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1419 C, 1619 C, 2219 C

In Ergdnzung unseres Programms laufen 1983 in der 14-, 16- und 22-Tonnen-Klasse einige neue Typen an.

Zur Unterscheidung zu den Fahrzeug-Typen mit Motor OM 401 erfolgt eine Typen-Kennzeichnung mit Index C,
z. B. 1619 C/42.

Der Anlauf der neuen Typen-Reihe begann mit dem Dreiachser 2219 C/6x2.
Dieser Typ ist mit folgenden Aggregaten ausgeristet.

e B-Zylinder-Reihenmotor mit Ladeiuftkiihlung ,,OM 362 LA”

e Kupplung GFM 350 K

o MB 6-Gang-Synchrongetriebe G 4/65-6/9,0

e Vorderachse VL 4/10 D-7

e Antriebsachse HL 4/01 D-10

e Nachlaufachse NS 4/10 D-6

e MB-Servolenkung LS 7

Samtliche Fahrzeuge der neuen Typen-Reihe haben folgende technische Merkmale.
e Modifiziertes Fahrerhaus

o Kihlwasserausgleichbehalter bei allen Fahrerhausvarianten auf dem Kihler angeordnet
(Behilter an der Fahrerhausriickwand entfélit)

e Tachograf mit elektronischem Antrieb

e Lenkradschio3 mit Schlisselanlassung

e Betatigungshebel fur Feststellbremse im Armaturenbrett

e Zweikreis-Druckluftbremse mit ALB (EG-Bremse)

e Druckluftreiniger mit Kondenswasservorabscheider

e Selbstnachstellende Bremse durch automatischen Gestangesteller an allen Achsen

e Bordspannung 24 Volt
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1419 C, 1619 C, 2219 C

Motor OM 362 LA

Der Motor OM 362 LA wurde auf der Basis des Motors
OM 352 A neu entwickelt und ist flr die mittelschwe-
ren Fahrzeuge vorgesehen.

Bohrung, Hub und Gesamthubraum bleiben unver-
andert. Eine wesentliche Erhdhung von Leistung
und Drehmoment war beim Aufladermotor aus ther-
mischen Grinden nur durch die Ladeluftkihlung
maoglich. Die bei der Aufladung auf ca. 130 °C erhitzte
Luft wird Uber einen Ladeluftkiihler geleitet und dort

auf ca. 60 °C heruntergekihlt. Erst dann gelangt die
Luft in die Verbrennungsrdume. Durch die kiihlere
und somit dichtere Verbrennungsluft wird ein noch
héherer Fillungsgrad der Zylinder und damit eine
noch bessere Leistungsausbeute erreicht als beim
normalen Aufladermotor.

AuBerdem ist die thermische Belastung von Kolben
und Ventilen bedeutend niedriger. Aus diesem
Grund liegen Leistung und Drehmoment weitaus

p

[ Ladeluft
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Bild 1 Motor 362 LA Ladeluftkiihlung
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1419 C, 1619 C, 2219 C
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hoher als beim Motor OM 352 A, so daB jetzt auch
Fahrzeuge mit 6-Zylinder-Motoren der Baureihe 300
noch verbrauchsgiinstiger im mittleren Drehzahlbe-
reich gefahren werden kénnen.

Wegen der Leistungs- und Drehmomentanhebung
wurde das Kurbelgehause verstarkt. Die Kurbelwelle
ist wie beim OM 352 A siebenfach gelagert. Neu sind
jetzt trockene, austauschbare Zylinderbuchsen, die
bei einer Reparatur auch einzeln ersetzt werden
kénnen und damit einen kostengiinstigen Betrieb
des Motors ermdglichen. Auch das KiihIsystem des
Motors wurde Uberarbeitet. Anstelle der Einzelther-

mostate beim Motor OM 352 A wird beim Motor OM
362 LA ein Doppelthermostat verwendet. Auerdem
wird jetzt serienmaBig ein Viscollfter eingebaut.

Anstelle der bisher verbauten A-Einspritzpumpe von
Bosch wird beim OM 362 LA eine MW-Einspritz-
pumpe von Bosch verwendet. Die Aufladung besorgt
ein druckolgeschmierter Turbolader, der wie beim
OM 352 A an der linken Motorseite angeordnet ist.
Die EinlaBkanéle sind spiralférmig gestaltet und
durch 30°-EinlaBventile zum Verbrennungsraum
abgeschlossen.
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1419 C, 1619 C, 2219 C 00
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Einstellwerte

Motor
Motorbezeichnung 362 LA
362.906
Motorbaumuster 909
910
in kW bei 1/min 14172600
Motorleistung
in PS bei 1/min 192/2600
Hubraum cm?® 5675
Bohrung mm 97
Hub mm 128
max. Drehmoment in Nm bei 1/min 608/1600
Forderbeginn 17°
Einspritzfolge 1-5-3-6-2-4
EinlaB 0,40
Ventilspiel
AuslaB 0,60
Steuerzeiten
offnet v. OT 15°
Einlan
schlieBt n. UT 25°
offnet v. UT 68°
AuslaB
schlieBt n. OT 12°
Ventilhub bei spielfreier Einstellung — Triebwerk auf OT
EinlaB 0,78
AuslaB 0,81
Max. Ventilhub bei Soll-Ventilspiel (kalt)
EiniaB 9,76
AuslaB 9,96
Abspritzdruck der Einspritzdiisen
Neuwert 200 + 8 bar
Einstellwert 200 bar
unterste Grenze 180 bar

11
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Forderbeginneinstellung priifen

Forderbeginn

17°

Sonderwerkzeuge

Pumpen-Aggregat

617 589 00 71 00

Uberdruckventil

617 589 00 91 31

Prifleitung

617 589 00 91 13

Adaptionsteile

403 589 00 91 00

Der Fdrderbeginn der Einspritzpumpe fiir diesen Motor ist nur noch nach der Hochdruck-Uberlauf-Methode

(bisher Niederdruck) zu prifen bzw. einzustellen.
Folgende Griinde sind dafir ausschlaggebend:

e Gleichférderung der einzelnen Einspritzpumpenelemente bleibt erhalten, da Druckventil nicht herausge-

nommen werden muB, wie bei der Niederdruck-Methode.

e Geringere Méglichkeit der Verschmutzung bzw. Verspannung des Einspritzpumpenelementes fir den 1. Zy-

linder.

e GroBere Einstellgenauigkeit.

Fiir die Hochdruck-Uberlauf-Methode ist ein Pumpen-Aggregat (Bild 4) notwendig, dessen Elektromotor tber

die Fahrzeugbatterie zu speisen ist.

Bild 4 Pumpen-Aggregat
1 Elektromotor
{(Gleichstrom 12 V/15 A)
Zahnradpumpe
Druckbegrenzungsventil
Kraftstoffbehalter
Ricklaufleitung
Schauglas mit Prifleitung
AnschluBkabel
AnschluBleitung (Zulauf)
Grundplatte
Relaiskasten mit Schalter

ooV NOOA~ON

s
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1419 C, 1619 C, 2219 C

Férderbeginn priifen

1 Kraftstoffzulaufleitung (1) an der Einspritzpumpe
abbauen und Zulaufleitung von der Hochdruck-
pumpe anschlieBen.

2 Kraftstoffriicklaufleitung und Uberstrémventil an
der Pumpe abbauen und Bohrung mit einem Blind-
stopfen (2) verschlieBen.

3 Einspritzleitung zum 1. Motorzylinder ausbauen.
Priifleitung mit Schauglas (3) am Anschlu3 der Ein-
spritzpumpe fiir den 1. Motorzylinder anschlieBen.

4 Kurbelwelle in Drehrichtung ca. 1/2 Umdrehung
vor Zind-OT des 1. Zylinders stellen. Motor nicht zu-
riickdrehen!

5 Hochdruckpumpe an eine 12-Volt-Batterie an-
schliefen.

6 Einspritzpumpen-Hebel auf Vollast driicken, ar-
retieren und Hochdruckpumpe einschalten.

Hinweis: Einspritzpumpen-Hebel darf bei laufender
Hochdruckpumpe nicht betatigt werden. Hoch-
druckpumpe nur zur Messung einschalten, da sonst
bei undichter Duse Kraftstoff in den Brennraum ge-
langen kann.

7 MotorinDrehrichtunglangsam durchdrehen und
Kraftstoffstrom im Schauglas beobachten, bis der
Kraftstoffstrahl von der Einschnirung in Tropfen-
form Ubergeht. Bei dem Ubergang ist die exakte Fér-
derbeginneinstellung erreicht. Hochdruckpumpe
ausschalten.

8 Foérderbeginn-Markierung zwischen Einstellzei-
ger am Steuergehduse und FB-Markierung am
Schwingungsdampfer Gberprifen.

9 Ist eine Korrektur der FB-Stellung erforderlich,
die Kurbelwelle in Drehrichtung exakt auf die FB-
Markierung einstellen.

i th o
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Bild 6
A = Kraftstoffstrahl ,,voll”
B Kraftstoffstrahl eingeschnirt

,.kurz vor Forderbeginn”
Tropfenkette Forderbeginn

o

G

Bild 7
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10 Befestigungsschrauben (Pfeile) flir die Ein-
spritzpumpe l8sen.

11 Einspritzpumpen-Hebel auf Vollast driicken
und Hochdruckpumpe einschalten. Einspritzpum-
pen-Hebel bei laufender Hochdruckpumpe nicht be-
tatigen!

12 Einspritzpumpe in den Langléchern so weit
schwenken, bis der exakte Férderbeginn erreicht ist.

Hinweis: Einspritzpumpe zuerst zum Motor schwen-
ken.

13 Befestigungsschrauben der Einspritzpumpe
anziehen.

14 Forderbeginnpriafung Punkt 4-8 zur Kontrolle
wiederholen.

15 Hochdruckpumpe abbauen.
16 Kraftstoffzulaufleitung einbauen.

17 Kraftstoffriicklaufleitung mit Uberdruckventil
einbauen.

Hinweis: Beim Einbau der Einspritzpumpe ist der
Luftpresser mit Konsole auszubauen, um den mit ei-
ner Kerbe gezeichneten Zahn des Einspritzpumpen-
rades mit der Pfeilmarkierung im Steuergehause auf
Ubereinstimmung zu priifen.

14

Bild 9
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1419 C, 1619 C, 2219 C

Getriebe — Baureihe 4

Unter der Bezeichnung ,,G4” werden flr Nutzfahr-
zeuge des Worther Programms die neuen Getriebe
sowohl serienmiBig, als auch auf Sonderwunsch
angeboten.

Neu an diesen ,,G4”’-Getrieben ist:
e die Synchronisierung

e das zweiteilige Getriebegehduse (Baukastensy-
stem)

e gleiche Ubersetzungsverhaltnisse in den einzel-
nen Gangen aller 6-Gang-Getriebe

e das gerine Eigengewicht gegenuber vergleichba-
ren, bisher verwendeten Getrieben.

Synchronisierung

Gegeniiber der bisherigen ist die neue Synchronisie-
rung als sogenannte Au3ensynchronisierung konzi-
piert.

+/AuBBensynchronisierung’’ deshalb, weil der Durch-
messer der Reibkonen groBer ist als der Durchmes-
ser der Schaltverzahnung. Die Synchronisierung ist
fir alle Getriebe baugleich, wobei jeweils der 1./2.
Gang mit groBerem Synchrondurchmesser (196)
ausgefiihrt ist.

Die Reibpaarung der Synchronisierung ist Stahi/Mo-
lybdédn und ist damit fiir hohe Standzeiten ausgelegt.
R-Gang und 1. Gang sind klauengeschaltet. Diese
moderne Bauweise reduziert die Schaltkrafte erheb-
lich. Damit ist eine wesentliche Verbesserung in der
Fahrzeugbedienung und im Fahrkomfort erreicht.

Leerlauf

Bild 10 Synchronisierung

Gleichlauf

Z26 -6461

Gang geschaltet

15
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Bild 12 Schaltgetriebe G4/65-6/9,0 (Querschnitt)
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Getriebegehduse

Schaltung

Durch Aufbau der Getriebe nach dem Baukastensy-
stem wurde eine weitgehende Teilevereinheitli-
chung innerhalb dieser Baureihe angestrebt. Die
Baureihe ist konsequent aus einheitlichen Bauele-
menten aufgebaut. Der Achsabstand ist 152 mm.

Die Gehduse sind als Topfgehause 2teilig gefertigt.
Variiert wird lediglich die Lange, wobei wiederum
mehrere Leistungsklassen durch Kombination Teil
1 / Teil 2 zusammengefat werden konnten. Die
Lochbilder sind véllig identisch.

Wellen und Rader

Die Getriebe sind konventionell aufgebaut, d. h. mit
1 Vorgelegewelle. Die Vorgelegewelle ist schrag un-
ter der Hauptwelle angeordnet. Die Zahnrader sind
auBer dem 1. und Rickwirtsgang schragverzahnt.

Einbauiibersicht

Die Schaltung aller Getriebe ist baugleich.
e Schaltgabeln walzgelagert (auBer R-Gang)
e Schaltwelle walzgelagert

e Schaltkopf fir AnschiuB Gestange als Schwinge
ausgebildet.

® LL- und RL-Schaltung durch Umstecken der
Schaltungsteile.

AnschluBteile

Der Tachometerdeckel ist fiir alle Getriebe einheit-
lich; Werkstoff ist Leichtmetall-DruckguB.

Fiir die 300er Reihenmotoren ist ein Kupplungsge-
hause SAE 2 fiir Kupplungen 350 @ vorgesehen.

Die V-Motoren der Baureihe 400 — eingebaut in den
Typ 2222/6 x 2/4 — erhalten Kupplungsgehause SAE
1 fur Kupplung 380 &.

Auf den Antriebswellen aller Getriebe ist ein Polrad
angeordnet, um die Drehzahl induktiv abgreifen zu
kénnen.

Der damit gesteuerte Warnsummer signalisiert
Uberdrehzahlen der Kupplungsscheibe bei gedffne-
ter Kupplung.

