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Beschreibung

�[0001] Die Erfindung betrifft einen Lastkraftwagen mit
einer vorderen Fahrerhauslagerung eines Fahrerhauses
an einem Fahrzeugrahmen der im Oberbegriff des Pa-
tentanspruchs 1 angegebenen Art.
�[0002] Ein derartiger Lastkraftwagen ist bereits aus
der EP 0 972 700 A2 als bekannt zu entnehmen, bei der
ein Fahrerhaus über eine Stabilisatorschwinge an einem
Fahrzeugrahmen abgestützt ist. Die Stabilisatorschwin-
ge umfasst dabei ein am vorderen Ende des Fahrerhau-
ses verlaufendes Stabilisatorrohr sowie zwei seitlich von
diesem nach hinten abragende Stabilisatorarme, welche
fest mit dem Stabilisatorrohr verbunden sind. Im Eckbe-
reich zwischen dem Stabilisatorrohr und dem jeweils zu-
geordneten Stabilisatorarm ist jeweils das obere Ende
eines Feder-�Dämpfer-�Elements angelenkt, über welche
die Stabilisatorschwinge bzw. das Fahrerhaus an seinem
vorderen Ende federnd gelagert ist. An ihrem jeweils hin-
teren Ende sind die beiden seitlichen Stabilisatorarme
über ein jeweiliges Lagerauge an einem zugehörigen La-
gerbock angelenkt, der oberseitig eines zugeordneten
Rahmenlängsträgers des Fahrzeugrahmens befestigt
ist. Um im Falle eines Frontalaufpralls des Lastkraftwa-
gens im Bereich des Fahrerhauses - also im Wesentli-
chen oberhalb des Fahrzeugrahmens - insbesondere die
in Fahrzeuglängsrichtung nach hinten wirkende Aufpral-
lenergie aufnehmen zu können, sind die beiden Lager-
konsolen nachgiebig am Fahrzeugrahmen befestigt und/
oder als energieabsorbierende Einrichtungen ausgebil-
det. Trifft demgemäß der Lastkraftwagen mit seinem
Fahrerhaus bei einer Frontalkollision auf einen anderen
LKW auf, so wird die über die Stabilisatorschwinge ein-
geleitete Aufprallenergie im Bereich der seitlichen Lager-
böcke aufgenommen.
�[0003] Als nachteilig bei dieser bekannten energieab-
sorbierenden Einrichtung ist jedoch der Umstand anzu-
sehen, dass die an sich sehr einfachen Lagerböcke im
vorliegenden Fall äußerst aufwändig gestaltet werden
müssen, um Energie im hinreichenden Maße absorbie-
ren zu können. Darüber hinaus sind derartige Lagerbök-
ke im Allgemeinen - in Fahrzeuglängsrichtung betrachtet
- relativ schmal ausgebildet, so dass der Deformations-
weg beim Kollabieren der Lagerböcke äußerst be-
schränkt ist. Schließlich ist es als nachteilig anzusehen,
dass auch die seitlichen Lagerarme bzw. die diese mit
den jeweils zugehörigen Lagerböcken verbindenden La-
geraugen äußerst aufwändig ausgestaltet sein müssen,
damit die gewünschte Deformationsreihenfolge erreicht
werden kann.
�[0004] Aufgabe der vorliegenden Erfindung ist es da-
her, einen Lastkraftwagen der eingangs genannten Art
zu schaffen, dessen energieabsorbierende Einrichtung
einfacher aufgebaut ist und bei welchem ein größerer
Deformationsweg beim Kollabieren der energieabsor-
bierenden Einrichtung bereitgestellt werden kann.
�[0005] Diese Aufgabe wird erfindungsgemäß durch ei-
nen Lastkraftwagen mit den Merkmalen des Patentan-

