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(57) Zusammenfassung: Lenksäule (1) für ein Kraftfahrzeug,
wobei die Lenksäule (1) eine Lenkspindellagereinheit (2) und
eine, in der Lenkspindellagereinheit (2) um eine Lenkspin-
dellängsachse (3) drehbar gelagerte Lenkspindel (4) und ei-
ne, zur Befestigung der Lenksäule (1) im Kraftfahrzeug vor-
gesehene Trageinheit (5), an der die Lenkspindellagerein-
heit (2) gehalten ist, aufweist und die Lenkspindellagerein-
heit (2) ein Gewinde (6) aufweist und mittels eines Motors (7)
entlang der Lenkspindellängsachse (3) relativ zur Tragein-
heit (5) verstellbar ist, wobei die Lenkspindellagereinheit (2)
für ihre Verstellung entlang der Lenkspindellängsachse (3)
relativ zur Trageinheit (5) mittels zumindest eines Antriebs-
riemens (8) oder zumindest einer Antriebskette mit dem Mo-
tor (7) verbunden ist.
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Beschreibung

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft eine Lenk-
säule für ein Kraftfahrzeug gemäß Oberbegriff des
Patentanspruchs 1.

[0002] Bei gattungsgemäßen Lenksäulen ist die Po-
sition des Lenkrades in Richtung der Lenkspindel-
längsachse mittels eines Motors verstellbar, um die
Position des an der Lenkspindel angebrachten Lenk-
rades an den jeweiligen Fahrzeuglenker anzupas-
sen.

[0003] Aus der DE 689 10 204 T2 ist die Verwendung
eines Riementriebs zur Höhenverstellung der Lenk-
säule bekannt. Die DE 37 37 225 C1 zeigt einen Ket-
tenantrieb zur Höhenverstellung der Lenksäule.

[0004] Eine gattungsgemäße Lenksäule ist z. B. in
der DE 36 36 315 A1 gezeigt. In dieser Schrift weist
die Lenkspindellagereinheit eine auf ihrer Außenflä-
che drehbar gelagerte Hülse auf. Diese trägt das
Gewinde und greift in eine an der Trageinheit fi-
xierte Mutter ein. Um diese Hülse in Drehbewegung
zu versetzen, ist ein elektrischer Motor vorgesehen,
welcher die Hülse über eine Schnecke antreibt, um
sie um die Lenkspindellängsachse zu drehen. Durch
Verdrehen dieser Hülse in der fix an der Trageinheit
angeordneten Mutter kommt es zu einer Verstellung
der Lenkspindellagereinheit samt der Lenkspindel in
Richtung der Lenkspindellängsachse.

[0005] Aufgabe der Erfindung ist es, eine alternative,
möglichst geräuscharme, aber auch wenig Bauraum
beanspruchende Art des Antriebs der Lenkspindella-
gereinheit für ihre Verstellung in Richtung der Lenk-
spindellängsachse mittels des Motors zur Verfügung
zu stellen.

[0006] Hierfür sieht die Erfindung eine Lenksäule ge-
mäß Patentanspruch 1 vor.

[0007] Diese zeichnet sich dadurch aus, dass die
Lenkspindellagereinheit für ihre Verstellung entlang
der Lenkspindellängsachse relativ zur Trageinheit
mittels zumindest eines Antriebsriemens oder zumin-
dest einer Antriebskette mit dem Motor verbunden
ist und eine Mutter in das Gewinde eingreift und ent-
weder diese Mutter mittels des Antriebsriemens oder
der Antriebskette drehbar ist, oder diese Mutter dreh-
fest an der Trageinheit oder in anderer Weise kraft-
fahrzeugdrehfest befestigt ist und die Lenkspindella-
gereinheit eine um die Lenkspindellängsachse dreh-
bar gelagerte Hülse aufweist, welche das Gewinde
der Lenkspindellagereinheit trägt, wobei die Hülse in
Richtung der Lenkspindellängsachse unverschiebbar
gegenüber den anderen Teilen der Lenkspindellager-
einheit ist, wobei die Hülse mittels des Antriebsrie-
mens oder der Antriebskette vom Motor antreibbar
ist.

[0008] Eine Grundidee der Erfindung ist es somit, die
Drehbewegung des Motors über zumindest einen An-
triebsriemen oder zumindest eine Antriebskette auf
die Lenkspindellagereinheit zu übertragen, so dass
diese in Richtung der Lenkspindellängsachse relativ
zur Trageinheit verstellt wird, wenn sie entsprechend
vom Motor angetrieben wird.

