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sed state of which the set position is fixed and
which comprises at least one locking part (16),
which in the closed state of the tensioning mecha-
nism (7) is tensioned with an engagement part (20),
wherein the adjusting unit (2) is connected to the
engagement part (20) such that it is held non-dis-
placeably in the longitudinal direction of the stee-
ring column relative to the engagement part during
normal operation, and can be displaced in the longi-
tudinal direction of the steering column relative to
the engagement part (20) while absorbing energy in
the event of a crash. The engagement part (20) in-
teracts with at least one bending wire or strip (22),
of which at least one section is carried along by the
adjusting unit (2) during the displacement of the ad-
justing unit (2) relative to the engagement part (20),
wherein the bending wire or strip (22) deforms du-
ring the displacement of the adjusting unit (2) rela-
tive to the engagement part (20).
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Eine Lenksdule fiir ein Kraftfahrzeug, die zumindest in ihrer Langsrichtung verstellbar ist, umfasst eine chassisfeste Trageinheit
(1), eine eine Lenkspindel (3) drehbar lagernde Stelleinheit (2) und einen Spannmechanismus (7), in dessen gedfthetem Zustand
die Lenkséule verstellbar ist und in dessen geschlossenem Zustand die eingestellte Position festgestellt ist und der mindestens ein
Arretierteil (16) umfasst, das im geschlossenen Zustand des Spannmechanismus (7) mit einem Eingriffsteil (20) verspannt ist, wo-
bei die Stelleinheit (2) derart mit dem Eingritfsteil (20) verbunden ist, dass sie im Normalbetrieb in Langsrichtung der Lenksdule
unverschiebbar gegeniiber dem Eingriffsteil (20) gehalten ist und in einem Crashfall gegeniiber dem Eingriffsteil (20) unter Ener-
gieabsorption in Langsrichtung der Lenkséule verschiebbar ist. Das Eingriffsteil (20) wirkt mit mindestens einem Biegedraht oder
-streifen (22) zusammen, von dem zumindest ein Abschnitt bei der Verschiebung der Stelleinheit (2) gegeniiber dem Eingriffsteil
(20) von der Stelleinheit (2) mitgenommen wird, wobei sich der Biegedraht oder -streifen (22) bei der Verschiebung der Stellein-
heit (2) gegeniiber dem Eingriffsteil (20) verformt.
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Lenks&ule fir ein Kraftfahrzeug

Die Erfindung bezieht sich auf eine Lenksaule fur ein Kraftfahrzeug, die zumindest in ihrer
Langsrichtung verstellbar ist, umfassend eine Trageinheit, die mit dem Chassis des Kraft-
fahrzeugs verbindbar ist, eine eine Lenkspindel drehbar lagernde Stelleinheit und einen
Spannmechanismus, in dessen gedffnetem Zustand die Stelleinheit gegeniiber der Trag-
einheit zumindest in die Léngsrichtung der Lenks&ule verstellbar ist und in dessen ge-
schlossenem Zustand die eingestellte Position der Stelleinheit gegeniiber der Trageinheit
in einem Normalbetrieb festgestellt ist und der mindestens ein Arretierteil umfasst, das im
geschlossenen Zustand des Spannmechanismus mit einem Eingriffsteil verspannt ist und in
gedffnetem Zustand des Spannmechanismus vom Eingriffsteil beabstandet ist, wobei die
Stelleinheit derart mit dem Eingriffsteil verbunden ist, dass sie im Normalbetrieb in Langs-
richtung der Lenks3ule unverschiebbar gegeniber dem Eingriffsteil gehalten ist und in
einem Crashfall gegeniiber dem Eingriffsteil unter Energieabsorption in Langsrichtung

der Lenks3ule verschiebbar ist.

Lenks&ulen, die zur Anpassung der Position des Lenkrades an die Sitzposition des Fahrers
verstellbar sind, sind in unterschiedlichen Ausfihrungsformen bekannt. Neben verstellba-
ren Lenksdulen, die nur in die Langen- oder Hohen- bzw. Neigungsrichtung verstellbar
sind, sind sowohl in die Ldngen- als auch Hohen- bzw. Neigungsrichtung verstellbare

Lenksaulen bekannt.

Als Sicherheitsmaf3nahme im Falle eines Fahrzeugcrashes ist es bekannt, die Lenksaule in
einem an das lenkradseitige Ende anschlieBenden Abschnitt unter Energieaufnahme in
Langsrichtung der Lenksaule verschiebbar auszubilden. Eine tUbliche Ausbildungsform
sieht hierfiir vor, dass die Trageinheit, gegeniiber der im gedffneten Zustand des Spann-
mechanismus die Stelleinheit, die die Lenkspindel drehbar lagert, zur Einstellung der Posi-
tion der Lenks3ule verstellbar ist, derart mit einem am Fahrzeugchassis angebrachten
Chassisteil verbunden ist, dass sie in energieverzehrender Weise gegeniber diesem ver-

schiebbar ist. Eine derartige Konstruktion zeigt beispielsweise die US 5,517,877 A.

Aus der DE 28 21 707 A1 ist eine nicht gattungsgeméBe, da nicht verstellbare, Lenksaule
bekannt geworden, bei der das die Lenkspindel drehbar lagernde Mantelrohr beidseitig
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abstehende Fliigel aufweist, die mittels Befestigungsblocks und diese durchsetzende
Schrauben am Chassis verbunden ist. Im Crashfall kdnnen sich die Fligel von den Befesti-
gungsblocks 6sen, wodurch eine Verschiebung des Mantelrohrs erméglicht wird. Hierbei
sind zwischen den Befestigungsblocks und den Fliigeln U-férmige Biegestreifen vorgese-
hen, an denen bei der Verschiebung des Mantelrohrs Verformungsarbeit geleistet wird.
Die Biegestreifen sind hierbei in Kammern der Fliigel eingeschlossen und liegen an einan-
der gegenlberliegenden Seitenwanden der Kammer an, sodass der Rollradius des jewei-

ligen Biegestreifens bei seiner Verformung begrenzt und vorgegeben wird.