spruchs 1 gelöst. Vorteilhafte Ausgestaltungen mit
zweckmäßigen und nicht-�trivialen Weiterbildungen der
Erfindung sind in den übrigen Patentansprüchen be-
schrieben.
�[0006] Bei dem Lastkraftwagen nach der Erfindung ist
der energieabsorbierenden Einrichtung der Stützanord-
nung wenigstens ein Stützelement zugeordnet, über wel-
ches ein Stabilisatorrohr der Stabilisatorschwinge am
Fahrzeugrahmen abzustützen ist. Mit anderen Worten
ist es also erfindungsgemäß vorgesehen, das vorderste
Teil der Stabilisatorschwinge - nämlich das Stabilisator-
rohr - auf direktem Wege gegenüber dem Fahrzeugrah-
men abzustützen. Hierdurch wird zunächst erreicht, dass
die seitlichen Stabilisatorarme, die jeweils zugeordneten
Lagerkonsolen sowie die dazwischen angeordneten La-
geraugen relativ einfach gestaltet werden können, da im
Crashfall das Stabilisatorrohr über das wenigstens eine
Stützelement am Fahrzeugrahmen abgestützt ist. Dar-
über hinaus kann das Stützelement in einer entsprechen-
den Länge gestaltet werden, so dass ein äußerst günsti-
ger Kraftpfad zwischen dem fahrerhausseitigen Stabili-
satorrohr und dem Fahrzeugrahmen beim Einleiten von
Aufprallenergie erreicht werden kann. Es ist ersichtlich,
dass durch die geeignete Dimensionierung des Stütze-
lementes auch auf einfache Weise ein entsprechend ge-
wünschter, vorzugsweise hinreichend großer Deforma-
tionsweg der energieabsorbierenden Einrichtung reali-
siert werden kann.
�[0007] Natürlich ist klar, dass das Stützelement so zwi-
schen dem mit dem Fahrerhaus mitfedernden Stabilisa-
torrohr und dem hierzu relativ festen Fahrzeugrahmen
angeordnet ist, dass die Lagerbewegung der Stabilisa-
torschwinge bzw. des Stabilisatorrohrs nicht beeinträch-
tigt wird.
�[0008] Als weiter vorteilhaft hat es sich gezeigt, zwei
Stützelemente vorzusehen, welche jeweils an einem zu-
geordneten Rahmenlängsträger des Fahrzeugrahmens
angeordnet sind. Hierdurch kann eine äußerst gleichmä-
ßige Verteilung von Aufprallenergie - beispielsweise bei
einer Frontalkollision mit geringer Breitenüberdeckung
der Unfallpartner - auf die energieabsorbierende Einrich-
tung bzw. den Fahrzeugrahmen erreicht werden.
�[0009] Die energieabsorbierende Einrichtung lässt
sich auf besonders einfache Weise dadurch realisieren,
dass das Stützelement. über eine zugeordnete Crashbox
am Fahrzeugrahmen oder einem mit diesem verbunde-
nen Bauteil abgestützt ist. Somit kann auf einfache Weise
eine Anordnung geschaffen werden, bei der die Crash-
boxen im Falle eines Frontalaufpralls kollabieren, wäh-
rend die zugehörigen Stützelemente vorzugsweise zu-
mindest in einer Anfangsphase der Kollision nicht defor-
miert werden.
�[0010] Eine besonders gute Krafteinleitung in die je-
weilige Crashbox kann dabei realisiert werden, wenn die-
se an der Oberseite des zugehörigen Rahmenlängsträ-
gers abgestützt ist. Ist dabei an dem dem Stützelement
abgewandten Ende der Crashbox ein Anschlag vorge-
sehen, der seinerseits mit dem zugehörigen Rahmen-
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längsträger verbunden ist, so kann auf einfache Weise
die gegebenenfalls nach dem vollständigen Kollabieren
der Crashbox noch vorhandene Aufprallenergie in den
Rahmenlängsträger eingeleitet werden.
�[0011] Um die freie Beweglichkeit der Stabilisator-
schwinge bzw. des Stabilisatorrohrs beim Ausführen sei-
ner Lagerbewegung realisieren zu können, ist im Stütz-
element beispielsweise eine Kulissenöffnung oder ein
Langloch vorgesehen, durch das das Stabilisatorrohr
hindurchgeführt ist. Alternativ hierzu kann im Bereich des
Stützelements - beispielsweise an der Verbindungsstelle
zur Crashbox - ein nachgiebiges Gelenkstück, eine
Kupplung oder dergleichen vorgesehen sein,� über wel-
che einerseits im Kollisionsfall die Aufprallenergie über-
tragen und andererseits die freie Lagerbewegung des
Stabilisatorrohrs gewährleistet werden kann.
�[0012] In weiterer Ausgestaltung der Erfindung hat es
sich als.zudem vorteilhaft gezeigt, wenn die die Stabili-
satorschwinge haltenden Lagerkonsolen im Falle eines
Frontalaufpralls in Fahrzeuglängsrichtung nach hinten
zu verschieben sind. Somit ist es möglich, im Wesentli-
chen die gesamte vordere Fahrerhauslagerung - gege-
benenfalls unter Absorption von Aufprallenergie - nach
hinten zu verschieben. Hierzu hat es sich als weiter vor-
teilhaft gezeigt, die Lagerkonsolen derart mit Verbin-
dungsmitteln gegenüber dem Rahmenlängsträger fest-
zulegen, dass diese bei einer aufprallbedingten Ver-
schiebung der Lagerkonsole lösbar bzw. zerstörbar sind.
In weiterer Ausgestaltung der Erfindung ist zwischen den
Lagerkonsolen und den zugehörigen Rahmenlängsträ-
gern bzw. mit diesen verbundenen Bauteilen eine weitere
energieabsorbierende Einrichtung vorgesehen, so dass
auch zwischen den geführten Lagerkonsolen und den
zugeordneten Rahmenlängsträgern Energie absorbiert
werden kann. Eine derartige Energieabsorption ist bei-
spielsweise über Sollbruchstellen einfach zu realisieren,
welche im Bereich des Rahmenlängsträgers oder eine
diesem zugeordneten Bauteils eingebracht sind.
�[0013] Weitere Vorteile, Merkmale und Einzelheiten
der Erfindung ergeben sich aus der nachfolgenden Be-
schreibung eines bevorzugten Ausführungsbeispiels so-
wie anhand der Zeichnungen; diese zeigen in:�

Fig. 1 eine schematische Seitenansicht auf das vor-
dere Ende eines Fahrzeugrahmens eines Last-
kraftwagens, an dessen Oberseite eine Stabi-
lisatorschwinge einer vorderen Fahrerhausla-
gerung über zugehörige Lagerkonsolen
schwenkgehalten und über jeweils seitlich zu-
geordnete Feder-�Dämpfer-�Elemente gehalten
ist, wobei zwischen einem vorderen Stabilisa-
torrohr und dem Fahrzeugrahmen eine ener-
gieabsorbierende Einrichtung mit jeweils
schräg verlaufenden Führungselementen und
dahinter angeordneten zugehörigen Crashbo-
xen vorgesehen ist;

Fig. 2 eine schematische Draufsicht auf das vordere

Ende des Fahrzeugrahmens mit der Stützan-
ordnung zur Halterung der Stabilisatorschwin-
ge gemäß Fig. 1; und in

Fig. 3 eine schematische Perspektivansicht auf eine
alternativ gestaltete Lagerkonsole zur Schwen-
klagerung der Stabilisatorschwinge, wobei die
Lagerkonsole in Fahrzeuglängsrichtung nach
hinten verschiebbar ist.

�[0014] In den Figuren 1 und 2 ist in schematischer Sei-
tenansicht bzw. in schematischer Draufsicht das vordere
Ende eines Fahrzeugrahmens 10 eines Lastkraftwagens
dargestellt, von dem im Wesentlichen ein - in Vorwärts-
richtung betrachtet - linker Rahmenlängsträger 12 er-
kennbar ist. Außenseitig des Rahmenlängsträgers ist
über ein Verstärkungsteil 14 ein Stegblech 16 eines Vor-
federbocks 18 über Schraubverbindungen festgelegt.
Der Vorfederbock 18 dient dabei unter anderem zur Hal-
terung bzw. Abstützung eines nicht dargestellten Unter-
fahrschutzes des Lastkraftwagens. In Fahrzeuglängs-
richtung betrachtet hinter dem Vorfederbock 18 ist ein
einer Vorderachsanordnung zugeordneter Luftbalg 20
erkennbar, der außenseitig des jeweiligen Rahmen-
längsträgers 12 mittels eines Luftbalgträgers 22 befestigt
ist.
�[0015] Ein nicht dargestelltes Fahrerhaus des Last-
kraftwagens ist an seinem vorderen Ende an einem Sta-
bilisatorrohr 24 gehalten, das seinerseits gemeinsam mit
zwei seitlich angeordneten Stabilisatorarmen 26 eine
Stabilisatorschwinge 28 bildet. Die beiden Stabilisatorar-
me 26 sind dabei fest mit dem Stabilisatorrohr 24 ver-
bunden, so dass die Stabilisatorschwinge 28 im Wesent-
lichen U- �förmig gestaltet ist. Die beiden Stabilisatorarme
26 sind über Lageraugen 30 an einer jeweils zugehörigen
Lagerkonsole 32 schwenkgehalten, welche ihrerseits mit
einem unteren Ende an dem Stegblech 16 des Vorfeder-
bocks 18 auf im Weiteren unter Bezugnahme auf Fig. 3
noch näher erläuterte Weise angeordnet ist. Das Stabi-
lisatorrohr 24 umfasst an seinen beiden äußeren Enden
jeweils ein weiteres Lagerauge 34, an welchem jeweils
ein Feder- �Dämpfer-�Element 36 mit einem oberen Ende
angelenkt ist. Mit ihren jeweils unteren Enden sind die
Feder- �Dämpfer- �Elemente 36 an einem Haltearm 38 der
jeweils zugeordneten Lagerkonsole 32 festgelegt. Es ist
ersichtlich, dass die Stabilisatorschwinge 28 somit um
die durch die beiden Lageraugen 30 gebildete, in Fahr-
zeugquerrichtung und waagrecht verlaufende Lagerach-
se schwenkbar und durch die jeweiligen Feder-�Dämpfer-
Elemente 36 federnd gegenüber dem Fahrzeugrahmen
10 abgestützt ist. Hierdurch ist die vordere Fahrerhaus-
lagerung des auf dem Stabilisatorrohr 24 ruhenden Fah-
rerhauses - gehalten durch die aus den beiden Lager-
konsolen 32 gebildete Stützanordnung - gewährleistet.