[0009] Bei dem Motor handelt es sich vorzugsweise
um einen elektrischen Motor. Die Lenkspindel ist vor-
zugsweise teleskopierbar ausgebildet. Zum Beispiel
kann sie zumindest zwei Lenkspindelabschnitte auf-
weisen, welche gegeneinander unverdrehbar inein-
ander eingreifen, aber in Richtung der Lenkspindel-
längsachse relativ zueinander, vorzugsweise inein-
ander, verschiebbar sind. Das Teil bzw. der Abschnitt
der Lenkspindel, welcher den Lenkradanschluss zum
Befestigen des Lenkrades trägt, ist günstigerweise
so in der Lenkspindellagereinheit gelagert, dass er
zwar um die Lenkspindellängsachse drehbar, aber in
Richtung der Lenkspindellängsachse nicht gegen die
Lenkspindellagereinheit verschiebbar ist.

[0010] Diese Art der Ausbildung und Lagerung der
Lenkspindel in der Lenkspindellagereinheit ist beim
Stand der Technik an sich bekannt und muss nicht
weiter erläutert werden.

[0011] Günstigerweise ist vorgesehen, dass der Mo-
tor einen Antriebsrotor aufweist, mit dem er am An-
triebsriemen oder an der Antriebskette angreift. Die
Lenkspindellagereinheit kann wie auch die Lenkspin-
del teleskopierbar ausgebildet sein. In diesem Zu-
sammenhang ist es günstig, wenn die Lenkspindel-
lagereinheit mehrteilig ausgebildet ist, wobei die Tei-
le der Lenkspindellagereinheit in Richtung der Lenk-
spindellängsachse teleskopierbar ineinandergreifend
angeordnet sind und das einem Lenkradanschluss
der Lenkspindel am nächsten liegende Teil der Lenk-
spindellagereinheit das Gewinde aufweist. Die ge-
nannten Teile der Lenkspindellagereinheit können
ebenso wie die gesamte Lenkspindellagereinheit
rohrartig ausgebildet sein und entsprechende Ab-
schnitte der Lenkspindel umgreifen bzw. ummanteln.

[0012] Das Gewinde, welches der Verstellung der
Lenkspindellagereinheit in Richtung der Lenkspin-
dellängsachse dient, ist bei bevorzugten Ausgestal-
tungsformen außen an der Lenkspindellagereinheit
angebracht. Es handelt sich somit vorzugsweise um
ein Außengewinde. Alternativ ist es aber auch mög-
lich, dass das genannte Gewinde ein innen in der
Lenkspindellagereinheit angebrachtes Innengewinde
ist. Die Lenkspindellagereinheit ist meist rohrförmig
ausgebildet und ummantelt den oder die in ihr dreh-
bar gelagerten Abschnitte der Lenkspindel. Mittels
der Lenkspindel wird die Drehbewegung des Lenkra-
des auf das Lenkgetriebe und damit auf die entspre-
chend zur Lenkung vorgesehenen Räder des Fahr-
zeuges übertragen. Günstigerweise ist das Gewin-
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de jedenfalls in Umfangsrichtung um die Lenkspin-
dellagereinheit umlaufend ausgebildet. Es kann, aber
muss dabei nicht zwingend über die gesamte Um-
fangsrichtung ausgebildet sein. Es ist z. B. auch mög-
lich, das Gewinde in Form von in Umfangsrichtung
der Lenkspindellagereinheit voneinander distanzier-
ten Gewindeabschnitten auszubilden. Diese Gewin-
deabschnitte sind vorzugsweise streifenförmig aus-
gebildet. Ihre Längserstreckung verläuft günstiger-
weise parallel zur Lenkspindellängsachse. Um die
am Antriebsriemen und/oder der Antriebskette mit-
tels des Motors hervorgerufene Drehbewegung auf
das Gewinde der Lenkspindellagereinheit zu über-
tragen, ist eine Mutter vorgesehen. Die Mutter greift
in das Gewinde der Lenkspindellagereinheit ein. Die
Mutter ist in einer ersten Variante der Erfindung mit-
tels des Antriebsriemens oder der Antriebskette dreh-
bar. Das Gewinde kann an der Lenkspindellagerein-
heit unverdrehbar fix angeordnet sein. Mit Vorteil ist
das Gewinde durch mehrere, mindestens drei, Ge-
windeabschnitte ausgebildet, von denen bevorzugt
einer oder mehrere Gewindeabschnitte in Richtung
der Längsachse verschiebbar am Mantelrohr fest-
gelegt sind. Dabei sollte mindestens ein einzelner,
bevorzugt genau ein einziger Gewindeabschnitt, in
Längsrichtung unverschiebbar am Mantelrohr ange-
ordnet sein, während die anderen Gewindeabschnit-
te Längsrichtung verschiebbar angeordnet sind. Der
Verschiebeweg ist dabei mit Vorteil auf den Abstand
zweiter Gewindegänge zueinander begrenzt.

