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(57) Abstract: The invention relates to a linear drive for tilting a driver's cab (10) in relation to a frame (12) of a utility vehicle,
comprising a first drive element (24), which can be coupled to the frame (12), and a second drive element (28), which can be
coupled to the driver's cab (10) and which can be translated in relation to the first drive element (24) in order to tilt the driver's cab
(10), wherein a switchable freewheel device is provided, which can be switched between at least one coupling state, in which forces
can be transmitted between the drive elements (24, 28) in order to tilt the driver's cab (10), and at least one decoupling state, in
which the drive elements (24, 28) can be decoupled from each other in relation to the coupling state.

(57) Zusammenfassung:

[Fortsetzung auf der ndchsten Seite]
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Die Erfindung betrifft einen Linearantriecb zum Kippen eines Fahrerhauses (10) relativ zu einem Rahmen (12) eines
Nutzfahrzeugs, mit einem mit dem Rahmen (12) koppelbaren, ersten Antriebselement (24), und mit einem mit dem Fahrerhaus
(10) koppelbaren, zweiten Antriebselement (28), welches zum Kippen des Fahrerhaus (10) relativ zu dem ersten Antriebselement
(24) translatorisch bewegbar ist, wobei eine schaltbare Freilaufeinrichtung vorgesehen ist, welche zwischen wenigstens einem
Koppelzustand, in welchem Kréfte zum Kippen des Fahrerhauses (10) zwischen den Antriebselementen (24, 28) {ibertragbar sind,
und wenigstens einem Entkopplungszustand, in welchem die Antriebselemente (24, 28) gegeniiber dem Koppelzustand
voneinander entkoppelt sind, umschaltbar ist.
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Linearantrieb zum Kippen eines Fahrerhauses eines Nutzfahrzeugs

Die Erfindung betrifft einen Linearantrieb zum Kippen eines Fahrerhauses eines
Nutzfahrzeugs gemaR dem Oberbegriff von Patentanspruch 1.

Ein solcher Linearantrieb zum Kippen eines Fahrerhauses relativ zu einem Rahmen eines
Nutzfahrzeugs, insbesondere eines Nutzkraftwagens, ist bereits der

DE 10 2011 114 203 A1 als bekannt zu entnehmen. Der Linearantrieb wird auch als
Kippantrieb bezeichnet und umfasst ein mit dem Rahmen koppelbares, erstes
Antriebselement, welches beispielsweise gelenkig mit dem Rahmen koppelbar ist. Hierzu
umfasst das erste Antriebselement beispielsweise ein erstes Lagerauge, uber welches
das erste Antriebselement am Rahmen gelagert werden kann.

Der Linearantrieb umfasst ferner ein zweites Antriebselement, welches zum Kippen des
Fahrerhauses relativ zu dem ersten Antriebselement translatorisch bewegbar ist. Mit
anderen Worten wird das erste Antriebselement relativ zum zweiten Antriebselement
translatorisch bewegt, um dadurch das Fahrerhaus relativ zum Rahmen zu kippen, wobei
das erste Antriebselement zumindest mittelbar am zweiten Antriebselement und Gber
dieses am Rahmen abgestiitzt wird. Dies bedeutet, dass die Antriebselemente zumindest
mittelbar zusammenwirken, sodass ein Kraftpfad entsteht, Gber welchen beispielsweise
beim Kippen des Fahrerhauses von dem Fahrerhaus auf das erste Antriebselement
wirkende Kréfte vom ersten Antriebselement auf das zweite Antriebselement und vom
zweiten Antriebselement auf den Rahmen abgeleitet werden. Hierdurch kann das
Fahrerhaus beispielsweise mittels der Antriebselemente vom Rahmen weg gedrickt
werden, um das Fahrerhaus beispielsweise in eine Offenstellung zu kippen.

