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I. Aufbau und Wirkungsweise

a) Allgemeines

Das Diwabus-Getriebe ist ein vollautomatisches, hydraulisch-mechanisches
Getriebe, in dem ein Strémungswandler mit einem als Verteiler wirkenden
Differential-Getriebe und einem Nachschalt-Getriebe zusammenarbeitet.
Diese Anordnung gestattet eine wirtschaftliche Leistungsiibertragung und
damit den vorteilhaften Einsatz des Getriebes in StraBenfahrzeugen, be-
sonders in Stadtomnibussen.

Der Name Diwabus-Getriebe bedeutet:
Differential-Wandler-Omnibus-Getriebe.

Im unteren und mittleren Geschwindigkeits-Bereich wird die Antriebsleistung
im Diwabus-Getriebe auf einen hydraulischen und einen mechanischen Weg
verteilt. Diese Leistungsteilung bewirkt, daB neben den Vorteilen der
Hydraulik — hohe Anfahrzugkraft, stoBfreie Beschleunigung, selbsttéatige
Anpassung an die Belastung — auch der Vorzug der Mechanik — hoher
Wirkungsgrad — wirksam wird.

Im oberen Geschwindigkeits-Bereich erfolgt die Ubertragung rein mecha-
nisch. Damit kommt der wesentliche Vorteil des mechanischen Getriebes —
geringe Ubertragungsverluste — zur Geltung.

b) Der hydraulische Drehmomentwandler

Bei einem hydraulischen Drehmomentwandler sind 3 Schaufelrédder, nam-
lich ein Pumpenrad, ein Turbinenrad und ein feststehendes Leitrad in
einem gemeinsamen Geh&use so angeordnet, daB ein geschlossener Stré-
mungskreislauf méglich ist. Das angetriebene Pumpenlaufrad beschleunigt
die Olmasse und erzeugt eine Rotationsstrémung, die im Turbinenrad je
nach der Drehzahl desselben mehr oder weniger stark umgelenkt wird. Die
auf diese Weise auf die Turbinenradschaufeln ausgeilbten Umlenkkrafte
ergeben ein mit der Turbinenrad-Drehzahl veranderliches Drehmoment, das
auf die Abtriebswelle wirkt. Das feststehende Leitrad bewirkt, daf die
Zustromung zum Pumpenrad unabhéangig von der Turbinenrad-Drehzahl
stets unter dem gleichen Winkel erfolgt. Es nimmt dabei die Differenz zwi-
schen Antriebs- und Abtriebsdrehmoment auf, die sich bei der Drehmoment-
wandlung ergibt.

c) Der Differential-Wandler

Dieser Drehmomentwandler ist im Diwabus-Getriebe mit einem als Diffe-
rential wirkenden Umlauf-Radergetriebe (Verteiler) so verbunden, dafl ein
Teil der Antriebsleistung iiber den Wandler und der andere Teil direkt der
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Abtriebswelle zugeleitet wird, wobei je nach den Drehzahlverhéltnissen der
eine Anteil in dem MaBe abnimmt wie der andere zunimmt.

Der Motor treibt den Planetentrager q (Abb.2) des Verteilers B an. Die
Planetenrader p verteilen die eingeleitete Kraft auf die beiden Sonnen-
rader (r und s): Leistungsteilung. Uber die Hohlwelle t gibt das Sonnen-
rad s sein Drehmoment an das Pumpenrad P des Stromungswandlers C
ab, dessen Turbinenrad T iber einen Freilauf f auf die Abtriebswelle b
wirkt: hydraulischer Kraftweg. Das Sonnenrad r sitzt unmittelbar auf der
Abtriebswelle b und gibt sein Drehmoment unverandert an diese ab:
mechanischer Kraftweg.

Beim Anfahren steht das Sonnenrad r still (na = 0); daher wird der Wandler
mit erhéhter Motordrehzahl angetrieben. Da die Leistungsaufnahme des
Wandlers von der Drehzahl stark abhéngig ist, wird der Motor trotz
voller Fillung auf etwa die halbe Nenndrehzahl «gedriickt» (Vorteil: er-
hohtes Motordrehmoment und verminderter Kraftstoffverbrauch). Mit stei-
gender Abtriebsdrehzahl na nimmt die Ubersetzung zum Wandler ab, wo-
durch der Motor entlastet wird und die Motordrehzahl (ne) sowie die Motor-
leistung ansteigen. Gleichzeitig nimmt der mechanisch ilbertragene Lei-
stungsanteil zu, wodurch der Gesamtwirkungsgrad immer besser wird.

SchlieBlich wird durch Festziehen der Verteilerbremse d mittels eines
druckolbetatigten Servokolbens der Wandler stillgesetzt und die Leistung
rein mechanisch tbertragen. Der Freilauf f verhindert dabei ein Mitnehmen
des Turbinenrades T. Diese « Umschaltung » erfolgt automatisch, abhangig
von der Fahrgeschwindigkeit und der Motorfiillung. Sobald die Belastung
wieder zunimmt und die Fahrgeschwindigkeit unter den der jeweiligen Fiil-
lung entsprechenden «Umschaltpunkt» sinkt oder wenn zum Uberholen
oder an einer Steigung groBere Fiillung gegeben wird, |6st sich automatisch
die Verteilerbremse d, und der hydraulisch-mechanische Mischbetrieb mit
der erhohten Zugkraft tritt wieder ein.

d) Das Nachschaltgetriebe

Beim Diwabus-Getriebe treibt der Motor Gber eine Flissigkeitskupplung in
der beschriebenen Weise den Differential-Wandler B, C (Abb. 3 und 4). Die
Zwischenwelle b leitet die Leistung weiter iiber ein Nachschaltgetriebe D
auf die Abtriebswelle c.

Das Nachschaltgetriebe enthalt 2 Vorwartsgange und 1 Riickwéartsgang.
Dementsprechend hat das Nachschaltgetriebe 3 gekoppelte Planeten-
satze, deren AuBenkranze durch Bandbremsen wahlweise stillgesetzt wer-
den konnen. Je nachdem welches Bremsband geschlossen wird, entsteht
ein vorwarts oder riickwarts gerichtetes Drehmoment in der Abtriebswelle c.
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Sind alle Bremsbander geldst, so ist die Verbindung von der Zwischenwelle
b zur Abtriebswelle ¢ unterbrochen (Leerlauf).

Die Bremsbéander e werden durch druckluftbeaufschlagte Kolben betéatigt.
Die Druckluft wird durch ein Schaltventil ¢ (Abb. 5) dem zugehérigen Zylin-
der zugeleitet. Das Schaltventil ¢ wird iiber einen kleinen Gangwéhlhebel b
betatigt. Der Gangwahlhebel fiir StraBenfahrzeuge hat 4 Stellungen entspre-
chend 2 Vorwéartsgangen, 1 Riickwartsgang und 1 Nullstellung.