[0013] Zur Darstellung der Erfindung ist mit Vorteil
ein Riemenspannsystem, das hier nicht in den Figu-
ren veranschaulicht ist, vorgesehen.

[0014] Da es zur Bewegung der Lenkspindellager-
einheit in Richtung der Lenkspindellängsachse aber
letztendlich nur darauf ankommt, dass Mutter und
Lenkspindellagereinheit eine Verdrehung relativ zu-
einander ausführen, gibt es abweichend hiervon auch
die alternative Variante, dass die Mutter drehfest an
der Trageinheit oder in anderer Weise drehfest am
Kraftfahrzeug befestigt ist. Die Lenkspindellagerein-
heit weist dann, wie an sich in der DE 36 36 315 A1
gezeigt, eine um die Lenkspindellängsachse drehbar
gelagerte Hülse auf, welche das Gewinde der Lenk-
spindellagereinheit trägt. Diese Hülse ist dann, wie
eben auch in der DE 36 36 315 A1 gezeigt, in Rich-
tung der Lenkspindellängsachse gegenüber den an-
deren Teilen der Lenkspindellagereinheit nicht ver-
schiebbar. Der Antrieb dieser drehbaren Hülse der
Lenkspindellagereinheit erfolgt dann wiederum mit-
tels des Antriebsriemens oder der Antriebskette vom
Motor aus. In diesen Fällen ist somit das Gewinde
nur an der Hülse, aber nicht an den sonstigen Tei-
len der Lenkspindellagereinheit unverdrehbar fix an-
geordnet. Bevorzugte Ausgestaltungsformen der Er-
findung sehen jedenfalls vor, dass die Mutter ein In-
nengewinde aufweist, und mit diesem Innengewinde
in das Gewinde der Lenkspindellagereinheit eingreift.

Wie eingangs bereits erläutert, ist es aber auch denk-
bar, dass die Mutter ein Außengewinde aufweist,
wenn eben die Lenkspindellagereinheit ein Innenge-
winde aufweist. Im Sinne einer platzsparenden Aus-
führung ist es jedenfalls günstig, wenn die Lenkspin-
dellagereinheit durch die Mutter hindurchgeführt ist.
Um ein Verdrehen der Lenkspindellagereinheit um
die Lenkspindellängsachse zu vermeiden, sehen be-
vorzugte Ausgestaltungsformen der Erfindung vor,
dass die Lenkspindellagereinheit mittels einer Ver-
drehsicherung bezüglich der Lenkspindellängsachse
relativ zur Trageinheit unverdrehbar in der Tragein-
heit gelagert ist. Die Verdrehsicherung verhindert,
dass die Lenkspindellagereinheit um die Lenkspin-
dellängsachse relativ zur Trageinheit verdreht wird.

[0015] Erfindungsgemäße Lenksäulen können auch
Energieaufzehrungselemente bzw. -vorrichtungen
für den Crashfall, also für den Fall eines Unfalls,
aufweisen. Solche Energieaufzehrungselemente für
den Crashfall sind in den verschiedensten Ausge-
staltungsformen beim Stand der Technik grundsätz-
lich bekannt. Bevorzugte Ausgestaltungsformen der
Erfindung sehen in diesem Zusammenhang jeden-
falls vor, dass die Lenkspindellagereinheit unter Zwi-
schenschaltung eines Schlittens an der Trageinheit
gehalten ist, wobei der Schlitten mit der Lenkspindel-
lagereinheit unter Zwischenschaltung eines Energie-
aufzehrungselementes für den Crashfall verschieb-
bar an der Trageinheit gelagert ist.

[0016] Außerdem können erfindungsgemäße Lenk-
säulen natürlich auch eine Höhenverstellung der
Lenkspindel bzw. Lenkspindellagereinheit relativ zur
Trageinheit zulassen. Diese kann rein händisch be-
dienbar, aber auch motorisch bedienbar ausgestaltet
sein. Besonders bevorzugte Ausgestaltungsformen
der Erfindung sehen in diesem Zusammenhang vor,
dass die erfindungsgemäße Lenksäule einen Höhen-
verstellmotor aufweist, welcher z. B. entsprechende
Höhenverstellspindeln antreibt.

