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HINWEIS

Twin Disc S.A. oder die esco antriebstechnik gmbh libernehmen keinerlei Gewahrleistung oder
Garantie im Hinblick auf die in dieser Anleitung enthaltenen Informationen. Twin Disc S.A. und esco
antriebstechnik gmbh haben diese Anleitung auf der Basis von Forschung und Priifung der hierin
enthaltenen Informationen erstellt. Twin Disc S.A. oder esco antriebstechnik gmbh (ibernehmen
keine Verantwortung fiir irgendwelche Fehler, die in dieser Anleitung auftreten kénnten und ist
unter keinen Umstinden haftbar fiir eventuelle Schaden, die sich aus dem Gebrauch dieser
Anleitung ergeben kénnten. Die in dieser Anleitung enthaltenen Informationen kénnen ohne eine
Vorankiindigung geandert werden.



ABSCHNITT 1

EINFUHRUNG

1.1

1.2
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1.4

Allgemeine Informationen

Bei dem vorliegenden Handbuch handelt es sich um eine allgemeine Betriebsanleitung fiir Twin Disc Schiffswende-
Untersetzungsgetriebe. Spezielle Produktinformationen und Leistungskennlinien erhalten Sie von lhrer zustandigen
Twin Disc-Vertretung, der esco antriebstechnik gmbh.

Dieses Handbuch ist giltig zur Zeit der Drucklegung. In Anpassung an fortschreitende Technologie oder bei
Produktverbesserungen sind Anderungen méglich.

Sicherheitsvorkehrungen

A) Allgemein
Alle Personen, die mit der Wartung dieser Getriebe betraut sind, sollten Uber sichere Arbeitspraktiken
verfigen. Twin Disc S.A. und esco antriebstechnik gmbh lehnen jede Haftung fiir Schaden ab, welche
durch unsachgemiRe Handhabung von Werkzeugen, Hebezeugen, Elektrowerkzeugen oder durch
unzuldssige Arbeitsweisen entstehen.

B) Wichtiger Sicherheitshinweis
Wegen der moglichen Gefahrdung von Personen oder Gegenstdnden durch Unfdlle, die bei der
Anwendung der Maschine geschehen kénnten, ist es absolut erforderlich, die Einbau-, Betriebs- und
Wartungsanweisungen zu beachten. Twin Disc S.A. und esco antriebstechnik gmbh haften nicht fiir
Schaden, die auf nachlassige Wartung oder unsachgemafe Betriebspraktiken zuriickzufiihren sind.

Inspektionen sind so oft durchzufiihren, dass der sichere Betrieb unter vorherrschenden Bedingungen
gewdhrleistet ist. Schutzeinrichtungen oder andere Sicherheitsvorrichtungen, die eventuellen
Sicherheitsrichtlinien entsprechen, sind vom Kunden beizustellen. Diese Vorrichtungen werden nicht von
Twin Disc S.A. oder esco antriebstechnik gmbh geliefert und liegen auch nicht im Verantwortungsbereich
des Lieferanten.

ACHTUNG !

NEUTRAL-Schaltung trennt die Getriebekupplungen, verhindert jedoch das Drehen der Propellerwelle
nicht. Ist ein Stillstand erwiinscht (Propellerwelle blockiert), muss eine Wellenbremse oder eine
Feststellvorrichtung verwendet werden.

ACHTUNG !
Um ein unerwiinschtes Anfahren des Motors wahrend der Wartungsarbeiten zu vermeiden, sind die
Verbindungsleitungen zur Batterie zu entfernen und der Startschliissel ist abzuziehen.

Instandhaltung

Ein hdufiges Zurilickgreifen auf die in diesem Handbuch enthaltenen Informationen beziglich des taglichen Betriebs
und der Grenzwerte der Ausristung unterstiitzen eine stérungsfreie Funktion. Wartungsplane finden Sie in
Abschnitt 4 und eine Wartungstabelle in Abschnitt 6.7 dieses Handbuches.

Ersatzteile und Service

ACHTUNG !

Bei allen Ersatzteilen oder Produkten (einschl. Schlauchverbindungen und Anschliisse) muss es sich um Twin Disc
Original-Teile oder um solche Teile handeln, die mit den Original-Komponenten identisch sind. Bei Verwendung
anderer Teile besteht keine Gewahrleistung. Es konnte zu Beeintrachtigung der Funktion kommen oder zu
Unféllen mit Personen- oder Sachschaden.

A) Bestellung von Teilen oder Servicearbeiten
Ersatzteile, Reserveteile, Zubehor oder Service erhalten Sie von der esco antriebstechnik gmbh.
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B)

9]

Twin Disc S.A. legt die BOM-Nr. auf dem Typenschild fest und lehnt jegliche Verantwortung fiir eventuelle
externe, interne oder bauliche Veranderungen ab, welche nachtraglich ohne ausdriickliche schriftliche
Genehmigung von Twin Disc S.A. bzw. esco antriebstechnik gmbh vorgenommen wurden. Fir
zuriickgesandte neue oder gebrauchte Teile, die im Zusammenhang mit o.e. Anderungen stehen, wird
keine Gutschrift erteilt. Darliber hinaus fallen diese Teile nicht unter die Gewahrleistung von Twin Disc
S.A, bzw. esco antriebstechnik gmbh.

Service-Informationen

Bezlglich aktueller Service-Informationen wenden Sie sich bitte an die esco antriebstechnik gmbh.
Produkthandbiicher mit detaillierten Wartungs- und Einbauanleitungen sind lieferbar. Fir die Lieferung
der entsprechenden Informationen, geben Sie bitte die Modell-Nr., Serien-Nr. und BOM-Nr. lhres
Getriebes an

Garantie
Wenden Sie sich an lhre zustdndige Twin Disc-Vertretung / esco antriebstechnik gmbh.



ABSCHNITT 2

BESCHREIBUNG UND SPEZIFIKATIONEN

2.1

2.2
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BESCHREIBUNG

A. Wahrend es sich meistens um Schiffswende- Untersetzungsgetriebe fiir Vorwarts- und Rickwartsfahrt
handelt, gibt es einige Einheiten mit Ubersetzung ins Schnelle. Alle Getriebe sind fiir den Anbau an
Motoren mit Standard-Drehrichtung (rechts) vorgesehen. Einige Modelle kénnen auch fiir linksdrehende
Motoren ausgeriistet werden. Wenden Sie sich diesbeziiglich an die esco antriebstechnik gmbh.
HINWEIS::

Die Motordrehrichtung wird mit Blick auf die Frontseite des Motors bestimmt (gegeniiber dem
Motorschwungrad). Von diesem Blickpunkt aus wird die Drehung der Kurbelwelle im Uhrzeigersinn als
Rechtsdrehung definiert.

