Kunststoff hergestellt
werden. Bevorzugt wird das Zwischenelement 15 aus
Kunststoff im Spritzgussverfahren gefertigt.

[0045] In den Fig. 10 bis Fig. 13 sind vorteilhafte An-
ordnungen der ersten und zweiten Kontaktflächen 14,
24 auf der Innenseite 23 eines Führungskastens 1 für
die Lenksäulenanordnung entsprechend Fig. 1 ver-
anschaulicht.

[0046] Fig. 10 zeigt einen Führungskasten 1 in ei-
ner Ansicht auf die Oberseite 17. Die erste Kontakt-
fläche 14 ist in dem Endbereich 11 des Führungs-
kastens auf der von der Konsole 5 abgewandten Un-
terseite 13 des Führungskastens 1 vorgesehen. Die-
se erste Kontaktfläche 14 ist aus dem in die Durch-
griffsöffnung 16 des Führungskastens 1 angeordne-
ten Zwischenelement 15 gebildet und weist eine ge-
ringe Reibung auf. Auf der gegenüberliegenden Sei-
te sind die zwei zweiten Kontaktflächen 24 auf der In-
nenseite 23 des Führungskastens 1 angeordnet (ver-
gleiche Fig. 11) und weisen eine hohe Reibung auf.
Die beiden weiteren ersten Kontaktflächen 14 sind
auf der konsolennahen Oberseite 17 des Führungs-
kastens 1 auf der lenkradfernen Seite des Klemm-
systems 6, jeweils auf einer Seite des Ausschnitts 22
des Führungskastens 1 in Umfangsrichtung liegend,
angeordnet. Diese beiden ersten Kontaktflächen 14
sind, wie bereits beschrieben, jeweils durch ein in
eine Durchgriffsöffnung 16 eingreifendes Zwischen-
element 15 gebildet und weisen eine geringe Rei-
bung auf. Gegenüberliegend von diesen beiden ers-
ten Kontaktflächen 14 sind zwei weitere zweite Kon-

taktflächen 24, wie in Fig. 12 dargestellt, angeord-
net. Diese gepaarten zweiten Kontaktflächen 24 sind
symmetrisch zur Längsachse 2 auf der Innenseite 23
des Führungskastens 1 im Bereich der Unterseite 13
angeordnet und weisen eine hohe Reibung auf.

[0047] Die hohe Reibung kann durch eine Beschich-
tung auf der Innenseite 23 des Führungskastens 1
gebildet sein.

[0048] Fig. 15 zeigt eine alternative Anordnung der
Kontaktflächen auf der Innenseite 23 des Führungs-
kastens 1 im Bereich der Unterseite 13. Die erste
Kontaktfläche 14 ist gepaart mit einer weiteren ersten
Kontaktfläche 14 angeordnet, die ebenfalls durch ein
Zwischenelement 15 mit niedriger Reibung gebildet
ist. Die beiden ersten Kontaktflächen 14 weisen eine
geringe Reibung auf und sind dabei symmetrisch zu
der Längsachse 2 und parallel zu den beiden zwei-
ten Kontaktflächen 24, welche eine hohe Reibung bil-
den, angeordnet. In einer weiteren bevorzugten Aus-
gestaltung der Erfindung sind die ersten 14 durch ei-
ne Gleitbeschichtung gebildet und in einer weiteren
bevorzugten Ausführung mit einer Gleitbeschichtung
versehen.

[0049] Es ist auch denkbar und möglich, die zweiten
Kontaktflächen 24 durch eine Beschichtung zu bilden
oder mit einer Beschichtung zu versehen.

[0050] In einer weiteren Ausgestaltung der Erfin-
dung sind auf der Innenseite 23 des Führungskas-
tens 1 im Bereich der Unterseite 13 mehr als zwei
erste Kontaktflächen 14 und/oder mehr als zwei zwei-
te Kontaktflächen 24 ausgebildet.

[0051] In einer weiteren bevorzugten Ausführungs-
form sind auf der Innenseite 23 der Oberseite 17
mehr als zwei erste Kontaktflächen 14 und/oder mehr
als zwei zweite Kontaktflächen 24 ausgebildet.

[0052] Für alle angeführten Ausführungsbeispiele
gilt, dass die ersten Kontaktflächen 14, in im geöff-
neten Zustand der Lenksäulenanordnung 4 mit der
äußeren Oberfläche des Führungsteils 3 in Kontakt
stehen und somit im Kraftfluss der Verschiebekraft
F1, F2, F4 angeordnet sind und die zweiten Kon-
taktflächen 24, stehen im arretierten Zustand der
Lenksäulenanordnung 4 mit der äußeren Oberflä-
che des Führungsteils 3 in Kontakt und sind in dem
Kraftfluss der Haltekraft F3, F5 liegend angeordnet
sind. Die unterschiedliche Reibung an den Kontakt-
flächen wird durch ihre Gleitreibungskoeffizientendif-
ferenz bestimmt. Der Gleitreibungskoeffizient ist da-
bei ein Maß für die Gleitreibungskraft im Verhältnis
zur Anpresskraft zwischen zwei Körpern. Die ersten
Kontaktflächen 14 weisen Gleitreibungskoeffizienten
auf, die kleiner sind als die Gleitreibungskoeffizienten
der zweiten Kontaktflächen 24. Vorzugsweise wei-
sen die ersten Kontaktflächen 14 einen ersten Gleit-
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reibungskoeffizienten und die zweiten Kontaktflächen
24 einen zweiten Gleitreibungskoeffizienten auf, wo-
bei der erste Gleitreibungskoeffizient kleiner ist als
der zweite Gleitreibungskoeffizient.