[0017] Weitere Merkmale erfindungsgemäßer Vari-
anten werden exemplarisch anhand eines Ausfüh-
rungsbeispiels der Erfindung in der nachfolgenden Fi-
gurenbeschreibung erläutert. Es zeigen:

[0018] Fig. 1 und Fig. 2 perspektivische Ansichten
auf die Lenksäule dieses Ausführungsbeispiels;

[0019] Fig. 3 eine Seitenansicht auf die Lenksäule;

[0020] Fig. 4 den Schnitt entlang der Schnittlinie AA
aus Fig. 3 und

[0021] Fig. 5 bis Fig. 8 Detaildarstellungen zur erfin-
dungsgemäßen Ausgestaltung dieses Ausführungs-
beispiels.
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[0022] In den Fig. 1 und Fig. 2 ist das hier gezeigte
erfindungsgemäße Ausführungsbeispiel einer Lenk-
säule 1 in perspektivischen Darstellungen einmal von
schräg oben und das andere Mal von schräg unten
dargestellt. Fig. 3 zeigt die Lenksäule 1 in einer Sei-
tenansicht. Es handelt sich bei dem hier gezeigten
Ausführungsbeispiel um eine sogenannte elektrisch
verstellbare Lenksäule. So kann die Lenkspindella-
gereinheit 2 zusammen mit der Lenkspindel 4 entlang
der Lenkspindellängsachse 3 in den Längsrichtungen
36 mittels des Motors 7 verstellt werden. Zur Höhen-
verstellung in den Höhenrichtungen 37 dient der Hö-
henverstellmotor 26. Es handelt sich jeweils um elek-
trische Motoren. Grundsätzlich ist es möglich, auch
andere Motoren einzusetzen, um die im Nachfolgen-
den im Detail geschilderten Verstellmöglichkeiten zu
realisieren.

[0023] Die Lenkspindel 4 ist um ihre Lenkspindel-
längsachse 3 drehbar in der Lenkspindellagereinheit
2 gelagert. In der Regel ist die Lenkspindel 4 mehr-
teilig ausgebildet. Sie umfasst meist auch Gelenkt-
eile, wie die im Beispiel gezeigte Gabel 4a zur Bil-
dung eines nicht weiter dargestellten Universalge-
lenks. Die einzelnen Abschnitte bzw. Teile der Lenk-
spindel 4 sind miteinander verdrehfest, aber relativ
zueinander in Längsrichtung verschiebbar, vorzugs-
weise teleskopierbar angeordnet. Dies ist an sich be-
kannt, um die Lenkspindel 4 im Crashfall verkürzen
zu können. Im Schnitt gemäß Fig. 4 sieht man die bei-
den verdrehfest ineinander eingreifenden Teile der
Lenkspindel 4. Die Lagerung der Lenkspindel 4 in der
Lenkspindellagereinheit 2 muss nicht näher erläu-
tert werden. Geeignete Lagerarten sind beim Stand
der Technik bekannt. Um ein hier nicht dargestell-
tes Lenkrad an der Lenkspindel 4 befestigen zu kön-
nen, weist diese einen Lenkradanschluss 16 auf. Des
Weiteren ist noch darauf hinzuweisen, dass der Teil
der Lenkspindel 4, welcher den Lenkradanschluss 16
aufweist, so im lenkradseitigen Teil 17 der Lenkspin-
dellagereinheit 2 drehbar gelagert ist, dass der ge-
nannte Teil der Lenkspindel 4 und der Teil 17 der
Lenkspindellagereinheit 2 in Längsrichtung 36 nicht
relativ zueinander verschiebbar sind. Im gezeigten
Ausführungsbeispiel ist die Lenkspindellagereinheit 2
aus zwei relativ zueinander in Längsrichtung 36 al-
so entlang der Lenkspindellängsachse 3 verschieb-
baren, hier ebenfalls teleskopartig ineinandergreifen-
den Teilen 17 und 18 gebildet. Das Teil 17 weist zum
Lenkradanschluss 16. Das Teil 18 führt zur Lenk-
unterstützungseinheit 19. Letztere kann, wie beim
Stand der Technik an sich bekannt, ausgebildet sein.
Dabei kann die Lenkunterstützung 19 sowohl eine
Übersetzung des mittels Lenkrades in die Lenkspin-
del 4 eingebrachten Lenkwinkels bewirken, wie dies
unter dem Begriff Überlagerungslenkung bekannt ist,
als auch eine Drehmomentunterstützung bewirken,
wie dies unter dem Begriff Servolenkung bekannt ist.
Solche Lenkunterstützungen 19 sind beim Stand der
Technik bekannt und müssen hier nicht weiter erläu-

tert werden. Die Erfindung ist jedoch auch auf Lenk-
säulen ohne Lenkunterstützung anwendbar. Die Er-
findungsgemäße Lenksäule kann auch in Steer-by-
wire Lenksystemen oder in Lenksystemen, bei denen
die Lenksunterstützung an einer anderen Position im
Kraftfahrzeug erfolgt, beispielsweise im Lenkgetrie-
be, eingesetzt werden.