Dies bedeutet jedoch auch, dass das Fahrerhaus — im fertig hergesteliten Zustand des
Nutzfahrzeugs — Ublicherweise (iber den Linearantrieb beziehungsweise die
Antriebselemente mit dem Rahmen gekoppelt ist.
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Ferner ist es aus dem allgemeinen Stand der Technik bekannt, das Fahrerhaus uber eine
Lagerungseinrichtung an dem Rahmen zu lagern. Diese Lagerungseinrichtung lasst
Relativbewegungen zwischen dem Fahrerhaus und dem Rahmen in gewissen Grenzen
zu, wobei die Relativbewegungen mittels der Lagerungseinrichtung gedampft werden.
Dies bedeutet, dass das Fahrerhaus Uber die Lagerungseinrichtung gedampft und
gefedert am Rahmen gehalten ist, sodass sich ein besonders hoher Fahrkomfort fur sich
im Innenraum des Fahrerhauses aufhaltende Insassen realisiert werden kann. Die zuvor
beschriebene Kopplung des Fahrerhauses uber den Linearantrieb mit dem Rahmen
jedoch kann diesen Komfort beeintrachtigen.

Aufgabe der vorliegenden Erfindung ist es daher, einen Linearantrieb der eingangs
genannten Art zu schaffen, mittels welchem sich ein besonders hoher Komfort fur sich im
Innenraum aufhaltende Insassen des Nutzfahrzeugs realisieren lasst.

Diese Aufgabe wird erfindungsgemaR durch einen Linearantrieb mit den Merkmalen des
Patentanspruchs 1 geldst. Vorteilhafte Ausgestaltungen mit zweckmagigen
Weiterbildungen der Erfindung sind in den tbrigen Anspriichen angegeben.

Um einen Linearantrieb der eingangs genannten Art zu schaffen, mittels welchem sich ein
besonders hoher Komfort realisieren lasst, ist erfindungsgeman eine schaltbare
Freilaufeinrichtung vorgesehen, welche zwischen wenigstens einem Koppelzustand und
wenigstens einem Entkopplungszustand umschaltbar ist. In dem Koppelzustand sind
Krafte zum Kippen des Fahrerhauses zwischen den Antriebselementen Gbertragbar. Mit
anderen Worten kénnen die Antriebselemente in dem Koppelzustand zumindest mittelbar
zusammenwirken, sodass beispielsweise Krafte vom Fahrerhaus auf das erste
Antriebselement, vom ersten Antriebselement auf das zweite Antriebselement und vom
zweiten Antriebselement auf den Rahmen oder umgekehrt geleitet werden kénnen,
sodass das Fahrerhaus mittels dieser Kréfte relativ zum Rahmen verkippt werden kann.

In dem Entkopplungszustand jedoch sind die Antriebselemente gegeniber dem
Koppelzustand zumindest im Wesentlichen voneinander entkoppelt, insbesondere
schwingungstechnisch voneinander entkoppelt, sodass — im Vergleich zum
Koppelzustand — keine oder nur sehr geringe und vernachlassigbare Krafte zwischen den
Antriebselementen Uibertragen werden kénnen. Durch die schaltbare Freilaufeinrichtung
ist es somit moglich, in dem Entkopplungszustand zu verhindern, dass Ubermaglige
Schwingungen vom Rahmen Uber das zweite Antriebselement auf das erste
Antriebselement und somit das Fahrerhaus Ubertragen werden.
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Ist das Fahrerhaus — im fertig hergestellten Zustand des Nutzfahrzeugs — beispielsweise
Uber eine Lagerungseinrichtung gefedert und/oder gedampft an dem Rahmen gelagert,
so kann in dem Entkopplungszustand der schaltbaren Freilaufeinrichtung ein Blockieren
von Ein- und Ausfederbewegungen des Fahrerhauses beziehungsweise der
Lagerungseinrichtung sicher verhindert werden.

Der Entkopplungszustand ist somit ein Freilauf des Linearantriebs, wobei mittels des
Freilaufs ein iberméaRiges Zusammenwirken der Antriebselemente und somit eine
Ubermanige Ubertragung von Schwingungen vom Rahmen auf das Fahrerhaus
vermieden werden kénnen. Durch Umschalten der Freilaufeinrichtung vom
Entkopplungszustand in den Koppelzustand kann der Freilauf jedoch Gberwunden
werden, sodass die Antriebselemente zum Ubertragen von Kréaften zusammenwirken

kénnen.

Der erfindungsgemaéBe Linearantrieb kann somit als gerdusch- und reibungsarmer
Linearantrieb ausgestaltet werden, der durch Aktivieren des Entkopplungszustands
wirkungsvoll das Fahrerhaus vom Rahmen beziehungsweise Chassis des Nutzfahrzeugs
abkoppeln kann, sodass Ein- und Ausfederbewegungen der Lagerungseinrichtung nicht
durch den Linearantrieb blockiert werden.

