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Vorwort

Der neue Gelenk-Omnibus O 305 G wurde unter der
Voraussetzung gebaut, einen GroBraum-Linienomnibus
fur den Einmann-Betrieb zu realisieren. Der O 305 G
ist weitgehend an die standardisierten Linienomnibusse
der Typen O 305 / O 307 angelehnt und entspricht
praktisch den VOV-Richtlinien, die aber bisher nicht
auf Gelenk-Omnibusse iibertragen werden konnten,
da diese nur mit Mittelmotor gebaut wurden und damit
der niedrige Wagenboden nicht realisierbar war.

Daimler-Benz Aktiengesellschaft
Unternehmensbereich Omnibus
Mannheim
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A. Allgemeine Ubersicht

Fahrzeug-Typ 0 305G
Fahrgestell 307.100
Motor 407.919 (OM 407 h X /177 kw / 240 PS)
Getriebe 720.045(W 3D O08B80OR/ 2,1)
Vorderachse 739.200 (VO 4/11 DL-7)
Mittelachse 749.210 (NR 7/4 DL-10)

Hinterachse

740.234 (HO 7/8 DL 10)

Lenkung 765.200 (LS 5 F(k) )
Gesamt 17260
Lange Vorderwagen 9850
Hinterwagen 7410
Breite 2500
Hohe 2941
Vorderachse — Mittelachse 5600
Radstand
Mittelachse — Hinterachse 6150
vorn 2087
Spurweite mitte
1800
hinten
90° Kurve 21
Wendekreis m bei  180° Kurve 22,5
360° Kurve 24

Betriebsbremse

Druckluftbremse, an der Mittelachse lastabhé@ngige Regelung

Feststellbremse

Federspeicher an der Mittel- und Hinterachse

Dauerbremse Motorbremse und Retarder
Federung Luft
Bereifung 11 R x 22,5 (schlauchlos)




Technische Schaulinie, Leistung und Drehmoment OM 407 h
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Fahrleistungsdiagramm

42 T | | l 1
Automatisches Getriebe W3D 080 — W4A 110
40 OM 407 177 kW (240 PS) 7
38 Gewicht: 24000 kg 1
Reifen: 11R-225 rdyn. 0,508 m
36 177 kW : k
‘ Motor: 240 PS 2 200/min
34 Getriebe: W 3D 080 W4 A110 ]
‘ 2,123 71,348/1,000 3,610/2,185/1,348/1,000
32 \ Hydr. Kupplung bzw. Wandler W3D080: pa =27 3
\ ) ‘ W4 A110: #fa = 2.4
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Beschreibung

A. Allgemein

Der Gelenkbus O 305 G ist ein GroBraum-Linienomnibus, der sich in seiner detaillierten Ausfiihrung stark an die Standard-
Linienomnibusse vom Typ O 305/ O 307 anlehnt, Er ist fiir den Einmannbetrieb konzipiert, seine besonderen Merkmale sind:
Fahrgastfreundlich durch groBzigiges Innenraumangebot, bequeme Einstiege und giinstige Abmessungen. Extrem nieder
liegender Wagenboden (718 mm), der Gber zwei Einstiegstufen von je 195 mm erreicht wird.

KD24-2464

Bild 5 Ansicht Fahrerseite

KD24-2465

Bild 6 Ansicht Einstiegseite
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Hoher Fahrkomfort durch luftgefedertes Fahrwerk, Hydrolenkung, laufruhigem Heckmotor und automatischem Getriebe.

Schubtrieb mit einknickfreier Kraftiibertragung auf den Vorderwagen, glinstige Haftreibung der Antriebsrdder durch gute
Gewichtsverteilung.

Umweltfreundlich, mit einem geringen Gerduschniveau durch Motorkapselung, niedrige Schadstoffemission und niedrigem
Kraftstoffverbrauch.

Der Motor OM 407 h ist im Heck liegend untergebracht und an drei Punkten in Verbindung mit drei StoBdampfern aufgehéngt.

Bei dieser Einbauart ist eine verlustlose Innenraumausnutzung gewéhrleistet und die Abstrahlung von Gerduschen und Warme
zum Fahrgastraum im Vergleich zu einer Mittelmotorunterbringung wesentlich geringer. AuBerdem kann eine Motorkapselung
angebracht werden, ohne damit wesentliche Verluste der Bodenfreiheit und so der Einsatzfahigkeit hinnehmen zu missen.

Der Heckmotor ist durch groBe Klappen fiir Sichtkontrolien, Wartungs- und Reparaturarbeiten besonders gut zuganglich.

Die Motorluftansaugung erfolgt liber einen Zyklon-Vorabscheider und iiber den Papierlufifilter.
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Motorraumkapselung

Aufgrund der Motorraumunterbringung im Heck ist eine optimale Gerduschabsorption durch eine Motorkapselung madglich.
Dort bezieht sich die Abstrahlung von Warme und Gerausch hauptsachlich auf AuBenflachen.

TG 18179

Bild 8

Die Motorraumkapselung besteht aus einer 6l- und kraftstoffbestédndigen, temperaturfesten, nicht brennbaren Isolation, die
mit meBtechnisch ausgewdhltem Damm- und Absorptionsmaterial ausgekleidet ist. Die Isolation ist in Richtung Fahrgastraum,
an den Seitenwanden und den Wartungsklappen angebracht. Zur Fahrbahn hin ist eine vierteilige kraftstoffbestandige
Kunststoffschale eingesetzt. Offnungen sind nur fiir Kiihlluftansaugung, die Motorluftansaugung und die Auspuffleitung vor-
gesehen. Wartungsarbeiten werden durch die Kapselung in keiner Weise beeintrachtigt. Bei Reparaturarbeiten kann die
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Abdeckung je nach Bedarf teilweise oder ganz entfernt werden. Schnell 16sbare Abdeckungen fir Motordl, Getriebedlwechsel
und WasserablaB sind vorhanden. Die Motorkapselung bringt eine Gerduschabsenkung, deren Wert nahe bei dem der
Roltgerdusche liegt, die praktisch nicht mehr zu verringern sind. Der leertaufende Motor ist damit auBen nur noch in un-
mittelbarer Nahe zu héren.
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Getriebe

Das automatische Mercedes-Benz-Getriebe besteht aus einem Drehmomentenwandler und einem nachgeschalteten Dreigang-
Planetengetriebe sowie aus einem integrierten hydrodynamischen Retarder. Das Mercedes-Benz-Automatikgetriebe ist ein
kompaktes Aggregat mit verhaltnismaBig geringem Gewicht und kleinen Abmessungen. Durch eine zusitzliche Uberbriickungs-
kupplung kann der Wandler mechanisch lberbriickt werden. Hydraulische Reibungsverluste werden dadurch auf ein Minimum
reduziert. Im Vergleich zu einem mechanischen Getriebe ist daher der Kraftstoffverbrauch bei Ausriistung mit Mercedes-Benz-

Automatikgetriebe kaum hoher.
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Achsen/Federung

Die Vorderachse ist eine Faust-Achse mit Doppel-T-Profil und an drei Langs- und einem Querlenker gefiihrt.

m @

KYC 1L HEY

Bild 10

Die mittlere Achse ist eine Rohrachse und an zwei Langslenkern sowie zwei Lenkern in Dreieckanordnung gefiihrt.

Bild 11
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Bild 12

Die Antriebsachse ist eine AuBenplanetenachse, die ebenfails an zwei Langslenkern und zwei Lenkern in Dreiecksanordnung
geflhrt wird. Alle Lenker sind gerduscharm und wartungsfrei gummigelagert. Lenker und Gummilager sind untereinander

austauschbar.

Bild 13
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Die Federung libernehmen Luftfederrollbalge, zwei an der Vorderachse, vier jeweils an der Mittel- und Antriebsachse.
Die Rollbdlge sind ebenfalls untereinander austauschbar. Die Federspur der Mittel- und Antriebsachse ist soweit nach auBen
gezogen, daB der Einbau von Stabilisatoren vermieden wird. Ebenfalls weit auBen angeordnet befinden sich die StoBdampfer,
jeweils vier fur jede Achse.
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7 8 9 10 1 12 13 14 15 16 17
|
49 48 47 46 45 44 43 42 41 40 39 38 37
- A B = C

22 Zweiwegeventil

23 L osekontrollschalter Federspeicher, Hinterachse
24 Arbeitszylinder

25 Luftpresser

26 Automatische Frostschutzpumpe

27 Druckregler mit ReifenfiillanschluB

28 Druckluftbehilter

29 Arbeitszylinder

30 Federspeicher-Membranzylinder, Hinterachse
31 AnschluB Luftfederung

32 3/2 Wege-Magnetventil

33 Anhangersteuerventil

34 Elektr. Druckschalter, Vorratsdruck Hinterwagen
35 Uberstromventil mit begr. Riickstrémung

36 Federspeicher-Membranzylinder, Mittelachse
37 Bremskraftregler )
38 Druckbegrenzer

39 Schnelléseventil

40 Elektr. Druckschalter, Warnleuchte Anfahrsperre
41 Zweiwegeventil

42 PrifanschiuB

TG 18508/
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Schema Luftfederung

16 15
B A B
Bild 15
A = Vorratsdruck 8 = Druckiuftbehélter
B = Luftfederdruck 9 = Luftfederbalg Hinterachse
1 = Luftfederbalg, Vorderachse 10 = 3/2-Wege-Magnetventil
2 = Luftfederventil Voderachse 11 = Luftfederventil Hinterachse
3 = Druckluftbehilter geteilt 12 = Luftpresser
4 = Luftfederbalg Mittelachse 13 = Druckregler mit ReifenfillanschluB8
5 = PriifanschluB 14 = Ausgleichbehilter
6 = Bremskraftregler 15 = Uberstrémventil
7 = Luftfederventii Mittelachse 16 = Vierkreisschutzventil

17






7 _f'lﬂ
/ -
........ ‘*\‘
! y :
@)
S
N
~
; @
) e
o
15
I A === B
erachse
rentil
terachse

sifenflillanschliuB

il

17



14

13

TG 177422




24

25

|

35 34 33 32 31 30 29 28

= D —

43 Elektr. Druckschalter, Tirfreigabe

44 Druckluftbehalter

45 Uberstrémventil ohne Riickstrdmung

46 Rickschlagventil

47 Druckschalter, Vorratsdruck Federspeicher

48 PriifanschluB

49 Membranzylinder

50 PrifanschiuB

51 Zweikreis-Bremsventil mit Schalter fiir R-Stufe 1 und Bremspedal
52 Schalter (Anfahrsperre) Ein — Aus

53 Schalter (Notloseeinrichtung Federspeicher)

54 Doppeldruckmesser, Bremskreise Vorder- und Mittelachse
55 Handbremsventil

Leitungserlauterung:

A = Vorratsdruck

B = Bremsdruck

C = Steuerleitung fiir Federspeicher-Handbremse
D = Steuerleitung autom. Entwasserung

E = Frostschutzleitung

TG 18508/2
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Bremsanlage

Drei voneinander unabhangige Bremssysteme gewahrleisten hohe Fahrsicherheit:

1. Betriebsbremse
2. Feststellbremse in Verbindung mit Haltestellenbremse
3. hydraulischer Retarder in Verbindung mit Motorbremse.

