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Die neue leichte und mittlere
Baureihe (LBU bzw. MBU) ist
die konsequente Weiterent-
wicklung eines technischen
Konzeptes, das sich in den
letzten 40 Jahren mit mehr als
300 000 verkauften Fahrzeugen
weltweit bewiahrt hat.

Dabei werden mit den neuen
Fahrzeugen die hohen Anforde-
rungen beziiglich Komfort,
Wirtschaftlichkeit, Sicherheit
und Umweltvertraglichkeit
erfiillt. Sie setzen auf dem Ge-
biet allradgetriebener Arbeits-
maschinen und hochgelinde-
gingigen Transportfahrzeugen
neue Mafistibe.

Berichtet wird iiber die Ent-
wicklung dieser neuen Bau-
reihen, verbunden mit einer
detaillierten Beschreibung der
Fahrzeugfamilie.
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Die neue

leichte und mittlere
Baureihe Unimog

1 Vorwort

Auf der 54. TAA — Nutzfahrzeuge in Han-
nover wurde die neue leichte und mitt-
lere Baureihe Unimog, Bild 1, der Merce-
des-Benz AG vorgestellt.

Die neuen Baureihen sind eine konse-
quente Weiterentwicklung des techni-
schen Konzepts, das sich in den letzten
40 Jahren mit mehr als 300 000 verkauf-
ten Fahrzeugen weltweit bewéihrt hat.

Die Grundkonzeption und damit die
Unimog-spezifischen Eigenschaften wur-
den soweit als moglich beibehalten und —
wo notwendig — weiter verbessert. Dem
Trend zur Spezialisierung der Fahrzeuge,
entsprechend dem Einsatzprofil, folgend
wurde ein Baukasten auf Baugruppen-
ebene entwickelt. Damit kénnen in An-
triebsstrang und Fahrgestell sehr unter-
schiedliche Fahrzeuge dargestelll wer-
den.

Die neue leichte und mittlere Baureihe
Unimog ist die Synthese aus den Erfah-
rungen der Vergangenheit, den Forde-
rungen des zukunftigen Marktes und der
Berticksichtigung der gtltigen oder in
nichster Zeit in Kraft tretenden gesetzli-
chen Bestimmungen fiir Europa und den
Ubrigen Weltmarkt.

2 Einsatzspektrum

Mit den fir den Unimog-Baukasten ent-
wickelten Komponenten lassen sich fur
den jeweiligen Einsatzfall Fahrzeuge mit
optimal angepafitem Fahrwerk und An-
triebsstrang zusammenstellen.

2.1 Gewerbe-, Industrie-, Kom-
munaleinsatz (GIK)
Wesentliche Anforderungen aus dem Ge-

werbe-, Industrie- und Kommunaleinsatz
sind hohe zulassige Achslasten und Ge-
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Bild 1: Bisheriges/neues Programm
Unimog

Fig. 1: The previous and new
Unimog ranges

samtgewichte zum An- und Aufbau von
Geriten bei kompakten Fahrzeugabmes-
sungen etwa fur den Sommer- und Win-
terdienst auf den é6ffentlichen Verkehrs-
wegen.

Dariber hinaus muB3 die Moglichkeit ge-
geben sein, Gerite an der Fahrzeugfront,
am Heck sowie in der Fahrzeugmitte fur
Aufbau- und Zwischenachsgerite anzu-
bauen. Der Antrieb soll sowohl mecha-
nisch als auch hydraulisch vom Fahr-
zeugmotor aus erfolgen. Wesentlich ist
ferner ein grofler nutzbarer Geschwin-
digkeitsbereich, der einerseits kurze An-
fahrtszeiten zum Einsatzort und hohe
Transportleistungen sicherstellt, ande-
rerseits sehr niedrige Fahrgeschwindig-
keiten bei voller Motorleistung an den
Nebenabtrieben erméglicht. Dies gilt
etwa beim Einsatz von Schnee- und Gra-
benfrasen.

2.2 Landwirtschaftlicher Einsatz

Im landwirtschaftlichen Einsatz umfas-
sen die Forderungen, tiber die Geratean-
baumoglichkeiten hinaus, das Absetzen
hoher Zugkrafte fir die Bodenbearbei-
tung sowie optimale Getriebeabstufung
fiir eine dem Arbeitsverfahren angepafite
Geschwindigkeit, gute Wendigkeit und
gute Sichtverhiltnisse nach vorn und
hinten.

