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I) Aufbau und Wirkungsweise

a) Allgemeines

b)

Das Diwabus-Getriebe ist ein vollautomatisches, hydraulisch-
mechanisches Getriebe, in dem ein Drehmomentwandler mit
einem als Verteiler wirkenden Differentialgetriebe und einem
Nachschaltgetriebe zusammenarbeitet.

Im unteren und mittleren Geschwindigkeitsbereich wird die
Antriebsleistung liber einen hydraulischen und einen mecha-
nischen Weg geleitet.

Die Vorteile der Hydraulik - hohe Anfahrzugkraft, stofBfreie
Beschleunigung, selbsttdtige Anpassung an die Belastung -
und der Vorzug der Mechanik - hoher Wirkungsgrad - werden
durch diese "Leistungsteilung" vereinigt.

Im oberen Geschwindigkeitsbereich erfolgt die Leistungs-
Ubertragung mit geringsten Verlusten rein mechanisch.

Der Drehmomentwandler Bild 1 und 2

In einem hydrodynamischen Drehmomentwandler sind 3 Schaufel-
rader - Pumpenrad, Turbinenrad und feststehendes Leitrad -

in einem gemeinsamen Gehduse so angeordnet, daB ein geschlos-
sener Strodmungskreislauf méglich ist. Das angetriebene Pumpen-
rad beschleunigt die Ulmasse und erzeugt eine Strdmung, die

im Turbinenrad je nach dessen Drehzahl mehr oder weniger stark
umgelenkt wird. Die dabei entstehenden Umlenkkrédfte ergeben
ein mit der Turbinenraddrehzahl stufenlos ver&dnderliches Dreh-
moment, das auf die Abtriebswelle wirkt. Bei stillstehendem
Turbinenrad ist das Abtriebsdrehmoment am gréB8ten; mit zuneh-
mender Turbinenraddrehzahl und damit zunehmender Fahrgeschwin-
digkeit wird das Abtriebsdrehmoment stetig geringer und paBt
sich so den Fahrwiderstdnden automatisch an. Das feststehende
Leitrad (Leitschaufelkranz) nimmt die bei der Drehmomentwand-
lung entstehende Differenz zwischen Antriebs- und Abtriebs-
drehmoment auf und leitet die Strdmung unabhiéngig von der
Turbinenraddrehzahl dem Pumpenrad stets unter gleichem Winkel
zZu.

Bild 2 zeigt das Prinzip des Differentialwandlers, dessen
Verteilgetriebe B als allgemein bekanntes Kegelrad-Differen-
tialgetriebe dargestellt 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 iiber die Planetenr#der
(2/p) mit doppelter Motordrehzahl angetrieben: "hydraulischer
Kraftweg".




Die Motordrehzahl wird dadurch bei voller Filillung auf etwa

60 - 65 % ihres Nennwertes gedriickt. Damit gelangt der Motor
in den Bereich des geringsten Kraftstoffverbrauches und des
hochsten Drehmomentes. Dieses Drehmoment wird im Stromungs-
wandler hydraulisch auf ein Mehrfaches gesteigert und bewirkt
eine hohe Anfahrbeschleunigung. Mit zunehmender Fahrgeschwin-
digkeit, also steigender Drehzahl der Welle (2/b) nimmt die
Ubersetzung zum Pumpenrad (2/P) und damit der hydraulisch
libertragene Leistungsanteil ab. Der iiber das Sonnenrad (2/r)
Ubertragene mechanische Leistungsanteil und die Motordreh-
zahl nehmen dabei im gleichen MaBe zu: "mechanischer Kraftweg".

Diese Leistungsteilung bewirkt durch die gleichzeitige mecha-
nische und hydraulische Kraftilbertragung, daf der Getriebe-
wirkungsgrad erhoht und der wirtschaftliche Drehzahlbereich
des Motors weitgehend ausgeniitzt 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) iliber den Freilauf (2/f)

von der Welle (2/b) 18st: "Umschaltung".

Bei feststehendem Sonnenrad (2/s) wird nun die gesamte Motor-
leistung rein mechanisch auf die Welle (2/b) iibertragen:
"mechanische Kraftiibertragung".

Das "Umschalten" bei zunehmender wie auch das "Riickschalten"
bei abnehmender Fahrgeschwindigkeit erfolgt vollautomatisch,
abhingig von der Fahrgeschwindigkeit und der Motorfiillung.
Beide Vorginge konnen auBerdem vom Fahrer bei geringerer oder
hdherer Fahrgeschwindigkeit willkiirlich veranlaflt werden.

Der Ringschieber (2/t) im Drehmomentwandler unterbricht im
eingeriickten Zustand den Olkreislauf und vermindert dadurch
den KraftfluB auf die Abtriebswelle (2/b) bis auf ein gerin-
ges Restdrehmoment.

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 schrigverzahntes, stiandig im Eingriff
stehendes Zahnradpaar angetrieben wird.

Der Richtungswechsel wird durch das Schaltrad (3/r)vorgenommen,
welches durch den Kolben des Druckluftzylinders é}/n) in die
jeweilige Schaltstellung "V" (Vorwdrts) und "R" (Rickwidrts)
gebracht wird; die hierzu notwendige Druckluft wird der Druck-
luftbremsanlage des Fahrzeuges entnommen (Bild 8).




d)

Der Leerlaufzustand wird nicht durch das Schaltrad (3/r)
erreicht, sondern durch die KraftfluBunterbrechung im Dreh-
momentwandler mittels des Ringschiebers (3/i). In der Leer-
laufstellung des Getriebes riickt der Ringschieber (3/i) in
die AbschluBstellung und unterbricht den Olkreislauf im Dreh-
momentwandler.

Tritt bei haltendem Fahrzeug, eingeschaltetem Gang und frei-
gegebenem Fahrpedal keine Kriechbewegung ein, dann ist der
Ringschieber zusatzlich pneumatisch oder elektropneumatisch
iber das Fahrpedal gesteuert. Bel freigegebenem Fahrpedal
rickt der Ringschieber (3/i) automatisch in die AbschluB-
stellung und unterbricht den Olkreislauf.

Das verbleibende Restdrehmoment, das auf die Abtriebswelle
(3/c) iibertragen wird, ist so klein, daB eine Kriechbewe-
gung des Fahrzeuges nicht eintritt.

Um dem Fahrer zuverldssig anzuzeigen, in welcher Stellung
sich das Schaltrad (3/r) bei Leerlaufstellung des Getriebes
befindet, sind zwei Kontrolleuchten (8/e; und 8/ep) im Blick-
feld des Fahrers angeordnet. Entsprechené der Steldiung des
Schaltrades leuchtet die zugehdrige Kontrolleuchte auf.

Ist das Diwabus-Getriebe mit einer Wandlerbremse ausgeriistet,
dann bietet diese fiir ldngere Gefdllefahrten 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 Freilauf (3/h) in seiner Stellung gesperrt, dann treibt
nach der Umschaltung in den mechanischen Betriebszustand

(2. Fahrstufe) das Fahrzeug iiber die Abtriebswelle (3/c) und
die Zwischenwelle (3/b) das Turbinenrad (3/T) bei stehendem
Pumpenrad (3/P) an. Dabei iiben die Pump- und Wirbelwiderstéande
eine starke Bremswirkung aus, die mit der Fahrgeschwindigkeit
stark zunimmt.