[0024] Die Lenkspindel 4 kann auch im Teil 18
der Lenkspindellagereinheit 2 drehbar gelagert sein.
Wird die Lenkspindel 4 anderweitig drehbar gelagert,
so kann aber sowohl die Lagerung im Teil 18 als auch
das Teil 18 der Lenkspindellagereinheit 2 komplett
entfallen.

[0025] Die Trageinheit 5 kann mittels der Befesti-
gungslaschen 21 an der Karosserie des Kraftfahrzeu-
ges befestigt werden. Sie dient als Träger der Lenk-
spindellagereinheit 2. Im gezeigten Ausführungs-
beispiel ist die Lenkspindellagereinheit 2 nicht di-
rekt sondern mittelbar unter Zwischenschaltung des
Schlittens 13 und des Zwischenteils 23 an der Tra-
geinheit 5 gehalten. Zwischen dem Schlitten 13 und
der Trageinheit 5 ist in an sich bekannter Weise
ein Energieaufzehrungselement 14 angeordnet, wel-
ches dem Abbau von Stoßenergie im Crashfall, al-
so im Falle einer Fahrzeugkollision, dient. Als En-
ergieaufzehrungselement 14 kommen dabei grund-
sätzlich alle beim Stand der Technik bekannten Ar-
ten solcher Elemente in Frage. Im gezeigten Aus-
führungsbeispiel ist das Energieaufzehrungselement
14 in Form einer Biegelasche ausgebildet. Der eine
Schenkel der Biegelasche ist an der Trageinheit 5 fi-
xiert. Der andere Schenkel der Biegelasche ist am
Schlitten 13 fixiert. Im Crashfall wird der Schlitten 13
zusammen mit der Lenkspindellagereinheit 2 und der
Lenkspindel 4 in Richtung hin zu den Vorderrädern
des Fahrzeugs, also in Richtung hin zu den Befesti-
gungslaschen 21 verschoben, wobei durch entspre-
chende Deformation, sowie eventuell mit einer zu-
sätzlichen einhergehenden Zerspanung, des Ener-
gieaufzehrungselementes 14 die Stoßenergie abge-
baut wird.

[0026] Zur Höhenverstellung in Höhenrichtungen 37
ist die Lenkspindellagereinheit 2 zusammen mit der
Lenkspindel 4 schwenkbar um die Schwenkachse 20
an der Trageinheit 5 aufgehängt. Im gezeigten Aus-
führungsbeispiel erfolgt diese schwenkbare Aufhän-
gung über die Schwinge 22 und die Lenkunterstüt-
zung 19 sowie das dazu getrennt am Schlitten 13
aufgehängte Zwischenteil 23. Dies ist natürlich nur
ein Beispiel und kann auch ganz anders ausgeführt
werden. Zur Höhenverstellung selbst ist die Lenk-
spindellagereinheit 2 nicht direkt sondern unter Zwi-
schenschaltung des Zwischenteils 23 am Schlitten
13 befestigt. Das Zwischenteil 23 kann zusammen
mit der Lenkspindellagereinheit 2 und damit auch mit
der Lenkspindel 4 in Höhenrichtungen 37 relativ zum
Schlitten 13 verstellt werden. Damit es während die-
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ser Höhenverstellung nicht zu einem Verkanten des
Zwischenteiles 23 im Schlitten 13 kommt, ist in die-
sem Ausführungsbeispiel eine Langlochführung vor-
gesehen. Diese ist besonders gut in der Seitenan-
sicht gemäß Fig. 3 zu sehen. Es handelt sich um ei-
ne langlochartige Führungsnut 30 im Schlitten 13, in
der ein Führungszapfen 29 des Zwischenteils 23 ver-
schiebbar geführt ist. Es ist denkbar und möglich, ei-
ne derartige Führung in anderer Weise auszubilden
oder, falls sie nicht benötigt wird, darauf zu verzich-
ten. Zur Höhenverstellung selbst dient der Höhen-
verstellmotor 26, welcher eine der Höhenverstellspin-
deln 24 direkt und die andere Höhenverstellspindel
24 über den Zahnriemen 25 indirekt antreibt. Die Hö-
henverstellspindeln 24 greifen mit ihrem Gewinde je-
weils in eine der Höhenverstellmuttern 27 ein. Diese
Höhenverstellmuttern 27 sind jeweils am Schlitten 13
fixiert. All dies ist am Besten im Schnitt der Fig. 4 ent-
lang der Schnittlinie AA aus Fig. 3 zu sehen. Durch
Drehung des Höhenverstellmotors 26 werden beide
Höhenverstellspindeln 24 gedreht. Durch ihren Ge-
windeeingriff in die Höhenverstellmuttern 27 kommt
es je nach Drehrichtung der Höhenverstellspindeln
24 zu einer Aufwärts- oder Abwärtsbewegung in Hö-
henrichtung 37, womit das Zwischenteil 23 zusam-
men mit der Lenkspindellagereinheit 2 und der Lenk-
spindel 4 im Schlitten 13 angehoben oder abgesenkt
und damit die gewünschte Höhenverstellung in Hö-
henrichtung 37 realisiert wird. Im gezeigten Ausfüh-
rungsbeispiel werden zwei Höhenverstellspindeln 24,
eine rechts und eine links vom Schlitten 13 einge-
setzt, um ein seitliches Verkippen des Zwischenteils
23 im Schlitten 13 zu vermeiden. Bei der Realisierung
entsprechender Führungen kann natürlich auch auf
eine der Höhenverstellspindeln 24 verzichtet werden.
Andere Ausbildungen der Höhenverstellung, wie sie
im Stand der Technik allgemein bekannt sind, sind
denkbar und möglich, und können mit der erfindungs-
gemäßen Lenksäule kombiniert werden.