Eine verstellbare Lenkséule, die eine die Lenkspindel drehbar lagernde Stelleinheit und
eine Trageinheit umfasst, gegeniiber der die Stelleinheit im gedffneten Zustand eines
Spannmechanismus zur Einstellung der Position der Lenksdule zumindest in Langsrichtung
der Lenks&ule verstellbar ist, geht aus der EP 0 598 857 B1 hervor. Im Crashfall kann sich
die Stelleinheit gegeniiber der Trageinheit bzw. einem Spannbolzen des Spannmechanis-
mus in Langsrichtung der Lenksaule verschieben. Zur Energieabsorption sind mit der Stell-
einheit mitgenommene und um den Spannbolzen gelegte Biegestreifen bzw. Biegedrihte
vorhanden, welche verformt werden. Ein Nachteil dieser Lésung besteht darin, dal3 der
mogliche Verschiebeweg bzw. die Charakteristik der Energieabsorption bei dieser Einrich-

tung von der jeweils eingestellten Lange der Lenkséule abhéangen.

Aus der US 5,961,146 A ist weiters eine nicht gattungsgemale, im Normalbetrieb nur in
die Héhenrichtung verstellbare Lenksaule bekannt. In dhnlicher Weise wie zuvor beschrie-
ben ist ein um den Spannbolzen des Spannmechanismus U-férmig gebogener Biegedraht
vorhanden, der im Crashfall von der sich gegeniiber dem Spannbolzen in Langsrichtung
der Lenks&ule verschiebenden Stelleinheit mitgenommen wird, wobei Biegearbeit geleis-

tet wird.

Eine Lenksaule der eingangs genannten Art geht aus der WO 2007/048153 A2 hervor. Im
geschlossenen Zustand des Spannmechanismus wird das Eingriffsteil durch das Arretierteil
des Spannmechanismus an einer Verschiebung gegeniiber diesem Arretierteil gehindert.
Die Stelleinheit kann sich gegeniber dem Eingriffsteil unter Energieabsorption in Langs-
richtung der Lenksaule verschieben. Zur Energieabsorption dient ein am Eingriffsteil an-
gebrachter Bolzen, der in ein Langloch eines an der Stelleinheit angebrachten Energieab-
sorptionsteils ragt und bei seiner Verschiebung im Crashfall dieses Langloch aufweitet. Um

eine definierte Energieabsorption zu erreichen, miissen die Materialeigenschaften des
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Energieabsorptionsteils im Bereich des Langlochs in reproduzierbarer Weise genau fest-

gelegt sein.

Ahnliche Lenkséulen sind auch aus der EP 0 849 141 A1 und EP 1 464 560 A2 bekannt. Die
Eingriffsteile sind nach Art eines Schlittens von Flhrungsteilen in Langsrichtung der Lenk-
séule verschiebbar gefiihrt, wobei sie gegeniiber den Fiihrungsteilen reibschliissig gehal-
ten sind oder diese unter Energieverzehrung plastisch verformen. Bei einer reibschlissigen
Halterung geht die Spannkraft des Spannmechanismus in das Ausmaf3 der Energieabsorp-
tion ein und bei einer plastischen Verformung der Fiihrungsteile miissen deren Materialei-

genschaften in genau definierter Weise reproduzierbar ausgebildet sein.

Aufgabe der Erfindung ist es eine verstellbare Lenkséule der eingangs genannten Art be-
reitzustellen, bei der eine sehr gut reproduzierbare und in ihrer Charakteristik vorgebbare
Energieabsorption erreichbar ist, wobei der Bauraum fir die Energieabsorption méglichst
gering ist. ErfindungsgemaB gelingt dies durch eine Lenkséule mit den Merkmalen des

Anspruchs 1.

Bei der erfindungsgemé&fBen Lenkséule wirkt das Eingriffsteil mit mindestens einem Biege-
draht oder —streifen zusammen und verformt im Crashfall den Biegedraht oder —streifen,
wenn sich die Stelleinheit gegeniber dem Eingriffsteil verschiebt. Das Eingriffsteil ist hier-
bei durch die Verspannung mit dem Arretierteil unverschiebbar gegeniber dem Arretier-
teil gehalten, welches seinerseits in Langsrichtung der Lenksaule gegeniber der Tragein-
heit unverschiebbar ist. Zumindest ein Abschnitt des Biegedrahts oder —streifens wird bei |
der Verschiebung der Stelleinheit in Langsrichtung der Lenkséule von der Stelleinheit mit-
genommen. Die Verformung des Biegedrahts oder —streifens erfolgt durch Biegung des
Biegedrahts oder —streifens oder umfasst zumindest eine solche. Es kann hierbei eine rela-
tiv genau definierte Energieabsorption erreicht werden. Dabei ist der Verlauf der Energie-
absorption Uber den Verschiebeweg, beispielsweise progressiv, mit einfachen Mitteln ein-
stellbar. Bei einem solchen Biegedraht oder —streifen handelt es sich um ein preiswertes

Element.

Vorteilhafterweise kann bei einer erfindungsgemaf3en Lenksaule der im Falle eines Fahr-
zeugcrashes mogliche, unter Energieabsorption durchlaufene Verschiebeweg unabhéngig
von der eingestellten Position der Lenksaule sein. Da das Arretierteil bezogen auf die
Léngsrichtung der Lenksaule bzw. Lenkspindel unverschiebbar gegentber der Trageinheit

ist und das Eingriffsteil bei der Verstellung der Stelleinheit gegeniber der Trageinheit im
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gedffneten Zustand des Spannmechanismus sich mit der Stelleinheit mitbewegt, kommen
also das Arretierteil und das Eingriffsteil bei unterschiedlichen Langseinstellungen der
Lenks&ule in unterschiedlichen Stellungen in gegenseitige Anlage, wenn der Spannme-
chanismus geschlossen wird. Bei der Verspannung des Arretierteils mit dem Eingriffsteil im
geschlossenen Zustand des Spannmechanismus ist der Verschiebung des Eingriffsteils
gegenlber dem Arretierteil durch, vorzugsweise formschliissig, zusammenwirkende Arre-
tierelemente, vorteilhafterweise durch zusammenwirkende Verzahnungen, entgegenge-
wirkt. Die Feststellung der Lenkséule im geschlossenen Zustand des Spannmechanismus
gegenlber einer Langsverstellung erfolgt somit zumindest auch tber das Zusammenwir-
ken des Arretierteils mit dem Eingriffsteil. Zusatzliche, beispielsweise reibschlissig wirken-
de, Feststellelemente zur Feststellung der Lenksaule gegenliber einer Langsverstellung im

geschlossenen Zustand des Spannmechanismus kénnen vorhanden sein.

