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I) Aufbau und Wirkungsweise
a) AIIgemeines

Das Diwabus-Getriebe ist ein vollautomatisches, hydraulisch-
mechanisches Getriebe, in dem ein Drehmomentwandler mit
einem aIs Verteiler wirkenden Differentialgetriebe und einem
Nachschaltgetriebe zusammenarbeitet.
Im unteren und mittleren Geschwindigkeitsbereich wird die
Antriebsleistung Uber einen hydraulischen und einen mecha-
nischen Weg geleitet.
Die Vorteile der Hydraulik - hohe Anfahrzugkraft, stoBfreie
Beschleunigung, selbsttatige Anpassung an die Belastung -
und der Vorzug der Mechanik - hoher Wirkungsgrad - werden
durch diese "Leistungsteilung" vereinigt.
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Im oberen Geschwindigkeitsbereich erfolgt die Leistungs-
Ubertragung mit geringsten Verlusten rein mechanisch.

b) Der Drehmomentwandler Bild 1 und 2
In einem hydrodynamischen Drehmomentwandler sind 3 Schaufel-
rader - Pumpenrad, Turbinenrad und feststehendes Leitrad -
in einem gemeinsamen Gehause 50 angeordnet, daB ein geschlos-
sener Stromungskreislauf moglich ist. Das angetriebene Pumpen-
rad beschleunigt die Olmasse und erzeugt eine Stromung, die
im Turbinenrad je nach dessen Drehzahl mehr oder weniger stark
umgelenkt wird. Die dabei entstehenden Umlenkkrafte ergeben
ein mit der Turbinenraddrehzahl stufenlos veranderliches Dreh-
moment, das auf die Abtriebswelle wirkt. Bei stillstehendem
Turbinenrad ist das Abtriebsdrehmoment am groBten; mit zuneh-
mender Turbinenraddrehzahl und damit zunehmender Fahrgeschwin-
digkeit wird das Abtriebsdrehmoment stetig geringer und paSt
sich 50 den Fahrwiderstanden automatisch ano Das feststehende
Leitrad (Leitschaufelkranz) nimmt die bei der Drehmomentwand-
lung entstehende Differenz zwischen Antriebs- und Abtriebs-
drehmoment auf und leitet die Stromung unabhangig von der
Turbinenraddrehzahl dem Pumpenrad stets unter gleichem Winkel
zu.
Bild 2 zeigt das Prinzip des Differentialwandlers, dessen
Verteilgetriebe B aIs allgemein bekanntes Kegelrad-Differen-
tial~etriebe dargestelIt ist. Beim Anfahren stehen die Welle
(2/b) und das Sonnenrad (2/r) still; das Sonnenrad (2/s)
und das Pumpenrad (2/P)werden daher Uber die Planetenrader
(2/p) mit doppelter Motordrehzahl angetrieben: "hydraulischer
Kraftweg" .
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Die Motordrehzahl wird dadurch bei voller FUllung auf etwa
60 - 65 % ihres Nennwertes gedrUckt. Damit gelangt der Motor
in den Bereich des geringsten Kraftstoffverbrauches und des
hochsten Drehrnomentes. Dieses Drehmoment wird im Stromungs-
wandler hydraulisch auf ein Mehrfaches gesteigert und bewirkt
eine hohe Anfahrbeschleunigung. Mit zunehrnender Fahrgeschwin-
digkeit, also steigender Drehzahl der Welle (2/b) nimmt die
Ubersetzung zum Pumpenrad (2/P) und damit der hydraulisch
Ubertragene Leistungsanteil ab. Der Uber das Sonnenrad (2/r)
Ubertragene mechanische Leistungsanteil und die Motordreh-
zahl nehmen dabei im gleichen Ma13e zu: "mechanischer Kraftweg".
Diese Leistungsteilung bewirkt durch die gleichzeitige mecha-
nische und hydraulische KraftUbertragung, da13 der Getriebe-
wirkungsgrad erhoht und der wirtschaftliche Drehzahlbereich
des Motors weitgehend ausgenUtzt wird.

Vor Erreichen der vollen Motordrehzahl wird der hydraulische
Kraftweg durch Festziehen des Verteilerbremsbandes (2/d)
ausgeschaltet und der Stromungswandler (2/C) stillgesetzt,
wobei sich das Turbinenrad (2/T) Uber den Freilauf (2/f)
von der Welle (2jb) lost: "Umschaltung".
Bei feststehendem Sonnenrad (2/s) wird nun die gesamte Motor-
leistung rein mechanisch auf die Welle (2/b) Ubertragen:
"mechanische KraftUbertragung".
Das "Umschalten" bei zunehrnender wie auch das "RUckschalten"
bei abnehmender Fahrgeschwindigkeit erfolgt vollautomatisch,
abhangig von der Fahrgeschwindigkeit und der MotorfUllung.
Beide Vorgange konnen au13erdem vom Fahrer bei geringerer oder
hoherer Fahrgeschwindigkeit willkUrlich veranlaBt werden.
Der Ringschieber (2/t) im Drehmomentwandler unterbricht im
eingerUckten Zustand den ~lkreislauf und vermindert dadurch
den KraftfluB auf die Abtriebswelle (2/b) bis auf ein gerin-
ges Restdrehmoment.

c) Das Diwabus-Getriebe Bild 3 und 8

Mit dem Differentialwandler - Verteilgetriebe (3/B) und Dreh-
momentwandler (3/C) ist das Nachschaltgetriebe (3/D) verbunden.
Dieses ist ein einfaches, robustes Zahnradgetriebe, dessen Vor-
gelegewelle durch ein schragverzahntes, standig im Eingriff
stehendes Zahnradpaar angetrieben wird.
Der Richtungswechsel wird durch das Schaltrad {3/r)vorgenommen,
welches durch den Kolben des Druckluftzylinders (3/n) in die
jeweilige Schaltstellung "V" (Vorwarts) und "R" (RUckwarts)
gebracht wird; die hierzu notwendige Druckluft wird der Druck-
luftbremsanlage des Fahrzeuges entnommen (Bild 8).
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Der Leerlaufzustand wird nicht durch das Schaltrad (3/r)
erreicht, sondern durch die KraftfluSunterbrechung im Dreh-
momentwandler mittels des Ringschiebers (3/i). In der Leer-
laufstellung des Getriebes rtickt der Ringschieber (3/i) in
die AbschluSstellung und unterbricht den Olkreislauf im Dreh-
momentwandler.
Tritt bei haltendem Fahrzeug, eingeschaltetem Gang und frei-
gegebenem Fahrpedal keine Kriechbewegung ein, dann 1st der
Ringschieber zusatzlich pneumatisch oder elektropneumatisch
Uber das Fahrpedal gesteuert. Bei freigegebenem Fahrpedal
rtickt der Ringschieber (3/i) automatisch in die AbschluS-
stellung und unterbrlcht den Olkreislauf.
Das verbleibende Restdrehmoment, das auf die Abtriebswelle
(3/c) Ubertragen wird, ist so klein, daS eine Krlechbewe-
gung des Fahrzeuges nlcht eintritt.
Um dem Fahrer zuverlassig anzuzelgen, in welcher Stellung
sich das Schaltrad (3/r) bel Leerlaufstellung des Getriebes
beflndet, sind zwei Kontrolleuchten (8/el und 8/e2) im Blick-
feld des Fahrers angeordnet. Entsprechend der Steliung des
Schaltrades leuchtet die zugehorlge Kontrolleuchte auf.
Ist das Diwabus-Getriebe mit elner Wandlerbremse ausgertistet,
dann bietet diese fUr langere Gefallefahrten eine stetig
wirkende hydraulische Dauerbremse, die dem Fahrzeug eine hohe
Fahrsicherheit gibt. Sie wirkt in folgender Weise:
Wird im hydraulisch-mechanischen Betriebszustand (1. Fahrstufe)
der Frel1auf (3/h) in seiner Stellung gesperrt, dann trelbt
nach der Umschaltung in den mechanischen Betriebszustand
(2. Fahrstufe) das Fahrzeug Uber die Abtriebswelle (3/c) und
die Zwlschenwelle (3/b) das ~~rbinenrad (3/T) bel stehendem
Pumpenrad (3/P) ano Dabei Uben die Pump- und Wirbelwiderstande
elne starke Bremswirkung aus, die mit der Fahrgeschwlndlgkeit
stark zunlmmt.
Die Wandlerbremse ist also nur im mechanischen Betriebszustand
des Getriebes (2. Fahrstufe) wlrksam.