�[0016] Neben den beiden seitlich angeordneten La-
gerkonsolen 32 umfasst die Stützanordnung zur Halte-
rung der Stabilisatorschwinge 28 zwei Stützelemente 40,
welche sich im vorliegenden Ausführungsbeispiel ober-
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halb der Stegbleche 16 des Vorfederbocks 18 erstrek-
ken. Die Stützelemente 40 sind im vorliegenden Ausfüh-
rungsbeispiel als verstärkte Blechelemente ausgebildet.
Die beiden Stützelemente 40 verlaufen nach vorne
schräg oben, wobei diese am vorderen bzw. oberen En-
de jeweils eine Kulissenöffnung 42 umfassen, welche im
Wesentlichen die Gestalt eines Langlochs haben und
durch welche das Stabilisatorrohr 24 mit Spiel hindurch-
geführt ist. Insbesondere weisen die Kulissenöffnungen
42 eine hinreichende vertikale Länge auf, so dass das
Stabilisatorrohr 24 - zum Ausführen der Lagerbewegung
- im Wesentlichen in vertikaler Richtung federn kann. Die
Form der Kulissenöffnung 42 wird im Wesentlichen be-
stimmt durch den Radius der Lagerarme 26, welche um
das Lagerauge 30 schwenkgelagert sind. Mit anderen
Worten muss die Kulissenöffnung 42 im vorliegenden
Ausführungsbeispiel leicht gekrümmt ausgebildet sein,
so dass die Stabilisatorschwinge 28 entsprechend
schwingen bzw. federnd nachgeben kann.
�[0017] An dem dem Stabilisatorrohr 24 abgewandten
Ende ist jedes Stützelement 40 an einer zugehörigen
Crashbox 44 abgestützt, welche ihrerseits an der Ober-
seite fest mit dem dem jeweiligen Rahmenlängsträger
12 verbundenen Stegblech 16 des Vorfederbocks 18 be-
festigt ist. Natürlich wäre es in diesem Zusammenhang
auch denkbar, dass die Crashbox 44 direkt an der Ober-
seite des Rahmenlängsträgers 12 angeordnet ist. An ih-
rem dem Stützelement 40 abgewandten Ende ist die je-
weilige Crashbox 44 an einem Anschlag 46 abgestützt,
der im vorliegenden Ausführungsbeispiel in den Luftbalg-
träger 22 integriert und über diesen am entsprechend
zugeordneten Rahmenlängsträger 12 festgelegt ist. Im
Eckbereich zwischen dem Stützelement 40 und dem vor-
deren Ende der zugehörigen Crashbox 44 ist eine Ver-
stärkung 48 vorgesehen, welche beispielsweise als
nachgiebiges Gelenkstück ausgebildet sein kann. Wird
ein derartiges Gelenkstück vorgesehen, so kann bei-
spielsweise auf die Kulissenöffnung 42 am vorderen bzw.
oberen Ende jedes der Stützelemente 40 verzichtet wer-
den. In diesem Fall wird das zur Ausführung der Lager-
bewegung notwendige Spiel des Stabilisatorrohrs 24
durch das Gelenkstück gewährleistet.
�[0018] Insbesondere aus Fig. 2 ist erkennbar, dass das
Stützelement 40 - in Fahrzeugquerrichtung gesehen - im
Wesentlichen Z-�förmig gestaltet ist. Mit anderen Worten
weiten sich die beiden Stützelemente 40 nach vorne bzw.
oben hin in Fahrzeugquerrichtung auf. Das Stützelement
40 schließt sich dabei mit seinem vorderen Ende unmit-
telbar innenseitig an den zugehörigen Stabilisatorarm 26
der Stabilisatorschwinge 28 an.
�[0019] Die beiden am jeweils zugehörigen Stegblech
16 des Vorfederbocks 18 befestigten Lagerkonsolen 32
können sowohl fest als auch geführt am Stegblech an-
geordnet sein. Hierzu zeigt Fig. 3 eine Ausführungsform
der Lagerkonsole 32, welche dort in schematischer Per-
spektivansicht am vorderen Ende des Stegblechs 16 an-
geordnet ist. Die Lagerkonsole 32 erstreckt sich dabei
außenseitig nach unten hin bis auf Höhe des unteren

