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(57) Abstract: Disclosed is a
truck (10) comprising a cab (2)
that is tiltably mounted above
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a drive train (1) and is hinged
to a bottom chassis (2) by means
of a bearing (3), the drive train
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(1) being fixed to the chassis
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fixed part of the subjacent drive train (1).

(4). The inventive truck (10)
further comprises a retaining
system (5) for the cab in case of
head-on collisions of the truck
with an obstacle at the level of
the cab (2) in order to absorb and
deflect collision forces on the cab
(2). Said retaining system (5)
encompasses a flexible coupling
element (6) which establishes
a connection that is tenacious
counter to the direction of travel
between the cab (2) and a forward

— 11

(57) Zusammenfassung: Es wird ein Lastkraftwagen (10) mit einem iiber einem Antriebsstrang (1) kippbar gelagerten Fahrerhaus
& (2) vorgeschlagen, welches mittels einer Lagerung (3) an einem bodenseitigen Fahrwerk-Chassis (4) angelenkt ist, wobei der An-
& triebsstrang (1) an dem Fahrwerk-Chassis (4) befestigt ist, mit einem Riickhaltesystem (5) fiir das Fahrerhaus im Falle von frontalen
Kollisionen des Lastkraftwagens mit einem Hindernis auf Hohe des Fahrerhauses (2) zur Aufnahme und Ableitung von Kollisions-
kréften seitens des Fahrerhauses (2), wobei das Riickhaltesystem (5) ein flexibles Kopplungselement (6) umfasst, das zwischen dem
Fahrerhaus (2) und einem vorderen festen Teil des darunter liegenden Antriebsstrangs (1) eine entgegen der Fahrtrichtung zugfeste

Verbindung herstellt.
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Lastkraftwagen mit Kollisionsrickhaltesystem fiir das Fahrer-

haus

Die Erfindung betrifft einen Lastkraftwagen mit einem Fahrer-
haus, welches ilber eine Fahrerhaus-Lagerung kippbar an einem
darunter liegenden Fahrwerk-Chassis angelenkt ist. Das Fah-
rerhaus kann dadurch fir Wartungs- und Reparaturarbeiten im
Motorraum nach oben weggeschwenkt werden und ist im normalen
Betriebszustand Uber die Lagerung und Verankerungseinrichtun-

gen sowie Federvorrichtungen mit dem Fahrwerk-Chassis verbun-

den.

Derartige Lastkraftwagen weisen ein iber dem Antriebsstrang
relativ hoch liegendes Fahrerhaus auf, bei dem die Gefahr be-
steht, dass bei einer frontalen Kollision mit einem Hindernis
auf Hbhe des Fahrerhauses, die Befestigungen des Fahrerhauses
reifBen und es zu starken Beschddigungen des Fahrerhauses
kommt. Dies liegt daran, dass die Anbindungspunkte des Fah-
rerhauses keine hinreichende Festigkeit zum Widerstehen bei
groflen Kollisions-Kraften aufweisen. Das Fahrerhaus kann da-
her im Crashfall erhebliche Verformungen erleiden und wodurch
sich insbesondere auch erhebliche Verletzungen der Insassen
ergeben. Die Schdden am Lastkraftwagen sind bei einem derar-
tigen frontalen Aufprall beispielsweise mit einem Briicken-
pfeiler oder einem Anhdnger eines vorausfahrenden Lastkraft-
wagens, so genannter Pritschenaufprall, erheblich und fihren
hdufig zum Totalschaden. Das Fahrerhaus muss sehr grofe Ener-

gien aufnehmen, die nur teilweise in das Fahrwerk-Chassis ab-
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geleitet werden koénnen bevor die Fahrerhaus-Lagerung abreift.
Oft kommt es dabei zu einer volligen Zerstdrung des Fahrer-

hauses.