Zu 1:

Die Betriebsbremse ist eine Zweikreis-Druckluftbremse mit automatischer Backennachstellung. Die Bremskraftregelung an
der zweiten Achse ist lastabhangig. Spezielle Bremsbelage in Omnibus-Ausfiihrung erméglichen optimale Verzdgerungswerte.
Lange Lebensdauer, Trommelschonung und Vermeidung von Bremsenquietschen sind weitere Vorteile. Zur préazisen und
verschleiBarmen Kraft- und Bewegungsiubertragung vom Bremsnocken auf die Bremsbacken werden Rolien verwendet.
Die Bremsleitungen sind aus Tombak gefertigt, AnschiuBstutzen innen kunststoffbeschichtet. Priifanschliisse fiir beide Brems-
kreise sind vorhanden. Unmittelbar nach dem Luftpresser ist ein Dampfungsbehélter zur Gerduschdampfung der durch den
Luftpresser gefdrderten pulsierenden Luftstrémung angebracht. Die geforderte Luft wird durch einen Vorentwasserungskessel
automatisch entfeuchtet. Zur Sicherung der Betriebsfahigkeit bei kalten Temperaturen ist zusatzlich eine Frostschutzpumpe
angebracht. Die Steuerung der Vorratsluft ist so ausgelegt, daB bei Ausfall eines Bremskreises die Druckluftbevorratung
fiir die Federspeicherbremse aufrecht erhalten wird.

Zu 2:

Die Feststellbremse ist eine Federspeicherbremse, wobei die Federspeicherzylinder mit den Membran-Bremszylindern der
Betriebsbremse zusammengebaut sind. Bei Druckausfall erfolgt die Bremsung automatisch. Durch ein elektropneumatisches
Notldseventil kann aus dem Nebenverbraucherkreis erneut Luft eingesteuert werden, damit das Fahrzeug mandverierbar
bleibt. Da die Federspeicherbremse ein relativ hohes Luftvolumen zum Zusammendriicken der Federn benétigt, ist in Ver-
bindung mit der Betriebsbremse eine Haltestellenbremse eingebaut. Dabei werden die Radbremszylinder der Hinterachse
mit reduziertem Druck beaufschlagt. Die Haltestellenbremse verbraucht ein wesentlich geringeres Luftvolumen und hat bei

geringem Vorrat wesentlich schnellere Ansprechzeit.

Zu 3:

Die Motorbremse ist eine elektropneumatisch betétigte Auspuffklappenbremse, die ber das Trittplattenbremsventil gesteuert
wird und der Betriebsbremse sowie dem Retarder vorgeschaltet ist. Bei Fahrbahnglatte hat der Fahrer jedoch auch die
Mdglichkeit, die Motorbremse elektrisch von der Betriebsbremstétigkeit zu trennen und kann sie lber Druckknopfschaltung
am Armaturenbrett separat betadtigen. Durch die Steuerung des hydrodynamischen Retarder in Verbindung mit der Motor-
bremse, werden die Betriebsbremsen nur sehr gering beansprucht. Bei den meisten Bremsungen geniigt bereits die vor-
geschaltete Kombination, wobei der Retarder in zwei Stufen zugeschaltet wird.

21



Lenkung

Die serienmaBige Mercedes-Benz Hydrolenkung vom Typ LS § F (K) ist verspannungsfrei durch die Verbindung eines Kreuz-
gelenkes mit der Lenkspindel montiert. Sie bietet hohe Steuerempfindlichkeit und eine exakte Riickmeldung der an den
Radern wirksamen Lenkkréfte. Die Lenkunterstiitzung ist motordrehzahlunabhadngig und richtet sich nach dem tatsachlichen
Lenkkraftbedarf. Zur Verminderung von StoBen, die durch die Fahrbahn eingeleitet werden konnen, ist an der Vorderachse

ein Lenkungsdampfer angeordnet.

Bild 17 KD 2020103

A = Tellerfedern
B = Kreuzgelenk
C = Lenkbegrenzung
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Elektrik

Die Nennspannung der elektrischen Anlage betrdgt 24 Volt. Als Stromquelle dient eine Bosch-Drehstrom-Lichtmaschine.
Die Batterien sind auf herausziehbaren Schlitten wartungsfreundlich gelagert. Die Kapazitdt von Lichtmaschine und Batterien
wird in ihrer Auslegung den Einsatzverhidltnissen angepaBt. Die elektrische Anlage ist zentral angeordnet. Sdmtliche An-
schliisse sind so gelegt, daB Storursachen schnell gefunden werden kdnnen und sich notwendige Reparaturen daraufhin
unproblematisch gestalten. Die Leitungsanschiiisse sind I6ifrei als Steck- oder Schraubverbindungen ausgefiihrt.

Bild 18
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Funktion der Knickschutzregelung

Die Knickschutzregelung wird am Gelenkpunkt wirksam. Sie (iberwacht und sichert einen dem Lenkwinkel exakt zugeordneten
Knickwinkel. Sie verhindert bei erschwerten Fahrsituationen eine unzuldssige KnickwinkelvergroBerung zwischen Vorder- und
Hinterwagen. Die Knickschutzregelung arbeitet praktisch ohne Zeitverzug und automatisch.

Die wesentlichsten Funktionsbereiche der Knickschutzeinrichtung sind:

a) Fahren im Dampfungsbereich

b) Fahren im Normalbereich

¢) Fahren mit Knickschutz

Um Faltenbalg und Unterbau zu schiitzen, d. h. bei einem Knickwinkel von 44° bei Vorwértsfahrt und 42° bei Riickwartsfahrt,

wird die Knickschutzschaltung »Sperre« zusitzlich geschaltet und dem Fahrer akustisch (Summer) angezeigt. Uber den ge-
samten Ubrigen Bereich bei Riickwértsfahrt ist die Schaltung »Sperre« unwirksam.

Aufbau der Knickschutzanlage
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Bild 20
A = Arbeitszylinder 4 = Druckschalter
B = Blasenspeicher 5 = Leitungsfilter
1 = Hydraulischer Steuerblock 6 = Fiillanschiu
2 = Entiuftungsschrauben 7 = PrufanschiuB
3 = Absperrhahn
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Im wesentlichen besteht die Knickschutzanlage aus zwei Teilen, und zwar einem steuernden und einem gesteuerten Teil.

Der steuernde Teil besteht aus: 1. Lenkwinkelgeber
2. Knickwinkelgeber
3. Vergleichsregler

Der elektronische Vergleichsregler hat die Aufgabe, die Ausschldge von Lenkwinkel und Knickwinkel miteinander zu vergleichen.
Entsprechend dem jeweiligen Fahrzustand und der vorgesehenen Regelkurve werden die einzelnen Impulse an den ge-
steuerten Teil abgegeben.

Der gesteuerte Teil besteht aus dem hydraulischen Steuerblock, welcher vom Vergleichsregler liber die beiden Magnetventile
angesteuert wird. Der hydraulische Steuerblock besteht aus einem Sperrventil, Drosselventil, Uberdruckventil eingestellt auf
165 bar und 4 Riickschlagventilen in entsprechender Anordnung.
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Bild 21
A = Dampfung 4 = Gasvorspanndruck 5,5 bar 12 = Magnetventil 1
B = Ohne Knickschutz 5 = Priifanschlufl 13 = Magnetventil 2
C = Mit Knickschutz 6 = Druckschalter 9 & 0,5 bar 14 = Filter
K = Knickwinkelgeber 7 = FullanschluB 15 = Druckluft 5 - 8 bar
L = Lenkwinkelgeber 8 = Fiiltdruck 11,5 bar 16 = Vergleichsregler
1 = Dampfungszylinder Ii. 9 = Hydraulischer Steuerblock 17 = Versorgung 24 V
2 = Dampfungszylinder re. 10 = Sperrventil a =Iimpuls1
3 = Gasfillanschiu 11 = Drosselventil b = Impuls 2

26




Folgende Schaltungen entsprechend der Impulse aus dem Vergleichsregler liber die Magnetventile sind moglich:

Magnetventil 12 steuert Drosselventil 11
Magnetventil 13 steuert Sperrventil 10

(11) Drosseiventil
(10) Sperrventil

Dampfungsbereich:

(11) Drosselventil
(10) Sperrventil

Normalbereich:
(ohne Knickschutz)

(11) Drosselventil
(10) Sperrventil

Fahren mit Knickschutz;

offen
zu

offen
offen

y4V]
Zu
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Fahrerplatz

Der Fahrerplatz ist nach ergonomischen Gesichtspunkten gestaltet, d. h., alle Bedienelemente liegen griffgiinstig unmittelbar
vor dem Fahrer. Die Kontroll- und Wartungsinstrumente sind gut ibersichtlich auf einer angerundeten Instrumententafel
blendfrei angebracht. Kontrollichter, Warnleuchten und Schalter sind in sinnfalligen Gruppen zusammengefaBt. Im Mittelfeld
liegt der Fahrtenschreiber, links daneben ein Kiihlwasserfernthermometer, je ein Bremsdruckanzeigegerét fiir Bremskreis-
Vorderachse und Bremskreis-Hinterachse und der Motordldruckmesser. Stérungen, die die Fahrsicherheit betreffen, werden
von einer zentralen Storlampe angezeigt. Die Lampe leuchtet:

1. wenn ein zu niedriger Motordldruck vorhanden ist,
2. bei zu hoher Kithlwassertemperatur,
3. bei zu niedrigem Luftdruck in den Bremskreisen.

KD20=2507

Bild 22
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Rechts auf der instrumententafel ist das Handbremsventil untergebracht. Es hat zwei Funktionen:

a) Betéatigung der Federspeicher-Feststellbremse,
b) Betatigung der auf die Antriebsrader wirkenden Haltestellenbremse.