Der Linearantrieb ist beispielsweise als elektrischer Linearantrieb, insbesondere als
Spindelantrieb, ausgebildet, wodurch das Fahrerhaus besonders effektiv und effizient
gekippt werden kann. Im Koppelzustand kénnen die Antriebselemente beispielsweise
mechanisch zusammenwirken, um dadurch Krafte zum Kippen des Fahrerhauses
Ubertragen zu kénnen. Im Entkopplungszustand sind die Antriebselemente beispielsweise
mechanisch voneinander entkoppelt, sodass das erste Antriebselement
schwingungstechnisch vom zweiten Antriebselement zumindest im Wesentlichen
entkoppelt ist.

Alternativ ist es denkbar, dass der Linearantrieb als hydraulischer Linearantrieb
ausgebildet ist. Hierbei ist eines der Antriebselemente ein Zylinder, wobei das andere
Antriebselement einen Kolben und eine mit dem Kolben verbundene Koppelstange
umfasst. Der Kolben ist in dem Zylinder translatorisch bewegbar aufgenommen und kann
beispielsweise mittels einer Hydraulikflussigkeit relativ zum Zylinder translatorisch bewegt
werden, wodurch beispielsweise die Kolbenstange aus dem Zylinder ausgefahren wird. In
dem Koppelzustand kénnen die Antriebselemente beispielsweise Gber die
Hydraulikflissigkeit zusammenwirken und somit Krafte Ubertragen, um dadurch das
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Fahrerhaus zu kippen. Im Entkopplungszustand ist eine solche Kraftubertragung
unterbrochen, da die Antriebselemente beispielsweise nicht hydraulisch zusammenwirken
kénnen. Hierdurch sind die Antriebselemente besonders effektiv voneinander entkoppelt.

Weitere Vorteile, Merkmale und Einzelheiten der Erfindung ergeben sich aus der
nachfolgenden Beschreibung eines bevorzugten Ausfuhrungsbeispiels sowie anhand der
Zeichnung; diese zeigt in der einzigen Fig. eine schematische Seitenansicht auf eine
Halteanordnung eines Fahrerhauses an einem Rahmen eines Nutzfahrzeugs, bei welcher
das Fahrerhaus Uber eine Lagerungseinrichtung am Rahmen gehalten ist, wobei
wenigstens ein Linearantrieb zum Kippen des Fahrerhauses relativ zum Rahmen
vorgesehen ist, und wobei der Linearantrieb eine schaltbare Freilaufeinrichtung aufweist.

Die einzige Fig. zeigt in einer schematischen Seitenansicht eine Halteanordnung eines
Fahrerhauses 10 an einem Rahmen 12 eines Nutzfahrzeugs, insbesondere eines
Nutzkraftwagens. Der Rahmen 12 umfasst beispielsweise zwei in Fahrzeugquerrichtung
voneinander beabstandete Léngstréager, von denen ein mit 14 bezeichneter Langstréager
in der Fig. erkennbar ist. Ferner kann der Rahmen 12 wenigstens einen Quertrager
umfassen, Uber welchen die Langstrager miteinander verbunden sind.

Aus der Fig. ist erkennbar, dass das Fahrerhaus 10 ber eine im Ganzen mit 16
bezeichnete Lagerungseinrichtung an dem Rahmen 12 gehalten beziehungsweise
gelagert ist. Die Lagerungseinrichtung 16 umfasst Federelemente 18, ber welche das
Fahrerhaus 10 am Rahmen 12 abgestitzt ist. Somit ist das Fahrerhaus 10 mittels der
Lagerungseinrichtung 16 gefedert am Rahmen 12 gehalten. Alternativ oder zusatzlich
kann die Lagerungseinrichtung 16 Dampfungselemente umfassen, Gber welche das
Fahrerhaus 10 am Rahmen 12 abgestiitzt ist. Dadurch ist das Fahrerhaus 10 gedampft
am Rahmen 12 gehalten. Die Lagerungseinrichtung 16 lasst Relativbewegungen
zwischen dem Fahrerhaus 10 und dem Rahmen 12 in gewissen Grenzen zu, wobei diese
Relativbewegungen mittels der Lagerungseinrichtung 16 gefedert und/oder geddmpft
werden. Hierdurch kann fir sich im Fahrerhaus 10 aufhaltende Insassen, insbesondere
den Fahrer des Nutzfahrzeugs, ein besonders hoher Fahrkomfort realisiert werden.