d) Der Olkreislauf
1) Der Arbeitsolkreislauf

Blld 4

Bei laufendem Motor fordert dle von der Antrlebswelle ge-
triebene Doppel-Olpumpe (4/al' a2) Ol aus der Olwanne in
zwei getrennte Druckleitungen.
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Die Wandlerpumpe (4/al) halt den Wandler standig unter
Druck und versorgt Uber ihn die Schmierstellen im Ver-
teilgetriebe (4/8) mit ~l. Das Uberdruckventil (4/e)
in der RUcklauf1eitung gibt den DurchfluB zur ~lwanne
erst ab einem bestimmten Wand1ero1druck (Einste11druck
3,O atU ) fre i .
Das von der Arbeitspumpe (4/a2) geforderte und durch das
Magnet-Siebfilter (4/d) gereinigte ~l wird dem Steuerblock
(4/g)zugefUhrt und von da aus entsprechend der Stellung
der Steuerkolben (4/h, k und n), dem Druckzy1inder (4/i)
fUr das Vertei1erbremsband, dem Ringschieber (4/1) und,
wenn vorhanden, der Wand1erbremse (4/0) zuge1eitet.
Das Uberdruckventi1 (4/c) verhindert ein Ubermaaiges An-
steigen des ~ldruckes im Arbeitso1kreis1auf und gibt bei
Ansch1ua des Getriebes an einen 1uftgekUh1ten Motor den
Durchf1uB zum ~lkUh1er (4/v) frei.

WasserkUh1ung:

~lkUhlung:

Einste11druck fUr
Arbeitsolkreis1auf
Einste1ldruck fUr
Arbeitsolkreislauf
KUh101kreis1auf

6,5 atU

7,5 atU
5,0 atU

2) Der Steuero1kreis1auf
Die vom RUckwartsgang-Zwischenrad getriebene Steuerpumpe
(4jb) saugt das Steuero1 tiber eine eigene Saug1eitun~ aus
der ~lwanne und fordert es Uber die Drosse1schraube (4/t)
unter den Steuerko1ben (4/h) we1cher standig durch die
Druckfeder (4/hl) be1astet wird. Das Uberdruckventi1 (4/f)
verhindert ein zu hohes Ansteigen des Steuero1druckes.

e) Die Steuerung
l) Steuerung des Verteilerbremsbandes Bild 4, 5 und 10

Mit zunehmender Fahrgeschwindigkeit nimmt der von der Steuer-
pumpe (4/b) erzeugte Steueroldruck zu, bis er gegen die Kraft
der Druckfeder (4/hl) den Steuerkolben (4/h) anhebt und damit
dem Arbeitsol den Weg zum Druckzylinder (4/i) freigibt, welcher
das Verteilerbremsband spannt: automatische Umscha1tung von
der ersten Fahrstufe (hydrau1isch-mechanischer Betriebszus·~and)
in die zweite Fahrstufe (mechanischer Betriebszustand). -
Bei abnehmender Fahrgeschwindigkeit sinkt die Drehzahl der
Steuerpumpe und der Steueroldruck nimmt ab. Soba1d der Feder-
druck (4/hl) den Steuero1druck Uberwiegt, bewegt sich der
Steuerko1ben (4/h) in seine untere Lage, sperrt den Zu1auf
des Arbeitso1es zum Druckzy1inder (4/i) ab und veran1aBt so
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das ~ffnen des Verteilerbremsbandes: automatische Rlick-
schaltung von der zweiten Fahrstufe (mechanischer Betriebs-
zustand) in die erste Fahrstufe (hydraulisch-mechanischer
Betriebszustand).
Die Nockenscheibe (4/w und 5/d) ist liber den Steuerhebel
(4/x und 5/c) mit dem Einspritzpumpenverstellhebel (5/b)
und dem Fahrpedal (5/a) so verbunden, daB jede Veranderung
derFUllung eine entsprechende Veranderung der Federspannung
(4/hl) und damit des "Umschaltpunktes" hervorruft. Wird das
FahrPtedal (5/a) soweit bewegt, daB der Motor die "volle FUl-
lung' erhalt - Verstellhebel der Einspritzpumpe am Anschlag -
dann ist dies an einem zusatzlichen Widerstand kenntlich,
der durch die Federhlilse (5/f) im Gestange hervorgerufen wird.
Diese Stellung des Fahrpedals wird "Druckpunktstellung" oder
kurz "Druckpunkt" genannt. Die automatische Umschaltung von
der ersten in die zweite Fahrstufe, d.h. vom hydraulisch-mecha-
nischen in den mechanischen Betriebszustand solI bei "Druck-
punktstellung" bei etwa 50 % der Hochstgeschwindigkeit er-
folgen; in Sonderfallen nicht niedriger aIs 45 % und nicht
hoher aIs 55 %.
Die Federhlilse (5/f) im Steuergestange erlaubt eine weitere
Bewe~ng des Fahrpedals und damit der Nockenscheibe liber
die Druckpunktstellung" hinaus, wodurch die Druckfeder (4/hl)
weiter zusatzlich gespannt wird.
Durch diese Stellung des Fahrpedals, kurz "Ubertrittstellung"
genannt, kann die erste Fahrstufe, die mit ihrer hoheren
hydraulisch-mechanischen Zugkraft bis etwa 60 - 65 % der Hochst-
geschwindigkeit entweder beibehalten oder wieder herbeigeflihrt
werden. In diesem Bereich ist die Zugkraft der ersten Fahrstufe
groBer aIs die mechanische Zu~kraft der z~eiten Fahrstufe bei
gleicher Fahrgeschwindigkeit (siehe Bild 10).
Bei abnehmender Fahrgeschwindigkeit und freigegebenem Fahr-
pedal d.h. bei Leerlaufflillung des Motors bleibt die zweite
Fahrstufe (mechanischer Betriebszustand) bis etwa in den
Motorleerlaufbereich erhalten. Sinkt die Fahrgeschwindigkeit
noch weiter ab, so schaltet sich mit der automatischen Rlick-
schaltung wieder die erste Fahrstufe (hydraulisch-mechanischer
Betriebszustand) ein, so daB der Motor nie abgewUrgt werden
kann.
Durch die Drosselschraube (4/t) kann der Steueroldruck und
damit der Zeitpunkt der automatischen Umschaltung von der
ersten in die zweite Fahrstufe eingestellt bzw. nachreguliert
werden.

2) Steuerung des Ringschiebers Bild 3, 4, und 8

Der Ringschieber (4/1) wird abhangig von der Stellung des Gang-
wahlhebels bzw. der Drucktasten und - soweit vorgesehen - von
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der Ste11ung des Fahrpeda1s pneumatisch oder e1ektropneu-
matisch gesteuert und zwar durch den Steuerko1ben (4/k),
we1chen die Druckfeder (4/kl) bei nicht beaufsch1agtem Druck-
1uftzy1inder (4/m) an den scheibenformigen Ansch1ag (4/y)
drUckt.
In dieser Ste11ung des Steuerko1bens drUckt der Arbeitso1-
druck den Ringschieber in die Absch1uBste11ung und unter-
bricht damit den Stromungskreis1auf. Erha1t der Druck1uft-
zy1inder (4/m) Luft, dann wird der Steuerko1ben (4/k) gegen
den Federdruck (4/kl) auf den Ansch1ag gedrUckt. Die Arbeits-
olzufuhr wird damit abgesperrt und der Ringschieber (4/1)
durch den Wand1ero1druck in seine Ausgangsste11ung zurUck-
gefUhrt.
Dem im Decke1 des Vertei1getriebegehauses angeordneten Druck-
1uftzy1inder (4/m und B/d3) wird die Druck1uft entweder direkt
vom Scha1tventi1 (B/c) oder vom Druck1uftzy1inder fUr die Gang-
scha1tung (3/n) (bei vom Fahrpeda1 unabhangiger Ringschieber-
steuerung) oder vom Scha1tventi1 (B/c) Uber ein mechanisch
oder e1ektrisch gesteuertes Venti1 (B/hl) zugefUhrt (bei vom
Fahrpeda1 abhangiger Ringschiebersteuerung.)
Bei der Gangwah1hebe1ste11ung "L" (Leer1auf) oder Drucktasten-
ste11ung "Getriebe1eer1auf" wird die Luftzufuhr zum Druck-
1uftzy1inder (4/m) unterbrochen und der Ringschieber (4/1)
rUckt in seine Absch1uBste11ung.
Wird der Ringschieber (4/1) zusatz1ich vom Fahrpeda1 pneu-
matisch oder e1ektropneumatisch gesteuert, so ist bei Motor-
Leer1auf - Fahrpeda1 freigegeben - die Druck1uftzufUhrung
zum Druck1uftzy1inder (4/m und B/d,!t bei eingescha1tetem Vor-
wartsgang "V" oder RUckwartsgang "R' unterbrochen und damit
der Ringschieber (4/1) in der Absch1uBste11ung.
Die Anordnung des Magnetventi1s, der Re1ais und Scha1ter
sowie deren e1ektrische Scha1tung bei einer solchen e1ektro-
pneumatischen Steuerung des Ringschiebers ist aus dem Scha1t-
plan des Fahrzeuges zu entnehmen.
Fa11t die Druck1uftzufUhrung aus oder tritt bei der elektro-
pneumatischen Steuerung des Ringschiebers eine Storung in
der e1ektrischen An1age des Getriebes ein, so wird die Kraft-
Ubertragung auf die Ge1enkwe11e durch den Ringschieber unter-
brochen und das Fahrzeug kann nicht in Betrieb genommen werden.