Insbesondere betrifft die Erfindung einen derartigen Last-
kraftwagen mit hoch liegendem Fahrerhaus, der mit einem Kol-
lisions-Rickhaltesystem fiir das Fahrerhaus versehen ist. Zur
Vermeidung der beschriebenen Probleme ist es namlich bekannt,
zusdtzlich zu den iblichen Anbindungspunkten des Fahrerhauses
im geschlossenen Zustand eine mechanische starre Verankerung
zwischen dem Fahrerhaus und dem Fahrwerk-Chassis als zusatz-
liches Riickhaltesystem vorzusehen. Derartige Zusatzkonstruk-
tionen sind aufgrund des Hohenunterschieds zwischen dem Fah-
rerhaus und den darunter liegenden festen Bauteilen des Fahr-
werk-Chassis aufwandig und in der Regel schwer. Sie erfordern
auch auf Grund der Notwendigkeit einer Kippbeweglichkeit des
Fahrerhauses und einer relativen Beweglichkeit zur Federung
des Fahrerhauses aufwdndige Konstruktionen, beispielsweise
Uber Hebelmechaniken, mit einer Vielzahl von einzelnen Bau-

teilen.

Aus der DE 195 80 267 Tl ist ein Lastkraftwagen mit einem
Uber einem Antriebsstrang kippbar gelagerten Fahrerhaus be-
kannt, welches mittels einer Lagerung von einem bodenseitigen
Fahrwerk-Chassis ausgelenkt ist, wobei der Antriebsstrang an
dem Fahrwerk-Chassis befestigt ist. AuBerdem ist ein Rickhal-
tesystem fir das Fahrerhaus vorgesehen, welches im Falle von
frontalen Kollisionen des Lastkraftwagens mit einem Hindernis
auf Hobhe des Fahrerhauses zur Aufnahme und Ableitung von Kol-
lisionskraften seitens des Fahrerhauses geeignet ist. Das
Riickhaltesystem stellt eine feste Verbindung zwischen dem
Fahrerhaus und einem festen Teil des darunter liegenden An-
triebsstrangs her. Um einen gréftmdéglichen Komfort fiir den

Fahrer hinsichtlich einer Federung zu erzielen, ohne dass
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Schallschwingungen vom Rahmen in das Fahrerhaus ibertragen
werden, wird eine der Stabilisatorlagerungen am Fahrzeug als
Buchse ausgefiihrt, welche sich in Langs- und Querrichtung

weich, hingegen in senkrechter Richtung jedoch starr verhilt.

Auflerdem wird in der DE 198 02 632 B4 ein Nutzfahrzeug mit
einem Fahrzeugrahmen und einem Fahrerhaus, welches am Fahr-
zeugrahmen vorn um eine Querachse kippbar angelenkt ist, be-
schrieben. Hinten ist das Fahrerhaus an einem Briickenquertri-
ger abgestiitzt und verriegelt. Der Brickenquertrdger ist in
seiner Lage relativ zum Fahrerhaus mittig und symmetrisch an-
geordnet und dient zur Realisierung einer elastischen Abstiit-
zung und zur Verriegelung des Fahrerhauses am Fahrzeugrahmen.
Der Briickenquertrédger besteht aus einem horizontal angeordne-
ten Quergurt mit vertikal schrdg nach unten zum Fahrzeugrah-
men verlaufenden Schenkeln, womit er liber entsprechende Be-
festigungselemente an die Rahmenlédngstrédger montiert ist. Bei
einem Frontalaufprall wird das Fahrerhaus nach hinten gescho-
ben, wobei der Brilickenquertrdger bis hin zum Fahrzeugrahmen
ohne Abriss einzelner Elemente verformt werden und dabei wir-

kungsvoll Energie abbauen kann.

Die vorliegende Erfindung hat demgegeniber als Aufgabe, einen
Lastkraftwagen vorzuschlagen, der gegeniliber frontalen Kolli-
sionen auf Hbhe des Fahrerhauses widerstandsfdhiger ist und

mit geringem Zusatzaufwand und Kosten realisierbar ist.

Diese Aufgabe wird mit einem Lastkraftwagen mit den Merkmalen

des Anspruchs 1 gelost.

