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Vorwort

Diese Einfihrungsschrift ist fir das mit der Wartung
und Instandhaltung von Mercedes-Benz Lastkraft-
wagen betraute technische Personal bestimmt. Der
inhalt ist nur so lange gltig, bis die Reparatur-Anlei-
tungen ergénzt sind.

Mit dieser Einfihrungsschrift informieren wir unter
anderem Uber folgende Typen:

817 676
1314 675
1317 676
1320 677
1414 616
1420 616
1422 616
1425 616
1614 617
1620 617
1625 617
1644 645
1928 621
1935 646
1044 646
2028 622
2295 619
2228 623
2235 648
2244 648
2636 624
2644 649
3336 624

Alle in dieser Einfuhrungsschrift nicht aufgefilhrten
Reparaturarbeiten, Einstellwerte und Wartungsarbei-
ten sind den vorhandenen technischen Unterlagen
zu entnehmen.

Technische Anderungen durch Weiterentwicklung
behalten wir uns selbstverstéindiich vor.

Daimler-Benz Aktiengesellschaft
Werk Worth, Abt. Kundendienst

September 1985

Neutypen und Neuerungen h 1985



Inhaltsverzeichnis
Seite Seite
Typen- und Aggregateiibersicht................. 5 27210 [ (=1 [ R 35
Kraftstoffniederdruck-Kreislauf........... 37
Kurzdas Wichtigste. ........................... 13 Fehlerdiagnose ...............cooveiinn.. 38
Funktionsprifung........................ 39
00 Motor OM 442 A,OM 442 LA Stromlaufplan ......... ...t 42
Technische Beschreibung. ................ 15 Anziehdrehmomente..................... 43
Bilder, Schnittbilder ....................... 16 Fehlersuche............. ... ...oo... 45
Leistungsdiagramme.................. ... 19
25 Kupplung
01 Zylinderkurbelgehiuse, Zylinderkopf. . .. .. 21 Beschreibung . . «. v .z o cesioe s v o - 47
03 Triebwerk 26  Getriebe .
Kurbelwelle, Lagerung..................... 22 Elektronisch Pneumatische
Pleuellager. ........couvevieeeeeeieeann, 22 Schaltung-EPS .....................l 49
KOIBEM. - oo oo oo, 23 SCRARBIAE . i cn v e oo o om0 s s 53
Funktionsplan . .. ..u voowsanssien s o o o s 59
05 Motorsteuerung ..............oooeveenn.. 24 Einstellvorschrift . ................. ... ... 67
Diagnose.....coovvviiiii e 69
07.1 Dieseleinspritzanlage Fehlerloschung.........coovveiiin.. 69
Einspritzpumpe .........cooiiiiiiiin 24 Str om!aufplan ------------------------- 70
Ladedruckabhangiger Vollastanschlag. ... .24 Getriebe 16 S-160, 16 S-190............ 71
HandpUMPe ..o vvvee et 25 Verteilergetriebe VG 800-3W............. 76
VerbrennUNg: o v e oo e e mas e s 25
E 31 RahMBN. . v s 52w oin svigersineis 87
09 Abgasturbolader.......................... 26 35 Fedenung
Federn, StoBdampfer, Stabilisatoren. .. ... 88
R e s &l Luttfederlund; s oo sovini: on w v sai s 2us 89
18 Motor;chmierqu 43 Druckluftbremsanlage
Schmier- und Kihlsystem................. 28 Pateli .. 96
. Einkammer-Drucklufttrockner............ 97
20  Motorkiihlung 5 Zweikammer-Drucklufttrockner. . ....... .. 101
B(?schl_'eibung """"""""""""""" 2 Funktionsschemen....................... 104
Kihimittelpumpe . ... 30
Kuhimittelkreislauf................ ... ... 30 60 Fahrerhaus
. . Instrumententafel ........................ 115
Elektronische Diesel-Regelung (EDR) Luftleitkérper mit seitlichen Windleitteilen . 116
Allgemeines s i aa o it 31
Funktion des mechanischen Einspritz- Betriebsstoffe-Fiillmengen.................... 118
PUMPENreglers... s s i &5 s ity 31 Sonderwerkzeuge ... 120
Funktion des elektronischen Reglers....... 31 Erlduterungen zu den Luftfeder-
StellwWerk - . v s vame s s die s s 33 und Bremsschemen ..................... 125




Typen- und Aggregate-Ubersicht

op8'€.9 PASTACYA®) 0)2°1% S
/g4 9629.9 060¢ S
G§€2919 06vS il
¥€2'9/9 ov8y 1
8¥8'€.9 £€29/9 06ly a
€/¢ M4 ¢€c'9.9 0r9¢ 1
oy8'e/9 150929 (07251 S
£/ M4 950'9.9 060t S
G809.9 0evs
#€0'9/9 014217
8¥8'€.9 026'vvL 9G0vLL 296'99¢ £209.9 (05187
€/¢ M4 2'6-a6g/¥ H G'1/5-09/€ © 0LE dND Y 99¢ WO 2£0'9/9 0]421 L1gl
7S8°€/9 €80v1L
1A E 6'8/5-0G/€ O 9v0'S.L9 060¢ A
7€0'G.9 ovsy
8v8'€/9 2¢09'69. 0E6'vvL GSOvL. P16'99¢€ £806/9 05187
e/C M4 0€81 | e6-a62/v H §'8/G-0S/€ D OLE dIN 99¢ WO ¢e0'GL9 0v9e viel
02949 006¥ £
£02'9/9 0ScP 1
896°99¢ 202'9.9 00.¢g 1
VY 99€ WO 102919 0sie 1
700929 006¥
£00'9.9 0S¢y
018€.9 09'G9. 656 VY. 80.L°0¢L 9S50V L £96'99¢€ 2009/9 00.¢
/24 aesi | v'9-a0e/yH | S'€-A0L/2 A G'2/5-09/€ O 0LE dND Vv 99¢ NO 100'9.9 0GLe LI8
sney Jeisnw pueis
-lalye4 Bunyua asydy ‘2 8syoy ‘| agonen Buniddny 1010\ ~-neg -prey dAl

yoisiaqn-ayehalbby pun -uadA)

Neutypen und Neuerungen ifemmge 1985



]
L
Q
(9
| .
(]
Q
=
L
©
(@)}
)
S,
(o))
(@)
<
e
C
3
1
C
Q
m,.
-

1221722 8v¥'9l9 0025 a1
0l-a Lo/v H Iy 919 008t i
80919 00¢S
068'G8¢ 099'GYL Y¥00€L 00} 24 ) £86'99¢ %0919 008y
S £/8 M4 01-a Lo/¥ H S-aZ/eIn | 06/9-59/7 9 dX 0GE INHD V199¢€ NO 90919 00¢y (ra 4"
0.8'G8¢ 06l 0ovL LESYLL 606'99¢
S €/8X4 0L-at/ZH O'LL/L-S9/v O 99€ NO SaL9L9 00ce A
800919 00¢S
100919 0o8Yy
058'G8¢ 00¢'S94 v vy. yr00EL 000¥LL 906'99¢ 900919 00¢v
S E/8 4 4681 | 26-all/f ™ G-Q /€A | S'8/S-06/€9 OLE AN 99¢ NO ¥009L9 009¢ 14474°
YASTAVAS 0v9e S
yr8'€L9 962’219 060¢ S
€/¢ M4 GeTL19 06vS 1
[AYAVA] ov8y 1
6¥8°€.9 INNAVNAS) 061y 1
€/¢ M4 IASAIL] )21 1
Pr8€.L9 150219 ovoe S
€/¢ M4 950°2/.9 0602 S
0G68'€/9
P/ X4 GE0'L19 061G
¥€0°L.9 orsy
6v8'€.9 20969, 0L8'SPL 8100¢€. Lovvi. 886'99¢ £€€0°2.9 06Ly
£/2 M4 0€S7 | 26-AS0/FTH | ¥'#-A LL/ETA | 0'6/9-S9/v O dX 0GE IN4D V199¢€ WO ce0'L.L9 ov9e ocel
sney Jeysnw puels
-Jaiye4 BunyuaT asyaoy ‘g asyoy "L aqsLl}an) Buniddnyj 1010\ -neg -pey dAL




Typen- und Aggregate-Ubersicht

0/8°G8¢ L6L0b.L LESVLL 606'99¢ L0LZ19 006¢ A
S €/8 M4 OL-a /L H 0'LL//L-S9/7 D 99¢ NO 901°21L9 009¢ A
800219 006S
LES VYL L0 0EL 900°L19 00gs
0L-a g/t H G'9-4 8/€ A 000¥LL 906'99¢€ v00° L1 00GY
6'8/G-06/€ 9 OLE AN 99¢€ WO €00°219 006¢ 145¢)
£L9°Sv.
0L-1Q Lo/v H ¢g5919 009¢ S
¢L9Sh. yr0'0EL L09viL 606'¢cl cEL'919 009¢ S
0L-a t0/v H S-a /€A 0'6/9-G6/7 9 08€ 49 ¢cy WO LEL9L9 00¢ce S Gevl
2ce9l9 009¢ S
125919 00¢ce S
(WASK) JA 82919 002s il
01-1a 10/ H 12¥919 008v 1
9¢r9t9 002y 1
0,9GV.L 009vLL c06'L et [44%]3°) 009¢ S
01-a Lo/v H 06/9-G6/7 O Ly WO [RARC] X) 00c¢ S
cov'vLL 906°Ley
0'6/9-89/7 © L2y WO G90919 00cy 4
820919 002s
699'Gv L ¥¥00eL 120919 0087y
068'G8¢E 00¢'S9L | 01L-A L0/ H S-a L/€ A 009¥1LL S06°Lch 920919 00¢y
SE/8 M4 46 S 0'6/9-S6/7 O UM 08¢ 49 ey WO ¥c0919 009¢ (444"
sney 19)snwi puejs
-laiye4 Bumyua asyYoy ‘2 asyoy | agealey) Buniddnyy I0JON -neg -pey dA)

Neutypen und Neverungen i 1985



Typen- und Aggregate-Ubersicht

1444174 £G16gL
0L-1Q L0/ 1H L-AQ 0L/ A £65°6%9 008¢ | S
eryav.L £€61°G¥9 008¢e S
0L-a L0/L7H 261°'9v9 00s¢e S
088'68¢ 00€'59. ery8yv. ¢SL6eL 00v0LL 1G6'chy
19 9/8 M4 421287 01L-a 20/.7H /-aoL/v A Sd3/061-S 91 08€/2¢ 49 |V1ehy WO | 960°GH9 008y 121"
FASSWARS] 009¢ | ST
LE€SLL9 00ce | ST
96E0vL 691°6EL 8291V 1. 9EY' LL9 00¢s 1
0L-1Q 120/ T /-aQk/v A = 0'6/9-0LL/Y \D SEv'LI9 008t a
€607, 1) 2 NR YA L18°0SL 0LovLL
0L-a t¢o/LH 9-a 9/€ v ME-006 DA | 0'6/9-G6/7 9O 9€e’L19 009¢ | MV
9Ge0v L or86LL
OL-aleo/LH d9 26-S ¢ 9€L’L19 009¢ A
A WAL 009¢ S
8LE0¥. 1119 00ce S
0L-d 120/LTH 0eL'LL9 000¢ S
9e0°L19 00¢sS
GEO0'LL9 008y
VLE0VL 691°6€. S tARAWA 606'¢ch | vE0LL9 00St
0L-a +¢0/LH Z-A 0L/ IA 0'6/9-0LL/¥ AD 08¢ 49 ¢SV NO | €80°LL9 006¢ G2ol
9r9'SvL 8y LIL9 006S 1
0L-1a L0/v H VAA AR 00SS 1
6v0°LL9 002y
8v0'LL9 0065
YAZOWARS 00SS
9r0'LL9 00¢s
068’48t 002's9. Sr9Sv. I700EL 10104 4W3 €86'99¢€ | vvr0'LL9 00Sv
S £/8Md 486 S1 0L-a 1o/v H 6'9-a 8/¢ A e 0'6/9-G9/v D | UM 0SE WD | V1998 NO | €v0°L19 006¢ 0291
sney agaleb J81snw puels
-Jaiye Sunyua asyoy ‘g asyay ‘| -18|IaLBA agalen Buniddnyy J010|N -negq -pey dAL




Typen- und Aggregate-Ubersicht

G/868¢€ (VYA 906°'¢cy
19 9/8 M4 ZLLES 91 ¢Sy INO | 295129 00se | S
£98'G8¢ £51°6¢€. 0cc’LiL L16°¢cy | 215129 00sE | ST
S €/8 M4 2-a 0L/ A SLHLS 9L 2cy WO | LG L9 00ce | ST
G.868¢ 0€CLLL 906°¢ev
19 9/8 M4 ¢t S9L 22y WO | 991129 008t 1
£98°G8€ c8e0v.L PSL'68L 0¢c'LLL L16¢ch
S €/8Md €1-1d SL0/LH 2-A 6/¥ A - ¢kl SOl 2cv NO | 9L¥'Le9 008Yy 1
£/98°G8¢€ 0e9vLL LL€129 008¢ | MV
S E/8 M4 0'6/9-0LL/¥V D 9L€’Le9 00SE | MV
[ASRRAL) 00s€ | SV
969'G8¢ 0Lg£0¥L £e0'LEL 102052 L2oviL €le'dey | Sic'1es 00s¥ v
S £/8 M4 €1-a Si0/LH LA /LY | ME-00VL DA | 0'6/9-0LL/V D 2Zv NO | vicLe9 00Ly v
¥.8°68¢€ 18E0V.L esl'eel 0€TLLL 906'cey | €91°1¢9 008¢ S
19 9/8 A4 €1-dSLto/LH -0/ IA SLL-S 91 2eP INO | 291°1e9 00se S
768°S8¢ 0LE0VL LG1'6g. 6 L. LELLE9 008¢ A
S €/8 04 €1-a Si0/LH L-A 0L/ A ¢LL-S 91 9L1'Le9 00se A
gLH'Les 008¢e S
258688 L8E0VL (AN A (TAAVAVA Liegey | Cil'Le9 00sE S
S £/8 M4 €-a S10/L7H £-A0L/v A ¢l S9l ¢Zv NO | L1IE'E29 00¢e S
G/8'68¢€ 0€C'LLL 906°¢cy
19 9/8 M4 ¢LL-S 9l ¢¢v WO | 990°1¢9 0081
L10'1e9 00SS
£98'G8¢ 00€'69. 08€'0¥L GS1'6E. (IAAA VA Liegey | 2L0°1e9 008Y
S £/8 X4 4,97 | €-AdSL0/LTH /- 6/ N - ¢LL-S 9L 02y 49 ¢c WO | SL0°L29 00Svy 8261
sney agaleb Jalsnw puejs
~laiye4 BunyuaT asydy g asyoy ) DETEEN agauey) Bun|ddny 10100 -neg -pey dAL

Neutypen und Neuerungen ifmmme 1985



Typen- und Aggregate-Ubersicht

6LL0v. 6000¥. LL1'68L ovoviL cledey | 6v061L9 0S8¢ g
OL-av/LH 0L-Da s/ au L-a6/vIN | O°LL/L-S6/V D 0¢y 49 ¢V NO | 8¥0'619 0082 d
G/8°G8¢ S06°0F. 0S00vL 0S1'6¢€. Hoich AV 606°22l
S €/8 M4 OL-av/.LH 01-9d5// aH /-ae/P N | 9'6/9-56/7 O 08€ 49 22y NO | vE0'6L9 00¢cs geee
€/8'68¢ 0€C'L1L 906'¢ey 0GeL+
19 9/8 Md 2l S 9l gcy NO | 855229 00tz | S
G98'G8¢E £5E0v. vil'6gL 1/1'68. 0cc’LiL Li6'gey 0SeL+
S £/8 X4 0L-1a 20/27H | §'2-10 02/ AA - oL/¥ A ¢l S9lL 0cy 49 ¢cy NO | S0G'¢e9 00¥2 | S 820¢
8vi'8v.L £65°979 ooge | ST
£1-1a S10/L H 251'6€L 26599 00SE | S
088'68¢ Lppigpy | A OHPTA e6l'9v9 | oose | s
19 9/8 M4 €L-asLo/LH ¢61'9%9 00S¢ S
188°68¢€ obv'8y. SSL'egL 00v'0LL LG6'Cvy | 960°9¥9 008t
19 9/8 M4 €1-aSlo/LT™H /-A6/v N | Sd3/061-S 9L V1evy WO | G60'99 00G¥ vv6l
088'68¢ €19°9v9 008 | S
19 9/8 M4 2lS9v9 00s€ | ST
leg/8¢ 8vv'8Y.L £51'6€. £29'9¥9 008t | S
S £/8 M4 €1-1a S10/LH L-A 0¥ IA 4 Rei 4] gose | ST
088'68¢
19 9/8 M4 cl1'9%9 00S¢e S
21919 008¢ S
G¢8'/8¢ Ly'8y . csl'ees el '9v9 00se S
S €/8 M4 e-asio/LH -A0L/¥ A RAR ] 7°) 00¢e S
188°68€ 1209¥9 00SS
19 9/8 M4 9.0'9%9 008%
120'9%9 00SS
1288'/8E 00€'694 ovv'ev. SGl'6eL oLy OLL 0S6'¢hy | 9209%9 008Y
S £/8 M4 42857 - | €-dsio/LH /-A6/¥ 7N | Sd3/091-S 91 08€/¢4d9 | Ve NO | S20'9¥9 00S¥ geel
sney Jaysnw puejs
-181ye Bunyua] asyoy ‘g asyoy g asyoy °1 agaLllen Bunjddnyy JOJoN -neg -pey dAL