Glnstigerweise weist der Biegedraht oder —streifen zwei Gber eine Umbiegung verbunde-
ne Schenkel auf, von denen einer am Eingriffsteil festgelegt ist und der andere von der
Stelleinheit oder einem an diesem festgelegten Teil mitgenommen wird, wenn sich die
Stelleinheit gegeniiber der Trageinheit im Crashfall verschiebt. Beispielsweise kann hierbei
der andere Schenkel an einem gegenuber der Stelleinheit festen Anschlag anliegen. Die
beiden Schenkel des Biegedrahts oder —streifens sind insbesondere iiber eine Umbiegung
von 150° bis 220°, vorzugsweise 180°, miteinander verbunden, sodass sich eine U-férmige
Ausbildung des Biegedrahts oder -streifens ergibt. In einer vorteilhaften Ausfiihrungsform
der Erfindung ist der Biegedraht oder —streifen hierbei in einem Gehduse zumindest teil-
weise eingeschlossen, welches mit Vorteil gegenlber der Stelleinheit in Ladngsrichtung der
Lenks3ule unverschiebbar ist. Das Gehause kann dabei einteilig oder mehrteilig sein. Je
nach technischen Gegebenheiten kann es auch vorteilhaft sein, dass das Gehause oder
Teile des Gehauses an der Trageinheit festgelegt sind. Die Wande dieses Gehauses kon-
nen in einer moglichen Ausfiihrungsform alle vom die Lenkspindel drehbar lagernden
Mantelrohr gebildet werden. Bevorzugt ist aber am Mantelrohr der Stelleinheit mindes-
tens ein Teil angebracht, welches mindestens eine Wand des Gehauses bildet. Hierbei ist
es denkbar und méglich, dass alle Wande des Geh&uses von mindestens einem am Man-
telrohr angebrachten Teil gebildet werden oder dass mindestens eine Wand vom Mantel-
rohr selbst gebildet wird. Bei diesem am Mantelrohr angebrachten Teil, das mindestens
eine Wand des den Biegedraht oder —streifen aufnehmenden Gehauses bildet, kann es
sich um eine Schiene handeln, die das Eingriffsteil in Ladngsrichtung der Lenksaule gegen-

Uber der Stelleinheit verschiebbar fuhrt.
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Vorzugsweise ist der Biegedraht oder —streifen mit dem Eingriffsteil Gber einen Mitnehmer
verbunden, der durch einen in Langsrichtung der Lenksaule verlaufenden Schlitz in einer

Wand des Gehauses ragt.

Weitere Vorteile und Einzelheiten der Erfindung werden im Folgenden anhand der beilie-

genden Zeichnung erlautert. In dieser zeigen:

Fig. 1 eine Schragsicht einer Lenksdule gemaf der Erfindung;

Fig. 2 die Lenksédule von Fig. 1 in Seitenansicht;

Fig. 3 eine Schragsicht der Stelleinheit mit dem von ihm drehbar gelagérten Abschnitt
der Lenkspindel;

Fig. 4 einen Schnitt entlang der Linie BB von Fig. 2;

Fig. 5 einen Schnitt entlang der Linie AA von Fig. 2;

Fig. 6 einen Schnitt entlang der Linie CC von Fig. 4;
Fig. 7 einen Schnitt entlang der Linie DD von Fig. 4;
Fig. 8 einen Schnitt entlang der Linie EE von Fig. 4;
Fig. 9 eine Seitenansicht des Biegedrahts oder —streifens;

Fig. 10 eine stirnseitige Ansicht der am Mantelrohr festgelegten Schiene;
Fig. 11 und 12 eine stirnseitige Ansicht und eine Seitenansicht des Eingriffsteils;
Fig. 13 einen Ausschnitt eines Schnittes entlang der Linie EE von Fig. 4, nach einem Fahr-

zeugcrash.

Ein Ausfihrungsbeispiel einer erfindungsgeméaBen Lenkséaule ist in den Fig. 1 bis 13 dar-
gestellt. Die Lenksdule umfasst eine Trageinheit 1, die mit dem Chassis des Kraftfahrzeugs
verbindbar ist, und eine Stelleinheit 2, welche einen an das lenkradseitige Ende der Lenk-
saule anschlieBenden Abschnitt der Lenkspindel 3 drehbar lagert. Die Stelleinheit 2 um-
fasst im gezeigten Ausfiihrungsbeispiel ein Mantelrohr 4 und eine starr mit diesem ver-
bundene, beispielsweise durch VerschweiBung, und in Langsrichtung 6 der Lenksaule bzw.

Lenkspindel 3 sich erstreckende Schiene 5.

Im gedffneten Zustand eines Spannmechanismus 7 ist die Stelleinheit 2 in Langsrichtung 6
der Lenksaule (=in Richtung der Léngsachse der Lenkspindel 3) fiir eine Ladngenverstellung
der Lenksaule und in die Stellrichtung 8 fiir eine Hohen- bzw. Neigungsverstellung der
Lenksdule gegeniber der Trageinheit 1 verstellbar. Im geschlossenen Zustand des
Spannmechanismus 7 ist die eingestelite Position der Stelleinheit 2 gegentber der Trag-

einheit 1 festgestellt. Bezogen auf die Langenverstellung bleibt diese Feststellung erhal-
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ten, solange die in Langsrichtung der Lenks3ule wirkende Kraftkomponente einer auf die
Lenksaule einwirkenden Kraft unterhalb eines vorgegebenen Grenzwerts liegt
(=Normalbetrieb). Wenn dieser Grenzwert Giberschritten wird (=Crashfall), so ist die Stell-
einheit 2 gegenlber der Trageinheit 1 unter Energieabsorption in Langsrichtung 6 der
Lenksaule verschiebbar, wie aus dem Folgenden hervorgehen wird. Bei betriebsgemaBem
Gebrauch der Lenks3ule ist im Crashfall der Spannmechanismus 7 im geschlossenen Zu-

stand.