Das Fenster links neben dem Fahrer ist dreiteilig und mit einem Schiebefenster versehen. Die Windschutzscheibe aus
Einscheiben-Sicherheitsglas, in der Mitte geteilt und vertikal leicht gewdlbt, vermeidet durch ihre Formgestaltung stérende
Lichtrefiexe. Spiegelungen werden vermieden. Die Frontscheibe ist tief heruntergezogen, damit das Blickfeld des Fahrers
bis unmittelbar vor den Wagen reicht. Zwei Parallelogramm-Scheibenwischer mit Einzelantrieb sorgen auch bei schlechten
Witterungs- und Lichtverhaltnissen fiir ein gutes Sichtfeld. GroBe Riickblickspiegel innen sowie zwei schwenkbare recht-
eckige Spiegel auBen gewishrleisten dem Fahrer gute Sicht nach hinten. Die Spiegelhalterungen sind vibrationsfest aus-
gefuhrt und mit Schwalbenschwanzhalterungen befestigt, so daB sie vor der Reinigung in automatischen WaschstraBen
abgenommen werden kénnen. Den Einsatzbedingungen entsprechend sind die AuBenspiegel auch mit einer elektrischen
Heizung lieferbar. Der Fahrersitz ist gefedert und hydraulisch gedampft sowie individuell auf das Gewicht des Fahrers
einstellbar. Weitere Verstellmdéglichkeiten sind Neigungswinkel der Riickenlehne, Sitzkissen in L&ngsrichtung sowie in Héhe
und Neigung, so daB fiir jeden Fahrer jede beliebige Sitzposition mdglich ist.
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Tiiren

Vorne und jeweils zwischen den Achsen rechis sind zweifligelige Innenschwenktiiren angebracht. Auch bei den Tiren ist
fur Fahrer und Fahrgéste eine gute Sicht gewahrleistet. Um eine vereinfachte Ersatzteilhaltung zu unterstiitzen, sind die
Tirfligel gegeneinander austauschbar. Die Tiiren werden elektropneumatisch betatigt, sie sind mit Anfahrsperren und
Reversiereinrichtung ausgestattet. Die vordere Tir ist Uber zwei Ventile gesteuert. Dadurch ist es moglich, den zweiten
Tlrfligel zu sperren und den ersten einzeln zu betatigen. Bei Einstellarbeiten und Kontrollen ist die Betatigungsmechanik
hinter groBen Zugangskiappen jeweils oberhalb der Tiren von innen gut zu erreichen. Von auBen kdnnen die Tiren mit
einem Vierkanthohlschlissel abgeriegeit werden. Durch die niedrige Stufenhéhe und breite Trittstufen, die im Einstieg vorne
als Auffangflache ausgebildet sind, kann der Fahrgastraum auch von alten Leuten und Kindern bequem und sicher betreten
werden. Die auBerordentlich niedrigen Stufen von 328 mm, 195 mm und 195 mm lassen einen schnellen Fahrgastwechsel
zu. Das ist vor allen Dingen in kalten Jahreszeiten von Bedeutung. Alle Trittstufen sind mit Profilblech ausgelegt und gut

beleuchtet.

|
F

Bild 23
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Wartungsklappen

Um eine gute Wartungszugénglichkeit zu schaffen, sind nur wenige Zugangsklappen erforderlich. Soweit die Mdglichkeit
besteht, sind Bauteile flir die Fahrgestellfunktionen weitgehend zusammengefaBt und libersichtlich im Bereich des vorderen
und hinteren Uberhanges angeordnet, wodurch eine auBergewdhnlich gute Reparaturzugénglichkeit von auBen gegeben ist.
Dariiberhinaus wird die Wartung durch wartungsfreie Lagerstellen auf ein Minimum reduziert. Alle gréBeren Wartungsklappen
sind an ihrer oberen Kante angeschlagen und werden durch Gasfedern im geschlossenen Zustand angedrickt bzw. in
getffnetem Zustand unfallsicher offengehalten, wobei die Klappen fast senkrecht stehen und so nicht stérend im Weg
sind. Aus Gewichts- und Dampfungsgriinden wurden alle gréBeren Klappen aus Aluminium gefertigt. Die kleineren Ver-
sorgungskiappen fiir Kiihlwasser, Kraftstoff und Heizd) sind mit Ubertotpunkifedern ausgestattet.

Bild 24 Bild 25
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Fahrgastraum

Durch die Anordnung des Motors im Heck liegend in Verbindung mit der weichen Motorlagerung, wird im Fahrgastraum
dieses Niederflur-Gelenkomnibusses auch im Schubwagenteil ein auBergewdhnlich niedriges Gerduschniveau erreicht,
welches bei einer Mittelmotoranordnung durch die erzeugten Resonanzen, die auf eine relativ groBe Flache wirken, praktisch
nicht erreichbar ist. AuBerdem wird durch dieses Konzept eine vollkommene Raumausnutzung moglich und durch die
horizonzale Motoranordnung ein extrem niedrig liegender Wagenboden realisiert. Bei einer Gesamthdhe von 2941 mm, die
unter der Gesamthohe von Gelenkziigen mit Mittelmotor liegt, wird eine Stehhéhe von 2100 mm erreicht. Der Bodenbelag
ist aus pflegeleichtem Pegulan im Mitteigang und Stehplatzbereichen in geriefter Ausfiihrung. Unter den Sitzen ist er glatt
und seitlich bis zu den Sitzauflageschienen hochgezogen. Die Sitze haben Stahlrohr-Sitzgestelle mit EinfuBbefestigung und
sind wandseitig auf einer Schiene montiert. Das erleichtert die Innenraum-Reinigung. Nach Wunsch kénnen PreBholz- und
Polsterstiihle eingebaut werden. Ebenso kann die Sitzaufteilung allen Winschen und Einsatzbedingungen angepaBt werden.
Dasselbe gilt fiir die Gritf- und Haltestangen im Innenraum. Die Innenverkleidung besteht aus giattflichigen pflegeleichten
Hartfaserplatten, wobei die Seitenwandverkleidung angeschraubt und mit PVC-Leisten abgedeckt ist.




B. Allgemeine Motordaten

Motortyp

OM 407 h X

Baumuster

407.919

Arbeitsverfahren

Viertakt-Diesel mit Direkteinspritzung

Zylinderzahl 6
Einspritzfolge 1-56-83-6-2-4
Bohrung 125
Hub 155
Gesamthubraum 11.412 cm3
Verdichtungsverhaltnis 16.5: 1

KW 1/min 177/2200
Motorleistung

PS U/min 240/2200

Nm 1/min 834/1500
Max. Drehmoment

kpm U/min 85/1500
Hochstdrehzahl 1/min 2200

Kurbelwellen und Pleuellager

Mehrstoffgleitlager mit Stahlstiitzschalen

Ventilanordnung hangend
Laufbuchsen nasse
Sohiiiarin Druckumlaufschmierung

4 mit temperaturregelndem Wérmetauscher
Olfilter DurchfluBfilter im Haupt- und Nebenstrom
Luftfilter Trockenluftfilter mit Unterdruckanzeige
Kidhlung Wasserumlauf durch Kreiselpumpe, Doppelthermostat,

Viscose-Llfter, Rippenrohrkihler

Kiihiwassertemperatur

70° - 95°
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Forderbeginn

Motortyp OM 407 h X
Forderbeginn 190 + 10
Verstellbereich des Spritzverstellers 10°
Einspritzdiisen

Motortyp OM 407 h X

Einspritzdiise

DLLA 144 S 485

Diisenhalter

KDAL 80 S 14/14

neu
Abspritzdruck in bar

1725 ¥ 8 (175 1+ §

(kp/cm?2)
alt

mind. 162,5 (165}

Kompressionsdruck und Verdichtungsverhaltnis

OM 407 h X

Motortyp
normal 25-28 (25-28)
Kompressionsdruck
in bar (kp/cm?2)
mindestens 20 (20)
16,5: 1

Verdichtungsverhéltnis
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Zylinder-Kurbelgehaduse

: 152.100

Bohrungsdurchmesser Bund Zylinderlaufbuchse 152.350
Bohrungstiefe fiir Bund Zylinderlaufbuchse 9,08 T 0.02

" ; 143.000
Bohrungsdurchmesser oben fiir Zylinderlaufbuchse 143.040

.. : 140.000
Bohrungsdurchmesser unten fiir Zylinderlaufbuchse 140,040
Uberstand der Zylinder-Laufbuchse, gemessen Oberkante Zylinder-Kurbelgehiuse 0.05-0.09
bis zum Bund der Zylinder-Laufbuchse ! ’
Kurbelgehduse unter Wasser auf Dichtheit priifen 0,49 bar (0,5 kp/cm?)
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Zylinderlaufbuchse

124.990
124.995
124.995
125.000
Bohrungsdurchmesser bei Kennzeichnung auf dem Bund mit
125.000
125.005
125.005
125.010
151.957
AuBendurchmesser am Bund 151.894
5 142.986
AuBendurchmesser oberer EinpaB 142961
. 139.957
AuBendurchmesser unterer EinpaB 139.930
Bundstarke 10,07 ~ 0:02
Gesamtlinge 270 = 1
Zul. Axialschlag des Bundes bei Aufnahme am oberen und unteren EinpaB
0,02
Zul. Schraglauf und Zylinderversetzung der Bohrungslange
bei Aufnahme am oberen und unteren Einpaf
Zul. Radialschlag des Bundes bei Aufnahme in der Bohrung 0,04
Zul. Schlag des oberen und unteren Einpasses bei Aufnahme in der Bohrung 0,01
Zul. Unrundheit der Bohrung
0,015
Zul. Konizitat der Bohrung
0,003-0,007

Zul. Rauhtiefe der Bohrung
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Kurbelwelle

Kurbelwellen- Pleuellagerzapfen- Pleuellagerzapfen
Reparaturstufen . .
Lagerzapfen-g Breite o Breite
NormalmaB 104,00 _ 90,00 _
0,02 46,000 0,02
46,062
NormalmaR | 103,90 0,02 89,90 _g g2
46,000
1. Rep.-St i .
ep.-Stufe 103,75 _¢ g2 46500 89,75 0,02 6,100
46,562
2. Rep.-Stufe 103,50 g 02 89,50 0,02
47,000
3. Rep.-Stufe 108,00 —g 02 47.062 89,00 02
Durchmesser fiir Kurbelwellenrad
61,959
61,940
Durchmesser fiir Schwungrad
Gewinde fiir Schwingungsdampfer-Befestigung
Gewinde fiir Kurbelwellen- und Schwungradbefestigung M16x 1,5
Gewinde fir Gegengewicht-Befestigung
Zul. Unrundheit der Kurbelwellen- und Pleuellagerzapfen
Zul. Konizitat der Kurbelwellen- und Pleuellagerzapfen 0,01
Zul. Fluchtabweichung der Pleuel- zu den Kurbelwellenlagerzapfen,
bezogen auf die Lagerzapfenldange
Zul. Rundlaufabweichung der Kurbelwellenlagerzapfen
) . 0,09
bei Aufnahme an den duBeren Lagerzapfen
Zul. Seitenschlag des PaBlagers
Zul. Planabweichung an der Aufnahmeflache
i . " 0,02
flir den Schwingungsdampfer
Zul. Planlaufabweichung an der Aufnahmeflache
fiir Kurbelwellen- und Schwungrad
Ubergangsradien an den Kurbelwellen- und Pleuellagerzapfen 4 -0,5
Harte der Kurbelwellen- HadkualbEms sat 0,3
und Pleuellagerzapfen
Zul. Unwucht cmp 60
Max. zul. Lange (ohne Kopthdhe) der Schrauben 758

Gegengewicht-Befestigung
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Kurbelwellenlager-Bohrungen