10




Typen- und Aggregate-Ubersicht

1/8'68¢ (YA W] 906'¢et
4D 9/8 M4 ¢l S 9L 2oy NO | 8S1'E29 00Sv
¢18'68¢
19 9/8 M4 80¥'£29 00S¥
698°GRE ogl'er. 172017 1G1'6EL (VY AVAYA LI6°¢ey
SE/8Md 9-1d 0L/ UN |01-10 20/LH L-A 6/¥ A ¢l S9l ¢S INO | L0¥'E29 00y
9/8'68¢€ Q€2 L. 206'2cy
19 9/8 M4 ¢LES 9L ¢S NO | 08l1'Ee9 000¢
8498°G8¢ 606°01L 125080172 IAAY] Ll6'dcy
S €/8 M4 ot-ae/fH | 0L-©9Q2/L AH cLL SOl Zc? NO | 0€1'€29 000¢€
G/8'68¢ £e06v. 99¢°0v . (0 AVAW] 906'¢cv
19 9/8 M4 9-dOL/¥PSN | 0L-Q/20/2TH 2l S 9t ¢cy INO | 850°€29 oosy
8G8'G8¢ 60601/ 75001, ££0°'e29 00sv
S €/8 M4 Ol-ag/.LH [ 0L-DA 2/ aH ce0'ee9 00Ly
600°€29 008V
800°¢29 00sty
£98°G8¢ 00£'59. £eo6rL 99¢'0vL GGL'6EL 0ccLLL Lle2ger | L00°€29 00LYy
S €/8 M4 4/.57 9-d0lL/y SN | 0+-Q 20/L7TH 2-A6/¥ A LS9l 0cy 4o ¢dy WO | 900°€29 008¢ 8222
sney Jaisnw puejs
-lalye Bunyus asyoy ‘g asyoy 2 asyoy ‘| ELENIETS) Buniddny 1010 -neg -pey dA|

11

Neutypen und Neuerungen ifmmpe 1985



Typen- und Aggregate-Ubersicht

9G68'G8¢ 008054 68¢L1L L06'Ecy
S €/8 Md 91-a €10/LH (91-Da ¥10/. AH 8-90d 6/, av 8-GW L7V | M €-0002 DA 0€L-S 91 | X 02y 4D €2V WO | LEC' V29 | 00SY | MV 9€E€e
288'68¢ Lie'ob. 150°0vL SSl'egs 00V 0LL £56'2hPy
19 9/8 M4 - €L1-asi/LIH | e1-Dd 6L/ aH £-A6/% A ~ |Sd3/061-S 91 |08€/249 M2y NO [961'6¥9 |0028| S vv92
£68'G8¢ 19870V, 9EG 0k L €e0’'LeL 66€L1L B6EEYCY | 008BE | MV
S €/8 M4 €1-d G10/4 H |E1-9d 910/L AH LA /LW 0el-S 9l 8EEP2ZY [ 00SE | MV
9ge 29 | 00SE | SV
968'G8¢ 6.1°0v. ovoovL LEQ'LEL 008052 06e’LLL L06°E2l
S E€/8Md €l-dsgl/LH| €-9ael/L aH Z-A /LY | M €-0002 DA 0gl-S 91 €SV WO [ LE2¥29 [00LY | ¥
G68°'98¢ 198°0vL 9€5°0v. 682 LLL 6€1L'v29 | 0088 | M
S €/8 Md €1-aslo/ZH [€1©A 910/L AH 0eL-s 9l LeL'p29 (002E| M
9€LPg9 [002E| S
8G8'G8¢ 9L 0v.L LE0°0V2 g6hegL 082°LLL G06'€cy | 8E0'¥Z9 | 00SY
S e/8 M4 - €L-a8l/LTH | el-9a6L/L aH 2-A6/v A 0EL-S 9l | X02r 4D €2y WO [ LE0P29 | 00LY 9£9¢
ocLev. Svyevs 15168L
9-1d OL/¥ °UN | OL-1d 20/LH £-Q 6/ A €v'89¥9 008y | 1
288'68¢€ 906'0v. 1G0°0vL
19D 9/8 M4 0l-ae/ZH| 0L-©a2/LaH G61'8¥9 (000E| S
188'68¢ €e0'6vL t422:174 SSL6EL 0oraLs (Reloira 4%
19 9/8 M4 = 9-A 0/¥ SN 0L-a £0/LH £-a6/¥ 1A Sd3/061-S 91 | 08¢/ 4D N1¢vy WO | £20'8¥9 | 00SY vvee
¢88'68¢
19 9/8 M4 €97'8v9 |00GY | 1
128'/8¢ ogL'6vL qSh'8vL 151682
S E€/8Md 9-1dOL/Y UN | OL-1a £0/LTH 1-a6/v N ELP8r9 |00SY | 1
}88°68E
19 9/8 M4 £90'8¥9 | 00SY
€10'8v9 | 00S¥
128'/8E | 00E°G9.L £e0'6vL evr8v. SGl'6e. 0Lv'oLL 0g6ery
S /8 M4 4/.97 = 9-A0L/¥SN| 0L-0Z0/L7H -a 6/ A ~ |Sd3/091-S 91 | 08€/24D | V2t WO |2L0879 |00ty Sgge
sney aqaueb lgisnuwl |puels
-Jaiyed | Bunyuan asyoy v asyoy ‘¢ 9SUdY ‘2 asuyoy ‘| -18|I9A ageuey) | buniddnyy 10J0[A -neg | -pey dA|

12




Kurz das Wichtigste

Motoren

09 Luftansaugung, Turbolader

Aufgrund der steigenden Nachfrage beziglich héhe-
rer Motorleistung bei geringstmaoglichem Kraftstoff-
verbrauch wurden die leistungsoptimierten V 8 - Auf-
ladermotoren entwickelt.

V 8 - Zylinder-Ladermotor

OM 442 A 260 kW (354 PS)
OM 442 LA 320 kW (435 PS)

01 Zylinderkurbelgehduse und Zylinderkopf

Das Zylinderkurbelgehause aus legiertem GrauguB
wurde an den Zwischenwanden, am Geh&usedeck
und an den AuBenwandungen verstarkt. Es werden
Zylinderlaufbuchsen aus hochwertigem Schleuder-
guB eingebaut.

Der neu entwickelte Zylinderkopfwurde im Bodenbe-
reich verstarkt. Zur Befestigung der Federteller sind
die Ventile mit neuen Klemmverbindungen aus-
gestattet.

03 Triebwerk

Die Kolben aus einer Aluminium-Legierung werden
mit 3 Ringen bestickt. In die erste Ringnut wird ein
Doppeltrapezring eingebaut. Die zweite Ringnut wird
mit einem dinnverchromten Minutenring und die
dritte Ringnut mit einem Schiauchfederring besttickt.

Die Kurbelwelle ist funffach gelagert, an den Haupt-

und Pleuellagerzapfen radiengehértet und hat nur 6
Gegengewichte.

05 Steuerung

Um hohe Fillungsgrade bei geringer Gaswechsel-
arbeit zu erreichen, wurden neue Nockenformen ent-
wickelt. Damit ergeben sich auch andere Steuer-
Zeiten.

071 Diesel-Einspritzanlage

Far die hohen Einspritzdriicke wurde eine neue Ein-
spritzpumpe entwickelt. Diese Pumpe ist mit einem
einteiligen massiven Elementverband ausgestattet.
Einneuesteilgeschlossenes Pumpengehéuse macht
die Einspritzpumpe insgesamt verwindungssteif.

Zur Wartungsvereinfachung wurde die Handpumpe
mit Vorfilter von der Einspritzpumpe an das Luftsaug-
rohr verlegt.

Durch gréBere Ansaugquerschnitte, Optimierung der
Luftfilter und der Leitungsanlage wurden die Grenz-
werte flr den Ansaugunterdruck reduziert.

Die Abgasrohre der beiden Zylinderreihen sind so
gestaltet, daB die Rohrfiihrung und Rohrlangen eine
gleichméaBige Beaufschlagung der beiden Turbo-
lader garantieren.

13 Luftpresser

Der Luftpresser wurde zur Sicherung einer hohen
Einschaltdauer miteinem Kolben ausgertistet, der mit
drei Kolbenringen bestlickt ist. Anstelle des Rillenia-
gers wird als Antriebslager ein Zylinder-Rollenlager
eingebaut.

Anstatt des Zylinderkopfes wird jetzt die Ventilplatte
mit Kihlmittel gekthlt. Hierdurch wird trotz erhohter
Férdermenge die Druckstutzentemperatur verrin-
gert.

BeiBedarf kann ein V-Luftpresser eingebaut werden.
Das spielfreie Luftpresserrad sorgt fir eine Ver-
schleiB- und Ger&duschminderung.

18 Motorschmierung

Von der Olpumpe gelangt das Ol iiber einen fiir diese
Motoren neuentwickelten 10-Scheiben-Olkilhler.
Eine neue Lamellenform und ein kithimittelseitiges
Strémungsleitbiech ergeben eine hervorragende
Kuhlleistung. Nach dem Olkihler wird das Ol gefiltert,
bevor es zu den verschiedenen Schmierstellen
gelangt. Um auch im unteren Drehzahlbereich bei
den hohen Mitteldriicken eine Kolbenkiihiung zu
haben, wurde die sogenannte ,Dauerspritze” einge-
fuhrt. Eine Wartungserleichterung ergibt sich durch
die Olabsaugmaglichkeit (iber das Fiihrungsrohr des
OlmeBstabes.

20 Kiihlung

Der Kuihimittelkreislauf im Zylinderkurbelgehduse
und im Zylinderkopf wurde optimal ausgelegt. Die
Zonen mit hoher thermischer Belastung wie Zylinder-
lautbuchsen, Ventilstege, Einspritzdtsen und Olkih-
ler werden besonders stark angestrémt.

25 Kupplung

Es werden hinsichtlich Trennverhalten und Durchrut-
schen verbesserte Zweischeiben-Trockenkupplun-
gen eingebaut.

OM 442 A GF 2/380 KR
OM 442 LA GF 2/380 KR

Neutypen und Neuerungen fmmge 1985
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Kurz das Wichtigste

26 Getriebe

33 Vorderachse

Fahrzeuge mit dem Motor OM 442 A werden mit dem
Getriebe 16 S-160, Fahrzeuge mit dem Motor OM
442 LA mit dem Getriebe 16 S-190 ausgerUlstet.

Elektronisch Pneumatische Schaltung - EPS

Fernverkehrsfahrzeuge mit den Motoren OM 442 A
und 442 LAwerden serienmaBig mitdieser Schaltung
ausgestattet.

Die Schaltung erfolgt nicht mehr mechanisch tiber
Schaltgestinge. Die Schaltvorgange werden pneu-
matisch Uber Servogerite ausgefihrt. Zum Hoch-
bzw. Herunterschalten eines Ganges wird der Schalt-
hebel einmal mit kurzem Weg ohne Kraftaufwand
nach vorne bzw. nach hinten gefihrt. Die Schaltung
selbst erfolgt pneumatisch direki am Getriebe. Ein
Verschalten ist nicht mehr méglich.

28 Verteilergetriebe

In die Allradfahrzeuge 1222 A, 1622 AK, 1625 AK und
1922 AK werden die neuen Verteilergetriebe VG 900
-3 W eingebaut.

31 Rabhmen

Vorwiegend bei Sattelzugmaschinen wurde der Rah-
men auf gewichtsoptimierte Ausfiihrung (Monorah-
men) umgestellt. Der neue Rahmen besteht aus
hochwertigem Stahl. Fir die Langstrager wird 7 mm
dickes Material verwendet.

32 Federn, StoBdampfer, Stabilisatoren

An allen Vorderachsen sind serienmaBig StoBdamp-
fer und Stabilisatoren eingebaut. Die Hinterachsen
sind ebenfalls serienmaBig mit StoBdampfern aus-
gestattet, sofern diese nicht mit Pendelfederung aus-
gerustet sind.

Bei Kipper- und Sattelfahrzeugen ist an der Hin-
terachse serienméaBig ein Stabilisator eingebaut.

Aufbau und Funktion der Luftfederanlage entspricht
der leichten, mittieren und schweren Baureihe.

Die leichten Fahrzeuge 817, 1314, 1317 und 1320
sind mit den Vorderachsen VL 2/19 bzw. VL 3/11 mit
Spreizkeilbremse ausgestattet. In die Fahrzeuge
1414, 1420, 1422, 1425, 1614 und 1620 sind die
bekannten Vorderachsen VL 3/7 und VL 3/8 einge-
baut. Zum Typ 1625 AK gehortdie Vorderachse AL 3/
6;in die schweren Fahrzeuge ist bei nichtangetriebe-
nen Vorderachsen, die VL 4/9 bzw. VL 4/10 und bei
den angetriebenen Vorderachsen die AL 7 eingebaut.

Hinterachse

Die leichten und mittelschweren Fahrzeuge sind mit
der bekannten Hinterachse HL 4 ausgertstet, wobei
die Typen817,1314, 1317 und 1320 miteiner Spreiz-
keilbremse ausgestattet sind.

In die schweren Fahrzeuge sind als Antriebsachsen
die bewahrten AuB3enplanetenachsen eingebaut. Fir
Fernverkehrsfahrzeuge wurde eine schnelle Hin-
terachstiibersetzung mitiges = 3,49 neu entwickelt, mit
der ein noch wirtschaftlicheres Fahren mdglich ist.
Die schnelle Hinterachstbersetzung i 5o, = 3,45 wird
durch den Einbau des neuen Radsatzes mit den
Zahnezahlen 26:24 in Verbindung mit dem bekann-
ten Planetengetriebe i = 3,18 erreicht. Bedingt durch
die groBen Abmessungen des Radsatzes mit den
Zahnezahlen 26:24 muBte die Achsbricke sowie das
Ausgleich-, Achs- und Ritzelgehduse geandert wer-
den.

In Fahrzeuge miteiner Motorleistung von 320 kW (435
PS), werden zur Uberiragung des groBen Drehmo-
mentes Achsen eingebaut, bei denen der Kupplungs-
flansch mit einer Kreuzverzahnung versehen ist.

42/43 Bremsanlage

Die Bremsanlage der Fahrzeug-Baumuster 645 bis
649 gleicht denen der Baumuster 615 bis 624. AuBer
den luftgefederten Pritschenfahrzeugen erhalten die
neuen Fahrzeuge serienmiBig einen Einkammer-
Lufttrockner.

60 Fahrerhaus

Die Instrumente sind in Durchlichttechnik gestaltet,
damit eine optimale Nachtbeleuchtung erreicht wird.

Auf Sonderwunsch kann zur Verminderung des Luft-
widerstandes ein Luftleitkdrper mit seitlichen Wind-
leitteilen eingebaut werden.

14
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Motor

Um der steigenden Nachfrage hinsichtlich héherer Motorleistungen bei geringstméglichem Kraftstoffverbrauch

gerecht zu werden, wurden leistungsoptimierte V 8-Aufladermotoren entwickelt.

Der Aufladermotor erhalt die Typenbezeichnung OM 442 A und der ladeluftgekiihite Motor OM 442 LA,

Durch umfassende Anderungen und Weiterentwickiungen am Kurbeltrieb, Einspritz-, Verbrennungs- und Abgas-

system wird bei héherer Leistung die Nenndrehzahl von 2300/min auf 2100/min gesenkt.

Bohrung und Hub mit 128/142 mm bleiben bei diesen Motoren unverandert.

Motorbezeichnung OM 442 A OM 442 LA
Leistung (kW)") 260 320
Leistung (PS)") 354 435
Nenndrehzahl (1/min) 2100 2100
Bohrung/Hub (mm) 128/142 128/142
Gesamthubraum (cm?) 14620 14620
max. Drehmoment (Nm) 1600 1765
Drehzahl bei max. Md (1/min) 1100-1500 1100-1600
mittl. Kolbengeschw. (m/s) 9,94 9,94
Leistungsgewicht (kg/kW) 3,46 2,95
Verdichtungsverhéltnis 16,25:1 16,25:1
mittl. effekt. Druck 13,75 bar 15,17 bar

Drehmomenttberhéhung %

bei 1100-1300/min
35

bei 1100-1600/min
21

Steuerzeiten

EinlaB 6ffnet vor OT 17° 17°
EinlaB schlieBt nach UT 29° 29°
AuslaB 6ffnet vor UT 7/} 71°
AuslaB schlieBt nach OT 13° 13°
Ventilspiel

EiniaB 0,40 0,40
AuslaB 0,60 0,60
Ventilhub

EinlaBventil 12,45 12,45
AuslaBventil 11,99 11,99
Férderbeginn 14°v. OT 14°v. OT

Abspritzdruck der Einspritzdiisen

Einstellwert 175 + 10 bar, unterster zulassiger

Wert mind. 165 bar

Y RR EG 80/1269/EWG

Neutypen und Neuerungen immge 1985
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ROD0=8041

Bild 00/1 OM 442 A

Bild 00/2 OM 442 LA

RO0O=-6042
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Zylinderkurbelgehause

Das Zylinderkurbelgehause aus legiertem GrauguB
wurde an den Zwischenwanden, am Geh&usedeck
und an den AuBenwandungen verstarkt. Es werden
Zylinderlaufbuchsen aus hochwertigem Schleuder-
guB eingebaut.