In Richtung der Hohen- bzw. Neigungsverstellung wird im geschlossenen Zustand des

Spannmechanismus 7 eine moglichst hohe Feststellkraft aufgebracht.

Im gezeigten Ausfihrungsbeispiel ist die Stelleinheit 2 zwischen Seitenwangen 9, 10 der
Trageinheit 1 angeordnet. Zwischen den Seitenwangen 9, 10 der Trageinheit 1 und der
Stelleinheit 2 liegen weiters Seitenschenkel 40, 41 einer Zwischeneinheit 11, die die Stell-
einheit 2, zumindest uber einen GroBteil ihres Umfangs, umgibt. Die Zwischeneinheit 11 ist
im gedffneten Zustand des Spannmechanismus 7 gegeniiber der Trageinheit 1 in die der
Hohen- bzw. Neigungsverstellung entsprechende Stellrichtung 8 verstellbar. Hierzu ist sie
um eine Schwenkachse 12 gegeniiber der Trageinheit 1 verschwenkbar. Die Zwischenein-
heit 11 ist mit der Trageinheit 1 bezogen auf die Langsrichtung 6 der Lenks&ule unver-
schiebbar verbunden, beispielsweise (auch) iber die Ausbildung dieser Schwenkachse 12.
Die Stelleinheit 2 ist gegenlber der Zwischeneinheit 11 in die Stellrichtung 8 unverschieb-
bar, im gedffneten Zustand des Spannmechanismus 7 zur Langseinstellung der Lenksaule

gegenliber der Zwischeneinheit 11 in die Langsrichtung 6 verschiebbar.

Der Spannmechanismus 7 umfasst einen quer zur Lenkspindel 3, insbesondere rechtwinke-
lig zur Langsrichtung 6 der Lenksé&ule, verlaufenden Spannbolzen 13, der in Form von
Langléchern ausgebildete Offnungen 14, 15 in den Seitenwangen 9, 10 durchsetzt. In die-
sen Offnungen 14, 15 ist der Spannbolzen 13 bei der Hohen- bzw. Neigungsverstellung
der Lenksaule in die Stellrichtung 8 verschiebbar. Von den Randern dieser Offnungen 14,
15 wird der Spannbolzen 13 in die Langsrichtung é gegenﬂbér der Trageinheit 1 unver-
schiebbar gehalten. Der Spannbolzen 13 durchsetzt weiters Offnungen in den Seiten-
schenkeln 40, 41 der Zwischeneinheit 11, wodurch er gegeniiber der Zwischeneinheit 11 in
die Stellrichtung 8 unverschiebbar gehalten ist. Auch wird die Zwischeneinheit 11 dadurch

in die Langsrichtung 6 unverschiebbar gegeniiber der Trageinheit 1 gehalten.
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Auf dem Spannbolzen 13 sind beidseitig der Seitenwangen 9, 10 der Trageinheit 1 Arre-
tierteile 16, 17 angeordnet, die vom Spannbolzen 13 durch Offnungen durchsetzt werden

und in Richtung der Achse des Spannbolzens 13 axial verschiebbar sind.

Das eine Arretierteil 16 besitzt einen Abschnitt, in welchem es vom Spannbolzen 13 durch-
setzt wird und einen Uber einen Verbindungsabschnitt 18 mit diesem verbundenen Ab-
schnitt 19, in welchem es wie weiter unten beschrieben mit einem Eingriffsteil 20 zusam-

menwirkt.

Das Arretierteil 17 und das Arretierteil 16 im Bereich seines vom Spannbolzen 13 durch-
setzten Abschnitts werden im geschlossenen Zustand des Spannmechanismus 7 an die
Seitenwangen 9, 10 der Trageinheit 1 angedriickt, um die Verstellung der Lenkséule in die
Stellrichtung 8 festzustellen. Die Feststellung in die Verstellrichtung 8 kann durch Reib-
schluss erfolgen. Auch formschlissig zusammenwirkende Elemente, beispielsweise Ver-

zahnungen kdnnen vorgesehen sein.

Der Abschnitt 19 des Arretierteils 16 durchsetzt eine Offnung in der Seitenwange 9 (die
Seitenwange 9 konnte auch oberhalb des Abschnitts 19 des Arretierteils 16 enden) und
eine Offnung im Seitenschenkel 40 der Zwischeneinheit 11 und ist im geschlossenen Zu-
stand des Spannmechanismus 7 mit dem Eingriffsteil 20 verspannt. Der Abschnitt 19 des
Arretierteils 16, der als Ganzes auf einer Seite des Spannbolzens 13 liegt, ist gegen eine
Verschiebung in Langsrichtung 6 der Lenksaule gegeniiber der Trageinheit 1 von den
Randern der durchsetzten Offnung in der Seitenwange 9 und/oder von den Randern der
durchsetzten Offnung im Seitenschenkel 40 der Zwischeneinheit 11 unverschiebbar gehal-

ten.

Das Eingriffsteil 20 ist mit einem Biegedraht oder —streifen verbunden, der in einem Ge-
hause angeordnet ist, welches von der im Querschnitt U-férmigen Schiene 5 in Verbin-
dung mit einem Abschnitt des Mantelrohrs 4 gebildet wird. Das Eingriffsteil 20 weist hierzu
einen von einem Stift gebildeten Mitnehmer 21 auf, der durch einen Schlitz 23 in der von
der Lenkspindel 3 abgelegenen, rechtwinkelig zum Spannbolzen 13 stehenden Wand 24
der Teile des Geh&uses bildenden Schiene 5 ragt, die den die beiden Seitenschenkel 25,
26 der Schiene 5 verbindenden Basisschenkel darstellt. Der Schlitz 23 erstreckt sich in die

Langsrichtung 6 der Lenksaule.
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Uber den durch diesen Schlitz 23 ragenden Mitnehmer 21 ist das Eingriffsteil 20 weiters in
Léngsrichtung der Stelleinheit 2 von dieser verschiebbar gefihrt. Denkbar und méglich ist
auch eine Anordnung des Mitnehmers am Biegedraht oder —streifen 22. Die verschiebbare
Fuhrung des Eingriffsteils 20 von der Stelleinheit 2 kann auch in anderer Weise als darge-

stellt erfolgen.