2.3 Geldndeeinsatz / Transport

Der Schwerpunkt der Forderungen aus
dem Gelindeeinsatz liegt auf dem
schnellen Transport von Gutern und Per-
sonen auf unwegsamen Strecken und ab-
seits befestigter StraBen. Dies erfordert
groBle Federwege, einen verwindungsfa-
higen Rahmen, groBe Bodenfreiheit und
grofle Boéschungs- und Rampenwinkel.
Neben den erwahnten anwendungsspezi-
fischen Anforderungen werden folgende
Hauptforderungen erfiilit:

— gleichméafige Radlastverteilung

— gutes Fahrverhalten tber den vollen
Geschwindigkeitsbereich

- geringe Seitenneigung bei Kurven-
fahrt

- geringe Fahrbelastung bei hohen Ge-
schwindigkeiten von Fahrern und La-
dung.
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3 Antriebsstrangkonzept

Entsprechend den unterschiedlichen An-
wendungen wird beim Antriebsstrang
der neuen leichten und mittleren Bau-
reihe Unimog zwischen einer Blockbau-
weise und einer aufgelésten Bauweise
unterschieden, Bild 2.

Die Blockbauweise, bei der Motor,
Kupplung, Vorschalt- und Schaltgetriebe
mit integriertem Verteilergetriebe fest
verblockt sind, ist besonders fir den

GIK-Einsatz sowie fir den landwirt-
schaftlichen Einsatz geeignet. Hauptvor-
teil ist der kurze Radstand mit einem
kleinen Wendekreis. Die Motorzapfwelle
kann mit einer separaten Kupplung
pneumatisch zu und abgeschaltet wer-
den (unabhingig vom Fahrbetrieb).

Fir hochgelandegingige Transportfahr-
zeuge wurde ein aufgeldstes Antriebs-
strangkonzept gewéhlt; Motor mit Kupp-
lung samt Getriebeblock sind also vom
Verteilergetriebe getrennt und mit einer

The New Light and Medium

Unimog Range

of Mercedes-Benz AG

by Volker Rubi, Hans-Jiirgen Wischhof and Ewald Seidenglanz

The new light and medwum range 1st the logical further development of a techni-
cal concept which has proved itself over the past 40 years with over 300.000 veht-
cles sold worldwide.

The new vehicles meet the high requirements with regard to comfort, economy,
safety and environmental acceptability. They constitute a new benchmark
the field of all-wheel-driven working machines and transport vehicles with high
cross-country capability.

Thanks to the wide use of already existing but optimized components, the new
model ranges fit smoothly into the modular system of the entire Unimog family.

When the vehicles were developed, particular attention was paid to driver’s and
co-driver’s comfort and safety. For this purpose, the complete cab was redesign-
ed. Besides a larger interior, the entrance was considerably improved. Ergono-
mics and interior design were optimised. The view of the working implements
has been substantially improved: the bonnet is cut away on the driver’s side,
which for the first time provides a view of the umplement mounting points.

Vehicle handling and driving sofety have been significantly improved, among
other things by a newly designed frame featuring progressive cotl springs.



Bild 2: Antriebsstrang-

konzept Blockbauweise
(links)
aufgeloste Bauweise
(rechts)

Fig. 2: Power
train concept
“Block” (left)
and “discrete”
(right)
designs
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Gelenkwelle verbunden. Dies erméglicht
entsprechend dem Baukastenprinzip
eine wahlweise Verwendung von Nutz-
fahrzeug-Schaltgetrieben oder Automa-
tikgetrieben. Das Verteilergetriebe kann
mit permanentem Allrad und Langsdiffe-
rential sowie Nebenabtrieben ausgeru-
stet werden.

4 Fahrgestell
4.1 Rahmen

Der extrem verwindungsfihige und
trotzdem biegesteife Leiterrahmen ist
aus der Materialqualitidt E 380 TM herge-
stellt.

In die Léangstrager sind Rohrquertriager
uUber tulpenartige AnschluB3stellen einge-
schweif3t. Der hochbelastbare Rahmen
ist so ausgelegt, da3 er auf der StraBe
hohe Biegesteifigkeit bietet, sich im Ge-

linde dagegen elastisch verwindet, so
daBl sich zusammen mit der Federung
eine ausgezeichnete Radlastverteilung
auch in unebenen Geladnden ergibt. Da-
mit tragt die Verwindung des Rahmens
mit etwa /s zur Gesamtverwindung bei.

Die Rahmenlingstriger der LBU und
MBU werden nach einem fiir den Uni-
mog neuen Fertigungsverfahren herge-
stellt. Wurden bisher die Léngstrager
durch Warmumformung von Walzprofi-
len mit anschlieBendem Bohren der An-
baupunkte fliir Zusatzgerite und Aufbau-
teile gefertigt, sind die neuen Langstri-
ger werkzeugmifig in einzelne Loch-
und Formsegmente aufgeteilt. Aus einer
entsprechenden Anordung dieser Ele-
mente werden die verschiedenen Rad-
stdnde und Lochbilder in Modulbau-
weise zusammengesetzt. Die Material-
stdrke der kiinftigen Langstrager kann
hierbei variiert werden.