Zylinderkopf

Aufgrund der erhdhten Betriebsdriicke und Tempe-
raturen wurde ein neuer Zylinderkopf entwickelt. Die
Bodenpartie wurde verstarki und eine gezielte Kih-
lung des Ventilsteges und des Einspritzdiisenberei-
ches vorgenommen.

Die Gestaltung des Zylinderkopfes wurde im Bereich
des AuslaBkanales, der Ventilsitz- und Diisenpartie
aufhéhere Driicke abgestimmt. Zur Verringerung der
Gaswechselarbeit erhielten die Zylinderkopfe einen
auf einen bestimmten Drall ausgelegten EinlaBkanal
End einen auf guten DurchfluB optimierten AuslaB-

anal.

Hierdurch wurde die FreBsicherheit der Kolben
erhéht und der Verschlei an der Zylinderlaufflache
reduziert. Durch die Bearbeitung des Kuhlmittelrau-
mes am Gehduse und der Zylinderlaufbuchse ent-
stand eine hdhere Geschwindikeit des Kihlmittel-
stromes und somit eine bessere Warmeabfuhr.

FQ 22525

Bild 00/9 Zylinderkurbelgehduse

2622528

Bild 00/10 Kuhlmittelflihrung Zylinderkopf

Neutypen und Neuerungen  immmge 1985
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Motor OM 442 A, OM 442 LA

Die Ventile erhielten neuartige Klemmverbindungen
zur Befestigung der Federteller, um die Abreif3sicher-
heit zu steigern.

AuBerdem wurde die Form der Ventilsitzringe der
Gasstrémung angepaBt.

Triebwerk

Der Kurbeltrieb wurde, um den hohen Belastungen
gerecht zu werden, neu gestaltet.

Die Kurbelwelle ist an den Haupt- und Pleuellager-
zapfen radiengehartet und hat nur 6 Gegengewichte.

Bild 00/12 Kurbelwelle

Pleuellager

Bei den Pleuelstangen wird druckseitig eine fir Nutz-
fahrzeug-Motoren neu entwickelte Gleitlagerausfiih-
rung verwendet. Diese sogenannten Rillenlager sind
besonders verschieififest, weil die relativ weiche
Laufschicht mit harteren Lagermetall-Stegen kombi-
niert wurde.

Diese Lager werden auch an den hdher belasteten
Deckelschalen der Kurbelwellen-Hauptlager ein-
gebaut.

Bild 00/11  Ventilanordnung

RO3-8394

£6 22528

Bild 00/13 Pleuellager (Rillenlager)
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Kolben

Die aus einer eutektischen Aluminium-Legierung
gegossenen Kolben mit Niresist-Ringtrédger haben
folgende Ringbestlckung:

in die erste Ringnut wird ein Doppeltrapezring aus
einer hochwertigen Stahlqualitat eingebaut. Die Lauf-
flache besitzt ein speziell gestaltetes Laufflachenpro-
fil mit einer einseitig balligen Lauffléche. Die einseitige
Balligkeit mit einer verschleiBarmen und brandspur-
sicheren Molybéanschicht bewirkt von Laufbeginn an
niedrige Olverbrauchswerte.

In die zweite Ringnut wird ein didnnverchromter
Minutenring aus vergltetem KugelgraphitguB einge-
baut.

Dieser Ring verhindert durch seine Uberschliffene
Chromschicht Brandspurbildung und Laufschicht-
ausbriche.

Durch den an der Ringunterflanke angebrachten
Innenwinkel findet eine Torsion statt. Der Ring dichtet
an der oberen und unteren Nutflanke Uber die
gesamte Laufzeit zuverlédssig ab.

In die dritte Ringnut wird zur Steuerung des Olver-
brauches ein Schlauchfederring mit verchromten
und profilgeschliffenen Stegen von 0,30 mm einge-
baut.

In die Kolben werden zur Aufnahme der héheren
Arbeitsdriicke, Buchsen zur Lagerung des Kolben-
bolzens eingebaut.

Bild 00/15 Kolben mit Buchse

Bild 00/14 Kolben mit Kolbenringen

R0O3-6395

Neutypen und Neuerungen N 1985
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! Steuerung

Die verwendeten Nockenformen stellen eine abso-
lute Optimierung bezliglich schnellem Offnen und
SchlieBen der Ventile dar. Die damit stark ansteigen-
den Beanspruchungen werden durch Stahlst6Bel
aufgenommen.

[ Einspritzpumpe

1 Fir die hohen Einspritzdriicke wurde eine neue Ein-
. spritzpumpe entwickelt.

\ Diese Pumpe ist mit einem einteiligen massiven Ele-
| mentverband ausgestattet und hatverstarkte Lenker-
' arme flr die Verdrehung der Elemente durch die
‘ Regelstange. Ein teilgeschlossenes neues Pumpen-
[
\
|

AT

gehduse macht die Pumpe insgesamt verwindungs-
frei. Auch die Pumpennockenwelle und deren Lage-
rung sind steifer und stabiler gestaltet.

}
DO

, Beim Vergleich der Drehmomentkurven mit bisheri-
{ gen Motoren wird ersichtlich, daB das Drehmoment
Uber einen groBen Bereich konstant bleibt. Das
bedeutet einen sehr fllligen Verlauf der Leistungs- b bt o i
kurve und ein erhohtes Leistungsangebot. Dies
konnte mit einer speziellen Weiterentwicklung des
ladedruckabhangigen Vollastanschiages (LDA)

erreicht werden.
Dieser Zweifeder-LDA arbeitet im Gegensatz zum
} herkédmmlichen LDA, der nur bei niedrigen Drehzah-

_

Z

7
Z
7
Z
7

L]

len die Einspritzmenge begrenzt, iber den gesamten
Drehzahlbereich. Er gibt die Einspritzmenge frei die

L - dem Leistungsbedarf und LufttiberschuB zugeordnet
' werden soll.

N T

Bild 00/17 Einspritzpumpe
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Handpumpe

Zur Wartungsvereinfachung wurde die Handpumpe
mit Vorfilter von der Einspritzpumpe an das Luftsaug-
rohr verlegt.

RO7-6381/1

Bild 00/18 Handpumpe mit Vorfilter

Verbrennung

Eine Hochdruckeinspritzpumpe sorgt flr eine
schnelle Einspritzung mit mehr als 900 bar Einspritz-
druck. Dabei ist die Kraftstoffverteilung auch durch
die neue Dise im gesamten Drehzahlbereich
wesentlich verbessert. Eine zum Brennraumrand hin
eingezogene Kolbenmulde beglnstigt die Konzen-
tration der Verbrennung in Richtung Kolbenmitte und
verringert das Uberstrémen des Kraftstoffes aus der
Muldein die klteren Zonen des Brennraumes. Durch
die hohe Einsspritzgeschwindigkeit kann sehr spét
eingespritzt und damit bei sehr gutem Kraftstoffver-
brauch auch eine sehr gute Abgasemission erreicht
werden.

Um hohe Fiillungsgrade bei geringer Gaswechselar-
beit zu erreichen, wurden neue Nockenformen der
Nockenwelle entwickelt.

Durch groBere Ansaugquerschnitte, Optimierung der
Luftfilter und Leitungsanlage sowie durch groBere
Abgasquerschnitte und entsprechend neue Schall-
ddmpferauslegungen wurden die Grenzwerte fiir den
Ansaugunterdruck auf 20 mbar und fur den Abgas-
gegendruck auf 60 mbar im Neuzustand reduziert.
Durch Abanderung der Steuerzeiten konnte die Gas-
wechselarbeit weiter verringert werden.

Durch schnelleres und frilheres Offnen der AuslaB-
ventile wird das Abgasausschieben noch mit Unter-
sttzung der Gasexpansion beschleunigt.

Bild 00/19  Auspuffkrimmer links

Ca

Bild 00/20 Auspuffkrimer rechts

i
Z213-6019
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Abgasturbolader

Die Abgasrohre der beiden Zylinderreihen wurden so
ausgelegt, daB die Rohrfliihrung und Rohrlangen eine
gleichméBige Beaufschlagung der zwei Turbolader
garantieren (Bild 00/19 und 00/20).

Bild 00/21 Abgasturbolader

Die thermische und mechanische Belastung beider
Turbolader konnte so verteilt werden, daf3 groBe
Warmekonzentrationen vermieden sind.
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Luftpresser

Der Luftpresser wurde zur Sicherung einer hohen
Einschaltdauer am Kolben mit 3 Kolbenringen ver-
sehen.

Das Antriebslager wurde von Rillenlager in Zylinder-
Rollenlager umgestellt und ist somit héher belastbar.
Anstatt des Zylinderkopfes wird jetzt die Ventilplatte
kuihimittelgekihlt, mit dem Ergebnis, daB die Druck-

stutzentemperatur trotz Férdermengenerhdhung
erheblich reduziert wurde. Damit wird eine gezielte
Ktihlung der thermisch hoch beanspruchten Teile
erreicht. Der Anbau eines V-Luitpressers ist bei
Bedarf moglich.

Die Verwendung eines spielfreien Luftpresserantriebs-
rades sorgt fir VerschleiB- und Gerduschminderung.

Aniniuinuiasas e

FG 22532

Bild 00/22 Luitpresser

Neutypen und Neuerungen P 1985
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‘ Bild 00/26 Kdihimittel-Kreislauf

Z20-6040
Bild 00/27 Kassettendichtung Bild 00/28 Abdichtung Kuhlmittelpumpe

30




Elektronische Diesel-Regelung (EDR)

00

Elektronische Diesel-Regelung fiir Nutzfahrzeug-
motoren (EDR)

Allgemeines

Mit der elektronisch-pneumatischen Schaltung, dem
ABS und der elektronischen Drehzahl- und
Geschwindigkeitsbegrenzung hat die Elektronik ihre
Bewahrungsprobe in Nutzfahrzeugen bestanden.
Sieistfiir hohe Anforderungen betriebssicher gewor-

den.

Es liegt nahe, auch die wichtigsten Funktionen des
Motors zu messen, die Ergebnisse auszuwerten und,
z.B,, die Regelung der Einspritzpumpe elekironisch
zu optimieren. Hier muB die Auswahl getroffen wer-
den, welche Funktionen Ubernommen, verbessert,
wirtschaftlicher, schneller und exakter durch elektro-
nische Regelungen ausgefiihrt werden kénnen.

Der Hochdruckteil der Einspritzpumpe mit seinen
Driicken bis ca. 1000 bar kann ohne einschneidende
EinbuBe an Lebensdauer z.Z. nicht durch Elektronik
ersetzt werden. Aussichtsreich ist jedoch die Rege-
lung der Einspritzpumpe. Hier 188t sich die Elektronik
in Verbindung mit einer Hydraulik zur Verstellung der
Regelstange einsetzen.

Funktionen des mechanischen Einspritzpumpen-
reglers

Die heutigen mechanischen Regler erfiillen tiber eine
Fliehkraftregelung und entsprechende Gestinge fol-
gende Funktionen:

a. Regelung der Leerlaufdrehzahl

Beifallender Drehzahl sinkt die dem Motor zugefihrte
Kraftstoffmenge. Damit der Motor nicht stehen bleibt,
wird mit Fliehgewichten, die gegen Federn arbei-
ten, die Leerlaufdrehzahl konstant gehalten.

b. Regelung der Enddrehzahl

Mit steigender Drehzahl vergréBert sich die dem
Motor zugefiihrte Kraftstoffmenge stindig. Durch
Fliehkraft nach auBen wandernde Fliehgewichte, die
gegen Federn arbeiten, wird die Einspritzmenge sta-
bilisiert und so die Motorenddrehzahl begrenzt.

¢. Einspritzmengenregelung im Zwischendrehzahl-
bereich

Durch die Stellung des Fahrpedals wird die Einspritz-
menge geregelt. Bei Vollast ergibt sich dabei durch
den Verlauf der Hydraulik des Hochdruckteils eine
bestimmte maximale Menge Uber der Drehzahl.
Durch Einbau einer Angleichung 148t sich dieser
Mengenverlauf nur geringflgig beeinflussen.

d. Zwischendrehzahiregelung

Bei den sogenannten RQV-Reglern ist die Regelung
von Zwischendrehzahlen mdéglich. Hierbei ist jeder
Stellung am Fahrpedal eine bestimmte Drehzahl des
Motors zugeordnet.

Funktionen des elektronischen Reglers

Zentralpunkt der gesamten Anlage (Bild 00/30) istein
in Mikroprozessortechnik ausgeflihrtes Steuergerét.
Es verarbeitet alle eingehenden Informationen.

Der Fahrer gibt iiber Ztindschlussel, Fahrpedal, Kick-
down oder Motorbremsschalter seine Befehle. Sen-
soren messen Motordrehzahl, Lufttemperatur, Lade-
luftdruck, Kraftstofftemperatur und Fahrgeschwin-
digkeit.

Durch die Erfassung dieser GréBen und die im
Steuergerat eingespeicherten Grenzwerte ist es
mdglich, dem Motor bei jeder Drehzahl und bei jedem
Betriebszustand (Hohenunterschied, AuBentempe-
ratur usw.) die optimale Kraftstoffmenge zuzuftihren.

Es kann auBerdem jede gewiinschte 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.
Gegebenenfalls wird die Einspritzmenge korrigiert,
wenn Uber-oder Unterschreitungen auftreten. Damit
kann die Leistungsfahigkeit des Motors bestmoglich
ausgenutzt und der Motor zusétzilich bei oft nichtvor-
hersehbaren extremen Einsatzbedingungen auto-
matisch gegen Uberlastungen abgesichert werden.

Fahruntersuchungen haben gezeigt, daB die Vollast-
charakteristik die besten Fahreigenschaften und
einen giinstigen Kraftstoffverbrauch ergeben. Es ist
mdglich, mitEDR das Leistungsvermégen des Motors
voll auszuschopfen:

® Abgasgesetze - Schwarzungszahl

® mechanische Belastung - Spitzendruck

® Auslegung Antriebsstrang max. Drehmoment

@ Beiriebssicherheit Motor- und
Abgastemperatur

!

sind die Parameter die frei programmierbar jedem
Motor bzw. Einsaiz maBgeschneidert zugeordnet
werden kénnen. Eine Anpassung an die Umwelt
erfolgt bezliglich AuBentemperatur und Luftdruck.

Neutypen und Neuerungen [fumge 1985
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Bei Veranderung dieser GroBen, z.B. fallender Luft-
druckim Gebirge, wird durch Erhéhung der Einspritz-
menge eine Verminderung der Leistung ausgegli-
chen. Das im Steuergerat gespeicherte Programm
orientiert sich im internen Drehzahlbereich an der
gesetzlichen Schwarzungszahigrenze, bei mittleren
Drehzahlen am max. zuldssigen Drehmoment und im
oberen Drehzahlbereich an der max. festgelegten
Leistung.

Bis zu diesen Grenzen wird die Vollastmenge der Ein-
spritzpumpe erhoéht, d.h., es gibt keinen festen Vol-
lastanschlag mehr. Das Steuergerat ermittelt ihn
standig nach Umweltbedingungen.

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

Die Anlage hat eine Schilssel-Start-Einrichtung. Das
Abstellen erfolgt tiber den Motorbremsschalter oder
bei gekipptem Fahrerhaus Uber den Stop-Schalter
am Motor.

Eine Geschwindigkeits- und Drehzahlbegrenzung ist
fur wirtschaftliche Fahrweise integriert. Dabei kann
aber mit Kick-down die Enddrehzahl des Motors bei
Bedarf zum Beispiel fiir kritische Uberholvorgénge
voll ausgeschopft werden.

Die Leerlaufdrehzahl wird exakt geregelt, so daB bei
Zusatzbelastung, wie z.B. Wandler, WSK, Beton-
mischereinsatz oder kaltem Motor die Drehzahl nicht
abfallt. Dies bedeutet auch, daB das Fahrzeug ohne
Betatigen des Fahrpedals angefahren werden kann.

Der elektronische Regler regelt unabhangig von der
Last aufdie fest eingestellte Leerlaufdrehzahl ein. Die
Leerlaufdrehzahl kann sehr niedrig gehalten und
dadurch der Kraftstoffverbrauch gesenkt werden,
weildurch das hohe Arbeitsvermdgen dieses Reglers
eine hohe Regelgute zur Verfligung steht.

Durch die exakte Dosierung des Kraftstofies zur Luft-
menge wird eine bessere Verbrennung erzielt. Fur
den Fahrbetrieb ist eine Leerlauf-Endregler-Charak-
teristik vorgesehen (RQ).

Im Aggregatebetrieb wird bei EDR automatisch auf
RQV-Charakteristik umgeschaltet. Hierbei ist einer
bestimmten Hebelstellung, unabhangig von der Last,
eine konstante Motordrehzahi flr Betonmischer,
Tankpumpe, Ladebordwand zugeordnet.

Durch die sehr exakte Drehzahlregelung sind hohe
Belastungen mit niedrigen Drehzahlen mdglich
(gerduscharmer Betrieb).

