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Nachlauflenkachsen K2, K3 und GH7 12010

Nachlauflenkachse: Nachlauflenkachse mit hydraulischer Zusatzlenkung:

Funktionsweise

Um einen Lenkeinschlag bei der Nachlauflenkachse zu erzeugen wird der Lenkbolzen (Drehpunkt) mit einem Versatz nach vorne zur Achsmitte
gesetzt. Durch diesen Versatz bewirken die auf die Réder wirkenden Seitenkrédfte das Einlenken der Réder bei der Kurvenfahrt. Um ein
gleichmaBiges Einschlagen der Réder zu erreichen sind die Lenkschenkel mit der Spurstange verbunden.

Beim Ubergang von der Kurvenfahrt in den Geradeauslauf nehmen die Seitenkrafte ab und die Réder gehen in die Geradeausstellung zuriick.
Dieser Vorgang wird durch den Stabilisierungsbalg unterstitzt, der je nach Beladungszustand des Fahrzeuges mit Druckluft zwischen 1 und 6
bar beaufschlagt wird. Der Stabilisierungsbalg verhindert ebenfalls ein Schlackern der Réder.

Fir die Ruckwartsfahrt muss die Nachlauflenkachse in Geradeausstellung verriegelt werden. Dies erfolgt durch die Ansteuerung des
Verriegelungszylinders. Wird die Verriegelung aktiviert, dann bewegt sich die eingeschlagene Nachlauflenkachse normalerweise nach einigen
Metern auf befestigtem Untergrund durch die Nullstellung und verriegelt.

Bei der Nachlauflenkachse mit hydraulischer Zusatzlenkung wird bei der Geradeausfahrt der Vorteil der Reibungslenkung genutzt. Bei der
Ruckwdrtsfahrt der Vorteil der hydraulischen Lenkung genutzt. Hier wird bei der Rickwértsfahrt die Verriegelung aktiv ausgesetzt. Ein
Drehwinkelaufnehmer am Fahrzeug nimmt den Lenkeinschlag auf und Cbertragt ihn auf die hydraulische Zusatzlenkung, sodass bei der
Ruckwartsfahrt im Rangierbetrieb ein engerer Radius gefahren werden kann.

Allgemeine Hinweise

e Generell hat der Fahrzeughersteller nach dem Einbau der Nachlauflenkachse (mit hydraulischer Zusatzlenkung) das Gesamtsystem auf
Freigangigkeit bei minimaler/maximaler Fahr-, Gestangesteller- und Winkelstellung mit seinen Anbaukomponenten zu priifen.

e Der Fahrzeughersteller und Lieferant der Ansteuerung der Nachlauflenkachse bzw. hydraulisch unterstiitzten Nachlauflenkachse haben
sich an die gesetzlichen Bestimmungen gemdB StVZ0 §32d, ECE R79 zu halten und die nationalen Bestimmungen zu beachten.

o  Der jeweilige Fahrzeughersteller ist fir die Auslegung der Stabilisierungssysteme verantwortlich. Gigant gibt mit dieser Richtlinie eine
Empfehlung fiir mgliche Systeme. Aufgrund hoher Modellvielfalten kann gigant nicht garantieren, dass die vorgeschlagenen Systeme in
allen Fahrzeugtypen einwandfrei funktionieren. Fir bestimmte Fahrzeugtypen kénnen Fahrversuche zum Nachweis der Fahrstabilitét
notwendig sein.

e Der Lenkeinschlag der Nachlauflenkachsen ist werksseitig auf dem in der Achszeichnung angegebenen Einschlagwinkel geméh der
Kombination von Spur, Federmitte, Standardbremszylinder und Reifenvorschlag eingestellt, sowie auf eine Vorspur von 5 + 1 mm/m
justiert.

e Das Chassis muss je nach Kombination von Federmitte, Spur, Bremszylinder, Aggregattyp, Achse, Einschlagwinkel und Bereifung
angepasst (ggf. ausgeklinkt) werden.

e Der Stabilisierungshalg, der die Réder nach einer Kurvenfahrt in die Geradeausstellung zurtickfhrt und den Geradeauslauf stabilisiert,
muss mit einem dem Beladungszustand angepassten Luftdruck beaufschlagt werden. Dabei sollte der Luftdruck im Leerzustand 1 bar
nicht unterschreiten und im beladenen Zustand bei ca. 6 bar liegen.
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Bei der Luftfederung, wird der Stabilisierungsbalg oftmals direkt durch die Luftfederung mit Druckluft versorgt. Bei der mechanischen
Federung ist fiir eine separate Druckluftversorgung zu sorgen. Dies sollte diber einen Druckregler geschehen, der je nach Beladungszustand
{iber einen Steuerarm geregelt wird.