In der Stellung 0 (Leerlauf) und N (Normalgang) liegt der Schalthebel in
derselben Ebene; zum Schalten des Langsamganges L oder des Rickwarts-
ganges R muB er jeweils angehoben werden.

e) Die Druckluftanlage

Die fur die Gangschaltung erforderliche Druckluft wird der Druckluft-Brems-
anlage des Fahrzeuges entnommen.

Fahrzeuge mit NOVA-Hochdruckanlagen haben direkte Druckluft-Entnahme
nach dem Druckreduzierventil (evtl. auch separater Niederdruck-Luft-
behalter).

Bei Niederdruck-Anlagen wird die Druckluft jedenfalls einem separaten Be-
halter entnommen.

An der Zufiihrungsleitung ist das Schaltventil c des Getriebes angeschlos-
sen: von ihr fithren 3 Druckleitungen d zu den Betatigungszylindern im
Nachschaltgetriebe.

Der Getriebe-Luftdruck wird tiber eine Warnlampe, bzw. einen Luftdruck-
messer vom Fahrer Gberwacht.

Der Betriebsluftdruck soll iiber 4,0 atii liegen. Wird bei geringerem Druck
unter Belastung gefahren, so ist mit einem vorzeitigen Verschleil der
Bremsbinder und der Bremsscheiben zu rechnen.

f) Der Olkreislauf

Bei laufendem Motor fordert die von der Antriebswelle getriebene Arbeits-
pumpe H (Abb. 6) Ol aus der Olwanne durch den Saugkorb n in den Wandler C,
wobei der Oldruck durch zwei Uberdruckventile p auf eine bestimmte
Hohe begrenzt wird. Die Arbeitspumpe héalt den Wandler unter Druck und
versorgt iber die Zentralbohrung der Zwischenwelle alle Schmierstellen
des Getriebes. Der Arbeitsdldruck wird auBerdem zur Betatigung der Ver-
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teilerbremse d verwendet. Vom Wandler aus wird ein Teil des Arbeitsdles
im Nebenstrom iiber ein Ol-Feinfilter t geleitet. Das Uberstrémventil p gibt
den DurchfluB durch das Olfilter erst ab einem bestimmten Arbeitsdldruck
(== 2,0 ati) frei.

Die Abtriebswelle treibt die Abtriebspumpe K. Sie férdert ebenfalls Ol aus
der Olwanne in den Wandler und tragt dadurch im Normalbetrieb zusatzlich
zur Fillung des Wandlers bei. Wird das Fahrzeug bei stehendem Motor
geschleppt, dann versorgt sie die Schmierstellen des Getriebes mit Ol.

Um eine einwandfreie Umschaltung vom hydraulischen in den mechanischen
Betriebszustand zu gewahrleisten, muB der Arbeitséldruck bei = 50°/0 der
Héchstgeschwindigkeit des Fahrzeugs (Motordrehzahl etwa 1000 U/min)
mindestens 2,0 atli betragen.

g) Die Steuerung

Der Umschaltvorgang wird durch die Steuerpumpe I ausgeldst, die von der
Zwischenwelle getrieben wird. Sie fordert das Steuerdl aus der Olwanne
iber das Drosselventil o unter den Steuerkolben. Der Steuerdldruck
steigt mit zunehmender Drehzahl der Zwischenwelle und ist abhangig von
der Stellung der Drosselschraube, an welcher der «Umschaltpunkt» ein-
gestellt werden kann.

Bei zunehmender Fahrgeschwindigkeit und damit steigender Zwischen-
wellendrehzahl nimmt der von der Steuerpumpe I erzeugte Steuerdldruck
zu, bis er gegen die Kraft der Druckfeder den Steuerkolben anhebt und
damit dem Arbeitsél den Weg zum Servokolben im Steuerblock freigibt,
der die Verteilerbremse schlieBt. (Automatische Umschaltung vom hydrau-
lischen in den mechanischen Betriebszustand.)

Bei abnehmender Fahrgeschwindigkeit und damit sinkender Drehzahl der
Zwischenwelle nimmt auch der Steuerdldruck ab. Sobald der Federdruck
den Steuerdldruck Uberwiegt, bewegt sich der Steuerkolben in seine untere
Lage, sperrt den Zulauf des Arbeitsdles zum Servozylinder ab und veranlafit
so ein Offnen der Verteilerbremse d. (Automatische Riickschaltung vom
mechanischen in den hydraulischen Betriebszustand.)

Die auf den Steuerkolben driickende Feder stiitzt sich gegen einen Stofel
ab, dessen Lage durch eine Kurvenscheibe m beeinfluBt wird. Diese ist
tiber den Steuerhebel | mit der Einspritzpumpe und dem Gaspedal so ver-
bunden, daB eine Fiillungsveranderung eine entsprechende Veranderung
der Federspannung und damit des « Umschaltpunktes » hervorruft.
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Wird das Gaspedal so weit durchgetreten, daB der Motor die «volle Fiillung»
erhalt (Mengenverstellhebel der Einspritzpumpe am Anschlag), dann ist
dies an einem deutlich spirbaren Widerstand, der durch eine Federhiilse e
(Abb. 16) im Gesténge hervorgerufen wird, kenntlich. Bei dieser Gaspedal-
stellung, die von nun an «Druckpunktstellung» oder kurz «Druckpunkt»
genannt wird, liegt die Rolle des StdBels knapp vor der Nocke der
Kurvenscheibe.

Durch die Drosselschraube ist der Steuerdldruck so eingestellt, dall die
automatische Umschaltung vom hydraulischen in den mechanischen Be-
triebszustand in dieser Druckpunkt-Stellung, je nach Betriebsverhéltnissen,
bei etwa halber Hochstgeschwindigkeit (bei Motor-Nenndrehzahl) erfolgt.

Die Federhiilse e im Gestange gestattet eine weitere Bewegung des Gas-
pedals und damit der Kurvenscheibe tGber die « Druckpunktstellung » hinaus,
durch welche die Rolle des StéBels auf die Nocke auflauft und die Druck-
feder starker gespannt wird (Abb. 6 und 16). Durch diese Pedalstellung, die
kurz «Ubertrittstellung» genannt wird, kann der hydraulische Betriebs-
zustand mit seiner héheren Zugkraft, welcher bis zu etwa 60°/0 der Héchst-
geschwindigkeit nutzbar ist, wieder herbeigefiihrt werden.

h) Bremsen mit dem Motor

Dank der eingebauten Rickdrehsperre R (Abb.2) und s (Abb.3 und 4)
bleibt die Bremswirkung des Motors auch im hydraulischen Fahrbereich
erhalten.