B. Bei der Verwendung von Standard-Motoren, im Uhrzeigersinn drehend, kdnnen alle gdngigen Twin Disc-
Schiffswendegetriebe entweder Uber eine gleichlaufende oder gegenlaufige (riickwarts) Kupplung mit
voller Leistung vorwarts gefahren werden. Wenden Sie sich an Ihre zustandige Twin Disc-Vertretung, bzw.
an die esco antriebstechnik gmbh beziglich der Nennleistung, wenn keine Standard-Motoren verwendet
werden sollen.

HINWEIS::
Die gleichlaufende Kupplung hat den kiirzesten Kraftiibertragungsweg durch das Getriebe. Die
gegenldufige Welle wird durch die Antriebswelle in die entgegen gesetzte Drehrichtung getrieben.

C. Die Getriebekupplungen werden durch geregelten Oldruck hydraulisch gesteuert. Alle Lager, Kupplungen
und Zahnrdder sind 6lgeschmiert und 6lgekiihlt.

KONSTRUKTIONSMERKMALE

A. Olpumpenantrieb
Bei den meisten Schiffsgetrieben wird die Olpumpe iiber die Welle der Abtriebskupplung angetrieben. Die
einzige Ausnahme bildet das MG 540. Dieses Getriebe hat 2 Pumpen. — Eine wird von der Antriebswelle
und die andere von der Abtriebswelle angetrieben.

B. Schmierung
Das Getriebegehiuse dient als Reservoir (Sumpf) fiir das gesamte im Getriebe verwendete Ol. Lager und
Kupplungen an den An- und Abtriebswellen werden tiber Durchgangséffnungen in den Wellen geschmiert
und gekuhlt. Abtriebswellenlager haben eine Fall- und/oder Tauchschmierung. Einige Getriebe haben eine
Druckélschmierung der Zahnrader und Lager.

C. Saugsieb
Alle Einheiten sind mit einem Saugsieb ausgestattet, das sich zwischen Sumpf und Olpumpe im
Hydraulikkreislauf befindet. Dieses Saugsieb soll das Eindringen von Schmutzpartikeln in die Eingangsseite
der Pumpe verhindern. Das Filtersieb ist bei jedem Olwechsel zu reinigen. Den Abbildungen in Abschnitt
6.2 kdnnen Sie die Lage des Saugsiebs an Ihrer Einheit entnehmen.

D. Filtereinbau
Viele Einheiten sind mit einem Filter im System ausgestattet. Einige haben einen aufgesetzten Filter und
andere ein Filterelement, das im Hydraulikkreislauf zwischen Pumpenausgang und Getriebe-
eingangsdffnung angeordnet ist. Ein Austausch des Olfilters ist bei jedem Olwechsel vorzunehmen. Den
Abbildungen in Abschnitt 6.2 ist die Position des Filters an Ihrer Einheit zu entnehmen.

E. Steuerventil
Alle Getriebe verwenden ein Steuerventil, um Ol unter Druck an die Kupplungen und Schmierélkreisliufe
zu liefern. Es kann elektrisch oder mechanisch betatigt werden.

F. Zubehor

Warmetauscher, Schleichfahrtventil, Nebenabtrieb (PTO), zusatzliche Schmierdlpumpe, Aufstellpratzen
oder Uberwachungsgruppe - Monitoring (Siehe Anhang 6.1).

SPEZIFIKATIONEN

Alle Twin Disc-Schiffswendegetriebe sind mit einem Typenschild versehen. (Siehe Beispiel im Abschnitt 6.5)
Zusatzlich zu den Daten, die zur Identifikation der Einheit dienen (z.B. Modell-Nr., BOM-Nr., Untersetzung, Serien-
Nr. und Kunden-Nr.), gibt das Typenschild Informationen iiber Olmenge, min. Betriebsdruck und Olstandspriif- bzw.
Olwechselintervalle, die Ihr spezielles Getriebe betreffen. Die Informationen auf dem Typenschild sind vom
Betreiber des Schiffsgetriebes zu lesen und zu befolgen.
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OLEMPFEHLUNGEN

Olviskositat

Empfehlungen beziiglich des Oltyps und der Viskositit entnehmen Sie dem Schmierélschild an Ihrer Einheit.
Ubertragen Sie diese Daten in das Beispiel im Abschnitt 6.6. Das erleichtert den schnellen Zugriff zu diesen
Informationen.

Oldruck und Oltemperatur

ACHTUNG !

Alle Einheiten sind mit Vorrichtungen fiir Oldruck- und Temperaturgebern ausgestattet. Oldruckgeber sind
fiir alle Anlagen erforderlich. Die Uberwachung des Hauptdldrucks und der Temperatur erleichtert die
Feststellung von UnregelmaBigkeiten, bevor groBere Schaden verursacht werden.

Auf dem Typenschild finden Sie die Eintragung ,,minimum oil pressure when cruising” (min. Betriebsoldruck).
Dieser Wert bezeichnet den Hauptéldruck bei einer Oltemperatur im normalen Betrieb und einer Drehzahl von
ca. 2/3 der Motorgaseinstellung. Es wird empfohlen, ein Alarmsystem einzubauen, das anzeigt, wenn der
Oldruck unter den min. angegebenen Betriebsdldruck fillt. Der Nenn-Betriebsdruck, die minimale Druckalarm-
Einstellung und die Alarmeinstellung fir das Abschalten des Motors fir jedes MG(X)-Getriebe werden in
Abbildung 5-1 gezeigt.

Wenn Sie abnormalen Oldruck feststellen:
1. Priufen Sie, ob die Druckanzeige korrekt ist. (Die Geber kénnen ausfallen oder falsch anzeigen.)

2. Liegt eine Fehlfunktion des Gebers vor, ist zu priifen, ob sich der tatsachliche Betriebsdruck innerhalb
des zuldssigen Bereichs befindet, bevor der Betrieb wieder aufgenommen wird.

3. Wenn die Druckanzeige korrekt ist und der Druck sich auRerhalb des zuldssigen Bereichs befindet, ist
der Motor abzuschalten und das Problem zu beheben. Siehe ,Fehlersuche” in Abschnitt 5 des
vorliegenden Handbuchs.

HINWEIS:
Kann das Problem nicht behoben werden, und ist eine Motorabschaltung erforderlich, siehe ,,Drehen,
Ricktrieb und Schleppen “in Abschnitt 3.7.

Wenn die Einheit zum Schutz von Personen oder zur Vermeidung von Schaden in Betrieb bleiben muss, dann
ist mit moglichst geringer Leistung zu fahren, bis der Motor gefahrlos abgeschaltet werden kann.

Warmetauscher

Ein Warmetauscher ist erforderlich, um die Oltemperatur im Hydrauliksystem innerhalb des empfohlenen
Betriebsbereichs aufrecht zu erhalten. Die richtige Oltemperatur wird erreicht, indem Kiihimittel durch den
Warmetauscher gefiihrt wird.