Durch die vielseitige Verwendbarkeit der EDR-
Anlage kann eine groB3e Variantenzahl von Einspritz-
pumpen-Typen entfallen. Mit dem modularen Aufbau
der EDR kann jede Anderung von Drehzahl, Last-
Reglerverhalten, Hoheneinsatzméglichkeiten, Zwi-
schendrehzahlen allein durch Programmieren des
Chips im Steuergerat dargestellt werden. Einer
Vielzahl von Ausrlstungsarten steht damit ein ein-
heitlicher elektronischer Regler gegentber. Dies
beinhaltet auf dem Ersatzteilsektor eine groBe Liefer-
flexibilitat, vereinfachte Lagerhaltung und verringert
die Teilevielfalt.
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Bild 00/29 Langsschnitt-Stellwerk

1 Ruckstellfeder 8 Kraftstoffzulauf
2 Regelstange 9 Stabfilter
3 Regelstangenweggeber 10 Justierschraube fiir
4 Nockenwelle (Einspritzpumpe) Regelstangenweggeber
5 Elektromagnetisches Steuerventil 11 Drehzahl-Induktivgeber
6 Kraftstoffriicklauf 12 Drehzahl-Impulsgeberrad
7 Stellkolben
Neutypen und Neuerungen Py 1985 33
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Bild 00/30 Elektronische Diesel-Regelung (EDR)

1 Warnlampe EDR 9 FuBfahrgeber
2 Powerlampe 10 Kick-down-Schalter
3 Fahrzeuggeschwindigkeit 11 Steuergerat-Eleklrokraftstoffpumpen
4 Drehzahlmesser 12 Ladedruckabnahmestelle
5 Schlussel-Anlassung 13 Ladelufttemperaturgeber
6 Handfahrgeber 14 Start/Stop (Fahrerhaus gekippt)
z.B. Betonmischer, Mulifahrzeuge 15 Elektromagnetisches Steuerventil
7 Motorbremsschalter, separat 16 Stellwerk
fir EDR am Motor 17 Regelstangenweggeber
8 Fahrpedal 18 Drehzahlgeber

S A |

R

w,

it r
27 ( g

——d4—— Betatigung
——d—  Messung
===d=== Kontrolle

19 Ladeluftdruckgeber

20 Einspritzpumpe

21 Kraftstofffemperaturgeber

22 Feinfilter

23 Kraftstoffricklauf zum Tank

24 Speicher

25 Elektrokraftstoffpumpe | u. Il

26 Kraftstoffilter

27 Elekironisches Steuergerat

28 Kraftstoff vom Tank
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Bauteile der elekironischen Diesel-Regelung

1 Steuergerét in Mikroprozessortechnik mit pro-
grammierbarem Steckmodul (Prom) im Werkzeug-
kasten.

1 Motorsteuergeréat
2 35poliger Stecker

R54-6331

Bild 00/31

2 Steuergerat der elektrischen Kraftstoffpumpen
im E-Fach.

1 Steuergerat

3 Kraftstoffpumpen (EKP). Diese liefern den erfor-
derlichen Arbeitsdruck und beaufschlagen Uber das
Magnetventil den Stellkolben.

Durch Verwendung von elektrischen Kraftstoffpum-
pen ist ein konstanter Druck gesichert sowie die Ver-
sorgung des Stellwerks und des Hochdruckteils der
Einspritzpumpe gewanhrleistet.

1 Kraftstoffpumpe (
2 Kraftstoffpumpe Il

Bild 00/33
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4

Einspritzpumpenregler (3) — Stellwerk genannt -,

an der Einspritzpumpe angebracht, mit folgenden
Elementen:

(=]

Servoventil

Stellkolben, wirkt direkt auf die Regelstange der
Einspritzpumpe

Regelweggeber mit Justiereinrichtung
Drehzahlgeber

3 Stellwerk

Geber flr folgende Funktionen:

FuBfahrgeber als Drehpotentiometer ausgefihrt
mit integriertem Kick-down-Schalter
Kraftstofftemperatur (7)

Drehzahl und Regelung in der Einspritzpumpe (3)
Ladelufttemperatur (1)

Ladedruck (2)

Fahrgeschwindigkeit (am Tachograf Kl. C 3)
Motorbremse (4) fur die EDR-Anlage
Motor-Stopschaiter Il (5)

Motor-Start-Schalter Il (6)

Papierilter (1).

1 Papierfilter

[
|

Bild 00/34

Bild 00/36
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Bild 00/37 Kraftstoffniederdruck-Kreislauf
1 Kraftstoff vom Tank 6 Speicher 11 Stellkolben
2 Kraftstoffilter 7 Feinfilter 12 Kraftstoffzulauf
3 Elekirokraftstoffpumpen 8 Einspritzduse 13 Regelstangenweggeber
4 Einspritzpumpe 9 Uberstrémventil 14 Drehzahlgeber
5 Kraftstofftemperaturgeber 10 Elektromagnetisches Steuerventil 15 Kraftstoffrtcklauf zum Tank
Systemdruckmessung

Wy
7%

7 /a4

S

Druckmanometer (MeBbereich ca. 4 bar) nach dem Feinfilter (7) anschlieBen.
Zindung einschalten, Fahrpedal betatigen; Kraftstoffdruck Sollwert hierbei 3,0 & 0,5 bar.
Hinweis: Bei unregelmaBigem Motorlauf Messung bei laufendem Motor bzw. wahrend der Fahrt unter Last durch-

fUhren.
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Fehlerdiagnose

Dem Fahrer werden durch Aufleuchten einer Sto-
rungslampe Fehler an der EDR-Anlage angezeigt. Die
Fehleranzeige erfolgt durch 15 Blink-Codes. Durch
Driicken des Tastschalters im E-Fach kénnen die
Fehler-Codes abgerufen werden.

Ein Notfahrprogramm sorgt ftr sichere Fahrt in die
Werkstatt. Die Anordnung der Bausteine erlaubt eine
schnelle Reparatur bzw. Austausch der Elemente.

1 Powerlampe
2 Stérungslampe

Fehleranzeige

1. Zindung ein: Stérungslampe leuchtet, nach Motorstart erlischt sie. Anlage in Ordnung (ein Fehlercode wird
nicht angezeigt).

2. Stérungslampe in der Instrumententafel leuchtet dauernd bei allen Fehlern.

3. Diagnose (blinken der Stérungslampe nach Driicken des Tastschalters im E-Fach bedeutet bei):

1 x Blinken: Regelabweichung, Regelweg Ist > Regelweg Soll. (Regelstange, Stellwerk oder Ansteuerung
defekt)

2 x Blinken: Regelweggeber-MeBspule defekt.

3 x Blinken: Regelweggeber-Referenzspule defekt.

4 x Blinken: Drehzahlgeber im Stellwerk defekt.

5 x Blinken: Elektrische Kraftstoffpumpe | (EKP ) defekt.

6 x Blinken: Elektrische Kraftstoffpumpe Il (EKP |1} defekt.

7 xBlinken: Regelwegabweichung; Regelweg Ist<Regelweg Soll. (Stelldruck fehlt, beide elektrische Kraft-
stoffpumpen defekt, elektrisches Kraftstoffpumpen-Steuergerat defekt, undichte Kraftstoff-
anlage, Drosselung, Kraftstoffbehéalter leer).

8 x Blinken: nicht belegt

9 x Blinken: FuBfahrgeber defekt.

10 x Blinken: Geschwindigkeitsgeber defekt (Klemme C3, Tachograf).
11 x Blinken: Ladedruckgeber defekt.

12 x Blinken: Kraftstoff-Temperaturgeber defekt.

18 x Blinken: Ladeluft-Temperaturgeber defekt.

14 x Blinken: Schaltregler im Steuergerat defekt.

15 x Blinken: Handfahrgeber defekt.

Werkstattdiagnose:

Genaue Prifung und Vermessung der Geber-und Steller-Signale (Vergleich Soll-/Ist-Kennwerte) miteinem Multi-
meter (siehe Seite 39).

Hinweis: Defekt heiBt, Geber-Signale sind auBerhalb des mdglichen Anzeigebereiches (Geber-Ausfall, Kurz-
schiuB, Kabelbruch).

Zeichenerkldrung: > groBer als
< kleiner als
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Funktionspriifung der Bauteile mit Volt-/Ohmmeter (Multimeter) an der Steckverbindung des Steuergerites

— Spannungsversorgung abschalten (Zindung aus, Batterie-Hauptschalter aus).
— 3bpolige Steckverbindung am EDR-Steuergerit abziehen. Kabelbaumadapter anschlieBen.

- mit dem Multimeter den Widerstandswert zwischen den verschiedenen AnschluBklemmen messen (siehe
Stromlaufplan, Seite 42).

AnschluB-Klemmen Sollwert
31-14 Drehzahlgeber (DZG) 800-900 Q
29—~ 6 15-25 Q@
29-10 Regelstangenweg (RWG) 35-45 @

6-10 15-25 @
21- 1 7-12 Q

1-20 Kraftstoffmenge (MQK) oo
21-20 0
28-34
28-25 Ladedruckfuhler (LDF) +0 Q=+
34-25
26-25 Ladelufttemperaturfihler (LTF) 1,0-5,0 k@
24-25 Kraftstofftemperaturfithler (KTF) 1,0-5,0 k@
27-25
13-25 FahrfuBgeber (FFG) +0QR=Foo
13-17
25-22
16-25 Handfahrgeber (HFG) +0 Q=+
22-16

bei automatischer Drehzahi- ca.0Q

Hochverstellung

2-18 Kickdown-Schalter nicht betéatigt oo
betatigt 09

2-5 Motorbremsschalter nicht betatigt ©©
betatigt 0@

2-35 Uberdrehzahlschalter (UDS) o

Zeichenerklarung: == unendlich
=+ nicht gleich
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— EDR-Steuergerat am Kabelbaumadapter anschlieBen.

~ mit dem Multimeter die Spannungswerte zwischen den verschiedenen AnschluBkiemmen messen (siehe
Stromlaufplan, Seite 42),

- Spannungsversorgung einschalten (Batterie-Hauptschalter ein, Ziindung ein). Beide elekirische Kraftstoff-
pumpen mussen ca. 10 Sekunden laufen und danach abschalten,

- nach der Betitigung des FuBfahrgebers miissen beide elektrischen Kraftstoffpumpen wieder ca. 10 Sekunden
laufen,

- EDR-Stérungslampe muB leuchten,
-~ Blinkcode - 4 - (keine Drehzahl) muB nach dem Abrufen blinken.

AnschluB-Klemmen Sollwert
2-20 .
2_19 Batteriespannung
1-21 Krafistoffmenge (MQy) bei Betétigung
vom FuBfahrgeber +=0V

nach dem Abschalten
der EKP,s plus Ver-

{angerungszeit muB

ungefahr Batterie-

spannung anstehen.
28-34 0-5V
28-25 Ladedruckfiihler (LDF) 5V
34-25 0-5V

Die Summen der
Spannungen 28-34
und 34-25 ergeben
die Spannung 28-25

26-25 Ladelufttemperaturfithler (LTF) <5V

24-25 Kraftstofftemperaturfiinler (KTF) <5V

17-25 5V

1% ps Fubahrgebel (FEQ) Leerlauf = 200-350 mV
Vollast = ~3V

(Hinweis: mechanischen Leerlauf-Punkt Kickdown = ~35V

kontrollieren)

25-22 5V

jg=gg tiRAdtEhgelen (HEC) Leerlauf = 200-350 mV
Vollast = =3V
bei automatischer
Drehzahl-Hochver-
stellung 5V

18-2 Kickdown-Schalter nicht betatigt ~ Balteriespannung
betatigt ~0V
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Anschlu-Klemmen Sollwert

35-2 Uberdrehzahlschalter (UDS)") beim Schalten Batteriespannung
9-20 Tachograf beim Stillstand ~0V
5-20 Motorbremsschalter betatigt ~ Batteriespannung
2-12 Nebenantrieb (SA) betatigt ov
2-27 Gruppenstellungsschalter langsame Gruppe =~ Balteriespannung
4-19 Kraftstoffpumpen (EKP,s) beide EKP,s aus ~15V

beide EKP,s ein ov

2-23 Motor-Stop Il betatigt Batteriespannung

) = mit Frequenzgeber Drehzahimesser ansteuern

- Wenn Motor-Stop Il und Startknopf Il gedriickt werden, dann muB der Starter drehen. Die Kraftstoffpumpen sind
aus und der Motor darf nicht anspringen.

— Beim Driicken vom Startknopf Il muB der Motor ohne FuBfahrgeber-Betitigung anspringen.

— Wihrend des Motorlaufes darf nur eine Kraftstoffpumpe laufen.

Neutypen und Neuerungen B 1985 4l
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Bild 00/39 Stromlaufplan

1 Stellwerk

1.1 Drehzahlgeber

1.2 Regelstangenweg

1.3 Kraftstoffmenge
Ladedruckfthler
Ladelufttemperaturfthler
Kraftstofftemperaturfohler
FuBfahrgeber
Kickdown-Schalter
Handfahrgeber
Powerleuchte
Motorbremsschalter
Nebenantrieb-Schalter
Gruppenstellungsschalter
(bei schneller Gruppe geodffnet)
Steuergerat
Stoérungsleuchte

QOO ~NOOU~WN

—_ -t

=i
w N

254-6326

Tachograf

Diagnoseschalter (im E-Fach)

Drehzahlmesser

Motor-Stopschalter Il (am Motor)
Getriebe-Neutralstellungsschalter
Motor-Startschalter It (am Motor)

PrifanschluB Getriebe-Neutralstellungsschalter
Motor-Startschalter | (im Fahrerhaus)

Zum Starter Klemme 50

Start-Sperrelais

AnschluB fur Wandler-Schalt-Kupplung (WSK)
AnschiuB fiir Regelweg-Signal der Einspritzpumpe
Steuergerat der elekirischen Kraftstoffpumpen (EKP)
Elektrische Kraftstoffpumpe |

Elektrische Kraftstoffpumpe Il

Relais
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Anziehdrehmomente in Nm fiir die EDR-Anlage

Benennung Nm
Uberstrsmventil an Einspritzpumpe 40
Temperaturgeber (Kraftstoff) an Einspritzpumpe 30
Temperaturgeber (Ladeluft) an Ladeluftquerrohr 30
Gummipuffer an Halter 10
Ladedruckgeber an Halter 5
Verbindungsrohr an Ladedruckgeber und Ladeluftquerrohr 25
Schellen fur Kraftstoffleitung vom Feinfilter zum Stellwerk 25
Halter an Luftansaugrohr und Feinfilter an Halter 10
Kraftstoffieitungen an Stellwerk, Feinfilter und Einspritzpumpe (M 14 x 1,5) 30
Kraftstoffleitungen an Stellwerk und Feinfilter M12 x 1,5) 25
Uberwurfmutter fitr 7-poligen Stecker an Stellwerk 15
Uberwurfmutter fiir 2 und 3-poligen Stecker an Druck- und Temperaturgeber 10
Neutypen und Neuerungen (e 1985 43
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Kupplung 25

In die Fahrzeuge mit den Motoren OM 442 A (354 PS) und OM 442 LA (435 PS) wird die Zweischeibenkupplung
GF 2/380 KR eingebaut.

Gegentiber der von den Fahrzeugen der NG 80 bekannten Zweischeibenkupplung wurden zur Verbesserung von
Trennverhalten und Durchrutschen folgende Anderungen vorgenommen:

1. Motorseitige Kupplungsscheibe ohne Belagfederung

2. Getriebeseitige Kupplungsscheibe mit Belagfeder und verlangerter Nabe
3. Belaginnendurchmesser 250 mm & (gegenlber 200 mm O)

4. Hebellibersetzung i = 4,25 (gegenuber i = 4,0)

Bei Reparaturen an der Kupplung ist jetzt darauf zu achten, daB die beiden Kupplungsscheiben nicht mehr bau-
gleich sind. Die Kupplungsscheibe 380 GS ohne Belagfederung wird motorseitig, die Kupplungsscheibe 380GSZ -~
mit Belagfederung und langer Nabe wird getriebeseitig, also im Zusammenbau der Kupplungsdruckplatte, einge-

baut.
Die Scheiben sind mit asbestfreien Belagen bestlickt.

Typ Druckplatte Mitnehmerscheibe
getriebeseitig motorseitig

1635 645.026/076 004 250 40 04" 007 250 49 03") 007 250 46 03")
122/123 ww ww ww
172/173 004 250 41 04?) 007 250 50 03? 007 250 47 033
127
426/476
522/523/573

1935 646.025/026/027
076/077/121
122/123/172
522/523/572
573

2035/6x2/4 647.110

2035 647.510/
560

2235/6x2  648.012/
013
413/
463

2235/6x4  648.038/
063
135/
137

2635/6x4  649.038/
136
186

1944 645.096/192/193 | 004 250 35 04%) 007 250 02 034 006 250 95 033
593 ww ww ww
004 250 36 044 007 250 03 03%) 006 250 96 034

1944 646.095/096/192
592/593

2244/6x2  648.073
2244/6x4  648.195
2244 648.473
2644/6x4  649.196

1
2) Valeo F 755 %) Beral K 208/1 ww = wahlweise
) Beral K 208/1 4 Valeo F 201
Neutypen und Neuerungen Bemgye 1985 +




25 Kupplung
= L
% h;q&._.jrg
__4,1 L.
z' I\ .
1 "’ M
‘ / i 225-6157
\L\ il '
= - ——— -
N N
7
\— l
Bild 25/1 Kupplung GF 2/380

1 Kupplungsscheibe 380 GS (Motorseite)
2 Kupplungsscheibe 380 GSZ (Getriebeseite)
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Elektronisch Pneumatische Schaltung — EPS 26

e

Die Fernverkehrsfahrzeuge mit leistungsgesteiger-
ten Motoren (OM 442 A bzw. 442 | A) und ZF Getriebe
16S 160 sowie 16S 190 werden serienmaBig mit der
neu entwickelten Elektronisch-Pneumatischen
Schaltung, kurz EPS genannt, ausgertstet. Die
Schaltvorgdnge werden pneumatisch Uber Servo-
geréate ausgefihrt. Die EPS erhoht im beachtlichem
MaBe den Schaltkomfort.