Die Wandlerbremse ist also nur im mechanischen Betriebszustand
des Getriebes (2. Fahrstufe) wirksam.

Der Olkreislauf Bild 4

1) Der Arbeits6lkreislauf

Bei laufendem Motor fordert die von der Antriebswelle ge-
triebene Doppel-Ulpumpe (4/aj, ap) 01 aus der Olwanne in
zwel getrennte Druckleitungen.

)




Die Wandlerpumpe (4/a;) hdlt den Wandler stdndig unter
Druck und versorgt iliber ihn die Schmierstellen im Ver-
teilgetriebe (4/B) mit 01. Das Uberdruckventil (4/e)
in der Riicklaufleitung gibt den DurchfluB zur Olwanne
erst ab einem bestimmten Wandlerdldruck (Einstelldruck
3,0 atii) frei.

Das von der Arbeitspumpe (4/a,) gefdrderte und durch das
Magnet-Siebfilter (4/d) gereinigte U1 wird dem Steuerblock
(4/g)zugefiihrt und von da aus entsprechend der Stellung
der Steuerkolben (4/h, k und n), dem Druckzylinder (4/i)
fiir das Verteilerbremsband, dem Ringschieber (4/1) und,
wenn vorhanden, der Wandlerbremse (4/0) zugeleitet.

Das Uberdruckventil (4/c) verhindert ein ilbermé#Biges An-
steigen des Uldruckes im Arbeitsdlkreislauf und gibt bei
AnschluB des Getriebes an einen luftgekiihlten Motor den
DurchfluB8 zum Olkiihler (4/v) frei.

Wasserkiihlung: Einstelldruck fir
Arbeitsdlkreislauf 6,5 atii

Olkiihlung: Einstelldruck fir
Arbeitsdlkreislauf 7,5 ati
Kiihldlkreislauf 5,0 atil

2) Der Steuerdlkreislauf

Die vom Rickwadrtsgang-Zwischenrad getriebene Steuerpumpe
(4/b) saugt das Steuerdl iiber eine eigene Saugleitung aus
der Olwanne und fordert es iiber die Drosselschraube %4/t)
unter den Steuerkolben (4/h) welcher stindig durch die
Druckfeder (4/h;) belastet wird. Das Uberdruckventil (4/f)
verhindert ein zu hohes Ansteigen des Steuerdldruckes.

e) Die Steuerung

1) Steuerung des Verteilerbremsbandes Bild 4, 5 und 10

Mit zunehmender Fahrgeschwindigkeit nimmt der von der Steuer-
pumpe (4/b) erzeugte Steuerdldruck zu, bis er gegen die Kraft
der Druckfeder (4/h;) den Steuerkolben (4/h) anhebt und damit
dem Arbeitssl den Wég zum Druckzylinder (4/1i) freigibt, welcher
das Verteilerbremsband spannt: automatische Umschaltung von
der ersten Fahrstufe (hydraulisch-mechanischer Betriebszustand)
in die zweite Fahrstufe (mechanischer Betriebszustand).

Bel abnehmender Fahrgeschwindigkeit sinkt die Drehzahl der
Steuerpumpe und der Steuerdldruck nimmt ab. Sobald der Feder-
druck (4/h;) den Steuerdldruck iiberwiegt, bewegt sich der
Steuerkolbeén (4/h) in seine untere Lage, sperrt den Zulauf

des Arbeitsdles zum Druckzylinder (4/i) ab und veranlaBt so




das Offnen des Verteilerbremsbandes: automatische Riick-
schaltung von der zweiten Fahrstufe (mechanischer Betriebs-
zustand) in die erste Fahrstufe (hydraulisch-mechanischer
Betriebszustand).

Die Nockenscheibe (4/w und 5/d) ist iiber den Steuerhebel

(4/x und 5/c) mit dem Einspritzpumpenverstellhebel (5/b)

und dem Fahrpedal (5/a) so verbunden, daB jede Verinderung
derFillung eine entsprechende Verdnderung der Federspannung
(4/h1) und damit des "Umschaltpunktes" hervorruft. Wird das
Fahrpedal (5/a) soweit bewegt, daB der Motor die "volle Fiil-
lung" erhilt - Verstellhebel der Einspritzpumpe am Anschlag -
dann ist dies an einem zusdtzlichen Widerstand kenntlich,

der durch die Federhiilse (5/f) im Gestidnge 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 soll bei "Druck-
punktstellung" bei etwa 50 % der Hochstgeschwindigkeit er-
folgen; in Sonderfidllen nicht niedriger als 45 % und nicht
hdoher als 55 %.

Die Federhiilse (5/f) im Steuergestidnge erlaubt eine weitere
Bewegung des Fahrpedals und damit der Nockenscheibe iiber

die "Druckpunktstellung" hinaus, wodurch die Druckfeder (4/h;)
weiter zusdtzlich 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 herbeige fiihrt
werden. In diesem Bereich ist die Zugkraft der ersten Fahrstufe
gréBer als die mechanische Zugkraft der zweiten Fahrstufe beil
gleicher Fahrgeschwindigkeit (siehe Bild 10).

Bei abnehmender Fahrgeschwindigkeit und freigegebenem Fahr-
pedal d.h. bei Leerlauffiillung 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 Riick-
schaltung wieder die erste Fahrstufe (hydraulisch-mechanischer
Betriebszustand) ein, so daB der Motor nie abgewiirgt werden
kann.

Durch die Drosselschraube (4/t) kann der Steuerdldruck und
damit der Zeiltpunkt der automatischen Umschaltung von der
ersten in die zweite Fahrstufe eingestellt bzw. nachreguliert
werden.

Steuerung des Ringschiebers Bild 3, 4, und 8

Der Ringschieber (4/1) wird abhingig von der Stellung des Gang-
wdhlhebels bzw. der Drucktasten und - soweit vorgesehen - von
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3)

der Stellung des Fahrpedals pneumatisch oder elektropneu-
matisch gesteuert und zwar durch den Steuerkolben (4/k),
welchen die Druckfeder (4/k;) bei nicht beaufschlagtem Druck-
luftzylinder (4/m) an den scheibenfdrmigen Anschlag (4/y)
drickt.

In dieser Stellung des Steuerkolbens driickt der Arbeitsol-
druck den Ringschieber in die Abschluflstellung und unter-
bricht damit den Stromungskreislauf. Erhdlt der Druckluft-
zylinder (4/m) Luft, dann wird der Steuerkolben (4/k) gegen
den Federdruck (4/k1) auf den Anschlag gedriickt. Die Arbeits-
8lzufuhr wird damit abgesperrt und der Ringschieber (4/1)
durch den Wandlerdldruck in seine Ausgangsstellung zuriick-
gefiihrt.

Dem im Deckel des Verteilgetriebegehduses angeordneten Druck-
luftzylinder (4/m und 8/d=z) wird die Druckluft entweder direkt
vom Schaltventil (8/c) odér vom Druckluftzylinder fiir die Gang-
schaltung (3/n) (bei vom Fahrpedal unabhingiger Ringschieber-
steuerung) oder vom Schaltventil (8/c) liber ein mechanisch

oder elektrisch gesteuertes Ventil (8/h1) zugefiihrt (bei vom
Fahrpedal abhidngiger Ringschiebersteuerung.)