Die Motorbremse muBl erst ausgeschaltet werden, wenn der Motor bis
zu einer Drehzahl gedriickt wird, die fiir sein Wiederanlaufen erforderlich
ist (== 500 U/min).

i) Der Hochgang

Bei den mit aufgeladenen Motoren ausgerlsteten Fahrzeugen sind die
DIWABUS-Getriebe mit einem Hochgang A versehen (Abb. 3). Der Hoch-
gang stellt ein standig im Eingriff stehendes und nicht schaltbares Uber-
setzungsgetriebe ins Schnelle (1:1,22) dar, welches unmittelbar an die Ge-
triebeeingangswelle angebaut ist.

k) Die Kiihlung

Die beim Fahren im Wandlerbetrieb (hydraulischer Betriebszustand) ent-
stehende Verlustwarme wird durch die Wasserkihlung abgefihrt.

Der Wandler ist von einem KiihImantel umgeben (Abb. 3 und 4), welcher
in den Kiuhlwasserkreislauf des Motors eingeschaltet ist.




Das Kihlwasser wird von der Wasserpumpe 5 direkt dem Getriebe-Kiihl-
mantel unten zugefiihrt (Abb. 7). Nachdem es diesen durchflossen hat,
gelangt es zum Motor.

1) Getriebesicherung (Warnanlage)

Ein Absinken des Betriebsluftdruckes unter 4,0 atii wird dem Fahrer ent-
weder durch eine von einem Druckschalter gesteuerte Warnlampe oder
einen Schnarrer angezeigt.

Unmittelbar vor dem Schaltventil ist ein Druckschalter angeordnet, welcher
bei Absinken des Luftdruckes unter 4,0 ati einen elektrischen Stromkreis
einschaltet und damit die Warnlampe oder den Schnarrer in Funktion
treten 1aBt (Abb. 5).

m) Die Fliissigkeitskupplung

Die Antriebsleistung wird Uber eine am Motor angebaute Flissigkeits-
kupplung auf das Getriebe ubertragen, die zugleich folgende Aufgaben zu
erflllen hat:

Allfallig auftretende Drehschwingungen des Motors, wie sie besonders im
Leerlauf und im untern Drehzahlbereich vorkommen, zu dampfen und damit
Resonanzschwingungen im Getriebe zu verhindern.

Bei der Umschaltung vom hydraulischen in den mechanischen Betriebs-
zustand, bei welcher der Motor etwa auf die Halfte seiner Nenndrehzahl
gedriickt wird, kénnen kurzzeitig Drehmomente auftreten, die wesentlich
iiber dem max. Drehmoment des Motors liegen. Die Flissigkeitskupplung
dampft in solchen Fallen eintretende Beschleunigungen, wobei etwas me-
chanische Energie in Warme umgesetzt wird.

Beziiglich Aufbau und Wartung der Flissigkeitskupplung siehe separater
Text in der zum Fahrzeug gehoérenden Betriebsvorschrift.
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Il. Bedienung und Fahrweise

a) Achtung!

Vor Antritt der Fahrt ist zu priifen, ob der Getriebeluftdruck, bzw. der Druck
der Fahrzeughremsanlage mindestens 4,0 atii betragt, andernfalls ist bei
Leerlauf des Getriebes aufzuladen. Unter 4,0 atii darf keinesfalls gefahren
werden!

b) Anlassen des Motors und Anfahren

Der Motor soll normalerweise bei Nullstellung des Gangwahlhebels x
(Abb. 6) angelassen und durchgeprift werden. (Besonders nach lange-
rem Stillstand ist hierbei nur langsam und nur kurzzeitig auf Volldrehzahl
zu gehen!) Bei ausreichendem Luftdruck (mindestens 4,0 ati) ist nach Ein-
schalten eines Ganges die Leerlaufdrehzahl auf gréBte Laufruhe einzuregeln
(nicht Gber 500550 U/min). Um eine etwaige Kriechbewegung des Fahr-
zeuges zu verhindern, ist die Haltebremse anzuziehen.

Achtung ! Gang darf nur bei Motorleerlauf eingeschaltet werden. Wird bei
einer hoheren Motordrehzahl der Gang eingeschaltet, dann ist mit einem
Verschleil des Bremsbandes und der Bremstrommel zu rechnen.

Zum Anfahren ist dann, wenn ausreichender Luftdruck vorhanden und der
gewiinschte Gang eingeschaltet ist, nach Losen der Haltebremse das Gas-
pedal «ziigig» bis zum Druckpunkt durchzutreten.

Kommt der Motor wéahrend des Betriebes durch irgendwelche Umstande
zum Stillstand, so kann er auch bei eingeschaltetem Gang wieder ange-
lassen werden.

c) Anhalten und Abstellen

Bei kurzem Anhalten soll das Fahrzeug nur mit der Bremse festgehalten
werden, wobei der Gangwahlhebel in seiner Stellung bleibt. Bei langerem
Stillstand des Fahrzeuges ist es vorteilhaft, das Getriebe auf Nullstellung
zu schalten.

Achtung! Ein eingeschalteter Gang sichert beim Anhalten auf nicht ebener
Strafle das Fahrzeug nicht.

d) Anschleppen

Voraussetzung fir das Anwerfen des Motors durch Anschleppen ist ausrei-
chender Getriebeluftdruck von mindestens 3,0 atli, der notwendigenfalls
durch fremde Aufladung herzustellen ist. Nach langerem Stillstand des
Fahrzeuges und bei kaltem Motor ist das Anschleppen mit der notigen Vor-
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sicht durchzufiihren. Schleppgeschwindigkeit nur langsam steigern, damit
Schmierung des Getriebes gesichert ist. Die Geschwindigkeit darf keines-
falls die Héchstgeschwindigkeit des eingelegten Ganges liberschreiten.

e) Abschleppen

Soll das Fahrzeug iiber eine langere Strecke abgeschleppt werden oder
liegt ein Getriebeschaden vor, dann missen die Differentialwellen der
Hinterachse oder die Kardanwelle ausgebaut werden. Zum Abschleppen bei
anderen Storungen lber eine kurze Strecke geniigt es, den Gangwahlhebel
auf Nullstellung zu schalten.

f) Fahren in der Ebene und auf mittleren Steigungen

Fiir die Fahrt in der Ebene und auf mittleren Steigungen wird in den
meisten Fallen der Normal-Gang ausreichen; der Gangwéahlhebel kann
daher dauernd in der N-Stellung verbleiben.

Der Fahrer regelt die Fahrgeschwindigkeit allein mit dem Gaspedal. Die
Umschaltung vom hydraulischen in den mechanischen Betriebszustand er-
folgt automatisch, im Bereich des giinstigsten Wirkungsgrades, und zwar
um so frither, je weniger Fiillung der Motor erhélt. Bei Druckpunktstellung
des Gaspedals erfolgt die Umschaltung bei etwa 50%0 der Hochstge-
schwindigkeit.

An Steigungen paBt sich die Fahrgeschwindigkeit entsprechend der Motor-
fillung selbsttatig den Fahrwiderstanden an.