Die Schiffsgetriebe der Baureihen MG(X)- 5300 und MG(X) 6000 kénnen integrierte Warmetauscher haben.
Bei den Modellen mit separaten Warmetauschern sind diese an Stellen zu installieren, die sowohl fiir die
Kuhlflussigkeit als auch fiir das Schiffsgetriebedl giinstig sind. Die Betriebsoltemperatur entnehmen Sie bitte
der Schmierdlplakette der Einheit oder der Tabelle in Abbildung 5-2.

Ole zur Verwendung in hydraulisch betitigten Schiffsgetrieben von Twin Disc

1. Fiir die Anwendungen im Dauereinsatz und Anwendungen fiir den mittelschweren, durchschnittlichen
und leichten Einsatz:

a. Beschreibung:

(1) Typische zugelassene Ole sind Einbereichsdle SAE 30W, 40W und 50W.

(2) Die zugelassenen Oltypen entnehmen Sie der Schmierélplakette am Schiffsgetriebe.

(3) VORSICHT: Mehrfach-Viskositats-Ole, synthetische Ole oder Mischungen aus mineralischen und
synthetischen Olen sind nicht fiir die Verwendung in den angegebenen Anwendungen
zugelassen.
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b. Anforderungen
Die in D.1.a. aufgefiihrten Oltypen missen die folgenden Spezifikationen erfillen.

(1) API CF oder ACEA E2.

(2) Caterpillar TO-2-Spezifikationen, Allison C-4(1) -Spezifikationen oder Zulassung durch die esco
antriebstechnik gmbh / Twin Disc. Konsultieren Sie die esco antriebstechnik gmbh / Twin Disc bei
zugelassenen Olen, die die Spezifikationen Caterpillar TO-2 oder Allison C- 4 nicht erfiillen.

VORSICHT

Zusatzliche Additive sind nicht fir die Verwendung in Schiffsgetrieben zugelassen und diirfen nicht
hinzugefiigt werden. Zusitzliche Additive sind Produkte, die als "Zusatz" zu Olen hergestellt und vertrieben
werden, um die Reibungs-, VerschleiBschutz- und/oder Oxidationseigenschaften des Ols zu verindern.

VORSICHT

Vermeiden Sie Ole mit Additive vom Typ EP fiir Spiralkegel und Hypoidgetriebe, besonders die mit Schwefel,
Phosphor- und Chlorverbindungen.

VORSICHT

0Ol aus Altdlraffination kann verwendet werden, wenn es API-zertifiziert ist.

c. Betriebstemperaturen:

(1) SAE 30W und 40W: 66-85 °C (150-185 °F)
(2) SAE 50W: 80-93 °C (175-200 °F)

d. Kaltstartole:

(1) Kaltstartdle diirfen nur verwendet werden, wenn mit den in D.1.a angegebenen Olen nicht gestartet
werden kann.

(2) Die verwendeten Kaltstartole missen die in D.1.b.(2) beschriebenen Anforderungen erfillen.

(3) Die verwendeten Kaltstartéle mussen folgende Viskositaten besitzen:
(a) Maximale Viskositat bei -40 °C (-40 °F): 20.0 cSt
(b) Minimale Viskositat bei 99 °C (210 °F): 7,0 cSt

(4) Reste von Kaltstartélen nach einem Olwechsel, miissen mit den in D.1.a beschriebenen Oltypen
kompatibel sein.

(5) Eine langere Verwendung von Kaltstart6len kann die Lebensdauer des Getriebes verkirzen.

(6) Kaltstartdle missen durch in D.1.a. beschriebene Ole ersetzt werden, sobald die Betriebsbedingungen
dies zulassen.

e. Intervalle fiir O1- und Filterwechsel:

(1) Siehe hierzu Tabelle im Kapitel 6.7(2)

(2) Es liegt in der Verantwortung des Kunden, die richtigen Ol- und Filterwechselintervalle festzulegen,
basierend auf den lokalen Bedingungen, der Schwere des Betriebs und der Einschaltdauer.

(3) Die Intervalle fiir Ol- und Filterwechsel kénnen durch die Nutzung einer Olanalyse optimiert werden.
Der Hersteller Twin Disc Incorporated empfiehlt dringend die Nutzung einer Olanalyse, um die Intervalle
fir OI- und Filterwechsel festzulegen. Siehe nachfolgenden Abschnitt D.1 .f. fiir weitere Informationen
zur Olanalyse.

f. Olanalyse:

(1) Fir die Olanalyse miissen regelmaRig Proben aus dem betriebenen Schiffsgetriebe genommen und an
ein Labor® zur Analyse geschickt werden.

(2) Mit der Olanalyse kénnen die Olwechselintervalle festgelegt werden. Um Verianderungen zu bestimmen,
ist es wichtig, dass die Olanalyse regelmiRig durchgefiihrt wird und die Ergebnisse einheitlich
analysiert werden.

(3) OI- und Filterwechselintervalle kénnen durch Uberwachung der folgenden Parameter des Ols optimiert

werden:

(a) Viskositat: £15% Abweichung vom neuen Fluid

(b) Gesamtsaurezahl (TAN): +3,04) Abweichung vom neuen Fluid
(c) Feststoffe: maximal 2% nach Volumen
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(d) Kontamination mit Wasser: maximal 0,2%

(e) Kontamination mit Glykol: Keine Spuren erlaubt. Wird Glykol gefunden, umgehend das
Schiffsgetriebe liberpriifen und reparieren.

(f) Sauberkeit nach ISO 44060 :
1 Fillen des Schiffsgetriebes: 16/13
2 Maximaler Fullstand: 18/15.

2. Freizeit bzw. Sportfahrzeug-Anwendungen:
a. Beschreibung:

(1) Schiffe, die im Charterservice verwendet werden, Gemeinschaftseigentum sind (Timesharing),
Patrouillenboote, Turnier-Sportfischboote, sonstige Schiffe, die mehr als 500 Stunden im Jahr
betrieben werden oder die fir eine Art von gewerblicher Dienstleistung genutzt werden, gehoren nicht
in diese Kategorie.

(2) Typische zugelassene Ole sind SAE 30W, 40W, 50W, 5W40 und 15W40.

(3) Die zugelassenen Oltypen entnehmen Sie bitte der Schmierdlplakette am Schiffsgetriebe.

(4) Zu den alternativen Oltypen, die fiir Freizeit bzw. Sportfahrzeug-Anwendungen zugelassen sind, aber
nicht auf der Schmierdlplakette am Schiffsgetriebe aufgefiihrt sind, gehéren Mehrfach-Viskositatsole,
synthetische Ole oder Mischungen aus mineralischen und synthetischen Olen.

b. Anforderungen
Die in D.2.a. aufgefiihrten Oltypen missen die folgenden Spezifikationen erfillen.

(1) API-Kategorien CF, CF-2 oder CG-4 oder ACEA-Kategorien E2 oder E7.