Bohrungs-o %g%

Zul. Unrundheit 0,01

Zul. Konizitat 0,01
0,03

Zul. Fluchtabweichung samtlicher Bohrungen

Uberdeckung der Kurbelwellenlager

von — 0,03 bis + 0,05

Max. zul. Lange (ohne Kopfhohe) der Schraube Kurbelwellenlager 156
Kurbelwellenlager
Rep.-Stufen NormalmaB Normal | |1. Rep.-Stufe | 2. Rep.-Stufe [3. Rep.-Stufe
e i . bauten Zustand 104,060 103,960 103,810 103,560 103,060
nnen-a im eingebauten Zustan 104,106 104,006 103,856 103,606 103,106
. 45,810 46,310 46,810
Breite des PaBlagers 45,803 46,303 —46,803
Radialspiel 0,066-0,132
Axialspiel des PaBlagers 0,150-0,322
Kurbelwelle
Rep.-Stufen Normalmai Normal | |1. Rep.-Stufe 2. Rep.-Stufe |3. Rep.-Stufe
K aIwallEn-L T 103,980 103,880 103,730 103,480 102,980
HEDGIWEIBIaaBraptRe 104,000 103,900 103,750 103,500 103,000
Pl I P 89,980 89,880 89,730 89,480 88,980
euellagerzapfen-g 90,000 89,900 89,750 89,500 89,000
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Pleuelstange

50,000
Pleuelbuchse 50,025
Bohrungs-o fir
Pleuellager 23,000
. 95,022
Abstand von Mitte Pleuellager bis Mitte Pleuelbuchse 25¢ + 0.02
Buchsenbohrung 39 ~ 03
Breite der Pleuelstange an der
Lagerbohrun 25,670
g = 45,831
Pleuelbuchse 0,030 - 0,095
Uberdeckung der
Pleuellager 0,000 - 0,022
Neu-Zustand 5
Zul. Gewichtsunterschied der kompl.
Pleuelstangen innerhalb des Motors in g
Rep.-Zustand 20
Pleuellager
Rep.-Stufen NormalmaB Normal | 1. Rep.-Stufe 2. Rep.-Stufe 3. Rep.-Stufe
Innen-g in mon- 90,060 89,960 89,810 89,560 89,060
tiertem Zustand 90,102 90,002 89,852 89,602 89,102
Radialspiel 0,064 - 0,126
Axialspiel 0,240 - 0,438
Pleuelbuchse
Kt 50,095
uBen 50,065
i 46,065
Innen-g im eingebauten Zustand 46,055
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Kolben

obors | Kemunchonat | zigeroie | serorter
%g—g% Bc Bund C B
% BCD B,CundD 6
OM 407 h X
% cDE C,DundE D
% DE Dund E E
Kolbenlautspiel 0,125 - 0,145
Bohrungs-g fiir Kolbenbolzen 46,009 - 46,003
Kolbeniiberstand 0-0,35
Nute 1 2,930 0015
Breite Kolbenringnuten Nute 2 3 :8:82(0)
Nute 3 6 ¥ 0:920
Kolbenbolzen
AuBen-g 46,000 - 45,995
Spiel in der Pleuelbuchse 0,055 - 0,070
Spiel im Kolben 0,003 - 0,014
Kolbenringe
Anordnung Bezeichnung Starke Hdohenspiel StoBspiel
Nute 1 ﬁ;@ﬁgg:‘iﬂ:ﬁgt 2843 oo 0,082 - 0,132
Nute 2 mo]’iizznnrg‘eﬂﬂ"t 3 ~ 0028 0,050 - 0,082 0,25-0,40
| wers [ s i | omso-oos
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Ventile

EinlaB AuslaB
Lange 1425 02
Ventilteller-a 59 + 0.1 51+ 0.1
. 11,950 11,940
Ventilschaft-o 11932 11.922
Ventilspiel 0,25 0,35
Neu-Zustand 3,2 0,2 27~ 02
Abstand von Mitte Ventilsitz
bis Unterkante Ventilteller i "
Bearbeitungs 2.7 2.2
grenze
Spiel Ventilfiihrung 0,050 - 0,095 0,060 - 0,105
Ventilsitz 0,03
Zul. Schlag zwischen
Ventilschaft und
Ventilteller 0,20
Neu-Zustand 0,70
Rickstand der eingebauten
Ventile zur Trennfldche Zyl.-Kopf  Bearbeitungs-
grenze 1,10
Ventilsitz
EinlaB AuslaB
. 61,110 53,110
AuBen-g Sitzring 61.100 53.100
Hohe des Sitzringes gg ~ 01 g7~ 0.1
. . 61,000 53,000
Bohrungs-e im Zylinderkopf 61,030 53,030
: o ; + 0,1
EinpreBtiefe im Zylinderkopf 12,5
Abstand von Planflache Zylinderkopf bis Sitzring 3,6-38 2,8-30
Ventilsitzwinkel 30° 45°
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Automatische Motorolnachfiillung

Die Anlage arbeitet nur bei laufendem Motor und eingeschalteter Elektrik.

In der Motordlwanne befinden sich 2 Olstandsgeber (Hebelgeber). Sie regeln iiber elektrische Kontakte den OlzufluB aus einem
20 Ltr. fassenden Vorratsbehalter zum Motor und 16sen Warnsignale bei Olmangel und Uberfiillung aus, jedoch nur dann,
wenn sich beide Geber auf gleicher Héhe befinden. Auf diese Weise werden stérende Einflisse durch schiefliegenden
Olspiegel bei Berg- und Talfahrt, Kurvenfahrt sowie beim Beschleunigen und Verzdgern ausgeschaltet.

Die Olstandsgeber haben drei Schaltpunkte:

Mit sinkendem Olstand wird bei Erreichen des mittleren Schaltpunktes (12) nach einer Verzégerung von 30 sec. das mag-
netische Absperrventil (4) zwischen Olvorratsbehilter (6) und Olwanne gedffnet und in Intervallen von 30 sec. Ol in den
Motor (1) nachgefiillt. Diese Nachfiillintervalle wiederholen sich solange, bis die Olstandsgeber (10) bei entsprechend
gestiegenem Olspiegel in der Olwanne den Schaltkontakt unterbrechen.

Der untere Schaltpunkt (13) schlieBt bei Unterschreitung des tiefsten zulassigen Olstandes einen Warnkontakt. Die Anzeige-
leuchte Motorendl (9) am Armaturenbrett leuchtet verzogerungsfrei auf.

Der obere Schaltpunkt (11) 148t bei Uberfiillung der Olwanne gleichfalls die Anzeigeleuchte Motorendl (9) am Armaturenbrett
verzogerungsfrei aufleuchten.

Der Olstand im Vorratsbehilter (6) wird durch ein Anzeigegerit (15) angegeben, das sich rechts am Fahrzeugheck befindet
und nach Offnen einer kleinen Seitenklappe zu sehen ist.

Eine Nachfillung von Motorendl soll nur in den Vorratsbehalter erfolgen. Nur nach einem Motordlwechsel sind insgesamt
21 Ltr. Ol in die Olwanne und 3,5 Ltr. in das Olffilter einzufiillen. Der OlmeBstab dient lediglich in Zweifelsfallen der
Feststellung, ob der Motor mit der Mindestmenge Ol befiillt oder etwa lberfiillt ist.
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2 Oleinfullstutzen

3 Olleitung (autom. Olzulauf)

4 Magnetventil

5 Absperrventil

6 Olbehilter

7 Lima

8 Verzoégerungsschalter

9 Warnlampe

10 Schwimmer

11 Warnkontakt Uberfiillung

12 Schaltkontakt Nachfiillung

13 Warnkontakt Unterfiillung

14 Schwimmer (Olstand im Behélter)
15 Olstandsanzeige im Olbehilter
16 Bowdenzug

Bild 26
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Automatisches Getriebe

Bedienungsanleitung

Mit dem an der Lenksiule angebrachten Wahlhebel oder denen am Armaturenbrett angeordneten Drucktastenschalter,
kann man Gangbereiche vorwihlen.

Es bedeutet im Einzelnen:

»N«  Neutralstellung. Der Motor kann nur in dieser Wahlhebelstellung gestartet werden. Es findet keine Kraftiibertragung
vom Motor zur Hinterachse statt. Bei geldsten Bremsen ist das Fahrzeug frei beweglich.

»3«  Alle 3 Gange werden nacheinander automatisch geschaltet. »3« ergibt fast in allen Betriebssituationen das optimale
Fahrverhalten.

»2«  Hochschaltung nur bis zum 2. Gang. Ginstig fiir Fahrten auf mittleren Steigungen, um Pendelschaltungen zwischen
dem 2. und 3. Gang zu vermeiden sowie an mittleren Geféllen, um die Motorbremswirkung bis zur hochstzuldssigen
Motordrehzahl im 2. Gang auszunutzen.

»1«  Es steht nur der 1. Gang zur Verfligung. Bei Kolonnenfahrten im Kriechtempo mit hdufigem Anhaiten und als Brems-
schaltung im zuldssigen Geschwindigkeitsbereich des 1. Ganges auf steilen Gefallen.

»R«  Rickwdrtsgang. Einlegen und Herausnehmen des Rickwirtsganges nur bei stillstehendem Fahrzeug und Motor-
Leerlaufdrehzahl.

Alilgemeine Beschreibung

Das automatische Nutzfahrzeug-Getriebe besteht aus einem Drehmoment-Wandler und einem nachgeschalteten 3-Gang-
Planetengetriebe. Zur Schaltung der einzelnen Gange werden fiinf hydraulisch betétigte Servoglieder, und zwar drei Lamellen-
kupplungen und zwei Lamellenbremsen, in geeigneter Kombination verwendet.

Es ist ein sehr kompaktes Aggregat von verhdltnisméBig geringem Gewicht, das durch die weitgehende Verwendung von
Leichtmetall bei Bauteilen, wie z. B. Getriebe- und Wandlergehduse, hinteres Getriebegehduse, Schaltschiebergehiuse
und Drehmoment-Wandler erreicht wurde.

Das gesamte Getriebe ist aus einzelnen, getrennt montierten Untergruppen, zu einer Einheit zusammengesetzt.

Die Untergruppen sind:

Wandler
Schaltschiebergehause
Elektrische Ausristung
Olkiihler
Reglergesténge

Getriebegehause

Sekundarpumpe mit Regler
Planetenradsédtze mit Bremse
Antriebswelle mit Kupplungen
Wandlergehause mit Primarpumpe

(0 I o T @ BN o 2 1)
X T o@

a Getriebegehause

Das Getriebegehause nimmt alle Einzelteile des automatischen Getriebes auf. Die Wande haben eine Vielzahl von Bohrungen
zur Befestigung der Teile und Kanile zur Olfiihrung. AuBerdem sind im Getriebegehduse verschiedene Bolzen, AnschluB-

rohre, Buchsen und Dichtringe eingesetzt.
b  Sekundidrpumpe mit Regler

Sekundarpumpe und Regler sind einem gemeinsamen Gehause zugeordnet und iiber Kanéle miteinander verbunden. Sie sind
auf der Riickseite des Getriebegehduses befestigt. Der Antrieb erfolgt von der Antriebswelle auf die Sekundarpumpe und von

dieser auf den Regler.
¢ Planetenradsitze mit Bremsen

In der entsprechenden Reihenfolge sind Zylinder, Kolben, AuBenlamellentrdger, Innen- und AuBenlamellen der Bremsen
sowie Hohlradtrager, Hohlrad, Planetenradtrager, Planetenrader und Sonnenrad der Planetenradsétze in das Getriebegehduse
eingesetzt.