3) Steuerung der Wand1erbremse
Beim Einscha1ten der Wand1erbremse wird der Druck1uftzy1inder
(4/q und B/d4) beaufsch1agt und drUckt den Steuerko1ben (4/n)
gegen den Druck der Feder (4/nl) in seine untere Lage.
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In dieser Stellung des Steuerkolbens (4/n) stromt das Arbeits-
ol zu dem Betatigungskolben (4/0), der den StoBel (4/p) soweit
verschiebt, daB Uber die zwei Nadeln (3/z1) der Spreizring
(3/z) den Freilauf (3/h) des Turbinenrades sperrt.
Beim Ausschalten der Wandlerbremse wird der Druckluftzylinder
(4/q) entlUftet. Die Feder (4/n1) drlickt den Steuerkolben
(4/n) gegen den scheibenformigen Anschlag (4/y) in seine
obere Lage, damit wird der ZufluB des Arbeitsoles abgesperrt
und gleichzeitig der Betatigungskolben (3/x und 4/0) entlastet
und damit die Freilaufsperre aufgehoben.

f) Die Ktihlung Bild 4, 6 und 7
Die beim Fahren in der ersten Fahrstufe (hydraulisch-mecha-
nischer Betriebszustand) im Ol entstehende Verlustwarme wird
durch die KUhlung abgefUhrt.
Bei wassergekUhlten Motoren wird der den Wandler umgebende KUhl-
mantel vom KUhlwasser durchflossen, das von der Wasserpumpe (6/b)
dem Getriebe direkt zugefUhrt wird. Das KUhlwasser tritt in den
KUhlmantel von unten her ein (6/d oder dl)' umstromt den Wandler
und flieBt dann dem Motor zu (6/e oder e1).
Bei luftgeklihlten Motoren wird das erwarmte Ol dem Arbeitsol-
kreislauf entnommen (7/c) und einem eigenen OlkUhler (4/v und
7/e) zugeleitet. Das gekUhlte Ol (7/d) flieBt dann in die 01-
wanne zurlick.
EinstelldrUcke fUr das Uberdruckventil (4/c):

WasserkUhlung: Einstelldruck fUr
Arbeitsolkreislauf 6,5 atU

Olklihlung: Einstelldruck ru-
Arbeitsolkreislauf 7,5 atU
KUhlolkreislauf 5,0 atU

g) Die elastische Rutschkupplung
Die Antriebsleistung wird vom Motor auf das Getriebe Uber eine
in das Schwun~rad eingebau~nicht schaltbare, elastische Rutsch-
kupplung (3/A), die aus einem Drucksatz und einer Kupplungs-
scheibe besteht, libertragen. Sie hat folgende Aufgaben zu erfUllen:
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1) Auftretende Drehschwingungen des Motors, besonders im
Leerlauf und im unteren Drehzahlbereich zu dampfen und
damit Resonanzschwingungen im Getriebe zu verhindern.

2) Das auf das Getriebe libertragbare Drehmoment auf eine
bestimmte Hohe zu begrenzen.

3) Zentrier-Ungenauigkeiten bei direkt an den Motor ange-
flanschtem Getriebe auszugleichen. ;

Die Elastizitat der Rutschkupplung ist durch die Kupplungs-
scheibe gegeben, deren Keilnabe mit der Reibscheibe durch
ein elastisches Zwischenglied verbunden ist.
Das libertragbare Drehmoment wird durch die Federkraft begrenzt,
welche den Druckring und die Kupplungsscheibe gegen die Reib-
fl~che des Schwungrades preBt; sie ist auf das maximale Dreh-
moment des Motors abgestimmt.
Bei der Umschaltung vom hydraulisch-mechanischen in den mecha-
nischen Betriebszustand, bei welcher der Motor auf etwa die
Half te seiner Nenndrehzahl gedrUckt wird, konnen kurzzeitig
Drehmomente auftreten, dieweit liber dem maximalen Drehmoment
des Motors liegen. Wird in solchen Fallen das von der Rutsch-
kupplung libertragbare Drehmoment liberschritten, dann rutscht
die Kupplungsscheibe, allerdings nur sehr kurzzeitig (einige
Umdrehungen ) durch. Eine Abnlitzung der Reibbelage tritt dabei
nur in sehr geringem MaBe und nach langer Laufzeit ein. Eine
Einstellung und Wartung der elastischen Rutschkupplung ist
nicht erforderlich.

-11-
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II) Technische Angaben
GroSte Eingangsleistung:
GroStes Eingangs-Drehmoment:
Getriebe -Typ:
WandlergroSe: 330,
Vbersetzungen:
a) hydraulisch-mechanische Vbersetzung beim

(max. Abtriebsdrehmoment/Motordrehmoment
Nenndrehzahl)

Vorwartsgang:
Rlickwartsgang:

6,8;
7,9;

5,9;
6,9;

5,4;
6,3;

etwa
etwa

b) mechanische Vbersetzung
(Motordrehzahl/Gelenkwellendrehzahl)
Vorwartsgang: 1,69; 1,48; 1,36;
Rlickwartsgang: 1,97; 1,78; 1,58;

Gewicht(trocken):
MaSe:
Einbaulange:
(von Motorflansch bis Gelenkwellenflansch)
Gesamtlange:
Gesamtbreite:
Gesamthohe:

III) Bedienung und Fahrweise
a) Anlassen des Motors und Anfahren Bild 3 und 8

310,

150 PS
50 mkg

145 D 2
280

Anfahren
bei

4,4;
5,1;

1,10;
1,28;

135 kg

615 mm
736 mm
447 mm
454 mm

Motor nur im Leerlauf - Gangwahlhebel in Stellung "L"
bzw. Drucktasten in Stellung "Getriebeleerlauf" - und
angezogener Bremse anlassen. Kontrolleuchten (8/el)und
8/e2) zeigen an, ob Schaltrad in Vorwartsgangstel ung "V"
oder RUckwartsgangstellung "R" steht.
Besonders nach langerem Stil1stand Motordrehzahl nur
langsam und nur kurzzeitig erhohen, um nicht Schmierung
des Verteilgetriebes zu gefahrden, wobei die Bremse
anzuziehen ist, um eine etwaige Kriechbewegung des Fahr-
zeuges zu verhindern. Bei Leerlaufstellung des Getriebes
darf Motordrehzahl bei langerem Lauf, z.B. Aufflillen
der Druckluftanlage, 2/3 der Hochstdrehzahl nicht liber-
schreiten. Bei hoheren Motordrehzahlen treten Schaden
durch Vberhitzung auf.
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Achtung: Gang nur bei Motor-Leerlauf einschalten!
1st Ringschieber vom Fahrpedal gesteuert - bei
eingeschaltetem Vorwarts- oder RUckwartsgang
tritt kein Kriechen des Fahrzeuges auf - oder
ist der Ringschieber direkt vom Druckluftkolben
fUr die Gangschaltung gesteuert, dann ist Gang-
wechsel von "Vorwarts" auf "RUckwarts" ohne Ver-
zogerung moglich.
Besteht keine Abhangigkeit des Ringschiebers vom
Fahrpedal, dann tritt bei eingeschaltetem Vor-
warts- oder RUckwartsgang eine Kriechbewegung
des Fahrzeuges auf, welche durch Anziehen der
Hand- oder FuBbremse zu verhindern ist.