Das Fahrerhaus 10 ist um eine in der Fig. nicht dargestellte Kippachse relativ zum
Rahmen 12 kippbar, wobei die Kippachse zumindest im Wesentlichen in
Fahrzeugquerrichtung verlauft. Das Fahrerhaus 10 kann somit zwischen einer in der Fig.
gezeigten Schlielstellung und wenigstens einer Offenstellung relativ zum Rahmen 12
gekippt werden. Die SchlieBstellung wird auch als Betriebsstellung bezeichnet, da das
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Fahrerhaus 10 in die SchlieBstellung beziehungsweise Betriebsstellung gekippt wird, um
eine Fahrt des Nutzfahrzeugs zu erméglichen.

Bezogen auf die SchlieRstellung ist in Fahrzeughochrichtung unter dem Fahrerhaus 10
ein Motorraum des Nutzfahrzeugs zumindest teilweise angeordnet. Dies bedeutet, dass
der Motorraum in der SchlieRstellung des Fahrerhauses 10 in Fahrzeughochrichtung
nach oben zumindest teilweise durch das Fahrerhaus 10 Uberdeckt ist. In dem Motorraum
ist wenigstens ein Motor zum Antreiben des Nutzfahrzeugs angeordnet, wobei der Motor
beispielsweise als Verbrennungskraftmaschine ausgebildet ist. In der Offenstellung gibt
das Fahrerhaus 10 den Motorraum zumindest teilweise frei, wodurch eine Zugéanglichkeit
zu dem Motorraum geschaffen ist. Hierdurch kénnen beispielsweise Wartungs- oder
Reparaturarbeiten auf einfache Weise am Motor vorgenommen werden. Vorliegend ist es
vorgesehen, dass das Fahrerhaus 10 — wie durch einen Richtungspfeil 20
veranschaulicht ist — in Fahrzeugléngsrichtung nach vorne aus der Schliestellung in die
Offenstellung gekippt werden kann.

Um das Fahrerhaus 10 auf besonders einfache und komfortable Weise zwischen der
Offenstellung und der SchlieRstellung kippen zu kénnen, ist ein Linearantrieb 22
vorgesehen. Wie im Folgenden noch genauer erldutert wird, ist der Linearantrieb 22
vorliegend als hydraulischer Linearantrieb ausgebildet. Die vorigen und folgenden
Ausfiihrungen kénnen jedoch auch ohne weiteres auf einen elektrischen Linearantrieb
ibertragen werden, wobei ein solcher elektrischer Linearantrieb beispielsweise als
Spindelantrieb ausgebildet ist.

Der vorliegend hydraulische Linearantrieb 22 umfasst ein erstes Antriebselement 24,
welches mit dem Rahmen 12 koppelbar beziehungsweise gekoppelt ist. Hierzu umfasst
das erste Antriebselement 24 ein erstes Lagerauge 26, uber weliches das erste
Antriebselement 24 gelenkig mit dem Rahmen 12, insbesondere dem Langstrager 14,
gekoppelt ist. Somit ist das erste Antriebselement 24 um wenigstens eine Schwenkachse
relativ zu dem Rahmen 12 verschwenkbar. Aus der Fig. ist erkennbar, dass das erste
Antriebselement 24 vorliegend ein Zylinder beziehungsweise Hydraulikzylinder ist.

Der Linearantrieb 22 umfasst ferner ein zweites Antriebselement 28, welches mit dem
Fahrerhaus 10 koppelbar beziehungsweise gekoppelt ist. Hierzu umfasst das zweite
Antriebselement 28 ein zweites Lagerauge 30, Uber welches das zweite Antriebselement
28 gelenkig mit dem Fahrerhaus 10 gekoppelt ist. Dies bedeutet, dass das zweite
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Antriebselement 28 um wenigstens eine Schwenkachse relativ zum Fahrerhaus 10
verschwenkbar ist.