Wird eine stiarkere Beschleunigungsfahigkeit oder die Einhaltung einer
Héchstgeschwindigkeit an einer Steigung erforderlich, oder soll eine stan-
dige Wiederholung des Umschaltvorganges — Pendeln der automatischen
Steuerung —, wie dies eintreten kann, wenn auf einer Steigung die Zugkraft
im mechanischen Betriebszustand zu gering, im hydraulischen aber zu grof3
ist, verhindert werden, dann kann mit vollem Durchtreten des Gaspedals
(Ubertrittstellung) die Wiedereinschaltung des Wandlers und Beibehaltung
des hydraulischen Betriebszustandes veranlaBt werden. Dadurch wird eine
starkere Zugkraft bis etwa 60°o der Hochstgeschwindigkeit bewirkt, als
dies bei der Druckpunktstellung im mechanischen Gang der Fall ist. Die
Wiedereinschaltung des mechanischen Betriebszustandes braucht beim An-
steigen der Fahrgeschwindigkeit iber 60%/o der Héchstgeschwindigkeit nicht
automatisch einzutreten; sie kann aber sofort herbeigefihrt werden, indem
man das Gaspedal bis zum Druckpunkt zuriicknimmt.

g) Fahren auf starken Steigungen

Sinkt bei Fahrt im Normalgang in zunehmender Steigung trotz durchge-
tretenem Gaspedal die Geschwindigkeit bis in den Bereich des langsamen

12




Ganges (L-Gang) ab, so ist insbesondere bei langen Steigungen der
langsame Gang bei etwas zurickgenommenem Gaspedal einzuschalten. Bei
kurzen Steigungen aber ist es zweckmaBiger, im N-Gang zu verbleiben, so-
fern die Fahrgeschwindigkeit nicht unter 25-30%/o der Hochstgeschwindig-
keit sinkt.

Steigt die Fahrgeschwindigkeit wieder bis zum Hochstwert des langsamen
Ganges an, dann ist der N-Gang bei gleichzeitiger Entlastung des Gaspedals
auf die Leerlaufstellung einzuschalten.

Im Gbrigen gelten bei Fahrt im langsamen Gang sinngemafl die unter f
angefiihrten Anweisungen; es kann z.B. wie im N-Gang beliebig angehalten
und wieder angefahren werden.

Bei Omnibussen mit Anhéngern, bei Gelenkzligen oder anderen Straflen-
fahrzeugen mit im Verhéltnis zur Motorleistung hohem Gesamtgewicht ist
im engen Stadtverkehr mit kurzen Haltestellenabstanden, insbesondere
wenn auch Steigungen zu befahren sind, es gilinstiger, dauernd mit dem
langsamen Gang zu fahren. Ein Umschalten auf den N-Gang ist erst dann
wieder zweckmaBig, wenn die Haltestellenabstande wesentlich zunehmen
und die Behinderung durch den Stadtverkehr abnimmt, so daB eine héhere
Geschwindigkeit langere Zeit eingehalten werden kann. Dies ist z. B. bei
Betrieben der Fall, bei welchen auf einer Linie die Innenstadt und auch
Vororte zu befahren sind. Im Interesse der Wirtschaftlichkeit soll im Kurs-
betrieb der Wechsel NG-LG, bzw. umgekehrt, an den dafiir geeigneten
Haltestellen wahrend dem Stillstand des Fahrzeugs erfolgen.

h) Fahren in Gefallen

Im Gefalle kann bei freigegebenem Gaspedal eine mehrfach gestufte Brems-
wirkung erzielt werden:

1. im schnellen Gang durch Bremsen mit dem Motor, und zwar mit oder
ohne Motorbremse,

2. im langsamen Gang durch Bremsen mit dem Motor, und zwar mit oder
ohne Motorbremse.
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Hl. Wartung und Instandhaltung

a) Olfiillung

Dem Aufbau des Diwabus-Getriebes entsprechend, das einen Stromungs-
wandler und ein Planeten-Getriebe in sich vereinigt, hat die Olfillung ver-
schiedenartige Aufgaben zu lUbernehmen. Sie dient

1. als Mittel zur Kraftiibertragung im Stromungs-Wandler innerhalb des
hydraulischen Betriebszustandes,

2. zur Schmierung aller Lagerstellen und Verzahnungen,
3. zur Steuerung und Betatigung der Verteiler-Bremse.

DemgemaB ist die Olsorte sorgféaltig auszuwéhlen. Wir empfehlen zur
Fillung Motorendle zu verwenden, wie z.B. eines der folgenden, welche
erprobt und freigegeben wurden:

«Shell X 100 SAE 10 W HD».
«Esso-Motor-Oil SAE 10 W» der Esso AG.

Sollten andere Ole als die angefiihrten verwendet werden, so ist die Frei-
gabebestatigung der Firma Berna A.G. anzufordern.

Zur Neufiillung des Getriebes, d. h. leerem Wandler werden etwa 21 Liter
Ol benétigt; Getriebe mit Hochgang 23,5 Liter.

Fiir die richtige Fillmenge sind allein die Marken am MeBstab maBgebend:

Obere Marken: Olstand nach langerem Stillstand des Getriebes
(Wandler nur zum Teil gefillt),

Untere Marken: Olstand unmittelbar nach Abstellen des Motors
(Wandler ganz gefillt).

Der Olspiegel soll jeweils zwischen den beiden oberen oder zwischen den
beiden unteren Marken liegen. Es wird empfohlen, den Olstand méglichst
taglich, mindestens aber wochentlich vor Inbetriebsetzung des Motors zu
prifen.

Der Olwechsel ist bei betriebswarmem Ol am besten unmittelbar nach
Beendigung einer Fahrt vorzunehmen. Hierzu ist die Olablaschraube an
der Olwanne und am Olfilter zu 6ffnen und das Ol abzulassen; ein Rest
von etwa 4 Litern bleibt im Wandler zuriick. Zum Fillen werden nur rund
17, bzw. 20 Liter benétigt, um den durch den MeBstab gekennzeichneten
Stand zu erreichen.
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Olwechselzeiten:

1. Olwechsel nach 500 km Fahrleistung oder 20 Betriebsstunden,
2. Olwechsel nach 2000 km Fahrleistung oder 80 Betriebsstunden,
3. Olwechsel nach 12000 km Fahrleistung oder 500 Betriebsstunden.

Laufende Wiederholung nach je 12000 km bis 15000 km Fahrleistung oder
500 Betriebsstunden, bzw. in kirzeren Abstédnden, die dem Motordlwechsel
entsprechen. Nach jedem 3. Olwechsel (36000 km oder 1500 Betriebs-
stunden) sind die Olwanne und der Saugkorb 1 (Abb. 3 und 4) abzunehmen
und zu reinigen.

Gleichzeitig ist auch das Ol aus dem Wandler abzulassen, wozu die AblaB-
schraube n (Abb. 3 und 4) am Wandlergehduse gedffnet werden muB.