Bild 26/1 Getriebe mit EPS

Diese Schaltung erleichert dem Fahrer die richtige
Gangwahl und vereinfacht ganz erheblich die Hand-
habung des Fahrzeugs, da das Schaiten der G&nge
rein pneumatisch ohne Kraftaufwand durch den Fah-
rer erfolgt. Durch ihre elektronische Steuerung wer-
den Schaltfehler und daraus resultierende Motor-
Uberdreher vermieden.

Die EPS macht das Schaltgestéinge, also die Verbin-
dung zwischen Schalthebel und Getriebe entbehr-
lich.

R26-61963

Neutypen und Neuerungen [fmmpe 1985
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Elektronisch Pneumatische Schaltung — EPS
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Bild 26/2 Wesentliche Bestandteile der EPS aufbauseitig
1 Ganganzeige (Display) 8 Kupplungsstellung (Geberleitung) 14 Istgang (Gangstellungen)
2 Warnsummer 9 Vorratsdruck Notschaltung 15 Getriebe-Ausgangs-
3 EPS-Steuergerat 10 Notschaltungsleitung pneumatisch drehzahl
4 Befehlssignal vom Gebergerét 11 Vorratsdruck Schaltung 16 Magnet Split/Bereichsgruppe
5 Gebergerat 12 Schalt-Wahlzylinder, 17 Freigabe Notschaltgerat
6 Notschaltung Ventile und Sensoren R  Ruckmeldung
7 Sensor an Kupplungspedal 183 Gangbetatigung
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Elektronisch Pneumatische Schaltung — EPS

26

19 15

Bild 26/3 Wesentliche Bestandteile der EPS am Getriebe

3-Stellungs~Gassenzylinder

3-Stellungs-Gangzylinder

2-Stellungs-Splitzylinder
2-Stellungs-Bereichsgruppenzylinder

Magnetventil (MG1) Gasse R

Magnetventil (MG2) Gasse 3/4 bzw. 7/8

Magnetventil MUE ungerade Génge

Magnetventil MUB ungerade Génge

Magnetventii MGE gerade Gange

Magnetventil MGB gerade Génge

Magnetventil Neutral (MUE, MUB, MGE, MGB)

Magnetventil Split (MS2) Bergganggetriebe schnelle Gruppe
Magnetventil Split (MS2) Schnellganggetriebe langsame Gruppe
Magnetventil Split (MS1) Bergganggetriebe langsame Gruppe
Magnetventil Split (MS1) Schnellganggetriebe schnelle Gruppe

2 76 8¢ 7b8 16 9 10

W) R26-61964

Magnetventil, schnelle Gruppe (MR2)
Magnetventil, tangsame Gruppe (MR1)
Wegsensor Gang SGG

Wegsensor Gasse SGE

Wegsensor Gruppe SRA

Wegsensor Split SSP

Drehgeber Tachograph

Drehgeber EPS

Schalter Geschwindigkeits-Drehzahl-
begrenzung

Mechanische Notschaltung
Einschraubstelle fiir Rtckfahrlicht-
schalter

Neutralstellungsschatter (verdeckt
durch AnschiuBplatte)

Neutypen und Neuerungen (e 1985
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26 Elektronisch Pneumatische Schaltung — EPS

i,

]

14 43 12 41

R26—61962

Bild 26/4 Anordnung pneumatische Leitungen

12 Vorrat fur 3-Stellungs-Gangzylinder

13 Vorrat fir Ventilmagnete Bereichsgruppe und Splitgruppe

14 Vorrat 3-Stellungs-Gassenzylinder

2;5 Steuerleitung Bereichsgruppe schnell

22 . .

26 Steuerleitung Bereichsgruppe langsam

23 Steuerleitung Splitgruppe schnell (Bergganggetriebe)

27 Steuerleitung Splitgruppe langsam (Schnellganggetriebe)

24 Steuerleitung Splitgruppe langsam (Bergganggetriebe)

28 Steuerleitung Splitgruppe schnell (Schnellganggetriebe)

41 Steuerleitung Notschaltung :I_ 5 Gan
42 Steuerleitung Notschaltung langsame Bereichsgruppe : 9 Neutral
43 Steuerleitung Notschaltung
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Elektronisch Pneumatische Schaltung - EPS 26

Schalten

Der Schalthebel mit Gebergeréat befindet sich in griff-
glinstiger Lage auf dem Motortunnel.

Da keine mechanischen Widerstiande mehr zu tUber-
winden sind, ist der Hebel erheblich kurzer als bei
mechanisch zu schaltenden Getrieben.

NS WD —

Das Getriebe wird durch Betitigen des Hebels am
Gebergerat durch Vorwérts-, Riickwéarts- oder Seit-
waérts-Bewegung (nach links) geschattet.

Hochschalten: Hebel nach vorne
Zurtickschalten: Hebel nach hinten

Rickwartsgang: Funktionsknopf und Hebel nach
hinten (Fahrzeug im Stand)

Neutral-Stellung: Hebel nach links

r = )

[ (R)
FUNCTION
"\ e
schnell —
fast —_—
vite —————]
[Tangsam
islo?/ !
en
L(R)
NOTSCHALTER
EMERGENCY SHIFT
CHANGEMENT SE(I)URSJ
S 7/
Z26-6535
Bild 26/6 Schaltbildaufkleber -~ EPS
Bild 26/5 Gebergerat mit Schalthebel fir EPS
Schalthebel (Grundstellung)
Anwéhlstellung (fahlbarer Widerstand)
Neutralstellung (Getriebeleerlauf)
Hochschaltung
Rickschaltung und Rickwartsgang
Split-Schalter (Vorschaltgruppe)
Funktionsknopf
Schaltventil-Notschaltung
53
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26 Elektronisch Pneumatische Schaltung — EPS

Zum Schalten das Kupplungspedal betdtigen und
den Schalthebel mit geringer Handkraft bis zum
Druckpunkt (Anwahlstellung) bewegen. In dieser
Stellung Schalthebel festhalten. Gleichzeitig wird
vom Gebergeréat ein Steuerimpuls an ein elektroni-
sches Steuergerat weitergeleitet.

Der Volizug der Schaltung wird dem Fahrer durch
eine flhlbare Entsperrung der Anwéhlstellung signa-
lisiert. Danach (&8t sich der Schalthebel bis zum
Endanschlag weiterbewegen. Erst nach Entsperrung
des Schalthebels Kupplung einriicken. Der geschal-
tete Gang wird ferner optisch auf einem Anzeigegeréat
(Display) im Blickfeld des Fahrers angezeigt.

N12345678

R) i

FG 22580

Bild 26/7 Ganganzeige EPS

mZ5A=6328

Bild 26/8 Anordnung Ganganzeige EPS

Der gewiinschte Gang kann auch bei geschlossener
Kupplung angewdhlt werden. Der Schaltvorgang
erfolgt jedoch erst bei ausgertckter Kupplung (kon-
ventionelle Pedalbetatigung).

Wird die Kupplung geschlossen, bevor der Gang ein-
geschaltet ist, so schaltet das Getriebe in Neutral.

Zum Anfahren aus Getriebeschaltstellung-Neutral
wird durch Betatigen des Schalthebels nach vorne,
der 1. Gang im Getriebe geschaltet. Danach kann der
Schalthebel weiterbetdtigt werden, bis der zum
Anfahren richtige Gang im Getriebe geschaltet ist.

Funktionsknopf

Im Schalthebel ist ein Funktionsknopf (1) integriert.
Der Funktionsknopf muB zum Schalten des RW-Gan-
ges mitbetétigt werden. Der RW-Gang darf und kann
nur bei stillstehendem Fahrzeug geschaltet werden.

AuBerdem ermdglicht der Funktionsknopf, bei
gleichzeitigem Betatigen des Schalthebels, ein Uber-
springen von Gangen, wenn die Motordrehzahl dies
zulaBt. Dies entspricht einem Drehzablbereich von
ca. 750 bis 1500/min.

[

226-6517

Bild 26/9 1 Funktionsknopf
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26

Beispiel: Hochschalten

Absicherung beim Zuriickschalten

Im 4. Gang wird stark beschleunigt, die Motordreh-
zahl ist entsprechend hoch. Beim Betétigen des
Schalthebels und des Funktionsknopfes wird der 6.
Gang geschaltet, der einem verbrauchsglnstigen
Motordrehzahlbereich bei der jeweiligen Fahrge-
schwindigkeit entspricht.

Der gleiche Vorgang findet statt ~ auch ohne Funk-
tionsknopfbetatigung — wenn aus Neutral (Leerlauf)
bei Vorwartsfahrt hoch- oder zuriickgeschaltet wird.

Wahrend der Fahrtist das Uberspringen von Gangen
nur moglich, wenn durch den angewéhlten Gang
noch eine Motordrehzahl (iber 750/min gewéhrieistet
ist.

Bei Fahrzeugstillstand schaltet das Getriebe von
Neutral direkt in den 2. Gang, wenn gleichzeitig mit
dem Schalthebel auch der Funktionsknopf betétigt
wird.

Splitschalter am Schalthebel

Das Vorschalt-Gruppengetriebe zum Splitten der
Génge wird wie bisher Uber einen Splitschalter am
Schalthebel (2) angewahlt.

Der Schaltvorgang erfolgt auch hier erst beim Betati-
gen der Kupplung.

Die Stellung der Splitgruppe wird dem Fahrer optisch
auf dem Anzeigegerét angezeigt (Pfeil nach oben -
schnelle Gruppe, Pfeil nach unten - langsame
Gruppe).

Beim Zurlckschalten Uberprift eine elekironische
Steuerung anhand der Getriebeabtriebsdrehzahlen,
ob der gewlinschte Gang, hinsichtlich der maximal
zuldssigen Motordrehzahl, geschaltet werden kann.

Der angewéhlte Gang wird nicht geschaltet, wenn
dadurch die zulassige hochste Motordrehzahl Gber-
schritten wirde. Der bisher geschaltete Getriebe-
gang bleibt eingeiegt. Zusatzlich ertént schon beim
Anwéhlen, auch bei geschlossener Kupplung, ein
akustisches Signal.

Wird beim Zuridckschalten ein Gang mit dem Schalt-
hebel angewahlt und fallt dabei die Uberprifung
positiv aus, so wird nach Betatigen des Kupplungs-
pedals durch Schaltsignale des elektronischen
Steuergerétes auf die elekiro-pneumalische Servo-
elemente der entsprechende Gang, gegebenenfalls
auch die Nachschaltgruppe, geschaltet.

P
226-6518 4
Bild 26/10 2 Splitschalter
_— . é—schnell
N12345678
i —————— langsam
R /-
Y g
Bild 26/11 Splitgruppenanzeige

Neutypen und Neuerungen i 1985
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26 Elekitronisch Pneumatische Schaltung — EPS

Notschaltung

Falit die elektronische Steuerung aus, kann durch
eine pneumatische Notschaltung der 2. Gang oder
der Getriebeleerlauf (Neutral) geschaltet werden.

Der Notschalter (3) befindet sich am Gebergeréat und
ist als Drehschalter ausgebildet. Nach dem Einlegen
des Ganges und Loslassen des Betétigungsknopfes
geht dieser automatisch in seine Nullage zuriick.

AuBerdem besteht die Méglichkeit, an der Schalt-
welle des Getriebes mechanisch einen Gang zu
schalten.

Fehleranzeige

Fehlfunktionen des elektronischen Steuergerétes
oder peripherer Komponenten, wie Sensoren, Bedie-
nungselemente und Schaltzylinder werden durch
eine ,Stérungslampe” in der Anzeigeeinheit signali-
siert.

Zusétzlich ist noch eine Fehleranzeige integriert die
Aufschluf3 dartiber gibt, in welchem Strompfad die
Stérung aufgetreten ist.

Damit wird dem Werkstattpersonal eine Hilfestellung
beider Fehlersuche gegeben und zur raschen Besei-
tigung der Stérung beigetragen.

Auch einmalig oder sporadisch auftretende Stérun-
gen kénnen zum Abschalten des Systems flhren.
Durch nochmaliges Einschalten der Zindung kann
das System wieder aktiviert werden.

Bild 26/13 Ganganzeige mit Stér- und
Fehleranzeige

| ]

Z26-6519

Bild 26/12 Notschalter (3)

N = Neutral
G =Gang

12345678
@IIII// 20

Fehleranzeige
Stdrung

FG 22580i2
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Elektronisch Pneumatische Schaltung - EPS 26

Hebelbewegung Getriebe Bei Fahrzeugstillstand Bei Fahrt
schaltet
von: Grundstellung von: N 1. | RW 2. bis N 1. RW 2. bis
héchster Gang héchster Gang
Nach: Nach:
,T vorne 1. 2. N NHG 0G 2. N ~ NHG
vorne +FK 2. 2, N NHG 0oG 3. (2.9 N UHG (NHG®)
¢ hinten N | N |RW NNG OG | N(1.9 | RW NNGY)
hinten +FK RW | N | RW 1. 0G N (1.B) RW | OG (NNG%Y)
links (+FK)3) N N N N N N N N

FK = Funktionsknopf RW =Ruckw.-Gang NHG = N4chst htherer Gang OG =,Opimaler* Gang
N = Gangin Neutral NNG = Né&chst niederer Gang UHG = Ubernachst hdherer Gang

a) Ob Hebel ohne oder mit ,FK* bewegt wird ist gleichgdltig.

b) Der 1. Gang bleibt geschaltet, falls Motor schneller als mit ca. 70% seiner Nenndrehzahl 14uft.

c) Falls optimaler Gang bereits eingeschaltet ist, wird um einen Gang weitergeschaltet (NHG bzw. NNG), als ob ,FK“
nicht mitbetatigt worden wére.

d) Gang wird nicht geschaltet, falls dabei unzulassige Motordrehzahl eintreten wiirde: Fahrer erhélt akustisches Signal
beim Anwdéhlen, bisheriger Gang bleibt geschaltet. (Hochschalten diesbezlglich unbegrenzt)

e) Wenn durch Uberspringen des Ganges die Motordrehzahl von 750/min unterschritten wird.

@® ,Optimaler* Gang wird gewahlt nach verbrauchsgtinstigem Drehzahlband des Motors.
® Der RW-Gang kann nur eingelegt werden: Bei Fahrzeugstillstand, mit ,,FK*, aus Neutral.
® Loslassen des Schalthebels oder Einkuppeln wahrend des Schaltvorganges fiihrt zu Neutral.
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26 Elektronisch Pneumatische Schaltung — EPS

Erlduterungen zum Funktionsplan

Ganganzeige (Display)

EPS-Steuergerat

3-Stellungs-Gangzylinder

3-Stellungs-Gassenzylinder

2-Stellungs-Bereichgruppenzylinder

2-Stellungs-Splitzylinder

Notschalter

Gebergerét mit Schalthebel

SKU Wegsensor-Kupplung

SGG Wegsensor-Gang

SGE Wegsensor-Gasse

SRA Wegsensor-Bereichsgruppe

SSP Wegsensor-Split

MGB Magnetventil Gangzylinderbeliiftung 2. und 4. bzw. 6. und 8. Gang
MUB Magnetventil Gangzylinderbeltftung 1. und 3. bzw. 5. und 7. Gang
MGE Magnetventil Gangzylinderentitiftung 2. und 4. bzw. 8. und 8. Gang
MUE Magnetventil Gangzylinderentliftung 1. und 3. bzw. 5. und 7. Gang
MG1 Magnetventil Gassenzylinderbeliftung R-Gang

MG2 Magnetventil Gassenzylinderbeliiftung 3. und 4. bzw. 7. und 8. Gang
MR1 Magnetventil Gruppenzylinderbeliiftung - langsamer Bereich

MR2 Magnetventil Gruppenzylinderbeliiftung - schneller Bereich

MS1 Magnetventil Splitzylinderbeldftung langsam - bei Berggang (bei Schneligang schnell)
MS2 Magnetventil Splitzylinderbeluftung schnell — bei Berggang (bei Schnellgang langsam)
P Drehgeber

Gangschalten

Neutralstellung

EPS im Fahrerhaus

EPS am Getriebe

o NGO, bR WD

W > Z 0
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Bild 26/15 Anordnung Schaltwelle o
1 Wegsensor Gasse
2 WegsensorGang_
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26 Elektronisch Pneumatische Schaltung — EPS
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Bild 26/16 Anordnung 3-Stellungs-Gassenzylinder

1 Wegsensor Gang SGG
2 Wegsensor Gasse SGE
3 Magnetventile MG1, MG2
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Elektronisch Pneumatische Schaltung - EPS 26
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Bild 26/17 Schaltschema 3-Stellungs-Gassenzylinder

Magnetventile MG 1 und MG 2 beltften mit Batteriespannung.

3-Stellungs-Gassenzylinder in Gasse 1 und 2 bzw. 5 und 6
Magnetventile ohne Batteriespannung, Gassenzylinder drucklos, Kolbenstange durch Federkraftin die Mitte posi-

tioniert.

3-Stellungs-Gassenzylinder in Gasse 3 und 4 bzw. 7 und 8
Magnetventil MG 2 mit Batteriespannung. Magnetventil beliiftet AnschluB 40.3. Schaltstange wird zum Gassen-

zylinder bewegt.