Getriebe- eingebaut in Fahrzeug-
Bezeichnung Baumuster Typ Baumuster
G 4/65-6/9,0 714.400 1419 C 616.04/44
1619 C 617.04
2219 C 6x2 619.01/41
2219 C 6x2/4 619.20
G 4/95-6/9,0 714.600 2222 6x2/4 619.20

Ubersetzungen und Zihnezahlen

-6
2—:;—227 Konstanterad 1. Gang 2. Gang 3. Gang 4. Gang 5. Gang 6. Gang Rickwartsgang
Zihne- 22 43 5 38 30 24 2 @ _ 21/47
zahlen 7 1 20 12 16 21 25 34 12/21
Ubersetzung i = 2,15 4,166 2,375 1,428 0,960 0,647 - 3,916
Gesamtiibersetzung i = 8,958 5,106 3,071 2,064 1,391 1,0 8,421

18
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Bild 13
Einstelldaten
Pos.-Nr. Getriebe G 4/65-6 G 4/95-6
Axialspiel der Antriebswelle zwischen
1 LagerauBenring und Gehdusedeckel 0,02 - 0,08 0,02 - 0,08
Axialspiel der Hauptwelle zwischen
2 RollenlagerauBenring und Gehausedeckel 0,02-0,08 0,02 - 0,08
Axialspiel der Vorgelegewelle, gemessen
e am hinteren LagerauBenring 0,02-0,08 0,02 -0,08
EinstellmaB der Vorgelegewelle von der
4 Planflache des Getriebegehauses zur 19,7 + 0,1 27 + 01
Stirnflache des groBen Zahnrades
5 Geteilter Ring an der Antriebswelle 0-0,1 0-0,1
Axialspiel der Gangrader
6 1. Gang 0,2-0,8 0,2-0,8
7 2. Gang 02-0,6 0,2-0,6
8 3. Gang 02-0,6 0,2-0,6
9 4. Gang 02-0,9 0,2-0,9
10 5. Gang 0,2-0,5 0,2-0,5
11 RW-Gang 02-0/4 0,2-0,4
12 RW-Rad auf Zwischenwelle 0,35-0,8 0,35-0,8

19



1419 C, 1619 C, 2219 C 26

Anziehdrehmomente in Nm G 4/65-6, und G 4/95-6

Oleinfiill- und AblaBschraube 60
VerschluBdeckel vorn M 10 49
Gehausedeckel vorn M 8 25
Gehéausedeckel hinten M 10 49
VerschluBdeckel hinten M 10 49
Schraube an Kupplungsflansch M 16 250
Schraube an Kupplungsflansch M 20 x 1,5 530
Lagerbolzen der Schaltgabeln M 20 200
Gehausevorderteil an Gehausehinterteil M 10 49
Rastensegment an Lagerdeckel 25"
Rastenhebel an Schaltrohr 15")
Entlifter M 10 20
Mutter an Schaltwelle-Wahlfinger M 16 x 1,5 80
Schaltgeh&use an Schaltrohr M 8 25"
Schaltrohr an Getriebegehause M 8 25
Lagerdeckel an Getriebegehduse M 8 25
Fuhrungsbolzen M 16 x 1,5 80")
Gewindeblchse an Tachometerwelle 80

'} mit Loctite sichern

Olfiillmenge in |

G 4/65-6 G 4/95-6
Olwechsel 13,2 14,1
Neubefillung 13,6 14,6
Olsorte Getriebedl SAE 80 nach

Blatt 235.1 der
MB-Betriebsstoffvorschriften!

20



26 1419 C, 1619 C, 2219 C

Nebenantriebe NA 4/120

Die Getriebe der Baureihe 4 erhalten ein komplettes Nebenantriebsprogramm.
Alle Nebenantriebe — mit Ausnahme NMV — sind auch nachtraglich anbaubar.
Die Schaltung erfolgt pneumatisch; die Schaltzylinder sind integriert.

Nebenantrieb Typ Einzelheiten
SN =5 NA 4/120-1b  Ist der mit Vorgelegedrehzahl direkt abtreibende NA.
T -HE Abtriebsdrehzahlen 0,47 X n wmotor
| S Max. Leistung 100 kW
W Max. Drehmoment 600 Nm
L o > Ausfihrung ,,b”: Flanschabtrieb
LR 7l .
L arEr il S
. g‘ ]
z28~6127
NA 4/120-1¢c  Ausflhrung ,,¢”: Pumpe anbaubar
_:F_i;v !
{ s
HH
F. s
z28-6128
- NA 4/120-2b Nebenantrieb mit zusédtzlichem Stirntrieb.
= W Abtriebsdrehzahlen 0,93 X N yotor
A - Max. Leistung 100 kW
Nt ——— —— Y Max. Drehmoment 400 Nm
? ol L L Z Ausfihrung ,,b": Flanschabtrieb
N

21
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Nebenantrieb Typ Einzelheiten
NA 4/120-2¢ Nebenantrieb mit zusétzlichem Stirntrieb.
= 7 Abtriebsdrehzahien 0,93 x n yotor
777 Max. Leistung 100 kW
| - Max. Drehmoment 400 Nm
Ausflihrung ,,¢”’: Pumpe anbaubar
7 #:
g B
ol |
AT
ALy e )
' " 228-6130
T NA 4/120-10 Nebenantrieb mit Abtrieb oben.
—— Abtriebsdrehzahlen: 0,84; 1,11 und 1,66 X n paor lieferbar
= Max. Leistung 120 kW
| Max. Drehmoment 600 Nm (abhéngig von Ubersetzung)
sl = N Flanschantrieb
P /_/
)
e Z228-6131

NA 4/120-11

< { N|
'&-&sx\\}\

Ilq‘/.
i mE
3 »

\.mwz e\\w«m'

=g }E
-\yz // [l l

N\Wﬂ"! m‘k

e

bid) "" == =a’.\ i
j,_/! -: =7 l‘ﬁ’l 7
z. I Ihill E eehh
| UL ||| &“-}*N'

L Iﬂtlﬂ 7 ey
:f/// ,/”14“‘51 " & '/,,

N‘ N A=
AN S—. &

Z228=6132

T

Nebenanirieb mit Abtrieb oben und unten; Kombination vor

NA 4/120-10 und NA 4/120-1b.
Abtriebsdrehzahlen:

oben: 0,84; 1,11 und 1,66 x n motor lieferbar

unten: 0,47 X N motor
Max. Leistung oben: 120 kW
Max. Leistung unten: 100 kW

Max. Drenmoment oben: 600Nm (abhéngigvonUbersetzung

Max. Drehmoment unten: 600 Nm

Ausflihrung ,,b” Flanschabtrieb oben und unten

22



32 1419 CL, 2219 CL, 2222 L

Luftfederung

Daten

Fahrzeugtyp 1419 CL 2219 C/6x2/4 2219 CL/6x2
2222/6x2/4 2222 L/6x2

Baumuster 616.4 619.2 619.4

Vorratsdruck Luftfederung 9.1 — 10 73-8.1 9110

(bar) X

Hinter- und

Luftfederung an

Hinterachse

Vorlaufachse  Naohlaufachse

Druckluftbehalter (L)
Luftfederung

20

20 20

Nachfolgend wird {iber die wesentlichen Anderun-
gen der Luftfederung hingewiesen (siehe Funktions-
schemen und Anordnungspléne Luftfederung).

1. 1419 CL

Vorderachse = stahlgefedert
Hinterachse = luftgefedert
1.1 Luftfederung

Die Fahrzeuge sind serienméBig mit einem Schalt-
ventil (42.7) fur Wechselpritschensteuerung ausge-
stattet.

Mit dem Schaltventil zum Anheben des Fahrgestells
steht der volle Vorratsdruck von 10 bar zur Verfii-
gung.

2. 2219 C/6x2/4, 2222/6x2/4

Vorderachse = stahlgefedert
Vorlaufachse = |uftgefedert
2.1 Luftfederung Vorlaufachse

Zur Steuerung der luftgefederten Vorlaufachse istan
der Antriebsachse ein Luftfederventil (41.1) montiert.
Im Leer- und Teillastbereich sind die Luftfederbalge

der Vorlaufachse mit einem Druck von 0,2 bis 0,8 bar
beaufschlagt.

Erreicht die Antriebsachsbelastung 10t wird vom
Luftfederventil durch Beliften der Luftfederbalge
die Vorlaufachse dazugeschaltet und tbernimmt
Last.

Bei weiterer Zuladung steigt der Druck in den Luftfe-
derbalgen bis max. 5,7 bar an (entspricht Ausiastung
der Vorlaufachse von 6t).

2.2 Anfahrhilfe

Die Fahrzeuge erhalten serienméaBig eine pneuma-
tisch betatigte Anfahrhilfe.

Damit wird auch bei unterschiedlichster Fahrbahn-
beschaffenheit das Anfahren erméglicht.

Bild 14
1 Schaltventil Anfahrhilfe
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Funktion
Die Anfahrhilfe besteht aus einem Schaltventil (3/2
Wegeventil) 33.3 und einem Relaisventil (16.1).

Wird bei beladenem Fahrzeug das Schaltventil im
Fahrerhaus geschaltet und in Endstellung gehalien,
entliiften sich die Luftfederbalge der Vorlaufachse
lber das Relaisventil. Dadurch wird die Vorlaufachse
entlastet und der Achsdruck an der Antriebsachse
erhéht.

Das Uberstrémventil (7.1) halt einen Restdruck von
ca. 0,8 bar in den Luftfederbalgen (43.1) zuriick.

Sobald das Schaltventil wieder in Anfangsstellung
geschaltet wird, beliiften die Luftfederbalge der Vor-
laufachse auf den Fahrzustand.

Einbauhinweis Uberstrémventil:

Pfeil auf dem Gehause zeigt gegen die Strémungs-
richtung zum Relaisventil.

AnschluB 2 vom Uberstrémventil liegt direkt am Re-
laisventil AnschluB 2 (Bild 15).

Bild 15
1 Relaisventil Anfahrhilfe
2 Uberstromventil

24

3. 2219 CL/6x2, 2222 L/6 x 2

stahlgefedert,
luftgefedert.

Vorderachse
Hinter- und Nachlaufachse

I

3.1 Luftfederung

Die Fahrzeuge sind serienmafBig mit einem Schalt-
ventil fliir Wechselpritschensteuerung, einer Lift-
achse und Anfahrhilfe ausgestattet.

Mit dem Schaltventil zum Anheben des Fahrgestells
kann der volle Vorratsdruck von 10 bar ausgenutzt
werden,

3.2 Anfahrhilfe

Die Anfahrhilfe, pneumatisch betatigt, besteht aus
einem Schaltventil (3/2-Wegeventil) 33.1, Wechsel-
ventil (28.1) und Uberstrémventil (7.2).

Wird das Schaltventil im Fahrerhaus geschaltet und
in Endstellung gehalten, entliften sich die Luftfe-
derbilge der Nachlaufachse (ber das Uberstrém-
ventil.

Das Uberstromventil halt einen Restdruck in den
Luftfederbélgen von ca. 1 bar zurtick.

Die Nachlaufachse wird entlastet und der Achsdruck
an der Antriebsachse erhéht.

Sobald das Schaltventil wieder in Anfangsstellung
geschaltet wird, beliften die Luftfederbilge der
Nachlaufachse auf den Fahrzustand.

4. Einstellen des Luftfederventils
2219 C/6x2/4 2222/6x2/4

4.1 Grundeinstellung

Betatigungsstange am Luftfederventil auf 245 mn
L&nge einstellen (gemessen zwischen den Gelenk:
mittelpunkten) und einhangen.

4.2 Feineinstellung

Antriebsachse mit 9,8 t belasten. Priifmanometer an
Luftfederventil Anschluf3 2 anschlieBen.
Betatigungsstange durch langsames Drehen sowei
langen, bis am Prifmanometer Druckanstieg sicht
bar wird.
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1419 CL, 1619 CL, 2219 CL, 2222 L

5 1419 CL, 2219 CL/6 x 2, 2222 L/6 x 2

5.1 Luftfederventil an der Antriebsachse
einstellen

Zum Einstellen der Luftfederventile an der An-
triebsachse werden links und rechts Holzklbtze
(Hohe 123 mm) zwischen Achsrohr und Rahmenun-
tergurt eingelegt.

Fahrzeug leer und Nachlaufachse abgesenkt.

5.2 Luftfederventil an der Nachlaufachse
einstellen

Das Luftfederventil steht im normalen Fahrbetrieb
auf Entllften. Erst ab einem bestimmten Einfede-
rungsweg beliiftet das Luftfederventil.

EinstellmaB: Einbaulage des Betatigungshebels ist
um 25 mm tiefer als die Nullstellung (gemessen an
Kugelkopfmitte).

Typ Baumuster Hobhe des Holzklotzes Mit Schaltventil an Antriebsachse
Hubweg Senkweg
1419 CL 616.4 123 131 80
2219 CL/6x2 619.4
2222 L/6x2 619.4
25
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Vorlaufachse

Zwei- bzw. Drei-Achsfahrzeuge herkémmlicher
Bauart kénnen hinsichtlich einer noch ausgewoge-
neren Achslastverteilung nicht mehr wesentlich ver-
bessert werden. Im tédglichen Gebrauch sind aber ge-
rade Sonderfahrzeuge, insbesondere Millvarianten
beim Beladen (Pressvorgang), einer hohen Hinte-
rachsbelastung ausgesetzt. Aus diesem Grund wur-
dendie Typen 2219 C/6x2/4 und 2222/6x2/4 entwik-
kelt, die mit einer 2. gelenkten Achse—Vorlaufachse!
Achsabstand zur Hinterachse 1350 mm — fiir soiche
Bedarfsfélle besonders giinstige Werte aufweisen.
Auf diesem Fahrgesteli sind jedoch auch andere Va-
rianten, wie Tankaufbauten usw. denkbar.

Die neue Fahrzeugvariante basiert auf dem Typ 1619
C bzw. 1622, wobei im wesentlichen bekannte Fahr-
werks- und Aufbaukomponenten verwendet werden.

Bei diesen Fahrzeugen ist als erste Vorderachse die
Faustachse VL 4/10 D-7 eingebaut, die von den
schweren Fahrzeugen der ,,Neuen Generation” her
bekannt ist. Die Vorlaufachse, deren Rader ebenfalls
gelenkt werden, ist ebenfalls eine Faust-Vorder-
achse mit der Typbezeichnung VD 4/14 DL-7.

Diese Achse entspricht im Aufbau weitgehend der
Vorderachse VL 4/10 D-7. AuBerdem ist diese Achse
von fruheren Sattelzugvarianten mit zwei gelenkten
Vorderachsen her bekannt.

Das Fahrzeug ist, bis auf die Vorlaufachse mit einer
herkdmmlichen Trapezfederung ausgeristet.

Die Vorlaufachse ist luftgefedert. Als Federungs-
und Dampfungselemente sind zwei Federbélge, an-
geordnet auf einer Filhrungsfeder, ein Stabilisator
und zwei StoBdampfer vorhanden. Vor Erreichen der
héchstzuldssigen Achslast von 10t an der Antrieb-
sachse wird die zweite Lenkachse durch Erhéhung
des Luftdrucks in den Federbalgen zum Mittragen
bis max. 6t herangezogen. Damit wird ein gleich-
bleibender Auflagedruck der Rader auf der Fahr-
bahn, auch bei unebenen Bodenverhéltnissen ge-
wabhrleistet.

Es wird die bekannte Servolenkung LS 7 F einge-
baut.