(2) Caterpillar TO-2-Spezifikationen, Allison C-4(1) -Spezifikationen oder Zulassung durch die esco
antriebstechnik gmbh / Twin Disc. Konsultieren Sie die esco antriebstechnik gmbh / Twin Disc bei
zugelassenen Olen, die die Spezifikationen Caterpillar TO-2 oder  Allison C- 4 nicht erfiillen.

(3) Gultig fur private Schiffe, die weniger als 500 Stunden im Jahr betrieben werden.

VORSICHT:  Multiviskosititsole oder synthetische Ole diirfen ausschlieBlich in privat gefiihrten Sport-
fahrzeugen mit einer Laufleistung von weniger als 500 Stunden im Jahr verwendet werden!

VORSICHT
Vermeiden Sie Ole mit Additive vom Typ EP fiir Spiralkegel und Hypoidgetriebe, besonders die mit Schwefel,
Phosphor- und Chlorverbindungen.

VORSICHT

Ol aus Altolraffination kann verwendet werden, wenn es API-zertifiziert ist.
c. Betriebstemperaturen:

(1) SAE 30W und 40W, 5W40 und 15W40: 66-85 °C (150-185 °F)
(2) SAE 50W: 80-93 °C (175-200 °F)

d. Kaltstartéle:

(1) Kaltstartdle diirfen nur verwendet werden, wenn mit denen in D.2.a angegebenen Olen nicht gestartet
werden kann.

(2) Die verwendeten Kaltstartéle missen die in D.2.b.(2) beschriebenen Anforderungen erfiillen.

(3) Die verwendeten Kaltstartéle missen folgende Viskositaten besitzen:

(a) Maximale Viskositat bei -40 °C (-40 °F): 20,0 cSt
(b) Minimale Viskositat bei 99 °C (210 °F): 7,0 cSt

(4) Reste von Kaltstartdlen, nach einem Olwechsel, miissen mit in D.2.a. beschriebenen Oltypen kompatibel
sein.

(5) Eine langere Verwendung von Kaltstartolen kann die Lebensdauer des Getriebes verkirzen.
(6) Kaltstartdle miissen durch in D.2.a. beschriebene Ole ersetzt werden, sobald die Betriebsbedingungen
dies zulassen.



e. Intervalle fiir Ol- und Filterwechsel:

(1) Fur 15W40: Als anfingliche Richtlinie wird ein Ol- und Filterwechselintervall? alle 500 Stunden oder
einmal pro Jahr (je nachdem, was zuerst eintritt) empfohlen.

(2) Fir 30W, 40W und 50W: Als anfingliche Richtlinie wird ein OI- und Filterwechselintervall@ alle 1000
Stunden oder einmal pro Jahr (je nachdem, was zuerst eintrifft) empfohlen.

(3) Es liegt in der Verantwortung des Kunden, die richtigen Ol- und Filterwechselintervalle festzulegen,
basierend auf den lokalen Bedingungen, der Schwere des Betriebs und der Einschaltdauer.

(4) Die Intervalle fiir Ol- und Filterwechsel kénnen durch die Nutzung einer Olanalyse optimiert werden.
Der Hersteller Twin Disc Incorporated empfiehlt dringend die Nutzung einer Olanalyse, um die Intervalle
fir Ol- und Filterwechsel festzulegen. Siehe Abschnitt D. 1 .f fiir weitere Informationen zur Olanalyse.

Ole zur Verwendung in mechanisch betitigten Schiffsgetrieben von Twin Disc

1. Beschreibung:

a. Typische zugelassene Ole sind SAE 80W90 und 85W140.
b. Die zugelassenen Oltypen entnehmen Sie bitte der Schmierdlplakette am Schiffsgetriebe.

2. Anforderungen:

Die in E.1.a. aufgefiihrten Oltypen miissen eine der folgenden Spezifikationen erfiillen.
a. API-GL-5.
b. AGMA mild EP.

3. Intervalle fiir Ol- und Filterwechsel:

a. Als anfinglicher Richtwert wird ein Ol- und Filterwechselintervall? alle 1000 Stunden empfohlen.

b. Es liegt in der Verantwortung des Kunden, die richtigen Ol- und Filterwechselintervalle festzulegen,
basierend auf den lokalen Bedingungen, der Schwere des Betriebs und der Einschaltdauer.

c. Die Intervalle fiir Ol- und Filterwechsel kénnen durch die Nutzung einer Olanalyse optimiert werden.
Der Hersteller Twin Disc Incorporated empfiehlt dringend die Nutzung einer Olanalyse, um die Intervalle
fiir OI- und Filterwechsel festzulegen. Siehe Abschnitt D. 1 .f. fiir weitere Informationen zur Olanalyse.

Fett fiir den Einsatz in Schiffsgetrieben von Twin Disc mit Kugellager, Rollenlager, Fiihrungslager,
Ausriicklager und Dichtungen

1. Beschreibung:

a. Verwendbare Fette sind die NLGI-Klassen Nr. 0, 1 und 2.
b. Folgende Fette gehoren zu den empfohlenen

(1) Mobilgrease XHP 222

(2) Mobilgrease XHP 322 mine

2. Anforderungen:

Die in F.1. aufgefiihrten Fette miissen folgende Spezifikationen erfiillen.

a. Schmiernippel und Rollenlager missen vom Hersteller des Lagers genehmigt sein.

b. Verdickter Lithium-Komplex fiir verbesserte Wasserauswaschungsbestandigkeit und Additive
flir extremen Druck.

c. Eine Mindestviskositat von 150 cSt bei 40 °C (104 °F).

d. Das Basisol ist entweder mineralisch oder synthetisch.

e. Eine Mindestbetriebstemperatur von 135 °C (275 °F) bei Dauerbetrieb.

3. Empfehlungen:

a. Verwenden Sie fir Bedingungen von Passungsrost-Verschlei® die NLGI-Klassen Nr. 0 und 1.

b. Verwenden Sie die NLGI-Klassen Nr. 0 und 1, wenn die maximale Bauteiltemperatur 20 °C (68 °F)
betragt. Verwenden Sie fir hohere Temperaturen NLGI-Klasse Nr. 2.

c. Beim Hinzufiigen von Fett auf Gleitlager und Oldichtungen eine kleine Menge pumpen.



d.

Beim Hinzufiigen von Fett auf Kugel- und Rollenlager so lange pumpen, bis sauberes Fett erscheint.
Dann das Schiffsgetriebe bei halber maximaler Betriebsgeschwindigkeit fir 10 Minuten betreiben und
dann das ausgetretene Fett abwischen.

4. Schmierintervalle:

100 Stunden oder bei angedocktem Boot, um das Eindringen von Bilgenwasser zu verhindern.

FURNOTE:

@)

@

€}

(4)

(5)

Eine Liste der fiir Allison C-4 zugelassenen Ole findet man auf der Website Allison Transmission unter
www.allisontransmission.com.

Die Olwechselintervalle sind aufgelaufene Betriebsstunden.

Olunternehmen kdnnen ein Labor fiir eine Olanalyse empfehlen.