Die Schaltung der Verriegelungseinheit fiir die Nachlauflenkachse muss so ausgelegt sein, dass bei Druckluftverlust der Stabilisierungs-
bzw. Verriegelungseinheit der Sperrklotz in der Verriegelungsstellung einrastet. . Dies wird generell erreicht, wenn die Verriegelung ohne
Luftzufuhr in Sperrstellung geht.

Der Betétigungsdruck fiir den Sperrzylinder der Verriegelung muss zwischen 6 und 8 bar liegen
(Achtung: Luftdruck tber 8 bar kdnnen zur Beschadigung des Sperrzylinders fuhren).

Die Ansteuerung der Verriegelungseinheit kann dber verschiedene Arten erfolgen:

o  Einlegen des Riickwartsgangs
Bevor die Verriegelung durch das Einlegen des Rickwartsgangs ausgelést wird, muss das Fahrzeug gerade ausgerichtet
werden, damit der Sperrklotz einrasten kann.
Sollte das Fahrzeug nicht gerade ausgerichtet sein, dann bewegt sich die eingeschlagene Nachlauflenkachse normalerweise
nach einigen Metern auf befestigtem Untergrund durch die Nullstellung und verriegelt. Auf unebenem Untergrund bzw. bei zu
groBem Lenkeinschlag gehen die Rader moglicherweise in den Lenkanschlag und blockieren bei der Riickwartsfahrt. In diesem
Fall ist das Fahrzeug sofort gerade zu ziehen, um Schaden am Lenksystem usw. zu vermeiden.

o  Einlegen des Rickwartsgangs und Schalter im Fahrerhaus
Bevor die Verriegelung durch das Einlegen des Riickwartsgangs bzw. des Schalters im Fiihrerhaus ausgelost wird, muss das
Fahrzeug gerade ausgerichtet werden, damit der Sperrklotz einrasten kann.
Der Schalter im Fiihrerhaus ist eine sinnvolle Ergdnzung um ein wiederholtes Verriegeln bzw. Entriegeln beim Rangieren zu
vermeiden bzw. vor der Ruckwdrtsfahrt in beengten Situation die Verriegelung zu aktivieren.
Empfehlung:
Der Schalter zur Aktivierung der Verriegelung sollte immer in Verbindung mit einer Kontrollleuchte verbaut werden!

e Automatische Steuerung bei der Nachlauflenkachse mit hydraulischer Zusatzlenkung
Bei der automatischen Steuerung der Nachlauflenkachse mit hydraulischer Zusatzlenkung muss die Steuerung vor der
Rickwartsfahrt sicherstellen, dass die Verriegelung deaktiviert ist, um Schaden am Lenksystem usw. zu vermeiden.

Die Verriegelungseinheit hat unabhangig von der Art der Ansteuerung ab einer Geschwindigkeit von 10 km/h im Geradeauslauf deaktiviert
zu werden. Eine permanente Verriegelung ist nur im Ausnahmefall eines Druckluftverlusts in der Stabilisierungs- bzw. Verriegelungseinheit
erlaubt. Gigant empfiehlt in diesen Fall kurzfristig eine Fachwerkstatt aufzusuchen.

Schaltungen

Die nachfolgend aufgefuhrten Beispiele der Schaltungen dienen zur Orientierung. Wichtig ist, dass die Schaltungen auf den Fahrzeugtyp
optimal konfiguriert werden und die unter dem Punkt , Allgemeine Hinweise" aufgefiihrten Inhalte berlicksichtigt werden.

1.1. Stabhilisierungseinheit
Vorschlag fir Stabilisierungssystem, Verhdltnis Starrachsen zu Nachlauflenkachsen > 1.
1.1.1. Luftfederung

H ist ein Druckbegrenzer zur Begrenzung auf 1 bar. L ist ein 2-Wege-Ventil. Der Druck im Stabilisierungsbalg entspricht entweder
dem der Luftbdlge (Druck Luftfederbalg > 1 bar bis max. 6 bar) oder dem vom Druckbegrenzer H gelieferten Druck (Druck
Luftfederbalg < 1 bar). H2 begrenzt den Maximaldruck auf 6 bar.