Endes des Stegblechs 16. Dieses umfasst an seinem
hinteren Ende einen sich in Fahrzeughochrichtung und
etwa vertikal verlaufenden Gurt 50, zu dem ein einteilig
mit diesem ausgebildeter oberer Gurt 52 etwa senkrecht
bzw. horizontal verläuft. Im Eckbereich zwischen den bei-
den Gurten 38, 40 sind eine Reihe von Sollbruchstellen
54 in das Stegblech 16 eingebracht, welche durch hin-
tereinander angeordnete, im Wesentlichen rechteckför-
mige Ausnehmungen 56 gebildet sind. An der Innenseite
der Lagerkonsole 32 ist ein Führungselement 58 erkenn-
bar, welches im Wesentlichen S-�förmig ausgestaltet ist.
Das Führungselement 58 ist dabei mit einem Anlageteil
60 fest an der Lagerkonsole 32 angebunden. Weiter um-
fasst das Führungselement 58 einen Stützteil 62, mit wel-
chem die Lagerkonsole 32 in Fahrzeughochrichtung am
oberen Gurt 52 des Stegblechs 16 abgestützt ist. An den
Stützteil 62 schließt sich unterseitig ein parallel bzw. in
Anlage zum vertikalen Gurt 50 des Stegblechs 16 ver-
laufender Führungsteil 64 an, der seinerseits keine Ver-
bindungsmittel zum Stegblech 16 hin aufweist.
�[0020] Der obere Gurt 52 des Stegblechs 16 ist nach
hinten hin gegenüber dem vertikalen Gurt 50 länger aus-
gebildet und im Bereich eines Umschlags 66 derart nach
oben hin umgebogen worden, dass der obere Gurt 52
unterhalb des Stützteils 62 doppelt ausgebildet ist, wobei
ein oberer Teil des oberen Gurts 52 auf einem unteren
Teil aufliegt. Der obere Teil ist bis zu einer Schlepplasche
68 verlängert, welche den Stützteil 62 des Führungsele-
mentes 58 an dessen vorderem Ende umgreift. Die La-
gerkonsole 32 ist mit dem Stegblech 28 über ein Verstei-
fungsteil 68 verbunden, wobei diese beiden Teile ge-
meinsam an dem Stegblech 16 über Verbindungsmittel
angeordnet sind. Im Falle einer Frontalkollision und einer
unfallbedingten Zurückverschiebung der Lagerkonsole
32 können die Verbindungsmittel beispielsweise an der
flächigen Stoßstelle zwischen dem Versteifungsteil 68
und dem Stegblech 16 an Sollbruchstellen reißen bzw.
brechen.
�[0021] Wird nun das Fahrerhaus bzw. die Fahrerhaus-
lagerung mit der Stabilisierungsschwinge 28 infolge ei-
nes Frontalaufpralls mit einer in Fahrzeuglängsrichtung
nach hinten wirkenden Aufprallkraft beaufschlagt, so lö-
sen sich die Verbindungsmittel zwischen der Lagerkon-
sole 32 und dem Stegblech 16, so dass sich die Lager-
konsole 32 nach hinten bewegen kann. Setzt sich nun
die Lagerkonsole 32 in Bewegung, so schleppt diese
über die Schlepplasche 67 den oberen Teil des oberen
Gurts 52 mit sich. Hierdurch wird der Umschlag 66 des
oberen Gurts 52 ebenfalls nach hinten mitgenommen,
so dass dieser im Verlauf der Rückverlagerung der La-
gerkonsole 32 die erste Sollbruchstelle 54 erreicht hat.
Nach Überwindung einer vorbestimmten Reiß- bzw.
Brechkraft reißen bzw. brechen dann die einzelnen Soll-
bruchstellen 54, so dass sich die Reihe dieser Sollbruch-
stellen 54 von vorne nach hinten aufknöpft. Es ist ersicht-
lich, dass hierdurch die auf die Lagerkonsole 32 einwir-
kende Aufprallenergie in großem Maße abgebaut wer-
den kann.
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�[0022] Die Führung der Lagerkonsole sowohl in Fahr-
zeughochrichtung wie auch in Fahrzeugquerrichtung
wird dabei durch den Stützteil 62 bzw. den Führungsteil
64 des fest mit der Lagerkonsole 32 verbundenen Füh-
rungselementes 58 gewährleistet. Somit ist sicherge-
stellt, dass die Lagerkonsole 32 lediglich eine translato-
rische Verlagerung in Fahrzeuglängsrichtung nach hin-
ten vornimmt, während deren Position in Fahrzeughoch-
richtung bzw. in Fahrzeugquerrichtung auf derselben Hö-
he bzw. Breite verbleibt.

