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(57) Abstract: The invention relates to a lorry having front mounting of the driver’s cab on a vehicle frame (10) on which a stabi-
lization rocker (28) is secured by means of bearing brackets (32) of a supporting arrangement which comprises an energy-absorbing
device for absorbing impact energy from a frontal impact of the lorry in the region of the driver’s cab, wherein the energy-absorbing
device of the supporting arrangement is assigned at least one supporting element (40) by means of which a stabilizer pipe (24) of the

stabilizer rocker (28) can be supported on the vehicle frame (10).
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Veroffentlicht:
—  mit internationalem Recherchenbericht

(57) Zusammenfassung: Die Erfindung betrifft einen Lastkraftwagen mit einer vorderen Fahrerhauslagerung eines Fahrerhauses
an einem Fahrzeugrahmen (10), an dem eine Stabilisatorschwinge (28) iiber Lagerkonsolen (32) einer Stiitzanordnung gehalten ist,
welche eine energieabsorbierende Einrichtung zur Aufnahme von Aufprallenergie infolge eines Frontalaufpralls des Lastkraftwagens
im Bereich des Fahrerhauses umfasst, wobei der energieabsorbierenden Einrichtung der Stiitzanordnung wenigstens ein Stiitzelement
(40) zugeordnet ist, iiber welches ein Stabilisatorrohr (24) der Stabilisatorschwinge (28) am Fahrzeugrahmen (10) abzustiitzen ist.
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Lastkraftwagen mit einer vorderen Fahrerhauslagerung

Die Erfindung betrifft einen Lastkraftwagen mit einer
vorderen Fahrerhauslagerung eines Fahrerhauses an einem
Fahrzeugrahmen der im Oberbegriff des Patentanspruchs 1

angegebenen Art.

Ein derartiger Lastkraftwagen ist bereits aus der

EP 0 972 700 A2 als bekannt zu entnehmen, bei der ein
Fahrerhaus Uber eine Stabilisatorschwinge an einem
Fahrzeugrahmen abgestitzt ist. Die Stabilisatorschwinge
umfasst dabei ein am vorderen Ende des Fahrerhauses
verlaufendes Stabilisatorrohr sowie zwei seitlich von diesem
nach hinten abragende Stabilisatorarme, welche fest mit dem
Stabilisatorrohr verbunden sind. Im Eckbereich zwischen dem
Stabilisatorrohr und dem jeweils zugeordneten Stabilisatorarm
ist jeweils das obere Ende eines Feder-Dampfer-Elements
angelenkt, Uber welche die Stabilisatorschwinge bzw. das
Fahrerhaus an seinem vorderen Ende federnd gelagert ist. An
ihrem jeweils hinteren Ende sind die beiden seitlichen
Stabilisatorarme UGber ein jeweiliges Lagerauge an einem
zugehdérigen Lagerbock angelenkt, der oberseitig eines
zugeordneten Rahmenla&ngstragers des Fahrzeugrahmens befestigt
igst. Um im Falle eines Frontalaufpralls des Lastkraftwagens
im Bereich des Fahrerhauses - also im Wesentlichen oberhalb

des Fahrzeugrahmens - insbesondere die in
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Fahrzeuglangsrichtung nach hinten wirkende Aufprallenergie
aufnehmen zu kénnen, sind die beiden Lagerkonsolen nachgiebig
am Fahrzeugrahmen befestigt und/oder als energieabsorbierende
Einrichtungen ausgebildet. Trifft demgemaf der Lastkraftwagen
mit seinem Fahrerhaus bei einer Frontalkollision auf einen
anderen LKW auf, so wird die Uber die Stabilisatorschwinge
eingeleitete Aufprallenergie im Bereich der seitlichen

Lagerbdcke aufgenommen.