(

Bei Gangwechsel von "Vorwarts" auf "RUckwarts"
und umgekehrt kurz im"Getriebeleerlaufll ver-
weilen. Bei zu schnellem Schalten kommt sonst
Ringschieber nicht in seine AbschluBstellung
und Gangwechsel ist nicht moglich. Kontroll-
leuchten fUr die Gangschaltung beachten.

Wenn beide Kontrolleuchten erloschen, ist das Schaltrad auBer
Eingriff. In dieser Stellung dar f Leerlaufdrehzahl des Motors
nicht erhoht werden (Zahne ratschen). Schaltvorgang bei ste-
hendem Motor nochmals wiederholen und gegebenenfalls Uberprtifen,
ob genUgend hoher Luftdruck (mind. 5,0 atU) vorhanden ist.
Zum Anfahren ist dann nach dem Losen der Bremse das Fahrpedal
b:is zum "Druckpunkt" durchzutreten. Soll die maximale Anfahr-
zugkraft des Fahrzeuges z.B. bei freier Fahrbahn oder an Stei-
gungen ausgenUtzt werden, dann ist das Fahrpedal zUgig zu be-
tatigen; andernfalls kann die Fahrgeschwindigkeit durch entspre-
chend langsames "Gasgeben" auch langsam gesteigert werden.
Bleibt der Motor wahrend des Betriebes stehen, so kann er auch
bei eingeschaltetem Gang angelassen werden, wobei die Bremse
anzuziehen ist.

b) Fahren in der Ebene und an Steigungen Bild 5 und 10

Der Fahrer regelt die Fahrgeschwindigkeit allein mit dem Fahr-
pedal und mit der FuBbremse. Die Umschaltung von der ersten in
die zweite Fahrstufe erfolgt automatisch und zwar bei umso ge-
ringerer Fahrgeschwindigkeit, je weniger Ftillung

I
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der Motor erhalt. Bei "Druckpunktstellung" des Fahrpedals
wird die Umschaltung bei etwa 50 % der Hochstgeschwindig-
keit herbeigefUhrt. Die Umschaltung wird erleichtert, wenn
dabei das Fahrpedal etwas zurUckgenommen wird. Die Fahrge-
schwindigkeit paBt sich der Steigung selbsttatig ano

r

An Steigungen kann ein "Pendeln" der automatischen Steue-
rung, d.h. eine standige schnelle Wiederholung des Um-
schaltvorganges eintreten. Dies ist der Fall, werrn die
zur Beschleunigung des Fahrzeuges an der Steigung erfor-
derliche Zugkraft in der ersten Fahrstufe (hydraulisch-
mechanischer Betriebszustand) ausreicht, aber nach der auto-
matischen Umschaltung in der zweiten Fahrstufe (mechanischer
Betriebszustand) zu gering ist.

Durch das volle Durchtreten des Fahrpedals bis zum Anschlag
(Ubertrittstellung) kann die erste Fahrstufe (hydraulisch-
mechanischer Betriebszustand) entweder beibehalten oder im
Bereich 50 % - 65 % der Hochstgeschwindigkeit wieder ein-
geschaltet werden.

Damit wird die hydraulisch-mechanische Zugkraft, die bis
etwa 60 - 65 % der Hochstgeschwindigkeit groBer ist als die
rein-mechanische Zugkraft (Bild 10) wirksam. Die Umschaltung
in die zweite Fahrstufe (mechanischer Betriebszustand)
braucht beim Ansteigen der Fahrgeschwindigkeit Uber 60 - 65 %
der Hochstgeschwindigkeit nicht automatisch eintreten; sie
kann aber sofort herbeigefUhrt werden, indem das Fahrpedal
bis zum "Druckpunkt" zurUckgenommen wird.

c) Fahren in Gefallen

l) Bremsen mit dem Motor

Da Dei freigegebenem Fahrpedal der mechanische Betriebs-
zustand bis herab zu etwa 35 % der Hochstgeschwindigkeit
erhalten bleibt, ist Uber das Diwabus-Getriebe ein Brem-
sen mit dem Motor in Ublicher Weise moglich. Darunter
tritt der hydraulisch-mechanische Betriebszustand (erste
Fahrstufe) automatisch ein, sodaB auch bei Betatigung
der Fahrzeugbremsen, der Motor nie "abgewlirgt" werden
kann.

Bild 8 und 9

Wird eine Motorbremse verwendet, dann ist zu beachten,
daB diese nur im mechanischen Betriebszustand (zweite
Fahrstufe) wirksam ist. Die Motorbremse muB daher noch
vor der RUckschaltung in den hydraulisch-mechanischen
Betriebszustand (erste Fahrstufe), in welchem der auf
Nullforderung gestellte Motor nicht mehr rein mechanisch

-14-



-14-

angetrieben wird, ausgeschaltet werden, sofern die Aus-
schaltung nicht selbsttatig durch den Schalter (8/s1und 9/u) am Getriebe bei einer elektrisch gesteuerten
Motorbremse erfolgt.

2) Bremsen mit der Wandlerbremse
(falls das Diwabus-Getriebe damit ausgerlistet ist).
Die Wandlerbremse ist eine hydraulische Dauerbremse, die
nur bei langeren Gefallefahrten eingeschaltet werden
soll.
Sie ist nur im mechanischen Betriebszustand wirksam,
also bei freigegebenem Fahrpedal bis herab zu etwa 35 %
der Hochstgeschwindigkeit; ein- und ausschaltbar ist
die Wandlerbremse aber nur im hydraulisch-mechanischen
Betriebszustand.
·Am einfachsten ist die Wandlerbremse bei stehendem Fahr-
zeug oder niedriger Fahrgeschwindigkeit ein- und auszu-
schalten.
1st die Wandlerbremse vorwahlbar, dann kann auch im
mechanischen Betriebszustand (zweite Fahrstufe) d.h.
bei hoheren Fahrgeschwindigkeiten der Schalter (8/02)
betatigt werden.
Die Wandlerbremse schaltet sich automatisch ein bzw.
aus, sobald das Fahrzeug bis zur Half te der Hochstge-
schwindigkeit abgebremst und der hydraulisch-mechanische
Betriebszustand durch kurzzeitiges Ubertreten des Fahr-
pedals herbeigeflihrt wird.
Der hydraulisch-mechanische Betriebszustand ist an der
plotzlichen starken Zunahme der Motordrehzahl 'erkennbar.
Nach Beendigung des Ein- und Ausschaltvorganges leuchtet
die Kontrolleuchte (8/e3) auf bzw. erlischt und zeigt
damit an, daB die Wandlerbremse ein- oder ausgeschaltet
ist.
Achtung: Die Wandlerbremse ist nur dann vorwahlbar, wenn

beim Einschalten im mechanischen Betriebszustand
die Kontrolleuchte (87e3) nicht aufleuchtet!

1st die Wandlerbremse nicht vorwahlbar, dann muB zuerst
der hydraulisch-mechanische Betriebszustand durch kurz-
zeitiges Ubertreten des Fahrpedals herbeigeflihrt werden.
Erst wenn dieser an der plotzlischen starken Zunahme
der Motordrehzahl einwandfrei erkennbar ist, dar f der
Schalter (8/02) betatigt werden, wobei der hydraulisch-
mechanische Betriebszustand einige Sekunden beibehalten
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werden 5011, damit der Schaltvorgang richtig ablaufen kann.
Gleichzeitig leuchtet die Kontrolleuchte (B/e3) auf bzw.
erlischt.
Wird bei lange ren Talfahrten eine standig veranderliche Brems-
kraft benotigt, dann ist zuerst die Wandlerbremse und bei Be-
darf zusatzlich dle Motorbremse elnzuschalten. Die <Jltempera-
tur 5011 nlcht wesentlich Uber 1000C anstelgen, andernfal1s
1st die Wandlerbremse auszuschalten.
Bel elngeschalteter Wandlerbremse kann auch ohne weiteres an-
gehalten und wleder angefahren werden, wie es z.B. bel Tal-
fahrten 1m Haltestellenbetrieb haufig erforderllch ist.
Unzulasslg 1st das langere Fahren mlt Teillast- oder Vol1ast-
fUllung 1m mechanlschen Betrlebszustand (zwelte Fahrstufe)
bei eingeschalteter Wandlerbremse, da durch dle groSe Brems-
wirkung das Getriebe Uberhitzt wlrd.

d) Anhalten und Abstellen
Bei kurzem Anha1ten 5011 Getriebe n.i en t auf "Le er-Lauf'" ge-
scha1tet werden. Ist der Rlngschleber abhangig von der Stel-
lung des Fahrpedals gesteuert, dann trltt bei Motorleerlauf
kelne Krlechbewegung des Fahrzeuges auf, da der Rlngschleber
ln selner AbschluSstellung steht und elne KraftUbertragung
auf die Hinterachse verhlndert.