Miteinander verbunden sind:

Zylinder und Kolben von Bremse Riickwartsgang, Zylinder und Kolben von Bremse 1. Gang, AuBenlamellentrager und AuBen-
lamellen von Bremse Rickwirts-, 1. und 2. Gang und Zylinder und Kolben von Bremse 2. Gang mit dem Getriebegehduse.

Hohlrad und Hohlradtrager hinten mit der Antriebswelle.

Innenlamellentrager fiir Bremslamellen Riickwértsgang und 1. Gang mit Planetenradtrager hinten.




Innenlamellentréger fiir Bremslamellen 2. Gang und Kupplungslamellen 3. und Riickw&rtsgang mit dem Sonnenrad.
Planetenradtrdager vorn mit der Antriebswelle.

Hohlrad vorn und Innenlamellentrager fiir Kupplungslamellen Vorwiartsgang mit Hohlradtrager. Samtliche drehende Teile sind
in Nadellager gelagert. Die Lagerung der Abtriebswelle im Geh&use erfolgt tiber Rillenkugellager.

d Antriebswelle mit 2 Kupplungen

Die Untergruppe Antriebswelle mit Kupplungen setzt sich zusammen aus: der Antriebswelle mit Abstiitzflansch, Innen-
lameltentrager fiur Kupplungslamellen Vorwérisgang, Kolben filr Kupplung Ruckwartsgang, Kolben fiir Kupplung 3. und
Riickwartsgang, Kolben fiir Kupplung Vorwartsgang, AuBenlamellentrdger, AuBen- und Innenlamellen fiir Kupplung 3, und
Rickwartsgang und AuBen- und Innenlamellen fiir Kupplung Vorwartsgang.

Die gesamte Untergruppe ist auf die Abtriebswelle aufgesetzt und ist auf der einen Seite in der Statorwelle und auf der
anderen im Wandlerdeckel mit Nadellagern gelagert.

e Wandlergehduse mit Primar-Pumpe

Das Wandlergehduse dient auBer zur Aufnahme des Wandlers auch als Verbindung zwischen Motor und Getriebe. Die Trenn-
wand des Wandlergehiduses ist gleichzeitig auch Deckel fiir das Getriebegehéuse. Sie ist mit Kanilen fiir die Olfiihrung und
mit Bohrungen zur Befestigung und Aufnahme der einzelnen Teile versehen. So ist unter anderem auch die Primar-Pumpe
im Wandlergehduse untergebracht, die durch ein von der Flanschwelle des Pumpenrades mitgenommenen Zahnrad ange-
trieben wird.

Antriebszahnrad fiir Primér-Pumpe und Rillenkugellager sind mit einem Abdichtring in einen Deckel eingepreft und gesichert.
Der Deckel schlieBt die Primar-Pumpe gegen die Innenseite des Wandlergehduses ab.

f  Wandler

Der Wandler besteht aus Pumpen-, Turbinen- und Leitrad sowie aus der zwischen Pumpen- und Turbinenrad angeordneten
und im Wandlerdeckel untergebrachten Uberbriickungskupplung. Der Wandler ist liber eine Mitnehmerscheibe mit der Kurbel-
welle verschraubt. Der mit dem Pumpenrad verschraubte Wandierdeckel dient gleichzeitig auch zur Lagerung des Turbinen-
rades, welches Uber ein Keilprofil mit der Antriebswelie des Getriebes fest verbunden ist. Das Leitrad stitzt sich ber

einen Freilauf auf der Statorwelle ab.

g Schaltschiebergehiuse

Das Schaltschiebergehduse ist der eigentliche Steuerapparat des automatischen Getriebes. Es ist an der Unterseite des
Getriebes befestigt und befindet sich somit immer im Olsumpf. Das Schaltschiebergehiuse besteht aus Olverteilerplatte,
Zwischenblechen, Regelschiebergehiuse, Aufnehmergehiduse und Wahlschiebergehause. Sdmtliche Schieber, Kolben, Drossein
und Ventile befinden sich in den einzelnen Teilen.

Das von den Pumpen iiber ein Feinfilter angesaugte Ol gelangt in das Schaltschiebergehduse, von dem aus dann die OI-
versorgung des Wandlers und der Schmierung gesteuert und jedes Kommando auf hydraulischem Wege zu den Schaltgliedern

weitergeleitet wird.
h  Elektrische Ausriistung
Beim Einbau des automatischen Getriebes muB die elektrische Anlage im Fahrzeug zwangsweise erweitert werden.

Da die Wahlhebelstellung nur schlecht auf mechanischem Wege zum Getriebe im Heck des Fahrzeuges tibermittelt werden
kann, wurde am Getriebegehduse ein elektrischer Getriebemotor befestigt. Der Getriebemotor gibt die Uber den Wahlhebel
oder Drucktastenschalter eingesteuerten Impulse lber ein Gestidnge an den Bereichswahlschieber im Schaltschieberge-
hause weiter.

i  Olkiihler

Um die, vor allem im Wandlerbereich, entstehenden Warmemengen abzufiihren, ist am Getriebegehiuse ein Olkiihler be-
festigt. Das vom Wandier kommende O durchflie8t den Olkiihler und gibt seine Temperatur an das durchflieBende Kiihlwasser ab.

Der Olkithler ist am Kithlwasserkreislauf des Motors angeschlossen.

k Regelgestidnge

Uber das Regelgestinge ist die Regelung des Oldrucks und der Schaltungen des Getriebes an die Steuerung der Einspritz-
pumpe des Motors angeschlossen.

Das Regelgestange muB nach Vorschrift eingestellt werden. Falsche Einstellung kann zu Getriebe-Ausfall fihren.
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Planetenradsatz

Ein Planetenradsatz besteht aus dem Hohlrad, den Planetenradern, dem Sonnenrad und dem Planetenradtréger. In letzterem
sind die Planetenrader gelagert und dadurch miteinander verbunden.

1 = Hohlrad

2 = Planetenrad

3 = Sonnenrad

4 = Planetenradtrager

Hohlrad Sonnenrad
festgehalten festgehalten
Sopnenrad Hohlrad
treibend .
treibend

Planetenrad-

g Planetenrad-
trager 5

trieben trdger

ge getrieben

Planetenradtrager festgehaiten
Sonnenrad treibend

Hohlrad getrieben
(Drehrichtungsumkehr)
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Wandler

Allgemein

Der Wandler stellt den KraftfluB zwischen Motor und Getriebe her, und zwar sowohl beim drehenden als auch bei stillstehendem
Abtrieb. Dabei iUbernimmt er auch die Funktion der herkdmmlichen Anfahrkupplung. Das Ubertragbare Drehmoment ist
bei Motorleerlauf gering. Mit steigender Motordrehzahl wird mehr Antriebsdrenmoment vom Wandler aufgenommen und
verstarkt abgegeben. Die Verstarkung nimmt mit geringer werdender Drehzahldifferenz ab.

Im Gegensatz zur bekannten Flissigkeitskupplung, die nur iiber ein Pumpen- und ein Turbinenrad verfigt, besteht der
Wandler aus Pumpen-, Turbinen- und Leitrad. AuBerdem ist zwischen Pumpen- und Turbinenrad eine Uberbriickungskupplung
eingebaut, die ab einer bestimmten Abtriebsdrehzahl des Getriebes beide Teile miteinander verbindet.

Wandlerdeckel und Pumpenrad bilden ein Gehause, in dem alle Ubrigen Teile nach auBen abgeschlossen sind. Das Innere
des Gehduses ist standig mit Druckél durchspilt, welches vom Arbeitsdrucksystem des Getriebes abgezweigt wird. Auf Grund
der im Wandler-Fahrbereich entstehenden Wirmemengen durchflieft das &I auf dem Riickweg zum Getriebe sinen Olkiihler.

Wirkungsweise

Bewegungsiibertragend ist der Massedruck des stromenden Oles, das durch Pumpen- Uber Turbinen- und Leitrad im ge-
schlossenen Kreislauf zirkuliert. Die Schaufeln des durch den Motor angetriebenen Pumpenrades driicken das Ol zum
Turbinenrad. Im Turbinenrad wird die Geschwindigkeitsenergie des Olstromes in Kraft umgesetzt, d. h. die Turbine beginnt
sich ebenfalls zu drehen. Tritt nun das Ol aus dem Turbinenrad aus, so sorgen die Schaufeln des Leitrades dafiir, daB das
Ol in einem zum Eintritt in das Pumpenrad giinstigen Winke! umgeleitet wird. Ein Freilauf stlitzt das Leitrad an der fest-
stehenden, mit dem Getriebegehause verschraubten Statorwelle ab und verhindert eine gegenldufige Drehbewegung des

Leitrades.

Die Umlenkung des Olstromes bringt den Vorteil mit sich, daB bei stehendem Fahrzeug das Antriebsdrehmoment verstarkt
und mit zunehmender Fahrgeschwindigkeit stufenlos auf ein anndhernd gleiches Verhaltnis zurlickgefihrt wird. Je mehr die
Drehgeschwindigkeit zwischen Pumpen- und Turbinenrad voneinander abweicht, um so starker wirkt sich die Umlenkung
des Olstromes durch das Leitrad in erhdhtem Drehmoment aus. Ist die Drehgeschwindigkeit von Pumpen- und Turbinenrad
fast gleich, so findet keine Verstarkung des Drehmomentes mehr statt, d. h. der Wandler wirkt nur als Flissigkeitskupplung,
wobei das Leitrad in gleicher Drehrichtung wie Pumpen- und Turbinenrad mitlauft.

Die Uberbriickungskupplung zwischen Pumpen- und Turbinenrad hat die Aufgabe, den Drehzahl-Unterschied (Schlupf) zwischen
Pumpen- und Turbinenrad nach max. moglicher Anndherung aufzufangen. In Abh#ngigkeit von Motorleistung und Fahrge-
schwindigkeit wird die Uberbriickungskupplung, mit Hilfe von Oldruck, der iiber einen Kolben auf die Kupplungslamellen
wirkt, geschlossen. Die Kraft wird vom Motor direkt auf die Antriebswelle des Getriebes iibertragen.
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Einstellung

A. Betatigungsanlage zwischen Einspritzpumpe und Getriebe einstelien.

1. Federnde Zugstange und Gestdnge am Hebel aushangen.

2, Hebel muB so auf der Verzahnung sitzen, daB bei Anschlag des Hebels am Wandlergehause das MaB (a) zwischen Trenn-
flache Getriebe- und Wandlergehduse und AuBenkante Kugelkopf erreicht wird.