[0027] Zur Realisierung der erfindungsgemäßen
Längenverstellung in Richtung der Längsrichtungen
36 bzw. entlang der Lenkspindellängsachse 3 ist
vorgesehen, dass die Lenkspindellagereinheit 2 ein
Gewinde 6 aufweist, welches im gezeigten Ausfüh-
rungsbeispiel als ein außen an der Lenkspindella-
gereinheit 2 angeordnetes Außengewinde realisiert
ist. Die Lenkspindellagereinheit 2 und damit auch die
Lenkspindel 4 sind für ihre Verstellung entlang der
Längsspindellängsachse 3 relativ zur Trageinheit mit-
tels eines Antriebsriemens 8 mit dem Motor 7 ver-
bunden. Das Gewinde 6 ist im gezeigten Ausfüh-
rungsbeispiel in Form von in Umfangsrichtung 9 der
Lenkspindellagereinheit 2 voneinander distanzierten
streifenförmig ausgebildeten Gewindeabschnitten 10
realisiert. Die streifenförmigen Gewindeabschnitte 10
sind durch Durchführungen 38 im Zwischenteil 23
hindurchgeführt. Das Zusammenwirken von Gewin-
deabschnitten 10 und Durchführungen 38 kann zu-
sätzlich auch als Verdrehsicherung wirken, welche

verhindert, dass sich die Lenkspindellagereinheit 2
bzw. ihr Teil 17, welcher das Gewinde 6 trägt, um die
Lenkspindellängsachse 3 relativ zum Zwischenteil 23
verdreht. Es kann auch jede andere Art der Verdreh-
sicherung realisiert werden, z. B. eine Zapfen- bzw.
Nut und Feder- Führung zwischen Lenkspindellager-
einheit 2 bzw. deren Teil 17 und dem Zwischenteil 23.

[0028] Zur weiteren Erläuterung der erfindungsge-
mäßen Längsverstellung entlang der Lenkspindel-
längsachse 3 bzw. der Längsrichtung 36 wird nun
insbesondere auf die Fig. 4 bis Fig. 8 verwiesen.
Fig. 4 zeigt den Schnitt entlang der Schnittlinie AA
aus Fig. 3.

[0029] In Fig. 5 sind große Teile der Lenksäule 1
nicht dargestellt, so dass man das Zwischenteil 23,
den Motor 7 und die Lenkspindellagereinheit 2 bzw.
deren Teil 17 gut sieht. In Fig. 6 ist dann auch noch
das Zwischenteil 23 weggelassen. Die Fig. 7 und
Fig. 8 zeigen nur noch die Mutter 11 mit dem An-
triebsriemen 8 und dem Antriebsrotor 15 des Motors
7.