Zum Abstellen des Fahrzeuges 5011 Getrlebe immer auf "Leer-
lauf" gestelIt werden.

Andernfalls ist die Kriechbewegung des Fahrzeuges durch Fest-
bremsen des Fahrzeuges zu verhlndern.
Bei langerem Stil1stand ist es vorteilhafter, das Getrlebe
auf "Leerlauf" zu schalten.

Achtung: Auf nlcht ebener StraSe sichert ein elngeschalteter
Gang das Fahrzeug nlcht; es 1st wie Ublich mlt
Klotzen festzuhalten!

e) Absch1eppen Bl1d 3
SolI das Fahrzeug Uber elne langere Strecke abgeschleppt werden
oder liegt eine Getriebestorung vor, dann mUssen dle Seltenwel-
len der Hinterache oder die Gelenkwelle ausgebaut werden.
Zum Schleppen des Fahrzeuges Uber eine kurze Strecke muS das
Schaltrad (3/r) ln die Mlttelstellung gebracht werden. Hierzu
ist der Vorwartsgang einzuschalten und am DeckeI des Druck-
luftzylinders (3/n) die Gegenmutter (3/p) zu losen, die Schalt-
stange (3/0) mittels des Vlerkantes bis auf Anschlag - etwa 30 mm -
herauszuschrauben und wieder zu sichern. Damlt beflndet sich
das Schaltrad auSer Elngriff und das Fahrzeug kann ohne Gefahr-
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dung des Diwabus-Getriebes abgeschleppt werden. Um das Diwabus-
Getriebe wieder in Betrieb zu nehmen, ist die Schaltstange (3/0)
in den Druckluftzyllnder (3/n) bls auf Anschlag hinelnzuschrau-
ben und mittels der Gegenmutter zu sichern.
Achtung: Auf kelnen Fali darf das Diwabus-Getriebe bel einge-

legtern Gang oder Getrlebe-Leerlauf geschleppt werden,
da das Vertel1getriebe (3/B) bei stehendem Motor kein
Schmierol erhalt.

f) Anschleppen Bild 3 und 11

Nach Moglichkeit sollte der Motor nicht durch Anschleppen des
Fahrzeuges angeworfen werden. LaBt sich eln Anschleppen den-
noch nicht vermeiden, dann ist wle folgt zu verfahren:
1) Vorwartsgang einschalten; bei zu geringem Luftdruck

Schaltung durch ZufUhrung von Fremdluft in den Druck-
luftzylinder (3/n) herbeifUhren.

2) Mechanlsche Verbindung zwlschen Motor und Hinterachse
durch Festziehen des Verteilerbremsbandes mittels der
Stellschraube (ll/c) herstellen.

3) Schleppgeschwlndigkelt nur langsam steigern und 2/3 der
Hochstgeschwlndlgkeit des Fahrzeuges nlcht Uberschreiten.

4) Wenn der Motor angesprungen ist, Stellschraube (ll/c) des
Verteilerbremsbandes wahrend der Fahrt drei volle Umdre-
hungen zurUckdrehen und sichern.
Die Elnstellung des Verteilerbremsbandes ist bei nachster
Gelegenheit zu UberprUfen (IV, c, 7).
Auf kelnen Fali darf das Fahrzeug ohne diese MaBnahmen
nur bei eingelegtem Gang angeschleppt werden.

IV)Wartung und Instandhaltung
a) ~lfUllung

Im Dlwabus-Getriebe hat dle ~lfUllung verschiedenartige Auf-
gaben zu Ubernehmen. Sle dlent:

Bl1d 3 und 9

1) ais Mittel zur KraftUbertragung 1m Drehmomentwandler,
2) zur Schmlerung der Lagerstellen und Verzahnungen,
3) zur Steuerung und Betatlgung der Verteilerbremse

und des Ringschiebers.
Wir empfehlen zur FUllung Motorenole zu verwenden, z.B.
eines der folgenden, welche erprobt und freigegeben wurden:
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ftir Inland
Aral-Spezial Motor-Ol 10 W

ftirAusland
Aral-Spezial Motor-Ol 10 W

Essolube HDX 10 W Essolube HDX 10 W
Delvac-Oil 1110 Delvac-Oil 1110

Shell-Ol V 6843 Shell Donax T 5

Sollen andere Ole als die angefubrten verwendet werden, so
ist von der Herstellerfirma die Freigabebestatigung der
Firma Voith anzufordern.
Der OlmeEstab (9/f) ist am Nachscbaltgetriebe angeordnet
und tragt drei Olstand-Marken. Die untere und die mittlere
Marke geben den Mindest- und den Hochstolstand an, gemes-
sen unmittelbar nacb dem Abstellen des Motors und bei
kaltem Ol. Zwiscben den Marken ist der Buchstabe "K" ein-
geschlagen.
Die mittlere und die obere Marke geben gleichfalls den
Mindest- und den Hochstolstand an, gemessen unmittelbar
nacb dem Abstellen des Motors und bei betriebswarmem Ol.
Zwischen den Marken ist der Buchstabe "W" eingeschlagen.
Der Olstand kann nur bei voll geftilltem Wandler richtig
gemessen werden; dazu Jst der Motor zu starten und etwa
1 bis 2 Minuten laufen zu lassen.
Wird der Olstand nacb langerem Stil1stand gemessen, dann
ist der Wandler bereits zum Teil entleert und der Ólspie-
gel tiber die Marken angestiegen.
Zur Neufullung des Getriebes werden etwa 12 l Ol benotigt.
Motor nach dem Aufftillen laufen lassen, bis der gesamte
Olkreislauf (bei luftgektiblten Motoren einscblieElich des
Olktihlers) geflillt ist; Motor abstellen und nacb Bedarf
Ol nacbftillen.
Der Olstand ist moglichst wocbentlicb zu prtifen.
Fur den AnscbluE eines Ferntbermometers oder Temperatur-
~cbalters zur Uberwacbung der Oltemperatur entbalt die
Olwanne beiderseits Anschltisse (9/v).
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70 - 800e sind aIs normale Betriebstemperaturen anzusehenj
1000e sollen nicht Uberschritten werden.
Der (jIwechseI
Der OlwechseI ist bei betriebswarmem (jI am besten kurz na ch
der Beendigung einer Fahrt vorzunehmen. Hierzu sind die
OlabIaBschrauben (3/W1, w2 und w3) an der Olwanne, arn Nach-
schaItgetriebe und arn (jIfIIter (9/i) zu entfernen.
Bei stark verschmutztem (jI oder bei Ubergang auf eine andere
(jImarke, aIso ein (jI anderer Herkunft, ist auch die Olwanne
und der Saugkorb (3/v) abzunehmen.

Die (jIwechseIzeiten
1. (jIwechseI nach 500 km FahrIeistung oder etwa

20 Betriebsstunden.
2. (jIwechseI nach 4.000 km FahrIeistung oder etwa

200 Betriebsstunden.
3. OlwechseI nach 12.000 km FahrIeistung oder etwa

500 Betriebsstunden.
Laufende Wiederholungen nach je 12.000 km FahrIeistung oder
etwa 500 Betriebsstunden bzw. in klirzeren Abstanden die dem
Fahrzeug-WartungspIan entsprechen.
Nach jedem zweiten (jIwechseI (24.000 km oder 1.000 Betriebs-
stunden) sind die (jIwanne und der Saugkorb (3/v) abzunehmen
und zu reinigen.
Das CJIfiIter
Nach je 6.000 km FahrIeistung oder250 Betriebsstunden
FiItereinsatz (9/h) herausnehmen, zerlegen und alle TeiIe,
besonders das Sieb, sorgfaItig reinigen (in.Benzin oder
Petroleum auswaschen und mit DruckIuft durchbIasen)j
(jIabIaBschraube (9/i) entfernen und etwaigen SchIarnm
aus dem FiItergehause abIassen.

b) WartungspIan
wochentliche KontroIle:

(jIstand (siehe IV a)
nach je 6.000 km oder 250 Betriebsstunden:

Reinigen des (jIfiIters (siehe IV a)
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nach je 12.000 km oder 500 Betriebsstunden:
~lwechsel