Bei der Gangwihlhebelstellung "L" (Leerlauf)oder Drucktasten-
stellung "Getriebeleerlauf" wird die Luftzufuhr zum Druck-
luftzylinder (4/m) unterbrochen und der Ringschieber (4/1)
rickt in seine AbschluBstellung.

Wird der Ringschieber (4/1) zusdtzlich vom Fahrpedal pneu-
matisch oder elektropneumatisch gesteuert, so ist bel Motor-
Leerlauf - Fahrpedal freigegeben - die Druckluftzufihrung

zum Druckluftzylinder (4/m und 8/d ) bei eingeschaltetem Vor-
wirtsgang "V" oder Riickwdrtsgang "R' unterbrochen und damit
der Ringschieber (4/1) in der AbschluBstellung.

Die Anordnung des Magnetventils, der Relais und Schalter
sowie deren elektrische Schaltung bei einer solchen elektro-
pneumatischen Steuerung des Ringschiebers ist aus dem Schalt-
plan des Fahrzeuges zu entnehmen.

Fdllt die Druckluftzufilhrung aus oder tritt beil der elektro-
pneumatischen Steuerung des Ringschiebers eine Storung in

der elektrischen Anlage des Getriebes ein, so wird die Kraft-
iibertragung auf die Gelenkwelle durch den Ringschieber unter-
brochen und das Fahrzeug kann nicht in Betrieb genommen werden.

Steuerung der Wandlerbremse

Beim Einschalten der Wandlerbremse wird der Druckluftzylinder
(4/q und 8/dy) beaufschlagt und driickt den Steuerkolben (4/n)
gegen den Druck der Feder (4/n;) in seine untere Lage.




f)

g)

In dieser Stellung des Steuerkolbens (4/n) stromt das Arbeits-
61 zu dem Betdtigungskolben (4/0), der den StdBel (4/p) soweit
verschiebt, daB iiber die zwei Nadeln (3/z;) der Spreizring
(3/z) den Freilauf (3/h) des Turbinenrades sperrt.

Beim Ausschalten der Wandlerbremse wird der Druckluftzylinder
(4/q) entliiftet. Die Feder (4/n;) driickt den Steuerkolben
(4/n) gegen den scheibenfdrmigen Anschlag (4/y) in seine

obere Lage, damit wird der ZuflufBl des Arbeitsdles abgesperrt
und gleichzeitig der Betdtigungskolben (3/x und 4/0) entlastet
und damit die Freilaufsperre aufgehoben.

Die Kiihlung Bild 4, 6 und 7

Die beim Fahren in der ersten Fahrstufe (hydraulisch-mecha-
nischer Betriebszustand) im 01 entstehende Verlustwidrme wird
durch die Kihlung abgefiihrt.

Bei wassergekiihlten Motoren wird der den Wandler umgebende Kiihl-
mantel vom Kihlwasser durchflossen, das von der Wasserpumpe (6/b)
dem Getriebe direkt zugefiihrt wird. Das Kiihlwasser tritt in den
Kiihlmantel von unten her ein §6/d oder dlg, umstromt den Wandler
und flieBt dann dem Motor zu (6/e oder ej).

Bei luftgekiihlten Motoren wird das erwidrmte 01 dem Arbeitsol-
kreislauf entnommen (7/c) und einem eigenen Olkiihler (4/v und
7/e) zugeleitet. Das gekiihlte 01 (7/d) flieBt dann in die 01-
wanne zurick.

Einstelldriicke fiir das Uberdruckventil (4/c):

Wasserkihlung: Einstelldruck fur
Arbeitsdlkreislauf 6,5 ati

Olkiihlung: Einstelldruck fir
Arbeitsdlkreislauf 7,5 ati
Kiihldlkreislauf 5,0 ati

Die elastische Rutschkupplung

Die Antriebsleistung wird vom Motor auf das Getriebe ilber eine

in das Schwungrad eingebaute nicht schaltbare, elastische Rutsch-
kupplung (3/A), die aus einem Drucksatz und einer Kupplungs-
scheibe besteht, libertragen. Sie hat folgende Aufgaben zu erfiillen.

-10-
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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 iibertragbare Drehmoment auf eine
bestimmte HBhe 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-
fldche des Schwungrades preft; 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
Halfte seiner Nenndrehzahl gedriickt wird, konnen kurzzeitig
Drehmomente auftreten, dieweit iliber dem maximalen Drehmoment
des Motors liegen. Wird in solchen Fdllen das von der Rutsch-
kupplung libertragbare Drehmoment iiberschritten, dann rutscht
die Kupplungsscheibe, allerdings nur sehr kurzzeitig (einige
Umdrehungen ) durch. Eine Abniitzung der Reibbelige 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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Technische Angaben

GroBte Eingangsleistung: 150 PS
GroBtes Eingangs-Drehmoment: 50 mkg
Getriebe-Typ: 145 D 2
WandlergroBe: 330, 310, 280
Ubersetzungen:

a) hydraulisch-mechanische Ubersetzung beim Anfahren
(max. Abtriebsdrehmoment/Motordrehmoment bei
Nenndrehzahl)

Vorwidrtsgang: etwa 6,8; 5,9; 5,4; 4,4;
Riickwdrtsgang: etwa 7,9; 6,9; 6,3; 5,1;

b) mechanische Ubersetzung
(Motordrehzahl /Gelenkwellendrehzahl)

Vorwidrtsgang: 1,69; 1,48; 1,36; 1,10;
Riickwadrtsgang: 1,97; 1,78; 1,58; 1,28;
Gewicht(trocken): 135 kg
MagBe:
Einbaulédnge:
(von Motorflansch bis Gelenkwellenflansch) 615 mm
Gesamtlinge: 736 mm
Gesamtbreite: 447 mm
Gesamthohe: 454 mm

Bedienung und Fahrweise

a) Anlassen des Motors und Anfahren Bild 3 und 8

Motor nur im Leerlauf - Gangwdhlhebel in Stellung "L"
bzw. Drucktasten in Stellung "Getriebeleerlauf" - und
angezogener Bremse anlassen. Kontrolleuchten (8/e;) und
8/ep) zeigen an, ob Schaltrad in Vorwirtsgangstellung "V"
oder Riickwirtsgangstellung "R" steht.

Besonders nach langerem Stillstand Motordrehzahl nur
langsam und nur kurzzeitig erhdhen, um nicht Schmierung
des Vertellgetriebes zu gefdhrden, 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. Auffiillen
der Druckluftanlage, 2/3 der Hochstdrehzahl nicht iiber-
schreiten. Bel hdheren Motordrehzahlen treten Schdden
durch Uberhitzung auf.




D)
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Achtung: Gang nur bei Motor-Leerlauf einschalten!

Ist Ringschieber vom Fahrpedal gesteuert - bei
eingeschaltetem Vorwarts- oder Riickwdrtsgang
tritt kein Kriechen des Fahrzeuges auf - oder
ist der Ringschieber direkt vom Druckluftkolben
fiir die Gangschaltung gesteuert, dann ist Gang-
wechsel von "Vorwdrts" auf "Riickwdrts" ohne Ver-
zogerung moglich.