Als nachteilig bei dieser bekannten energieabsorbierenden
Einrichtung ist jedoch der Umstand anzusehen, dass die an
sich sehr einfachen Lagerbdcke im vorliegenden Fall auflerst
aufwandig gestaltet werden mlissen, um Energie im
hinreichenden Mafe absorbieren zu kénnen. Darlber hinaus sind
derartige Lagerbdcke im Allgemeinen - in
Fahrzeuglangsrichtung betrachtet - relativ schmal
ausgebildet, so dass der Deformationsweg beim Kollabieren der
Lagerbdcke auferst beschrankt ist. Schliefflich ist es als
nachteilig anzusehen, dass auch die seitlichen Lagerarme bzw.
die diese mit den jewells zugehdrigen Lagerbdcken
verbindenden Lageraugen auflerst aufwandig ausgestaltet sein
missen, damit die gewinschte Deformationsreihenfolge erreicht

werden kann.

Aufgabe der vorliegenden Erfindung ist es daher, einen

Lastkraftwagen der eingangs genannten Art zu schaffen, dessen
energieabsorbierende Einrichtung einfacher aufgebaut ist und
bei welchem ein grdfRerer Deformationsweg beim Kollabieren der

energieabsorbierenden Einrichtung bereitgestellt werden kann.

Diese Aufgabe wird erfindungsgemidff durch einen Lastkraftwagen
mit den Merkmalen des Patentanspruchs 1 geldst. Vorteilhafte

Ausgestaltungen mit zweckmafiigen und nicht-trivialen
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Weiterbildungen der Erfindung sind in den dbrigen

Patentanspriuchen beschrieben.

Bei dem Lastkraftwagen nach der Erfindung ist der
energieabsorbierenden Einrichtung der Stitzanordnung
wenigstens ein Stitzelement zugeordnet, Uber welches ein
Stabilisatorrohr der Stabilisatorschwinge am Fahrzeugrahmen
abzustltzen ist. Mit anderen Worten ist es also
erfindungsgemdfs vorgesehen, das vorderste Teil der
Stabilisatorschwinge - nadmlich das Stabilisatorrohr - auf
direktem Wege gegenlUber dem Fahrzeugrahmen abzustitzen.
Hierdurch wird zundchst erreicht, dass die seitlichen
Stabilisatorarme, die jeweils zugeordneten Lagerkonsolen
sowie die dazwischen angeordneten Lageraugen relativ einfach
gestaltet werden kénnen, da im Crashfall das Stabilisatorrohr
Uber das wenigstens eine Stitzelement am Fahrzeugrahmen
abgestilitzt ist. Darlber hinaus kann das Stltzelement in einer
entsprechenden Lange gestaltet werden, so dass ein auferst
glnstiger Kraftpfad zwischen dem fahrerhausseitigen
Stabilisatorrohr und dem Fahrzeugrahmen beim Einleiten von
Aufprallenergie erreicht werden kann. Es ist ersichtlich,
dass durch die geeignete Dimensionierung des Stiutzelementes
auch auf einfache Weise ein entsprechend gewlinschter,
vorzugsweise hinreichend grofer Deformationsweg der

energieabsorbierenden Einrichtung realisiert werden kann.

Natlirlich ist klar, dass das Stltzelement so zwischen dem mit
dem Fahrerhaus mitfedernden Stabilisatorrohr und dem hierzu
relativ festen Fahrzeugrahmen angeordnet ist, dass die
Lagerbewegung der Stabilisatorschwinge bzw. des

Stabilisatorrohrs nicht beeintrdchtigt wird.

Als weiter vorteilhaft hat es sich gezeigt, zwei

Stlitzelemente vorzusehen, welche jeweils an einem
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zugeordneten Rahmenldngstrager des Fahrzeugrahmens angeordnet
sind. Hierdurch kann eine auflerst gleichmafige Verteilung von
Aufprallenergie - beispielsweise bei einer Frontalkollision
mit geringer Breiteniberdeckung der Unfallpartner - auf die
energieabsorbierende Einrichtung bzw. den Fahrzeugrahmen

erreicht werden.

Die energieabsorbierende Einrichtung lasst sich auf besonders
einfache Weise dadurch realisieren, dass das Stiutzelement
Uber eine zugeordnete Crashbox am Fahrzeugrahmen oder einem
mit diesem verbundenen Bauteil abgestiitzt ist. Somit kann auf
einfache Weise eine Anordnung geschaffen werden, bei der die
Crashboxen im Falle eines Frontalaufpralls kollabieren,
wahrend die zugehdérigen Stltzelemente vorzugsweise zumindest

in einer Anfangsphase der Kollision nicht deformiert werden.