[0030] Die Lenkspindellagereinheit 2 bzw. deren Teil
17 ist im gezeigten Ausführungsbeispiel durch die
Mutter 11 hindurchgeführt, wobei ein an der Mutter
11 realisiertes Innengewinde 12 in das in Form der
Gewindeabschnitte 10 ausgebildete Außengewinde
6 der Lenkspindellagereinheit 2 bzw. dessen Teiles
17 eingreift. Die Mutter 11 ist mittels des Antriebsrie-
mens 8 drehbar. Hierzu greift der Motor 7 mit seinem
Antriebsrotor 15 am Antriebsriemen 8 an, bzw. in die-
sen ein. Im gezeigten Ausführungsbeispiel trägt die
Mutter 11 für das Zusammenwirken mit dem Antriebs-
riemen 8 eine Außenverzahnung 31, in die die Rie-
menverzahnung 32 eingreift. In diesem Ausführungs-
beispiel trägt auch der Antriebsrotor 15 eine entspre-
chende Außenverzahnung 33, um in die Riemen-
verzahnung 32 ebenfalls formschlüssig eingreifen zu
können. Alternativ kann die Drehbewegung des Mo-
tors 7 bzw. seines Antriebsrotors 15 auf die Mutter
11 stattfinden auf andere Weise erfolgen. Wenn für
entsprechende Reibungskräfte gesorgt wird, können
z. B. auch die Riemenverzahnung 32 sowie die Au-
ßenverzahnungen 31 und 33 entfallen. Auch der Ein-
satz einer Antriebskette als Ersatz für den Antriebs-
riemen 8 ist möglich. Der Einsatz eines Zahnriemens
ist jedoch zu bevorzugen, da er sehr geräuscharm
im Betrieb ist und nur ein geringes Gewicht aufweist
und auch bei relativ geringen Toleranzanforderungen
ausreichend hohe Drehmomente übertragen kann.

[0031] Die Mutter 11 ist abgesehen vom Crashfall
in ihrer Position entlang der Lenkspindellängsachse
3, also entlang der Längsrichtung 36, nicht verstell-
bar. Im gezeigten Ausführungsbeispiel ist sie hierfür
in einer entsprechend in Längsrichtung 36 begrenz-
ten Ausnehmung im Zwischenteil 23 drehbar gela-
gert. Dies stellt sicher, dass beim Drehen der Mut-
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ter 11 das Teil 17 der Lenkspindellagereinheit 2 in
Längsrichtung 36 verschoben wird, während die Mut-
ter 11 in dieser Richtung gesehen, ruht.

[0032] Die in Fig. 5 dargestellte Spieleinstellung 28
dient dazu, das Spiel der Lenkspindellagereinheit 2
bzw. deren Teil 17 im Zwischenteil 23 auf das nöti-
ge Maß zu beschränken bzw. entsprechend einstel-
len zu können.

[0033] Im gezeigten Ausführungsbeispiel trägt die
Mutter 11 zwei Führungsringe 34, als Axiallager, und
einen Federring 35, welcher zumindest einen der
Führungsringe 34 in Richtung der Lenkspindellängs-
achse 3 gegen den Grundkörper 39 der Mutter 11
vorspannt. Dies dient zur Spielfreistellung der Mutter
11 in Längsrichtungen 36 im Zwischenteil 23. Diese
Art der Spielfreistellung kann evtl. entfallen oder auch
in anderer Art und Weise ausgebildet sein. Die Füh-
rungsringe 34 können neben der Funktion der axialen
Lagerung auch die Funktion der radialen Lagerung
übernehmen. Dabei ist ist auch denkbar und möglich
die axiale und/oder radiale Lagerung durch Wälzlager
darzustellen, die dann auch die Führungsringe erset-
zen können.

Bezugszeichenliste

1 Lenksäule
2 Lenkspindellagereinheit
3 Lenkspindellängsachse
4 Lenkspindel
4a Gabel
5 Trageinheit
6 Gewinde
7 Motor
8 Antriebsriemen
9 Umfangsrichtung
10 Gewindeabschnitt
11 Mutter
12 Innengewinde
13 Schlitten
14 Energieaufzehrungselement
15 Antriebsrotor
16 Lenkradanschluss
17 Teil
18 Teil
19 Lenkunterstützung
20 Schwenkachse
21 Befestigungslasche
22 Schwinge
23 Zwischenteil
24 Höhenverstellspindel
25 Zahnriemen
26 Höhenverstellmotor
27 Höhenverstellmutter
28 Spieleinstellung
29 Führungszapfen
30 Führungsnut
31 Außenverzahnung

32 Riemenverzahnung
33 Außenverzahnung
34 Führungsring
35 Federring
36 Längsrichtung
37 Höhenrichtung
38 Durchführung
39 Grundkörper