Besteht keine Abhdngigkeit des Ringschiebers vom
Fahrpedal, dann tritt bei eingeschaltetem Vor-
wdrts- oder Rlickwartsgang eine Kriechbewegung
des Fahrzeuges auf, welche durch Anziehen der
Hand- oder FuBbremse zu verhindern ist.

Bei Gangwechsel von "Vorwidrts" auf "Riickwdrts"
und umgekehrt kurz im"Getriebeleerlauf" ver-
weilen. Bel zu schnellem Schalten kommt sonst
Ringschieber nicht in seine AbschluBlstellung
und Gangwechsel ist nicht mdglich. Kontroll-
leuchten fir die Gangschaltung beachten.

Wenn beide Kontrolleuchten erldschen, ist das Schaltrad auBer
Eingriff. In dieser Stellung darf Leerlaufdrehzahl des Motors
nicht erhdht werden (Zihne ratschen). Schaltvorgang bei ste-
hendem Motor nochmals wiederholen und gegebenenfalls iliberpriifen,
ob geniigend hoher Luftdruck (mind. 5,0 atil) vorhanden ist.

Zum Anfahren ist dann nach dem LOsen der Bremse das Fahrpedal
bis zum "Druckpunkt" durchzutreten. Soll die maximale Anfahr-
zugkraft des Fahrzeuges z.B. bel freier Fahrbahn oder an Stei-
gungen ausgeniitzt werden, dann ist das Fahrpedal zligig zu be-
tdtigen; andernfalls kann die Fahrgeschwindigkeit durch entspre-
chend langsames "Gasgeben" auch langsam gesteigert werden.

Bleibt der Motor wdahrend des Betriebes stehen, so kann er auch
bei eingeschaltetem Gang angelassen werden, wobei die Bremse
anzuziehen ist.

Fahren in der Ebene und an Stelgungen 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, Jje weniger Fiillung
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der Motor erhilt. Bei "Druckpunktstellung" des Fahrpedals
wird die Umschaltung bei etwa 50 % der Hochstgeschwindig-
keit herbeigefiihrt. Die Umschaltung wird erleichtert, wenn
dabei das Fanrpedal etwas zurlickgenommen wird. Die Fahrge-
schwindigkeit paBt sich der Steigung selbsttatig an.

An Steigungen kann ein "Pendeln" der automatischen Steue-
rung, d.h. eine stédndige schnelle Wiederholung des Um-
schaltvorganges eintreten. Dies ist der Fall, wenn 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 iiber 60 - 65 %
der Hochstgeschwindigkeit nicht automatisch eintreten; sie
kann aber sofort herbeigefiihrt werden, indem das Fahrpedal
bis zum "Druckpunkt" zuriickgenommen wird.

Fahren in Gefillen Bild 8 und 9

1) Bremsen mit dem Motor

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

Wird eine Motorbremse verwendet, dann ist zu beachten,
daB diese nur im mechanischen Betriebszustand (zweite
Fahrstufe) wirksam ist. Die Motorbremse muf daher noch
vor der Ruckschaltung in den hydraulisch-mechanischen
Betriebszustand (erste Fahrstufe), in welchem der auf
Nullfdrderung gestellte Motor nicht mehr rein mechanisch
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angetrieben wird, ausgeschaltet werden, sofern die Aus-
schaltung nicht selbsttdtig durch den Schalter (8/s;
und 9/u) am Getriebe bei einer elektrisch gesteuerten
Motorbremse erfolgt.

Bremsen mit der Wandlerbremse
(falls das Diwabus-Getriebe damit ausgeriistet ist).

Die Wandlerbremse ist eine hydraulische Dauerbremse, die
nur bei lidngeren Gefdllefahrten eingeschaltet werden
soll.

Sie ist nur im mechanischen Betriebszustand wirksam,
also bei freigegebenem Fahrpedal bis herab zu etwa 35 %
der HOochstgeschwindigkeit; 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.

Ist die Wandlerbremse vorwdhlbar, dann kann auch im
mechanischen Betriebszustand (zweite Fahrstufe) d.h.
bei hdheren Fahrgeschwindigkeiten der Schalter (8/o,)
betatigt werden.

Die Wandlerbremse schaltet sich automatisch ein bzw.
aus, sobald das Fahrzeug bis zur Hilfte der Hochstge-
schwindigkeit abgebremst und der hydraulisch-mechanische
Betriebszustand durch kurzzeitiges Ubertreten des Fahr-
pedals herbeigefiihrt wird.

Der hydraulisch-mechanische Betriebszustand ist an der
pldtzlichen starken Zunahme der Motordrehzahl erkennbar.
Nach Beendigung des Ein- und Ausschaltvorganges leuchtet
die Kontrolleuchte (8/e=) auf bzw. erlischt und zeigt
damit an, dafB die Wandlerbremse ein- oder ausgeschaltet
ist.

Achtung: Die Wandlerbremse ist nur dann vorwahlbar, wenn
beim Einschalten im mechanischen Betriebszus tand

die Kontrolleuchte (8/93) nicht aufleuchtet!

Ist die Wandlerbremse nicht vorwdhlbar, dann muf3 zuerst
der hydraulisch-mechanische Betriebszustand durch kurz-
zeitiges Ubertreten des Fahrpedals herbeigefiihrt werden.
Erst wenn dieser an der pldtzlischen starken Zunahme
der Motordrehzahl einwandfrei erkennbar ist, darf der
Schalter (8/0p) betdtigt werden, wobei der hydraulisch-
mechanische Betriebszustand einige Sekunden beibehalten
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werden soll, damit der Schaltvorgang richtig ablaufen kann.
Gleichzeitig leuchtet die Kontrolleuchte (8/e3) auf bzw.
erlischt.

Wird bei langeren Talfahrten eine stdndig verdnderliche Brems-
kraft bendtigt, dann ist zuerst die Wandlerbremse und bei Be-
darf zusdtzlich die Motorbremse einzuschalten. Die Oltempera-
tur soll nicht wesentlich iiber 100°C ansteigen, andernfalls
ist die Wandlerbremse auszuschalten.

Bei eingeschalteter Wandlerbremse kann auch ohne weiteres an-
gehalten und wieder angefahren werden, wie es z.B. bei Tal-
fahrten im Haltestellenbetrieb hdufig erforderlich ist.

Unzuldssig ist das ldngere Fahren mit Teillast- oder Vollast-
fiillung im mechanischen Betriebszustand (zweite Fahrstufe)
bel eingeschalteter Wandlerbremse, da durch die grofBe Brems-
wirkung das Getriebe iiberhitzt wird.

d) Anhalten und Abstellen

Bei kurzem Anhalten soll Getriebe nicht auf "Leerlauf" ge-
schaltet werden. Ist der Ringschieber abhingig von der Stel-
lung des Fahrpedals gesteuert, dann tritt bei Motorleerlauf
keine Kriechbewegung des Fahrzeuges auf, da der Ringschieber
in seiner AbschlufBlstellung steht und eine Kraftiibertragung
auf die Hinterachse verhindert.

Andernfalls ist die Kriechbewegung des Fahrzeuges durch Fest-
bremsen des Fahrzeuges zu verhindern.

Bei ldngerem Stillstand ist es vorteilhafter, das Getriebe
auf "Leerlauf" zu schalten.

Zum Abstellen des Fahrzeuges soll Getriebe immer auf "Leer-
lauf" gestellt werden.