Die Lé&ngstrager werden in einem Ar-
beitsgang zugeschnitten, gelocht und
dann in einem weiteren Arbeitsgang kalt
umgeformt. Die Anforderung an Biege-
und Verwindungssteifigkeit wurden mit
Computersimulationen ermittelt. An-
schlieBend wurden die Festigkeitskenn-
werte des Rahmens mit der Finite-Ele-
ment-Methode (FEM) uberpriift, die eine
gute Ubereinstimmung mit den Ver-
suchsergebnissen zeigte, Bild 3. Der Op-
timierungsprozeB3 erforderte im Lang-
strager partiell eingelegte SchlieBbleche.

Nach diesen Ergebnissen erstellte Proto-
typrahmen mufiten ihre Bewéhrungs-
probe auf Verwindungspriifstinden, bei
umfangreichen StraBendauerlaufen so-
wie auf Verwindungs- und Schlechtweg-
strecken bestehen.

Der hintere Schlu3quertriger ist mit den
Léngstragern verschraubt und fur die
Aufnahme hoher Zug- und Schubkrifte
speziell im Zugmaschineneinsatz ausge-
legt. Der vordere Quertrager ist mit den
Langstragern verschweilt und serienma-
Big mit einer Abschleppkupplung sowie
bei GIK-Fahrzeugen mit hochbelastba-
ren Anbaupunkten fiir Frontgerite ver-
sehen. Die Federbocke mit integrierten
Stofldampferkonsolen sind mit den
Langstragern verschraubt, Bild 4.

Bild 3: MBU-Rahmen

Berechnete Vergleichsspannungen
N/mm? bei Verwindungsbelastung
+ 15 kN

Fig. 3: MBU frame
Calculated equivalent stress
N/mm? under torsional load + 15 kN
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Bild 4: MBU-Rahmen (Antriebsstrang Blockbauweise)
Fig. 4: MBU-frame (Power train “block” design)

4.2 Federn und StoBddmpfer

Die hohen Anforderungen an Fahrver-
halten und Komfort sowie extreme Ge-
landetauglichkeit werden durch eine auf-
wendige Federn- und Sto3dampferausle-
gung, Bild 5, erfullt:

— progressiv wirkende Schraubenfedern

— last-/wegabhéangige Teleskopstof3-
dampfer hinten

— Querstabilisatoren an Vorder- und
Hinterachse.

Die Vorteile der progressiven Schrau-
benfedern bestehen darin, daf3 die Eigen-
frequenz weitgehend unabhingig vom
Belastungszustand ist und daf3 die Fede-
rung im unteren Teil (bei Leerfahrzeu-
gen) weicher gestaltet werden kann. Die
Uberlastbarkeit wird verbessert, da bei
gleichem Restfederweg hohere End-
krifte erreicht werden und die Haufig-
keit des Durchschlagens der Achse
durch die héheren Endkrifte vermindert
wird.

Abgestimmt auf die progressiv wirken-
den Schraubenfedern sind an der Hinter-
achse die TeleskopstoBdampfer mit last-/
wegabhingiger Kennlinie. Ist das Fahr-
zeug leer oder teilbeladen, arbeitet der
Stofldampfer mit reduzierter Dampfung,
bei voller Auslastung mit Maximaldamp-
fung. Fur Fahrzeuge mit hohem Aufbau-
schwerpunkt sind an Vorder- und Hin-
terachse Querstabilisatoren vorgesehen.

4.3 Lenkung

Die LBU ist mit der ZF-Kugelmutterhy-
drolenkung Servocom Typ 8090, die
MBU mit der Mercedes-Benz-Servolen-
kung LS6 ausgestattet. Diese Lenkungen
gewihrleisten

— hohe Betriebssicherheit
— hohe Lebensdauer
— hohen Bedienungskomfort.

Sie sind fiir die Unimog-typischen An-
wendungen ausgelegt.

4.4 Rader und Reifen

Entsprechend den unterschiedlichen
Einsatzbedingungen hinsichtlich Spur-
weite und StraBBen-/Gelandebetrieb steht
eine umfangreiche Réader-/Reifenpalette
zur Verfiigung. In der Grundausfithrung
ist die LBU mit der ReifengréfBe 10,5 R
20 / 6PR und die MBU mit 10,5 R 20
/I0PR ausgestattet. Eine Besonderheit
aus dem Angebot méglicher Sonderaus-

Bild 6: MBU-Bremsanlage
Fig. 6: MBU-brake system

Bild 5: Achsaufhingung, Feder-/Dampferanordnung

Fig. 5: Axle suspension, Spring/damper arrangement

stattungen (SA) stellt die Reifendruckre-
gelanlage dar, die es gestattet, den Rei-
fendruck auch wihrend der Fahrt den
herrschenden Bodenverhiltnissen anzu-
passen. Die Anpassung des Reifendrucks
an die jeweilige Aufgabe ist beim Geldn-
deeinsatz von groflem Vorteil. So trigt
ein niedriger Reifendruck, beispiels-
weise zur Bodenschonung bei der Feld-
bearbeitung bei und bewirkt gleichzeitig
eine gute Selbstreinigung des Reifens.
Ein Anheben des Druckes ist jedoch bei
StraBBenfahrten aus Fahrstabilitats- und
ReifenverschleiBgrinden unbedingt not-
wendig. Mit Armaturen im Fahrerhaus
148t sich der Druck jederzeit getrennt flr
Vorder- und Hinterachse tberwachen

und anpassen.