3. Hebel weiterhin am Anschlag halten und Lange des federnden Gestdnges so einstellen, daB sich das Gestdnge noch um
das MaB (b) ausziehen laBt.

4. Hebel vom Anschlag zurlicknehmen und auf Vollgas-Anschlag bringen. Einspritzpumpe am Hebel auf Vollgas-Anschlag
ziehen und Lange der federnden Zugstange so einstellen, daB sie sich einhdngen |8Bt, ohne die Stellung des Hebels zu

verandern,

Anm.: Der Vollgas-Anschlag des Hebels ist ein leicht fiihibarer Widerstand kurz vor Anschlag des Hebels am Wandlergehduse.

a) MaB 28-39 mm bei Lange des Hebels von 105 mm
Die Lange des Hebels wird von der Mitte Bohrung mit Mitte Kugelkopf gemessen.

b) MaB 1-1,5 mm.

Wartung

Olstandskontrolle

1. Fahrzeug auf einen ebenen Platz stellen. Fahrgestellbremse betatigen und Motor in Wahlhebelstellung »N« ca. 1-2 Minuten
im Leerlauf laufen lassen.

2. OlmeBstab bei laufendem Motor ziehen und Olstand kontrollieren.

Olstand bei betriebswarmem Getriebe:

Obere Markierung am OlmeBstab. Nachfiillen, wenn Olstand 10 mm abgesunken ist.

Olstand bei kaltem Getriebe:

Untere Markierung am OlmeBstab. Nachfiillen, wenn Olstand 10 mm abgesunken ist.

Anm. I:  Es dirfen nur die von uns freigegebenen und in den Betriebsstoff-Vorschriften aufgefiihrten Fliissigkeitsgetriebedle

ATF-Dexron

verwendet werden.

ACHTUNG:

Zum Abwischen des OlmeBstabes keine fusselnden Stoffe, sondern mdglichst ein Ledertuch verwenden.
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B. Betitigungshebel fiir Regelschieber-Modulierdruck und Regelschieber-Modulierdruck-Ubergas einstellen

1. Olwanne und Deckel-Nachstellung abschrauben.

2. Hebel (2) auf Anschlag am Schaltschiebergehduse bringen, dann Hebel (4) mit Stellschraube (5) so einstellen, daB der
Regelschieber-Modulierdruck noch um das MaB (a) aus dem Schaltschiebergehduse hervorsteht.

Hebel Wihlschieber

Zwischenhebel

Hebel Regelschieber Modulierdruck-Ubergas
Hebel Regelschieber Modulierdruck
Stellschraube Modulierdruck

MaB 4 mm

m oA WN =

@ » W KD20-13084

Bild 28

3. Anschlagstift (2) fiir den Kolben des Druckluftzylinders Motorbremse so einstellen, daB der Stift 10,5 mm aus der ange-
legten Mutter hervorsteht.

1 Doppeldruckschalter
2 Anschlagstift fur Kolben Drucklu(izylinder
5 Stellschraube Modulierdruck

Bild 29
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C. Modulierdruck einstellen (bei betriebswarmem Getriebe).

1. FeinmeBmanometer am MeBanschiuB (1) anschlieBen.
Anm. |: Manometer zur eyakten Messung unbedingt senkrecht halten
2. Motor starten und etwas erhdhte Leerlaufdrehzahl einstellen.

3. Deckel fiir Nachstellung abschrauben.

4. Federndes Gestange (3) am Hebel @) aushdngen und Hebel (4) bis auf Vollgas-Anschlag bringen. Der Modulierdruck
ist nun mit Hilfe der Stellschraube auf einen Wert von 2,8 + 0,1 bar einzustellen.

Anm. II: Bei Betstigung des Hebels (4) in Richtung Ubergas-Anschlag darf sich der Modulierdruck nicht mehr erhdhen.

5. Federndes Gestange (3) am Hebel @) wieder einhdngen und Motorbremse betatigen. Mit Hilfe des Anschlagstiftes
fiir den Kolben des Druckzylinders Motorbremse auf den Modulierdruck von 1,4 + 0,1 bar einstellen.

Bild 30 C. Modulierdruck einstellen
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Getriebe-Baumuster 720.045 R/S
Voligas 2,8 +01
Modulierdruck (bar) Leergas 1,1
Motorbremse 1,40 T 0.1
Vollgas WB 13,5 - 14,5
Vollgas WU 80-9,0
Arbeitsdruck (bar) 1)
Leergas WB 6,0-7,0
Leergas WU 35-45
wB 4,0
Wandlerdruck (bar)
wU 20-25
Sekundédrpumpendruck (bar) 2) 70-75
Schmierdruck (bar) 1,0-1,8
Anm.:
WB = Im Wandlerbereich
WU = Wandler tberbriickt
R/S = Retarder Stadtausfiihrung
1) = Gemessen in den Pos. N, 3, 2, 1 am PrifanschluB KV‘und in Pos. R am PriifanschiuB K 3/R
2) = Mindestdruck bei ca. 40 km/h.
A
T

BR 31/22.;{(%\ }2\91 BLﬁ L—%:[l J / \
: od.Dr@@ KO Kvs 2 Kv. K3/IR Bvs

Bild 31 Re.Dr. StRe. Kvs.

KD20Z 0270
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Retarder

1. Aligemeines

Unter »Retarder« wird eine Zusatzbremse verstanden, die als dritte Bremse bei Nutzfahrzeugen zur Schonung der Radbremsen
eingebaut werden kann.

; pT— EER 4
i \ - S
i | | e —
il == 5 =
I | =
] P ’ = S
£ T
|
/v'/r;ro/i-. - | . s G e e

TG 15666

Bild 32

Bei Nutzfahrzeugen hat die Kombinationsart »Automatisches Getriebe mit Stromungsbremse« (hydrodynamische Bremse)
besondere Vorziige. Vorteile:

Wirtschaftlichkeit im Betrieb. Vor allem durch Schonung der Radbremsen bei hoherer Geschwindigkeit im Gefélle (z. B. Berg-
abfahrt)

Hohe spezifische Leistung
Einfache Steuerung der Bremswirkung

Einfache Warmeabfuhr lber einen eingebauten Getriebedlkiihler. Bei Retarderausfiihrung hat der Getriebedlkihler eine
groBere Kapazitat.

Wartungsfrei, weil die Stromungsbremse im automatischen Getriebe untergebracht und am vorhandenen System ange-
schlossen ist.
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2. Stréomungsbremse (hydrodynamische Bremse)
Anordnung und Aufbau

Bei automatischen MB-Getrieben fiir Nutzfahrzeuge ist eine Strémungsbremse zwischen dem Drehmomentwandler und dem
Getriebeeingang angeordnet.

Die Stromungsbremse gleicht im Aufbau einer hydraulischen Kupplung. Das Pumpenrad als Rotor mit der Antriebswelle
und das Turbinenrad als Stator sind mit dem Getriebegehduse fest verbunden.

3. Retardersteuerung (Allgemeines)
Die Bremsleistung der Strémungsbremse ist einstellbar und durch unterschiedliche Fiillvolumen geregelt.

Der Retarder-Arbeitsdruck wird durch Steuerdriicke, die je nach »Retarderbremsstufen« einstellbar sind, durch einen Be-
tatigungshebel am Armaturenbrett bzw. durch das Bremspedal gesteuert.

Der eingesteuerte Retarderarbeitsdruck iiberlagert das System (Retarder-Olkiihler-Olkreislauf) und halt dem im Schaufelraum
gebildeten Druck das Gleichgewicht.

Das Fillvolumen der Stromungsbremse ist abhangig vom Retarderarbeitsdruck. Das heiit, je hoher der Retarderarbeitsdruck,
desto gréBer das Filllvolumen mit Arbeitsflissigkeit. Je niedriger der Retarderarbeitsdruck, umso kleiner das Fllvolumen
mit Arbeitsflissigkeit im Schaufelraum.

Wiirde diese Pumpfunktion iiber den #uBeren Olkreislauf nicht bestehen bzw. der Retarderaustritt verschlossen bleiben,
kénnte theoretisch mit zunehmender Fahrzeuggeschwindigkeit eine unerwiinscht hohe Bremskraft und Oltemperatur ent-
stehen.

Durch diesen steuerbaren Retarderarbeitsdruck wird (siehe Bremsleistungsdiagramm) im niederen Geschwindigkeitsbereich
eine parabelférmig ansteigende und je nach Retarderbremsstufe nahezu waagerecht verlaufende Bremsfidhigkeit erzielt.
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Funktion

Eine Bremswirkung wird erreicht, wenn der Schaufelraum von der Stromungsbremse teilweise oder ganz mit Arbeitsfiissigkeit
(Ol gefiillt ist.

Diese Arbeitsfliissigkeit strémt, nachdem durch den Schaufeldruck des Rotors zum &duBeren Umfang gedriickt (Fliehkraft-
prinzip durch drehenden Rotor erzeugt), zum Stator.

Die Arbeitsfliissigkeit wird dadurch in Strémungsenergie umgewandelt und am feststehenden Schaufelrad (Stator) zum
gréBten Teil abgebremst und vernichtet.

Die dabei anfallende Wirmemenge wird iiber einen duBeren Olkreislauf (Retarderaustritt-Getriebedlkiihler-Retardereintritt)
an dem der Getriebedlkiihler angeschlossen ist, abgefiihrt. Eine Uberhitzung des Oles wird dadurch verhindert.

Der Olkreislauf wird durch einen kleinen Teil der im Rotor erzeugten Strémungsenergie aufrechterhalten. Das heit, daB der
Rotor seine zur Kilhlung notwendige Olmenge selbsttitig umpumpt.

Das Drehen des Schaufelrades (Rotor) wird durch Bremsenergie bewirkt.

Der Retarder wird wiahrend des Bremsvorganges mit Ol des automatischen Getricbes gespeist. Dabei #ndert sich beim
Fiillen und Entleeren des Retarders der Olstand im Getriebe nur geringfiigia.

Die Olfiillmenge dagegen, bedingt durch den groBeren Olkiihler, bei Getrieben mit Retarder, erhtht sich um ca. 5 Liter.