Das Olfilter

Nach je 6000 km Fahrleistung oder 250 Betriebsstunden soll der Filter-
einsatz 7 (Abb.8-11) herausgenommen, zerlegt und alle Teile, inshesondere
das Sieb sorgfaltig gereinigt werden (in Benzin oder Petroleum auswaschen
und mit Druckluft durchblasen); dabei ist auch etwaiger Schlamm aus dem
Filtergehduse abzulassen. Ebenso ist der Magnet von allfalligen Stahl-
spanen zu reinigen.

b) Nachstellen des Umschaltpunktes

Ist der «Umschaltpunkt» richtig eingestellt, dann erfolgt bei «Druckpunkt-
stellung» des Gaspedals, also bei voller Motorfiillung und zunehmender
Fahrgeschwindigkeit die selbsttatige Umschaltung vom hydraulischen in den
mechanischen Betriebszustand bei etwa 50°0 der Hochstgeschwindigkeit.

Verandert sich die Lage des Umschaltpunktes, z. B. durch Zu- oder Ab-
nahme der Ol-Zahigkeit bei Anderung der Betriebstemperatur oder durch
Verwendung einer anderen Olsorte, so kann sie an der Drosselschraube
(Abb.6) korrigiert werden. Zu diesem Zwecke wird die VerschluBschraube 11
(Abb. 8-11) entfernt und die darunter liegende Schlitzschraube mit einem
Schraubenzieher verdreht. Wird die Drossel-Schraube tiefer hineinge-
dreht, so sinkt der Umschaltpunkt auf eine tiefere Lage, also niedrigere
Geschwindigkeit und umgekehrt.

Die urspringliche Einstellung durch die Lieferfirma ist prinzipiell zu be-
lassen, d. h. im Bedarfsfalle wieder einzuregulieren. Die betreffende Re-
gulierschraube ist selbstsichernd.

c¢) Oberpriifen der Bremsbander

Die Bremsbander werden durch Servokolben betatigt, im Verteilergetriebe
mittels Druckol, im Nachschaltgetriebe mittels Druckluft.
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Beim Verteilerbremsband und Normalgangbremsband ist der Hub des zu-
gehorigen Servokolbens so bemessen, daB der Belag ohne Bremsband-
Nachstellung bis zur zulassigen Grenze von etwa 2,5 mm Stérke abgenutzt
werden kann, wogegen das LG-Bremsband zur vollen Ausnutzung des
Belages nachgestellt werden muB. Normalerweise ist ein Austausch der
Bremsbander nicht vor der ersten Revision des Getriebes erforderlich.

Zur Sicherung gegen eine etwaige auBergewdhnliche Abniitzung der Brems-
bander ist die Einstellung nach je 36000 km Fahrleistung oder 1500 Be-
triebsstunden (also nach jedem 3. Getriebedlwechsel) zu (berprifen:

Das Verteilerbremsband (Abb. 12) ist an einem Ende gegen das Verteiler-
getriebegehduse abgestiitzt und wird am anderen Ende durch den Servo-
kolben b tber einen Winkelhebel ¢ (Abb.12) und einem verstellbaren Ge-
lenkstiick gespannt. Erreicht der Hub des Servokolbens sein GroBtmal von
60 mm, dann ist der Belag abgenttzt und das Bremsband muBl ausgetauscht
werden.

Zur Kontrolle des Bremsbandverschleifies ist der Hub des Servokolbens mit-
tels eines MeBstiftes f (Abb.12) zu uberprifen, der durch die Firma Berna
bezogen oder selbst angefertigt werden kann (Abb. 17). Dieser wird nach
dem Entfernen der VerschluBschraube r bzw. q (Abb.3und 4) im Deckel des
Verteilgetriebegehduses mit dem Gewindestiick eingeschraubt und der Stift
nach Losen der Fixierschraube bis zum Winkelhebel abgesenkt. Die Lénge
des herausragenden Stiftes ist zu messen. Dann Gangwéhlhebel auf Leer-
lauf stellen und Motordrehzahl solange steigern bis die «Umschaltung»
erfolgt. Dabei wird der MeBstift durch den Winkelhebel soweit angehoben
bis das Bremsband gespannt ist. Nochmals Lange des herausragenden
Stiftes messen. Die Differenz der beiden MeBwerte darf 60 mm nicht Gber-
schreiten. Der Spannhub fiir ein neues Bremsband (Belagstarke 6 mm)
betréagt etwa 10 mm.

Hat der Kolben den Hub von 60 mm erreicht und ist ein Austausch des
Verteilerbremsbandes nicht sofort mdglich, dann kann durch Nachstellen
des Bremsbandes der Betrieb — allerdings nur noch fir kurze Zeit — auf-
rechterhalten werden. Hierzu ist wie bei der Neueinstellung des Verteiler-
bremsbandes vorzugehen:

1. bei stillstehendem Motor Deckel 17 (Abb.8-11) vom Verteilgetriebe-
gehause abnehmen,

2. am Gelenkstiick Gegenmutter losen und Spannschlofl e (Abb.12) so-
lange 6ffnen bis Widerstand fiihlbar und damit das Bremsband ange-
zogen ist,
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3. SchloBmutter um eine volle Umdrehung zuriickdrehen und durch An-
ziehen der Gegenmutter sichern.

- Das Normalgang-Bremsband (Abb. 3 und 4 sowie 13) ist an einem Ende
tuber ein Spannschlof c¢ gegen das Gehause des Druckluftzylinders b
(Abb. 13 und 13 a) abgestiitzt. Das andere Ende wird durch den Druckluft-
kolben gespannt. Mit zunehmender Abnutzung des Bremsbelages wird der
Abstand der Bremsband-Enden im gespannten Zustand immer geringer.

Zur Kontrolle des Bremsbandverschleiles ist jeweils der Abstand der
Bremsband-Enden im nicht eingeschalteten (Gangwahlhebel auf Null-
stellung) und im eingeschalteten Zustand zu messen. Die Differenz der
beiden MaBe, vermindert um den Spannhub des neuen Bremsbandes von
etwa 7 mm, ergibt einen der Belagabniitzung entsprechenden Wert.

Das Bremsband ist auszutauschen, wenn die Differenz der beiden MaBe
den Wert von 22 mm erreicht. Soll das Fahrzeug fiir kurze Zeit noch im
Betrieb bleiben, dann kann das Bremsband nachgespannt werden; hierzu
ist wie bei der Neueinstellung des Bremsbandes vorzugehen.

Olwanne abnehmen.

1. Sicherung lésen und SpannschloB ¢ (Abb. 13) so lange spannen, bis
ein Widerstand splirbar und damit das Bremsband angezogen ist;

2. SchloBmutter um 1'/2 Umdrehungen zuriickdrehen und sichern.

Neue Ausfihrung (Abb.13a) Spannschlof ¢ mit neuem Belag auf
Distanz 137 mm einregulieren.