KontroIle: Der Druckpunktstellung und der
Vbertrittstellung,
des Umschaltpunktes,
der Ringschiebersteuerung,
der Funktion der elastischen
Rutschkupplung,
der Gangschaltung
der Wandlerbremse (falIs vorhanden)

nach je 24.000 km oder 1.000 Betriebsstunden:
~lwanne abnehmen,
Saugkorb reinigen,
Verteiler-Bremsband nachstellen

nach je 150.000 km oder 6.000 Betriebsstunden:
Durchsicht des Getriebes einschlieB-
lich des Schaltventils und der elasti-
schen Rutschkupplung durch geschultes
Werkstattpersonal oder durch die
Firma Voith.

c) Kontrollanweisungen Bild 5 und 9
1) KontroIle des Druckpunktes und der Vbertrittstellung

Das Fahrpedal (5/a) ist mit dem Einspritzpumpen-Verstell-
hebel (5/b) und mit dem Steuerhebel (5/c und 9/m) des
Getriebes durch Gestange verbunden. Zur KontroIle der
Druckpunktstellung ist das Fahrpedal soweit durchzutreten,
bis die Einspritzpumpe auf voller FUllung - Verstell-
hebel auf Anschlag - steht; hierbei ist darauf zu achten,
daB d1e Federhlilse (5/1') n1cht gespannt w1rd.
Die Druckpunktstellung des Fahrpedals muB fUr den Fahrer
gut splirbar sein; andernfalls 1st d1e Feder zu schwach
und muB ersetzt oder nachgespannt werden.
Der Zeiger (5/e und 9/n) am Getriebe muB in dieser Stel-
lung der Marke genau gegenliberstehen; andernfalls ist
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das Gestange am Steuerhebel (5/c und 9/m) zu trennen und
in seiner Lange entsprechend zu andern.
Das Fahrpedal muB sich liber die Druckpunktstellung hin-
aus soweit durchtreten lassen, daB die Ubertrittstellung
zuverlassig erreicht wird.
Zur Kontrolle ist das Gestange zu trennen, der Steuerhebel
bis zum Anschlag im Getriebe zu bringen und dann etwas
zurlickzunehmen. Bei ganz bis zum Anschlag durchgetretenem
Fahrpedal muB der GestangeanschluB am Steuerhebel gleich-
falls libereinstimmen; andernfalls ist der Anschlag des
Fahrpedals an der Stellschraube (5/g) zu verandern.

2) Kontrolle des Umschaltpunktes Bild 4 und 9
Die Lage des Umschaltpunktes (siehe I, e, 1) ist wahrend
der Fahrt bei Druckpunktstellung des Fahrpedals, also bei
voller Motorflillung zu liberprlifen, wobei die ~lflillung die
normale Betriebstemperatur von etwa 700C haben muB.
Die Umschaltung von der ersten Fahrstufe (hydraulisch-mecha-
nischer Betriebszustand) in die zweite Fahrstufe (mechanischer
Betriebszustand) also bei zunehmender Fahrgeschwindigkeit sol l
bei etwa 50 % der Hochstgeschwindigkeit erfolgen. 1st d1es
nicht der Fall, dann muB der Umschaltpunkt nachgestellt werden.
Durch das "Ubertreten" des Fahrpedals b1s zum Anschlag muB im
Geschw1ndigke1tsbereich von 50 % bis 65 % der Hochstgeschwin-
digke1t die erste Fahrstufe (hydraulisch-mechanischer Betriebs-
zustand) entweder beibehalten oder nach bereits erfolgter Um-
schaltung wieder e1ngeschaltet werden konnen.
Nachstellen des Umschaltpunktes
Die Umschaltung von der ersten 1n d1e zwe1te Fahrstufe kann in
ihrer Lage durch die Drosselschraube (4/t) korrig1ert werden.
Hierzu wird die VerschluBschraube (9/s) am Deckel des Verte1l-
getriebe-Gehauses entfernt und d1e darunter liegende, geschlitzte
Drosselschraube mit einem Schraubenz1eher verdreht. W1rd d1e
Drosselschraube t1efer in 1hren Sitz h1ne1ngedreht, dann s1nkt
der Umschaltpunkt auf eine n1edr1gere Fahrgeschw1nd1gke1t und
umgekehrt.

3) Kontrolle der Ringschieber-Steuerung B1ld 3, 4 und 8
Die pneumatische oder elektro-pneumat1sche Steuerung des Ring-
sch1ebers im Drehmomentwandler ist abhangig von der Stellung
des Gangwahlhebels bzw. von der Stellung der Drucktasten und -
falls vorgesehen - von der Fahrpedalstellung.
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a) Dle Abhangigkeit von der Stellung des Gangwahl-
hebels bzw. der Drucktasten
In der Stellung IIVorwartsll oder IIRUckwartsll erhalt der
Druckluftzylinder (8/d3) Druckluft Uber das Schaltventil
(8/c). Der Ringschieber ist aus dem Stromungskreis aus-
gerlickt.
Wird der Ringschieber zusatzlich vom Fahrpedal gesteuert,
dann darf bei Motor-Leerlauf d.h. bei freigegebenem Fahr-
pedal und ungebremstem Fahrzeug eine Kriechbewegung nlcht
auftreten. Andernfalls ist bereits bei Motorleerlauf elne
Kriechbewegung vorhanden.
In der Stellung"Leerlaufll wlrd die Luftzufuhr unterbrochen.
Der Ringschieber bleibt ln der AbschluBstellung und ver-
hlndert eine KraftUbertragung auf dle Gelenkwelle. Der Motor
kann auf volle Drehzahl gebracht werden, wobei nur im oberen
Drehzahlbereich elne leichte Krlechbewegung des Fahrzeuges
in Richtung des vorher eingeschalteten Ganges - slehe Kon-
trolleuchte - elntrltt.
1st der Druckluftzylinder (4/m) fUr den Rlngschleber mit
dem Druckluftzyllnder (3/n) fUr die Gangschaltung dlrekt
verbunden, dann wird der Ringschleber von dessen Druckluft-
kolben gesteuert.

b) Dle Abhangigkeit von der Fahrpedalstellung
pneumatische Rlngschiebersteuerung
Das Gestange vom Fahrpedal zum Verstellhebel der Elnspritz-
pumpe und zum Luftventl1 fUr die Rlngschlebersteuerung muB
so eingestellt sein, daB schon bel elner gerlngfUglgen Bewe-
gung des Fahrpedals das Luftventl1 ansprlcht und die Druck-
luftzufuhr (8/d) zum Druckluftzyllnder freigibt. Der Ver-
stellhebel der Elnsprltzpumpe darf dabei noch nlcht bewegt
werden - Langloch im Gestange. Erst eine weitere Bewegung
des Fahrpedals bewlrkt eine FUllungserhohung.
Wenn das Luftventl1 zu spat offnet, geht der Motor bel gerin-
ger FUllungserhohung auf Volldrehzahl, ohne daB das Fahrzeug
beschleunlgt wlrd (Ringschleber bleibt ln AbschluBstellung).
elektropneumatlsche Ringschlebersteuerung
Dle Anordnung des Magnetventils, der Relais und des elektrl-
schen Schalters sowie deren elektrlsche Schaltung ist aus
dem Schaltplan des Fahrzeuges zu entnehmen.
Der elektrische Schalter (8/k!) muB so eingestellt sein, daB
schon bel einer geringfUglgen Bewegung des Fahrpedals dle
Kontakte ansprechen und das Magnetventl1 (8/hl) Strom erhalt.
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Bei eingeschaltetem Vorwarts- oder RUckwartsgang mua der
Ringschieber noch bei LeerlauffUllung des Motors den 01-
kreislauf im Wandler freigeben. Wenn die Kontakte zu spat
ansprechen, dann geht der Motor bei langsamer FUllungser-
hohung auf Volldrehzahl ohne daE das Fahrzeug beschleunigt
wird (Ringschieber bleibt in AbschluEstellung).
Der elektrische Schalter (8/kI) solI so angeordnet sein,
daE eine Anderung der LeerlauffUllung - Uber Verstellhebel
oder Gestangeverstellung - keinen EinfluE auf den Schalt-
zeitpunkt der Kontakte hat.