{ .
Ret r ]
e a{de Vs 3o [ 5
a Rotor
E AllB ¢ b Stator
¢ AuBerer Olkreislauf
I _L I d Olkiihler
e d — I * e Drehmomentwandier
Bild 33
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Retarder

Getriebe-Baumuster

720.045

Steuerdruck-Retarder und Retarderdruck sind gleich hoch (bar)

Retarderbremsstufe » 1«
im 1. Gang

Retarderbremsstufe »1«
im 2. Gang

3,0-35

Retarderbremsstufe »1«
im 3. Gang

6,0

Retarderbremsstufe »2«
im 1. Gang

3,0-35

Retarderbremsstufe »2«
im 2. Gang

6,0

Retarderbremsstufe »2«
im 3. Gang

10,0

Arbeitsdruck im Retarderbetrieb (bar)

Retarderbremsstufe »1«
im 1. Gang

Retarderbremsstufe » 1«
im 2. Gang

656-75

Retarderbremsstufe »1«
im 3. Gang

9,5-105

Retarderbremsstufe »2«
im 1. Gang

65-75

Retarderbremsstufe »2«
im 2. Gang

9,6-10,5

Retarderbremsstufe »2«
im 3. Gang

14,0 - 15,0

Wandlerdruck (bar) im Retarderbetrieb

0,5

W ERJ

BR B1 B2 Sek.P R2 Rt

Bild 34
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Einstellung - Luftfederung

EinstellmaB
Vorderachse Mittelachse Hinterachse
99,5 132 132
Vorderachse Mittelachse

ELP e

% T — ﬁ = @&Tp @;Jl—

A = EinstellmaB (Abstand von Achskorper A = EinstellmaB
bis Unterkante Gitterrahmen Langstrager) B = Gitterrahmen

Hinterachse

KD20 Z0 096

A = EinstellmaB (Abstand von Hinterachskorper bis
Unterkante Gitterrahmen Langstrager)

B = Gitterrahmen

Die Einstellung der Luftfederung erfolgt an den Hohensteuerventilen. Fir die Vorderachse ist ein Ventil, fir die Mittel- und
Hinterachse sind zwei Ventile angebracht Gestdnge am Hohensteuerventil aushdngen und durch Handbetétigung des Hebels
am Hohensteuerventil nach oben Luft zu-, oder nach unten Luft ablassen, bis das vorgeschriebene MaB erreicht ist.

Danach das Gestdnge so stellen, daB es gleitend in den Kugelkopf am Hohensteuerventil eingefiihrt werden kann.

Auf keinen Fall den Hebel am Hohensteuerventil nach oben oder unten driicken, da sonst der Leerweg (8 mm nach oben
und 8 mm nach unten) am Héhensteuerventil aufgehoben wird.
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Vorderachse

Vorderachsbezeichnung

739.200 (VO 4/11 -DL 7)

Ertauterung zur Achsbezeichnung

VO 4 /7 11 D L 7

Vorderradlager einstellen

zul. Achslast in t.

Luftfeder

Druckluft

Ausfiihrung

Baureihe

Vorderachse Omnibus

Radlagerspiel 0,02 - 0,04
SW 55
Klemmutter Gewinde-o M40x 1,5
Starke 24
Sw 8 (Inbus)
Feststellschraube
Gewinde-o M 10
Befestigungsschraube Radkappe M8
AuBen-o 107
Druckscheibe Innen-o 50,1 T 0.5
Stérke 5
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Achsschenkel und Achsschenkelbolzen

Achstyp VO 4/11
57,991
A h - - ?
chsschenkel-Grundbohrungs-o 57 961
58,024
AuBen-g 58,010
Buchse
Innen-o 50,099
50,040
Uberdeckung zwischen Buchse und Achsschenkel 0,019 - 0,063
50,028
Achsschenkelbolzen-g 50,017
Laufspiel der Achsschenkelbolzen in den Buchsen 0,012 - 0,082
49,955
Achsfaust-Grundbohrung @ 49,971
Uberdeckung zwischen Achsfaustbohrung und Achsschenkelbolzen ! 0,046 - 0,073

Ausgleichscheiben und Axiallager

Achstyp VO 4/11
Innen-g - 50,2+ 0.1
Axial-Kegelrollenlager AuBen-g 78 £ 025
Starke 22 £0.25
Innen-g 51
Ausgleichscheiben AuBen-g 80
Stérke AbstL:ffn-gz(')i mm
Axialspiel zwischen Achsschenkel und Achskérper 0-0,1
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Mittelachse

Mittelachsbezeichnung 749.210 (NR 7/4 DL-10)

Erlauterung zur Achsbezeichnung

NR 7 /7 4 D L - 10

zul. Achslast in t.

I . Luftfeder

Druckluft

Ausfiihrung

Baureihe

Nachlaufachse/Rohr

Radlagerspiel 0,02 - 0,04

Innen 1569.950
. 159,910

Radnabe Bohrungs-g flir Radlager
144,950

AuBen 144,910

Innen ! 104,988
- 104,966

Rinterachsgehéuse Radlagersitz-2 =

94,988
AuBen .

94,966

o ' 110,101
Sitz fir Druckring 110,079
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Hinterachse

Hinterachsbezeichnung

740.234 (HO 7/8 - DL 10)

Erlauterung zur Achsbezeichnung

HO 7 / 8 D L 10
\ zul. Achstast in t.
L Luftfeder
Druckluft
Ausfihrung
Baureihe
Hinterachse Omnibus
Zdghnezahl
Achstyp Gesamtiibersetzung
Teller- u. Kegelrad ’ Sonnenrad Planetenrad AuBenrad
HO 7/8 - DL 10 27:18 ‘ 19 17 56 5,921
Grundmas 76
Zahnflankenspiel 0,20 - 0,25
Vorspannung Ausgleichgehauselager 0.05 1)
Reibwert Lager Antriebskégelraf (bar) 20 - 30 2)
Axialspiel Sonnenrad 0,20 ¥ 0.1 B
Radlagerspiel 0,02

Anm.:

1) Sonderwerkzeug notwendig (3635890321 00 )
2) ohne Radialdichtringe
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Einstellung der Rader

Vorspur am Spurdifferenz <X .
Felgenrad gemessen G2 bei 20° Radeinschlag Dz BRrelUNg
0+05 0° + 30 10 50’ 19 + 30’ 5° + 30’
Reifendrucktabelle
i Reifendruck in bar
Reifen Felgen ;
Vorderachse Mittelachse Hinterachse
11R-225 75x 225 7,75 7,5 75
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Bremsen

Betriebsbremse

Zweikreis-Druckluft, Mittelachse lastabhéangig

Feststellbremse

Federspeicher

Haltestellenbremse

Druckluft (vermindert)

Motorbremse Drosselklappe (Auspuffkriimmer)
N1l. Bremse
Retarder (Stromungsbr.) verschleiBfreie Dauerbremse
vorn 160
Bremsbelagbreite Mitte
220
hinten
Vorderachse 2335
Mittetachse 3280
wirksame Bremsflache cm?2
Hinterachse 3880
Gesamt 8895
Normal 18,3~ 0.3
Bremsbelagstéarke - 03
1. Rep.-Stufe L1 '
(an der starksten Stelle) p--Stu 19
2. Rep.-Stufe 19,8 ~ 03
Mindestbelagstéarke an Schauloch gemessen 50
0,7

Spiel zwischen Bremsbelag und Bremstrommel
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Bremsen

Bremstrommel Vorderachse

Normal 410102
Bremstrommel-o 1. Rep.-Stufe 411,5 +0.2
; Rep.-Stufe 413T0'2
Lange tiber alles 213 o
Breite - Bremsflache ) - - 167
2 EinpaB ggg%
@ Bohrung - Radbolzen 23
Gewinde Abdriickschraube - M12 x 1,5
am EinpaB 0,05 N
Zul. max. Schlag
an der Bremsfléache 0,05
Radius am Bremsflachenauslauf - _3 o
Bremstrommel Mittel- und Hint_erachse
Normal 410 T 02
Bremstrommel-g 1. Rep.-Stufe 411,5 +0.2
Q.—Rep:;;e 413702
Lange Uber alles 306
;reite - Bremsflache - _ 238
o EinpaB %%
o Bohrung - Radbolzen 23
Gewinde Abdriickschraube M12x1,56
am EinpaB 0,05
Zul. max. Schlag
an der Bremsflache 0,05
Radius am Bremsflachenauslauf 3
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Lenkung

Typ M LS 5 F (K)
Ubersetzungsverhiltnis 19,33 : 1
Lenkradumdrehungen 4,8
Lenkstockhebelausschlag 90°
Steigung der Lenkschnecke 13 mm
Anzahl der Kugeln (Kugellaufbahn) 29
Hydr. Drehmoment bei 100 bar 430 kpm
6000 kp

Lenkung ausgelegt bis Vorderachslast

Leckdlmenge

max. 1,0 I/min

Lenkwelle einstellen (Mittelstellung)

mit 2 kpm auf Block anziehen,
dann 180° zurlick

Lenkhelfpumpe
Typ ZF 7673
Druck (bar) 100
bei 600/min Motor min. 8 |
Fordermenge
20%
ab 1200/min Motor 161 2 on
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Webasto-Heizung

Typ DBW 2020

Heizleistung kcal/h 20.000

Brennstoff Dieselkraftstoff oder Heizdl EL

Brennstoffverbrauch kp/h 2,5

Nennspannung \Y 24

Betriebsspannung \ 20 - 28

Leistungsaufnahme w 90

Wasserinhalt | 2,6

Gewicht kp 23
Liange 657

Abmessungen incl. Steuergeréat Breite 250
Hohe 282

Umwalzpumpe

Typ U 8202

Férdermenge m3/h 4,8 (gegen 0,2 bar)

Leistungsaufnahme W 120

Nennspannung \% 24

Betriebsspannung \Y% 20 - 28

Gewicht kp 4,2 |
Lange 243 J

Abmessungen Breite 133 |
Hohe 102
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Betriebsstoffe und Fullmengen

Betriebsstoff Fillmengen
Kraftstoffbehalter Dieselkraftstoff 2501
Motor ohne Olfilter iy 171
max 21 |
e Motordl
Olfilter SAE-Klassen 3,51
Vorratsbehalter fir die 20|
automatische Olnachtiillung
Getriebe ATF (Dexron) 21| 1)
Ausgleich 7,51 2)
Hirdarachss Getriebedl SAE 80
oder Hypoid-Getriebedl SAE 90
AuBenplaneten je 2,751 2)
Lenkung ATF (Suffix A) 151
Vorderachse 300 g
Radnabe Wilzlagerfett
Mittelachse 750 g
Lichtmaschine Shell S 7189
nach Bedart
Batterie destilliertes Wasser
reines Wasser ca. 110 |
Kiihlanlage mit Heizung
Veredelung 1%
Hydraulikdl fir Niveauregulierung ca. 12|

Knickschutzeinrichtung

Anm.:
1) Bei Neuflllung 23,51
2) Bei Neufiillung je 0,5 | mehr
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Sonderwerkzeuge

Mindest-Sonderwerkzeugsatz

Anm.:
Werkzeugsatz A = Werkzeuge fiir Wartungs- und Einstellungsarbeiten.
Werkzeugsatz B = Werkzeuge fiir Aggregatetausch und Teilreparaturen

Ein Kreuz (+) vor der Teil-Nr. bedeutet, da8 dieses Sonderwerkzeug in weiteren Gruppen
bzw. in anderen Aggregaten ebenfalls aufgefiihrt ist.