Zur Nachstellung des Langsamgang-Bremsbandes (Abb. 3 und 4 sowie 14)
ist bei Schaltung auf Nullstellung die Sicherung c: abzunehmen und die
Stellschraube ¢ (Abb. 14) am Nachschaltgetriebe-Gehduse so lange nach
rechts zu verdrehen, bis ein Widerstand spirbar und damit das Bremsband
gespannt ist. Zur Einstellung des richtigen Luftspaltes ist dann die Stell-
schraube wieder um 1!/2 Umdrehungen zuriickzudrehen und zu sichern.

Ist der Belag auf etwa 2,5 mm abgeniitzt — bei geéffnetem Deckel 18 (Abb.8
bis 11) kann die Belagstarke uberprift werden — so muB das Bremsband
ausgetauscht werden.

Die Einstellung des neuen Bremsbandes ist wie die Nachstellung vorzu-
nehmen.

Das Riickwartsgang-Bremsband (Abb. 3 und 4 sowie 15) braucht nicht kon-
trolliert, bzw. nachgestellt zu werden. Die Neueinstellung erfolgt bei abge-
nommener Olwanne durch ein SpannschloB ¢ (Abb. 15). Nach Lésen der
Gegenmutter wird das SpannschloB so weit gespannt, bis ein Widerstand
splrbar und damit das Bremsbhand angezogen ist. Um den richtigen Luft-
spalt einzustellen, ist die SpannschloBschraube um 1!/2 Umdrehungen zu-
rickzudrehen und durch die Gegenmutter zu sichern.
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d) Wartungsplan

Tagliche Kontrolle:

Olstand (siehe Abschnitt Il a)
Getriebe- bzw. Bremsluftdruck
Umschaltpunkt (wéhrend der Fahrt)

Nach je 6000 km oder 250 Betriebsstunden Kontrolle:

Druckpunkt bei Vollfillung

Funktion der Gang-Bremsbéander NG — LG — RG
Gestange zum Schaltventil
Gang-Rickmeldeanlage

Reinigen des Olfilters (siehe Abschnitt Il a)

Nach je 12000 km bis 15000 km oder 500 Betriebsstunden (oder ahnlichen
Abstianden gemaB dem Fahrzeug-Wartungsplan) auBerdem:

Olwechsel (siehe Abschnitt Il a)

Nach je 36000 km oder 1500 Betriebsstunden (oder &hnlichen Abstanden
gemal dem Fahrzeug-Wartungsplan) auBlerdem:

Olwanne abnehmen
Saugkorb reinigen
Wandler entleeren

Kontrolle des Verteilerbremsbandes
Kontrolle des Normalgang-Bremsbandes
Nachstellen des Langsamgang-Bremsbandes

e) Kontroll-Anweisungen

1. Kontrolle des Umschaltpunktes

Der Umschaltpunkt ist wahrend der Fahrt zu Uberpriifen. Die Umschal-
tung vom hydraulischen in den mechanischen Betriebszustand, also
bei zunehmender Fahrgeschwindigkeit, soll bei «Druckpunktstellung»
des Gaspedals (volle Motorfiillung) gemaB Festlegung nach Kursplan
(bei ca. 50%/0 der Hochstgeschwindigkeit) erfolgen. Wird der angegebene
Wert nicht erreicht oder Uberschritten, dann ist der Umschaltpunkt
nachzustellen.

2. Kontrolle des Druckpunktes

Das Gaspedal a (Abb.16) ist mit der Einspritzpumpe und mit dem Steuer-
hebel des Getriebes durch Gestange verbunden. Dieses ist am Steuer-
hebel zu trennen und das Gaspedal so weit durchzutreten, bis die Ein-
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spritzpumpe auf voller Fillung steht (Mengenverstellhebel am Anschlag).
Dabei ist unbedingt zu beachten, daB sich die Federhiilse e (Abb. 16)
nur leicht spannt; andernfalls ist die Feder zu schwach und muf ersetzt
oder nachgespannt werden. Dann ist der Steuerhebel am Getriebe so
weit zu bewegen, bis ein fihlbarer Widerstand durch die Nocke an der
Kurvenscheibe d (Abb. 16) auftritt. In dieser Stellung missen die An-
schlisse am Steuerhebel und am Gestédnge genau lbereinstimmen;
andernfalls ist die Lange des Gestanges entsprechend zu andern.

Das Gaspedal muB sich tber die Druckpunktstellung hinaus so weit
durchtreten lassen, daB die Kurvenscheibe zuverldssig in die « Ubertritt-
stellung » gebracht werden kann. Zur Kontrolle ist das Gestange am
Steuerhebel zu trennen, dieser bis zum Anschlag im Getriebe zu bringen
und dann etwa 1 mm zurlickzunehmen. Die Anschliisse am Steuerhebel
und am Gestidnge miissen bei ganz durchgetretenem Gaspedal (Uber-
trittstellung) lbereinstimmen; andernfalls ist der Anschlag des Gas-
pedals mittels der Stellschraube f (Abb. 16) zu verandern.

. Kontrolle des Zustandes der Bremsbhéander

1. Verteilerbremsband: Mit MefBstift (Abb. 12 und 17) Hub des Servo-
kolbens messen. Hub darf 60 mm nicht tUberschreiten, sonst Brems-
band austauschen (siehe Abschnitt Il c).

2. Normalgangbremsband: Bei abgenommener Olwanne Abstand der
Bremsband-Enden im gespannten und ungespannten Zustand messen.
Differenz der Abstédnde darf nicht groBer als 22 mm sein, sonst
Bremsband austauschen (siehe Abschnitt Il c).

3. Langsamgang-Bremsband: Stellschraube anziehen, bis Widerstand
splirbar ist, dann um 1!'/2 Umdrehungen zuriickdrehen und sichern
(siehe Abschnitt Illc).

. Funktionskontrolle der Bremsbander im Nachschaltgetriebe

Bei abgebremstem Fahrzeug und eingeschaltetem Normalgang volle
Fillung geben (Gaspedal auf « Druckpunktstellung »). Die Motordrehzahl
soll dann 55-60°/0 der Nenndrehzahl betragen und darf nicht héher lie-
gen oder darliber hinaus weiter ansteigen, andernfalls Langsamgang
oder Riickwartsgang einlegen und Kontrolle wiederholen. Steigt die
Motordrehzahl wiederum an, dann ist der Schlupf der Fliissigkeits-
kupplung zu groB (zu wenig oder ungeeignetes Ol).

Bleibt bei der 2. Kontrolle die Motordrehzahl in dem angegebenen Be-
reich konstant, dann rutscht das Bremsband des vorher eingeschalteten
Ganges durch. Zustand und Einstellung des Bremsbandes tberpriifen.
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5.

20

Kontrolle des Schaltventils und des Gestanges

Die Einraststellungen des Schaltventils in den einzelnen Gangen miissen
mit der Ganganzeige durch den Gangwahlhebel libereinstimmen. Bei
groBeren Abweichungen ist entweder das Gestange verstellt oder aus-

geschlagen und muBl gegebenenfalls instandgesetzt werden. Das Ein-

rasten des Schaltventils muB an einem deutlich fuhlbaren Widerstand
am Gangwéahlhebel beim Ein- und Ausschalten jedes Ganges erkennbar
sein.