Erforderliche Menge an KOH in Milligramm, um ein Gramm Fluid zu neutralisieren.

Das ISO-Codesystem besitzt 28 mogliche Codenummern. Die Codenummer fiir Sauberkeit wird als zwei
Ziffern ausgedriickt. Die erste Ziffer bezieht sich auf die Partikel, die eine GroRe von mehr als 0,005 mm

(0,0002 Zoll) besitzen Die zweite Ziffer bezieht sich auf die Anzahl der Partikel, die gréRer als 0,015 mm
(0,0005 Zoll) sind.


http://www.allisontransmission.com/

ABSCHNITT 3

BETRIEB

3.1

3.2

SCHALTVENTIL

A)

B)

Beschreibung

In diesem Getriebe steuert ein Schaltventil die Anwendung von Primar- und Sekundarkupplungen. Das
Schaltventil kann entweder ein mechanisches Ventil oder ein elektrisches 12 / 24 V DC magnetgesteuertes
Ventil sein. Das Universal-Schaltventil (Proportionalventil) wird mit dem elektronischen Steuerventil ECO50
gekoppelt oder mit der Twin Disc Steuerung EC300 verwendet. Wird eine Kupplungseinstellungen ausgewahlt,
leitet das Steuerventil Hochdruckél Uber interne Wege zur ausgewahlten Kupplung, um diese sofort und
gleichmaRig einzukuppeln. Die Geschwindigkeit des Druckanstiegs, die durch das Steuermodul ECO50 oder
EC300 gesteuert wird, ermoglicht ein schnelles und gleichmaRiges Einkuppeln. Die Steuerung Uberwacht
kontinuierlich verschiedene Eingangssignale und steuert die elektrischen Ventile des Getriebes entsprechend.
Dabei werden die Steuersignale des Getriebes aktualisiert, um den Schiffsbetrieb zu optimieren.

Das Steuermodul ECO50 besitzt drei LEDs, die den Bediener tiber den Steuerzustand (vor Ort) informiert:

Im Fahrmodus zeigen sowohl Stromversorgungs-LED und die LED fiir den angeschlossenen Magneten Griin
an.

Im Schleppmodus zeigt die Stromversorgungs-LED griin an und die LED fiir den angeschlossenen Magneten
zeigt Rot an.

Die LEDs stellen wahrend des Betriebs auch Informationen zu Fehlermeldungen bereit. Siehe Tabelle
Baureihe MG(X)-LED im Abschnitt FEHLERSUCHE.

Die Steuermodule EC050 oder EC300 sind als Standard-Modul oder Etroll-Modul erhéltlich. Das Standard-
Modul bietet nur Fahrbetrieb.

ACHTUNG !

Schaltsysteme, die nicht in der Lage sind, das mechanische Schaltventil in die Rastpositionen zu setzen,
konnen zu Beschadigungen oder zum Ausfall der Kupplungspakete fiihren.

Die Schaltung darf nicht von Hand aus der Rastposition gehoben werden, da dies ebenfalls zu
Beschadigungen oder zum Ausfall der Kupplungspakete fiihren kann.

ACHTUNG!!
Schaltsysteme fiir Einheiten mit Elektromagnetventil diirfen KEINESFALLS die GLEICHZEITIGE Betatigung der
Vorwarts- und Riickwartsmagnete zulassen.

Sicherheit

Bei allen Wartungsarbeiten am Schiffsgetriebe oder Schaltventil ist immer sicherzustellen, dass die
Getriebeschaltungen frei sind und ihre Einstellung korrekt ist. Vergewissern Sie sich, dass der auf dem
Fahrstand angewahlte Bereich das Schaltventil in die richtige, voll eingerastete Position gesetzt hat.

PRUFUNG VOR INBETRIEBNAHME

Vor dem Anlassen des Motors ist das Getriebe wie folgt zu prifen:

1.

Priifen Sie, ob Ol im Getriebe ist.

HINWEIS

Hierbei wird lediglich festgestellt, ob Ol im Getriebe ist. Es kann jedoch nicht gepriift werden, ob der Olstand
korrekt ist. Eine Olstandskontrolle kann nur bei Motorleerlauf, Getriebeneutralstellung und
Betriebstemperatur des Ols durchgefiihrt werden.

Priifen Sie das Getriebe auf Leckagen, Risse und offensichtliche Beschadigungen.

Prifen Sie die Halterungen auf ihre Festigkeit und eventuelle Beschadigungen. Befestigen Sie lose Teile und
ersetzen Sie die beschadigten.
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4. Priifen Sie die Olleitungen des Wiarmetauschers auf undichte Anschliisse, Risse oder andere Beschidigungen.
Ersetzen Sie defekte Leitungen und/oder Schlduche.

5. Prifen Sie die Druck- und Temperaturgeber, falls vorhanden.

6. Prifen Sie die Dichtungen im Antriebsstrang und an den An- und Abtriebswellen auf Leckagen. Ersetzen Sie die
Dichtungen, falls erforderlich.

7. Stellen Sie fest, ob das Typenschild und die Schmierdlplakette sich gelost oder Rost angesetzt haben. Ziehen
Sie lockere Schrauben fest und tauschen korrodierte Schilder aus.

HINWEIS

Sollte der Austausch des Typenschildes oder der Schmierdlplakette erforderlich sein, muss sichergestellt werden, dass alle
relevanten Daten auf das neue Schild Gbertragen werden. Bei Unterlassung gehen wichtige Informationen verloren, die bei
Ersatzteil- oder Servicebedarf benétigt werden.

33 INBETRIEBNAHME
1. Stellen Sie die Getriebeschaltung auf NEUTRAL.

2. Sofort nach dem Anlassen des Motors ist der Getriebedldruck zu priifen. (Oldruckgeber sind fiir alle Einheiten
erforderlich.) Der Druck sollte innerhalb von 15 Sek. angezeigt werden. Erfolgt keine Druckanzeige, so ist der
Motor zu stoppen und die Ursache zu ergriinden.

3. Priifen Sie den Olstand wie folgt:

A. Flllen Sie das Getriebe bis zur Markierung , low” auf dem Messstab. Fahren Sie den Motor im Leerlauf,
bis das Ol Betriebstemperatur erreicht.

B. Priifen Sie den Olstand mit dem Olmessstab, wihrend der Motor weiter im Leerlauf luft. Das Ol sollte
bis zur Markierung ,full” auf dem Messstab reichen. Fiillen Sie eventuell Ol nach oder lassen Sie es ab,
damit die Markierung erreicht wird.

C. Lassen Sie das Ol bis auf die Raumtemperatur abkiihlen (evtl. iiber Nacht). Starten Sie den Motor und
priifen Sie den Olstand bei kaltem Ol, niedrigem Motorleerlauf und dem Motor in Neutralstellung.
Notieren Sie sich diesen ,full“-Olstand bei kaltem Ol fiir spiter. Uberfiillen Sie das Getriebe nicht.