3-Stellungs-Gassenzylinder in Gasse R
Magnetventil MG 1 mit Batteriespannung. Magnetventil beliiftet AnschluB 40.4. Schaltstange wird nach oben aus-

gefahren.
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26 Elekironisch Pneumatische Schaltung — EPS
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I Bild 26/18 Anordnung 3-Stellungs-Gangzylinder
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Bild 26/19 Hub 3 Stellungs-Gangzylinder

+0,52
-0,72
+0,35
-0,6

+0,42
-0,47

Hub A=53

l Hub B =33

Hub C=73
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Elektronisch Pneumatische Schaltung — EPS 26

Magnetventile MUB und MGB beltften mit Batterie-
spannung
(ohne Batteriespannung geschlossen)

Magnetventile MUE und MGE entliiften ohne Batterie-
spannung

(mit Batteriespannung geschlossen)
U1 und U 2 — 2-Wegeventil

Schalten der Génge 1, 3, 5, 7 (ungerade Génge)
Schalthebel auf der Schaltwelle nach hinten

Magnetventil MUB beliiftet, MUE geschlossen
Steuerleitung 40.1 ist bellftet, Schaltzylinder schaltet
in 1. bzw. 3. oder 5. bzw. 7. Gang.

Schalten der Gange 2, 4, 6, 8, R (gerade Gange)
Schalthebel auf der Schaltwelle nach vorne

Magnetventil MGB belliftet, MGE geschlossen
Steuerleitung 40.2 ist beltiftet, Schaltzylinder schaltet
in 2. bzw. 4, oder 6. bzw. 8 oder R-Gang.

Neutral

Magnetventil MUB und MGB beltftet, Magnetventil
MUE und MGE geschiossen, Steuerleitung 40.1 und
40.2 beluftet, Schaitzylinder steht in Mittelstellung.

Notschaltung

1 Neutral: Steuerdruck von 41 und 43, s.0. U1 und
U2 bellftet, Steuerleitung 40.1 und 40.2 bellftet.
Gangzylinder schaltet in Neutral, Bereichsgruppe
schaltet in Langsam (nicht dargestellt).

2 Gang einschalten: Steuerdruck von 41, s.o. U2
und Steuerleitung 40.2 bellftet. 2. Gang wird
geschaltet. Bereichsgruppe schaltet in Langsam.

Cx ._‘__‘ I

Q 13 |i]

1/3N2/4R — |

MUE ~ — 431
sca /[T L™

= " 12 l ~ I
o : .225-6537

Bild 26/20 Schaltschema 3-Stellungs-
Gangzylinder

A zur Bereichsgruppe

Neutypen und Neuerungen ifjmmge 1985
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26 Elektronisch Pneumatische Schaltung — EPS

Einstellung der Gelenkstange

Hinweis: Wurde bei einer Getriebereparatur der
Schalthebel (Klemmhebel 3) abgebaut, so ist bei der
Montage der Schalthebel immer zu erneuern.

Vor dem Festziehen der Klemmschraube Gelenk-
stange einstellen.

1 Schalthebel (3) an Gelenkstange (2) anbauen (50
Nm).

2 Gangzylinder mit Notschalter pneumatisch auf
Neutral (Zuindung ausgeschaltet) stellen.

3 Schaltwelle am Vierkant (1) mechanisch in Neu-
tral stellen.

4 AmMagnetventil MG124V Spannunganlegen. 3-
Stellungs-Gassenzylinder schaltet pneumatisch in
Gasse R.

5 Gelenkstange (2) bis zum Anschlag in Richtung
Getriebeantriebswelle dricken (Spiel im 3-Stel-
lungs-Gangzylinder wird dadurch ausgeschaltet).

6 Schalthebel (3) an Schaltwelle montieren und
Mutter der Klemmschraube mit 50 Nm festziehen.

Bild 26/23 Gelenkstange

R26-61965
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Elektronisch Pneumatische Schaltung — EPS 26

Fehlererkennung und Diagnose
Funktionsprifung

Nach dem Einschalten der Ziindung leuchten auf dem Anzeigegerét (Display) fiir ca. 3 Sekunden alle Ziffern und
Symbole. AnschlieBend an diesen Vorgang wird der eingelegte Gang angezeigt. Die EPS-Anlage ist in Ordnung.

Hat die Elektronik einen oder mehrere Fehler gespeichert, wird die Stérlampe angesteuert und der Fehlercodes
wird angezeigt. Bei mehreren Fehiern ist die Codes-Anzeige im Wechsel.

Fehleranzeige am Display

Anzeige Fehler

1-5 KurzschiuB bzw. Leitungsunterbrechung der Wegsensoren

6 Datenfehler vom Gebergerét (Anwahlstellungen an Schalthebel)

7 Keine Drehgeberimpulse

12 Leitungsunterbrechung zu den Gang- und Gassenmagnetventilen

13 Endstufen Split 1, 2 hochohmig (Unterbrechung)

14 Endstufen Split 1, 2 KurzschluB (Endstufentransistor hat KurzschluB oder Ausgang hat Schiuf3
nach +24 Volt)

15 Endstufen Bereichsgruppe 1, 2 hochohmig (Unterbrechung)

16 Enstufen Bereichsgruppe 1, 2 KurzschluB (Endstufentransistor hat KurzschluB oder Ausgang hat
SchluB nach +24 Volt)

17 Ventilrelais hochohmig (Unterbrechung)

18 Ventilrelais klebt

88 Gemeinsame KurzschluBerkennung flir die Magnetventile

Hinweis: Bei elektrischen Reparaturarbeiten immer Batterie abklemmen.

Fehlerléschung:

Nach Reparaturarbeiten an der EPS-Anlage muB der Fehlerspeicher geléscht werden.

Arbeitsumfang

Kupplungspedal treten. Schalthebel in Neutralstellung bringen. Mit der linken Hand Ziindung einschalten. Nach
ca. 10~15 Sekunden wird durch eine fihlbare Entsperrung der Anwéhistellung und damit die mogliche Weiterbe-
wegung des Schalthebels in die entsprechende Endstellung signalisiert.

Zur Priifung alle Gange hoch- und zuriickschalten.
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26 Elektronisch Pneumatische Schaltung — EPS
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Bild 26/24 Stromlaufplan
1 Relais 12 Magnetventil (MS2) langsame
2 Drehgeber Splitzylinderbeliftung
3 Magnetventil (MUB) ungerade 13 Sensor Split (SSP)
Gangzylinderbeltftung 14 Magnetventil (MR2) Zylinderbeliftung schnelle
4 Magnetventil (MGB) gerade Bereichsgruppe
Gangzylinderbeluftung 15 Magnetventil (MR1) Zylinderbellftung langsame
5 Magnetventil (MUE) ungerade Bereichsgruppe
Gangzylinderentliftung 16 Sensor Bereichsgruppe (SRA)
6 Magnetventil (MGE) gerade 17 Sensor Kupplung (SKU)
Gangzylinderentltftung 18 Steuergerat
7 Sensor Gang (SGG) 19 Anzeige-Modul (Display)
8 Magnetventil (MG1) Rickwartsgang 20 Geber-Modul (Schalthebel)
Gassenzylinderbeliiftung 20.1 Gangwahl
9 Magnetventil (MG2) Gang 3/4 und 7/8 20.2 Gangsprung
Gassenzylinderbeluftung 20.3 Split-Schalter
10 Sensor Gasse (SGE) 21  Zentraler-Massepunkt
11 Magnetventil (MS1) schnelle 22  Summer (SUM)
Splitzylinderbeliftung 23 D+ (Generator)
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Getriebe 16 S-160, 16 S-190

26

In die Fahrzeuge mit dem Motor OM 442 A wird das
bekannte Getriebe 16 S-160 mit der Ubersetzung
13,68 im 1. Gang eingebaut.

Die Fahrzeuge mit Motor OM 442 LA werden mit dem
neuen ZF-Getriebe 16 S-190 ausgeristet.

Dieses Getriebe wird in Berggangausfithrung, Uber-
setzung 13,68-1,0 und als neue Variante in Schnell-
gangausfihrung, Ubersetzung 11,46-0,85 einge-
baut.

Die Berggangausflihrung ist den Fahrzeugen mit26 t
zulédssiges Gesamtgewicht vorbehalten.

Die enge Abstufung der Hauptfahrgidnge dieser
Getriebe — der Ubersetzungssprung zwischen letz-
tem und vorletztem Gang betréagt 1,175 — erlaubt die
optimale Anpassung der Fahrzustande an die jewei-
lige Fahrleistungsanforderung und fiihrt dadurch zu
der wiulnschenswerten hohen Durchschnitisge-
schwindigkeit bei geringem Kraftstoffverbrauch.

0/ z26-6539

Bild 26/25 Getriebe 16 S-160, 16 S-190
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Getriebe 16 S-160, 16 S-190
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Bild 26/26 DrehmomentfluB ZF-Getriebe 16 S-190 Schnellgang

Z26-6530
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Bild 26/27 DrehmomentfluB ZF-Getriebe 16 S-160, 16 S-190 Berggang
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26 Getriebe 16 S-160, 16 S-190
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Bild 26/28 Z&hnezahlen

16 S-160, 16 S-190 Berggang

Kon- Kon- Pla- 1.Gg. 22.Gg. 3.Gg. 4.Gg. 5.Gg. 6.Gg. 7.Gg. 8.Gg. Rw.-
stante- stante- neten- Gg.
rad rad satz

schnell langsam

Zahnezahlen

2 8 84 88 47 38 34 - 47 3 34 - 3824
21 30 28 27 17 20 25 17 20 25 24/17
Ubersetzung

i= 1,03 1,21 4,07 276 19 1,36 -— 276 1.9 1,36 — 2,24

Gesamtiber-

setzungi=

langsam 1368 9,40 6,73 479 336 231 165 1,18 11,06
schnell 11,64 800 573 407 286 19 141 1,0 9,41
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Bild 26/29 Zahnezahlen
16 S-190 Schnellgang
Kon- Kon- Pla- 1.Gg. 2.Gg. 3.Gg. 4.Gg 5.Gg. 6.Gg. 7.Gg. 8.Gg. Rw.-Gg.
stante- stante- neten-
rad rad satz
schnell langsam
Zahnezahlen
z 31 84 8 44 7 & - 44 T 2 - 3
21 30 28 27 19 23 28 19 23 28 21/19
Ubersetzung
i= 1,03 1,21 407 2315 161 1,14 -— 2315 1,61 114 — 2,05
Gesamtlber-
setzung i =
langsam 11,4 796 565 407 281 19 139 10 10,15
schnell 975 6,77 481 347 239 166 1,18 085 8,84
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Verteilergetriebe VG 900-3W

Die Allradfahrzeuge 1222 A, 1622 AK, 1625 AK und 1922 AK werden mitdem neuen Verteilergetriebe VG 900-3W

ausgerstet.

Einbauiibersicht

Typ Baumuster eingebaut Fahrzeug-
in Typ Baumuster

VG 900-3wW 750.810 1222 A 615.224/226/247
1622 AK 617.326

750.811 1625 AK 617.336

750.812 1922 AK 621.306/307

Das Verteilergetriebe ist getrenntvom Schaltgetriebe
am Fahrzeugrahmen angeordnet. Der Antrieb erfolgt
vom Schaltgetriebe Uber eine Gelenkwelle. Durch
das getrennt angeordnete Verteilergetriebe ergeben
sich glinstige Gelenkwellenwinkel.

Vom Verteilergetriebe werden die Rader der Vor-
derachse und die der Hinterachse standig mitange-
trieben.

Drehzahldifferenzen vom Hinterachs- und Vor-
derachsantrieb werden im Verteilergetriebe durch
ein Differential (Ausgleichgetriebe), das zwischen
den Abtrieben nach vorne und nach hinten angeord-
netist, ausgeglichen. Somit werden Verspannungen
im Antriebsstrang vermieden. Das Differential hat
zusétzlich die Aufgabe, das im Getriebe aufgebaute
Drehmoment im Verhéltnis der ungefdhren Achsla-
sten aufzuteilen.

Die Drehmomentverteilung ergibt sich im Differential
aus dem Zahnezahlverhaltnis zwischen Hohlrad, Pla-
netenrad und Sonnenrad.

Das Verhaltnis betragt etwa 4 (24%) des Drehmo-
ments nach vorn und % (76%) nach hinten.

Im Gelénde kann bei Bedarf das Differential miteinem
pneumatisch betétigten Schaltventil gesperrt wer-
den. Das vom Motor Uber das Schaltgetriebe abge-
gebene Drehmoment wird ohne definierte Drehmo-
mentverteilung an Hinter- und Vorderachse weiter-
geleitet (starre Verbindung zwischen den Abtriebs-
wellen).

Hinweis: Mit gesperrtem Differential darf nichtim nor-
malen StraBenbetrieb gefahren werden, da Verspan-
nungen im Wellenstrang auftreten, die zu erhéhten
Beanspruchungen an den Antriebsaggregaten flih-
ren.

Das Verteilergetriebe VG 900-3W ist neben der Stra-
Benulbersetzung auch miteiner Gelédndelibersetzung
ausgestattet.

Die Ubersetzungen betragen im StraBengang i=1,0,
im Gelédndegang i = 1,69.

Das Verhaltnis der Drehmomentverteilung betragt
auch hier etwa 1:3,2.

Allradfahrzeuge mit Verteilergetriebe VG 900 werden
mit dem Schaltgetriebe G 4/95-6/9,0 (i=8,959 im 1.
Gang) ausgeristet. Somitergeben sich Gesamtlber-
setzungenim 1. Gang von i = 8,959 mit StraBeniber-
setzung und i = 15,141 mit Gelandelbersetzung.
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Verteilergetriebe VG 900-3 W 28
Bild 28/1 Verteilergetriebe VG 900-3W
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Verteilergetriebe VG 900-3W
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Bild 28/2 Verteilergetriebe VG 900-3W
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Bild 28/3 Verteilergetriebe VG 900-3W 1
8 / 228-6133
S5 6 —
Einstellwerte
Position mm
1 ’ Axialspiel der Schragrollenlager 0,08 0,02
an der Antriebswelle
2 Axialspiel der Schragrollenlager 0,08+0,02
an der Vorgelegewelle
3 Axialspiel der Schragrollenlager 0,04—0,07
an dem Planetentréger
4 Axialspiel der Schragrollenlager an der 0-0,05
Hohlradwelle bzw. Antriebswelle zur HA
5 Axiaispiel der Abtriebswelle zur VA 0-0,1
6 Uberstand des SchragrolienlagerauBenringes 4,9-0,2
zur Getriebetrennflache
7 EinpreBtiefe Radialdichtring an der 7
Welle zum Getriebe
8 EinpreBtiefe Radialdichtring an der Welle zur Vorderachse 9
9 EinpreBtiefe Radialdichtring an der Welle zur Hinterachse 7

Neutypen und Neuerungen i 1985
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Verteilergetriebe VG 900-3W

Schalten der Gédnge

Die Gange und die Differentialsperre des Verteilerge-
triebes werden mit Druckluft geschaltet. Dazu befin-
den sich zwei Schaltventile im Fahrerhaus.

Bild 28/4
Schaltventil, Verteilergetriebe

= Straflen-Schaltstellung

O Neutralsteliung
A~ Geldnde-Schaltstellung

&

2284-3103

Bild 28/5
Schaltventil, Differentialsperre (Langssperre)

Schaltfunktionen

StraBen-Schaltstellung

In der StraBen-Schaltstellung wird die Vorder- und
Hinterachse angeirieben.

Ubersetzung i = 1,0

Neutralstellung
In der Neutraistellung erfolgt kein Antrieb der Achsen.

Gelande-Schaltstellung

In der Gelande-Schalistellung wird Vorder- und Hin-
terachse gegentber der StraBen-Schaltsteliung mit
einem anderen Ubersetzungsverhiitnis angetrieben.
Ubersetzung i = 1,69

Schaltventil-Differentialsperre

Wird die Differentialsperre eingeschaltet, sind die
Antriebe zur Vorder- und Hinterachse starr miteinan-
derverbunden. Esfindet kein Drehzahlausgleich zwi-
schen Vorder- und Hinterachse statt.

Hinweis:
Verteilergetriebe nur bei stehendem Fahrzeug schal-
ten.
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Verteilergetriebe VG 900-3W

KraftfluB

Neutralstellung

Die obere Schaltmuffe steht so auf der Verzahnung
der Antriebswelle, da3 keine Kraftiibertragung aufdie
Zahnrader erfolgen kann.

A Antrieb
VA Abtrieb Vorderachse
HA Abtrieb Hinterachse

StraBengang-Schaltstellung

Die obere Schaltmuffe wird auf die Verzahnung des
StraBengangrades geschoben. Uber das Vorgelege
wird das Zahnrad am Planetenradtrédger angetrieben,
Uber die Planetenrader ist das Hohlrad des Hin-
terachsantriebes und das Sonnenrad des Vor-
derachsantriebes im Eingriff (Differentialwirkung und
Drehmomentverteilung).

Die Drehmomentverteilung erfolgt im Verhéaitnis 1:3,2
zwischen Vorder- und Hinterachse.