Patentansprüche

1.   Lenksäule (1) für ein Kraftfahrzeug, wobei die
Lenksäule (1) eine Lenkspindellagereinheit (2) und
eine, in der Lenkspindellagereinheit (2) um eine Lenk-
spindellängsachse (3) drehbar gelagerte Lenkspin-
del (4) und eine, zur Befestigung der Lenksäule (1)
im Kraftfahrzeug vorgesehene Trageinheit (5), an der
die Lenkspindellagereinheit (2) gehalten ist, aufweist
und die Lenkspindellagereinheit (2) ein Gewinde (6)
aufweist und mittels eines Motors (7) entlang der
Lenkspindellängsachse (3) relativ zur Trageinheit (5)
verstellbar ist, dadurch gekennzeichnet, dass die
Lenkspindellagereinheit (2) für ihre Verstellung ent-
lang der Lenkspindellängsachse (3) relativ zur Tra-
geinheit (5) mittels zumindest eines Antriebsriemens
(8) oder zumindest einer Antriebskette mit dem Motor
(7) verbunden ist und eine Mutter (11) in das Gewin-
de (6) eingreift und entweder diese Mutter (11) mittels
des Antriebsriemens (8) oder der Antriebskette dreh-
bar ist, oder diese Mutter drehfest an der Tragein-
heit (5) oder in anderer Weise kraftfahrzeugdrehfest
befestigt ist und die Lenkspindellagereinheit (2) eine
um die Lenkspindellängsachse (3) drehbar gelager-
te Hülse aufweist, welche das Gewinde (6) der Lenk-
spindellagereinheit (2) trägt, wobei die Hülse in Rich-
tung der Lenkspindellängsachse (3) unverschiebbar
gegenüber den anderen Teilen der Lenkspindellager-
einheit (2) ist, wobei die Hülse mittels des Antriebs-
riemens (8) oder der Antriebskette vom Motor (7) an-
treibbar ist.

2.   Lenksäule (1) nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, dass das Gewinde (6) ein außen
an der Lenkspindellagereinheit (2) angebrachtes Au-
ßengewinde ist.

3.  Lenksäule (1) nach Anspruch 1 oder 2, dadurch
gekennzeichnet, dass das Gewinde (6) in Form von
in Umfangsrichtung (9) der Lenkspindellagereinheit
(2) voneinander distanzierten, vorzugsweise streifen-
förmigen, Gewindeabschnitten (10) ausgebildet ist.

4.  Lenksäule (1) nach einem der Ansprüche 1 bis 3,
dadurch gekennzeichnet, dass die Mutter (11) ein
Innengewinde (12) aufweist und mit diesem Innenge-
winde (12) in das Gewinde (6) der Lenkspindellager-
einheit (2) eingreift und/oder dass die Lenkspindella-
gereinheit (2) durch die Mutter (11) hindurchgeführt
ist.
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5.  Lenksäule (1) nach einem der Ansprüche 1 bis
4, dadurch gekennzeichnet, dass das Gewinde (6)
an der Lenkspindellagereinheit (2) unverdrehbar fix
angeordnet ist.

6.  Lenksäule (1) nach einem der Ansprüche 1 bis 5,
dadurch gekennzeichnet, dass die Lenkspindella-
gereinheit (2) mittels einer Verdrehsicherung bezüg-
lich der Lenkspindellängsachse (3) relativ zur Tra-
geinheit (5) unverdrehbar in der Trageinheit (5) gela-
gert ist.

7.  Lenksäule (1) nach einem der Ansprüche 1 bis 6,
dadurch gekennzeichnet, dass die Lenkspindella-
gereinheit (2) unter Zwischenschaltung eines Schlit-
tens (13) an der Trageinheit (5) gehalten ist, wobei
der Schlitten (13) mit der Lenkspindellagereinheit (2)
unter Zwischenschaltung eines Energieaufzehrungs-
elementes (14) für den Crashfall verschiebbar an der
Trageinheit (5) gelagert ist.

8.  Lenksäule (1) nach einem der Ansprüche 1 bis 7,
dadurch gekennzeichnet, dass der Motor (7) einen
Antriebsrotor (15) aufweist, mit dem er am Antriebs-
riemen (8) oder an der Antriebskette angreift.

9.    Lenksäule (1) nach einem der Ansprüche 1
bis 8, dadurch gekennzeichnet, dass die Lenkspin-
dellagereinheit (2) mehrteilig ausgebildet ist, wobei
die Teile (17, 18) der Lenkspindellagereinheit (2) in
Richtung der Lenkspindellängsachse (3) teleskopier-
bar ineinandergreifend angeordnet sind und das ei-
nem Lenkradanschluss (16) der Lenkspindel (4) am
nächsten liegende Teil (17) der Lenkspindellagerein-
heit (2) das Gewinde (6) aufweist.

Es folgen 4 Seiten Zeichnungen
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