3.4 NORMALER BETRIEB

1. Fir eine max. Lebensdauer sind alle Schaltungen von NEUTRAL in VORWARTS oder RUCKWARTS bei niedriger
Motorleerlaufdrehzahl durchzufihren.

2.  Wenn eine Schaltstufe angewahlt wird, ist darauf zu achten, dass der Schalthebel voll in die gewiinschte
Position einrastet.

3. Uberwachen Sie den Druck und die Temperatur des Getriebedls. Siehe Oldruckdaten auf dem Typenschild und
Oltemperaturdaten auf der Schmierdlplakette.

HINWEIS
Dauereinsatz des Schiffsgetriebes auRerhalb des normalen Betriebstemperaturbereichs des Ols ist nicht
empfehlenswert.

4. Drehzahlbegrenzung beim Schalten

Fiir alle Schaltungen (LEERLAUF in VORWARTS oder RUCKWARTS und VORWARTS oder RUCKWARTS iiber
LEERLAUF in die entgegengesetzte Richtung) ist das Einkuppeln auf maximal 1000 U/Min. oder 50% der
Motordrehzahl begrenzt, es gilt der niedrigste Wert. Die Grenzwerte fiir Umfangsantrieb oder Anwendungen
mit dynamischer Positionierung kdnnen variieren. Bitte kontaktieren Sie beziiglich der Grenzwerte fiir diese
Anwendungen die esco antriebstechnik gmbh / Twin Disc.
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HINWEIS

Die empfohlene Motordrehzahl bezieht sich nur auf den normalen Betrieb. In Notfillen, wird vom Eigentiimer
bzw. Betreiber erwartet, alle notwendigen Verfahren anzuwenden, um den Verlust von Menschenleben zu
verhindern und Sachschédden so gering wie maéglich zu halten.

Vorwarts — Leerlauf — Ruckwaérts
Um ein Auskuppeln, Vorwarts- und Rickwartsantrieb zu ermdoglichen.

neutral primédre Kupplung eingerlickt ~ sekundédre Kupplung eingertckt

Die meisten Motoren bendtigen ein umgekehrtes Untersetzungsgetriebe, weil sie sich gegen den
Uhrzeigersinn drehen (Rechtsdrehend).

®)
©)
O

X7

o
O
O

MG
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Moderne Schiffsgetriebe haben durch die Primar- und Sekundarwellen gleiche Verhaltnisse und gleiche
Leistungsfahigkeit.

Der Propeller dreht sich AUSSENBORDS flr den Vortrieb.

LWL

&

Backbord Getriebe
Sekundire Wellenkupplung = VORWARTS

u‘

Primare Wellenkupplung = VORWARTS

Steuerbord Getriebe

Der Propeller dreht sich INNENBORDS fiir den Vortrieb

LWL

d
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Backbord Getriebe
Primare Wellenkupplung = VORWARTS

Steuerbord Getriebe
Sekundare Wellenkupplung = VORWARTS
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3.5

3.6

BETRIEB IN ,,VERUNREINIGTEN“ GEWASSERN

Der Betrieb in Gewassern, die Fremdkorper enthalten, z.B. Holz, Taue oder Kabel, muss vorsichtig erfolgen. Drosseln
Sie den Motor nahezu bis zum Leerlauf, um Schaden an den Propellern, Antriebsstrangen und Getrieben zu
vermeiden.

ACHTUNG!

Wenn sich ein Tau (oder dhnliches Objekt) im Propeller verfingt, oder wenn St6Be am Propeller verursacht
werden, kann das zu ernsthaften Schaden am Schiffsgetriebe fiihren. Verfingt sich ein Tau (oder dhnliches) im
Propeller oder streift der Propeller einen Gegenstand, sollte der Motor abgeschaltet und das Getriebe in
Augenschein genommen werden. Im Zweifelsfall ist das Getriebe nicht zu fahren. Um den Hafen zu erreichen,
befolgen Sie die Angaben im Abschnitt 3.7 ,,Riicktrieb und Schleppen®. Falls Sie den Betrieb mit einem Tau (oder
dhnlichem Fremdkérper) im Propeller oder mit ,angeschlagenem” Propeller fortfiithren, kann es zu Schaden im
Getriebe kommen, und die Sicherheit des Schiffes und der Crew kénnte in Gefahr geraten.

BETRIEB MIT SCHLEICHFAHRTVENTIL

A) Allgemein
Die meisten Twin Disc MG-XXXX Schiffsgetriebe kénnen auf Wunsch mit einem Schleichfahrtventil ausgeristet
werden. Fir die Twin Disc MG(X)-XXXX ist ein Etroll-Steuermodul erhaltlich. Schiffsgetriebe konnen auf Wunsch
mit einem Schleichfahrtventil ausgeriistet werden. Fiir die Die Funktion eines Schleichfahrtventils Die Funktion
eines Schleichfahrtventils besteht darin, die Propellerdrehzahl unterhalb der Motorleerlaufdrehzahl zu regeln.
Beispiele fiir das Erfordernis solch niedriger Drehzahlen sind Schleichfahrt oder Fahren in Zonen mit
Beschrankungen.

Die meisten Schleichfahrtventile kénnen mit dem Schaltventil sowohl fir die Vorwdrts- als auch fir die
Rickwartsfahrt verwendet werden. Bei Aktivierung der Schleichfahrtfunktion wird der angewandte
Kupplungsdruck verringert, dadurch werden Kupplungsschlupf sowie das Herabsetzen der Propellerdrehzahl
moglich.

B) Betriebsbeschrinkungen
Schleichfahrt ist eine Schiffsbewegung in eine bestimmte Richtung, daher sind nur Grenzwerte flr eine
maximale Motordrehzahl mit einer einzigen Kupplung erforderlich. Bei allen Schiffsgetriebe-Modellen wird
Schleppen auf maximal 1000 U/Min. oder 50% der Motordrehzahl begrenzt, es gilt der niedrigste Wert. Die
Grenzwerte flir Umfangsantrieb oder Anwendungen mit dynamischer Positionierung kdnnen variieren. Bitte
kontaktieren Sie bezliglich der Grenzwerte fiir diese Anwendungen die esco antriebstechnik gmbh / Twin Disc.

HINWEIS

Moglicherweise ist eine zusatzliche Kihlung erforderlich fir Anwendungen, bei denen der Propeller die
Oberflache durchstof3t. Die esco antriebstechnik gmbh bzw. Twin Disc sollte fiir alle Anfragen zu dieser
Anwendung kontaktiert werden. Eine zusatzliche Kiihlung fur Schleichfahrtbetrieb ist nicht erforderlich. Jedoch
kann die Leistung des Schleichfahrtventils durch die Betriebsdltemperatur beeintrachtigt werden. In einigen
Fallen ist ein Thermostatventil empfehlenswert, um die Betriebséltemperatur auf dem gewiinschten Wert zu
halten.