Vorteilhafte Ausgestaltungen und Weiterbildungen sind Gegens-

tand der abhé&ngigen Ansprliche.
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Der erfindungsgemédfie Lastkraftwagen weist ein liber einem An-
triebsstrang kippbar gelagertes Fahrerhaus auf sowie ein
Rickhaltesystem filir das Fahrerhaus im Falle von frontalen
Kollisionen des Lastkraftwagens mit Hindernissen auf HOhe des
Fahrerhauses zur Aufnahme und Ableitung von Kollisionskraf-
ten, wobei das Riickhaltesystem ein flexibles Kopplungselement
umfasst, das zwischen dem Fahrerhaus und einem vorderen fes-
ten Teil des darunter liegenden Antriebsstrangs eine entgegen
der Fahrtrichtung zugfeste Verbindung herstellt. Das flexible
und zugfeste Kopplungselement erlaubt eine effektive mechani-
sche Kopplung zwischen einem festen Teil im vorderen, tief
liegenden Bereich des Motorraums mit dem dariber liegenden
Fahrerhaus zur Ableitung von Kollisionskraften, ohne dass die
Moéglichkeit eines Fahrerhauskippens bzw. die erforderliche
Eigenbeweglichkeit des Antriebsstrangs und des Fahrerhauses
beeintrdchtigt werden. Die auf das Fahrerhaus einwirkenden
Krdafte werden so auf den Antriebsstrang, d.h. den Antriebsmo-
tor, das Getriebe, die Gelenkwelle und die Hinterradachse
weitergeleitet und von diesen aufgenommen. Unter Flexibilitéat
des Kopplungselements wird vorliegend eine Biegefreiheit ver-
standen, die ein freies Kippen um die Lagerung des Fahrerhau-
ses ermdglicht. Dennoch ist das Kopplungselement im Wesentli-
chen zugfest, d.h. es ermdéglicht eine Ubertragung von Zug-
kraften vom Fahrerhaus auf den Antriebsstrang. Die Belastun-
gen auf das Fahrerhaus koénnen so ohne grofBen Aufwand von der
Fahrerhausstruktur abgenommen werden und auf den Antriebs-
strang mit groBerer Festigkeit lbertragen werden. Auf diese
Weise wird auch bei hdheren Aufprallgeschwindigkeiten verhin-
dert, dass es zur ilbermdfligen Beschddigung des Fahrerhauses
kommt. Crashsituationen im Bereich hodherer Geschwindigkeiten
kdnnen so besser beherrscht werden. Die Montage und Herstel-
lung des erfindungsgemdBen Riickhaltesystems sind denkbar ein-
fach und es erfordert vergleichsweise wenig Raum. Das flexib-

le, zugfeste Kopplungselement kann hierbei verschiedene For-
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men und Strukturen aufweisen: Beispielsweise kann das Kopp-
lungselement die Form eines Gurtes, Seiles, Bandes, einer
Kette oder dhnlichem aus metallischen oder nicht-metallischen

Materialien aufweisen.

Nach einer vorteilhaften Ausgestaltung der Erfindung ist das
Kopplungselement an seitlichen Langstrdgern des Fahrerhauses
bzw. eines Chassis des Fahrerhauses befestigt. Auf diese Wei-
se werden die Kollisionskrdfte vom frontalen Bereich des Fah-
rerhauses direkt in das Kopplungselement eingeleitet auch
wenn dieses in einem rickwdrtigen Abschnitt des Fahrerhauses
befestigt ist. Das Kopplungselement verlduft somit von einem
hinteren Befestigungspunkt an den Langstrdgern schrdg nach
vorne und nach unten zur Anbindung an einem feststehenden
Teil des Antriebsstrangs. Die in Langsrichtung steifen Sei-
tenldngstrdager der Fahrerhausstruktur verhindern eine Verfor-
mung des Fahrerhauses im bodenseitigen Bereich und das fle-
xible Kopplungselement kann auf einfache Weise an den Langs-
tragern befestigt werden. Durch die Befestigung an den Langs-
trdagern des Fahrerhauses sind keine zusatzlichen Befesti-
gungsbauteile an der Karosserie des Fahrerhauses erforder-

lich.