4.5 Bremsanlage

Die Bremsanlagen der LBU/MBU, Bild
6, sind aufgeteilt in Betriebsbremsan-
lage, Feststellbremsanlage, Motorbremse
(nur MBU) sowie Anhidngerbremsanlage
und entsprechen der EG-Richtlinie
71/320/EWG. Die Betriebsbremsanlage ist
ausgefithrt als zweikreisige Fremdkraft-
bremsanlage mit hydraulischer Ubertra-
gung auf die mit asbestfreien Beldgen
versehenen Festsattelscheibenbremsen
(an allen Ridern). Die Belagverschleif3-
grenze wird Uberwacht und angezeigt.
Lieferbar sind Frostschutzpumpe oder
Lufttrockner sowie ABS.

Die Anpassung der Bremskréfte an den
Beladungszustand erfolgt durch einen
hydraulischen, lastabhingigen Brems-
druckregler oder einen pneumatischen,
lastabhiingigen Bremsdruckregler in
Verbindung mit einem pneumatischen
Lastleerventil.

Die Feststellbremsanlage wirkt als Fe-
derspeicherbremsanlage auf die Hinter-
rader, wobei je nach Fahrzeugbaumuster
und zuladssigem Gesamtgewicht ein rah-
menfester Zentralfederspeicherzylinder
oder zwei achsseitige Federspeicherzy-
linder zum Einsatz kommen.

Eine pneumatisch betatigte Motor-
bremse (Auspuffklappe) wird fur die
MBU angeboten. Die ebenfalls liefer-
bare Zweileitungs-Anhéngerbremsan-
lage kann durch eine Anschlufiméglich-
keit fir Anhinger mit ABS erganzt wer-
den.

4.6 Elektrische Anlage

LBU und MBU werden — je nach Ver-
wendungszweck mit 12 Volt oder 24 Volt

80 Mercedes-Benz OM 602
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Bordspannung angeboten. Der zugehd-  Tafel 1: Technische Daten
rige Drehstromgenerator leistet 14 Volt Motor OM 602 D29 (LBU)
55 Ampere ~ auf Wunsch 14 Volt 90 Am- Table 1: Technical data
pere bei LBU bzw. 14 Volt 110 Ampere oM 602. D29 engine (LBU)?
bei MBU. Fiir die Serie betrigt die Batte- g

riekapazitat 12 Volt 100 Ah, auf Wunsch | =

sind 12 Volt 2x70 Ah erhaltlich. Die An- | Bohrung (mm) | 89,0 |
lage und die einzelnen Bauteile sind Hub (mm) 92,4 '
EMV-gepriift. !
Hubraum eff. (cm®) | 2874
5 Antriebsstrang Nennleistung (kw) | 64Y
67?2
5.1 Motoren bei (1/min) | 3600

Die LBU und MBU werden mit Merce- 5 2
des-Benz Dieselmotoren, Bild 7, ausge- max. Drehmoment | (Nm) | 186" / 189

rustet. In der LBU kommt der Funfzylin- bei (1/min) | 2400 bis
der-Saugmotor OM602 D29 aus dem Mer- 2600
cedes-Benz Pkw-Programm in einer mo-

difizierten Nfz-Version zum Einsatz.

Tafel 2: Technische Daten Motoren OM 364 A; OM 364 LA; (MBU)
Table 2: Technical data: OM 364 A; OM 364 LA engines (MBU)

Ausflihrung | OM 364 A OM 364 LA
Bohrung (mm) | 97,5 97,5
Hub (mm) | 133 133
Hubraum eff. (cm?) 3972 3972
Nennleistung (kW) 75" 98"

772 99?)
bei (1/min) 2400 2400
max. Drehmoment (Nm) | 358" (360)% 428" (430)2
bei (1/min) 1300 bis 1500 1300 bis 1800
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Bild 7: LBU/MBU-Motoren: Leistungs- und Drehmomentcharakteristik.

Fig. 7: LBU/MBU engine output and torque characteristics
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Bild 8: MBU-Antriebsstrang; Blockbauweise
Motor, Kupplung, Getriebe u. Zapfenwellen

Fig. 8: MBU power train; “Block” design

Engine, clutch, transmission and power take-offs

In der MBU sind variantenabhangig die
Vierzylinder-Dieselmotoren der Nfz-Mo-
torenbaureihe OM364 in aufgeladener
Version sowie mit Ladeluftkithlung ein-
gebaut, Bild 8.