Eine besonders gute Krafteinleitung in die jeweilige Crashbox
kann dabei realisiert werden, wenn diese an der Oberseite des
zugehérigen Rahmenlé&ngstragers abgestltzt ist. Ist dabei an
dem dem Stlitzelement abgewandten Ende der Crashbox ein
Anschlag vorgesehen, der seinerseits mit dem zugehdrigen
Rahmenlangstrager verbunden ist, so kann auf einfache Weise
die gegebenenfalls nach dem vollstandigen Kollabieren der
Crashbox noch vorhandene Aufprallenergie in den

Rahmenlangstrager eingeleitet werden.

Um die freie Beweglichkeit der Stabilisatorschwinge bzw. des
Stabilisatorrohrs beim Ausfihren seiner Lagerbewegung
realisieren zu k&énnen, ist im Stltzelement beispielsweise
eine Kulissendtffnung oder ein Langloch vorgesehen, durch das
das Stabilisatorrohr hindurchgefihrt ist. Alternativ hierzu
kann im Bereich des Stltzelements - beispielsweise an der
Verbindungsstelle zur Crashbox - ein nachgiebiges

Gelenkstlck, eine Kupplung oder dergleichen vorgesehen sein,
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Uber welche einerseits im Kollisionsfall die Aufprallenergie
Ubertragen und andererseits die freie Lagerbewegung des

Stabilisatorrohrs gewadhrleistet werden kann.

In weiterer Ausgestaltung der Erfindung hat es sich als zudem
vorteilhaft gezeigt, wenn die die Stabilisatorschwinge
haltenden Lagerkonsolen im Falle eines Frontalaufpralls in
Fahrzeuglangsrichtung nach hinten zu verschieben sind. Somit
ist es méglich, im Wesentlichen die gesamte vordere
Fahrerhauslagerung - gegebenenfalls unter Absorption von
Aufprallenergie - nach hinten zu verschieben. Hierzu hat es
sich als weiter vorteilhaft gezeigt, die Lagerkonsolen derart
mit Verbindungsmitteln gegenuber dem Rahmenlangstrager
festzulegen, dass diese bei einer aufprallbedingten
Verschiebung der Lagerkonsole l8sbar bzw. zerstdrbar sind. In
weiterer Ausgestaltung der Erfindung ist zwischen den
Lagerkonsolen und den zugehdérigen Rahmenléngstragern bzw. mit
diesen verbundenen Bauteilen eine weitere
energieabsorbierende Einrichtung vorgesehen, so dass auch
zwischen den gefihrten Lagerkonsolen und den zugeordneten
Rahmenlé&ngstragern Energie absorbiert werden kann. Eine
derartige Energieabsorption ist beispielsweise Uber
Sollbruchstellen einfach zu realisieren, welche im Bereich
des Rahmenldngstrdgers oder eine diesem zugeordneten Bauteils

eingebracht sind.

Weitere Vorteile, Merkmale und Einzelheiten der Erfindung
ergeben sich aus der nachfolgenden Beschreibung eines
bevorzugten Ausfihrungsbeispiels sowie anhand der

Zeichnungen; diese zeigen in:

Fig. 1 eine schematische Seitenansicht auf das vordere
Ende eines Fahrzeugrahmens eines Lastkraftwagens,

an dessen Oberseite eine Stabilisatorschwinge einer
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vorderen Fahrerhauslagerung uUber zugehdrige
Lagerkonsolen schwenkgehalten und Uber jeweils
seitlich zugeordnete Feder-Dampfer-Elemente
gehalten ist, wobei zwischen einem vorderen
Stabilisatorrohr und dem Fahrzeugrahmen eine
energieabsorbierende Einrichtung mit jeweils schrag
verlaufenden Flhrungselementen und dahinter

angeordneten zugehdrigen Crashboxen vorgesehen ist;

Fig. 2 eine schematische Draufsicht auf das vordere Ende
des Fahrzeugrahmens mit der Stitzanordnung zur
Halterung der Stabilisatorschwinge gemafyd Fig. 1;

und in

Fig. 3 eine schematische Perspektivansicht auf eine
alternativ gestaltete Lagerkonsole zur
Schwenklagerung der Stabilisatorschwinge, wobei die
Lagerkonsole in Fahrzeuglangsrichtung nach hinten

verschiebbar ist.