Nach einer weiteren Ausgestaltung der Erfindung ist das Kopp-
lungselement an einem stirnseitigen Bereich eines Antriebsmo-
tors befestigt. Da der Antriebsmotor regelmdffig die vorderste
Komponente eines Antriebsstrangs von Lastkraftwagen bildet,
kann so das Kopplungselement moglichst weit im vorderen Be-
reich befestigt werden und ist somit weniger schr&g nach oben
zum Fahrerhaus hin ausgerichtet. Das Kopplungselement ist
zwischen einem oberen, rickwdrtigen Abschnitt des Fahrerhau-
ses und einem vorderen, vorzugsweise stirnseitigen Bereich
des Antriebsstrangs befestigt. Dadurch ergibt sich ein schrag

von vorne nach hinten aufsteigender Verlauf. Je flacher die-
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ser Verlauf ist, desto wirksamer kénnen Zugkrdfte bei Kolli-
sicnen aufgenommen werden. Die stirnseitige Befestigung kann
beispielsweise durch ein entsprechendes Halteteil realisiert
werden, das an der Vorderseite des Antriebsmotors vorbei
lauft. Das Kopplungselement bildet so eine Querverbindung an
der Vorderseite des Motors, vorzugsweise auf HOhe seiner
grofiten Festigkeit, die eine sehr sichere Verankerung des
Fahrerhauses gewdhrleistet. Eine Befestigung des Kopplungs-
elements am Motor kann beispielsweise auf Ho6he des Zylinder-
kopfes erfolgen, da dieser eine grofle Eigensteifigkeit auf-
weist und daher die Aufnahme groBer Kridfte im Crashfall er-

laubt.

Nach einer weiteren Ausgestaltung der Erfindung ist das fle-
xible Kopplungselement ein U-formig den Antriebsmotor um-
schlingendes Halteseil, welches mit seinen Enden an den seit-
lichen Langstrdgern des Chassis des Fahrerhauses befestigt
ist. Das flexible Kopplungselement ist auf diese Weise ein
einstiickiges, durchgehendes Element, welches durch die U-
férmige Umschlingung des Antriebsmotors eine sichere Veranke-
rung des Fahrerhauses gegen frontal einwirkende Krafte ge-
wahrleistet. Die Herstellung und Montage des Halteseils sind
denkbar einfach. Lediglich die Enden des Halteseils miissen am
Fahrerhaus befestigt werden und an der Vorderseite des Motors
eine Halterung fiur das durchgehende Seil vorgesehen werden.
Dadurch wird gleichermafBen eine Querverbindung vor dem Motor
wie auch eine Uberbriickung des Hohenunterschieds zwischen der
Ebene des Fahrerhauses und der Ebene des Antriebsstrangs
durch ein einziges Bauteil, namlich dem Halteseil, bereitge-
stellt. Es miissen auch keine groéReren Verdnderungen an beste-
henden Konstruktionen vorgenommen werden, da sich das flexib-
le Halteseil in seinem Verlauf den jeweiligen rdumlichen Ge-

gebenheiten anpasst.
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Nach einer weiteren Ausgestaltung der Erfindung ist das Kopp-
lungselement auf Seiten des Antriebsstrangs mittels einer
Fihrung drehbeweglich und unverlierbar befestigt. Hierdurch
wird die Kippbewegung des Fahrerhauses nicht behindert und
das Kopplungselement bleibt auch in losem, ungespanntem Zu-
stand an einer vordefinierten Stelle im Frontbereich des An-
triebsstrangs befestigt. Ein Verrutschen des Kopplungsele-
ments wird verhindert, so dass es sich immer in der fiir den
Crash-Fall optimalen Lage befindet, insbesondere im Bereich
hoher Festigkeit des Antriebsstrangs, wie zum Beispiel auf

Hohe des Zylinderkopfes des Motors.

Nach einer weiteren vorteilhaften Ausgestaltung der Erfindung
ist das flexible Kopplungselement des Riickhaltesystems dreh-
beweglich am Fahrerhaus befestigt. Eine drehbewegliche Befes-
tigung kann beispielsweise Uber Drehzapfen erfolgen, die an
dem Fahrerhaus montiert sind. Die drehbewegliche Befestigung
erlaubt einerseits eine ungehinderte Kippbewegung des Fahrer-
hauses und andererseits wird die Befestigung im Falle einer
Kollision nur auf Zug in Richtung des schrédg nach unten ver-
laufenden Kopplungselements beansprucht, so dass eine Ubermd-
Bige Belastung der Befestigungselemente und die Gefahr eines

AbreifRens vermieden werden.