Die Vorderachse wird Gber die Lenkschubstange
vom Lenkstockhebel aus wie die bekannten Zwei-
und Drei-Achsfahrzeuge gelenkt. Zur Lenkung der
Vorlaufachse ist — wie bei der schweren Sattelzug-
maschine 2028 LS/6x2/4 — am Lenkstockhebel ein
zweites Kugelgelenk Uber dem ersten angeordnet.
Von diesem aus fUhrt ein Gestange, bestehend aus
drei Lenkstangen mit zwei zwischengeschalteten
Lenkzwischenhebeln, zum Lenkhebel der Vorlau-
fachse.

Die Hinterachse mit der Typbezeichnung HL 4/01
D-10 ist flir eine max. Achslast von 10t ausgelegt. Es
handelt sich hierbei um eine von den mittelschweren
Typen her bekannte Achsausfiihrung.

Z00-6011

Bild 22 Dreiachser 2219/6x2/4

32
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2219 C/6x2/4, 2222/6x2/4

Einstellung der Vorderachsen

1 Lenkung in Mittelstellung bringen.

2 Vorspur prifen: Vorgeschriebener Wert 0 = 0,5
mm.

3 An beiden Vorderachsen die Rader in Gerade-
ausstellung bringen.

Hinwels: Lenkstangen so verstellen, daB sie spielfrei
eingebaut werden kénnen. Die Lenkstange an der
zweiten Vorderachse hat Rechts- und Linksgewinde,
sie kann stufenlos verstellt werden.

4 Radeinschlagwinkel einstellen.

41° (Linkseinschlag)
31° (Rechtseinschlag)
Mindestabstand 5 mm
Mindestabstand 15 mm

1l

s <wm=r
1

Hinweis: Achsanschlagschrauben an der ersten
Vorderachse einstellen: Beim Linkseinschlag (Win-
kel «) ist der Mindestabstand w (Reifen-Sto3damp-
fer) einzuhalten. Beim Rechtseinschlag (Winkel 8) ist
der Mindestabstand v (Lenkstange-StoBdampfer)
einzuhalten.

5 Lenkbegrenzung im Links- und Rechtseinschlag
einstellen.

Bild 23

1

1
™ T

Bild 24

{

Lenkstange (zweite Vorderachse)

233-6218
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Bremsanlage
Daten
1419 C 2219 C/6x2
Fahrzeugtyp 1419 CL 2219 C/6x2/4 2219 CL/6x2
1619 C 2222/6x2/4 2222 L/6x2
Baumuster 616.4 619.2 619.4
Vorratsdruck (bar) 73-8.1 73-8.1 73-8.1

Bremsanlage

Betriebsbremse

Zweikreis-Druckluftbremse mit ALB

Federspeicher-
Feststellbremse

Hinterachse

1. Vorder- u.
Hinterachse

Hinter- und
Nachlaufachse

Druckluftbehalter (1)

30-30-20

40—-40-20

40-40-20

Bremsanlage

Bremsnachstellung

automatisch

automatisch automatisch

Nachfolgend wird (iber die wesentlichen Anderun-
gen der Bremse hingewiesen (siehe Funktions-
schemen und Anordnungspléane Bremse).

1419, CL, 1619 C

Diese Fahrzeuge erhalten die gleiche EG-Bremsan-
lage wie die bereits gebauten Zweiachsfahrzeuge
der Baumuster 615-624,

2219 C/6x2/4, 2222/6x2/4

Zweikreis-Druckluftbremse mit ALB an allen Achsen.
Feststellbremse wirkt auf 1. Vorderachse und Hin-
terachse.

Vorlaufachse
Der an der Vorlaufachse (2.A.) erreichbare Brems-
druck ist abhangig von der Héhe des Balgdruckes.

Bei leerem bis teilbeladenem Fahrzeug betrégt der
max. Bremsdruck 0,2-0,8 bar.

34

Erreicht die Antriebsachsbelastung 9,8t wird di¢
Vorlaufachse durch Beliiften der Luftfederbalge da:
zugeschaltet. Bei Auslastung des Fahrzeuges be
tragt der Bremsdruck an der Vorlaufachse max. 5,3
bar.

Um eine einwandfreie Entliftung der Vorlaufachst
zu gewabhrleisten, ist den Membranzylindern (20.2
ein Rickschlagventil (8.1) vorgeschaltet.

2219 CL/6x2, 2222 L/6x2 Luftfederfahrzeuge

Zweikreis-Druckluftbremse mit ALB an allen Achser
Feststellbremse wirkt auf Hinter- und Nachlaufach
se. Bei den luftgefederten Fahrzeugen wird bei an
gehobener Nachlaufachse der Bremsdruck zur Vot
derachse lber ein Druckregelventil (25.1) zusétzlic
gemindert.

Das Druckregelventil (25.1) ist in der Steuerleitun
vom geregelten Bremsdruck der Hinterachse zur
Betriebsbremsventil (13.4) eingebaut. Die Steuerun
erfolgt vom Hubbalgdruck der Nachlaufachse au
tiber ein 3/2 Wegeventil (33.1).

Bei abgesenkter Nachlaufachse (Hubbalg drucklos
steuert das Druckregelventil (25.1) 1:1 durch.
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2219 C/6x2, 2222/6x2

Anfahrhilfe (Nothilfeeinrichtung)
2219 C/6x2, 2222/6x2 Stahifederfahrzeuge

Diese stahlgefederten Fahrzeuge erhalten serien-
maBig eine elektrisch-pneumatisch betéatigte Lift-
achse mit Anfahrhilfe.

Bedienung Liftachse und Anfahrhilfe

Bild 25
1 Rastschalter
2 Tastschalter

Liftachse heben

1 Schlissel im LenkschloB in ,,Fahrtstellung”
schalten.

2 Rastschalter einschalten.

3 Tastschalter solange betatigen (ca. 5 Sek.), bis
Kontrolleuchte im Rastschalter aufleuchtet.

Liftachse senken

Rastschalter ausschalten.

l?ie Liftachse senkt sich auch ab, wenn der Schliissel
im LenkschloB aus der ,,Fahrzeugstellung” zuriick-
geschaltet wird.

Anfahrhilfe (Nothilfeeinrichtung)

l")ie Anfahrhilfe kann bei jedem Belastungszustand
Uber Rast- und Tastschalter betétigt werden.

Der Liftvorgang der Nachlaufachse erfolgt liber die
beiden Hubbilge und belastet die Antriebsachse
entsprechend der Beladung des Fahrzeuges.

Die Nachlaufachse bleibt bis ca. 9,8-10t Antrieb-
sachslast angehoben. Uberschreitet die Antrieb-
sachse die zuléssige Last von 10t, werden nach ca.
90 sek. die beiden Luftbalge entliiftet und die Nach-
laufachse senkt sich ab. '

Bei betatigter Anfahrhilfe und voll ausgelastetem
Fahrzeug (22t Gesamtgewicht) betrégt die max. An-
triebsachslast ca. 14,5t.

Diese Uberlastung der Antriebsachse (bis max.
14,5t) steht fir die Anfahrhilfe max. 2 min. zur Verfi-
gung. (Belliftungszeit 90 sek., Entliftungszeit 30
sek.).

Hinweis 1: Aus Sicherheitsgrinden (Tragkraft der
Reifen) darf die Anfahrhilfe bei voll ausgelastetem
Fahrzeug nur bis 40 km/h Hochstgeschwindigkeit
verwendet werden.

Hinweis 2: Die Benutzung der Anfahrhilfe ist nur zu-

lissig auBerhalb 6ffentlicher StraBen oder bei Not-
fallen.

Funktion

a) Liftachse heben (Fahrzeug leer bis Teillast)
Liftvorgang durch Rast- und Tastschalter einleiten.

Das Zeitrelais (a) wird mit Strom versorgt, schlieBt
und die Kontrolleuchte (9.4) im Rastschalter (10.2a)
geht an. Das Magnetventil (33.2) schaltet um und
steuert Druck zum Relaisventil (16.1). Der am Relais-
ventil (16.1) anliegende Vorratsdruck vom Neben-
verbraucherkreis beliiftet die Hubbdilge (43.1). Die
Nachlaufachse hebt sich an.

Ab 6,5 bar Balgdruck 6ffnet das Uberstrémventil (7.1)
und beliftet den Arbeitszylinder (20.1). Der Ar-
beitszylinder (20.1) korrigiert die Stellung des
Bremskraftreglers (26.7), wegen der unterschiedli-
chen Rahmenhohe bei abgesenkter und angehobe-
ner Nachlaufachse.
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4.3 81

431

242-8701

211133 n l'(}z

Bild 26 Schaltschema Liftachse mit Anfahrhilfe (gezeichnet im Fahrzustand leer-teilbeladen)

a Zeitrelais
b Federungskdrper
4.3 Vierkreisschutzventil
7.1 Uberstromventil mit Riickstrémung 6,5 bar
8.1 Rickschilagventil
9.4 Leuchte grin
10.1  Uberlastschutzschalter

b) Uberlastschutz (Antriebsachslast iiber 9,8 t)

Der Uberlastschutzschalter (10.1) wird durch den
ALB-Hebel gedffnet. Dabei wird die Stromzufiihrung
zum Zeitrelais (a) unterbrochen. Nach ca. 60 sek. 6ff-
net das Zeitrelais (a) und die Kontrolleuchte im Rest-
schalter (10.2a) erlischt.

Das Magnetventil (33.2) schaltet um und entliiftet
Uber das Druckminderventil (29.1) die Steuerleitung
zum Relaisventil (16.1) bis ca. 0,5 bar.

Gleichzeitig entliftet das Relaisventil (16.1) die Hub-
balge (43.1) bis zu einem Restdruck von ca. 0,5 bar.
Der Arbeitszylinder (20.1) entliftet ebenfalis Uber
das Relaisventil (16.1) und stellt den Bremskraftreg-
ler (26.7) zurlck.

c) Anfahrhilfe (Nothilfeeinrichtung)

Funktion wie unter Abschnitt a) ,,Liftachse heben”
beschrieben.

36

10.2a Rastschalter

10.2b Tastschalter

16.1 Relaisventil

20.1 Arbeitszylinder

26.7 Bremskraftregler

29.1 Druckminderventil 0,4 + 0,3 bar
33.2 Magnetventil

43.1 Hubbalg Nachlaufachse

Die Abschaltung der Anfahrhilfe geschieht bei bela-
denem Fahrzeug (liber 9,8t Antriebsachslast) durch
den geéffneten Uberlastschutzschalter (10.1). Die
Belliftungszeit betragt max. 1 min. und 30 sek., die
Entliftungszeit ca. 30 sek.

Einstellung Uberlastschutzschalter (10.1) am
Bremskraftregler

Der Uberlastschutzschalter (10.1) wird bei angeho-
bener Nachlaufachse und einer Antriebsachsbela-
stung von 9,8t mit einem Prifgerat auf den Schalt-
punkt eingestellt.

Bei leerem Fahrzeug (Nachlaufachse angehoben)
wird am ALB-Hebel die Antriebsachsbelastung si-
muliert. (Einsteliung Uberlastschutzschalter siehe
Service-Information).
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Schwerlastzugmaschine 3850 AS/6x6

Fur den Transport von Schwergut, d. h. unteilbaren
Lasten wie z.B. Maschinen, GroBbehéltern, Turbi-
nenlaufrddern und -Geh&dusen, Transformatoren,
Briickenbauteilen oder Baumaschinen sind spe-
zjelle Zugmaschinen notwendig.

Deshalb wird das Nutzfahrzeugprogramm durch
eine neue Allrad-Schwerlastzugmaschine mit der
Verkaufsbezeichnung 3850 AS/6x6 nach oben abge-
rundet.

Die neue 3achsige Schwerlastzugmaschine hat eine
fest aufgebaute Sattelkupplung. Als Sonderausstat-
tung kann Uber der Sattelkupplung eine leicht ab-
nehmbare Ballastbriicke angebracht werden. Da-
durch ist der Einsatz als Allrad-Sattelzugmaschine
fiir Spezial-Tieflade-Aufiieger sowie als Allrad-Zug-
maschine mit Ballastbriicke fir Tiefladeanhanger
méglich.

Bild 36

Beieinem Radstand von 3800 + 1450 mm betragt das
zulassige Gesamtgewicht 38t. Bei einer zuldssigen
Sattellast von 24,7t bzw. einer entsprechenden Bal-
lastbriicke ist ein Lastzuggewicht bis 220t moglich.

Ausgerlstet wird das Fahrzeug mit dem V-10-Zylin-
der-Diesel-Motor mit Abgasturbolader und Lade-
luftklhlung OM 423 LA, der eine Leistung von 368
kW abgibt, sowie mit einer Wandlerschaltkupplung
in Verbindung mit dem ZF-16-Gang-Ecosplit-Ge-
triebe 16 S 160 A mit angeflanschtem Verteilerge-
triebe.

Die wichtigsten Kriterien, die an Fahrzeuge dieser
Kategorie gestellt werden, sind:

R00-6034
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Schwerlastzugmaschine 3850 AS/6x6

® hohe Motorleistung mit hohem Drehmoment im
unteren Drehzahlbereich

e besonders leistungsfahige Kihlanlage, die auch
Uber lange Strecken bei maBigem Tempo und Tro-
peneinsatz nicht iberhitzen darf

e hohe Gesamtibersetzung (Getriebe und Achsen)
in Verbindung mit Drehmomentwandler fir
Kriechgeschwindigkeiten bei Rangierfahrten

spezielle, zur Kennzeichnung von (berbreitem
und -langem Ladegut erforderliche Einrichtungen
wie Rundumkennleuchte sowie ausfahrbare Be-
grenzungsleuchten vorn, AnschluB flr zuséatz-
lich erforderliche anbaubare Begrenzungsleu-
chten hinten

groBer Kraftstoffvorrat

groBes, komfortables Fahrerhaus

Bild 37
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Schwerlastzugmaschine 3850 AS/6x6

Technische Daten

Typ Rad- Bau- Motor Kupplung Getriebe Verteiler-
stand muster Getriebe
3850 A 3800 625.392 OM 423 LA WSK 400 Ecosplit
6x6 423.950 16 S 160 A
1. Achse 2. Achse 3. Achse Lenkung Fahrer-
haus

AL 7/1 D-7 HD 7/014 DG-16 HL 7/013 D-16 LS7F 389.878
Gewichte kg 3850 AS/6x6
Leergewicht fahrfertig nach DIN 70020

1. Achse 6900

2. Achse 3200

3. Achse 3200

Gesamt 13300
zul. Sattellast bzw. Ballastgewicht 24700
(einschl. Ballastbriicke)
max. zul, Gesamtgewicht

1. Achse 8000

2. Achse 16000

3. Achse 16000

Gesamt 38000
zul. Sattelzug- bzw. Lastzuggewicht 220000
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Schwerlastzugmaschine 3850 AS/6x6

0C

Motor 423 LA

Bild 38 Motor OM 423 LA
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00 Schwerlastzugmaschine 3850 AS/6x6

Bild 39 Motor OM 423 LA
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Schwerlastzugmaschine 3850 AS/6x6 ]

Der Typ 3850 AS/6x6 wird mit dem Motor OM 423 LA
ausgertstet. Dieser Motor ist neu im Mercedes-Benz
Nutzfahrzeugprogramm und mit einer Leistung von
368 kW/500 PS auch gleichzeitig leistungsstarkster
Nutzfahrzeugmotor.