Achtung: Auf nicht ebener StraBe sichert ein eingeschalteter
Gang das Fahrzeug nicht; es ist wie iliblich mit
Klotzen festzuhalten! :

e) Abschleppen Bild 3

Soll das Fahrzeug iiber eine ladngere Strecke abgeschleppt werden
oder liegt eine Getriebestdrung vor, dann miissen die Seitenwel-
len der Hinterache oder die Gelenkwelle ausgebaut werden.

Zum Schleppen des Fahrzeuges Uber eine kurze Strecke mufBl das
Schaltrad (3/r) in die Mittelstellung gebracht werden. Hierzu

ist der Vorwdrtsgang einzuschalten und am Deckel des Druck-
luftzylinders (3/n) die Gegenmutter (3/p) zu ldsen, die Schalt-
stange (3/0) mittels des Vierkantes bis auf Anschlag - etwa 30 mm -
herauszuschrauben und wieder zu sichern. Damit befindet sich

das Schaltrad auBer Eingriff und das Fahrzeug kann ohne Gefdhr-
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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 Druckluftzylinder (3/n) bis auf Anschlag hineinzuschrau-
ben und mittels der Gegenmutter zu sichern.

Achtung: Auf keinen Fall darf das Diwabus-Getriebe bel einge-
legtem Gang oder Getriebe-Leerlauf geschleppt werden,

da das Verteilgetriebe (3/B) bei stehendem Motor kein
Schmiersl erhdlt.

f) Anschleppen Bild 3 und 11

Nach Moglichkeit sollte der Motor nicht durch Anschleppen des
Fahrzeuges angeworfen werden. LdB8t sich ein Anschleppen den-
noch nicht vermeiden, dann ist wie folgt zu verfahren:

1) Vorwirtsgang einschalten; bei zu geringem Luftdruck
Schaltung durch Zufiihrung von Fremdluft in den Druck-
luftzylinder (3/n) herbeifiihren.

2) Mechanische Verbindung zwischen Motor und Hinterachse
durch Festziehen des Verteilerbremsbandes mittels der
Stellschraube (11/c) herstellen.

3) Schleppgeschwindigkeit nur langsam steigern und 2/3 der
Hochstgeschwindigkeit des Fahrzeuges nicht liberschreiten.

4) Wenn der Motor angesprungen ist, Stellschraube (11/c) des

Verteilerbremsbandes wahrend der Fahrt drei volle Umdre-
hungen zurilickdrehen und sichern.

Die Einstellung des Verteilerbremsbandes ist bei ndchster
Gelegenheit zu iiberpriifen (IV, ¢, 7).

Auf keinen Fall darf das Fahrzeug ohne diese MaBnahmen
nur bei eingelegtem Gang angeschleppt werden.

IV)Wartung und Instandhaltung Bild 3 und 9

a) Olfillung

Im Diwabus-Getriebe hat die Olfiillung verschiedenartige Auf-
gaben zu iibernehmen. Sie dient:
1) als Mittel zur Kraftiibertragung im Drehmomentwandler,
2) zur Schmierung der Lagerstellen und Verzahnungen,
3) zur Steuerung und Betdtigung der Verteilerbremse
und des Ringschiebers.

Wir empfehlen zur Flillung Motorendle zu verwenden, z.B.
eines der folgenden, welche erprobt und freigegeben wurden:
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fir Inland fir Ausland
Aral-Spezial Motor-0l 10 W Aral-Spezial Motor-(0l 10 W

Essolube HDX 10 W Essolube HDX 10 W
Delvac-0il 1110 Delvac-0il 1110
Shell-01 V 6843 Shell Donax T 5

Sollen andere Ole als die angefiihrten verwendet werden, so
ist von der Herstellerfirma die Freigabebestadtigung der
Firma Voith anzufordern.

Der OlmeBstab (9/f) ist am Nachschaltgetriebe angeordnet
und trdgt drei Olstand-Marken. Die untere und die mittlere
Marke geben den Mindest- und den Hochstolstand an, gemes-
sen unmittelbar nach dem Abstellen des Motors und bei
kaltem Ol. Zwischen den Marken ist der Buchstabe "K" ein-
geschlagen.

Die mittlere und die obere Marke geben gleichfalls den

Mindest- und den Hochstolstand an, gemessen unmittelbar
nach dem Abstellen des Motors und bei betriebswarmem Ol.
Zwischen den Marken ist der Buchstabe "W" eingeschlagen.

Der Olstand kann nur bei voll gefiilltem Wandler richtig
gemessen werden; dazu ist der Motor zu starten und etwa
1 bis 2 Minuten laufen zu lassen.

Wird der Olstand nach léngerem Stillstand gemessen, dann
ist der Wandler bereits zum Teil entleert und der 6lspie-
gel lber die Marken angestiegen.

Zur Neufiillung des Getriebes werden etwa 12 1 01 benttigt.
Motor nach dem Auffiillen laufen lassen, bis der gesamte
Olkreislauf (bei luftgekiihlten Motoren einschlieBlich des
Olkiihlers) gefiillt ist; Motor abstellen und nach Bedarf

Ol nachfiillen.

Der Olstand ist moglichst wéchentlich zu priifen.
Fir den AnschluB eines Fernthermometers oder Temperatur-

schalters zur Uberwachung der Oltewperatur enthdlt die
Olwanne beiderseits Anschliisse (9/v).
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70 - 80°C sind als normale Betriebstemperaturen anzusehen;
1009C sollen nicht liberschritten werden.

Der Olwechsel

Der Ulwechsel ist bei betriebswarmem 01 am besten kurz nach
der Beendigung einer Fahrt vorzunehmen. Hierzu sind die
OlablaBschrauben (3/wj, W, und wz) an der Olwanne, am Nach-
schaltgetriebe und am Olf?lter (3/1) zu entfernen.

Bei stark verschmutztem Ul oder bei Ubergang auf eine andere

Olmarke, also ein 01 anderer Herkunft, ist auch die Olwanne
und der Saugkorb (3/v) abzunehmen.

Die Olwechselzeiten

1. Olwechsel nach 500 km Fahrleistung oder etwa
20 Betriebsstunden.

2. Olwechsel nach 4.000 km Fahrleistung oder etwa
200 Betriebsstunden.

3. Olwechsel nach 12.000 km Fahrleistung oder etwa
500 Betriebsstunden.

Laufende Wiederholungen nach je 12.000 km Fahrleistung oder
etwa 500 Betriebsstunden bzw. in kiirzeren Abstdnden die dem
Fahrzeug-Wartungsplan entsprechen.

Nach jedem zweiten Ulwechsel (24.000 km oder 1.000 Betriebs-
stunden) sind die Olwanne und der Saugkorb (3/v) abzunehmen
und zu reinigen.

Das Olfilter

Nach je 6.000 km Fahrleistung oder 250 Betriebsstunden
Filtereinsatz (9/h) herausnehmen, zerliegen und alle Teile,
besonders das Sieb, sorgfdltig reinigen (in Benzin oder
Petroleum auswaschen und mit Druckluft durchblasen);
OlablaBschraube (9/1i) entfernen und etwaigen Schlamm

aus dem Filtergehiduse ablassen.