Beide Motoren unterschreiten die ab Ok-
tober 1993 giltigen EG-Grenzwerte far
Abgasemissionen. Sie sind somit im
Rahmen des Mercedes-Benz-Nutz-
fahrzeugprogrammes als LEV (Low
Emission Vehicle) Fahrzeuge eingestuft.

Der Betrieb dieser Motoren mit Pflan-
zendlfettsauremethylester wie z. B. Raps-
olfettsauremethylester ist ohne weiteres
moglich.

5.2 Motorlagerung

Die Motorlagerung ist generell als Drei-
punktlagerung ausgefihrt, um auch in
schwierigem Geliande eine Verwindung
zwischen Rahmen und Triebwerk ohne
Zwangskrafte auf den Motor-Getriebe-
block zuzulassen.

5.3 Luftansaugung

Die Luftansaugung erfolgt in Dachhohe.
Die Motorrohluft reinigt ein hochlei-
stungsfahiger Papierluftfilter mit innen-
liegendem Zyklonvorabscheider — mit
Staubaustrag-Ventil. Ein Wartungsanzei-
ger in der Armaturentafel signalisiert
den Wartungszeitpunkt des Luftfilters.

5.4 Kiihlanlage

Die fahrzeugseitige Kuhlanlage ist auf
Maximalleistung auch im Stationérbe-
trieb ausgelegt. Die Kombination Man-
tellufter mit Viskokupplung (bei Klima-

Gange

ST Ry

{(km/h)

V rickwarts 40 3‘0 20 10 0

Gruppe 1

N super-—t’(riechgar‘\‘g‘e
Gruppe I

_______ -oder
Gromeel  Kriechgange
Gruppe Il

10 20 30 40 50 60 70 80 90Vvorwdrts
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Bild 9: UG 2/30 Grundgetriebe mit Zwischengangstufe und
Kriechganggruppe, Getriebeabstufung

Fig. 9: UG 2/30 main transmission with intermediate and

anlage: Mantellifter mit Magnetkupp-
lung) ergibt einen hohen Wirkungsgrad
und ein niedriges Gerduschniveau.

5.5 Abgasaniage

Fiar die Abgasanlage stehen verschie-
dene Auspuffmindungen zur Verfl-
gung:
— Endabgang
nach links (bei Linkslenker)
nach rechts (bei Rechtslenker)
nach oben — als Sonderausflh-
rung (stehende Ausflihrung)

Eine Abgasanlage mit Partikelfilter be-
findet sich zur Zeit in der Erprobung.

5.6 Kupplung

Als Serienausfilhrung ist eine Einschei-
bentrockenkupplung mit asbestfreien
Beliagen eingebaut. Fur den Betrieb von
zapfwellengetriebenen Geraten ist eine
Zweischeibentrockenkupplung (Doppel-
kupplung) mit asbestfreien Beldgen, be-
stehend aus Fahrzeugkupplung und
Zapfwellenkupplung fur die Motorzapf-
welle erhaltlich. Die Betatigung der
Fahrzeugkupplung erfolgt hydraulisch,
die der Zapfwellenkupplung pneuma-
tisch. Zusammen mit Fichtel & Sachs
wurde erstmals eine Doppelkupplung
mit Zentralausrickung entwickelt. In
Verbindung mit dem Schaltgetriebe
UG2/30 wird auch eine Wandler-Schalt-
kupplung angeboten.

5.7 Schaltgetriebe

LBU und MBU sind fur die GIK-Anwen-
dungen serienméiflig mit einem vollsyn-

) Anforderungen
Giange des Hauptgetriebes werden mit

crawler gears, transmission spacing

chronisierten 2x4-Getriebe mit integrier-
tem Verteilergetriebe (UG2/30) ausgestat-
tet. Das Getriebe ist von den Vorgingern
her bekannt und wurde den heutigen
angepaBt. Die acht

der Zwischenganggruppe auf 16 und mit
der zusitzlichen Kriechganggruppe auf
22 Gange erweitert. Mit dieser Kombina-
tion kénnen Geschwindigkeiten von 0,5
bis 87 km/h bei Motornenndrehzahl ab-
gedeckt werden. Fur den Rickwiértsfahr-
bereich stehen mit Grund-, Zwischen-
und Kriechgingen elf Génge zur Verft-
gung, Bild 9.

Far den Gelindeeinsatz (aufgeloste Bau-
weise) konnen entsprechend der Bauka-
stenvorgabe folgende Getriebekombina-
tionen zusammengestellt werden:

Leichte Baureihe Unimog:

— Nutzfahrzeugschaltgetriebe G1/18 mit
getrenntem  Verteilergetriebe uvG
300/2

— Automatik-Viergang-Getriebe W4A028.

Mittlere Baureihe Unimog:

— Schaltgetriebe UG2/30 bzw.

— Sechsgang-Getriebe G3/55 mit ge-
trenntem UVG 300/2

— Automatikgetriebe.