Schema — Druckluftregulierung im Stabilisierungsbalg:

Uberstrémventil

Behilter
fiir Nebenverbraucher

Bremsbehilter

Luft balg fiir
Stabilisierungsbalg

Luftfederbalg
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Sonderfélle:

1.1

In bestimmten Fallen, in denen der Druck in den Luftfederbalgen (leer oder unter Last) immer zwischen den Stabilisierungsbalg
notigen Werten (>1 bar und max. 6 bar) liegt, konnen das Begrenzungsventil H, H2 das 2-Wege-Ventil L und Behélter M
wegfallen. Der Stabilisierungsbalg wird direkt an den Luftfederbalg einer Luftfederung angeschlossen.

Anmerkung:  Das Verhalten der Nachlauflenkachse bei unbeladenem und beladenem Fahrzeug priifen!

Bei Sonderfahrzeugen, deren Belastung an der Nachlauflenkachse konstant ist, ist es mdglich, einen Druckbegrenzer zu
montieren, der die Einhaltung der Grenzwerte (>1 bar, max. 6 bar) sicherstellt.
Anmerkung:  Das Verhalten der Nachlauflenkachse bei unbeladenem und beladenem Fahrzeug priifen!

Verhdltnis Starrachse zu Nachlauflenkachse = 1
Fir diese Variante ist mit gigant — Trenkamp & Gehle GmbH Riicksprache zu halten.

.2. Mechanische Federung

H ist ein Druckbegrenzer, der Uber einen an der Achse aufgehdngten Steuerarm betatigt wird. Die Auslenkung der Federn wirkt
direkt auf den Arm und fihrt zu einer Veranderung des Drucks im Stabilisierungsbalg innerhalb der Grenzwerte (>1 bar, max.
6 bar).

Anmerkung:  Das 2-Wege-Ventil (L) sowie der Anschluss Luftfederbalg entfallt fir diese Anwendung des unter 1.1.1
dargestellten Schemas.

1.2. Verriegelungseinheit

Dieses vorgeschlagene Schema kann bei der Luftfederung, sowie bei mechanischer Federung angewendet werden.

Schema — Systemverriegelung:

Die Druckluft gelangt direkt vom Behélter B durch das mit Spannung betétigte 3/2 Magnetventil (EL) und die Durchflussblende in den
Sperrzylinder der Verriegelung. Der Kolben wird eingezogen und die Verriegelung ist freigdngig. Wird die Spannung vom Ventil
genommen, schlieBt das 3/2 Magnetventil (EL) und die Federkraft des Sperrzylinders driickt den Kolben raus. Dieser Vorgang wird durch
die Durchflussblende verlangsamt.

Verriegelung

EL
B ) Durchflussblende <‘
-z
<H L/<78J U
Ruckfahrscheinwerfer
+24V -
Anzeige
Schalter
Beispiel: Ansteuerung tiber den Rickfahrscheinwerfer
Sobald der Riickwértsgang eingelegt wird, schlieBt sich der Kontakt fur die Ruckfahrscheinwerfer, der das 3/2
Magnetventil (EL) mit Spannung ansteuert. Eine Kontrolllampe im Fiihrerhaus leuchtet auf und das Magnetventil schlieft
die Druckluftzufuhr vom Behalter (B). Die Feder des Sperrzylinders driickt den Kolben mit Sperrklotz in die
Verriegelungsposition (Sperrzylinder ist nicht mehr druckbeaufschlagt). Eine Durchflussblende verlangsamt den
Druckabbau und verhindert bei einer Kollision (Achse nicht in Geradeausstellung) zwischen Sperrklotz und Sperrplatte
Beschddigungen am Mechanismus.
Anmerkung:

Diese Schaltung stellt eine aktive Sicherheit dar. Fallt der Druck im Vorratssystem oder bei defekter Zuleitung ab wird die
Nachlauflenkachse automatisch verriegelt und kann somit weiter als Starrachse genutzt werden.

Empfehlung:
Parallel zur Schaltung Gber den Riickfahrscheinwerfer empfiehlt es sich einen zweiten Schalter im Fahrerhaus anzubringen, um bei
ldngerem Rangieren wiederholtes Verriegeln und Entriegeln zu vermeiden.