C) Normaler Betrieb (Schleichfahrt)

Beim Schalten und Fahren des Schiffsgetriebes ist wie folgt vorzugehen, wenn Schleichfahrt erforderlich ist.

1. Der Getriebeschalthebel ist auf NEUTRAL zu stellen.

2. Die Motordrehzahl ist auf niedrige Leerlaufdrehzahl zu reduzieren.

3. Der Hebel des Schleichfahrtventils ist aus der ,no troll“-Position in die ,,maximum troll“-Position
(niedrigste Bootsgeschwindigkeit) zu schalten.

4, Der Getriebeschalthebel ist in die gewiinschte Fahrtrichtung zu stellen.

5. Variieren Sie die Einstellung des Schleichfahrthebels (falls erforderlich, auch die Motordrehzahl)

innerhalb des vorgegebenen Limits, um die gewlinschte Bootsgeschwindigkeit zu erreichen.
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3.7

ACHTUNG !
Beim Fahren im Schleichfahrtbetrieb darf die max. Motordrehzahl nicht liberschritten werden. Andernfalls
kommt es zu auBergewohnlicher Hitzeentwicklung und moglicherweise zum Ausfall der Kupplung.

ACHTUNG !

Das Schleichfahrtventil muss in der ,no-troll“-Position eingerastet sein, wenn das Schiff anlegt oder wenn in
Ballungszonen gefahren wird. Geschieht dies nicht, ist mit verzégerten Reaktionen bei Leistungsdanderungen
oder beim Schalten zu rechnen. Eine exakte Kontrolle der Bootsgeschwindigkeit oder der Fahrtrichtung ist
dann nicht mehr gewahrleistet.

HINWEIS

Versuchen Sie nicht, ein mit einem Schleichfahrtventil ausgeristetes Schiffsgetriebe zur Leistungsverzweigung
zu verwenden. Versuche, ein mit Schleichfahrtventil ausgestattetes Getriebe fiir solch einen Zweck bei
Motordrehzahlen auBerhalb des Grenzbereichs zu verwenden, fiihren zum Ausfall der Kupplung.

Iu

6. Um zum Betrieb ohne Schleichfahrt ,,no-troll“ zuriickzukehren,

a) Stellen Sie die Motordrehzahl auf LEERLAUF.

HINWEIS

Wird der Schleichfahrtventilhebel in die ,,NO-TROLL“-Position geschaltet, wahrend sich die
Motordrehzahl am oberen Limit flr Schleichfahrtbetrieb befindet, fihrt dies zu einer abrupten
Anderung der Propellerdrehzahl (Bootsgeschwindigkeit). Wenn die Motordrehzahl vor dem
Schalten auf ,NO TROLL” auf Leerlaufdrehzahl reduziert wird, erzielt man einen weicheren
Ubergang in den normalen Betrieb ohne Schleichfahrt.

b) Lassen Sie den Schalthebel des Schleichfahrtventils in der ,,NO-TROLL“-Position einrasten.

c) Nehmen Sie den ,normalen” Betrieb ohne Schleichfahrt wieder auf.

ACHTUNG !

Stellen Sie sicher, dass das Schaltkabelsystem des Schleichfahrtventils genau eingestellt ist. Der Schalthebel
des Schleichfahrtventils auf dem Getriebe muss in der ,no troll“-Position eingerastet sein, wenn die
Schaltung auf dem Fahrstand in die ,,no troll“-Position betétigt wird. Ist dies nicht der Fall konnte dies zu
falschen Reaktionen bei Leistungs- und Fahrtrichtungsanderungen fithren, wodurch Personen und
Ausriistung gefahrdet werden konnten.

DREHEN, RUCKTRIEB UND SCHLEPPEN

Der ,Riicktrieb” tritt auf, wenn der Motor abgeschaltet ist und die Propellerwelle von einem Wasserstrom durch
den Propeller angetrieben wird. Der Propeller arbeitet dann wie eine Windmiihle und treibt die Propellerwelle an,
wodurch die Komponenten im Schiffsgetriebe drehen. Ein Feststellen der Propellerwelle verhindert diesen
Riicktrieb.

Situationen, in denen Ricktrieb auftreten kann:

= Schleppen des Schiffes aus irgendwelchen Griinden

= Schiff mit mehreren Getrieben und einem oder mehreren bei der Fahrt abgeschalteten Motoren
= Segelboot mit wahrend der Fahrt abgeschaltetem Hilfsmotor

= Vertdutes oder angedocktes Schiff bei starker Stromung.

Bei allen gangigen Twin Disc-Schiffsgetrieben darf der Riicktrieb in den beschriebenen Situationen auftreten
(Ausnahmen siehe unten). Die Bootsgeschwindigkeit beim Schleppen oder Ricktrieb darf jedoch die normale
Vortriebsgeschwindigkeit des Schiffes nicht Gberschreiten.

Nachfolgend aufgefiihrte Methoden fiir Ricktrieb (Schleppen) sind bei allen Schiffsgetrieben mit Ausnahme der

Baureihen MG 5170, MG 5300, MG 5600 und allen MG 6000 (ohne elektrische Hilfspumpe) anzuwenden. Fir die
erwdhnten Ausnahmen sind lediglich die Punkte B) und C) anwendbar.
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ACHTUNG !

Waihrend des Riicktriebs darf die normale Bootsgeschwindigkeit nicht iliberschritten werden. Wenn die
Oltemperatur im Sumpf 100°C {ibersteigt, entstehen Beschddigungen an den Innenkomponenten. Wenn die
Oltemperatur auf 100°C ansteigt, muss die Temperatur entweder durch Reduzieren der
Riicktriebsgeschwindigkeit, durch zuséatzlichen Kiihlwasserdurchfluss oder durch Motorleerlauf gesenkt werden.

Es ist immer nur eine der folgenden Methoden zu wahlen:

A) Starten Sie den Motor und lassen Sie das Schiffsgetriebe in Neutralstellung bei normalem Druck 5 Minuten
laufen. Wiederholen Sie diesen Vorgang nach jeweils 8 Stunden. Wihrend des Riicktriebs muss der Olstand bis
zur ,full“-Markierung am Messstab reichen.

B) Stellen Sie die Propellerwelle fest, um ein Drehen zu verhindern.

C) Installieren Sie eine elektrische Hilfspumpe im Schmierdélkreislauf. Siehe auch Hydraulikkreislaufschema, oder
wenden Sie sich an Ihre zustandige Twin Disc-Vertretung, bzw. an die esco antriebstechnik gmbh.

D) Falls der Motor nicht eingeschaltet werden kann oder wenn die Pumpe ausféllt, so dass keine Druckschmierung
des Motors moglich ist, ist wie folgt vorzugehen:

e VerschlieBen Sie das Olstandsmessrohr.

e Fillen Sie das Schiffsgetriebe vollstandig mit Ol.

e  Vor dem Riicktrieb oder Schleppen lassen Sie das Ol wieder bis zum Normalstand (,,full“) ab.
e  Wiederholen Sie diesen Vorgang alle 8 Stunden.