In den Figuren 1 und 2 ist in schematischer Seitenansicht
bzw. in schematischer Draufsicht das vordere Ende eines
Fahrzeugrahmens 10 eines Lastkraftwagens dargestellt, von dem
im Wesentlichen ein - in Vorwartsrichtung betrachtet - linker
Rahmenladngstrager 12 erkennbar ist. Auflenseitig des
Rahmenlangstrdgers ist Uber ein Verstarkungsteil 14 ein
Stegblech 16 eines Vorfederbocks 18 Utber Schraubverbindungen
festgelegt. Der Vorfederbock 18 dient dabei unter anderem zur
Halterung bzw. Abstitzung eines nicht dargestellten
Unterfahrschutzes des Lastkraftwagens. In
Fahrzeuglangsrichtung betrachtet hinter dem Vorfederbock 18
ist ein einer Vorderachsanordnung zugeordneter Luftbalg 20
erkennbar, der auffenseitig des jeweiligen Rahmenlangstragers

12 mittels eines Luftbalgtragers 22 befestigt ist.
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Ein nicht dargestelltes Fahrerhaus des Lastkraftwagens ist an
seinem vorderen Ende an einem Stabilisatorrohr 24 gehalten,
das seinerseits gemeinsam mit zwei seitlich angeordneten
Stabilisatorarmen 26 eine Stabilisatorschwinge 28 bildet. Die
beiden Stabilisatorarme 26 sind dabei fest mit dem
Stabilisatorrohr 24 verbunden, so dass die
Stabilisatorschwinge 28 im Wesentlichen U-fd6rmig gestaltet
ist. Die beiden Stabilisatorarme 26 sind Uber Lageraugen 30
an einer jeweils zugehdrigen Lagerkonsole 32 schwenkgehalten,
welche ihrerseits mit einem unteren Ende an dem Stegblech 16
des Vorfederbocks 18 auf im Weiteren unter Bezugnahme auf
Fig. 3 noch n&her erlauterte Weise angeordnet ist. Das
Stabilisatorrohr 24 umfasst an seinen beiden aufferen Enden
jeweils ein weiteres Lagerauge 34, an welchem jeweils ein
Feder-Dampfer-Element 36 mit einem oberen Ende angelenkt ist.
Mit ihren jeweils unteren Enden sind die Feder-Dampfer-
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 Fahrzeugquerrichtung und
waagrecht verlaufende Lagerachse schwenkbar und durch die
jeweiligen Feder-Dampfer-Elemente 36 federnd gegeniber dem
Fahrzeugrahmen 10 abgestitzt ist. Hierdurch ist die vordere
Fahrerhauslagerung des auf dem Stabilisatorrohr 24 ruhenden
Fahrerhauses - gehalten durch die aus den beiden

Lagerkonsolen 32 gebildete Stlitzanordnung - gewadhrleistet.

Neben den beiden seitlich angeordneten Lagerkonsolen 32
umfasst die Stitzanordnung zur Halterung der
Stabilisatorschwinge 28 zwei Stutzelemente 40, welche sich im
vorliegenden Ausfihrungsbeispiel oberhalb der Stegbleche 16
des Vorfederbocks 18 erstrecken. Die Stltzelemente 40 sind im

vorliegenden Ausfihrungsbeispiel als verstarkte Blechelemente
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ausgebildet. Die beiden Stutzelemente 40 verlaufen nach vorne
schrdg oben, wobei diese am vorderen bzw. oberen Ende jeweils
eine Kulissendffnung 42 umfassen, welche im Wesentlichen die
Gestalt eines Langlochs haben und durch welche das
Stabilisatorrohr 24 mit Spiel hindurchgefihrt ist.
Insbesondere weisen die Kulissendéffnungen 42 eine
hinreichende vertikale Lange auf, so dass das
Stabilisatorrohr 24 - zum Ausfihren der Lagerbewegung - im
Wesentlichen in vertikaler Richtung federn kann. Die Form der
Kulissend6ffnung 42 wird im Wesentlichen bestimmt durch den
Radius der Lagerarme 26, welche um das Lagerauge 30
schwenkgelagert sind. Mit anderen Worten muss die
Kulissendffnung 42 im vorliegenden Ausfiihrungsbeispiel leicht
gekrimmt ausgebildet sein, so dass die Stabilisatorschwinge