Motor: Gruppe O
Mindestsatz A

Drehmomentschliissel 80-300 Nm (8-30 kpm)

000 589 62 09 01

Motor: Gruppe 03
Mindestsatz A

Drehvorrichtung fiir Motor (Schwungscheibe)

407 589 00 63 00

Motor: Gruppe 03
Mindestsatz B

Dorn fiir Laufring auf der Kurbelwelle vorn

403 589 02 15 00
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Sonderwerkzeuge

Motor: Gruppe 03
Mindestsatz B

Dorn fir Laufring auf dem Schwungrad

403 589 03 15 00

Motor: Gruppe 03
Mindestsatz B

Einspritzdorn fiir Wellendichtring im Steuergehause

403 589 04 15 00

Motor: Gruppe 05
Mindestsatz A

Spezialschliissel fiir Zylinderkopfschrauben

403 589 02 03 00

Motor: Gruppe 05
Mindestsatz A

Lehrenband 0,25 mm

117 589 01 23 00
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Sonderwerkzeuge

Motor: Gruppe 05
Mindestsatz A

Lehrenband 0,35 mm

——

617 589 03 23 00

Motor: Gruppe 05
Mindestsatz A

Lehrenbandhalter (Ventileinstellung)

617 589 00 40 00

Motor: Gruppe 05
Mindestsatz A

Lehrenbandhalter (Ventileinstellung)

617 589 01 40 00

Motor: Gruppe 05
Mindestsatz B

Einfithrhiilse fir Ventilabdichtung

403 589 00 61 00
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Sonderwerkzeuge

Motor: Gruppe 07
Mindestsatz A

Spezialschlissel fir Einspritzleitungen

000 589 07 03 00

Motor: Gruppe 07
Mindestsatz A

Ringschlissel mit Kerbverzahnung

000 589 50 03 00

Motor: Gruppe 07
Mindestsatz A

Spezialschliissel fiir Einspritzleitungen (Drehmomentanzug)

000 589 68 03 00

Motor: Gruppe 07
Mindestsatz A

Zapfenschliissel zum Nachziehen des Disenhalters

403 589 03 07 00
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Sonderwerkzeuge

Motor: Gruppe 07
Mindestsatz A

Kompressionsdruckschreiber

001 589 47 21 00

Motor: Gruppe 07
Mindestsatz A

AnschluBstiick fir Kompressionsdruckpriifung

403 589 00 21 00

Motor: Gruppe 07
Mindestsatz B

Zapfenschlissel fir Diisenhalter

403 589 04 07 00

Motor: Gruppe 07
Mindestsatz B

Spezialschlissel fiir Disenhalter (zerlegen und zusammenbauen)

403 589 00 13 00
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Sonderwerkzeuge

Motor: Gruppe 07
Mindestsatz B

Diisenpriifgerat

000 589 14 27 00

Motor: Gruppe 07
Mindestsatz B

Aufnahme fir Disenhalter

403 589 00 31 00

Motor: Gruppe 07
Mindestsatz B

Schlagwerkzeug fiir Diisenhalter

355 589 01 63 00

Motor: Gruppe 20
Mindestsatz A

Prifgerat fur Kiithlsystem (Dichtheitspriifung)

001 589 48 21 00
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Sonderwerkzeuge

Autom. Getriebe: Gruppe 27
Mindestsatz A

Oleinfilltrichter

111 589 04 63 00

Autom. Getriebe: Gruppe 27
Mindestsatz A

Spritze mit Schlauch fiir Spiilungen und Olentnahme aus dem Getriebe

112 589 00 72 00

Autom. Getriebe: Gruppe 27
Mindestsatz B

Steckschliissel SW 50 fiir Mutter am Kupplungsflansch

000 589 12 09 00

Autom. Getriebe: Gruppe 27
Mindestsatz B

Einstellschltissel fir Modulierdruck

305 589 00 09 00

77



Sonderwerkzeuge

Autom. Getriebe: Gruppe 27
Mindestsatz B

Testgerat flir hydraulische Druckpriifungen

116 589 15 21 00

Autom. Getriebe;: Gruppe 27
Mindestsatz B

Haltevorrichtung fir Kupplungsflansch

+ 366 589 00 31 00

Autom. Getriebe: Gruppe 27
Mindestsatz B

Abziehvorrichtung fiir Kupplungsflansch

+ 035 589 01 33 00

Vorderachse: Gruppe 33
Mindestsatz A

Innensechskant SW 8 fiir Kliemmutter vom Achsschenkelzapfen ?

001 589 61 09 05
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Sonderwerkzeuge

Vorderachse: Gruppe 33
Mindestsatz A

Spezialschiissel fiir Klemmutter

389 589 00 13 00

Vorderachse: Gruppe 33
Mindestsatz A

MeBuhr 1/100 mm Anzeige (Radlagereinstellung)

+ 001 589 53 21 00

Vorderachse: Gruppe 33
Mindestsatz A

Magnethalter fiir MeBuhr (Radlagereinstellung)

+ 363 589 02 21 00

Vorderachse: Gruppe 33
Mindestsatz A

Abziehvorrichtung fir Radnabe

+ 035 589 01 33 00
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Sonderwerkzeuge

Vorderachse: Gruppe 33
Mindestsatz A

Aufziehvorrichtung fiir Radnabe

389 589 00 43 00

Vorderachse: Gruppe 33
Mindestsatz B

EinpreBdorn fiir Abdichtring im inneren Radnabenlager

305 589 00 15 00

Vorderachse: Gruppe 33
Mindestsatz B

EinpreBdorn fiir Abdichtring der Radnabe

389 589 00 15 00

Vorderachse: Gruppe 33
Mindestsatz B

Eintreibdorn fir auBeres Kegelrollenlager auf dem Achsschenkel

389 589 01 15 00
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Sonderwerkzeuge

Vorderachse: Gruppe 33
Mindestsatz B

Abziehvorrichtung fiir inneres Kegelrollenlager der Radnabe

(wenn Kegelrollenlager mit Abdichtring beim Abziehen der Radnabe
auf dem Achsschenkelzapfen hangenbieibt)

001 589 28 33 00

Vorderachse: Gruppe 33
Mindestsatz B

Greifstick zu Abziehvorrichtung 001 589 28 33 00

001 589 37 33 00

Vorderachse: Gruppe 33
Mindestsatz B

Abziehvorrichtung fir Lenk- und Spurstangenkopfe

100 589 04 33 00

Hinterachse: Gruppe 35
Mindestsatz A

Stiftringschliissel 14 x 17 mm fiir Olstopfen

000 589 24 07 00
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Sonderwerkzeuge

Hinterachse: Gruppe 35
Mindestsatz A

Klauenschlissel fir Nutmutter vom Tragrohr

363 589 01 07 00

Hinterachse: Gruppe 35
Mindestsatz A

MeBuhr 1/100 mm Anzeige (Radlagereinstellung)

+ 001 589 53 21 00

Hinterachse: Gruppe 35
Mindestsatz A

Magnethalter fiir MeBuhr (Radlagereinsteliung)

+ 363 589 02 21 00

Hinterachse: Gruppe 35
Mindestsatz A

Verlangerung fiir MeBuhr

366 589 00 21 05
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Sonderwerkzeuge

Hinterachse: Gruppe 35
Mindestsatz A

Oleinfiillbehalter (Radnabe mit Planetenradsatz)

363 589 04 63 00

O ————

Hinterachse: Gruppe 35
Mindestsatz B

Steckschliisseleinsatz SW 55 fiir Mutter vom Kupplungsflansch

000 589 13 09 00

Hinterachse: Gruppe 35
Mindestsatz B

Innensechskant SW 10 fiir Befestigungsschrauben der Glockennabe

+ 001 589 61 09 08

Hinterachse: Gruppe 35
Mindestsatz B

EinpreBdorn fiir Abdichtring in der Radnabe

+ 363 589 05 15 00

83



Sonderwerkzeuge

Hinterachse: Gruppe 35
Mindestsatz B

EinpreBdorn fiir Abdichtring im Ritzelgehduse

387 589 03 15 00

Hinterachse: Gruppe 35
Mindestsatz B

Haltevorrichtung fiir Steckwelle

317 589 00 31 00

Hinterachse: Gruppe 35
Mindestsatz B

Haltevorrichtung fiir Kupplungsflansch

+ 366 589 00 31 00

Hinterachse: Gruppe 35
Mindestsatz B

Abziehvorrichtung fir Kupplungsflansch

+ 035 689 01 33 00
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Sonderwerkzeuge

Hinterachse: Gruppe 35
Mindestsatz B

Reduzierstiick fiir Haltevorrichtung 317 589 00 31 00

363 589 02 63 00

Mittelachse: Gruppe 39
Mindestsatz A

Klauenschliissel fir Nutmutter vom Tragrohr

305 589 01 07 00

Mittelachse: Gruppe 39
Mindestsatz A

Innensechskant SW 10 fiir Befestigungsschrauben fiir Radkappe

+ 001 589 61 09 08

Mittelachse: Gruppe 39
Mindestsatz A

MeBuhr 1/100 mm Anzeige (Radlagereinstellung)

+ 001 589 563 21 00
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Sonderwerkzeuge

Mittelachse: Gruppe 39
Mindestsatz A

Magnethalter fiir MeBuhr

+ 363 589 02 21 00

Mittelachse: Gruppe 39
Mindestsatz B

EinpreBdorn fiir Abdichtring in der Radnabe

+ 363 589 05 15 00

Lenkung: Gruppe 46
Mindestsatz A

Gabelschliissel SW 65 fiir Kronenmutter am Lenkstockhebel

000 589 16 01 00

Lenkung: Gruppe 46
Mindestsatz A

Innensechskant SW 6 fiir Lenkwelleneinstellung

001 589 61 09 03
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Sonderwerkzeuge

Lenkung: Gruppe 46
Mindestsatz A

Drehmomentschliissel 0-60 Nm (0-6 kpm) zum Einstellen der Endbegrenzung

000 589 27 21 00

Lenkung: Gruppe 46
Mindestsatz A

Drehmomentschliissel 20-200 Nm (2-10 kpm) flir Lenkwelleneinstellung

000 589 64 21 00

Lenkung: Gruppe 46
Mindestsatz B

Spezial-Steckschliissel zum Einstellen der Endbegrenzungsventile

387 589 00 09 00

Lenkung: Gruppe 46
Mindestsatz B

Testgerat
o Y v 3 = - | W i ]|
[ 1 Y oot JOIK a9 1
=k T L2208
001 589 37 21 00 T a——— | —— 0

87



Sondi

Mittelac
Mindest

Magnett

+ 363 £

Mittela:
Mindes

Einpref.

+ 363

Lenkul
Minde:

Gabel:

000 5

Lenkt
Mindk

Innen

001 !
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Lenkung: Gruppe 46
Mindestsatz B

Abziehvorrichtung fiir Lenkrad

302 589 01 33 00

Lenkung: Gruppe 46
Mindestsatz B

Abziehvorrichtung fiir Lenkstockhebel

363 589 01 33 00

Lenkung: Gruppe 46
Mindestsatz B

Abstandshiilse fiir Funktionspriifung

305 589 03 63 00
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