Wartungsplan

woéchentliche Kontrolle:
Olstand (siehe IV a)
nach je 6.000 km oder 250 Betriebsstunden:

Reinigen des 0Olfilters (siehe IV a)
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nach je 12.000 km oder 500 Betriebsstunden:
Olwechsel

Kontrolle: Der Druckpunktstellung und der
Ubertrittstellung,

des Umschaltpunktes,
der Ringschiebersteuerung,

der Funktion der elastischen
Rutschkupplung,

der Gangschaltung
der Wandlerbremse (falls vorhanden)
nach je 24.000 km oder 1.000 Betriebsstunden:

Olwanne abnehmen,
Saugkorb reinigen,
Verteiler-Bremsband nachstellen

nach Jje 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.

¢) Kontrollanweisungen Bild 5 und 9

1) Kontrolle des Druckpunktes und der Ubertrittstellung

Das Fahrpedal (5/a) ist mit dem Einspritzpumpen-Verstell-
hebel (5/b) und mit dem Steuerhebel (5/c und 9/m) des
Getriebes durch Gesté@nge verbunden. Zur Kontrolle der
Druckpunktstellung ist das Fahrpedal soweit durchzutreten,
bis die Einspritzpumpe auf voller Fiillung - Verstell-
hebel auf Anschlag - steht; hierbei ist darauf zu achten,
daB die Federhiilse (5/f) nicht gespannt wird.

Die Druckpunktstellung des Fahrpedals muB flir den Fahrer
gut splirbar sein; andernfalls ist die Feder zu schwach
und mufB3 ersetzt oder nachgespannt werden.

Der Zeiger (5/e und 9/n) am Getriebe muB in dieser Stel-
lung der Marke genau gegeniiberstehen; andernfalls ist
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das Gestdnge am Steuerhebel (5/c und 9/m) zu trennen und
in seiner Lange entsprechend zu andern.

Das Fahrpedal muB sich iliber die Druckpunktstellung hin-
aus soweit durchtreten lassen, daB die Ubertrittstellung
zuverlissig erreicht wird.

Zur Kontrolle ist das Gestdnge zu trennen, der Steuerhebel
bis zum Anschlag im Getriebe zu bringen und dann etwas
zurickzunehmen. Bel ganz bis zum Anschlag durchgetretenem
Fahrpedal muBl der GestidngeanschluB3 am Steuerhebel gleich-
falls libereinstimmen; andernfalls ist der Anschlag des
Fahrpedals an der Stellschraube (5/g) zu veriandern.

Kontrolle des Umschaltpunktes Bild 4 und 9

Die Lage des Umschaltpunktes (siehe I, e, 1) ist wdhrend
der Fahrt bei Druckpunktstellung des Fahrpedals, also bei
voller Motorfiillung zu iiberpriifen, wobei die Ulfiillung die
normale Betriebstemperatur von etwa 70°C haben muB.

Die Umschaltung von der ersten Fahrstufe (hydraulisch-mecha-
nischer Betriebszustand) in die zweite Fahrstufe (mechanischer
Betriebszustand) also bei zunehmender Fahrgeschwindigkeit soll
bei etwa 50 % der HOchstgeschwindigkeit erfolgen. Ist dies
nicht der Fall, dann muBl der Umschaltpunkt nachgestellt werden.
Durch das "Ubertreten" des Fahrpedals bis zum Anschlag muB im
Geschwindigkeitsbereich von 50 % bis 65 % der HOchstgeschwin-
digkeit die erste Fahrstufe (hydraulisch-mechanischer Betriebs-
zustand) entweder beibehalten oder nach bereits erfolgter Um-
schaltung wieder eingeschaltet werden kdnnen.

Nachstellen des Umschaltpunktes

Die Umschaltung von der ersten in die zweite Fahrstufe kann in
ihrer Lage durch die Drosselschraube (4/t) korrigiert werden.
Hierzu wird die VerschluBschraube (9/s) am Deckel des Verteil-
getriebe-Gehduses entfernt und die darunter liegende, geschlitzte
Drosselschraube mit einem Schraubenzieher verdreht. Wird die
Drosselschraube tiefer in ihren Sitz hineingedreht, dann sinkt
der Umschaltpunkt auf eine niedrigere Fahrgeschwindigkeit und
umgekehrt.

Kontrolle der Ringschieber-Steuerung Bild 3, 4 und 8

Die pneumatische oder elektro-pneumatische Steuerung des Ring-
schiebers im Drehmomentwandler ist abhdngig von der Stellung
des Gangwahlhebels bzw. von der Stellung der Drucktasten und -
falls vorgesehen - von der Fahrpedalstellung.
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a) Die Abhingigkeit von der Stellung des Gangwihl-

hebels bzw. der Drucktasten

In der Stellung "Vorwdrts" oder "Riickwdrts" erhilt der
Druckluftzylinder (8/d3) Druckluft iiber das Schaltventil
(8/c). Der Ringschiebe? ist aus dem Stromungskreis aus-
geriuckt.

Wird der Ringschieber zusadtzlich vom Fahrpedal gesteuert,
dann darf bei Motor-Leerlauf d.h. bei freigegebenem Fahr-
pedal und ungebremstem Fahrzeug eine Kriechbewegung nicht
auftreten. Andernfalls ist bereits bei Motorleerlauf eine
Kriechbewegung vorhanden. '

In der Stellung"Leerlauf" wird die Luftzufuhr unterbrochen.
Der Ringschieber bleibt in der Abschlufistellung und ver-
hindert eine Kraftlibertragung auf die Gelenkwelle. Der Motor
kann auf volle Drehzahl gebracht werden, wobei nur im oberen
Drehzahlbereich eine leichte Kriechbewegung des Fahrzeuges
in Richtung des vorher eingeschalteten Ganges - siehe Kon-
trolleuchte - eintritt.

Ist der Druckluftzylinder (4/m) fir den Ringschieber mit
dem Druckluftzylinder (3/n) fiir die Gangschaltung direkt
verbunden, dann wird der Ringschieber von dessen Druckluft-
kolben gesteuert.

b) Die Abhingigkeit von der Fahrpedalstellung

pneumatische Ringschiebersteuerung

Das Gestdnge vom Fahrpedal zum Verstellhebel der Einspritz-
pumpe und zum Luftventil flir die Ringschiebersteuerung mufl
so eingestellt sein, dafB schon bei einer geringfiligigen Bewe-
gung des Fahrpedals das Luftventil anspricht und die Druck-
luftzufuhr (8/dz) zum Druckluftzylinder freigibt. Der Ver-
stellhebel der Binspritzpumpe darf dabei noch nicht bewegt
werden - Langloch im Gestdnge. Erst eine weitere Bewegung
des Fahrpedals bewirkt eine Fiillungserhdhung.

Wenn das Luftventil zu spat offnet, geht der Motor bei gerin-
ger Fullungserhodhung auf Volldrehzahl, ohne daf das Fahrzeug
beschleunigt wird (Ringschieber bleibt in AbschluBstellung).

elektropneumatische Ringschiebersteuerung

o

Die Anordnung des Magnetventils, der Relais und des elektri-
schen Schalters sowie deren elektrische Schaltung ist aus
dem Schaltplan des Fahrzeuges zu entnehmen. g

Der elektrische Schalter (8/k;) muB so eingestellt sein, daf
schon bel einer geringfiigigen Bewegung des Fahrpedals die
Kontakte ansprechen und das Magnetventil (8/hj) Strom erhilt.
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Bel eingeschaltetem Vorwdrts- oder Rilickwdrtsgang muB der
Ringschieber noch bei Leerlauffiillung des Motors den 01-
kreislauf im Wandler freigeben. Wenn die Kontakte zu spit
ansprechen, dann geht der Motor bei langsamer Fillungser-
hShung auf Volldrehzahl ohne daB das Fahrzeug beschleunigt
wird (Ringschieber bleibt in AbschluBstellung).