Patentansprüche

1. Lastkraftwagen mit einer vorderen Fahrerhauslage-
rung eines Fahrerhauses an einem Fahrzeugrah-
men (10), an dem eine Stabilisatorschwinge (28)
über Lagerkonsolen (32) einer Stützanordnung ge-
halten ist, welche eine energieabsorbierende Ein-
richtung zur Aufnahme von Aufprallenergie infolge
eines Frontalaufpralls des Lastkraftwagens im Be-
reich des Fahrerhauses umfasst,�
dadurch gekennzeichnet, �
dass der energieabsorbierenden Einrichtung der
Stützanordnung wenigstens ein Stützelement (40)
zugeordnet ist, über welches ein Stabilisatorrohr
(24) der Stabilisatorschwinge (28) am Fahrzeugrah-
men (10) abzustützen ist.

2. Lastkraftwagen nach Anspruch 1,
dadurch gekennzeichnet, �
dass die energieabsorbierende Einrichtung zwei
Stützelemente (40) umfasst, welche jeweils einem
Rahmenlängsträger (12) des Fahrzeugrahmens
(10) zugeordnet sind.

3. Lastkraftwagen nach Anspruch 1,
dadurch gekennzeichnet, �
dass das Stützelement (40) über eine zugeordnete
Crashbox (44) der Stützanordnung am Fahrzeug-
rahmen (10) oder einem mit diesem verbundenen
Bauteil (Vorfederbock 18) abgestützt ist.

4. Lastkraftwagen nach den Ansprüchen 1, 2 oder 3,
dadurch gekennzeichnet, �
dass die Crashboxen (44) an der Oberseite eines
zugehörigen Rahmenlängsträgers (12) oder eines
mit diesem verbundenen Bauteils (Vorfederbock 18)
abgestützt sind.

5. Lastkraftwagen nach Anspruch 3,
dadurch gekennzeichnet, �
dass die Crashboxen (44) an ihren dem jeweiligen
Stützelement (40) abgewandten Ende an einen zu-
geordneten Anschlag (46) angrenzen, welcher am
zugehörigen Rahmenlängsträger (12) oder an ei-
nem mit diesem verbundenen Bauteil (Vorfederbock
18) festgelegt ist.

6. Lastkraftwagen nach Anspruch 5,
dadurch gekennzeichnet, �
dass der Anschlag (46) für die Crashbox (44) in ei-
nen Luftbalgträger (22) integriert ist, welcher am zu-
gehörigen Rahmenlärigsträger (12) oder an einem
mit diesem verbundenen Bauteil (Vorfederbock 18)
festgelegt ist.

7. Lastkraftwagen nach Anspruch 1,
dadurch gekennzeichnet, �
dass das Stabilisatorrohr (24) zum Ausführen der
Lagerbewegung gegenüber dem Stützelement (40)
bewegbar ist.

8. Lastkraftwagen nach Anspruch 7,
dadurch gekennzeichnet, �
dass das Stützelement (40) eine Kulissenöffnung
(42) umfasst, durch welche das Stabilisatorrohr (24)
hindurchgeführt ist.

9. Lastkraftwagen nach Anspruch 7,
dadurch gekennzeichnet, �
dass im Bereich des Stützelements (40) ein nach-
giebiges Gelenkstück oder dgl. vorgesehen ist.