2. \Vorspur
Die Vorspur ist auf 5 mm =+ 1 mm (0°17 "= 4 ") werksseitig eingestellt.
Sollten trotzdem spéter EinstellmaBnahmen (z.B. nach Reparatur) erforderlich sein, sind nachfolgende Punkte zu beachten:
! Die Einstellung der Vorspur muss auf einem ebenen befestigten Untergrund erfolgen!
I System muss mit Druckluft beaufschlagt werden!
Verriegelungseinheit muss entriegelt sein!
Stabilisierungsbalg muss mit 3 Bar Druckluft beaufschlagt werden!
I Bei Nachlauflenkachsen mit hydraulischer Zusatzlenkung muss das System drucklos sein!

I Ggf. Rader demontieren!

1. Muttern der Exzenterbolzen leicht [6sen
[ swss
I Ggf. mit einem Kunststoffhammer den Exzenterbolzen losen!

2. Exzenterbolzen mit Pfeil parallel zur Fahririchtung nach vorne einstellen
3. Vorspur mit Innensechskant auf 5 mm = 1 mm (0°17 "+ 4°) einstellen, gemaR Abbildung!
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Empfehlung:
Die Einstellung der Vorspur sollte mittels eines Spurmessgerdtes erfolgen!

4. Sicherungsmuttern der Exzenterbolzen anziehen
[ sw3s

% 550 Nm = 25 Nm

Exzenterbolzen nicht verdrehen!

5. Nach Einstellung der Vorspur muss die Spureinstellung des Achssets (Achse mit Aggregat) wie bei den Starrachsen
erfolgen.

Achtung: gigant Nachlauflenkachsen diirfen keine negative Spur (Nachspur) haben!



3. Lenkeinschlag
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Der Lenkeinschlag bei den Nachlauflenkachsen ist standardmaBig gemaB der Setzeichnung eingestellt. Die Voreinstellung resultiert aus der
Freiraumberechnung unter Einbeziehung des vorgeschlagenen Reifens und Verwendung eines Standardbremszylinders.

Hinweis:

Beachten Sie die max. Reifenbreite (Breite unter Last) und die Dimensionen des Bremszylinders gemaR Herstellerangaben, um Kollisionen mit
anderen Komponenten zu vermeiden.

Fir den Fall, dass ihre Fahrzeugkonstruktion abweichend von unseren Annahmen ist und sie den Lenkanschlag verdndern miissen, kann dies

durch die Verstellung der gekonterten Anschlagschraube erfolgen.

Das Fahrzeug muss sich in Einstellung Fahrhdhe befinden!

Als Faustregel kann bei der M20 Schraube mit 1,5 mm Gewindesteigung angenommen werden:

1 x 360° Umdrehung der Schraube ~ 1° Winkelverdnderung

Um eine Veranderung des Lenkeinschlags vornehmen zu kénnen, muss die Verrieglung entriegelt sein, sowie der Stabilisierungsbalg drucklos
(bei Achsen mit hydraulischer Zusatzlenkung, diese ebenfalls drucklos) sein. Beim Losen/Anziehen der Kontermutter ist zwingend darauf zu
achten, dass sich die Anschlagschraube nicht verdreht!

Hinweis:

Bei einem Einschlagwinkel > 21° werden anstatt der Kontermutter 1 bzw. 2 Scheiben 837 x @21 x 4 mm zum Distanzausgleich verwendet. In
diesem Fall ist die Anschlagschraube auf Block anzuziehen!

Wichtig:  Die Anschlagschraube darf nicht entfernt werden und muss immer mit der Mutter gekontert sein bzw. auf Block angezogen werden!

Nach Anderung des Lenkeinschlags muss durch Einschlagen der Nachlauflenkachse nach links und rechts die Freigéngigkeit geprit
werden! Hierbei ist auch die max. Einfederung zu beachten!

Zur Kontrolle des gleichmaBig geanderten Lenkanschlags auf beiden Seiten, empfehlen wir ein Spurmessgerat zu verwenden.
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Diese Einbauhinweise sind Bestandteil unserer Verkaufs- und Lieferbedingungen. Bei Nichtbeachtung missen wir Gewahrleistungsanspriiche im Schadensfall ablehnen. Die angegebenen Achslasten durfen nicht
(berschritten werden. Schwerpunkthohen und Hinweise auf den Einbauzeichnungen sind zu beachten. Bei der Auslegung ist zu beriicksichtigen, dass bei einem Sattelauflieger die Sattellast tiber die Sattelkupplung
der Zugmaschine stabilisiert werden muss. Auf ausreichenden Freiraum fir die Reifen und den Achsenbauteilen ist besonders bei abgesenktem Fahrzeug zu achten.