Nach einer weiteren vorteilhaften Ausgestaltung der Erfindung
sind zwischen dem Fahrerhaus und dem Kopplungselement Energie
absorbierende Crashelemente vorgesehen. Wenn das Kopplungs-
element im Fall einer Kollision auf Zug beansprucht wird,
stellt sich zunachst eine zugfeste, mechanische Kopplung zwi-
schen dem Antriebsstrang und dem Fahrerhaus ein. Bei sehr
groBen Kraften, welche durch das Kopplungselement nicht mehr
aufgenommen werden koénnen, verformen sich die Crashelemente
ab einem bestimmten Wert und vernichten die eingeleitete

Uberschuss-Energie. Dadurch wird ein Abreifen des flexiblen
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Kopplungselements auch bei sehr grofen Krédften verhindert und
die Verbindung Fahrerhaus/Antriebsstrang bleibt aufrechter-
halten. Auf diese Weise konnen auch hohere Aufprallgeschwin-
digkeiten mit dem Rickhaltesystem beherrscht werden. Die
Crashelemente konnen dabei jede dem Fachmann hierfiir bekannte
Form aufweisen und beispielsweise als Verformungskoérper, ak-
tive Energie absorbierende Elemente oder &hnlichem realisiert
sein. Alternativ kann das Kopplungselement selbst eine Deh-
nungsfédhigkeit aufweisen, um durch seine Verformung Energie

zu vernichten.

Vorteile und Merkmale der Erfindung sind in der nachfolgenden
detaillierten Beschreibung erlautert, in welcher die Erfin-
dung mehr im Detail in Bezug auf die in der beigefigten
Zeichnung dargestellten Ausfihrungsbeispiele beschrieben

wird.

In der Zeichnung zeigen:

Fig. 1 eine schematische Seitenansicht eines ersten Aus-
fihrungsbeispiels eines erfindungsgemdfien Last-
kraftwagens mit einem Kollisions-Riickhaltesystem in
Form eines Halteseils;

Fig. 2 eine schematische Draufsicht des Ausfihrungsbei-
spiels der Fig. 1; und

Fig. 3 eine schematische Seitenansicht eines zweiten Aus-
fihrungsbeispiels eines erfindungsgeméffien Last-

kraftwagens.

Die Figur 1 zeigt in einer schematischen Seitenansicht ein
erstes Ausfiihrungsbeispiel eines Lastkraftwagens mit einem
Rickhaltesystem 5 fur das Fahrerhaus 2. Das Riickhaltesystem 5
dient einem Verankern des Fahrerhauses 2 im Falle von fronta-