[0053] Die Gleitreibungsdifferenz wird durch die
Oberflächenstruktur und/oder die Beschichtung und/
oder mittels eines Zwischenelements hergestellt. Der
Führungskasten 1 ist bevorzugt aus einem einzigen
Werkstoff gefertigt. Die Gleitreibungsdifferenz kann
auch über Schmierstoffe wie beispielsweise Fett, Öl,
Wachs oder dergleichen hergestellt werden. Die Dif-
ferenz zwischen dem zweiten Gleitreibungskoeffizi-
enten und dem ersten Gleitreibungskoeffizienten ist
vorzugsweise größer als 0,04.

[0054] Alternative Ausführungsbeispiele der Erfin-
dung können abweichend von der beschriebenen
Ausführung auch nicht runde Mantelrohre aufweisen.
So ist die Erfindung beispielsweise auch anwendbar
bei Mantelrohren, bei denen die Oberflächen eine
oder mehrere korrespondierende kleine Abflachun-
gen aufweisen, um eine Verdrehsicherung darzustel-
len. Es sind aber auch andere polygonale oder ellip-
tische oder sonstige nichtrunde Formen denkbar und
möglich.

[0055] Die Erfindung ist ebenfalls auf Lenksäulen-
anordnungen mit einem Führungsteil 3 und einem
das Führungsteil 3 nur teilweise in Umfangsrichtung
umgebenden Führungskasten 1 anwendbar, wobei
die beiden Bauteile jeweils Sicken aufweisen, mit de-
nen sie ineinander entlang einer Längsachse führbar
gelagert sind. Eine solche Lenksäulenanordnung ist
zum Beispiel aus der DE 10 2011 054 606 B3 be-
kannt.

[0056] Die erfindungsmäße Lenksäulenanordnung
ist durch die spezielle Anordnung der unterschiedli-
chen Kontaktflächen zwischen Führungskasten und
Führungsteil in einem nicht arretierten Zustand leicht-
gängig verstellbar und weist zugleich in einem arre-
tierten Zustand eine hohe Steifigkeit auf.

[0057] Soweit einsetzbar können alle einzelnen
Merkmale der Erfindung miteinander kombiniert wer-
den, ohne den Bereich der Erfindung zu verlassen.

Patentansprüche

1.  Lenksäulenanordnung (4) für ein Kraftfahrzeug
– mit einem Führungsteil (3) zur drehbaren Lagerung
einer Lenkspindel (9) um eine Längsachse (2),
– mit einem Führungskasten (1), das an dem Kraft-
fahrzeug montierbar ist, in dem das Führungsteil (3)
entlang der Längsachse (2) verschiebbar angeordnet
ist,
– mit einem Klemmsystem (6), das zur Arretierung
des Führungsteils (3) in dem Führungskasten (1) aus-
gebildet ist und umschaltbar ist, zwischen einem arre-

tierten Zustand der Lenksäulenanordnung (4), in dem
das Führungsteil (3) gegenüber dem Führungskas-
ten (1) in seiner Position fixiert ist und einem gelösten
Zustand der Lenksäulenanordnung (4), in dem das
Führungsteil (3) gegenüber dem Führungskasten (1)
in Richtung der Längsachse (2) verschiebbar ist,
dadurch gekennzeichnet, dass zwischen dem Füh-
rungskasten (1) und dem Führungsteil (3) wenigstens
zwei Kontaktflächen (14, 24) vorgesehen sind, wo-
bei im gelösten Zustand der Lenksäulenanordnung
(4) wenigstens eine erste Kontaktfläche (14) in ei-
nem ersten Reibkontakt mit einer Oberfläche des
Führungsteils (3) steht, die einer Verschiebung des
Führungsteils (3) gegenüber dem Führungskasten
(1) entlang der Längsachse (2) entgegenwirkt, und
wobei im arretierten Zustand der Lenksäulenanord-
nung (4) wenigstens eine zweite Kontaktfläche (24)
in einem zweiten Reibkontakt mit einer Oberfläche
des Führungsteils (3) steht, wobei der zweite Reib-
kontakt eine Haltekraft (F3, F5) bereitstellt, die ei-
ner Verschiebung des Führungsteils (3) gegenüber
dem Führungskasten (1) entlang der Längsachse (2)
im arretierten Zustand des Klemmsystems (6) ent-
gegenwirkt, und wobei ein erster Gleitreibungskoef-
fizient des ersten Reibkontaktes der wenigstens ei-
nen ersten Kontaktfläche (14) kleiner ist als ein zwei-
ter Gleitreibungskoeffizient des zweiten Reibkontak-
tes der wenigstens einen zweiten Kontaktfläche (24).