5.8 Achsen

Die nahezu antriebsgleichen Vorder- und
Hinterachsen, Bild 10, (unterschiedlich
sind nur die zusitzlichen Lenkelemente
an der Vorderachse) sind wie bei den bis-
herigen Unimog-Varianten starre Portal-
achsen. Sie sind zur Aufnahme hoher La-
sten, etwa durch schwere Frontanbau-




Bild 10: MBU-Vorderachse
Fig. 10: MBU front axle

und Aufbaugerite, bestimmt. Die Portal-
achse gewihrleistet trotz niedrigem Ge-
samtschwerpunkt eine hohe Bodenfrei-
heit, was einerseits z. B. das schonende
Befahren hoher Pflanzenbestinde er-
moglicht und andererseits mafgeblich
fur die gute Gelidndetauglichkeit ist. Die
Abstitzung der Vortriebs- und Brems-
krafte erfolgt mit Schubrohren auf das
Verteilergetriebe, die Fuhrung der Ach-
sen in Querrichtung mit Querlenkern auf
den Rahmen. Zug- und Schubkrifte wer-
den so zentral in den Rahmen eingeleitet.
Durch Einsatz der Schubrohrtechnik
sind auflerdem die in den Schubrohren
verlaufenden Antriebswellen vor Be-
schidigungen im  Gelinde  durch
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fur Gelandeeinsatz mit

Symmetrische Motorhaube

schmalen Kotfliigeln; LBU

Asymmetrische Motorhaube
fiir Gerateeinsatz mit breiten
Kotfliigein; MBU

Bild 11: Fahrerhaus; Unterscheidungsmerkmale
Fig. 11: CAB; Differentiating features

Schmutz, Staub, Wasser und Korrosion
bestmoglich geschuitzt. Hohe Traktions-
sicherheit wird durch-die 100%-Differen-
tialsperren — pneumatisch betétigt — er-
reicht. Sie kénnen wihrend der Fahrt
ohne Zugkraftunterbrechung zu- und ab-
geschaltet werden.

Vorder- und Hinterachse sind mit selbst-
nachstellenden Festsattel-Scheiben-
bremsen mit asbestfreien Beldgen und
vergrofertem Verschleilvolumen ausge-
stattet. Sie zeichnen sich neben der sehr
guten Dosierbarkeit durch gréfite Be-
triebssicherheit, gutes Fadingverhalten,
hohes Selbstreinigungsvermégen nach
Schlamm- und Wasserdurchfahrten und
Wartungsfreundlichkeit aus.

6 Fahrerhaus

Das fir die LBU und MBU véllig neu

entwickelte, in drei Punkten gelagerte,

Einheits-Ganzstahl-Sicherheitsfahrer-

haus in Kurzhaubenbauweise zeichnet

sich durch

— optimierte Ergonomie fur Fahrer und
Beifahrer

— bequemen Ein- und Durchstieg

grofzligigen, ebenen Fuflraum

sehr gute Rundumsicht mit groflem

Sichtwinkel nach vorne

— direkte Sicht auf den vorderen Gerate-
koppelpunkt

aus, Bilder 11 bis 13.

Aufgrund der Forderungen verschiede-

Bilder 12 und 13: Fahrerhaus; Innenraum

Fig. 12 and 13: Cab; Interior
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ner Abnehmerbereiche und internationa-
ler Sicherheits- und Festigkeitsvorschrif-
ten erfiillt das Fahrerhaus (auf Wunsch)
die Vorschriften der OECD in bezug auf
Uberschlagfestigkeit. Durch diese Fahig-
keit bietet das Fahrerhaus einen beson-
ders hohen Schutz. Gegentber der Nor-
malausfithrung sind hierbei Verstarkun-
gen in das Fahrerhaus eingebracht.

Verbessert wurde auch der vorbeugende
Korrosionsschutz u.a. durch die Ver-
wendung einseitig bzw. beidseitig voll-
verzinkter Bleche. Angeboten wird eine
hydraulische Fahrerhauskippeneinrich-
tung, Bild 14, durch die der Zugang zum
Motor und den Aggregaten weiter er-
leichtert wird. Der max. Kippwinkel be-
tragt 70 Grad.

Die gestiegenen Komfortanspriiche wer-
den erfullt durch aufwendige Gerausch-
dammung (Innengerdusch < 80dB (A)),
effektive Fahrerhausheizung (leistungs-
fihige Warmwasserzusatzheizung und in-
tegrierte Klimaanlage mit FCKW-freiem
Kaltemittel sind lieferbar), mehrfach ver-
stellbarem, gefederten Komfortschwing-
sitz (auf Wunsch luftgefedert) fir den ) A A
Fahrer. Die Sitzplitze sind mit Kopfstat-  Bild 14: MBU-Fahrerhaus in Kippstellung
zen und Dreipunktsicherheitsgurten aus-  Fig. 14: MBU-cab in tilted position
gestattet.