Der Motor OM 423 LA ist eine leistungsgesteigerte
Ausfihrung mit Abgasturbolader und Ladeluftkih-
lung des Saugmotors OM 423, der auch in einer Ver-
sion als Industriemotor fiir die verschiedensten Ein-
satzzwecke verwendet wird.

Kennzeichnend fur das Durchzugsvermdgen des
Motors OM 423 LA ist die Drehmomentiberh6hung
von 31%, die Uiber 50% des Drehzahlbereiches wirk-
sam ist.

Der Motor OM 423 LA unterscheidet sich gegentiber
der Saugmotorversion im wesentlichen durch die
Aufladung mit zwei druckélgeschmierten Turbola-
dern, je einer fur jede Zylinderreihe, und durch die
Ladeluftkihlung mittels Luft-Luft-Warmetauscher.

Die Aufladung mit Turbolader und Ladeluftkiihlung
ist bei diesem Motor im Prinzip gleich wie bei der
kleineren Motorausfiihrung OM 422 LA, die sich be-
reits vielfach bewahrt hat. Durch die Ladejuftkih-
lung wird die Ansaugluft im Warmetauscher, der vor
dem Wasserk{ihler angeordnet ist, auf 60 °C herun-
tergekiihlt und dann den Zylindern zugeleitet. Durch
die kiihlere und damit dichtere Verbrennungsluft
wird ein noch hoherer Flllungsgrad der Zylinder und
damit eine noch bessere Leistung erreicht. AuBer-
dem wird die thermische Belastung von Kolben und
Ventilen geringer.

Bild 40

52

Die Luft wird dem Motor liber zwei Ansaugrohre un
zwei Trockenluftfilter zugefihrt, die hiner dem Fah
rerhaus angeordnet sind. Da die Schwerlastzugmz
schinen (berwiegend zu Sondereinsatzen unter et
schwerten Bedingungen herangezogen werder
sind den Trockenluftfiltern zwei Zyklonfilter zur ei
sten groben Reinigung der Ansaugluft vorgeschal
tet.

Da die Schwerlastzugmaschinen Uberwiegend ir
niedrigen Geschwindigkeitsbereich gefahren wer
den, ist eine besonders leistungsfahige Kihlanlag
erforderlich. Diese wurde dadurch erreicht, daB hir
ter dem Fahrerhaus ein zusatzlicher Wasserkihle
mit Viscosel(ifter angebaut ist. Flir die Abdeckun
des groBeren Druckluftbedarfs bei Schwerlastbe
trieb ist ein zweiter Luftpresser eingebaut.

Eine wichtige MaBnahme zur Erhéhung der Lebens
dauer ist der Einbau von Kuihlkanalkolben.

Durch eine Olspritze wird Motorenél in einen im Kol
ben eingearbeiteten Kiihlkanal eingespritzt und da
durch ein GroBteil der durch die Verbrennung ent
standene Warme abgefihrt.
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00 Schwerlastzugmaschine 3850 AS/6x6

Eine weitere Neuheit ist die obere Laufbuchsenab-
dichtung. Beim Motor 423 LA werden Laufbuchsen
mit einer 2. Ringnut und mit einem 2. Dichtring fir
die obere Laufbuchsenabdichtung eingebaut.

7

Bild 42
1 Dichtmittel
2 Dichtringe

Z01-6083

Fir die Zylinderkopfbefestigung wurden neue Zylin-
derkopfschrauben entwickelt. Zur Unterscheidung
haben die neuen Schrauben einen Zwdlfkantkopf.
Das Anziehdrehmoment wurde wie folgt erhéht:

Stufe 10 Nm
Stufe 50 Nm
Stufe 100 Nm
Stufe 140 Nm
Stufe 180 - 190 Nm

QB G0 N

Fertiganzug 90-100° Drehwinkel

Da die Schwerlastzugmaschinen iberwiegend im
niedrigen Geschwindigkeitsbereich gefahren wer-
den, ist eine besonders leistungsfahige Kihlanlage
erforderlich. Diese wurde dadurch erreicht, daB hin-
ter dem Fahrerhaus ein zusatzlicher Wasserkuhler
mit Viscosellfter angebaut ist. Fiir die Abdeckung
des grdBeren Druckluftbedarfs bei Schwerlastbe-
trieb ist ein zweiter Luftpresser eingebaut.

R0O0-6037

Bild 43
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Schwerlastzugmaschine 3850 AS/6x6
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Schwerlastzugmaschine 3850 AS/6x6

Einstellwerte

Motor
Motorbezeichnung 423 LA
Motorbaumuster 423.950
in kW bei 1/min 368/2300
Motorleistung
in PS bei 1/min 500/2300
Hubraum cm?® 18273
Bohrung mm 128
Hub mm 142
max. Drehmoment in Nm bei 1/min 2000/1200
Verdichtungsverhaltnis 16,25
Forderbeginn 15°

Einspritzfolge

fo BB = =B TS —B =4 -8

EinlaB 0,30
Ventilspiel

AuslaB 0,50
Steuerzeiten

offnet v. OT 13°
EinlaB

schlieBt n. UT 27°

offnet v. UT 55°
AuslaB

schlieBt n. OT 18°

Ventilhub bei spielfreier Einstellung

OT Einlai 0,45 - 0,60
OT AuslaB 0,65 -0,70
Max. Ventilhub bei Soll-Ventilspiel

EinlaB 12,03
AuslaB 13,55
Abspritzdruck der Einspritzdiisen

Neuwert 175 + 8 bar
Einstellwert 175 bar
Unterste Grenze 165 bar
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Schwerlastzugmaschine

3850 AS/6x6 28

Wandler-Schaltkupplung

Z25-6152

Wegen der besonders hohen Motorleistung, dem
hohen Motordrehmoment und dem hohen Lastzug-
gewicht sind bei der neuen Schwerlastzugmaschine
Zweischeiben-Trockenkupplungen nicht mehr aus-
reichend. Die Fahrzeuge werden deshalb mit einer
Wandler-Schaltkuppiung WSK 400 von ZF ausgert-
stet. Die Wandler-Schaltkupplung ist direkt am Mo-
tor angebaut.

Der Einbau einer WSK-Anlage hat folgende
Vorteile:

1 Erhebliche Bedienungserleichterung durch ein-
faches und verschleiBfreies Anfahren auch unter
schwierigsten Bedingungen, bedingt durch die stu-
fenlose Steigerung des Drehmomentes im Wandler.

2 Weniger Schaltvorgange durch die Drehmo-
mentanderung im Wandler.

3 Wenig Kupplungsverschleil weil diese nur zum
Gangwechsel betatigt werden muB, nicht zum An-
fahren und Anhalten.

4 Einsatz des Wandlers im jeweils ginstigsten
Drehzahlbereich durch automatisch gesteuerte

Uberbriickungskupplung.

5 Schonung der gesamten Kraftiibertragungsan-
lage durch stoBfreien Antrieb.

56

Bild 45 Anordnung der Aggregate

1 Motor

2 Wandlerschaltkupplung

3 Synchrongetriebe mit Verteilergetriebe

6 Volle Bremswirkung mit dem Motor durch
Schubfreilauf im Wandler méglich (hierbei wird
durch den Schubfreilauf eine direkte Kupplung zwi-
schen Motor und Getriebe hergestellt).

Die WSK-Anlage besteht aus folgenden Teilen:

1 Dem hydraulischen Wandier

2 Einer Uberbriickungskupplung, die den Wandler
mechanisch (iberbrickt.

3 Einem Schubfreilauf, der den Wandler im Schub
lberbrickt.

4 Einer Schaltkupplung, die dem Wandler nachge-
schaltet und als Trockenkupplung ausgefihrt ist.

5 Einrichtung zur automatischen Steuerung der
Wandlerkupplung.

6 Ausrickvorrichtung fir die Schaltkupplung.

7 Offilter und Pumpe fiir den Olkreislauf der Wand-
ler-Schaltkupplung.



25 Schwerlastzugmaschine 3850 AS/6x6
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Bild 46 Wandler-Schaltkupplung 400

Wirkungsweise

Beim Anfahren und beim Fahren im Wandlerbereich
wird je nach Zugkraftanforderung das Drehmoment
des Motors durch den Wandler bis zum 1,65 fachen
gesteigert. Da der Wandler insbesondere beim An-
fahren und bei niedrigen Motordrehzahlen wirksam
sein soll, ist fiir héhere Motordrehzahlen eine Uber-
brickungskupplung vorhanden. Diese Kupplung hat
die Aufgabe den Wandler zu tiberbriicken, d. h. eine
mechanische Verbindung zwischen Motor und Ge-
triebe herzustellen. Das Uberbriicken des Wandlers
geschieht durch SchlieBen der Uberbriickungs-
kupplung bei einem vorbestimmten Drehzahlver-
héltnis zwischen Turbine und Motor von 0,8.
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Die Uberbriickungskupplung &ffnet wieder, wenn
die Motordrehzahl bei abnehmender Fahrgeschwin-
digkeit auf ca. 40% der Nennzahl absinkt. Dies ent-
spricht einer Motordrehzahl von ca. 1050/min. Die
groBe Differenz zwischen Abschalten und Einschal-
ten des Wandlers kann durch eine Kick-Down-Ein-
richtung verringert werden. Uber einen elektrischen
Schalter, der durch Niedertreten des Gaspedals liber
den Vollgasanschlag hinaus betdtigt werden kann,
wird die automatische Steuerung der Uberbriik-
kungskupplung dann bei héherer Drehzahl (unter-
halb 1500/min}) gedffnet. Der Wandler erhoht die
Zugkraft des Motors wieder so, daB dadurch ein
Gangwechsel oft Gberfliissig wird. Die Schaltkupp-
lung wird nur zum Schalten der einzelnen Gange be-
notigt. Beim Anfahren und Anhalten bleibt sie ge-
schlossen.
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Schwerlastzugmaschine 3850 AS/6x6

Ein Ol-Luft-Klhler fur die Wandler-Schaltkupptung
ist hinter dem Fahrerhaus eingebaut.

Zwischen Wandler und Schaltkupplung kann auf
Wunsch ein Retarder eingebaut werden. Die Brems-
wirkung wird durch das Ol im Retarderraum erreicht.
Der Retarder wird pneumatisch lber ein handbeta-
tigtes Ventil gesteuert. Bei Betatigung wird das Re-
tarder-Steuerventil mit Druckluft beaufschlagt und
gibt dadurch den Olstrom im Retarderkreislauf frei.
Mit dem Steuerventil kann der Einsteuerdruck und
somit auch die Bremswirkung stufenlos geregelt
werden.
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Schwerlastzugmaschine 3850 AS/6x6

Getriebe 16 S 160 A

Diese Getriebevariante besteht aus dem bekannten
ZF-Ecosplitgetriebe 16 S 160 mit Split- und Be-
reichsgruppe und dem neuentwickelten Verteilerteil
zum Antrieb der Vorder- und Hinterachsen.

Bei diesem Verteilergetriebe wird — wie bei den bis-
herigen schweren Allradfahrzeugen — die Vorder-
achse standig mit angetrieben.

Die Kraftlibertragung erfolgt durch das Planeten-
rad-Ausgleichgetriebe Uber das Sonnenrad zur Vor-
derachse und Gber das Hohlrad zur Hinterachse. Die
Drehmomentverteilung betragt bei ausgeschalteter
Differentialsperre zwischen Vorder- und Hinter-
achse 1:3,32.

Eine Differentialsperre, die Uber ein pneumatisches
Steurventil zugeschaltet werden kann, ermdglicht
eine starre Verbindung zwischen Vorder- und Hin-
terachse.

Ubersetzungen 16 S 160 A

Dieses Verteilergetriebe besitzt keinen zusatzlichen
Gelandegang.

Der Viergangteil mit Riickwéartsgang und die nach-
geschaltete Bereichsgruppe werden mechanisch
Uber eine Doppel-H-Drehwellen-Fernschaltung, die
vorgeschaltete Splitgruppe pneumatisch tber ein
am Schalthebel angeordnetes Vorsteuerventil ge-
schaltet.

Mit Rucksicht auf die Mindestlange der Gelenkwelle
zur Vorderachse ist der gesamte Getriebeblock ge-
trennt von der Motor-Kupplung-Einheit im Rahmen
aufgehangt.

Der Antrieb erfolgt Uber eine kurze Gelenkwelle.

Geschalteter Gang Stellung der Splitgruppe Gesamtubersetzung
1. Gang g 1;’;3
2. Gang lg g;‘j
3. Gang Is- Z:gg
4. Gang [S- ;’;g
5. Gang Is_ gﬁg
6. Gang ‘S- 122
7. Gang ; "
8. Gang IS_ (1):%
R.-Gang IS- 1g:gg
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Schwerlastzugmaschine 3850 AS/6x6

Rahmen

Rader, Reifen

Bei der neuen Allrad-Schwerlastzugmaschine wur-
de, wie bei den Fahrzeugen der NG 80, der bewéhrte,
vorn gespreizte, biegesteife Leiterrahmen mit
durchgehender Rahmeneinlage beibehalten. Das
Profil der Rahmenlangstréager ist bis zum Rahmen-
ende gleich hoch. Die Abschrdgung im vorderen
Rahmenbereich bleibt jedoch wie bei den derzeit
produzierten Fahrzeugen. Die Léngstrager haben
eine Profilhéhe von 300 mm und eine Flanschbreite
von 70 mm. Die Blechdicke des Hauptrahmens be-
tragt 8,5 mm, die der Rahmeneinlage 7 mm.

Achsen

In der Grundausstattung werden bei den Fahrzeu-
gen, die eine gesetzliche Fahrzeugbreite von 2500
mm nicht Uberschreiten dirfen, Reifen der GroBe
12.00 R 24 (F 24 Typ XY Michelin) auf Schragschul-
ter-Scheibenradern 8,5-24 Super montiert.

Als Sonderausstattung sind bei Fahrzeugen bis zu
einer Gesamtbreite von 2800 mm Reifen der Gr&Be
14.00 R 20 XL Michelin lieferbar. Diese werden auf
Schrégschulter-Scheibenradern der GréBe 10.00-20
montiert.