28 entsprechend schwingen bzw. federnd nachgeben kann.

An dem dem Stabilisatorrohr 24 abgewandten Ende ist jedes
Stuitzelement 40 an einer zugehdrigen Crashbox 44 abgestitzt,
welche ihrerseits an der Oberseite fest mit dem dem
jeweiligen Rahmenlangstrager 12 verbundenen Stegblech 16 des
Vorfederbocks 18 befestigt ist. Natlrlich wdre es in diesem
Zusammenhang auch denkbar, dass die Crashbox 44 direkt an derx
Oberseite des Rahmenlangstragers 12 angeordnet ist. An ihrem
dem Stlitzelement 40 abgewandten Ende ist die jeweilige
Crashbox 44 an einem Anschlag 46 abgestitzt, der im
vorliegenden Ausflhrungsbeispiel in den Luftbalgtrager 22
integriert und Uber diesen am entsprechend zugeordneten
Rahmenlangstrager 12 festgelegt ist. Im Eckbereich zwischen
dem Stltzelement 40 und dem vorderen Ende der zugehdrigen
Crashbox 44 ist eine Verstérkung 48 vorgesehen, welche
beispielsweise als nachgiebiges Gelenkstick ausgebildet sein
kann. Wird ein derartiges Gelenkstlck vorgesehen, so kann
beispielsweise auf die Kulissendffnung 42 am vorderen bzw.

oberen Ende jedes der Stltzelemente 40 verzichtet werden. In
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diesem Fall wird das zur Ausfuhrung der Lagerbewegung
notwendige Spiel des Stabilisatorrohrs 24 durch das

Gelenkstlick gewahrleistet.

Insbesondere aus Fig. 2 ist erkennbar, dass das Stiltzelement
40 - in Fahrzeugquerrichtung gesehen - im Wesentlichen Z-
f6rmig gestaltet ist. Mit anderen Worten weiten sich die
beiden Stitzelemente 40 nach vorne bzw. oben hin in
Fahrzeugquerrichtung auf. Das Stiltzelement 40 schlief’t sich
dabei mit seinem vorderen Ende unmittelbar innenseitig an den
zugehdérigen Stabilisatorarm 26 der Stabilisatorschwinge 28

an.

Die beiden am jeweils zugehdrigen Stegblech 16 des
Vorfederbocks 18 befestigten Lagerkonsolen 32 kdnnen sowohl
fest als auch geftihrt am Stegblech 16 angeordnet sein. Hierzu
zeigt Fig. 3 eine Ausfihrungsform der Lagerkonsole 32, welche
dort in schematischer Perspektivansicht am vorderen Ende des
Stegblechs 16 angeordnet ist. Die Lagerkonsole 32 erstreckt
sich dabei auflenseitig nach unten hin bis auf HOhe 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 verlauft. Im Eckbereich zwischen den beiden Gurten
38, 40 sind eine Reihe von Sollbruchstellen 54 in das
Stegblech 16 eingebracht, welche durch hintereinander
angeordnete, im Wesentlichen rechteckfdrmige Ausnehmungen 56
gebildet sind. An der Innenseite der Lagerkonsole 32 ist ein
Fihrungselement 58 erkennbar, welches im Wesentlichen S-
férmig ausgestaltet ist. Das Fihrungselement 58 ist dabei mit
einem Anlageteil 60 fest an der Lagerkonsole 32 angebunden.
Weiter umfasst das Flhrungselement 58 einen Stitzteil 62, mit

welchem die Lagerkonsole 32 in Fahrzeughochrichtung am oberen
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Gurt 52 des Stegblechs 16 abgestitzt ist. An den Stltzteil 62
schliefft sich unterseitig ein parallel bzw. in Anlage zum
vertikalen Gurt 50 des Stegblechs 16 verlaufender
Fuhrungsteil 64 an, der seinerseits keine Verbindungsmittel

zum Stegblech 16 hin aufweist.