Das zweite Antriebselement 28 umfasst einen Kolben 32 und eine mit dem Kolben 32
verbundene Kolbenstange 34. Der Kolben 32 ist in dem Zylinder translatorisch bewegbar
aufgenommen, wobei der Zylinder und der Kolben 32 wenigstens eine Arbeitskammer
begrenzen. Da die Kolbenstange 34 mit dem Kolben 32 verbunden ist, wird die
Kolbenstange 34 bei translatorischen Bewegungen des Kolbens 32 relativ zum Zylinder
mit bewegt. Das zweite Lagerauge 30 ist dabei an der Kolbenstange 34 angeordnet,
sodass sich der Kolben 32, die Kolbenstange 34 und das zweite Lagerauge 30
gemeinsam bewegen. Das zweite Antriebselement 28 ist somit relativ zum ersten
Antriebselement 24 (Zylinder) translatorisch bewegbar. '

Um beispielsweise das Fahrerhaus 10 aus der SchiieRstellung in die Offenstellung zu
kippen, wird in die genannte Arbeitskammer eine Hydraulikflissigkeit eingefihrt. Da die
Arbeitskammer durch die Antriebselemente 24 und 28 begrenzt wird, tbt die
Hydraulikflussigkeit Krafte sowohl auf den Kolben 32 und somit das zweite
Antriebselement 28 als auch auf das erste Antriebselement 24 (Zylinder) aus. Somit
wirken die Antriebselemente 24 und 28 Uber die Hydraulikflussigkeit zusammen, wobei
Uber die Hydraulikflussigkeit Krafte zwischen den Antriebselementen 24 und 28
Ubertragen werden.

Durch das Einfilhren der Hydraulikflissigkeit in die Arbeitskammer wird die Kolbenstange
34 zumindest teilweise aus dem Zylinder ausgefahren, wodurch das Fahrerhaus 10 nach
vorne aus der SchlieRstellung in die Offenstellung gekippt wird. Dabei wird das
Fahrerhaus 10 Uber das zweite Antriebselement 28, die Hydraulikflissigkeit und das erste
Antriebselement 24 am Rahmen 12 abgestitzt. Mit anderen Worten bildet sich ein
Kraftpfad aus, welcher vom Fahrerhaus 10 Uber die Antriebselemente 24 und 28 auf den
Rahmen 12 beziehungsweise umgekehrt verlzuft. Uber diesen Kraftpfad werden Kréfte
zum Kippen des Fahrerhauses 10 geleitet, wobei das Fahrerhaus 10 beim Kippen dieses
in die Offenstellung mittels der genannten Krafte vom Rahmen 12 weg gedrickt wird.
Insgesamt ist somit erkennbar, dass das Fahrerhaus 10 tber den Linearantrieb 22 mit
dem Rahmen 12 gekoppelt beziehungsweise koppelbar ist und somit zusammenwirken
kann, um dadurch das Fahrerhaus 10 Gber den Linearantrieb 22 relativ zum Rahmen 12
zu kippen.
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Um nun einen besonders hohen Komfort zu realisieren, weist der Linearantrieb 22 eine in
der Fig. nicht erkennbare, schaltbare Freilaufeinrichtung auf, welche zwischen wenigstens
einem Koppelzustand und wenigstens einem Entkopplungszustand umschaltbar ist. In
dem Koppelzustand sind Kréafte zum Kippen des Fahrerhauses 10 zwischen den
Antriebselementen 24 und 28 Ubertragbar. in dem Entkopplungszustand jedoch sind die
Antriebselemente 24 und 28 gegeniiber dem Koppelzustand voneinander entkoppelt,
sodass in dem Entkopplungszustand beispielsweise das zweite Antriebselement 28 vom
ersten Antriebselement 24 schwingungstechnisch zumindest im Wesentlichen entkoppelt
ist. Dadurch kann im Entkopplungszustand vermieden werden, dass Schwingungen vom
Rahmen 12 tber das erste Antriebselement 24 auf das zweite Antriebselement 28 und
somit das Fahrerhaus 10 (lberméaRig tbertragen werden, wodurch wiederum eine
Beeintrachtigung der durch die Lagerungseinrichtung 16 bereitgestellten gefederten
und/oder gedampften Halterung des Fahrerhauses 10 am Rahmen 12 vermieden werden
kann.