10. Lastkraftwagen nach Anspruch 1,
dadurch gekennzeichnet, �
dass die Lagerkonsolen (32) entlang von jeweils zu-
geordneten Führungen in Fahrzeuglängsrichtung
nach hinten zu verschieben sind.

11. Lastkraftwagen nach Anspruch 10,
dadurch gekennzeichnet, �
dass jede der Lagerkonsolen (32) mit einem dem
jeweiligen Rahmenlängsträger (12) zugeordneten
Stegblech (16) über Verbindungsmittel festgelegt ist,
wobei die Verbindungsmittel zur aufprallbedingten
Verschiebung der Lagerkonsolen (32) lösbar ausge-
bildet sind.

12. Lastkraftwagen nach Anspruch 11,
dadurch gekennzeichnet, �
dass die Führungen jeweils ein der entsprechenden
Lagerkonsole (32) zugeordnetes Führungselement
(58) umfassen, über welches die Lagerkonsole (32)
am zugehörigen Stegblech (16) des Rahmenlängs-
trägers (12) in Fahrzeughochrichtung abgestützt
und in Fahrzeugquerrichtung geführt ist.

13. Lastkraftwagen nach Anspruch 11,
dadurch gekennzeichnet, �
dass das Stegblech (16) des jeweiligen Rahmen-
längsträgers (12) mit einer Reihe von Sollbruchstel-
len (54) versehen ist.

14. Lastkraftwagen nach Anspruch 11,
dadurch gekennzeichnet, �
dass die Führungselemente (58) der Lagerkonsolen
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(32) fest mit zugeordneten oberen Gurten (52) der
Stegbleche (16) verbunden sind.

Claims

1. Lorry with front mounting of a driver’s cab on a ve-
hicle frame (10) on which a stabiliser link (28) is held
by means of bearing brackets (32) of a support ar-
rangement including an energy-�absorbing device for
the absorption of impact energy generated by a
head-�on collision of the lorry in the region of the driv-
er’s cab, �
characterised in that
at least one support element (40) by means of which
a stabiliser tube (24) of the stabiliser link (28) is to
be supported on the vehicle frame (10) is assigned
to the energy- �absorbing device of the support ar-
rangement.

2. Lorry according to claim 1,
characterised in that
the energy-�absorbing device includes two support
elements (40), each of which is assigned to a side
member (12) of the vehicle frame (10).

3. Lorry according to claim 1,
characterised in that
the support element (40) is supported on the vehicle
frame (10) or on a component (pre- �spring support
18) joined thereto by way of a crash box (44) of the
support arrangement.

4. Lorry according to claims 1, 2 or 3,
characterised in that
the crash boxes (44) are supported on the top of an
associated side member (12) or on a component
(pre- �spring support 18) joined thereto.

5. Lorry according to claim 3,
characterised in that
the ends of the crash boxes (44) which are remote
from the respective support element (40) adjoin an
assigned stop (46) fixed to the associated side mem-
ber (12) or to a component (pre-�spring support 18)
joined thereto.

6. Lorry according to claim 5,
characterised in that
the stop (46) for the crash box (44) is integrated into
an air bellows support (22) fixed to the associated
side member (12) or to a component (pre-�spring sup-
port 18) joined thereto.

7. Lorry according to claim 1,
characterised in that
the stabiliser tube (24) is movable to perform the
bearing movement relative to the support element

(40).

8. Lorry according to claim 7,
characterised in that
the support element (40) includes a gate opening
(42) through which the stabiliser tube (24) passes.

9. Lorry according to claim 7,
characterised in that
a resilient joint piece or the like is provided in the
region of the support element (40).

10. Lorry according to claim 1,
characterised in that
the bearing brackets (32) are capable of being dis-
placed towards the rear in the longitudinal direction
of the vehicle along guides assigned thereto.

11. Lorry according to claim 10,
characterised in that
each of the bearing brackets (32) is fixed with a web
plate (16) assigned to the respective side member
(12) by way of connecting means, the connecting
means being designed to be releasable to permit the
displacement of the bearing brackets (32) in a colli-
sion.

12. Lorry according to claim 11,
characterised in that
the guides include guide elements (58) assigned to
the respective bearing brackets (32), by way of which
the bearing bracket (32) is supported in the vertical
direction of the vehicle on the associated web plate
(16) of the side member (12) and guided in the trans-
verse direction of the vehicle.

13. Lorry according to claim 11,
characterised in that
the web plate (16) of the respective side member
(12) has a number of predetermined breaking points
(54).