Der obere Gurt 52 des Stegblechs 16 ist nach hinten hin
gegentber dem vertikalen Gurt 50 la&nger ausgebildet und im
Bereich eines Umschlags 66 derart nach oben hin umgebogen
worden, dass der obere Gurt 52 unterhalb des Stiltzteils 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 verlangert, welche den
Stlitzteil 62 des Fuhrungselementes 58 an dessen vorderem Ende
umgreift. Die Lagerkonsole 32 ist mit dem Stegblech 28 Uber
ein Versteifungsteil 68 verbunden, wobei diese beiden Teile
gemeinsam an dem Stegblech 16 Uber Verbindungsmittel
angeordnet sind. Im Falle einer Frontalkollision und einer
unfallbedingten Zurickverschiebung der Lagerkonsole 32 kdénnen
die Verbindungsmittel beispielsweise an der fl&chigen
StoRstelle zwischen dem Versteifungsteil 68 und dem Stegblech

16 an Sollbruchstellen reif’en bzw. brechen.

Wird nun das Fahrerhaus bzw. die Fahrerhauslagerung mit der
Stabilisierungsschwinge 28 infolge eines Frontalaufpralls mit
einer in Fahrzeuglangsrichtung nach hinten wirkenden
Aufprallkraft beaufschlagt, so ldsen sich die
Verbindungsmittel zwischen der Lagerkonsole 32 und dem
Stegblech 16, so dass sich die Lagerkonsole 32 nach hinten
bewegen kann. Setzt sich nun die Lagerkonsole 32 in Bewegung,
so schleppt diese Uber 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 Rickverlagerung der Lagerkonsole
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32 die erste Sollbruchstelle 54 erreicht hat. Nach
Uberwindung einer vorbestimmten Reifs- bzw. Brechkraft reifien
bzw. brechen dann die einzelnen Sollbruchstellen 54, so dass
sich die Reihe dieser Sollbruchstellen 54 von vorne nach
hinten aufknépft. Es ist ersichtlich, dass hierdurch die auf
die Lagerkonsole 32 einwirkende Aufprallenergie in grofiem

Mafe abgebaut werden kann.

Die Flihrung der Lagerkonsole sowohl in Fahrzeughochrichtung
wie auch in Fahrzeugquerrichtung wird dabei durch den
Stitzteil 62 bzw. den Flhrungsteil 64 des fest mit der
Lagerkonsole 32 verbundenen Fuhrungselementes 58
gewahrleistet. Somit ist sichergestellt, dass die
Lagerkonsole 32 lediglich eine translatorische Verlagerung in
Fahrzeuglangsrichtung nach hinten vornimmt, wadhrend deren
Position in Fahrzeughochrichtung bzw. in Fahrzeugquerrichtung

auf derselben HOhe bzw. Breite verbleibt.



WO 2007/096060 PCT/EP2007/001097

12

DaimlerChrysler AG

Patentansprliche

1. Lastkraftwagen mit einer vorderen Fahrerhauslagerung
eines Fahrerhauses an einem Fahrzeugrahmen (10), an dem
eine Stabilisatorschwinge (28) Uber Lagerkonsolen (32)
einer Stutzanordnung gehalten ist, welche eine
energieabsorbierende Einrichtung zur Aufnahme von
Aufprallenergie infolge eines Frontalaufpralls des
Lastkraftwagens im Bereich des Fahrerhauses umfasst,
dadurch gekennzeichnet,
dass der energieabsorbierenden Einrichtung der
Stlitzanordnung wenigstens ein Stltzelement (40)
zugeordnet ist, Uber welches ein Stabilisatorrohr (24)
der Stabilisatorschwinge (28) am Fahrzeugrahmen (10)

abzustltzen ist.