A Antrieb
VA Abtrieb Vorderachse
HA Abtrieb Hinterachse

Neutypen und Neuerungen ifmmege 1985
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2284-3148 5
Bild 28/6 Neutral-Stellung
A
VA =
2284-3151
Bild 28/7 StraBengang-Schaltsteliung
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28 Verteilergetriebe VG 900-3W

Geldndegang-Schaltstellung

Die obere Schaltmuffe wird auf das Gelandegangrad

. geschoben, Uber das Vorgelege wird das Zahnrad
]l am Planetenradtrdger angetrieben. Die Ubersetzung
{ betragti=1,69. Durch die Planetenréder istdas Hohl-

g f rad des Hinterachsantriebes und das Sonnenrad des

[ Vorderachsantriebes im Eingriff (Differentialwirkung

und Drehmomentverteilung).

Die Drehmomentverteilung erfolgtim Verhéltnis 1:3,2
zwischen Vorder- und Hinterachse.

A Antrieb
VA Abtrieb Vorderachse
HA  Abtrieb Hinterachse

2284-3150

Bild 28/8 Gelandegang-Schaltstellung

Differentialsperre in der

Geldndegang-Schaltstellung
1 Die Schaltmuffe auf der Vorderachs-Aniriebswelle
! wird an das Zahnrad des Planetenradirdgers zuge-
schaltet, somit findet im Planetenradsatz kein Aus-
1 gleich mehr statt. Die Drehmomentverteilung und Dif-
‘ ferentialwirkung wird aufgehoben (Langssperre). Die
[ Differentialsperre kann im Gelande- oder Strafien-
gang zugeschaltet werden.

A Antrieb VA d

VA Abtrieb Vorderachse
HA Abtrieb Hinterachse

2284-3149

Bild 28/9 Differentialsperre in der
Geldndegang-Schaltsteliung
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Verteilergetriebe VG 900-3W 28
Q Q
12 13
= =L,
1
B: | jﬂ
Z228-6134
Bild 28/10 Druckluftanschiiisse
1 Verteilergetriebe
2 Schaltventil (StraBe-Geldndegang)
3 Schaltventil (Differentialsperre)
4 Verteilerstiick
Druckluftanschitisse entliftet beliftet
StraBengang 12 und 13
Gangschaltung Neutralstellung 12und 13
Geldndegang 13 12
Differentialsperre ein 11
aus 11
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28 Verteilergetriebe VG 900-3W

Olwechsel — Olstandskontrolie

Getriebe-Baumuster 750.810/811  750.812
Olftlimenge Bei Olwechsel ca. 6,51 ca.6,2|
Bei Neubefdliung ca. 7! ca. 6,61

Olsorte Getriebedl SAE 80 nach Blatt 235.1 der
Betriebsstoffvorschriften

' Olstandskontrolle: Das Verteilergetriebe ist richtig
gefiillt, wenn der Olstand bis zur Unterkante der Kon-
‘1 trolléffnung (1a bzw. 1b) reicht,

Wenn notwendig, Ol durch die Einfulléffnung (2)
nachfillen.

Wwird die Olstandskontrolle am warmen Getriebe
durchgefilhrt, eventueli ausflieBendes Ol nicht ablas-
sen.

~y/ ./
R28=-60379
Bild 28/11
1a Kontrollschraube — Olstand fir Bm. 750.812

1b Kontrollschraube — Olstand fur Bm 750.810/811
3 OlablaBschraube

Ol ablassen: AblaBschrauben (3) Einfiillschraube (2)
und Kontrollschraube (1a bzw. 1b) herausschrau-
ben.

Ol einfiillen: Durch die Einfullaffnung (2), bis das Ol
die Unterkante der Kontrolléffnung erreicht.

R28-60380

Bild 28/12
2 Oleinfiillschraube 3 OlablaBschraube
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Verteilergetriebe VG 900-3W 28
Anziehdrehmomente in Nm
Bundmutter an Antriebswelle 345
Befestigungsschrauben flir Schaltzylinder 25
Befestigungsschrauben fur Tachoantriebsdeckel 50
TachometeranschluBstiick 55
Gehausebefestigungsschrauben M12 90
Deckel hinterachsseitig an Gehause M10 \ 50
M12 90
Schaltdeckel vorderachsseitig an Gehduse 50
Lagerdeckel fur Antriebswelle an Gehause 50
Flansch zur Vorderachse 250
Flansch zur Hinterachse/zum Schaltgetriebe 250
Neutypen und Neuerungen mmmge 1985 85







Rahmen

31

Bei verschiedenen Fahrzeugen (vorwiegend Sattel-
zugmaschinen) wurde der Rahmen auf gewichtsopti-
mierte Ausf(ihrung umgestellt.

Gleichzeitig anderten sich die Vorderfedern sowie die
Felgen- und ReifengréBe.

Je nach Typ und Radstand steht damit dem Kunden
eine bis zu 300 kg hdhere Sattellast zur Verfigung.

Der neue Rahmen besteht aus besonders hochwerti-
gem Stahl. Fur die Langstrager wird 7 mm dickes
Material verwendet (bisher 7,5 mm).

Die bisher eingepreBte, durchgehende Verstarkung-
seinlage in den Langstragern (Doppelrahmen) ist
entfallen.

Flr schwere Einsatzverhéltnisse und auBereuro-
péische Mérkte sind weiterhin 19 t-Sattelzugmaschi-
nen mit Doppelrahmen lieferbar.

FG 22 545

Bild 31/1 Gewichtsoptimierter-Rahmen mittelschwere Sattelzugmaschine 1625 S (617.132)

Bild 31/2 Gewichtsoptimierter-Rahmen schwere Sattelzugmaschine 1644 S (645.193)

Neutypen und Neuerungen (Qmmge 1985
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32

Federn, StoBdampfer, Stabilisatoren

Federn, StoBdampfer, Stabilisatoren

An allen Vorderachsen sind StoBdampfer und Stabili-
satoren serienmagig eingebaut. StoBdampfer an der
Hinterachse gehoren zur Serienausstatiung, aus-
genommen Fahrzeuge mit Pendelfederung. Bei Kip-
per- und Sattelfahrzeugen ist an der Hinterachse
serienmaBig ein Stabilisator eingebaut, bei allen tbri-
gen Fahrzeugtypen ist der Stabilisator hinten auf
Sonderwunsch erhaltlich.

In die Fahrzeugtypen 817 bis 2228 sind mit Aus-
nahme der Kipperfahrzeuge 1414, 1614, 1625 und
1928 an Vorder- und Hinterachsen Parabelfedern
eingebaut.

Die Kipperfahrzeuge 1414,1614,1625und 1928 sind
vorn und hinten mit Trapezfedern ausgerustet.

Die Typen 2244, 2636, 2644 und 3336 sind an den
Vorder- und Hinterachsen ebenfalls mit Trapezfe-
dern ausgestattet.
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Luftfederung 32
Daten
Fahrzeugtyp 817 L 1420 L 1644 LS 2235/6x2 L
1620 L 1935 LS 2244/6x2 L
1944 1.8
Baumuster 676.2 616.4/ 645.5/ 648.4
617.4 646.5
Vorratsdruck (bar) 7,3-8,1 9,1-10 7,3-8,1 9,1-10
Luftfederanlage
Luftfederung an Hinter- Hinter- Hinter- Hinter- und
achse achse achse Nachlaufachse
Druckluftbehalter (1) 20—-20 20 20 20
Luftfederung

Aufbau und Funktion der Luftfederanlage entspricht
den bisher gebauten Typen der leichten, mittleren
und schweren Baureihe (Bm. 674—677 und 616—

623).

Neues 3-Kreis-Schaltventil

Fur die zuséatzliche Betatigung der Hubschwinge an
luftgefederten Pritschenfahrzeugen wurde anstatt
des bisherigen 2-Kreis-Schaltventils ein 3-Kreis-~

Schaltventil eingebaut.

Bild 32/1

R32~6224

3-Kreis-Schaltventil

Neutypen und Neuerungen  ifjesmge 1985
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32 Luftfederung

Einstellwerte

Typ Baumuster Hoéhe der
Holzklétze Rohre

814 L 674.212 221 —

817 L 676.201

817 L 676.202

814 L 674.213 186 -

814 L 674.214

817 L 676.203

817 L 676.204

1114 L 675.2 195 =

1117 L, LS 676.2

1120 L LS 677.2

1317 L, LS 676.2

1320 L, LS 677.2

1420 616.4 123 —

1422 L, LS 616.4/5

1425 LS 616.5

1620 L 6174

1625 L, LS 617.4/5

2220/6x2 £ 619.4

1928 L 621.4 - 237

1644 LS 645.5 — 195

1928 LS 6215

1935 LS 646.5

1944 LS 646.5

2028/6x2/4 LS 622.5

2228/6x2 L 623.4 - 247

2235/6x2 L 648.4

2244/6x2 [k 648.4

Die Holzklbtze werden zwischen Rahmenuntergurt und Achsrohr eingelegt.

Die Rohre werden an der Antriebsachse zwischen Rahmenuntergurt und Balgtrdger eingelegt.
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Luftfederung
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Luftfederung

32
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43 Bremsanlage
Daten
Fahrzeugtyp 1644, S, LS 2235/6x2 L 2235/6x2 3336/8x6/4

1935, S, LS 2244/6x2 L 2244/6x2

1944, S, LS 2244/6x4 S

2644/6x4 S

Baumuster 645/646 648 648/649 624
Vorratsdruck (bar) 81-73 8,1-7.3 8,1-73 81-73

Bremsanlage

Betriebsbremse Zweikreis-Druckluftbremse mit ALB
Sattelfahrzeuge ALB nur an Hinterachse

Druckluftbehalter (i) 30-30-20  40-40-20  40—40-20  40—40—20—20
Bremsanlage

Drucklufttrockner —
Einkammer Serie — Serie SA
Zweikammer — Serie - -

Regenerationsbehélter (1)
Einkammer-Trockner 6 — 6 6

Die Bremsanlage der Fahrzeuge 1644, 1935 und 2235 (645—649) gleicht — auBer dem neu entwickelten Einkam-
mer-Lufttrockner — den NG 80 Fahrzeugen (615—624).

Nachfolgend wird der Einkammer-Lufttrockner ausfiihrlich beschrieben.

AuBerdem wird die Funktion des bereits bekannten Zweikammer-Lufttrockners erlautert.
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Bremsanlage

43

Einkammer-Drucklufttrockner mit separatem Druk-
kregler und Regenerationsbehélter

Samtliche Fahrzeuge —aufBer den luftgefederten Prit-
schenfahrzeugen — erhalien serienmagig einen Ein-
kammer-Luftirockner.

Die Iluftgefederten Pritschenfahrzeuge werden
wegen dem gréBeren Luftvolumen und der dadurch
bedingten héheren Einschaltdauer des Luftpressers
mit dem bisher schon bewadhrten Zweikammer-Luit-
trockner ausgestattet.

Fahrzeuge flir den Schwertransport (Anhangerkupp-
lung G 561) und Fahrzeuge mit Reifendruckregel-
anlage (Code R 83) erhalten ebenfalls den Zweikam-
mer-Lufttrockner.

Fur die Fahrzeuge 1320 (677) wird der Einkammer-
Lufttrockner als Sonderausfiihrung angeboten.

Die freigegebenen Einkammer-Lufttrockner der
Fabrikate Wabco, Bosch und Knorr sind einbau-
gleich und untereinander austauschbar.

Bei Fahrzeugen mit Drucklufttrockner entfallen
Druckluftreiniger und Frostschutzpumpe.

Da der Lufttrockner zuséizlich Luft verbraucht, erhéht

sich entsprechend die Einschaltdauer des Luftpres-
sers.

Aufbau

Der Einkammer-Lufttrockner besteht aus einem
Steuergehduse und einer aufgeschraubten Kar-
tusche. Zusétzlich wird ein Druckregier mit 2 Schalt-
anschiiissen und ein Druckluftbehéalter von 4 bzw. 6|
Inhalt erforderlich.

Wahrend beim Zweikammer-Luftirockner das
Trockenmitte! kontinuierlich beim Fiillvorgang rege-
neriert wird, ist beim Einkammer-Lufttrockner die
Regenerationsphase erst nach Beendigung des Full-
vorganges moglich (Druckregler muf3 abschalten).

Die zur Regeneration erforderliche, getrocknete
Druckluft wird aus einem Zusatzbehélter (Regenera-
tionsbehalter) entnommen.

Bild 43/1

1 Einkammer-Druckluftirockner
2 Regenerationsbehlter

Um eine Verschmutzung des Trockenmittels durch
Ol- bzw. Olkohle und damit eine vorzeitige Funktions-
stérung des Lufttrockners zu vermeiden, ist im Luft-
eintrittsbereich der Kartusche ein integrierter Filter
angebracht.

Bei zugesetztem Filter wird die Druckluftanlage mit
ungereinigter Luft Uber eine NebenschluBleitung wei-
terversorgt.

Damit sich die Granulatkartusche nicht selbststéndig
oder unbeabsichtigt 16st, ist eine Sicherungs-
schraube als Verdrehsicherung vorhanden. Beim
Losen der Sicherungsschraube wird gleichzeitig die
evil. noch unter Druck stehende Kartusche entluftet.

Der Einkammer-Lufttrockner ist auf Wunsch miteiner
thermostatgeregelten Heizeinrichtung lieferbar, die
im Winterbetrieb ein Einfrieren des Lufttrockner-
Leerlaufventils verhindern soll. Erreichtdie Tempera-
tur im Bereich des Leerfaufventils ca. +6°C schaltet
die Heizung ein, bei ca. +30° C schaltet sie wieder
aus.

Zum Austausch der Granulatkartusche wird (ber
dem Lufttrockner ein Freiraum von ca. 30 mm beno-
tigt.

Neutypen und Neuerungen fjmmmme 1985
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Bremsanlage

°1;

Bild 43/2 Einkammer-Drucklufttrockner in 8 bar-Anlage

22[ 24

242-6810

Bm. 645, 646, 648, 649 (auBer luftgefederte Pritschenfahrzeuge)

1.1 Einzylinder Luftpresser

2.4 Druckregler mit kombiniertem Full- und EntnahmeanschluB und 3 Schaltanschlissen

4.3 Vierkreisschutzventil mit 5 Anschlissen
5.1 Einkammer Druckluftspeicher
6.5 Einkammer-Lufttrockner

Funktion (zu Bild 43/3 und 43/4)

In der Forderphase stromt die vom Kompressor
geforderte Druckluft iber die Verbindungsleitung (a)
Bild 43/4, den Druckregler {DR) und die Leitung (b)
zum AnschluB 1 des Luftrockners (LT).

Von hier aus gelangt die Luft iber einvorgeschaltetes
watfahiges Filter (2), Bild 43/3, welches grobe Ver-
unreinigungen, wie z.B. Olkohle, abscheidet.

Uber das in der Kartusche integrierte Feinfilter (5) und
den Ringraum (6) gelangt die Luft an die Oberseite
der Granulatkartusche (7). Auf dem Weg durch das
Granulat wird der Luft die Feuchtigkeit entzogen und
von der Oberflaiche des Granulats aufgenommen. Die
getrocknete Luft gelangt nun (ber das im
WABCO-Lufttrockner integrierte Ruckschlagventil
(8) und AnschiuB 21 zu den Behéltern der Betriebs-
bremsanlage sowie iber die Leitung (c) Bild 43/4 als
Abschaltdruck zum Druckregler (DR).

Gleichzeitig stromt die getrocknete Luft Gber das
Drosselrtickschlagventil (9) und AnschluB 22 zum
Regenerationsbehalter (RB).

Der vom Druckregler ausgesteuerte Abschaltdruck
gelangttiber Leitung (d) und AnschiuB 4 aufden Leer-
laufkolben (10) des Lufttrockners und 6ffnet Auslafl
(11).

Die vom Kompressor geforderte Luft gelangt Uber
AnschluB 1, Kanal (12) und Entliiftung 3 ins Freie.

Die trockene Luft aus dem Regenerationsbehalter
(RB) strémt iber die Drosselbohrung im Rickschlag-
ventil (9) zur Unterseite der Kartusche. Beim Expan-
dieren und Durchstromen von unten nach oben der
Granulat-Patrone (7) wird die an der Oberflache des
Granulats haftende Feuchtigkeit von der Luft auf-
genommen und Uber den Kanal (12), das offenste-
hende Leerlaufventil (11) und die Entliftung 3 ins
Freie geleitet.
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Bremsanlage 43

Bei Erreichen des Einschaltdruckes am Druckregler
(DR), beginnt der Vorgang wieder wie oben beschrie-
ben.

Sollte, z.B. durch Verschmutzung des Filters, ein Luft-
durchfluB durch die Kartusche nicht mehr gewéhrlei-
stet sein, 6ffnet das Ventil (15) und die Luft gelangtim
NebenanschluB ttber Bohrung (14) zum AnschluB 21.
Wahrend des ,,normalen” Betriebs ist das Ventil (15)
standig geschlossen. Im Bedarfsfalle kann der Luft-
trockner mit einer Heizung (13) ausgertstet werden,
die den Bereich des Leerlaufkolbens erwarmt.

Bild 43/3 Einkammer-Drucklufttrockner  (z.B.
Wabco)

z42-6814

Bild 43/4 Einbauschema Einkammer-Drucklufttrockner

LT Lufttrockner
DR Druckregler
RB Regenerationsbehélter

99
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Bremsanlage

Regenerationsfunktion priifen

Die Regenerationsfunktion des Drucklufttrockners
kann im praktischen Betrieb einfach gepriift werden.

1 Druckiuftanlage bis zum Abschaltdruck auffullen
(Druckregler muB abschalten).

2 Motor abstellen.
3 Uber die Entliftungsoffnung des Lufttrockners

muB die Regenerationsluft ausstromen (Zeitdauer ca.
30 sec.).