len Kollisionen des Lastkraftwagens 10 mit Hindernissen auf
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Hohe des Fahrerhauses 2, wie es mit dem Kraftepfeil Fx darge-
stellt ist. Um zu verhindern, dass in solchen F&dllen die ge-
samte Kollisions-Energie vom Fahrerhaus 2 aufgenommen werden
muss, ist neben den normalen Anbindungspunkten des Fahrerhau-
ses, wie der Lagerung 3, eine zus&dtzliche mechanische Kopp-
lung in Form eines Rickhaltesystems 5 vorgesehen, das ein
flexibles Kopplungselement 6 umfasst, welches eine entgegen
der Fahrtrichtung zugfeste Verbindung zwischen dem Fahrerhaus
2 und einem vorderen festen Teil des Antriebsstrangs 1 bil-
det. Das Riickhaltesystem 5 besteht bei dieser Ausfiihrungsform
aus einem Halteseil 6, das am Fahrerhaus 2 iiber Schrauben 12
und am vorderen Ende eines Antriebsmotors 9 iiber eine Fihrung
11 befestigt ist. Das Halteseil 6 ist mit seinen Enden je-
weils in einem hinteren Bereich von Seitenldngstrdagern 7, 8
eines Fahrerhaus-Chassis durch drei Schrauben 12 und einem
Befestigungsflansch fest verschraubt. Auf Seiten des Motors 9
wird das Halteseil 6 in einer rohrférmigen Fiihrung 11 gehal-
ten, durch welche es hindurchgefiihrt ist. Die Fihrung 11 bil-
det eine unverlierbare und drehbewegliche Lagerung des Halte-
seils 6 auf Hohe des Zylinderkopfes des Antriebsmotors 9, al-
so einem Bereich grofler Festigkeit. Hierdurch wird das Fah-
rerhaus 2 im Falle einer frontalen Kollision des Lastkraftwa-
gens an einem hochstabilen Bereich des Antriebsstrangs 1
durch das Halteseil 6 abgestiitzt. Die auf das Fahrerhaus 2
einwirkenden Krdfte Fg werden auf den tiefer liegenden, stabi-
len Bereich des Antriebsstrangs 1 tUbertragen und von diesem
aufgenommen bzw. abgeleitet. Das flexible Kopplungselement 6
bzw. Halteseil hat den Vorteil, dass eine Uberbriickung des
hoch gelegenen Fahrerhauses 2 mit dem tiefer liegenden An-
triebsstrang 1 moglich ist, ohne dass die Kippbeweglichkeit
des Fahrerhauses 2 oder die erforderliche, freie Schwingung
des Antriebsmotors 9 beeintr@chtigt werden. Die Flexibilitat
des Kopplungselements 6 erlaubt ferner einen jeweils indivi-

duell angepassten Verlauf je nach den raumlichen Gegebenhei-
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ten. Das Kopplungselement ist bei diesem Ausfithrungsbeispiel
ein durchgehendes Halteseil 6. Es kann jedoch auch aus mehre-
ren Seilabschnitten bestehen, die durch jeweilige Zwischen-
glieder miteinander verbunden sind. Alternativ zu einem Hal-
teseil 6 kénnen als Kopplungselement auch Gurte, Ketten oder
andere zugfeste, flexible Bauteile eingesetzt werden. Die
stirnseitige Fiihrung 11 fir das Halteseil 6 am Motor 9 ist
hier in Form eines im Querschnitt rechteckigen Aufnahmerohrs
realisiert, durch welches das Halteseil hindurchgeht. Andere
Mbéglichkeiten einer Fixierung des Halteseils 6 kdénnen ebenso

in Betracht gezogen werden.

In der Figur 2 ist das Ausfihrungsbeispiel der Figur 1 in ei-
ner schematischen Draufsicht dargestellt. Hieraus ist der U-
formige Verlauf des Halteseils 6 um die Stirnseite des An-
triebsmotors 9 herum ersichtlich. Die seitlichen L&ngstrédger
7, 8 des Chassis des Fahrerhauses 2 sind jeweils rechts und
links des darunter liegenden Antriebsstrangs 1 angeordnet.
Ausgehend von endseitigen Befestigungen mittels Schrauben 12
verldauft das Halteseil 6 schrag nach vorne unten und ist iiber
einen Querabschnitt an der Vorderseite des Antriebsstrangs 1
eingehakt. Die Kipp-Lagerung 3 des Fahrerhauses 2 ist hier in
der gleichen Ausrichtung wie die vordere Fihrung 11 des Hal-
teseils 6 vorgesehen. Dadurch schwenkt das Halteseil 6 im We-
sentlichen um eine gemeinsame Achse mit dem Fahrerhaus 2 beim

Kippen desselben.

In Figur 3 ist eine alternative Ausfihrungsform eines Riick-
haltesystems 5 in einer Seitenansicht dargestellt. Das Halte-
seil 6 weist hier zur Befestigung an den Léngstrdgern 7, 8
Halteschlaufen auf, die in Bolzen an den Léngstr&dgern 7, 8
eingehangt sind. Dadurch ist die Befestigung auch auf Seiten
des Fahrerhauses 2 drehbeweglich, wodurch sich das Halteseil