2.    Lenksäulenanordnung nach Anspruch 1, da-
durch gekennzeichnet, dass die Differenz zwischen
dem zweiten Gleitreibungskoeffizienten und dem ers-
ten Gleitreibungskoeffizienten größer als 0,04 ist.

3.  Lenksäulenanordnung nach einem der vorher-
gehenden Ansprüche, dadurch gekennzeichnet,
dass die Differenz zwischen dem zweiten Gleitrei-
bungskoeffizienten und dem ersten Gleitreibungsko-
effizienten größer als 0,13 ist.

4.  Lenksäulenanordnung nach einem der vorher-
gehenden Ansprüche, dadurch gekennzeichnet,
dass die Differenz zwischen dem zweiten Gleitrei-
bungskoeffizienten und dem ersten Gleitreibungsko-
effizienten kleiner oder gleich als 0,2 beträgt.

5.  Lenksäulenanordnung nach einem der vorher-
gehenden Ansprüche, dadurch gekennzeichnet,
dass der Führungskasten (1) wenigstens eine Aus-
nehmung (16) zur Aufnahme von einem Zwischen-
element (15) aufweist, wobei das Zwischenelement
(15) auf einer Innenseite (23) des Führungskastens
(1) die wenigstens eine erste Kontaktfläche (14) und/
oder die wenigstens eine zweite Kontaktfläche (24)
aufweist.

6.  Lenksäulenanordnung nach einem der vorher-
gehenden Ansprüche, dadurch gekennzeichnet,
dass die wenigstens eine erste Kontaktfläche (14)
und/oder die wenigstens eine zweite Kontaktfläche
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(24) durch eine Gleitbeschichtung des Führungskas-
tens (1) auf einer Innenseite (23) gebildet ist.

7.  Lenksäulenanordnung nach einem der vorher-
gehenden Ansprüche, dadurch gekennzeichnet,
dass wenigstens eine erste Kontaktfläche (14) in ei-
nem Endbereich (11) des Führungskastens (1) zwi-
schen einem lenkradseitigen Ende (12) und dem
Klemmsystem (6) in einem Bereich einer Unterseite
(13) des Führungskastens (1) liegend angeordnet ist.

8.  Lenksäulenanordnung nach einem der vorher-
gehenden Ansprüche, dadurch gekennzeichnet,
dass wenigstens eine zweite Kontaktfläche (24) in ei-
nem Endbereich (11) des Führungskastens (1) zwi-
schen einem lenkradseitigen Ende (12) und dem
Klemmsystem (6) in einem Bereich einer Oberseite
(17) des Führungskastens (1) liegend angeordnet ist.

9.  Lenksäulenanordnung nach einem der vorher-
gehenden Ansprüche, dadurch gekennzeichnet,
dass wenigstens eine erste Kontaktfläche (14) im Be-
reich einer Oberseite (17) des Führungskastens (1)
auf einer lenkradfernen Seite (18) des Klemmsys-
tems (6) liegend angeordnet ist.

10.  Lenksäulenanordnung nach einem der vorher-
gehenden Ansprüche, dadurch gekennzeichnet,
dass wenigstens eine zweite Kontaktfläche (24) in
einem Bereich einer Unterseite (13) des Führungs-
kastens (1) auf einer lenkradfernen Seite (18) des
Klemmsystems (6) liegend angeordnet ist.

11.  Lenksäulenanordnung nach einem der vorher-
gehenden Ansprüche, dadurch gekennzeichnet,
dass der Führungskasten (1) durch ein inneres Man-
telrohr und das Führungsteil (3) durch ein äußeres
Mantelrohr gebildet ist.

12.  Lenksäulenanordnung nach einem der vorher-
gehenden Ansprüche, dadurch gekennzeichnet,
dass das Führungsteil (3) wenigstens eine Führungs-
teilsicke und der Führungskasten (1) wenigstens ei-
ne in die wenigstens eine Führungsteilsicke greifen-
de Führungskastensicke aufweist, die eine Führung
des Führungsteils (3) entlang der Längsachse (2) in
dem Führungskasten (1) ermöglichen, und wobei die
wenigstens eine Führungsteilsicke und die wenigs-
tens eine Führungskastensicke mit einer Durchführ-
öffnung zum Hindurchführen eines Spannbolzen des
Klemmsystem versehen sind.

13.  Lenksäulenanordnung nach einem der vorher-
gehenden Ansprüche, dadurch gekennzeichnet,
dass ein Konsolenteil (5) vorgesehen ist, das zur Be-
festigung des Führungskastens (1) an einer Karos-
siere des Kraftfahrzeugs ausgebildet ist.

Es folgen 4 Seiten Zeichnungen
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