Lenkung

Es wird die bekannte Vorderachse mit der Bezeich-
nung AL 7/1 DS-7 eingebaut. Abweichend davon
wird bei der neuen Allrad-Schwerlastzugmaschine
gréBere Federspeicher-Bremszylinder und ein gro-
Berer Gelenkwellenflansch mit 165 mm Durchmesser
verwendet. Die Hinterachsen mit der Bezeichnung
HD7/014DGS-16 und HL 7/017 DS-16 sind identisch
mit den Achsen der Fahrzeuge ,,Neue Generation”.
Als Sonderausstattung kdnnen Differentialsperren
an Vorder- und Hinterachsen installiert werden.

Federung, Kraftstoffanlage, Auspuffanlage

Das Fahrzeug ist mit Trapezfedern ausgeristet. Der
serienméBige Kraftstoffbehalter ist auf der rechten
Seite zwischen Vorderachse und 1. Hinterachse an-
geordnet und hat ein Fassungsvermégen von 600 .

Als Sonderausstattung kann ein zusatzlicher Kraft-
sotffbehalter von 900 | Inhalt in Verbindung mit einer
Zusatzspritsche hinter dem Fahrerhaus installiert
werden.

Die Auspuffanlage ist zweiflutig ausgefihrt. Von je-
der Zylinderreihe fiihrt ein Auspuffrohr zu den
Schalldampfern, die senkrecht hinter dem Fahrer-
haus angeordnet sind. Von dort werden die beiden
Endrohre weiter nach oben gefiihrt.

Das Fahrzeug erhélt die bekannte Servolenkung
LS 7F.

Fahrerhaus

Die neue Allrad-Schwerlastzugmaschine wird mit
dem bekannten GroBraumfahrerhaus ausgestattet.
Wegen des Allradantriebs war es notwendig, den
Motortunnel um 85 mm anzuheben. Die Ausstattung
entspricht der Ausflihrung, wie sie von den Fernver-
kehrsfahrzeugen her bekannt ist.

Sie kann entsprechend den Anforderungen erweitert
bzw. abgewandelt werden (z. B. Einbau einer Kli-
maanlage oder Zusatzheizung usw.). Die Vorderpar-
tie des Fahrerhauses ist serienmaBig mit einem
Rammschutz versehen.

Als Sonderausstattung kann anstelle der Doppellie-

gen eine zusatzliche Sitzbank fiir 4 Personen einge-
baut werden.
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Schwerlastzugmaschine 3850 AS/6x6

Ballastbriicke

Bei der Variante, die als Schwerlastzugmaschine fiir
Tiefladeanhanger eingesetzt wird, kann als Sonder-
ausstattung eine Ballastbriicke mit den MaBen 3370
x 2480 x 600 mm aufgebaut werden. Quertraget, Bo-
den und Bordwand der Ballastbriicke bestehen aus
Stahlblech. Zusatzlich zur Ballastbriicke ist als Son-
derausstattung eine Zusatzpritsche mit den Abmes-
sungen 760 x 2480 x 600 mm zur Aufnahme von
Werkzeugen und Zubehdr, die hinter dem Fahrer-
haus montiert wird, lieferbar. Wie oben vermerkt,
kann die Zusatzpritsche anstelle von Werkzeug auch
einen Kraftstoffbehalter mit einem Fassungsvermé-
gen von 900 | Inhalt aufnehmen.
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Als Sonderausstattung ist der Einbau einer Seil-
winde hinter dem Fahrerhaus moglich.

Auch eine Schwerlastkupplung, die am verstarkten
Stirn- bzw. SchluBquertrager angebaut wird, ist bei
der Schwerlastzugmaschine erhéltlich. Sie ist fir
eine zuldssige Schub- bzw. Anhéngelast von 250t
ausgelegt.



Vierachsfahrzeuge

Fir den Export war es aufgrund von Gesetzesvor-
schriften erforderlich, neue Fahrzeugvarianten zu
entwickeln, die héhere Gesamtgewichte zulassen.
Diese Forderung kann durch ein Vierachsfahrzeug
erfiillt werden.

Vierachs-LKW sind besonders wendig und leicht zu
mandvrieren bei einer Nutzlast, die sonst nur im
Lastzug- oder Sattelzugbetrieb erreicht wird.

Sie eignen sich als Trager schwerer Baumaschinen,
als Kipper sowie mit Pritschen-, Koffer- oder Tank-
aufbauten flr Transportaufgaben, bei denen die To-
pographie — wie z. B. haufige Passfahrten — leicht zu
mandvrierende Fahrzeuge erfordert.

Im Inland kann wegen der gesetzlichen Bestimmung
ein Vierachs-LKW vorerst nur als selbstfahrende Ar-
beitsmaschine, z. B. als Betonpumpe, zugelassen
werden.

Die neuen Vierachsfahrzeuge gibt es nicht als eigene
Baumuster. Als Basistypen werden bewéhrte
schwere und mittelschwere LKW-Baumuster der
»Neuen Generation 80" verwendet. In der folgenden
.. Typen- und Aggregate-Ubersicht”’ geben wir einen
Uberblick liber die lieferbaren 4-Achs-Typen und die
entsprechenden Basis-Baumuster.

Furdie Vierachsfahrgestelle sind alle Sonderausfiih-
rungen wie fur den jeweiligen Basistyp lieferbar.
Ausnahmen bilden lediglich solche Teile, die nach
dem Einbau der zweiten gelenkten Achse und der
Notlenkungseinrichtung nicht mehr untergebracht
werden kénnen, wie z. B. groBere Tanks bei kurzem
Radstand.

Die Fertigstellung der im Werk Worth gebauten
Fahrzeuge erfolgt bei unserer Beteiligungsgesell-
schaft Arbon & Wetzikon AG (NAW) in Ar-
bon/Schweiz. Fiir den Kundendienst und die Ersatz-
teilversorgung ist das Werk Wérth zustéandig.

Z00-6009

HORI I

Bild 48 Vierachser
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Vierachsfahrzeuge
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Vierachsfahrzeuge

33/42

Achsanordnung

Bremsanlage

Die Vierachsfahrzeuge behalten im Regelfall die
gleichen Achsen wie die Basisfahrzeuge.

Als 2. Vorderachse wird die Achse VL 4/10 D-7 ein-
gebaut.

Bei den Fahrzeugen mit Nachlaufachse kann an-
stelle der einzelbereiften, auch eine anhebbare zwil-
lingsbereifte Nachlaufachse, die Nummekachse,
eingebaut werden.

68

Die Fahrzeuge haben eine Zweikreis-Druckluft-
bremse, sowie lastabhéngige Regelung an allen
Achsen.

Die Feststellbremse wirkt auf beiden Hinterachsen.
Fir die beiden Hinterachsen wird ein automatischer
Bremskraftregler (26.7) verwendet mit nachgeschal-
tetem Reduzierventil (25.3).

Die Vorderachsregelung erfolgt Uber ein im Be-
triebsbremsventil (13.4) integriertes Druckregelven-
til, das vom geregelten Hinterachsbremsdruck be-
einfluBt wird.

Vor den Radbremszylindern der beiden Vorderach-
sen istein Relaisventil (16.1) montiert, umein schnel-
les Be- und Entliiften zu gewahrleisten.

Ein zusatzlicher Druckluftbehalter (5.1) fir den Vor-
derradbremskreis sorgt flr ausreichenden Energie-
vorrat.
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Vierachsfahrzeuge

46

Lenkung

Es wird die bekannte Servolenkung LS 7 F einge-
baut.

Die erste Vorderachse wird Uber eine Lenkstange
vom Lenkstockhebel aus gelenkt. Zur Lenkung der2.
Vorderachse fiihrt vom Lenkstockhebel ein Gestan-
ge, bestehend aus 2 Lenkstangen und einem zwi-
schengeschalteten Lenkhebel.

Aufgrund der hohen Achslasten (2x6,5t Vorderachs-
last, als Sonderausfihrung 7,5t) und groBem Rad-
einschlagwinkel ist eine zusétzliche Lenkhilfe ein-
gebaut. Diese besteht aus einem an dem Lenkhebel
angebrachten Arbeitszylinder, der von der Servolen-
kung LS 7 F gesteuert wird.

Aus Sicherheitsgriinden ist das Fahrzeug mit einer
zusatzlichen zweiten Lenkhelfpumpe — Notlenk-

70

Bild 51

1 Olbehalter

2 Notlenkpumpe
3 Hilfslenkzylinder
4 Zuschaltventil

pumpe — ausgeriistet. Diese Lenkhelfpumpe ist am
Schaltgetriebe angeflanscht und wird Uber Zahnra-
der von der Getriebehauptwelle angetrieben. Beim
Ausfall der ersten Lenkhelfpumpe, z. B. bei Stillstand
des Motors wird der von der 2. Lenkhelfpumpe er-
zeugte Gldruck Uber ein druckabhéngiges Zuschalt-
ventil auf die Lenkung geschaltet.

Der Olbehélter fir die Servolenkung ist hinter dem
Fahrerhaus angeordnet.

Zuschaltventil

Der Ventilblock vereinigt die seither als Einzelkom-
ponente verbauten Ventile wie Zuschaltventil,
Druckbegrenzungsventil und DurchfluBanzeiger.



46 Vierachsfahrzeuge

Z46-6151

B

1 Erste Lenkhelfpumpe

2 Olbehalter

3 Zuschaltventil

4 Zweite Lenkhelfpumpe (Notlenkpumpe)
S Hilfslenkzylinder

6 Servolenkung

71




Vierachsfahrzeuge

46
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Bild 53 Antrieb Notlenkpumpe

Funktion

Das Gehause des Ventilblocks enthélt einen Steuer-
schieber, der so ausgebildet ist, daB in Ausgangs-
stellung der Olstrom von der Notlenkpumpe zur Len-
kung gelangen kann. Beim Einsetzen des Haupt-
stromes durchilieBt dieser eine im Steuerschieber
befindliche Blendenbohrung, deren GroBe je nach
Ventilausfihrung so bemessen ist, daB eine Ver-
schiebung des federbelasteten Steverschiebers erst
erfolgt, wenn ein vorher bestimmter Forderstrom er-
reicht ist. Der Steuerschieber gleitet zum Anschlag
und offnet den Zulauf dieser Pumpe zur Lenkung.
Der Olstrom der Notlenkpumpe flieBt dann (iber den
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Rucklaufkanal in den Olbehalter, dabei wird die Ku-
gel des DurchfluBanzeigers vom Kontaktstift abge-
hoben und somit der elektrische Stromkreis der Kon-
trollampe unterbrochen; die Kontrollampe erlischt.
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P1 Hauptpumpe
P2 Notlenkpumpe
A Lenkung

T Olbehalter

Bei Ausfall der Notlenkpumpe sowie bei Verringe-
rung des Olstromes der Hauptpumpe, kleiner als die
Schaltmenge des Steuerschiebers, wird der Strom-
kreis des DurchfluBanzeigers geschlossen. Durch
,JAufleuchten der Kontrollampe” wird der Ausfall der
Hautp- oder Notlenkpumpe signalisiert.

Hinweis: Die Kontrollampe erlischt nur bei sich dre-
hender Gelenkwelle.
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Einstellung der Vorderachsen und Lenkstangen

1 Lenkgetriebe in Mittelstellung bringen.

2 Erste und zweite Achse in Geradeausstellung
bringen, dann die beiden Lenkstangen so einstellen,
daB sie spannungsfrei eingesetzt werden kénnen.

Hinweis: Da die Lenkstange zur zweiten Achse nur
jeweils eine volle Umdrehung verstellt werden kann,
evil. beide Lenkstangen vermitteln, um die Mittelstel-
lung der Lenkung zu erreichen.

3 Lenkbegrenzung in der Lenkung einstellen.

4 Hilfslenkzylinder einstellen.

a) Abstand zwischen Lenkzwischenhebel und Hal-
ter (MaB3 A ausmessen).

b) Kolbenstange des Hilfszylinders ganz einschie-
ben. MaB B zwischen Zylinder und Gewindean-
fang an der Kolbenstange messen.

¢) Kolbenstange des Hilfszylinders ganz herauszie-
hen. MaB B messen.

d) Kolbenstange genau in Mittelstellung bringen.

e) Beide Kugelkdpfe (C und D) so einstellen, daB
MaB A erreicht wird. Dabei darauf achten, daf die
Einschraublédnge der Gewinde mindestens 25 mm

betragt.

5 Hilfslenkzylinder einbauen.

Wartung des Zuschaltventils

Der Ventilblock ist wartungsfrei. Um Funktionssto-
rungen durch in der Lenkanlage befindliche Fremd-
kdrper zu vermeiden, muB sowoh! beim Einbau als
auch bei der Olfiillung auf gréBte Sauberkeit geach-
tet werden. Jede einzelne Ventileinheit kann zur
eventuellen Reinigung aus dem Ventilblock ausge-
baut werden.

Bild 56
1 Einstellung Lenkstange
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35 Doppelbereifte anhebbare Nachlaufachse

Die Schwerlastwagen kénnen nachtraglich mit einer
doppelbereiften hebbaren Nummek-Nachlaufachse
Typ BR 16 ausgeristet werden.

Fir 6konomische und effektive Transporte ist die
doppelbereifte Nachlaufachse besonders vorteil-
haft. Eine Anfahrhilfe erleichtert das Anfahren in be-

Bild 58 Nummek-Achse

sonders kritischen Situationen. Entsprechend den
Einsatzbedingungen und den Gesetzesvorschriften
kann das Achslastverhalinis (Antriebs-/Nachlau-
fachse ,,Tonnen) individuell gewahlt werden.

Alle Achsvarianten sind mit Federspeicherbremszy-
lindern ausgeriistet.

Z35-6271
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Doppelbereifte anhebbare Nachlaufachse 35

Das Absenken und Anheben der Nachlaufachse er-
folgt Giber einen doppelwirkenden Hydraulikzylinder,
der von einer elektrisch angetriebenen Pumpe ge-
speist wird.

Ein Uberlastschutz sorgt dafiir, daB sich die Nach-
laufachse absenkt, sobald der max. Achsdruck an
der Antriebsachse erreicht ist.

Die Funktionssteuerung geschieht mittels eines in
der Instrumententafel installierten Schalters. Nach
Anheben bzw. Senken der Nachlaufachse wird der
Stromkreis automatisch von einem elektrischen
Steuergerat abgeschaltet, unabhéngig von der Stel-
lung des Steuerschalters.
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27 Automatisches MB-Getriebe W4B 110/RN

Von Kunden wird zunehmend der Wunsch nach au-
tomatischen Getrieben fiir LKW-Einsatz geduBert.