RegelmiBige Uberpriifung

Um die Funktion des Lufttrockners im Fahrbetrieb zu
Uberprifen, geniigt eine monatliche Kontrolle der
Druckluftbehélter auf Kondenswasseranfall.

Wird Kondenswasser festgestelit, soc muB die Rege-
nerationsfunktion des Gerites (Abschnitt 4.) geprift
und eventuell die Granulatkartusche getauscht wer-
den.

Granulatkartusche austauschen

1 Sicherungsschraube ca. 10 mm lésen

2 Granulatkartusche mit Bandschlissel [6sen und
abschrauben.

Bild 43/5

Pfeil Sicherungsschraube
1 Granulatkartusche

3 Gehdusedichtsitz und Einschraubgewinde reini-
gen und leicht einfetten.

4 Neue Granulatkartusche von Hand aufschrau-
ben, bis Dichtung auf Geh&use aufliegt.

Bild 43/6

1 Granulatkartusche
2 Dichtring

5 Kartusche mit weiterer Y2 Umdrehung festzie-
hen.

6 Sicherungsschraube eindrehen.
7 Dichtheit prufen.
Hinweis: Die verbrauchte Kartusche enthalt auch

6lhaltige Substanzen. Daher die Kartusche als ,6lhal-
tiger Abfall* ahnlich wie Olfilter entsorgen.

Wartung

Wir empfehlen die Granulatkartusche 1x jahrlich
auszutauschen.

Hinweis: Granulatkartusche und Filter sind eine
Einheit.
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Bremsanlage

43

Zweikammer-Drucklufitrockner mit separatem
Druckregler

Alle luftgefederten Pritschenfahrzeuge erhalten den
bereits bekannten Zweikammer-Lufttrockner serien-
maBig.

Fur die luftgefederten Pritschenfahrzeuge der Bau-
reihe NG 80 wird der Zweikammer-Lufttrockner als
Sonderausflhrung angeboten.

vl-',

242-6813

[ Betriebsdruck I Atmosphérischer

Druck

Bild 43/7 Zweikammer-Druckiufttrockner (Wabco)

Funktion (zu Bild 43/7)

Die vom Kompressor geftrderte Druckluft stromt
(iber den AnschluB 1 durch das Filter (13) in die Boh-
rung E. Im Filter (13) werden die Schmutz- und Olan-
teile, die evtl. in der gefdrderten Luft noch enthalten
sind, ausgeschieden. Von der Bohrung E gelangt die
Druckluft an dem sich &ffnenden Ventil (12) vorbei in
den Raum F und weiter durch den Spalt A auf die
Oberseite der Granulatkartusche (4).

Durch die Siebbleche (1) und die Filzscheibe (2)
stromt die vorgereinigte Luft von oben nach unten
durch das Granulat (3) der Kartusche (4) und gelangt
durch die Filzscheibe (5) und Siebbleche (6) in die
Bohrung G.

1

Druckluft fir Rickspllung

Neutypen und Neuerungen ffmmsmge 1985
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Bremsanlage

Beim Durchstromen des Granulats (3) bleibtdieinder
Luft enthaltene Feuchtigkeit an der Oberfldche des
Granulats haften. Nach Offnen des Plattenventiles
(14) sowie des Ruckschlagventiles (7) gelangt die
Luft Uber den AnschluB 2 zu den Luftbehaltern.
Gleichzeitig stréomt die Luft aus der Bohrung G uber
die Bohrung D auf die Ruckseite der Membran (16).
Das Ventil (15) halt hierdurch die Verbindung vom
Raum H zur Bohrung E geschlossen.

Durch die auf die jeweilige Férderleistung des Kom-
pressors ausgelegte Drosselbohrung der Platten-
ventile (14 und 17) gelangt ein Teil der getrockneten
Luft aus der Bohrung G auf die Unterseite der Kar-
tusche (19) und passiert das Granulat (18) von unten
nach oben (Ruckspllung). Die getrocknete Luft
nimmt dabei die an der Oberflache des Granulats (18)
anhaftende Feuchtigkeit auf und strémt Ober den
Spalt K, den Raum H und das Ventil (15) zur EntlGf-
tung 3.

Nach ca. einer Minute gibt das in das Magnetventil
(10) integrierte Zeitschaltglied die Stromzufuhr zur
Magnetspule (8) frei. Der Anker (9) wird angezogen
und Druckluft vom AnschluB 2 strémt Uber die Boh-
rung B auf die Rickseite der Membran (11). Das Ven-
til (12) schlieBt den Durchgang von der Bohrung E
zum Raum F. Der im Raum F sowie in den Bohrungen
G und D anstehende Druck entweicht Gber das Ventil
(12) und durch die Bohrung C an der Entliftung 3 ins
Freie.

Das Ruckschlagventil (7) schlieBt, und der Druck in
der Anlage bleibt gesichert. Durch den Druckabfall in
der Bohrung G schlieBt auch das Plattenventil (14).

Bedingt durch den Druckabbau in der Bohrung D und
somit auch an der Membran (16), &6ffnet der in der
Bohrung E anstehende Druck das Ventil (15). Die vom
Kompressor geférderte Druckluft strémt nun durch
den Raum H, den Spalt K und durch das Granulat
(18) der Kartusche (19). Der Trocknungsvorgang der
Luft erfolgt wie bereits beschrieben. Die getrocknete
Luft gelangt nach Offnen des Plattenventiles (17) und
des Ruckschlagventiles (7) Uber den AnschiuB 2 zu
den Luftbehéltern,

Durch die Drosselbohrung des Plattenventiles (14)
gelangt getrocknete Luft auf die Unterseite des Gra-
nulats (3), sodaB auch hier eine Rickspulung stattfin-
det.

Nach ca. einer Minute unterbricht das Zeitschaltglied
die Stromzufuhr zur Magnetspule (8). Der Magnet-
anker (9) verschlieBt den Durchgang zum Anschluf3 2
und die Rickseitge der Membran (11) wird Uber die
Bohrung B und die Entltiftung des Magnetventils
entltiftet. Der Druck in der Bohrung E 6ffnet das Ventil
(12) und somit den Durchgang von der Bohrung E
zum Raum F,

Der Durchgang vom Raum F zur Bohrung C wird
gleichzeitig vom Ventil (12) geschlossen. Die vom
Kompressor geférderte Luft wird nun wieder dem
Granulat (3) zugeleitet. Nach Durchstrémen der Kar-
tusche (4) gelangt die Luft Uber die Bohrung D auf die
Rickseite der Membran (16), und das Ventil (15)
steuert um.
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Bild 43/8 Zweikammer-Drucklufttrockner in 10 bar-Anlage
Bm. 645.4, 648.4 (Luftgefederte Pritschenfahrzeuge
1.1 Einzylinder-Luftpresser
2.4 Druckregler mit FUll- und EntnahmeanschluB und 3 Schaltanschliissen
4.3 Vierkreisschutzventil
6.4 Zweikammer-Lufttrockner
7.1 Uberstromventil mit Riickstrémung (Luftfederung)
29.1 Druckminderventil
X AnschluB Luftfederung
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Fahrerhaus 60

Instrumententafel

Die Instrumententafel wurde in neuer Durchlichttechnik gestaltst. Hierdurch wird eine optimale Nachtbeleuchtung
erreicht. Skala und Zeiger werden vom Licht der Glithlampen durchleuchtet, d. h. das Licht wird tiber den Lichtlei-
ter durch die folienartige Skala und die transparenten Zeiger geleitet.

Die einzelnen weiBen Ziffern und Zeichen der sonst dunklen Skala sind farbig hinterlegt. Dadurch erscheinen sie
farbig selbstleuchtend. Ein farbiger Filter am Skalenausschnitt bringt auch fir den Wegstreckenzéhler eine gleich-
maBige Ausleuchtung.

Q. @
\‘l 11y
15
(":0 . 3 10\’\/
A Y
® 80 > _—_
~40 « b, " :/’ lT(; ﬁ

-~ e + 100 [o[o[olo]o]o]
.20 , .-
. 5% 120
L km 1,2,5,,\
000000
B .

e
254-6329

Bild 60/1 Durchlichtbeleuchtung

Die elektrischen Bedienungsschalter wurden von Druckschalter in Kippschalter umgestelit. Die Schalter tragen
ein beleuchtetes Symbol, das ihr Auffinden bei Nacht erleichtert.

AuBerdem ist selbst bei Dunkelheit zu erkennen, ob der Schalter geéffnet oder geschlossen ist.

Der Dreh-Lichtschalter wurde den PKW- und Transportertypen angeglichen.

Bild 60/2 Instrumententafel
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60

Fahrerhaus

Bild 60/3 Luftleitkdrper mit seitlichen Windleitteilen

Der Luftwiderstand verursacht etwa die Hélfte des
Kraftstoffverbrauchs bei einem Schwerlastzug, der
mit 80 km/h in der Ebene fahrt.

Der auf Sonderwunsch lieferbare Luftleitkdrper
brachte schon eine deutliche Reduzierung des Ver-
brauches sowohl beiFrontalanstréomung als auch bei
Seitenwind.

R60~-6418

Das linke Windleitteil ist nach auBen schwenkbar
angeordnet, um den Aufstieg hinter dem Fahrerhaus
zum Ankoppeln der Verbindungsleitungen zwischen
Auflieger und Zugfahrzeug zu ermdéglichen.

Die Windleitteile und der Luftleitkdrper reduzieren
den Luftwiderstand deutlich. Hieraus resultiert eine
deutfiche Kraftstoffersparnis.
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Fahrerhaus 60

R60~6419

Bild 60/4

Optimale Einstellung des Luftleitkérpers mit und ohne Windleitteilen.
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Bild 60/5
A =635 mm ohne Windleitteile C = 1000 mm ohne Windleitteile
B = 635 mm mit Windleitteilen D = 1000 mm mit Windleitteilen
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Betriebsstoffe, Fiillmengen

Aggregate Bau- Ein- Fall- Blatt- Betriebsstoff SAE-
muster fall- menge | Nr.") Klasse
stelle (bei Ol-
wechsel)
Motor mit OM 366 366.9 - 16,0 | 226.0 Motorendl
Olfilter 227.0/1
2281
= =
OM 366 A 227.0/1 n
omassLA | 3862 - 75 0 dongqy ™™
68 — |- +20
OM 421 4219 - 180 1 | 2260 |, L.,
227.0/1 [0 L2 s
OM 422 4229 = 240 1 | 2281 la 4 o £
+23 — |-~ 5
OM 442 A 4429 e e E 1t
275 | Ly I o
OM 442 LA 4429 - 6 5
i
OM 423 423.9 285 | "
Mecha- G 8/50-5 714.0 50 | o
nisches 236,02 | MlUssigkeits-
Getriebe G 3/60-5 714.0 50 1 getriebedl (ATF)
¥ ebonaniried - +03 | | 237 | Schaltgetriebes|
G 4/65-6 714.4 132 |
G 4/65-7 7145 _ 15,0 |
G 4/95-6 714.6 14,0 |
GV 4/110-6 7146 19,0 |
16 S-160 717.3/5./6/7 n—
16 S-190 7.7 _ 1
16 S-160/EPS | 710.4
16 S-190/EPS | 710.4
16 S-112 717.2/6 - 13,0 |
16 S-130 717.2/3 - 15,0 |
+ Nebenabtrieb - 2351 Getriebedl SAE 80
N 71/1c +0,5 | 80 W
80 W/85 W
55-92 GP — 12,0 |
+ Nebenabtrieb -
N 71/1c +0,5 |
Verteiler- VG 900-3W | 750.811 - 8,5 |
getriebe
VG 1400-3W | 750.701 - 7,0 1
VG 2000-3W | 750.800 | - 75 1
Vorder-  AL3 7316 6,151 | 235
achse 2351
AL7 731.0 2 50 | Hypoid-Getriebes| SAE 90
) 3,0 | 85 W/90 W
4 0,2 |
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Betriebsstoffe, Flllmengen

Aggregate Bau- Ein- Fali- Blatt- Betriebsstoff SAE-
muster full- menge Nr.") Klasse
stelle (bei OI-
wechsel)
Hinter- HL 4 744.4
achse 744.5 - 5,25 | 235
7449 Hypoid-Getriebol SAE 90
85 W/90 W
745.6
745.8 - 11,0 | 235
HL 7 740.1 4 80 |
740.9 5 65 |
740.3 2 12,0 1
748.4 3 65 | Hypoid-Getriebedl SAE 90
HD 7 740.0 3 80 | 235 Getriebedl SAE 80
) 65 | | 2351 80 W
5 25 | 80 W/85 W
740.5 2 12,0 |
%) 65 |
§) 35 |1
Servo- LS3C 765.602 o
lenkung LS SD 765604 | - 24 | | 2362 | Flussigkeits-
LS 5F 765.200 getriebedl (ATF)
237 Schaltgetriebedl
LS 7F 765.300 - 38 |
Kihlsystem 817 - 20 1
1314, 1317
1320 - 28 |
1414,1614 | - 25-301
1422 - 33 |
1425,1625 | - 39 |
1928, 2225 - :
2998 - 40 | 320 Kuhimittel
2636 - 42 |
1420, 1620 | - 25-301
1644, 1944
2244, 2644 | =481
2235
2236 - 44-46 1
3636

) MB-Betriebsstoff-Vorschriften
2) Ausgleichgetriebe

3) Planetengetriebe

4) Achsschenkelbolzen

5) Durchtrieb

Neulypen und Neuerungen ifjmmge 1985
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| Sonderwerkzeuge

Neue Sonderwerkzeuge

Teil-Nummer

Benennung

Werkzeugsatz

673 589 00 07 00

Klauenschliissel fir Gewindering
am Hinterachsantrieb

mit 150 mm Kupplungsflansch
HL 4/28 Bm. 744.9

C

001 589 72 09 00

Steckschliissel-Einsatz

(8 teilig) fur Sechskantmutter
am Kupplungsflansch

HL 7 Bm. 748.436

675589 00 13 00

Spezialschliissel

fur Klemmutter

an der Vorderachse
VL 2/11 Bm. 730.802

714 589 01 21 00

Einstellehre fur Schaltwelle
G 4/65 Bm. 714.401
GV 4/65 Bm. 714.681

750 589 00 34 00

Spannring flr Kegelrollenlager
33009 in Verbindung mit
Abziehvorrichtung 001 589 40 3300
VG 200 Bm. 750.8

677 589 00 61 00

Zentrierdorn
fir Mitnehmer-Scheibe
Kupplung GMF 350

389 589 08 63 00

Einsatz mit Verlangerung

zum Ausschlagen vom Blindstopfen
Ruckfahrlichtschalter

Alle G 4-Getriebe

714 589 00 63 00

Priifstecker fur
elektronisch gesteuerte Heizung
2 C Fahrerhaus Bm. 389.8

4225890071 00

Pumpen-Aggregat
(Hochdruckmethode) zur
Férderbeginneinstellung
Alle Motoren
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Sonderwerkzeuge

Verteilergetriebe VG 900-3W
Pos. Benennung Teil-Nr. und Bild Werkzeugsatz
1 Steckschliissel Einsatz B

SW 75 fur Sechskantmutter

Antriebswelle
2 Dorn B

fir Radialdichtring

am Abtrieb zur Vorderachse
3 Dorn B

fur Radialdichtring

am Abtrieb zur Hinterachse

und Hauptgetriebe
4 MeBuhr A

fur Axialspielmessung
5 MeBbfiicke C

zum Uberstand vom Lager

auf Trennflache Gehduse messen -

-|»-;-4:—:/—/’ 1}
318 589 02 21 00
Nee o0
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Sonderwerkzeuge

Pos. Benennung Teil-Nr. und Bild Werkzeugsatz
6 Mefgerat A
(Magnethalter) universell anwendbar
36358002 21 00
N
7 Halteschliissel ( \ B
fur Kupplungsflansch /
366 589 00 31 00
8 Spannring flr Kegelroltenlager C
32 212 A in Verbindung mit
Abziehvorrichtung 001 589 40 33 00
f ;
'
000 589 23 34 00
9 Spannring fiir Kegelrollenlager C
32 213 A'in Verbindung mit
Abziehvorrichtung 001 589 40 33 00
000 589 24 34 00
10 Spannring fur Kegelrollenlager C

33 009 in Verbindung mit
Abziehvorrichtung 001 589 40 33 00

75058900 34 00
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Sonderwerkzeuge

Pos. Benennung Teil-Nr. und Bild Werkzeugsatz
11 Innenauszieher ( N c
flir Lagerinnenring im é
Planetensatz in Verbindung
mit Gegenstlitze 000 589 34 33 00
000 589 31 33 00
12 Gegenstiitze (&
zu Innenauszieher 000 589 31 33 00
13 Abziehvorrichtung C
ftir Lager 32 919 am Planetengetriebe
14 Abziehvorrichtung C
in Verbindung mit diversen Spannringen
15 Abziehvorrichtung B
ftr Kupplungsflansch
035 589 01 33 00

.
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Sonderwerkzeuge

Pos. Benennung Teil-Nr. und Bild Werkzeugsatz
16 MeBklotz C
in Verbindung mit
MeBuhr 001 589 53 21 00
17 Spannleisten (2 Stick) C
zum Vorspannen vom LagerauBenring
000 589 59 63 00
~_ =/
18  Druckstick N C
zu Abziehvorrichtung
000 589 45 33 00
317 589 05 63 00
N . 4
19 Spannvorrichtung ( N C
zum Vorspannen der Kegelrollenlager
g
620 589 02 63 00
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