IV. Storungen

Zur leichteren Feststellung der moglichen Ursache einer Getriebestdrung
sind deren erkennbare Auswirkungen auf den Fahrbetrieb sowie die Abhilfe
im folgenden beschrieben:

1. Motordrehzahl liegt in allen Gangen bei festgebremstem Fahrzeug und
voller Motorfillung zu hoch oder steigt an,
Zugkraft a6t beim Fahren nach,
Bremswirkung ist bei Talfahrt schlecht,
Hdéchstgeschwindigkeit ist nur schwer oder nicht erreichbar,
dann ist die Flissigkeitskupplung nicht in Ordnung (zu wenig oder un-
geeignetes OI).

2. Beobachtungen wie unter 1., jedoch nur in einem Gang, auBerdem:
starke Erwarmung im Nachschaltgetriebe,
Geruch- und Rauchbildung durch Verbrennen des Bremsbelages,
dann rutscht Bremsbhand des betreffenden Ganges durch, weil:

a) Topfmanschetten im Druckluftzylinder beschéadigt oder verhartet und
daher undicht sind.
Druckluftzylinder ausbauen, Topfmanschetten erneuern.

b) Luftdruck infolge zu groBer Undichtigkeiten des Fahrzeuges an der
Druckluftanlage zu gering ist (auch zeitweise).
Undichtigkeiten beheben, Betriebsdruck der Druckluftbremsanlage
soll etwa 6 atii betragen. Druckregler gegebenenfalls hoher stellen
(Niederdruck-Anlagen).

c) Bremsbelag zu stark abgenutzt ist infolge
nicht zeitgerechter Uberpriifung der Bremsbandeinstellung (siehe Ab-
schnitt Ill ¢), fehlerhafter Gangschaltung (ungenaue Einrastung des
Schaltventils), unrichtiger Schaltweise, z. B. weil beim Anfahren der
Gang eingeschaltet wird, wahrend der Motor schneller als mit Leer-
laufdrehzahl lauft, oder falscher Grundeinstellung des Bremsbandes
(siehe Abschnitt Il c).

Dann Bremsband austauschen, notwendigenfalls fir kurzzeitigen Be-
trieb nachstellen und gegebenenfalls das Gestange und das Schalt-
ventil Gberprifen.

d) Bremsflache des AuBenkranzes infolge Abnutzung nicht mehr ein-
wandfrei ist (Riefen).
AuBienkranz egalisieren oder falls erforderlich austauschen.

3. Im mechanischen Betriebszustand ist Motordrehzahl in allen Gangen
wesentlich hoher als der Fahrgeschwindigkeit entspricht. Motor neigt
bei Erhéhung der Fillung zum Durchgehen, Motordrehzahl nimmt bei
der automatischen Umschaltung nur sehr zégernd oder stufenweise ab
(zogernde Umschaltung), Steuerung «pendelt» und schaltet vorwiegend
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auf hydraulischen Betriebszustand bei geringer Belastung, dann rutscht
das Verteilerbremsband durch, weil:

a) der Arbeitsdruck zu gering ist. Um diesen zu Uberprufen, ist am hin-
tern MeBanschluB 12 (Abb. 8-11) ein Manometer anzuschlieBen und
wahrend der Fahrt im mechanischen Betriebszustand bei 50°/o der
Hochstgeschwindigkeit (Motordrehzahl etwa 1000 U/min) der Arbeits-
dldruck zu messen; er soll bei einer Oltemperatur von 70°-80° C
mindestens 2,0 atii betragen. Andernfalls Olstand prifen, Saugkorb auf
Verschmutzung kontrollieren und Uberstromventile 9 (Abb. 8-11) am
Nachschaltgetriebegehause und p (Abb. 6) im Saugkorb Gberpriifen;

b) der Umschaltpunkt zu tief eingestellt ist, so daB nach erfolgter Um-
schaltung in den mechanischen Betriebszustand Motordrehzahl und
damit Arbeitsdldruck zu niedrig sind; sie soll etwa 50% der Nenn-
drehzahl betragen und darf nie unter 45% liegen. Umschaltpunkt
hoher stellen;

c) automatische Steuerung zeitweilig oder dauernd gestért ist, z. B. in-
folge Hangenbleiben des Steuerkolbens durch verschmutztes Ol. Dek-
kel 17 am Verteilgetriebegehduse (Abb.8-11) abnehmen, Steuer-
kolben mit Heber aus dem Steuerblock herausziehen. Steuerkolben
reinigen und Steuerblock durchspilen (Getriebe auf Nullstellung
schalten, Motor anlassen und Drehzahl kurzzeitig erhdhen);

d) Bremsbelag bis auf 2,5 mm abgenutzt ist. Bremsband austauschen,
notwendigenfalls flir kurzzeitigen Betrieb nachstellen.

. Umschaltpunkt liegt zu hoch oder zu niedrig. Umschaltung erfolgt bei

« Druckpunkt» nicht bei 50°%0 der Hochstgeschwindigkeit, weil

Steuerdruck sich verandert hat, z. B. durch Wechsel der Olsorte oder
Anderung der Betriebstemperatur, oder Steuergestange verstellt ist.

Umschaltpunkt mittels der Drosselschraube im Drosselventil o (Abb. 6)
und 11 (Abb. 8-11) neu einstellen und Steuergestange tUberprifen (siehe:
Kontrolle des Druckpunktes).

. Umschaltpunkt verandert sich standig, dann ist

Steuergestange ausgeschlagen (locker) oder
Feder in der Federhiilse e (Abb. 16) zu schwach oder gebrochen, oder
eine Storung an der Steuerdlférderung.

Steuergestange Uberprifen, Druckpunkt neu einstellen,

Saugleitung bzw. Druckleitung nachsehen. Steuerdldruck im Umschalt-
punkt mittels Manometer an den beiden Kontrollanschlissen 12 (Abb.
8-11) prifen.



. Umschaltung in den mechanischen Betriebszustand oder Rickschaltung
in den hydraulischen Betriebszustand erfolgt nicht oder nicht immer.
Fahrbetrieb ist nur im hydraulischen oder nur im mechanischen Betriebs-
zustand maglich (z. B. Schwierigkeiten beim Anfahren, Motordrehzahl
pendelt oder Motor wird abgewdrgt), dann ist

Steuerung verklemmt, Steuerkolben sitzt fest oder wenn nur hydrauli-
scher Betriebszustand mdglich, kann Steuerdldruck fehlen.

Deckel am Verteilgetriebegehause 17 (Abb.8-11) abnehmen, Steuer-
kolben mit Heber aus dem Steuerblock herausziehen. Steuerkolben rei-
nigen und Steuerblock durchprifen (Getriebe auf Nullstellung schalten,
Motor anlassen und Drehzahl kurzzeitig erhéhen). Saugleitung und Druck-
leitung der Steuerpumpe, gegebenenfalls Steuerpumpe selbst nachsehen.