Der Biegedraht oder —streifen 22 besitzt iber eine Umbiegung von vorzugsweise 180° ver-
bundene Schenke! 27, 28, die sich im Wesentlichen in Langsrichtung 6 der Lenksiule
erstrecken. Die beiden Schenkel 27, 28 liegen an gegeniiberliegenden Seiten des Gehau-
ses an, und zwar an den Innenflachen der Seitenschenkel 25, 26 der Schiene 5. Der Biege-
radius des Biegedrahts oder —streifens 22 bei seiner Verformung, insbesondere wahrend

der fortschreitenden Biegung, im Crashfall wird dadurch begrenzt.

Zur Verbindung des Eingriffsteils 20 mit dem Biegedraht oder —streifen 22 ragt im gezeig-
ten Ausfihrungsbeispiel der stiftformige Mitnehmer 21 in eine Bohrung 29 im Schenkel 28.
Andere Verbindungen des Eingriffsteils 20 mit dem Biegedraht oder —streifen 22 sind
denkbar und méglich.

Der andere, nicht mit dem Eingriffsteil 20 verbundene Schenkel 27 des Biegedrahts oder —
streifens 22 stitzt sich an einem Anschlag 30 der Schiene 5 ab, von dem er bei einer Ver-
schiebung der Stelleinheit 2 gegenuber der Trageinheit 1 in Langsrichtung 6 der Lenksau-
le mitgenommen wird. Andere Verbindungen des Schenkels 27 mit dem Gehause, in dem
der Biegedraht oder —streifen 22 angeordnet ist, um den Schenkel 27 im Crashfall in

Langsrichtung 6 der Lenksaule mitzunehmen, sind denkbar und méglich.

Der Abschnitt 19 des Arretierteils 16 besitzt zur Blockierung einer Verschiebung des Ein-
griffsteils 20 im geschlossenen Zustand des Spannmechanismus 7 gegeniiber dem Arre-
tierteil 16 in Langsrichtung é der Lenks&ule eine am Eingriffsteil 20 anliegende Verzahnung
42, die mit einer Verzahnung 31 des Eingriffsteils zusammenwirkt. Falls beim SchlieBen des
Spannmechanismus 7 diese beiden Verzahnungen in einer Zahn-auf-Zahn-Stellung anein-
ander zu liegen kommen, so wird zumindest nach einer geringfiigigen anfanglichen Ver-
schiebung (die kleiner als der Zahnabstand der Verzahnung ist) eine weitere Verschiebung

des Eingriffsteils 20 gegenlber dem Arretierteil 16 blockiert.

Auch andere formschlissige Verbindungen zwischen dem Arretierteil 16 und dem Ein-

griffsteil 20 sind denkbar und méglich, beispielsweise iber in Lécher eingreifende Bolzen.
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Eine die Langsachse (=Drehachse) der Lenkspindel 3 durchsetzende und parallel zum
Spannbolzen 13 liegende Ebene durchsetzt das Arretierteil 16 und Eingriffsteil 20 im Be-
reich ihres Eingriffs. Der Spannbolzen 13 liegt im gezeigten Ausfiihrungsbeispiel oberhalb

dieser Ebene. Auch eine Lage unterhalb dieser Ebene ist denkbar und moglich.

Im Normalbetrieb ist das Eingriffsteil 20 gegenuber der Stelleinheit 2 in Langsrichtung 6
der Lenksaule unverschiebbar gehalten. Dies kann nur durch Verbindung der beiden Teile
Gber den mindestens einen Biegedraht oder —streifen 22 bewirkt sein. Im gezeigten Aus-
fihrungsbeispiel ist zusatzlich ein Stift 32 vorhanden, der in eine Offnung 33 (vgl. Fig. 7)
der Schiene 5 eingreift. Wenn in Langsrichtung 6 der Lenks&ule eine einen vorgebbaren
Grenzwert liberschreitende Kraft ausgeubt wird (=Crashfall), so wird der Stift 32 abge-
schert.

Da im Normalbetrieb (=wenn im geschlossenen Zustand des Spannmechanismus 7 die in
Langsrichtung 6 auf die Stelleinheit 2 einwirkende Kraft Null ist oder unterhalb des Grenz-
werts liegt) das Eingriffsteil 20 bezogen auf die Langsrichtung 6 der Lenksaule unver-
schiebbar gegeniber der Stelleinheit 2 gehalten ist, wird im geschlossenen Zustand des
Spannmechanismus 7 durch das Zusammenwirken des Abschnitts 19 des Arretierteils 16
mit dem Eingriffsteil 20 eine Feststellung der Stelleinheit 2 gegentber der Trageinheit 1 in
Langsrichtung 6 der Lenksaule bewirkt. Zusatzliche Feststellelemente zur Feststellung der
Langsverstellung kdnnen vorgesehen sein. Im gezeigten Ausfiihrungsbeispiel weisen der
vom Spannbolzen 13 durchsetzte Abschnitt des Arretierteils 16 und das Arretierteil 17
Fortsatze 34, 35 auf, die durch die Offnungen 14, 15 in den Seitenwangen 9, 10 der Trag-
einheit 1 ragen und an die Seitenschenkel 40, 41 der Zwischeneinheit 11 angepresst sind.
Dadurch werden Anlageabschnitte 36, 37 der Zwischeneinheit 11 an das Mantelrohr 4 an-
gedriickt und halten dieses reibschlissig, oder auch formschlissig, gegen eine Verschie-
bung in Langsrichtung 6 der Lenks&ule mit einer Haltekraft (die in den Grenzwert fiir die in
Langsrichtung der Lenksaule wirkenden Kraftkomponente eingeht, oberhalb von der es zu

einer Verschiebung der Stelleinheit 2 gegenlber der Trageinheit 1 kommt).