Um diesen Kundenwunsch zu erflillen, wurde aus
dem vom Omnibus her bekannten automatischen
Getriebe W4A 110/R der neue LKW-Automat

W4B 110/RN

entwickelt. Der grundsitzliche Aufbau entspricht
dem des Omnibus-Getriebes, und zwar

e Wandler mit Uberbriickungskupplung
e Retarder

e 3 lastschaltbare Planetenradsatze

Die Funktion eines automatischen Getriebes ist im
Werkstatt-Handbuch ,,Getriebe’” ausfiihrlich be-
schrieben.

Das neue Getriebe wird mit 2 Ubersetzungen ange-
boten.

i = 3,6 fiir Allgemeineinsitze

wie Verteilerverkehr, Feuerwehr, Baustellenbetrieb
(hier evtl. mit 2-Gang-Verteilergetrieben bei Alirad-
Fahrzeugen).

i = 5,5 fiir Miillfahrzeuge

Bei dieser Getriebevariante handelt es sich praktisch
um ein automatisches 3-Gang-Getriebe mit zusatzli-
chem Kriechgang. Das Anfahren geschieht hierim 2.
Gang.

Die Steuerung des Getriebes wurde Uberarbeitet;
dadurch wurden die Schaltliibergange verbessert,
vor allem die Ruckschaltungen im Retarderbetrieb.
Die Kick-down-Betatigung erfolgt elektrisch.

Neu ist der lastschaltbare Nebenantrieb, der von
der Getriebe-Eingangswelie (Turbinenwelle) tber
den Wandler angetrieben wird. Wenn notwendig, z.
B. beim Mullwagen und Feuerwehrfahrzeug, wird die
Wandler-Uberbriickungskupplung geschlossen und
damit ein direkter Antrieb erreicht. Dieser Nebenan-
trieb wird mit 2 Ubersetzungeni= 1,0und i = 1,65 x
Motordrehzahl (siehe Tabelle) geliefert.

Der Nebenantrieb ist unter Last zuschaltbar, darf
aber nur beim stehenden Fahrzeug eingeschaltet
werden. Bei Milifahrzeugen gibt es noch eine Kom-
fort-Schaltung, das heiBit, der Nebenantrieb wird
selbsttitig aus- und eingeschaltet, wenn der Fahrer
eine Fahrstellung einlegt bzw. auf Neutral schaltet.

Flir den Nebenantrieb sind auBen am Getriebe zwei
Magnetventile angeordnet.

Das erste, zum Motor hin angebrachte, besorgt das
Ein- und Ausschaiten des Nebenantriebs. Das zweite
schaltet die Schmierdlversorgung des Nebenantrie-
bes im Betrieb ein. Dadurch wird eine erhdhte
Schmierung der Zahnrader des Nebenantriebes si-
chergestellt.
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Automatisches Getriebe W 4 B 110/RN 27
. Obersetzungen
e' Wandleriibersetzung 2,75 2,4 2,4 2,07
Getriebe-Typ W4B110/3,6 RN {W4B110/3,6 RN W4B110/55RN |W4B110/55RN
!
i Motor-Typ OM 421 OM 422 red (250 PS){ OM 421 OM 422 red (250 PS)
| OM 422 (280 PS)
1. Gang mit Wandler 9,93 8,67 13,19 11,38
1. Gang 3,61 3,61 5,496 5,496
2. Gang mit Wandler - - 5,21 4,49
2. Gang 2,186 2,186 2,169 2,169
3. Gang 1,348 1,348 1,348 1,348
4. Gang 1,0 1,0 1,0 1,0
RW-Gang mit Wandler | 10,93 9,54 14,3 12,36
RW-Gang 3,973 3,973 5,970 5,970
Lastschaltbarer Nebenantrieb fiir 4 W B 110/5,5 RN und W 4 B 110/3,6 RN
[@)]
(=
=
- @
c Q
[0} —}
: o o £ oy
Bezeichnung S n € o 2 & Bemerkung
£2:| B g & o8
FR=3 ® 2 g s TE
Z o & ) 6D © ESo
c <o S g T 3 ‘%= £ 3
£s53| =2 588 g8 8
[a NN AN ) ) N <= Es 2
NA 110 WA-b/1,0 1,0 440 Nm 92 kW Flanschabtrieb @100

Einsatz: mechanischer und
hydrostatischer Antrieb
von Millaufbauten,
Pumpen fiir Tank-, Silo-,
Milchsammelfahrzeuge

1,65 328 Nm 113 kW Flanschabtrieb & 100
Einsatz: Feuerloschpumpen

NA 110 WA -b/1,6

A

Generatoren
NA110WA~-¢c/1,0 1,0 Belastung gegeben Direktanbau Hydraulikpumpe fir
durch Kenndaten der Ladekran, Kipperaufbau,

o

groBtzulassigen Kipper- | Hubrettungsfahrzeuge u. a.
pumpe (Meiller 295)
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Automatisches Getriebe W4B 110/RN

Wahlhebelstellungen

Der automatische Ablauf der Schaltungen kann mit
dem Wahlhebel beeinfluBt werden, d. h. das Fahr-
zeug bzw. das Getriebe kann besonderen Fahrzu-
stédnden angepalt werden.

Bild 61 a = Verriegelungsknopf

N Neutral. Anlassen und Abstellen des Motors nur
in dieser Stellung méglich.

4" Normalstellung. In dieser Wahlhebelstellung
werden alle 4 Gange automatisch geschaltet.

3" Hochschaltung nur bis zum 3. Gang.
2" Hochschaltung nur bis zum 2. Gang.
, 17 Es steht nur der 1. Gang zur Verfligung.

,,R"" Rickwartsgang. Ein- und Ausschalten des
Rdckwartsganges nur bei stehendem Fahrzeug
und Motorieeriaufdrehzahl.

Hinweis: Zum Schalten der Wahlhebelstellungen N
in4,4inN, Nin R (zusatziich 2 in 1, nur bei Millfahr-
zeugen) muB der Verriegelungsknopf am Wéhthebel
(a) gedrickt werden.

Allrad-Fahrzeuge

Das Verteilergetriebe kann nur bei Wahlhebelstel-
lung ,,N” und bei stehendem Fahrzeug geschaitet
werden. Das Getriebe wird intern blockiert und das
Verteilergetriebe kann daher problemlos geschaltet
werden.

80

Schalten des Nebenantriebes

Der Nebenantrieb kann nur in Wahlhebelstellung
N eingeschaltet werden. Druckknopfschalter (1)
auf der Instrumententafel betatigen.

(einmal dricken = eingeschaltet

nochmals driicken = ausgeschaltet).

Die Kontrolleuchte auf der Instrumententafel leuch-
tet bei eingeschaltetem Nebenantrieb auf.

Die Schaltung des Nebenantriebs ist gesperrt, wenn
Uber den Wahlhebel ein Fahrbereich geschaltet ist.

Komfortschaltung (bei Millfahrzeugen): Beim Ein-
legen einer Fahrsteliung wird der Nebenantrieb aus-
geschaltet und beim Betétigen des Wahthebels in
Stellung ,,N" wieder eingeschaltet.

Bild 62
1 Schalter fiir Nebenantrieb

Hinweis: Bei Fahrzeugen mit Drehzahlanhebung
wird die Motordrehzahl beim Einschalten des Ne-
benantriebes angehoben.

Retarder

Bei eingeschaltetem Retarder ist das Gaspedal ge-
sperrt und darf nicht mit Gewalt betatigt werden.

Motorbremse und Retarder werden mit dem Betéti-
gungshebel an der Lenksdule eingeschaltet.

Beim Einschalten leuchtet die Kontrolleuchte ,,Re-
tarder” auf der Instrumententafel auf.
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Bild 63

Schaltstufen:

O ausgeschaltet

1" Retarder Stufe |

,»2"' Retarder Stufe Il (nicht wirksam im 1. Gang)
,,3"" Retarder Stufe lll (nicht wirksam im 1. Gang)

4" Motorbremse und Retarder Stufe Il
(nicht wirksam im 1. Gang)

Beim Ausschalten muB die Kontrolleuchte erlo-
schen.

Zusatzschaltung — Retarder mit Betriebsbremse
gekoppelt
(bei Millfahrzeugen als Sonderausfiihrung)

Beim Betéatigen des Bremspedals bis zum fiihlbaren
Widerstand ist die Retarder Stufe | eingeschaltet. Die
Kontrolleuchte ,,Retarder” leuchtet auf. Wird das
Bremspedal weiter durchgetreten, ist die Retarder
Stufe Il eingeschaltet und gleichzeitig die Betriebs-
bremse wirksam.

Koppelung Retarder/Betriebsbremse geldst:

Zur besseren Abstufung der Bremswirkung auf glat-
ter Fahrbahn, kann die Koppelung Retarder/Be-
triebsbremse geldst werden, dazu den Schalter auf
der Instrumententafel durch einmaliges Driicken be-
tatigen. Die Kontrolleuchte im Schalter leuchtet auf.
Wird der Schalter nochmals gedrickt, ist der Retar-
der mit der Betriebsbremse gekoppelt, die Kontrol-
leuchte im Schalter erlischt.

LI LIA IR LSS AP LI P I AL PPEY
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Bild 64
1 Schalter flir Retarder

Thermometer, Warnsummer fiir Getriebedltempe-
ratur

Steigt die Getriebedltemperatur tiber 140 °C, ertént
der Warnsummer. Mit einer Getriebedltemperatur
von 140 °C bis 150 °C darf nur kurze Zeit (max. 1 min)
gefahren werden.

Die Getriebebltemberatur sinkt,

e wenn der Retarder eine Stufe zurlickgeschaltet
wird,

e wenn die Fahrgeschwindigkeit vermindert wird,
bis eine Rickschaltung im Getriebe erfolgt.

e wenn eine Zwangsriickschaltung vorgenommen
wird.

Achtung! Sinkt die Getriebedltemperatur auch dann
nicht, anhalten, Getriebedl und Kihimittelstand kon-
trollieren.

Bild 65
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Warnsummer im Fahrerhaus

Achtung! Der Summer ertont:

e Wenn die Motorhéchstdrehzahl berschritten
wird.

e Wenn die Kihimitteltemperatur zu hoch ist.

e Wenn die Getriebedltemperatur zu hoch ist.

Notschaltung bei Ausfall der elektrischen Wéhlhe-
belbetitigung

Bei Ausfall der elektrischen Anlage kann der Wahi-
hebel am Getriebe von Hand geschaltet werden.
e Feststellbremse anziehen.

e Gestange (1) vom Wahlmotor zum Getriebe-Wah!-
hebel abnehmen.

e Wahlhebe! (2) in Leerlaufstellung (2. Raste) schal-
ten.

® Motor anlassen.

e Bei Motor-Leerlauf mit dem Wahlhebel (2) eine der
Fahrstellungen einschalten.

82

Bild 66

Achtung! Das Fahrzeug kann, wenn nicht gebremst
wird, vorzeitig anfahren.

Wéhlhebelstellungen:

1. Raste (vor Anschlag unten) = Rickwérts ,,R”
2. Raste = Leerlauf ,N”
3. Raste = Vorwirts , 4"
4, Raste = Vorwirts ,,3”
5. Raste = Vorwirts ,,2”
6. Raste = Vorwérts ,,1”



27 Automatisches Getriebe W4B 110/RN

Schaltgrenzen
Motor OM 421 OM 422 red
250 PS
Getriebe-Bm 720.371 720.370
Getriebelibersetzung i = 55 55
Nenngeschwindigkeit 97 km/h 91 km/h
Gaspedal- Schaltung Reglerdruck km/h Reglerdruck km/h
stellung (bar) (bar)
Leergas W —Ki 3,70 23 3,70 22
2-3 A 1,30 35 1,05 29
3-4 3,27 56 2,58 45
Vollgas W — Kl 3,70 23 3,70 22
2-3 A 1,75 41 1,74 37
8i—d 4,37 65 4,25 58
Leergas 4-3 2,36 48 1,77 37
3-2 v 1,07 32 0,80 25
Ka - W 3,15 21 3,15 20
Vollgas 4-3 2,73 51 2,25 42
3-2 v 1,62 38 1,11 30
Ki—W 3,15 21 3,15 20
Bereichswahl 4-3 4,96 69 5,02 63
3-2 v 1,92 43 1,98 39
2—1 1,88 16 1,88 16
Ubergas 4-3 3,64 59 3,55 53
3-2 v 1,52 38 1,52 35
Ki—-W 3,15 21 3,15 20

A Hochschaltung
¥ Rickschaltung

Hinweis:

Da die Schaltgrenzen abhéangig sind von der Nenngeschwindigkeit (Héchstgeschwindigkeit) des Fahrzeuges
und diese wiederum von der Hinterachsiibersetzung und der ReifengroBe, missen die Schaltgrenzen fir Fahr-
zeuge mit einer anderen Nenngeschwindigkeit als im Tabellenkopf angegeben (97 und 91 km/h), wie folgt um-
gerechnet werden:

1
_F23. . gchaitgrenze It. Tabelle = neue Schaltgrenze

VTab.

Beispiel: 82 km/h ., 53 m/h = 19.4 km/h
97 km/h ’

YFzg. = Nenngeschwindigkeit des Fahrzeugs

YTab. = Nenngeschwindigkeit It. Tabelle
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Einstellvorschrift Modulierdruckregulierung
(Kabelzug)

Hinweis: Die Einstellung istimmer dann zu Gberpri-
fen, wenn Einspritzpumpe, Motor, Getriebe oder Mo-
torlagerung ausgebaut war, sowie nach allen Arbei-
te, bei denen Gefahr besteht, daB sich die Einstellung
verandert hat.

Vor jeder Uberprifung bzw. Einstellung der Mode-
lierdruckregulierung muf die Leerlaufdrehzahl des
Motors Uberprift werden und ggf. auf 600+ 20/min
eingestellt werden (Motor betriebswarm).

1 Kugelpfanne (1) vom Kabelzug am Hebel (2) aus-
hangen und sicherstellen, daB Kugelkopf auf R 50
mm bei Rechtslenker (RL) und R 60 mm bei Links-
lenker (LL) sitzt.

2 Hebel auf Vollgas (VG)-Anschlag (Festanschlag)
bringen (Pfeil).

3 Einspritzpumpe mit dem Hebel (4, RL) bzw. Hebel
(4a, LL) an Querwelle auf VG-Anschlag bringen
(Pfeil).

Hinwels: Der Betdtigungszylinder darf sich dabei
nicht verklirzen.

84
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Bild 67
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27 Automatisches Getriebe W4B 110/RN

4 Kabelzuglange durch Drehen an der Kugelpfanne
(1) so einstellen, daB VG-Stellung Getriebe und VG-
Stellung Motor Ubereinstimmen, d. h. die Kugel-
pfanne muB sich spannungsfrei auf den Kugelkopf
driicken lassen.

Hinweis: Reicht die Gewindelédnge an Kugelpfanne
(1) nicht aus, muB zur Einstellung auch Kugelpfanne
(5, siehe Bild 69) verwendet werden.