4) Funktionskontrolle der elastischen Rutschkupplung,
Bei abgebremstem Fahrzeug und eingeschaltetem Vorwartsgang
ist volle FUllung zu geben (Fahrpedal in "Druckpunktstellung").
Die Motordrehzahl solI dann 60 - 65 % der Nenndrehzahl betra-
gen. Steigt die Motordrehzahl darUber standig an, dann rutscht
die Kupplungsscheibe in unzulassiger Weise durch. Rutschkupp-
lung ausbauen, Uberprlifen und gegebenenfalls instandsetzen.

5) KontroIle der Gangschaltung Bild 3 und 8
Voraussetzung fUr einen einwandfreien Gangwechsel ist ein
Betriebsluftdruck von 5,0 atU und ein exaktes Ein- und Aus-
rUcken des Ringschiebers (siehe IV, c, 3); der Betriebsluft-
druck darf 7,5 atU nicht Ubersteigen.
Gangwechsel von "Vorwarts" auf "RUckwarts" ist ohne Verzogerung
moglich, wenn Ringschieber vom Fahrpedal oder direkt vom Druck-
luftkolben fUr die Gangschaltung gesteuert wird.
Andernfalls ist beim Gangwechsel kurz in der Leerlaufstellung
des Getriebes zu verweilen.
Die Kontrolleuchte des gewahlten Ganges mua sofort aufleuchten.
Beim Einlegen des Gangwahlhebels ~8/b) in die Stellungen "V"
(Vorwarts), "L" (Leerlauf) und "R' (RUckwarts" mUssen die
Einraststellungen deutlich fUhlbar sein und mit den Marken
der Ganganzeige Ubereinstimmen. Eine etwaige Flihrungskulisse
fUr den Gangwahlhebel darf die Einraststellungen nicht behindern.
Die Arretierung der Gangstellungen wird im Schaltventil mittels
einer druckluftbeaufschlagten Sperre vorgenommen, so daa der
Schaltwiderstand mit zunehmendem Luftdruck steigt.
Beim Einlegen der Gange durch Drucktasten mUssen die Magnet-
ventile die Druckluftleitungen zum Getriebe wie folgt be- und
entlUften:
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Vorwartsgang-Taste:
Druckluftleitungen zum Vorwartsgang (8/dl) und zum
Druckluftzy11nder des Ringsch1ebers (8/d3) s1nd belUftet
Druckluftle1tung zum RUckwartsgang 1st entlUftet.

RUckwartsgang-Taste:
Druckluftle1tungen zum RUckwartsgang (8/d2) und zum
Druckluftzy11nder des Ringsch1ebers (8/d3) sind belUftet
Druckluftle1tung zum Vorwartsgang 1st ęntlUftet.

Leerlauf-Taste bzw. ungedrUckte Vorwarts~ und RUck-
wartsgang-Taste:

Druckluftleitungen fUr Vorwartsgang, Rlickwarts-
gang und Druckluftzy11nder des R1ngschiebers sind
entlliftet.

In der Stellung "V" (Vorwarts) und "R" (Rlickwarts)ist jewe11s
e1ne Seite des Druckluftzy11nders (3/n) liber das Schaltvent11
(8/c) oder d1e Magnetventile belliftet und d1e andere Se1te
entlliftet.
In der Stellung "L" (Leerlauf) ist der Druckluftzy11nder (3/n)
ganz entlliftet. D1e Schaltgabel (3/q) ble1bt Uber e1ner Kugel-
sperre 1n der vorher gewahlten Stellung.
Die Kontrolleuchten (8/el und e2) ze1gen direkt d1e Stellung des
Schaltrades (3/r) an, da d1e Kontakte von der Schaltgabel (3/q)
gesteuert werden. Sobald das Schaltrad in die entsprechende Ver-
zahnung des Vorgelege-Doppelrades (3/s) kraftschlliss1g eingreift,
leuchtet die Kontrolleuchte des gewahlten Ganges auf. Leuchtet
sie verspatet oder liberhaupt n1cht auf, dann Gangschaltung liber-
prlifen. Tritt beim Gangwechsel e1n Zahnradratschen auf, dann
R1ngschiebersteuerung liberprUfen.

6) Kontrolle der Wandlerbremse
Wandlerbremse in hydraulisch-mechan1schem Betr1ebszustand
(erste Fahrstufe) e1nschalten. Kontrolleuchte (8/e)) ze1gt
an, da8 elektr1scher Schalter (8/02) betat1gt und ~lektr1scher
Stromkre1s zum Magnetvent11 (8/h2) geschlossen 1st.
D1e mechan1sche Sperre des Fre11aufes (3/z) 1st nur an der
Bremsw1rkung des Getr1ebes erkennbar.
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1st eine Vberprlifung der Wandlerbremse im Gefalle nicht
moglich, dann kann auch die Vberprlifung in der Ebene bei
Vorwartsfahrt und "Vollgas" vorgenommen werden.

Im hydraulisch-mechanischen Betriebszustand (erste Fahr-
stufe) ist die Wandlerbremse nicht wirksam und daher das
Beschleunigungsverhalten des Fahrzeuges im Vergleich zu
der nicht eingeschalteten Wandlerbremse gleich. Im mecha-
nischen Betriebszustand (zweite Fahrstufe) ist die Brems-
wirkung der einwandfrei funktionierenden Wandlerbremse
so groB, daB nur etwa 60 % der Hochstgeschwindigkeit des
Fahrzeuges erreichbar ist.

7) Kontrolle des Verteiler-Bremsbandes Bild 11

Das Verteiler-Bremsband (II/a) ist an einem Ende liber eine
Stellschraube (II/c) gegen das Verteilgetriebe-Gehause
abgestlitzt und wird am anderen Ende durch einen Servokolben
(II/b) gespannt. Zum Nachstellen ist nach Losen der Gegen-
mutter die Stellschraube' (II/c) solange nach rechts zu ver-
drehen, bis ein Widerstand splirbar und damit das Verteiler-
bremsband angezogen ist. Zur Einstellung des richtigen
Luftspaltes ist dann die Stellschraube zwei Umdrehungen
zurUckzudrehen und zu sichern.

1st die Stellschraube soweit in das Gehause hineingedreht,
daB die Gegenmutter das Gewinde vollstandig verdeckt, dann
ist der Belag auf etwa 2,5 mm Starke abgenlitzt und muB aus-
getauscht werden. Die Einstellung des neuen Bremsbandes
ist wie die Nachstellung vorzunehmen.
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v) Instandsetzung
Instandsetzungsarheiten, flirdie das Getriebe ganz oder teil-
weise zerlegt werden muE, sollen nur von Monteuren, die am
Dn~Abus-Get~iebe gesehult sind, durehgefUhrt werden. Steht
eigenes gesehultes Personal nieht zur Verfligung, so ist vor
jeder Instandsetzung eine Verstandigung mit der Firma Voith
zu empfehlen.
Bei Rliekfragen, Ersatzteilanforderungen usw. ist stets die
Getriebe-Nummer anzugeben, sie befindet sieh auf dem Typen-
sehild am Naehsehaltgetriebe-Gehause (Bild 9):
Bestellung von Ersatzteilen, Anforderungen von Monteuren
bitten wir an folgende Ansehrift zu riehten:

Voith Getriebe KG 792 Heidenheim/Brenz
Kundendienst Alexanderstr. 2
Serienerzeugnisse
Fernruf: Monteuranforderungen: 07321 329-224

Ersatzteilbestellungen: 07321 329-262

Fernsehreiber:
Drahtansehrift:

07-14888
Voithtrieb heidenheimbrenz

Allen Sebriftweehsel (Brief-, Draht-, FS-Verkehr) bitten wir
zu flihren unter Betreff:

"DIWAbus-Getriebe"
AuEerdem konnen Ersatzteil-Bestellungen kleineren Umfanges
und Monteur-Anforderungen aueh an folgende AuEenstellen
geriehtet werden:

Briefansehrift:

Fernruf:
Fernsehreiber:
Drahtansebrift:

J.M. Voitb GmbH Werk Bremen
Kundendienst Serienerzeugnisse

D-2800 Bremen
WaterbergstraEe 11
Bremen (0421) 64 16 11
02 44 939
Voithwerk Bremen

Briefansehrift: Voith Essen
Kundendienst Serienerzeugnjsse

D-4300 Essen-Altenessen
II. Sehnieringstra~e 48

Fernruf: (o 21 41) 29 03 52/53
29 07 94
08 579 085Fernsehreiber:
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Bild 1

Bilder
1 und 2

Scbaufelrader des Drehmomentwandlers

Bild 2 Prinzip des Differential-Wandlers

q

a Antriebswelle
b Abtriebswelle
d Verteilerbremse
f Freilauf
t Ringscbieber

recbts: Wandler-
gehause mit Leit-
schaufelkranz
mitte: Pumpenrad
links: Turbinenrad