Der elektrische Schalter (8/k;) soll so angeordnet sein,
daB eine Anderung der Leerlau}fﬁllung - Uber Verstellhebel
oder Gestadngeverstellung - keinen EinfluB auf den Schalt-
zeitpunkt der Kontakte hat.

4) Funktionskontrolle der elastischen Rutschkupplung

5)

Bei abgebremstem Fahrzeug und eingeschaltetem Vorwadrtsgang

ist volle Fiillung zu geben (Fahrpedal in "Druckpunktstellung").
Die Motordrehzahl soll dann 60 - 65 % der Nenndrehzahl betra-
gen. Steigt die Motordrehzahl dariiber stidndig an, dann rutscht
die Kupplungsscheibe in unzuldssiger Weise durch. Rutschkupp-
lung ausbauen, iberpriifen und gegebenenfalls ins tandsetzen.

Kontrolle der Gangschaltung Bild 3 und 8

Voraussetzung filir einen einwandfreien Gangwechsel ist ein
Betriebsluftdruck von 5,0 ati und ein exaktes Ein- und Aus-
riicken des Ringschiebers (siehe IV, ¢, 3); der Betriebsluft-
druck darf 7,5 ati nicht libersteigen.

Gangwechsel von "Vorwdrts" auf "Riickwdrts" ist ohne Verzdgerung
moglich, wenn Ringschieber vom Fahrpedal oder direkt vom Druck-
luftkolben fiir die Gangschaltung gesteuert wird.

Andernfalls ist beim Gangwechsel kurz in der Leerlaufstellung
des Getriebes zu verweilen.

Die Kontrolleuchte des gewZhlten Ganges mufl sofort aufleuchten.

Beim Einlegen des Gangwdhlhebels §8/b) in die Stellungen "V"
(Vorwdrts), "L" (Leerlauf) und "R" (Ruckwdrts" miissen die
Einraststellungen deutlich filihlbar sein und mit den Marken

der Ganganzeige ibereinstimmen. Eine etwaige Flihrungskulisse

fiir den Gangwdhlhebel darf die Einraststellungen nicht behindern.
Die Arretierung der Gangstellungen wird im Schaltventil mittels
einer druckluftbeaufschlagten Sperre vorgenommen, so daB der
Schaltwiderstand mit zunehmendem Luftdruck steigt.

Beim Einlegen der Gdnge durch Drucktasten miissen die Magnet-
ventile die Druckluftleitungen zum Getriebe wie folgt be- und
entliiften:

x5,
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Vorwartsgang-Taste:

Druckluftleitungen zum Vorwdrtsgang (8/d;) und zum
Druckluftzylinder des Ringschiebers (8/d3) sind beliiftet
Druckluftleitung zum Rilickwdrtsgang ist entliiftet.

Ruckwartsgang-Taste:

Druckluftleitungen zum Riickwidrtsgang (8/ds) und zum
Druckluftzylinder des Ringschiebers (8/d3) sind beliiftet
Druckluftleitung zum Vorwdrtsgang ist entliiftet.

Leerlauf-Taste bzw. ungedriickte Vorwdrts- und Riick-
wadrtsgang-Taste:

Druckluftleitungen fir Vorwdrtsgang, Riickwadrts-
gang und Druckluftzylinder des Ringschiebers sind
entliiftet.

In der Stellung "V" (Vorwidrts) und "R" (Rlickwdrts)ist jeweils
eine Seite des Druckluftzylinders (3/n) iliber das Schaltventil
(8/c) oder die Magnetventile beliiftet und die andere Seite
entliiftet.

In der Stellung "L" (Leerlauf) ist der Druckluftzylinder (3/n)
ganz entliiftet. Die Schaltgabel (3/q) bleibt iiber einer Kugel-
sperre in der vorher gewdhlten Stellung.

Die Kontrolleuchten (8/e; und ep) zeigen direkt die Stellung des
Schaltrades (3/r) an, da die Kontakte von der Schaltgabel (3/q)
gesteuert werden. Sobald das Schaltrad in die entsprechende Ver-
zahnung des Vorgelege-Doppelrades (3/s) kraftschliissig eingreift,
leuchtet die Kontrolleuchte des gewdhlten Ganges auf. Leuchtet
sie verspatet oder lberhaupt nicht auf, dann Gangschaltung iliber-
priifen. Tritt beim Gangwechsel ein Zahnradratschen auf, dann
Ringschiebersteuerung iiberpriifen.

Kontrolle der Wandlerbremse

Wandlerbremse in hydraulisch-mechanischem Betriebszustand
(erste Fahrstufe) einschalten. Kontrolleuchte (8/exz) zeigt

an, daB elektrischer Schalter (8/op) betdtigt und €lektrischer
Stromkreis zum Magnetventil (8/hp) geschlossen 1ist.

Die mechanische Sperre des Freilaufes (3/z) ist nur an der
Bremswirkung des Getriebes erkennbar. :
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Ist eine Uberpriifung der Wandlerbremse im Gefdlle nicht
moglich, dann kann auch die Uberpriifung in der Ebene bei
Vorwdrtsfahrt 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.

Kontrolle des Verteiler-Bremsbandes Bild 11

Das Verteiler-Bremsband (11/a) ist an einem Ende iiber eine
Stellschraube (11/c) gegen das Verteilgetriebe-Gehiuse
abgestliitzt und wird am anderen Ende durch einen Servokolben
(11/b) gespannt. Zum Nachstellen ist nach Ldsen der Gegen-
mutter die Stellschraube (11/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
zurlickzudrehen und zu sichern.

Ist die Stellschraube soweit in das Geh&duse hineingedreht,

daB die Gegenmutter das Gewinde vollstdndig verdeckt, dann

ist der Belag auf etwa 2,5 mm Stdrke abgeniitzt und mufl aus-
getauscht werden. Die Einstellung des neuen Bremsbandes

ist wie die Nachstellung vorzunehmen.
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V) Instandsetzung

Instandsetzungsarbeiten, fiir die das Getriebe ganz oder teil-
weise zerlegt werden muB, sollen nur von Monteuren, die am
DIWAbus-Getriebte geschult sind, durchgefithrt werden. Steht
eigenes geschultes Personal nicht zur Verfiligung, so ist vor
jeder Instandsetzung eine Verstdndigung wmit der Firma Voith
zu ewpfehlen.