Fur die GIK-Fahrzeuge wurde im Be-
reich der Motorhaube ein neuartiger
Sichtkanal entwickelt, der einen direk- — ;

ten Blick auf das Arbeitsgerit in Arbeits- i H"w
stellung ermoglicht (z. B. Schneepflug),
Bild 15. Der fur GIK-Fahrzeuge charak-
teristische Sichtkanal ergibt bei vorver-
legtem Augenpunkt einen Sichtwinkel
von 44 Grad (bisher 24 Grad) nach unten.
Hierdurch erhélt der Fahrer erstmalig
vom Sitzplatz aus eine Sicht auf die Ge-
rate-Koppelpunkte. Dadurch wird ein
problemloses An- und Abkoppeln des
Arbeitsgerites moéglich.

A |

i\

6.1 Instrumentierung

. . . " ‘ — = — = =0 Sichtlinie fir Gerasteanbau auf Koppelpunkt
Neu entwickelt wurde die Instrumentie- i i, ‘ H‘
A jr—
J"

rung in Microprozessor-Technik. Eine i " -
, , 'J_u
UI '.‘ I T i Im“"‘"Iull “
e} |l \

zentrale Rechnereinheit steuert die tiber-
Sie uberwacht Betriebsdrticke, Tempera-
‘ WW“WHNWWM\HWW L) I il Bild 15: LBU/MBU-Fahrerhaus

tur und Fuallstinde und deren Sensorik
und zeigt die Werte in einem Flussig-

sichtlichen Durchlicht-Rundinstrumente
keits-Kristall-Display an. Sichtwinkel

in Schrittmotortechnik, fir Geschwin-
digkeit und Motorendrehzahl, Bild 16.

Fig. 15: LBU/MBU-cab
angle of vision

Neben der herkémmlichen Leuchtenlei-
ste fur Einschaltkontrollen wird der Fah-
rer mit einem Multifunktionsdisplay in-
formiert, das ihm die Geschwindigkeit
von 0 bis 40 km/h zur exakten Einhal-
tung von Arbeitsgeschwindigkeiten, die
Uhrzeit und die Betriebsstunden digital
anzeigt. Warnfunktionen (z. B. Defekt im
Betriebssystem oder falsche Handha-
bung) werden priorititengesteuert ange-
zeigt. In Vorbereitung sind als Sonder-
ausstattung FSS (flexibles Servicesy-
stem) mit dem eine noch differenziertere
Fehlerdiagnose durch das elektronische
Steuergeriat zur Anzeige gebracht wer-

Bild 16: Instrumentie-
rung mit
Multifunktionsdisplay

Fig. 16: Instruments
Multifunction display
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Bild 17: Unimog-Geriteanbauriume

Fig. 17: Unimog-implement attachment
spaces
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Mittlerer Aufbauraum

z.B.
Pritsche
= Tragrahmen

Frontanbauraum

z.B.
Schneliwechsel- |
platte
Frontkraftheber

|
J‘ Heckanbauraum

]

2 | zB
Heckkraftheber
Anbaubeschlage

den kann sowie als Sonderausstattung
FDS (Fahrzeug Diagnose System), das
eine Vorausberechnung der Wartungsin-
tervalle fiir die einzelnen Aggregate
durchfihrt.

7 Gerdteanbau und -antrieb

7.1 Gerateanbau

Die jahrelange intensive und partner-
schaftliche Zusammenarbeit mit in- und
ausldndischen Geriteherstellern wird
auch bei der LBU und MBU in vollem
Umfang weitergefiihrt. Dadurch existiert
ein nahezu lickenloses und erprobtes
Gerdteprogramm fir den wirtschaftli-
chen und vielseitigen Ganzjahreseinsatz
des Unimog als Universalfahrzeug bzw.
Spezialmaschine. Fiir den An- bzw. Auf-
bau dieser Gerate stehen serienmaBig
vier Geridteanbaurdume zur Verfiigung,
Bila 17.

Dies sind im einzelnen:

— vorderer Gerdteanbauraum

Verfugbar sind standardisierte Anbau-
schnittstellen zum Gerat (Kommunal-
anbauplatte) sowie wahlweise hydrau-
lische Verriegelung (Servolock), Bild
18, zur Aufnahme aller Arbeitsgerite.
Fir den Einsatz in der Landwirtschaft
erfolgt der Gerdteanbau tber einen
Frontkraftheber mit Dreipunktge-
stinge.

Bild 18: Servolock
Fig. 18: Servolock

Zwischenachsanbauraum
z.B. Rahmenanbaupunkte

— mittlerer Anbauraum
Hier besteht die Moglichkeit, Gerite
verwindungsfrei auf einem Dreipunkt-
gelagerten Pritschenhilfsrahmen mit
vier Kugelaufnahmen aufzubauen. Al-
ternativ stehen definierte Geratean-
schliisse am Fahrgestellrahmen zum
unmittelbaren Gerateaufbau nach er-
probtem Prinzip zur Verfiigung.