5 AnschlieBend Kugelpfanne (1) eine Umdrehung
herausdrehen (Zugverlangerung), kontern, einhan-
gen und sichern.

R27-6499

Bild 70

6 Gestange (6) am Hebel (2) aushdngen und Mutter
des Kugelkopfes soweit 16sen, daB dieser im Lang-
loch verschiebbar ist.

. R27—6500.

Bild 71

7 Hebel (8) in Stellung ,,A” bringen (fihlbarer fe-
dernder Druckpunkt).

Hinweis: Bei der folgenden Einstellung soll der Mo-
tor betriebswarm sein!

R27-6501

Bild 72
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8 Mit dem Fahrpedal Motordrehzahl auf 1850 +
50/min (bei OM 421) bzw. auf 1750 + 50/min (bei OM
422 red) anheben und Kugelkopf im Langloch von
Hebel (2) soweit verfahren bis sich die Kugelpfanne
von Gestange (6) spannungsfrei auf den Kugelkopf
driicken |48t. Mutter des Kugelkopfes in dieser Stel-
lung festziehen, Kugelpfanne einhdngen und si-
chern.

Pflege und Wartung

Bei allen Arbeiten am Fahrzeug mit automatischem
Getriebe bei laufendem Motor Feststellbremse an-
ziehen und Getriebe in Leerlauf (Wahlhebelstellung
»N'") schalten.

Olstandskontrolle

Olstand bei waagrecht stehendem Fahrzeug prifen.
Vor der Olstandskontrolle Motor ca. 1 bis 2 min. lau-
fen lassen.

Bei laufendem Motor Olstand am OlmeBstab priifen.
Auf peinlichste Sauberkeit achten! Zum Abwischen
des OlmeBstabes keine Wollstoffe (Fusseln!) ver-
wenden. Of nur durch ein feinmaschiges Sieb nach-
fiillen. Schon die geringste Verunreinigung kann zu
Betriebsstérungen fihren.

Der Olstand im Getriebe dndert sich mit der Oltempe-
ratur. Bei betriebswarmem Getriebe (90 °C) soll das
Ol bis zur Maximalmarke, bei kaltem Getriebe (20 bis
30 °C) bis zur Minimalmarke am GlmeBstab reichen.

Entliifter reinigen

Den Entlufter (1) auf dem Getriebegehause auBerlich
reinigen, da sonst durch den entstehenden Druck im
Getriebegehause Olverlust entstehen kann.

¥

Bild 73

Fal
. R27-6405

Bild 74

1 OlmeBstab

2 OlmeBstab-Einflllrohr
(Fahrzeuge mit Spezialaufbau}

Bild 75
1 Entlifter
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Ol- und Filterwechsel

Ol aus dem Getriebe ablassen: OlablaBschraube an
der Olwanne herausschrauben.

Ol aus dem Wandler ablassen: Wandler drehen, bis
die AblaBschraube in der Offnung des Wandlerge-
h&duses sichtbar ist. AblaBschraube herausschrau-
ben.

Beim Einsetzen der AblaBschrauben neue Dicht-
ringe verwenden.

OlablaBschrauben einschrauben und festziehen.

Filterwechsel: Getriebedlwanne abnehmen. Befesti-
gungsschrauben des Filters 16sen und Filter abneh-
men.

Beim Einbau des neuen Filters Pfeilmarkierung und
richtigen Sitz der Dichtringe fiir die Oidurchgangs-
bohrungen beachten. Olwanne anbauen, neue Dich-
tung verwenden. Schrauben der Olwanne bei Be-
triebstemperatur des Getriebes nochmals anziehen.

Anziehdrehmoment beachten!

Ol einfiillen: Zunachst ca. 22 | Ol am Einfiillstutzen
einfiillen. Motor anlassen. Olstand bei laufendem
Motor und Getriebe-Leerlauf (Wéahlhebelstellung
,,N"'} kontrollieren. Eventuell fehlendes 81 nachfiil-
len. Bei kaltem Getriebe (20-30 °C) muB das Ol zur
Minimalmarke am OlmeRBstab reichen.

R27-6493

Bild 76
1 OlablaBschraube Olwanne

Bild 77
1 OlablaBschraube Wandler
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Elektronische Diesel Regelung EDR

Elektronische Diesel Regelung fiir Nutzfahrzeugmotoren — EDR —

Die heute tiblichen mechanischen Einspritzpumpen-
regler fiir Dieselmotoren haben eine begrenzte Lei-
stungsfahigkeit.

In Zusammenarbeit zwischen den Firmen BOSCH
und DAIMLER-BENZ wurde ein elektronischer Ein-
spritzpumpenregler, EDR genannt, entwickelt, der
die an die Dieseimotoren der nahen Zukunft gestell-
ten Anforderungen erfdllt.

Allgemeines

Mit der elektronischen Schaltsperre, dem ABS und
der elektronsichen Drehzahl- und Geschwindig-
keitsbegrenzung hat die Elektronik ihre Bewah-
rungsprobe in DAIMLER-BENZ Nutzfahrzeugen be-
standen. Sie ist betriebssicher fir hohe Anforderun-
gen geworden.

Es liegt nahe, auch die wichtigen Funktionen des
Motors zu messen, die Ergebnisse auszuwerten und,
z.B.,die Regelung der Einspritz-Pumpe elektronisch
zu optimieren. Hier muB die Auswahl getroffen wer-
den, welche Funktionen kdnnen ibernommen, ver-
bessert, wirtschaftlicher, schneller und exakter
durch elektronische Regelungen ausgefihrt wer-
den.

Der Hochdruckteil der Einspritz-Pumpe mit seinen
Driicken bis 1000 bar kann ohne einschneidende
EinbuBe an Lebensdauer z. Z. nicht durch Elektronik
ersetzt werden. Aussichtsreich ist jedoch die Rege-
lung der Einspritz-Pumpe. Hier 148t sich die Elektro-
nik in Verbindung mit einer Hydraulik zur Verstellung
der Regelstange einsetzen.

Funktionen des heutigen Einspritzpumpenreglers

flihrte Kraftstoffmenge. Damit der Motor nicht ste-
hen bleibt, wird mittels Fliehgewichten, die gegen
Federn arbeiten, die Leerlauf-Drehzahl konstant ge-
halten.

b. Regelung der Enddrehzahl

Mit steigender Drehzahl vergroBert sich die dem Mo-
tor zugefilhrte Kraftstoffmenge stéandig. Durch
Fliehkraft nach auBen wandernder Fliehgewichie,
die gegen Federn arbeiten, wird die Regelstange, d.
h. Einspritzmenge, stabilisiert und so die Motorend-
drehzah! begrenzt.

c. Einspritzmengenregelung im Zwischendreh-
zahlbereich

Durch die Stellung des Fahrpedals wird die Ein-
spritzmenge geregelt. Bei Vollast ergibt sich dabei
durch den Verlauf der Hydraulik des Hochdruckteil
eine bestimmte maximale Menge tber der Drehzahl.
Durch Einbau einer Angleichung |aBt sich dieser
Mengenverlauf nur geringfigig beeinfluBen.

d. Zwischendrehzahlregelung

Bei den sogenannten RQV/RSV-Reglern ist die Re-
gelung von Zwischendrehzahlen méglich. Hierbei ist
jeder Stellung am Fahrpedal eine bestimmte Dreh-
zahl des Motors zugeordnet.

Funktionen des elektronischen Reglers

Die heutigen mechanischen Regler erflllen Gber
eine Fliehkraftregelung und entsprechende Ge-
stange folgende Funktionen:

a. Regelung der Leerlaufdrehzahl
Bei fallender Drehzahl sinkt die dem Motor zuge-

Zentralpunkt der gesamten Anlage (Bild 78) ist ein in
Mikroprozessortechnik ausgefiihries Steuergerat.
Es verarbeitet alle eingehenden Informationen:

der Fahrer gibt mittels Zandschlissel, elektroni-
schem Fahrpedal, kick-down oder Motorbrems-
schalter seine Befehle, Sensoren messen Motor-
drehzahl, Lufttemperatur, Ladeluftdruck, Kraftstoff-
temperatur und Fahrgeschwindigkeit.

Durch die Erfassung dieser GréBen und die im Steu-
ergerat eingespeicherten Grenzwerte ist es moglich,
dem Motor bei jeder Drehzahl und bei jedem Be-
triebszustand (geodatische Hohe, AuBentemperatur
usw.) die optimale Kraftstoffmenge zuzumessen.
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Bild 78 Elektronische Diesel-Regelung (EDR)
1 Warnlampe EDR 10 Ladeluftdruckgeber [eerait]
2 Fahrzeug-Geschwindigkeit 11 Ladelufttemperaturgeber T
3 Schlissel-Anlassung und Abstellung 12 Kraftstofftemperaturgeber
4 Drehzahl-Handversteller 18 Elektromagnetisches Steuerventil
z. B. Betonmischer, Miilifahrzeug 14 Regelstangenweggeber —l—
5 Motorbremsschaiter 15 Drehzahlgeber ——
6 Fahrpedal 16 Stellwerk s
7 Fahr-Soliwertgeber 17 Einspritzpumpe
8 Kick-down-Schaliter 18 Elektrokraftstoffpumpe
9 Elektronisches Steuergerat 19 Kraftstoffilter
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Betatigung
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Elektronische Diesel Regelung EDR

Es kann auBerdem jede gewlnschte Motor- bzw.
Fahrcharakteristik dargestellt werden, die frei pro-
grammiert in einem Chip im Steuergerat gespeichert
ist.

Die Eingabewerte werden mit den gespeicherten
Soll-Werten verglichen und automatisch angepaBt.
Ggf. wird die Einspritzmenge korrigiert wenn Uber-
oder Unterschreitungen auftreten. Damit kann die
Leistungsféhigkeit des Motors bestmoglich ausge-
nutzt und der Motor zuséatzlich bei oft nicht vorher-
sehbaren extremen Einsatzbedingungen automa-
tisch gegen Uberlastungen abgesichert werden.

Fahruntersuchungen haben zum Resultat gehabt,
daB die im Diagramm (Bild 79) gezeigte Vollastcha-
rakteristik die besten Fahreigenschaften ergibt und
glinstige Kraftstoffverbrauche. Es ist moglich, mit
EDR das Leistungsvermogen des Motors voll auszu-
schopfen:

Schwarzungszahl
Spitzendruck

max. Drehmoment
Motor- und
Abgastemperatur

e Abgasgesetze

@ mechanische Belastung
e Auslegung Antriebsstrang
e Betriebssicherheit

!

!

sind die Parameter die frei programmierbar jedem
Motor bzw. Einsatz maBgeschneidert zugeordnet
werden kénnen. Eine Anpassung an die Umwelt er-
folgt beziiglich AuBentemperatur und Luftdruck. Bei
Verinderung dieser GroBen, z. B. fallender Luft-
druck im Gebirge, wird durch Erhéhung der Ein-
spritzmenge eine Verminderung der Leistung aus-
geglichen. Das im Steuergerat gespeicherte Pro-
gramm orientiert sich im interen Drehzahlbereich an
der gesetzlichen Schwarzungszahlgrenze, bei mitt-
leren Drehzahlen am max. zuldssigen Drehmoment
und im oberen Drehzahlbereich an der max. festge-
legten Leistung.

Bis zu diesen Grenzen wird die Vollastmenge der
Einspritzpumpe erhoht, d. h., es gibt keinen festen
Vollastanschlag mehr. Das Steuergerit ermittelt ihn
standig nach Umweltbedingungen.

Die Startmengenfreigabe erfolgt temperaturabhan-
gig, zur Verminderung des RauchstoBes!

Die Anlage hat Schllssel — Start- und Stop-Einrich-
tung und ist damit einfach zu bedienen.

Eine Geschwindigkeits- und Drehzahlbegrenzung
ist flir wirtschaftliche Fahrweise integriert und frei
programmierbar. Dabei kann aber mittels kick-down
die Enddrehzah! des Motors bei Bedarf zum Beispiel
fiir kritische Uberholvorgéange voll ausgeschopft
werden.

Die Leerlaufdrehzahl wird exakt geregelt, so daB bei
Zusatzbelastung, wie z. B. Wandler, WSK, Beton-
mischereinsatz, oder kaltem Motor die Drehzah!
nicht abfallt. Dies bedeutet auch, daB das Fahrzeug
ohne Betatigen des Fahrpedals angefahren werden
kann, der elektronische Regler regelt unabhéngig
von der Last auf die fest eingestellte Leerlaufdreh-
zahl ein. Die Leerlaufdrehzahl! kann sehr niedrig ge-
halten und dadurch der Kraftstoffverbrauch gesenkt
werden, weil durch das hohe Arbeitsvermégen die-
ses Reglers eine hohe Regelgiite zur Verfliigung
steht.

Durch die exakte Dosierung des Kraftstoffes zur
Luftmenge wird eine bessere Verbrennung erzielt.
Fir den Fahrbetrieb ist eine Leerlauf-Endregler-
Charakteristik vorgesehen (RQ).

Bei Eingriff (iber einen zweiten Betatigungshebel fir
Aggregatebetrieb wird beim EDR automatisch auf
RQV-Charakteristik umgeschaltet. Hierbei ist einer
bestimmten Hebelstellung, unabhdngig von der
Last, eine konstante Motordrehzahl! fiir Betonmi-
scher, Tankpumpe, Ladebordwand zugeordnet.

Durch die sehr exakte Drehzahlregelung kdnnen
hohe Lasten mit niedrigen Drehzahlen betrieben
werden, d. h. gerduscharmer Betrieb ist moglich.

Die vielseitige Verwendbarkeit ermoglicht den Ent-
fall einer groBen Variantenzah! von Einspritzpum-
pen-Typen. Durch den modularen Aufbau des EDR
kann jede Anderung von Drehzahl, Last Reglerver-
halten, Héheneinsatzmoglichkeiten, Zwischendreh-
zahlen allein durch Programmieren des Chips im
Steuergerat dargestellt werden. Einer Vielzahl von
Ausristungsarten steht damit ein einheitlicher elek-
tronischer Regler gegeniber. Dies beinhaltet auf
dem Ersatzteilsektor eine groBe Lieferflexibilitat,
vereinfachte Lagerhaltung und verringert die Teile-
vielfalt.