Der Spannmechanismus 7 kann in herkdmmlicher Weise ausgebildet sein. Beispielsweise
ist ein zum Offnen und SchlieBen des Spannmechanismus 7 dienender Spannhebel 38 mit
einer Nockenscheibe 39 verbunden, die er bei einer Verdrehung um die Achse des
Spannbolzens 13 mitnimmt und die mit einer Kulissenscheibe zusammenwirkt. Die Kulis-

senscheibe ist hier einteilig mit dem Arretierteil 16 ausgebildet. Auch eine separate Kulis-
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senscheibe kann vorhanden sein. Weiter kdnnen auch bekannte Anordnungen mit Walz-
korpern als Spannsystem eingesetzt sein. Auch andere Ausbildungen des Spannmecha-

nismus 7 sind denkbar und méglich.

Wenn der Spannmechanismus 7 ausgehend von seinem gedffneten Zustand geschlossen
wird, so werden die Arretierteile 16, 17 in axialer Richtung des Spannbolzens 13 verstellt.
Hierbei kommen die Feststellelemente fiir die Hohen- bzw. Neigungsverstellung in Eingriff
(durch Andrticken der ‘Reibfléchen der Arretierteile 16, 17 an die Reibflichen der Seiten-
wangen 9, 10). Weiters wird der im gedffneten Zustand des Spannmechanismus 7 vom
Eingriffsteil 20 beabstandete Abschnitt 19 des Arretierteils 16 an das Eingriffsteil 20 ange-
drickt. Weiters werden die gegebenenfalls vorhandenen Fortsatze 34, 35 an die Zwi-
scheneinheit 11 angedriickt. Die Hohen- bzw. Neigungsverstellung und die Langsverstel-

lung sind somit festgestellt.

Wenn eine einen Grenzwert iberschreitende Kraft in Langsrichtung 6 der Lenksaule wirkt
(=Crashfall) so wird der Stift 32 abgeschert und die Stelleinheit 2 in Langsrichtung 6 ge-
geniiber der Trageinheit 1 (in eine zur Fahrzeugfront weisende Richtung) verschoben, wo-
bei sich teleskopierbare Abschnitte der Lenkspindel 2 ineinander schieben und sich die
Stelleinheit 2 gegeniiber dem vom Arretierteil 16 gehaltenen Eingriffsteil 20 verschiebt
und hierbei der Biegedraht oder —streifen 22 verformt wird. Diese Verformung umfasst
insbesondere die Anderung der Stelle der Umbiegung zwischen den Schenkeln 27, 28.
Durch diese plastische Verformung des Biegedrahts oder —streifens 22 wird Energie auf-

gezehrt.

Im gezeigten Ausfihrungsbeispiel vergréBert sich die Dicke des Schenkels 27 zu seinem
freien Ende hin, beispielsweise keilférmig. Dadurch und da der Biegedraht oder ~streifen
22 zwischen den von den Seitenschenkeln 25, 26 gebildeten Seitenwanden des Gehiuses
eingesperrt ist, kommt es bei einer zunehmenden Verschiebung der Stelleinheit 2 gegen-
iber der Trageinheit 1 schlieBlich zu einem Anlaufen des Abschnitts 28 (im Bereich, in dem
sie mit der Bohrung 29 versehen ist) an den sich verdickenden Bereich des Schenkels 27,

wodurch es zu einer zusatzlichen Verformungsarbeit durch Kompression kommt.

Durch die geometrische Ausbildung des Biegedrahts oder -streifens 22 kann eine ge-
wiinschte Kennlinie fiir die Energieaufzehrung erreicht werden. Hierzu kann der Quer-
schnitt des Schenkels 27 iber seiner Lénge in Bezug auf seine Flache und/oder in Bezug

auf seine Kontur mit einem vordefinierten Verlauf ausgebildet sein.
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Durch die Kapselung des Biegedrahts oder ~streifens 22 in einem Gehé&use, insbesondere
innerhalb der Schiene 5 zwischen der Wand 24 der Schiene 5, der Oberflache 43 des Man-
telrohrs 4, und den beiden Seitenschenkeln 25, 26 der Schiene 5, ist eine besonders defi-
nierter Kraftverlauf im Crashfall einstellbar. Der Abstand der Seitenschenkel 15, 26 der
Schiene 5, der Querschnitt des Schenkels 28 des Biegedrahts oder —streifens 22, der Ab-
stand zwischen der Oberflache 43 des Mantelrohrs 4 und der Wand 24 der Schiene 5 kon-
nen problemlos tber ihre Ldnge entsprechend dimensioniert und mit unterschiedlichen

Werten eingestellt werden.

Der abscherbare Stift 32 des Eingriffsteils 20 konnte auch entfallen. Das Eingriffsteil 20
kénnte auch in anderer Weise in einer Ausgangsstellung gehalten sein, aus der es erst
unter erhdhter Kraft verschiebbar ist, beispielsweise indem ein stiftférmiger Mitnehmer 21

eine den Schlitz 23 verjingende Nase liberfahren muss.

Der Biegedraht oder —streifen 22 kénnte auch in anderer Weise als dargestellt ausgebildet
sein. Es kdnnten auch zwei oder mehrere durch Zusammenwirken mit dem Eingriffsteil 20

verformte Biegedrahte oder —streifen vorhanden sein.

Auch auf beiden Seiten der Stelleinheit 2 kénnten in der beschriebenen Weise ausgebilde-
te Energieabsorptionseinrichtungen fir die Langsverschiebung der Stelleinheit 2 im Crash-

fall vorhanden sein.

Obwohl eine Ausbildung mit auf beiden Seiten der Stelleinheit 2 angeordneten Seiten-
wangen 9, 10 bevorzugt ist, gegen welche im geschlossenen Zustand des Spannmecha-
nismus 7 Teile des Spannmechanismus verspannt werden, sind auch Ausbildungen denk-
bar und moglich, bei denen die Trageinheit nur eine auf einer Seite der Stelleinheit 2 lie-

gende Seitenwange aufweist.