- hinterer Gerateanbauraum
Hier besteht die Méglichkeit, Gerate in
einem Heckkraftheber mit Dreipunkt-
gestdnge anzubauen oder direkt tiber
Gerateanbaukonsolen am SchluBquer-
tréager die Geridte mit dem Fahrzeug zu
verbinden.

— Zwischenachsanbauraum
Hier sind in den Léangstrigern An-
schluBbohrungen vorgesehen, um &u-
Bere Krifte optimal in den Rahmen
einleiten zu kénnen, die aus unter dem
Rahmen angebrachten Geriten — z. B.
Zwischenachskehrmaschinen — resul-
tieren.

7.2 Geréteantrieb

Fur den Gerateantrieb und -betitigung
werden leistungsfihige Zapfwellen und
eine Motorhydraulikanlage angeboten.

7.2.1 Mechanischer Antrieb (iber Zapfwel-
len mit Normanschliissen an Front
und Heck

Mechanisch angetriebene Zapfwellen fiir
Front- und Heckbereich sind als Motor-
oder Getriebezapfwellen lieferbar und er-
lauben eine Geriteantriebsleistung bis
50 kW, ausreichend fiir die bekannten
Einsatzfalle. Die Zapfwellen kénnen ein-
zeln oder gemeinsam betrieben werden,
jeweils mit den unterschiedlichen Zapf-
wellendrehzahlen 540 oder 1000/min. Fur
die MBU ist als weitere Sonderausstat-
tung ein schneller Nebenabtrieb i = 0,737
lieferbar, der besonders fiir den direkten
Pumpenantrieb benétigt wird.

7.2.2 Motorhydraulik in Ein- oder Zwei-
kreissystem fiir Stellbewegungen
bzw. fiir simultanen ununterbroche-
nen Antrieb von Dauerverbrauchern

Die im Fahrzeug integrierte Ein- oder
Zweikreis-Arbeitshydraulikanlage  mit
separatem Olkreislauf hat genormte

Steckeranschliisse an Front, Mitte und
Heck.

Mit der Zweikreishydraulik kénnen ohne
gegenseitige Beeinflussung zwei Arbeits-
gerate betrieben werden. Ein typischer
Anwendungsfall ist der Schneepflug
vorne und ein auf der Pritsche angeord-
netes Aufbau-Streugerdat als Dauerver-
braucher. Eine schnelle und verwechs-
lungssichere Bedienung der Hydraulik-
anlage erfolgt direkt manuell mit zwei
Kreuzsteuerhebeln, die jeweils zwei dop-
peltwirkende Steuergerite zusammen-
fassen.

Als Komfortlosung koénnen elektroma-
gnetische Proportionalsteuergerite — mit
zwel Joystick’s betétigt — angeboten wer-
den.

8 Recycling und Umweltver-
trdglichkeit

Die Vermeidung von Gefahr- oder Pro-
blemstoffen bei der Fahrzeugherstellung
war ein wichtiges Entwicklungsziel. So
wird etwa Cadmium, frither zur Oberfli-
chenbeschichtung von Metall, als Pig-
ment in Kunststoffen und Lacken oder
auch als Stabilisator in Kunststoffen ver-
wendet, nicht mehr eingesetzt. Durch in-
tensive Entwicklungen ist es auch gelun-
gen, alle Brems- und Kupplungsbelige
auf asbestfreie Qualititen umzustellen.
Alle Motordichtungen sind ebenfalls as-
bestfrei.

Neben der Vermeidung von Problem-
stoffen wurde schon in der Konstrukti-
onsphase auf die Moglichkeit geachtet,
Bauteile und Betriebsstoffe einer Wie-
derverwendung zuzufihren oder um-
weltvertriglich zu entsorgen.

Als typische Beispiele wiren zu erwih-
nen: die Verwendungsmoglichkeit von
Bioélen in der Hydraulik oder Aufarbei-
tung von Aggregaten zu Austauschteilen
und der Einsatz von aufgearbeiteten
Olen, sogenannten Zweitraffinaten. Im
Fahrzeug werden keine FCKW-haltigen
Stoffe mehr verwendet, z. B. in der Kli-
maanlage.

Alle Kunststoffteile mit einer Masse von
mehr als 100 Gramm sind gekennzeich-
net, was ein sortengerechtes Recycling
erleichtert.

Anschriften der Verfasser:
Dipl.-Ing. Volker Rubi
Mercedesstrafle

D-7000 Stuttgart 60

Dipl.-Ing. Hans-Jirgen Wischhof
August-Miiller-Straf3e 3

D-7562 Gernsbach

Dipl.-Ing. Ewald Seidenglanz
Im Pfistergrund 19

D-7500 Karlsruhe 41
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