Aufbau des elektronischen Reglers EDR

Die Anlage setzt sich aus folgenden Bausteinen zu-
sammen;

a. Steuergerdt in Mikroprozessortechnik mit pro-
grammierbarem Steckmodul (E-Prom)
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Elektronische Diesel Regelung EDR

Kriterien der Drehmomentbegrenzung

gesetzliche — max. Drehmoment
\ Vorschriften (Aggregate,
(Abgas) ' Antriebsstrang)
. - cammeam DR
max. Leistung
P // (Motorbelastung) Serie
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Bild 79 Leistungsvergleich Serie und EDR
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Elektronische Diesel Regelung EDR

b. Einspritzpumpenregler — Stellwerk genannt —
(Bild 80) an der Einspritz-Pumpe angebracht, mit
den Elementen

e Magnetventil

e Stellkolben wirkt direkt auf Regelstange der Ein-
spritzpumpe

e Regelweggeber mit Justiereinrichtung

e Drehzahlgeber

c. Kraftstofférderpumpe
Diese liefert den erforderlichen Arbeitsdruck und
beaufschlagt iber das Magnetventil den Stellkolben.

Durch Verwendung von elektronischer Kraftstoff-
pumpe ist ein hoher Druck gesichert und die Versor-
gung des Stellwerks und des Hochdruckventils der
Einspritz-Pumpe gewahrleistet (Bild 81).

d. Geber fir folgende Funktionen:

e Fahrpedal als Drehpotentiometer ausgefiihrt mit
integriertem kick-down

e Kraftstofftemperatur
e Drehzahl

e Ladelufttemperatur
e Ladedruck

e Fahrgeschwindigkeit

o Motorbremse

e. Reparatur

Bei Reparaturen kann ein Diagnosegerat ange-
schlossen werden, das aile auftretenden Fehler an-
zeigt und dadurch schnelle Abhilfe ermdglicht. Dem
Fahrer wird durch Aufleuchten einer Fehleranzeige
die Stérung angezeigt. Ein Notfahrprogramm sorgt
fuir sichere Fahrt in die Werkstatt. Die Anordnung der
Bausteine erlaubt eine schnelle Reparatur bzw. Aus-
tausch der Elemente.

SchiuBbetrachtung

Die Firmen ROBERT BOSCH und DAIMLER-BENZ
haben in beiden Hausern eine intensive Entwickiung
von elektronischen Dieseiregelungen mit unter-
schiedlichen Systemen betrieben. In ihre anschlie-
Bende Gemeinschaftsentwicklung haben beide Fir-
men ihre Erfahrungen fiir den hier vorgesteilten EDR
zusammengetragen.

Inintensiver Kleinarbeit und einer groBen Anzahl von
Grundsatzuntersuchungen und Versuchsléufen
konnte ein betriebssicheres und flir einen Serienein-
satz geeignetes elektronisches Einspritzpumpen-
Regelungssystem dargestellt werden, das den zu-
kiinftigen Anforderungen, die an Dieselmotoren ge-
stellt werden, gerecht wird.

Betriebssicherheit, Kraftstoffverbrauchsminderung,
Erhéhung der Fahrqualitdt und Komfort fiir den Be-
treiber werden mit Bausteinen erzeugt die ihre Be-
wéhrung in Fahrzeugen auf der Strafe bestanden
haben. Das gewahlte System ist so ausgelegt, daB3 ein
Verschlei im Ublichen mechanischen Sinn nicht
auftritt. Die einmal geprufte funktionsfahige Anlage
arbeitet deshalb stérungsfrei und mit einer hohen
Lebenserwartung.
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Elektronische Diesel Regelung EDR

i\

Bild 80 Langsschnitt durch Stellwerk
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Regelstange
Regelstangenweggeber
Nockenwelle (Einspritzpumpe)
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Elektronische Diesel Regelung EDR
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Bild 81 Kraftstoffschema
1 Kraftstoff vom Tank 9 Elektromagnetisches Steuerventil
2 Elektrokraftstoffpumpe 10 Kraftstofftemperaturgeber
3 Kraftstoffilter 11  Rockstellfeder
4 Stellwerk 12 Regelstange
5 Drehzahigeber 13 Einspritzdise
6 Regelstangenweggeber 14 Uberstrdmventil
7 Stellkolben 15 Einspritzpumpe
8 Kraftstoffzulauf 16 Kraftstoffricklauf zum Tank
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Betriebsstoffe, Filllmengen

Aggregate Full- Betriebsstoff SAE-Klasse
menge bei  (Batt-Nr. der MB-
Olwechsel  Betriebsstoff-
Vorschriften)

OM 362 LA max. 17,51 227.0 Einbereichsél =
min. 12,51 227.1 Mehrbereichso6l
228.1 Mehrbereichspl "
+60 —
Motor o ] 3 g
mit +41 — ! g
Olfilter FeTa-
+23 — :
+14 - o
OM 423 LA max. 35,0 |  227.0 Einbereichso! ol
min. 26,0 | 227.1 Mehrbereichsol 2
228.1 Mehrbereichsol @ 2

16 S 160 A 191
Getriebe G 4/65-6 13,2 |
G 4/95-6 14,11
+ Neben-
antrieb . .
Na 4/120-1b, 1c + 0,4 | 235.1 Getriebe6l SAE 80, 80 W, 80 W/85 W')
NA 4/120-10 + 08|
NA 4/120-11 + 08|
NA 4/120-2b,2¢c + 0,8 |
AutomatischesW4B 110 27 1 236.4 Flissigkeitsgetriebeol
Getriebe (ATF)
Servo- LS 7F 381 236.2 Flussigkeitsgetriebeol
Lenkung 237 (ATF)

mit Hilfslenkung 7,5 |
(Vierachser)

') Bei andauernden AuBentemperaturen Uber + 30 °C kann SAE 90, 85 W/90, verwendet werden.
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Anziehdrehmomente

Motor 362 LA

Gruppe Benennung Nm

01 Kurbelwellenlagerdeckel an Zylinderkurbelgeh&duse 1
VerschluB Olkanal Zylinderkurbelgehause vorn und hinten 40
VerschluB des Anschlusses flir Motorwartungszahler 60
OlablaB an Olwanne 80
Rohr fiir OlmeBstab an Zylinderkurbelgehduse 25
Blech-Olwanne an Zylinderkurbelgehause M 8 9
Blech-Olwanne an Zylinderkurbelgehduse M 6 8
Einstellzeiger an Deckel-Steuergehause 8
StoBstangenkammerdeckel an Zylinder-Kurbelgeh&use 4
VerschluB der Putzlécher im Zylinderkopf M 30 x 1,5 100-200
VerschluB der Putzlocher im Zylinderkopf M 24 x 1,5 70-150
Zylinderkopt an Zylinderkurbelgehause %)
VerschluB3 Gewinde-Bohrung an Zylinderkopfhaube 50-70
Spritzdiise-Startpilot an Zylinderkopfhaube 20
Zylinderkopfhaube 25
Kolbenspritze an Zylinderkurbelgehduse 25
VerschluBschraube fiir Olbohrung im Zylinderkurbelgehiuse 80

03 Gegengewicht an Kurbelwelle 2y
Schwungrad an Kurbelwelle 3
Riemenscheibe an Kurbelwelle 500-550
Schraube fir Pleuellagerdeckel an Pleuelstange 4
Schwingungsdémpfer an Kurbelwelle 500-550
Schwingungsdampfer mit Spannelementen an Kurbelwelle 600
Stiftschrauben an Schwingungsdampfer 15

05 Druckschraube an Zylinderkurbelgehause 35
Kugelbolzen an Kipphebel 40
Kipphebelachsen an Kipphebelbock 5
Kipphebelachse komp!. an Zylinderkopf 100-110
Spritzversteller an Nockenwelle 300

07 Schutzhilse Dlisenhalter an Zylinderkopf 60
Druckscheibe fur Disenhalter an Zylinderkopf S-Duse 60-70
Dise in Diisenhalter 80
Stiftschraube fur Trager an Einspritzpumpe 15
Einspritzpumpenrad an Einspritzpumpe M 14 80
Einspritzpumpenrad an Einspritzpumpe M 18 105
Druckleitung an Einspritzpumpe 25
Druckleitung an Dlsenhalter 25
Druck- und Leckdlleitung an Zylinderkopf 10
Leckélleitung an Dusenhalter 15
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Anziehdrehmomente

Gruppe Benennung Nm

09 Kraftstoffleitung an Filter und Einspritzpumpe 35
Entliftungsleitung an Einspritzpumpe 35
EntlGftungsleitung an Kraftstoffilter 35
Druckluftkrimmer an Turbolader 20
Abgasturbolader an Auspuffkrimmer M 10 55-75
Flanschkrimmer an Abgasturbolader M 8 30
Luftsaugrohr an Druckluftkrimmer 25
Oldruckleitung an Olkiihler M 14 40
Olleitung an Turbolader und Olwanne M 8 25

13 Pleueldeckel an Pleuelstange-Luftpresser 15
Vormontage Druckventil (94 mm @) 20
Druckventil in Zylinderkopf-Luftpresser (94 mm @) 10
Saugventil in Zylinderkopf-Luftpresser (94 mm @) 160-200
Zylinderkopf mit Laufbuchse an Zylinderkurbelgehause 30
Saug- und Druckventil im Zylinderkopf (77 mm @) 100-120
Laufbuchse an Kurbelgehause 35
Zylinderkopf an Laufbuchse 35

14 Stiftschraube an Zylinderkopf auBen 15
Auspuffkriimmer an Zylinderkopf auBen 50
Auspuffkrimmer an Zylinderkopf 2-Loch Blechblgel 50

15 Starter an Kupplungsgehéuse 55-65
Generator an Trager 40
Spannschraube an Zylinderkurbelgehause 40
Kontermutter an Spannschraube 60-80
Stiftschraube fur Starter an Schwungradgehduse 15
Riemenscheibe fiir Generator 60
Spannschraube an Generator 35

18 Oliiberdruckventil an Olpumpendeckel 15-25
VerschluB Oluberdruckventil-Olfilter 60-80
Druckolleitung an Einspritzpumpe 15
Druckélleitung an Olfilter 15
Geber Oldruckmesser an Olkahler 50
Geber Oldruckmesser an Olfilter 50
Olpumpe an Zylinderkurbelgehause 35
Deckel an Olpumpe 35
Saugrohr an Olpumpe 30-40
Olfilter an Zylinderkurbelgehiuse (Stahl) 60
Olfilter an Zylinderkurbelgehiuse (Alu) 60
Olfiltertopf an Olfilterkopf (Alu) 40-50
Olfiltertopf an Olfilterkopf (Stahl) 40-50
OlablaBschraube an Oliittertopf (Alu) 35
OlablaBschraube an Olfiltertopf (Stahl) 50-60
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Anziehdrehmomente

Gruppe Benennung Nm
20 VerschluBschraube an obere Kithlwasserleitung 14 x 1,5 35
VerschluBschraube an obere Kiihlwasserleitung 18 x 1,5 50-60
Schraubstutzen an obere Kithlwasserleitung 50
Wasserpumpe an Zylinderkurbelgehduse 60
WasserablaBschraube an Zylinderkurbelgehduse 50-60
22 Motortragarm an Zylinderkurbelgehduse M 14 x 1,5 150-190
Anmerkungen
'Y Schrauben M 15 Voranzug 50-60 Nm
Fertiganzug 90° — 110° Drehwinkel
2 Voranzug 30-40 Nm
Fertiganzug 90° — 110° Drehwinkel
%) Dehnschraube SW 19 100 Nm
3) Dehnschraube SW 22 Voranzug 30-40 Nm
Fertiganzug 90° — 110° Drehwinkel
4) Schrauben M 14 und M 15 Voranzug 100-110 Nm
Fertiganzug 90° — 110° Drehwinkel
5) In 3 Stufen anziehen: Sechskant- Mutter auf
schraube Stiftschraube
1. Stufe 60 60
2. Stufe 90 90
3. Stufe 120 120
Nachzug 120 120

2®POEOOOOOO g

26°% © 0% © 0"

200-6002

Reihenfolge fiir das An- bzw. Nachziehen der Zylinderkopfschrauben oder Muttern

Hinweis: Schrauben bzw. Muttern beim Nachziehen einzeln etwas 16sen und dann erst auf das vorgeschriebene
Drehmoment festziehen. Auf keinen Fall dirfen hierbei alle Schrauben in einem Zuge gelést und dann erst fest-
gezogen werden.
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Anziehdrehmomente

G 4/65-6, G 4/95-6

Gruppe Benennung Nm
Oleinfiill- und AblaBschraube 60
Verschlu3deckel vorn M 10 50 .
Gehausedeckel vorn M 8 25
Gehausedeckel hinten M 10 50
VerschluBdeckel hinten M 10 50
Schraube an Kupplungsflansch M 16 250
Schraube an Kupplungsflansch M 20 x 1,5 530
Lagerbolzen der Schaltgabeln M 20 200

26 Gehé&usevorderteil an Gehausehinterteil M 10 50
Rastensegment an Lagerdeckel 25"y
Rastenhebel an Schaltrohr 157)
Entlafter M 10 20
Mutter an Schaltwelle-Wahlfinger M 16 x 1,5 80
Schaltgeh&use an Schaltrohr M 8 25")
Schaltrohr an Getriebegehause M 8 25
Lagerdeckel an Getriebegehause M 8 25
Flihrungsbolzen M 16 x 1,5 80"
Gewindeblchse an Tachometerwelle 80

"y mit Loctite sichern
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Sonderwerkzeuge

Getriebe G 4/65-6

Teil-Nummer Benennung Werkzeugsatz Bemerkung

385 589 00 14 00 Hiilse flir hinteres Lager und Flansch o]

312589101500 Dorn flir Buchse des inneren Schaltdeckels C

314 589 04 15 00 Dorn fiir Nadellager und Dichtring o]
vom auBeren Schaltwellendeckel

317 589 07 15 00 Dorn fiir Dichtring am AbschluBdeckel Antriebswelle C

385 589 00 15 00 Dorn flir Buchse und Dichtring vom inneren C
Schaltwellendeckel

714 589 00 15 00 Dorn flr Dichtringe vom Lagerdeckel hinten B Neu

714 589 00 21 00 Einstellehre fiir Schaltung B Neu

366 589 00 31 00 Halteschliissel fiir Kupplungsflansch B

001 589 19 33 00 Abzieher fir Fiihrungslager auf der Hauptwelle C

001 589 20 33 00 Greifstiick fur Kegelrollenlager 30309 C
auf der Vorgelegewelle

001 589 41 33 00 Grundgerit in Verbindung mit Greifstlick C

035 589 01 33 00 Abzieher fir Kupplungsflansch B

343 589 00 33 01 Abzieher fir Riicklaufwelle C

343 589 00 33 03 Einsatz M 12 in Verbindung mit C
Abzieher 343 589 00 33 01

354 589 00 33 00 Abziehvorrichtung fiir Zylinderrollenlager C
der Hauptwelle

000 589 29 34 00 Greifstiick fir Kegelrollenlager 30308 A C
auf der Vorgelegewelle

343 589 00 40 00 MeBuhrhalter zum Messen des Lagerspiels C

000 589 59 63 00 Spannleiste zum Einstellen der Kegelrollentager Cc
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