2. Lastkraftwagen nach Anspruch 1,
dadurch gekennzeichnet,
dass die energieabsorbierende Einrichtung zwei
Stitzelemente (40) umfasst, welche jeweils einem
Rahmenlangstridger (12) des Fahrzeugrahmens (10)

zugeordnet sind.

3. Lastkraftwagen nach Anspruch 1,
dadurch gekennzeichnet,

dass das Stutzelement (40) Uber eine zugeordnete Crashbox
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(44) der Stitzanordnung am Fahrzeugrahmen (10) oder einem
mit diesem verbundenen Bauteil (Vorfederbock 18)

abgestitzt ist.

4. Lastkraftwagen nach den Ansprichen 1, 2 oder 3,
dadurch gekennzeichnet,
dass die Crashboxen (44) an der Oberseite eines
zugehdrigen Rahmenléngstragers (12) oder eines mit diesem

verbundenen Bauteils (Vorfederbock 18) abgestlitzt sind.

5. Lastkraftwagen nach Anspruch 3,
dadurch gekennzeichnet,
dass die Crashboxen (44) an ihren dem jeweiligen
Stiltzelement (40) abgewandten Ende an einen zugeordneten
Anschlag (46) angrenzen, welcher am zugehdrigen
Rahmenlangstrager (12) oder an einem mit diesem

verbundenen Bauteil (Vorfederbock 18) festgelegt ist.

6. Lastkraftwagen nach Anspruch 5,
dadurch gekennzeichnet,
dass der Anschlag (46) flUr die Crashbox (44) in einen
Luftbalgtrager (22) integriert ist, welcher am
zugehdrigen Rahmenléngstrager (12) oder an einem mit
diesem verbundenen Bauteil (Vorfederbock 18) festgelegt

ist.

7. Lastkraftwagen nach Anspruch 1,
dadurch gekennzeichnet,
dass das Stabilisatorrohr (24) zum Ausfihren der
Lagerbewegung gegeniber dem Stitzelement (40) bewegbar

ist.

8. Lastkraftwagen nach Anspruch 7,

dadurch gekennzeichnet,
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dass das Stltzelement (40) eine Kulissendffnung (42)
umfasst, durch welche das Stabilisatorrohr (24)

hindurchgefihrt ist.

Lastkraftwagen nach Anspruch 7,
dadurch gekennzeichnet,
dass im Bereich des Stltzelements (40) ein nachgiebiges

Gelenkstlick oder dgl. vorgesehen ist.

Lastkraftwagen nach Anspruch 1,

dadurch gekennzeichnet,

dass die Lagerkonsolen (32) entlang von jeweils
zugeordneten Fihrungen in Fahrzeuglangsrichtung nach

hinten zu verschieben sind.

Lastkraftwagen nach Anspruch 10,

dadurch gekennzeichnet,

dass jede der Lagerkonsolen (32) mit einem dem jeweiligen
Rahmenlangstrager (12) zugeordneten Stegblech (16) Uber
Verbindungsmittel festgelegt ist, wobei die
Verbindungsmittel zur aufprallbedingten Verschiebung der

Lagerkonsolen (32) lésbar ausgebildet sind.

Lastkraftwagen nach Anspruch 11,

dadurch gekennzeichnet,

dass die Fihrungen jeweils ein der entsprechenden
Lagerkonsole (32) zugeordnetes Flihrungselement (58)
umfassen, Uber welches die Lagerkonsole (32) am
zugehdérigen Stegblech (16) des Rahmenlangstragers (12) in
Fahrzeughochrichtung abgestlitzt und in

Fahrzeugquerrichtung geflihrt ist.

Lastkraftwagen nach Anspruch 11,

dadurch gekennzeichnet,
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dass das Stegblech (16) des jeweiligen Rahmenlangstrégers
(12) mit einer Reihe von Sollbruchstellen (54) versehen

ist.

Lastkraftwagen nach Anspruch 11,

dadurch gekennzeichnet,

dass die Fuhrungselemente (58) der Lagerkonsolen (32)
fest mit zugeordneten oberen Gurten (52) der Stegbleche

(16) verbunden sind.
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