6 der jeweiligen Ausrichtung anpassen kann. Das Halteseil 6
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befindet sich bei einer Zugbelastung im Crashfall somit in
einer optimal ausgerichteten Lage und es entstehen keine me
chanischen Schwachstellen aufgrund einer Abwinklung an den
Befestigungspunkten. Zur Fihrung des Halteseils 6 an der Vor-
derseite des Antriebsmotors 9 sind hier seitlich vorragende
Haltebolzen 13 vorgesehen, die ein Abrutschen des Seils 6
nach oben auf konstruktiv einfache Weise verhindern. Das
Rickhaltesystem 5 fiir das Fahrerhaus 2 kann auch eine Kopp-
lung zwischen dem Fahrerhaus 2 und einem anderen Teil des An-
triebsstrangs 1, wie zum Beispiel dem Getriebe oder der Mo-
torlagerung vorsehen. Die Befestigung des flexiblen Kopp-
lungselements 6 kann anstatt an den Langstrdgern 7, 8 des
Fahrerhauses 2 an anderen festen Strukturbauteilen des Fah-

rerhauses 2 erfolgen.
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Patentansprilche

1. Lastkraftwagen (10) mit einem ilber einem Antriebsstrang
(1) kippbar gelagerten Fahrerhaus (2), welches mittels
einer Lagerung (3) an einem bodenseitigen Fahrwerk-
Chassis (4) angelenkt ist, wobei der Antriebsstrang (1)
an dem Fahrwerk-Chassis (4) befestigt ist, und mit einem
Rickhaltesystem (5) fir das Fahrerhaus im Falle von fron-
talen Kollisionen des Lastkraftwagens mit einem Hindernis
auf H&he des Fahrerhauses (2) zur Aufnahme und Ableitung
von Kollisionskrdften seitens des Fahrerhauses (2),
dadurch gekennzeichnet, dass
das Rickhaltesystem (5) ein flexibles Kopplungselement
(6) umfasst, das zwischen dem Fahrerhaus (2) und einem
vorderen festen Teil des darunter liegenden Antriebs-
strangs (1) eine entgegen der Fahrtrichtung zugfeste Ver-
bindung herstellt, wobei im Betriebszustand die Moglich-
keit des Fahrerhauskippens sowie die Eigenbeweglichkeit
des Fahrerhauses (2) und des Antriebsstranges (1) durch

das flexible Kopplungselement (6) nicht beeinflusst wird.

2. Lastkraftwagen (10) nach Anspruch 1,
dadurch gekennzeichnet, dass
das Kopplungselement (6) an Seitenlangstrdgern (7, 8) des

Fahrerhauses (2) befestigt ist.
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3. Lastkraftwagen (10) nach Anspruch 1 oder 2,
dadurch gekennzeichnet, dass
das Kopplungselement (6) an einem stirnseitigen Bereich

eines Antriebsmotors (9) fixiert ist.

4. Lastkraftwagen (10) nach einem der vorangegangenen An-
spriche,
dadurch gekennzeichnet, dass
das flexible Kopplungselement (6) ein U-f6rmig den An-
triebsmotor (9) umschlingendes Halteseil ist, welches mit
seinen Enden an den Seitenldngstrdgern (7, 8) befestigt

ist.

5. Lastkraftwagen (10) nach einem der vorangegangenen An-
spriche,
dadurch gekennzeichnet, dass
das Kopplungselement (6) mittels einer Fihrung (11) auf
Seiten des Antriebsstrangs (1) dfehbeweglich und unver-

lierbar befestigt ist.

6. Lastkraftwagen (10) nach einem der vorangegangenen An-
spriche,
dadurch gekennzeichnet, dass
das Kopplungselement (6) am Fahrerhaus (2) drehbeweglich
befestigt ist.

7. Lastkraftwagen(1l0) nach einem der vorangegangenen Anspri-
che,
dadurch gekennzeichnet, dass
Energie absorbierende Crashelemente zwischen dem Kopp-

lungselement (6) und dem Fahrerhaus (2) vorgesehen sind.
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8. Lastkraftwagen (10) nach einem der vorangegangenen An-
spriiche,
dadurch gekennzeichnet, dass

das flexible Kopplungselement (6) ein Stahlseil ist.

9. Lastkraftwagen (10) nach einem der vorangegangenen An-
spriche,
dadurch gekennzeichnet, dass
das Kopplungselement (6) zur Energievernichtung dehnbar

ist.
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