Im Gegensatz hierzu ist es auch méglich, beidseits des Mantelrohrs 4 entsprechende Ab-
schnitte 19 vorzusehen, die in jeweils zugeordnete Eingriffsteile 20 formschlissig eingrei-
fen, wobei das Eingriffsteil mit jeweils einem zugeordneten Biegedraht oder Biegestreifen
22 zusammenwirkt, von dem zumindest ein Abschnitt bei der Verschiebung der Stelleinheit
2 gegeniiber dem Eingriffsteil 20 von der Stelleinheit 2 mitgenommen wird, wobei sich der
jeweilige Biegedraht oder —streifen 22 bei der Verschiebung der Stelleinheit 2 gegeniiber
dem Eingriffsteil 20 verformt.
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In einer weiteren Ausbildung der Erfindung ist zur Steuerung der Energieabsorption die
Einrichtung derart ausgebildet, dass steuerbar im Crashfall entweder einer, beide oder
keiner der Biegestreifen umgeformt werden. Hierzu sind in einer ersten Variante die bei-
den Mitnehmer 21 als in ihrer Achsrichtung verschiebliche Stifte ausgebildet, die im Be-
darfsfall in Eingriff oder auBer Eingriff mit der jeweiligen zugeordneten Bohrung 29 ge-

- bracht werden. In einer zweiten Variante wird der Abschnitt 19 in Eingriff oder auf3er Ein-

griff mit dem zugeordneten Eingriffsteil 20 gebracht, obwohl die Spanneinrichtung 7 im
geschlossenen Zustand ist. Als Stelleinrichtung kénnen pyrotechnische Schalter und/oder
andere elektrisch, magnetisch, hydraulisch oder pneumatisch wirkende Schalter eingesetzt
sein. Die Regelung kann auf Basis von Informationen wie beispielsweise: Fahrer angegur-

tet ja/nein, Gewicht des Fahrers, Abstand des Fahrers von der Lenkséule usw. erfolgen.

Entsprechend ist die Lenksdule derart ausgebildet, dass der Mitnehmer 21 oder der Ab-
schnitt 19 des Arretierteils 16 durch eine Steuerung gezielt derart ansteuerbar ist, dass
zumindest im Crashfall die Verbindung zwischen Abschnitt 19 des Arretierteils 16 und Bie-

gedraht oder —streifen 22 wahlweise hergestellt ist oder nicht hergestellt ist.

Durch eine zusétzliche konventionelle Absorptionseinrichtung, wie sie im Stand der Tech-
nik allgemein bekannt ist, kann ein entsprechend unteres Niveau an Energieabsorption

eingestellt werden.

Fur die Hohen- bzw. Neigungsverstellung und/oder Langsverstellung kdnnten auch zusatz-
liche zusammenwirkende Reibflachen vorhanden sein, beispielsweise in Form von zusam-

menwirkenden Lamellen, wie dies von herkémmlichen Lenksdulen her bekannt ist.

Eine erfindungsgeméafBe Lenksdule kdnnte beispielsweise auch nur in die Léngsrichtung 6
verstellbar ausgebildet sein. Bei einer solchen Ausfihrungsform kénnte die Zwischenein-
heit 11 entfallen und die vom Spannbolzen 13 durchsetzte (")ffnung 14, 15 in einer jeweili-

gen Seitenwange 9, 10 der Trageinheit 1 kdnnte kreisférmig ausgebildet sein.

Eine sowohl in die Langsrichtung 6 als auch in die Stellrichtung 8 der Hohen- bzw. Nei-
gungsrichtung verstellbare Lenksédule kann auch ohne eine Zwischeneinheit 11 ausgebildet
sein. Hierbei kdnnten in der Stelleinheit 2 vom Spannbolzen 13 durchsetzte Langiécher

vorhanden sein, die sich in die Ladngsrichtung 6 der Lenks&ule erstrecken. Beispielsweise



10

13
WO 2010/009486 PCT/AT2009/000264
kdnnte hierzu am Mantelrohr 4 mindestens ein nach oben oder unten abstehendes Teil

angebracht sein, in dem diese Langlocher angeordnet sind.

Die Trageinheit 1 kdnnte auch eine chassisfeste Untereinheit und eine im geschlossenen
Zustand des Spannmechanismus 7 iber diesen mit der Stelleinheit 2 verbundene Unter-
einheit umfassen, welche gegeniber der chassisfesten Untereinheit im Crashfall unter

Energieabsorption in Langsrichtung 6 der Lenksaule verschiebbar ist, wie dies bekannt ist.

Dem Fachmann ist es offensichtlich, dass die Vielzahl der dargestellten Ausbildungsfor-
men der Erfindung keine abschlieBende Aufzéhlung darstellt und die Merkmale der ein-

zelnen Ausbildungsformen der Erfindung untereinander kombinierbar sind.
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1 Trageinheit

2 Stelleinheit

3 Lenkspindel

4 Mantelrohr

5 Schiene

6 Langsrichtung

7 Spannmechanismus
8 Stellrichtung

9 Seitenwange

10 Seitenwange

1 Zwischeneinheit
12 Schwenkachse
13 Spannbolzen

14 Offnung

15 Offnung

16 Arretierteil

17 Arretierteil

18 Verbindungsabschnitt
19 Abschnitt

20 Eingriffsteil

21 Mitnehmer

22 Biegedraht oder —streifen
23 Schlitz

24 Wand

25 Seitenschenkel
26 Seitenschenkel
27 Schenkel

28 Schenkel

29 Bohrung

30 Anschlag

14

Legende

zu den Hinweisziffern:

31
32
33
34
35
36
37
38
39
40
41
42
43

PCT/AT2009/000264
Verzahnung
Stift
Offnung
Fortsatz
Fortsatz

Anlageabschnitt
Anlageabschnitt
Spannhebel
Nockenscheibe
Seitenschenkel
Seitenschenkel

Verzahnung
Oberflache
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Patentanspriiche:

Lenks&ule fir ein Kraftfahrzeug, die zumindest in ihrer Langsrichtung (6) verstellbar ist,
umfassend eine Trageinheit (1), die mit dem Chassis des Kraftfahrzeugs verbindbar ist,
eine eine Lenkspindel (3) drehbar lagernde Stelleinheit (2) und einen Spannmecha-
nismus (7), in dessen gedffnetem Zustand die Stelleinheit (2) gegeniiber der Tragein-
heit (1) zumindest in die Langsrichtung (6) der Lenksaule verstellbar ist und in dessen
geschlossenem Zustand die eingestellte Position def Stelleinheit (2) gegeniiber der
Trageinheit (1) in einem Normalbetrieb festgestellt ist und der mindestens ein Arre-
tierteil (16) umfasst, das im geschlossenen Zustand des Spannmechanismus (7) mit ei-
nem Eingriffsteil (20) verspannt ist und in gedffnetem Zustand des Spannmechanismus
(7) vom Eingriffsteil (20) beabstandet ist, wobei die Stelleinheit (2) derart mit dem Ein-
griffsteil (20) verbunden ist, dass sie im Normalbetrieb in Langsrichtung (6) der Lenk-
sdule unverschiebbar gegeniiber dem Eingriffsteil (20) gehalten ist und in einem
Crashfall gegeniiber dem Eingriffsteil (20) unter Energieabsorption in Langsrichtung
(6) der Lenksaule verschiebbar ist, dadurch gekennzeichnet, dass das Eingriffsteil (20)
mit mindestens einem Biegedraht oder —streifen (22) zusammenwirkt, von dem zumin-
dest ein Abschnitt bei der Verschiebung der Stelleinheit (2) gegeniiber dem Ein-
griffsteil (20) von der Stelleinheit (2) mitgenommen wird, wobei sich der Biegedraht
oder —streifen (22) bei der Verschiebung der Stelleinheit (2) gegeniiber dem Ein-
griffsteil (20) verformt.

Lenks&ule nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass der Biegedraht oder —
streifen (22) zwei Gber eine Umbiegung verbundene Schenkel (27, 28) aufweist, von

denen einer am Eingriffsteil (20) festgelegt ist.

Lenksaule nach Anspruch 2, dadurch gekennzeichnet, dass der andere Schenkel (27)
des Biegedrahts oder —streifens (22) sich bei der Verformung des Biegedrahts oder —
streifens (22) im Crashfall an einem gegeniiber der Stelleinheit bezogen auf die Langs-

richtung (6) der Lenksaule unverschiebbaren Anschlag (30) abstiitzt.
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4. Lenksdule nach Anspruch 2 oder 3, dadurch gekennzeichnet, dass die beiden Schen-

kel (27, 28) iber eine Umbiegung von 180° verbunden sind.

5. Lenksaule nach einem der Anspriiche 1 bis 4, dadurch gekennzeichnet, dass der Bie-

gedraht oder —streifen von einem Gehause zumindest teilweise umschlossen ist.

6. Lenksaule nach einem der Anspriiche 1 bis 5, dadurch gekennzeichnet, dass zumin-
dest einer der beiden Schenkel (27, 28) Gber seiner Lange einen unterschiedlichen

Querschnitt aufweist.

7. Lenksaule nach Anspruch 5 oder 6, dadurch gekennzeichnet, dass die Schenkel (27,
28) ab einer vorgegebbaren Strecke der Verschiebung des Eingriffsteils (20) gegen-
Uber der Stelleinheit (2) bei einer weiteren Verschiebung der Stelleinheit (2) derart ver-
formt werden, daf3 eine Verquetschung der Schenkel (27, 28) zwischen den Seiten des

Geh3uses auftritt.

8. Lenksaule nach einem der vorhergehenden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass
das Eingriffsteil (20) von der Stelleinheit (2) in Léngsrichtung (6) der Lenkséule ver-
schiebbar gefiihrt ist.

9. Lenksaule nach einem der Anspriiche 5 bis 8, dadurch gekennzeichnet, dass der Bie-
gedraht oder —streifen (22) mit dem Eingriffsteil (20) iiber einen Mitnehmer (21) ver-
bunden ist, der durch einen in Langsrichtung (6) der Lenksaule verlaufenden Schlitz
(23) in einer Wand (24) des Gehauses ragt.

10. Lenksaule nach Anspruch 9, dadurch gekennzeichnet, dass der Mitnehmer (21) oder
der Abschnitt (19) des Arretierteils (16) durch eine Steuerung gezielt derart ansteuer-
bar ist, dass zumindest im Crashfall die Verbindung zwischen Abschnitt (19) des Arre-
tierteils (16) und Biegedraht oder —streifen (22) wahlweise hergestellt ist oder nicht
hergestellt ist.

11. Lenkséule nach Anspruch 9 oder 10, dadurch gekennzeichnet, dass die vom Mitneh-
mer (21) durchsetzte Wand (24) des Geh&uses von einer an der Stelleinheit (2) zumin-
dest in Langsrichtung (6) der Lenksaule unverschiebbar festgelegten Schiene (5) ge- -
bildet wird.
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12.

13.

14.

15.

Lenksaule nach Anspruch 3 und Anspruch 11, dadurch gekennzeichnet, dass der An-

schlag (30) von der Schiene (5) ausgebildet wird.

Lenksaule nach einem der Anspriiche 1 bis 12, dadurch gekennzeichnet, dass das Ar-
retierteil (16) und das Eingriffsteil (20) zusammenwirkende Eingriffselemente aufwei-
sen, vorzugsweise zusammenwirkende Verzahnungen (42, 31), die im geschlossenen
Zustand des Spannmechanismus (7) einer gegenseitigen Verschiebung formschliissig

entgegenwirken.

Lenksaule nach einem der Anspriiche 1 bis 13, dadurch gekennzeichnet, dass das Ar-
retierteil (16) beim SchlieBen des Spannmechanismus (7) in axialer Richtung eines
Spannbolzens (13) des Spannmechanismus (7) gegeniber der Stelleinheit (2) verscho-

ben wird.

Lenkséule nach einem der Anspriiche 1 bis 14, dadurch gekennzeichnet, dass die
Trageinheit (1) beidseitig der Stelleinheit (2) liegende Seitenwangen (9, 10) aufweist,
die vom Spannbolzen (13) des Spannmechanismus (7) durch Offnungen (14, 15) durch-
setzt werden, und das Arretierteil (16) eine der Seitenwangen (9, 10) der Trageinheit
(1) und/oder einen Seitenschenkel einer Zwischeneinheit (11), die zwischen den Sei-
tenwangen (9, 10) der Trageinheit (1) und der Stelleinheit (2) angeordnet ist, durch ei-
ne Offnung durchsetzt und von den Randern der Offnung der Seitenwange (9, 10) der
Trageinheit (1) und/oder von den Randern der Offnung des Seitenschenkels der Zwi-

scheneinheit (11) in Langsrichtung (6) der Lenkséule unverschiebbar gehalten ist.
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Fig. 1
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