. Druckpunkt ist am Gaspedal nicht richtig spirbar, weil:

Feder in der Federhiilse des Steuergestanges zu schwach oder Feder-
hilse verschmutzt ist, Gestange vom Gaspedal zur Einspritzpumpe und
zum Getriebe in den Gelenken und Fihrungen verklemmt oder ausge-
schlagen, locker oder verstellt ist.

Feder in der Federhiilse nachspannen, gegebenenfalls erneuern, Ge-
stange auf Gangigkeit tberprifen, instandsetzen und neu einstellen
(siehe Abschnitt 1l e).

. Motordrehzahl ist bei festgebremstem Fahrzeug und voller Fillung
(Druckpunktstellung) — Anfahrprobe — zu nieder (unter 55%0 der Nenn-
drehzahl),

Beschleunigungsféhigkeit und Zugkraft sind zu gering, dann
gibt Motor seine volle Leistung nicht ab, weil:

a) Steuergestange verstellt ist; Einspritzpumpe wird bei «Druckpunkt-
stellung » nicht auf volle Fiullung (Mengenverstellhebel) am Anschlag
gestellt;

b) ein Motormangel vorliegt (z. B. Einspritzdiisen oder Einspritzpumpe
verstellt).

Steuergestange und Druckpunktstellung UGberprifen (siehe Abschnitt

[l ), Motor kontrollieren.

Steht fiir die Beseitigung von Stérungen kein geschultes Personal zur Ver-
figung, so wird empfohlen, sich an eine Berna-Werkstatte zu wenden.
Wahrend der Garantiezeit dirfen Eingriffe in das Diwabus-Getriebe nur
durch die Firma Saurer bzw. mit deren schriftlicher Genehmigung vorge-
nommen werden. Sonst wird die Anerkennung von Garantieanspriichen in
Frage gestellt.
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Abb. 3 Schnitt durch Diwabus-Getriebe mit Hochgang
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Abb. 1 Verteilergetriebe mit Pumpen- und Turbinenrad
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Abb. 4 Schnitt durch Diwabus-Getriebe ohne Hochgang
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Abb. 5 Druckluft-Elektro-Schema

i ii Vom Druckluftbehélter
Diwabus-Getriebe r Druckeinschalter (3,8 atii) — . u 9
Gangwahlhebel — Gang- s Warnlampe om"és:nramam. z Riickfahrscheinwerfer
Schaltventil — schaltung t Schnarrer _ anlage z1 Druckeinschalter
Druckluftleitungen



Steuer-und Schmieroelschema
Schéma de commande et de lubrification
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e Ocldruck von Arbeitspumpe Oeldruck von Steuerpumpe sy Ocldruck von Abtriebspumpe. _  Kuhlwasser — Druckluft
Pression d'huile de la Pression d'huile de la Pression d'huile de la " Eau de refroidissement " Air comprimé
pompe de remplissage pompe de commande pompe auxiliaire

Abb. 6 Steuer- und Schmier-Olschema
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Verteilergetriebe
Wandler

P Pumpenrad

T Turbinenrad

L Leitrad
Nachschaltgetriebe

NG Normalgang

LG Langsamgang

RG Riickwartsgang
Schaltventil
Druckluftbehalter
AnschluB Druckkontrolle
AnschluB Druckkontrolle
Schalthebel Diwabus
Hebel fir Blinker
Motorbremshebel

Antriebswelle
Zwischenwelle
Abtriebwelle
Verteilerbremse
Getriebebremsen
Freilauf
Kihiwasser
Arbeitspumpe
Steuerpumpe
Abtriebspumpe
Steuerhebel
Kurvenscheibe
Saugkorb
Drosselventil
Uberdruckventile
Steuerblock
Kihlwasseraustritt
Kihlwassereintritt
Magnet-Olfeinfilter
Uberlauf in Olwanne




Abb. 7 Kuhlwasserkreislauf im Kiihler-Getriebe-Motor
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Abb. 8 Diwabus-Getriebe mit Hochgang (linke Seite)
(Legende fiir alle 4 Bilder)

Eingangswelle (Antrieb) 7 Filtereinsatz

Kihlwasser-Austritt 8 Filter-AblaBschraube
Kiihlwasser-Eintritt 9 Oliberdruckventil

Oleinfiillstutzen 10 Steuerhebel

OlmeBstab 11 VerschluBschraube zur Steuerdrossel
Olfilter 12 MeBanschluB fiir Arbeits- und

Steuerdldruck

2 174 40

9

Abb.9 Diwabus-Getriebe mit Hochgang (rechte Seite)
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Abb. 10 Diwabus-Getriebe ohne Hochgang (linke Seite)
(Legende fiir alle 4 Bilder)

DruckluftanschluB fir Normalgang

DruckluftanschluB fiir Langsamgang
DruckluftanschluB fiir Rickwértsgang
AnschluB fiir Fernthermometer oder

Temperaturschalter

Deckel des Verteilgetriebe-Gehauses

Abb. 11

Diwabus-Getriebe

18 Deckel des Nachschaltgetriebe-

Gehauses

19 Stellschraube fiir Langsamgang-

Bremsband
20 Ausgangswelle (Abtrieb)

ohne Hochgang (rechte

Seite)
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Abb. 12 a
Einstellung des \
Verteilerbremsbandes el Abb. 14
a Verteilerbremsband Einstellung des
b Servokolben Bremsbandes zum Langsamgang
¢ Winkelhebel
d Deckel des Verteilgetriebe- a Langsamgang-Bremsband
Mm:mﬁm”_m U b Druckluftzylinder
e pannschlo lIsch
| MoBstift c Stellschraube

c1 Sicherung zur Stellschraube
d Deckel am Nachschaltgetriebe-
R — e Ie) T ) Gehause

Abb. 15
Einstellung des
Bremsbandes zum Rickwartsgang

Rickwartsgang-Bremsband
Druckluftzylinder

Spannschlof

Deckel am Nachschaltgetriebe-
Gehause
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Abb. 13 Abb. 13a h
Einstellung des Normalgang-Bremsbandes Einstellung des Normalgang-Bremsbandes

(bisherige Ausfiihrung) (neue Ausfihrung) [

Normalgang-Bremsband

Druckluftzylinder

Spannschlof |
Deckel des Nachschaltgetriebe-

Gehéauses
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Stellung a
b
c

Gaspedal
Einspritzpumpe
Steuerhebel

d
e
f

Kurvenscheibe
Federhiilse
Anschlag

Abb. 16
Einstellung des Steuergesténges

1 Leerlaufstellung

2 Druckpunktstellung

3 Ubertrittstellung
(Durchschaltstellung)
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Abb. 17 Melstift fir das Verteilerbremsband