B Verteilgetriebe
p Planetenrader
q Planetentrager
r
s Sonnenrader

c Wandler
p Pumpenrad
T Turbinenrad
L Leitscbaufel-

kranz
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A Elastische Rutschkupplung
B Verteilgetriebe
C Wandler

p Pumpenrad
T Turbinenrad
L Leitschaufelkranz

D Nachschaltgetriebe
V Vorwartsgangstellung
R RUckwartsgangstellung

E Abtrieb

a Antriebswelle o Schaltstange
b Zwischenwelle p Gegenmutter
c Abtriebswelle q Schaltgabel
d Vorgelegewelle r Schaltrad
e RUcklaufwelle s Vorgelege-Doppelrad
f Arbeitspumpe t RUckwartsgang-Zwiscbenrad
f1 Wandlerpumpe u Tachoantrieb
f2 Steuerpumpe v Saugkorb
g Verteilerbremse w1 w2 w3 OlablaI3schraube
h Freilauf x Betatigungskolben fUr
i Ringschieber Wandlerbremse
k Wassermantel bei y StoI3el fUr W..indlerbremse

Wasserklihlung Y1 Druckfeder fUr Wandlerbremse
k1 EntlUftungsschraube z Spreizring fUr Wandlerbremse

fUr KUhlwasser z1 Nadeln
l Steuerhebel
m Steuerblock
n Druckluftzylinder fUr

Gangschaltung
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zu Olscbema fur Diwabus-Getriebe 145 D 2 mit/obne Wandlerbremse

B Verteilgetriebe
C Wandler
D Nacbscbaltgetriebe
a1 Wandlerpumpe
a2 Arbeitspumpe
b Steuerpumpe
c Uberdruckventil
d Magnetsiebfilter
e Uberdruckventil ftirWandlerolkreislauf
f Uberdruckventil ftir Steuerolkreislauf
g Steuerblock
b Steuerkolben fur Verteilerbremse
b1 Druckfeder
i Druckolzylinder fur Verteilerbremsband
k Steuerkolben fur Ringscbieber
k1 Druckfeder
l Ringscbieber
m Druckluftzylinder fur Ringscbieber
n Steuerkolben fur Wandlerbremse
n1 Druckfeder
o Betatigungskolben fur Wandlerbremse
p Sperre des Turbinenradfreilaufes
q Druckluftzylinder fur Wandlerbremse
r AnscbluS fur elektriscben Schalter zur MoLurbremse
s MeSanscbluS fur Arbeitsoldruck
t Drosselscbraube
u Saugkorb
v Olktibler bei AnscbluS an luftgektiblten Motor
w Nockenscbeibe
x Steuerbebel
y scbeibenformige Anschlage r
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Bild 4 Olscbema fUr das Diwabus-Getriebe 145 D 2
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Fabrpedal o stoppstellung
Einspritzpumpe 1 Leerlaufstellung
Steuerbebel 2 ~rUCkPunktstellUng} Vollaststellung
Nockenscbeibe 3 Ubertrittstellung
Zeiger fUr Druckpunkteinstellung
Federblilse
Stellscbraube

Bild 5

a
b
c
d

e
f

g

Voitb-Diwabus-Getriebe 145 D 2

Scbema des Steuergestanges

o C

b d

Bild 5

Leerlaufstellung

Druckpunktstellung

Ubertrittstellung

b d

b
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Bild 6 Leitungsscbema fUr AnschluS an
wassergektihlte Motoren
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Bild 7 Leitungsschema fUr Anscblua an
luftgekUblte Motoren

Bilder 6 und 7

"

a-
b

Motor
Wasserpumpe
Diwabus-Getriebe
KUblwasser-Zulauf
Ktihlwasser-Zulauf
wahlweise
Ktihlwasser-Ablauf
Ktihlwasser-Ablauf
wahlweise

c

e

f Entltiftungsschraube

a Motor
b Diwabus-Getriebe
c KUblol-Ablauf
d KUhlol-Rticklauf
e Olktibler
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Druckluftelektroscr.emas mit und ohne ~andlerbremse

a

b

c

Diwab us-Get rieb e
Gangwar.lhebel bzw.
elektr. Drucktasten-
scr.alter
Scr.altventil

Druckluftleitung fur:
Vorwartsgang
Rtickwa r-t e gan g
Ringscr.ieber-
betatigung
Wandlerbrems-
betatigung

Kontrolleuchte fur:

Vorwartsgang
Ruckwartsgang
Wandlerbremse
Elektro-pneumat.Ventil si
Druckmesser oder t
Warndruckanzeiger
Ruckscr.lagventil u
Uberstromventil v
Getriebe-Druckluft-
behalter

i 2,3,5,6
k

l

m

n

Magnetventil fur:
Ringscr.ieber

v;andlerbremse
Motorbremse
Scr.altscr.utz mit 2 Arbeits-
kontakten
Schaltscr.utz mit Rur.e-
und Arbeitskontakt
Schalter fUr Wandlerbremse
am Fahrpedal
Far.rpedal
Bremspedal
Einschalter fur Motorbremse
Scr.alter fur Motor abstellen
Scr.alter fUr Wandlerbremse
Druckluftzylinder fur
Drosselklappe
Oldruckscr.alter
Ruckstellzylinder fur
Motorfullung
Einspritzpumpe
LuftvorratsanschluB am
Scr.altventil

\
/
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Bild 8 Druckluft-Elektro-3cbema(Betatigung durcr. Schaltventil)
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Druckluft-Elektro-Schema,mit Wandlerbremse
(Betatigung durch Drucktastenschalter)
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Bild 9 Voith-Diwabus-Getriebe 145 D 2

Antriebswelle
KUblwasser-Zulauf c1 KUhlwasser-Zulauf wablweise
KUblwasser-Ablauf b1 XUhlwasser-Ablauf wahlweise
KUblwasser-EntlUftungsscbraube
OleinfUllstutzen
Olme.13stab
Olfilter
Magnet-Siebfilter-Einsatz
Filterabla.13schraube
Me.13anscblu.13fUr Arbeitsoldruck
Olabla.13scbraubefUr das Nachschaltgetriebe
Steuerhebel
Zeiger und Marke fUr Druckpunktstellung
Stellscbraube fUr das Verteilerbremsband
Druckluftanscblu.13 fUr Vorwartsgang
Druckluftanscblu.13 fUr RUckwartsgang
Druckluftanscblu.13 fUr Ringschiebersteuerung
Druckluftanscblu.13fUr Wandlerbremse
Verschlu.13scbraube zur Drosselschraube
Tacbometeranscblu.13
elektriscber Scbalter fUr Motorbremse
Anscblu.13fUr Ferntbermometer oder Temperaturschalter
KUblol-Ablauf
KUhlol..;.,RUcklauf

a
b

c

d

e
f
g
b

i

k
l

m
n
o
p

q

r

t
u

v
w
x } bei Anscblu.13an luftgekUblten Motor
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Bild 10

z
v

n
'l
Z1 n1 71
Z2 n2 72
Vo - v u

Vu - vmax
vmax - vL

Voith-Diwabus-Getriebe 145 D 2 Bild 10

Fahrdiagramm fUr Voitb-Diwabus-Getriebe 145 D 2
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Zugkraft aIs Vielfaches von Z bei vmax
Fabrgescbwindigkeit bezogen auf die Hochst-
gescbwindigkeit (vmax)
Motordrebzabl bezogen auf die Nenndrebzabl
Getriebe - Wirkungsgrad
Zugkraft, Motordrebzabl und Wirkungsgrad im
bydrauliscb-mecbaniscben Betriebszustand (1. Fabrstufe)
Zugkraft, Motordrebzabl und Wirkungsgrad im
mecbanischen Betriebszustand (2. Fabrstufe)
GescbwlndigkelLsberelch 1m hydrauliscb-mecbanischen
Betriebszustand bel voller MotorfUllung
Gescbwindigkeitsbereicb im mecbanischen Betriebs-
zustand bei voller MotorfUllung
Gescbwindigkeitsbereich im mecbanischen Betriebszustand
bei Leerlaufftillung des Motors (Bremsbereicb)
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Bild 11 Einstellung des Verteiler-Bremsbandes
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a Verteiler-Bremsband
b Oldruckzylinder
c Stellschraube
d Verteilgetriebegehause