Bei Riickfragen, Ersatzteilanforderungen usw. ist stets die
Getriebe-Nummer anzugeben, sie befindet sich auf dem Typen-
schild am Nachschaltgetriebe-Gehduse (Bild 9):

Bestellung von Ersatzteilen, Anforderungen von Monteuren
bitten wir an folgende Anschrift zu richten:

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

Ersatzteilbestellungen: 07321 329-262

Fernschreiber: 07-14888
Drahtanschrift: Voithtrieb heidenheimbrenz

Allen Schriftwechsel (Brief-, Draht-, FS-Verkehr) bitten wir
zu fiilhren unter Betreff:

"DIWAbus-Getriebe"

AuBerdem kénnen Ersatzteil-Bestellungen kleineren Umfanges
und Monteur-Anforderungen auch an folgende AuBenstellen
gerichtet werden:

Briefanschrift: J.M. Voith GmbH Werk Brewen
Kundendienst Serienerzeugnisse

D-2800 Bremen
WaterbergstraBe 11

Fernruf: Bremen (0421) 64 16 11
Fernschreiber: 02 44 939
Drahtanschrift: Voithwerk Bremen
Briefanschrift: Voith Essen

Kundendienst Serienerzeugnisse

D-4300 Essen-Altenessen
II. Schnieringstralle 48

Fernruf: (0 21 41) 29 03 52/53
29 07 94

Fernschreiber: 08 579 085
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1 und 2

Bild 1 Scnaufelrdder des Drehmomentwandlers

rechts: Wandler-
gehduse wit Leit-
schaufelkranz

mitte: Pumpenrad
links: Turbinenrad

Bild 2 Prinzip des Differential-Wandlers
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A Elastische Rutschkupplung

td

C Wandler

P Puwmpenrad
T Turbinenrad

Verteilgetriebe

L Leitschaufelkranz

D Nachschaltgetriebe

V Vorwdrtsgangstellung

R Rickwdrtsgangstellung

E Abtrieb

Antriebswelle
Zwischenwelle
Abtriebswelle
Vorgelegewelle
Ricklaufwelle
Arbeitspumpe
Wandlerpumpe
Steuerpumpe
Verteilerbremse
Freilauf
Ringschieber

Wassermantel bei
Wasserkiihlung

Entliftungsschraube
fir Kihlwasser

Steuerhebel
Steuerblock

Druckluftzylinder fir
Gangschaltung

o} Schaltstange

P Gegenmutter

q Schaltgabel

r Schaltrad

S Vorgelege-Doppelrad
t Rickwartsgang-Zwischenrad
u Tachoantrieb

v Saugkorb

Wy W, W OlablaBschraube

X

Betdatigungskolben fur
Wandlerbremse

y StoBel fir Windlerbremse

Y4 Druckfeder fiir Wandlerbremse
Z Spreizring fir Wandlerbremse
Z4 Nadeln
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zu Olschema fiir Diwabus-Getriebe 145 D 2 wmit/ohne Wandlerbrewse

B Verteilgetriebe

C Wandler

D Nachschaltgetriebe

a, Wandlerpumpe

a, Arbeitspumpe

b Steuerpumpe

¢ Uberdruckventil

d Magnetsiebfilter

e Uberdruckventil fiir Wandlerdlkreislauf
f Uberdruckventil fiir Steuerdlkreislauf
g Steuerblock

h Steuerkolben fir Verteilerbremse

h1 Druckfeder

i Druckolzylinder flir Verteilerbremsband
k Steuerkolben filir Ringschieber

k1 Druckfeder

1 Ringschieber

m Druckluftzylinder fiir Ringschieber

n Steuerkolben filir Wandlerbremse

n, Druckfeder

0 Betatigungskolben flir Wandlerbremse

P Sperre des Turbinenradfreilaufes

q Druckluftzylinder fur Wandlerbremse

r Anschlufl fir elektrischen Schalter zur Motorbremae
S MeBanschluB fir Arbeitsdldruck

t Drosselschraube

u Saugkorb

v Olkiinler bei AnschluB an luftgekiihlten Motor
w Nockenscheibe

X Steuerhebel

y scheibenfOrmige Anschlidge
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GClscpnema fiir das Diwabus-Getriebe 145 D 2

Bild 4

Olschema fiir das Diwabus-Getriebe 145 D 2 mit Wandlerbremse
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Schema des Steuergestinges

Leerlaufstellung
Druckpunktstellung
1 . Ubertrittstellung
7° )
/
f Z
b
Fahrpedal O Stoppstellung
Einspritzpumpe 1 Leerlaufstellung
Steuerhebel 2 Druckpunktstellung Vollaststellung
Nockenscheibe 3 Ubertrittstellung

Zeiger fir Druckpunkteinstellung

Federhiilse
Stellschraube
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Bild 6 Leitungsschema fiir AnschluB an
wasgsergekiihlte Motoren
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Bild 7 Leitungsschema fiir AnschluBl an
luftgekiihlte Motoren

P

4///’

\
A

J”_ﬂl@l@f

.

]|

[oTRNN o TREN O T o A

()

o o 0 o o

Bilder 6 und 7

Motor
Wasserpumpe
Diwabus-Getriebe
Kiilhlwasser-Zulauf

Kiihlwasser-Zulauf
wahlweise

Kiihlwasser-Ablauf

Kilhlwasser-Ablauf
wahlweise

Entliftungsschraube

Motor
Diwabus-Getriebe
Kiihlol-Ablauf
Kiihlol-Riicklauf
Olkiihler
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Druckluftelektroschemas mit und ohne Wandlerbremse

d1
dp

dy
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Magnetventil flr:
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Bild &8 Druckluft-Elektro-Schema (Betdtigung durch Schaltventil)
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Bild © Voith-Diwabus-Getriebe 145 D 2

Antriebswelle

Kiilhlwasser-Zulauf cy Kihlwasser-Zulauf wahlweise
Kiihlwasser-Ablauf b1 Kiihlwasser-Ablauf wahlweise
Kiihlwasser-Entliiftungsschraube
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OlweBstab
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FilterablaBschraube

MeBanschluB filir Arbeitsdldruck

OlablaBschraube fiir das Nachschaltgetriebe

Steuerhebel

Zeiger und Marke fir Druckpunktstellung

Stellschraube fiir das Verteilerbremsband
DruckluftanschluBl filir Vorwdrtsgang

DruckluftanschluB filir Riickwdrtsgang

DruckluftanschluB8 fiir Ringschiebersteuerung
DruckluftanschluB fiir Wandlerbrewmse
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Bild 9
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Bild 10
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Bild 10

Fahrdiagramm fiir Voith-Diwabus-Getriebe 145 D 2
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Zugkraft als Vielfaches von Z bei Vax

Fahrgeschwindigkeit bezogen auf die HOochst-

geschwindigkeit (vmax)

Motordrehzahl bezogen auf die Nenndrehzahl
Getriebe - Wirkungsgrad

Zugkraft, Motordrehzahl und Wirkungsgrad im
hydraulisch-mechanischen Betriebszustand (1. Fahrstufe)

Zugkraft, Motordrehzahl und Wirkungsgrad im
mechanischen Betriebszustand (2. Fahrstufe)

Geschwindigkeitsbereich im hydraulisch-mechanischen
Betriebszustand bei voller Motorfiillung

Geschwindigkeitsbereich im mechanischen Betriebs-
zustand bei voller Motorfiillung

Geschwindigkeitsbereich im mechanischen Betriebszustand
bei Leerlauffiillung des Motors (Bremsbereich)
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Einstellung des Verteiler-Bremsbandes

Verteiler-Bremsband
Oldruckzylinder
Stellschraube
Verteilgetriebegehduse
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