Mit anderen Worten wird der beispielsweise starre Linearantrieb 22 durch die
Freilaufeinrichtung in deren Entkopplungszustand wirksam von Schwingungen und Ein-
und Ausfederbewegungen entkoppelt, sodass diese Ein- und Ausfederbewegungen des
Fahrerhauses 10 nicht durch den Linearantrieb 22 UbermaBig beeintrachtigt werden. Der
Entkopplungszustand stellt somit einen Freilauf oder einen Freilaufbereich dar, welcher
zum Kippen des Fahrerhauses 10 (lberwunden wird. Hierzu wird die Freilaufeinrichtung in
den Koppelzustand geschaltet, sodass ein Kraftaufbau im Linearantrieb 22 mdglich ist
und der Kippvorgang ausgefiihrt werden kann. Beispielsweise ist das zweite
Antriebselement 28 in einem Bewegungsbereich relativ zum ersten Antriebselement 24
bewegbar. Unter dem zuvor genannten Freilaufbereich ist dabei beispielsweise ein Teil
des Bewegungsbereiches zu verstehen, wobei die Antriebselemente 24 und 28 im
Entkopplungszustand in dem genannten Teil des Bewegungsbereichs
schwingungstechnisch zumindest im Wesentlichen entkoppelt sind. Somit ist im Vergleich
zum Koppelzustand im Linearantrieb 22 kein Kraftaufbau oder ein wesentlich geringerer
Kraftaufbau méglich, sodass die Ubertragung von Schwingungen von dem Rahmen 12
Uber den Linearantrieb 22 auf das Fahrerhaus 10 zumindest gering gehalten werden
kann.

Somit ist es vorzugsweise vorgesehen, den Entkopplungszustand wahrend der Fahrt des
Nutzfahrzeugs und somit in der Schiiefstellung des Fahrerhauses 10 zu aktivieren.
Hierdurch kann ein besonders hoher Fahrkomfort realisiert werden, da die
Lagerungseinrichtung 16 nicht durch den Linearantrieb 22 beeintrachtigt wird. Um das
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Fahrerhaus 10 im Stillstand des Nutzfahrzeugs zu kippen, wird der Linearantrieb 22
beziehungsweise die Freilaufeinrichtung in den Koppelzustand geschaltet, wodurch die
Antriebselemente 24 und 28 zusammenwirken kénnen. Der genannte Freilauf ist somit
ein schaltbarer Freilauf, welcher bedarfsgerecht zwischen dem Entkopplungszustand und

dem Koppelzustand umgeschaltet werden kann.
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Patentanspriche

1. Linearantrieb zum Kippen eines Fahrerhauses (10) relativ zu einem Rahmen (12)
eines Nutzfahrzeugs, mit einem mit dem Rahmen (12) koppelbaren, ersten
Antriebselement (24), und mit einem mit dem Fahrerhaus (10) koppelbaren, zweiten
Antriebselement (28), welches zum Kippen des Fahrerhaus (10) relativ zu dem
ersten Antriebselement (24) translatorisch bewegbar ist,
dadurch gekennzeichnet, dass
eine schaltbare Freilaufeinrichtung vorgesehen ist, welche zwischen wenigstens
einem Koppelzustand, in welchem Kréfte zum Kippen des Fahrerhauses (10)
zwischen den Antriebselementen (24, 28) Ubertragbar sind, und wenigstens einem
Entkopplungszustand, in welchem die Antriebselemente (24, 28) gegeniber dem

Koppelzustand voneinander entkoppelt sind, umschaltbar ist.

2. Linearantrieb nach Anspruch 1,
dadurch gekennzeichnet, dass
der Linearantrieb (22) als elektrischer Linearantrieb, insbesondere als
Spindelantrieb, ausgebildet ist.

3. Linearantrieb nach Anspruch 1,
dadurch gekennzeichnet, dass
der Linearantrieb (22) als hydraulischer Linearantrieb ausgebildet ist.

4, Halteanordnung eines Fahrerhauses (10) an einem Rahmen (12) eines

Nutzfahrzeugs, bei welcher das Fahrerhaus (10) Uber eine Lagerungseinrichtung
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(16) am Rahmen (12) gehalten ist, wobei wenigstens ein Linearantrieb (22) nach

einem der vorhergehenden Ansprliche vorgesehen ist.
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