14. Lorry according to claim 11,
characterised in that
the guide elements (58) of the bearing brackets (32)
are permanently joined to assigned upper flanges
(52) of the web plates (16).

Revendications

1. Poids- �lourd équipé d’un support avant de cabine de
conducteur sur un châssis (10) de véhicule, sur le-
quel est maintenue une bielle (28) oscillante stabili-
satrice par le biais de consoles (32) d’appui d’un ar-
rangement de soutien qui comprend un dispositif
d’absorption d’énergie destiné à absorber l’énergie
produite par une collision frontale du poids-�lourd
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dans la zone de la cabine de conducteur, caracté-
risé en ce que  le dispositif d’absorption d’énergie
de l’arrangement de soutien est associé à au moins
un élément (40) de soutien par le biais duquel un
tube (24) stabilisateur de la bielle (28) oscillante sta-
bilisatrice doit être soutenu sur le châssis (10) de
véhicule.

2. Poids- �lourd selon la revendication 1, caractérisé en
ce que  le dispositif d’absorption d’énergie comprend
deux éléments (40) de soutien, lesquels sont res-
pectivement associés à un longeron (12) du châssis
(10) du véhicule.

3. Poids- �lourd selon la revendication 1, caractérisé en
ce que  l’élément (40) de soutien est soutenu par le
biais d’un boîtier (44) amortisseur d’impact associé
de l’arrangement de soutien sur le châssis (10) du
véhicule ou à un élément (support de ressort avant
18) relié à celui- �ci.

4. Poids- �lourd selon les revendications 1, 2 ou 3, ca-
ractérisé en ce que  les boîtiers (44) amortisseurs
d’impact sont supportés sur le côté supérieur d’un
longeron (12) de châssis correspondant ou d’un élé-
ment (support de ressort avant 18) relié à celui-�ci.

5. Poids- �lourd selon la revendication 3, caractérisé en
ce que  les boîtiers (44) amortisseurs d’impact sur
leur extrémité opposée à chaque élément (40) de
soutien sont adjacents à une butée (46) associée,
laquelle est fixée sur le longeron (12) de châssis cor-
respondant ou sur un élément (support de ressort
avant 18) relié à celui- �ci.

6. Poids- �lourd selon la revendication 5, caractérisé en
ce que  la butée (46) pour les boîtiers (44) amortis-
seurs d’impact est intégrée dans un support de souf-
flet à air (22), lequel est fixé sur le longeron (12) de
châssis correspondant ou sur un élément (support
de ressort avant 18) relié à celui-�ci.

7. Poids- �lourd selon la revendication 1, caractérisé en
ce que  le tube stabilisateur (24) peut se déplacer
pour effectuer le mouvement du support par rapport
à l’élément (40) d’appui.

8. Poids- �lourd selon la revendication 7, caractérisé en
ce que  l’élément (40) d’appui comprend une ouver-
ture (42) coulissante, au travers de laquelle passe
le tube stabilisateur (24).

9. Poids- �lourd selon la revendication 7, caractérisé en
ce que  dans la zone de l’élément (40) d’appui est
prévue une pièce d’articulation élastique ou similai-
re.

10. Poids- �lourd selon la revendication 1, caractérisé en

ce que  les consoles (32) d’appui doivent être dépla-
cées vers l’arrière le long de guides associés cor-
respondants dans la direction longitudinale du véhi-
cule.

11. Poids- �lourd selon la revendication 10, caractérisé
en ce que  chacune des consoles (32) d’appui est
fixée à une tôle d’entretoise (16) associée au longe-
ron (12) de châssis correspondant par le biais d’élé-
ments de liaison, les éléments de liaison étant amo-
vibles sont destinées à déplacer les consoles (32)
d’appui au moment de la collision.

12. Poids- �lourd selon la revendication 11, caractérisé
en ce que  les guides comprennent respectivement
un élément de guidage (58) associé à la console (32)
d’appui correspondante, par lequel la console (32)
d’appui est supportée sur la tôle d’entretoise (16)
correspondante du longeron (12) de châssis dans
une direction verticale du véhicule et est guidée dans
la direction transversale du véhicule.

13. Poids- �lourd selon la revendication 11, caractérisé
en ce que  la tôle (16) d’entretoise du longeron (12)
de châssis correspondant est pourvue d’une rangée
de points de rupture (54).

14. Poids- �lourd selon la revendication 11, caractérisé
en ce que  les éléments de guidage (58) des conso-
les (32) d’appui sont reliées de manière fixe aux ban-
des supérieures associées des tôles (16) d’entretoi-
se.
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