3.8 NOTBETRIEB
A. Mechanische Verriegelung bei Ausfall der hochelastischen Eingangskupplung

ACHTUNG !
Begrenzen Sie den Betrieb auf 50% der max. Motordrehzahl oder auf max. 1000 1/min, je nachdem was
niedriger ist, um Beschddigungen an den innen liegenden Komponenten des Getriebes zu vermeiden.

Viele Kupplungen, die mit Twin Disc-Getrieben zum Einsatz kommen, haben eine mechanische Verriegelung,
damit im Falle eines Kupplungsausfalls die Leistung zum Getriebe Ubertragen werden kann. Dauerbetrieb mit
hohen Leistungen kdnnte zu Beschadigungen an den innen liegenden Komponenten des Getriebes fihren.
Wenn die hochelastische Kupplung ausfallt, kehren Sie sofort in den Hafen zuriick und lassen die Kupplung
reparieren oder austauschen.

B. Manuelle Notbetdtigung

Fallt bei Getrieben mit elektrischen Anschluss der Strom aus, kann der Schalter manuell betatigt werden. Eine
manuelle Notbetatigung wird je nach Magnetart unterschiedlich durchgefiihrt. Es gibt zwei Methoden: Ein
Magnet mit eingebauter Handbetatigung oder ein Stecker zur manuellen Betatigung.

Methode 1: Magnet mit eingebauter Handbetatigung

Magnete mit eingebauter Handbetatigung sind an einer Hutmutter mit zwei eingeschnittenen Abflachungen
zu erkennen. Wird die Hutmutter entfernt, ist eine Randelschraube zu sehen. Drickt und dreht man die
Schraube gegen den Uhrzeigersinn, wird die Handbetatigung aktiviert.

Wird der Magnet manuell betatigt, ist die Kupplung immer eingekuppelt, wenn der Motor lauft. Wird die
Réndelschraube wieder in die Ausgangsstellung gebracht, wird die elektrische Ansteuerung wieder aktiviert.

WARNUNG!
Sobald der Elektromagnet manuell betétigt wurde, kann das Getriebe nicht mehr in den Leerlauf oder den

entgegengesetzten Gang geschaltet werden.

Den Motor abschalten und das Schiff in Schlepptau nehmen, bevor ein stark befahrener Bereich oder ein
Dockbereich erreicht wird.
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Geschieht dies nicht, ist die Sicherheit der Besatzung vom Schiff sowie anderer Personen und Schiffe im
Bereich gefahrdet.

Methode 2: Stecker zur manuellen Betatigung

Wenn die Magneten keine eingebaute Handbetatigung besitzen, gibt es einen Stecker zur manuellen
Betatigung. Um die Magnete bei einem Stromausfall zu betatigen, muss der entsprechende Magnet entfernt
und durch den Stecker zur manuellen Betatigung ersetzt werden.

Wird der Magnet manuell betatigt, ist die Kupplung immer eingekuppelt, wenn der Motor lauft.

C. Installation des Steckers zur manuellen Notbetitigung
1. Stoppen Sie den Motor.

WARNUNG !
Wenn der Notbetriebsstopfen einmal montiert ist, kann das Getriebe weder in Neutral noch in die
entgegen gesetzte Richtung geschaltet werden.

Schalten Sie den Motor ab und lassen Sie das Schiff vor der Einfahrt in den Hafenbereich
abschleppen.

Andernfalls konnten die Mannschaft, das Schiff oder andere Personen und Schiffe gefahrdet werden.

2. Lokalisieren Sie die Aufbewahrungsstelle des Notbetriebsstopfens und ziehen Sie ihn aus
dem Schaltventilkérper. Zur weiteren Verwendung siehe Punkt 4.

Hinweis: Die Stelle, an der der Uberbriickungsstopfen aufbewahrt wird, ist je nach Modell
unterschiedlich.

3. Bestimmen Sie welche Kupplung eingeriickt werden soll (Primar- oder Sekundarkupplung) und
entfernen Sie den entsprechenden Magnet.

4. Montieren Sie den Stopfen dort, wo der zuvor entfernte Magnet war.

ACHTUNG !

Die gewahlte Kupplung riickt ein, wenn der Motor lduft. Wenn das Schiff in die falsche Richtung fahrt,
schalten Sie den Motor aus und entfernen Sie den Notbetriebsstopfen. Setzen Sie den entfernten
Magnet wieder ein und wiederholen Sie den oben beschriebenen Vorgang mit dem anderen Magnet.

5. Bewahren Sie den entfernten Magnet dort auf, wo vorher der Notbetriebsstopfen
aufbewahrt wurde, bis die Reparaturarbeiten beendet sind.

Abb. 3-1. Mehrzweck Schaltventil Abb. 3-2. Ventil fiir den manuellen Notbetrieb
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ABSCHNITT 4

WARTUNG UND INSTANDHALTUNG

4.1

ALLGEMEIN

HINWEIS
Am Ende dieser Anleitung befindet sich eine Tabelle, worin die Daten/Stunden und Wartungsarbeiten
eingetragen werden kénnen.

A)

B)

0

Olstandspriifung

Priifen Sie den Olstand tiglich oder nach jeweils 10 Betriebsstunden. Bei der Uberpriifung sollte der Motor im
Leerlauf drehen und das Getriebe auf Neutral geschaltet sein. Uberpriifen Sie ob der Olstand und die
Getriebedltemperatur im normalen Betriebsbereich liegen. Siehe Abschnitt 3.3 ,,Inbetriebnahme®.

Schmierung

Wenn die Einheit mit einem Schmiernippel ausgestattet ist, fetten Sie die Dichtungen am Abtriebsende der
Getriebeabtriebswelle durch den Schmiernippel mit Wasserpumpenfett. Die Position des Schmiernippels
entnehmen Sie den Abbildungen in Abschnitt 6.2. Die Schmierung sollte ungefahr alle 100 Betriebsstunden
vorgenommen werden, wenn das Boot im Dock liegt. Eine andere Schmierung ist nicht erforderlich.

HINWEIS
Bevorzugt zu verwenden ist Lithiumfett NLGI, Konsistenz #2 fiir Komponententemperaturen tiber 20°C.

Filter- und Olwechselintervalle

Bei einem neuen Getriebe sind Ol und Filterelement innerhalb der ersten 50 Betriebsstunden zu wechseln und
danach nach jeweils 1000 Betriebsstunden oder alle 6 Monate, je nachdem was zuerst eintrifft. Sollten die
Bedingungen es erfordern, ist das Ol 6fter zu wechseln.

Bei einem umgebauten Getriebe sind Saugsieb und Filterelement nach 8 Betriebsstunden zu tberprifen. Bei
der Verwendung von Tichern fir die Reinigung der Teile ist auf Faserrlickstdnde zu achten. Achten Sie
aulerdem auf Spane oder Abrieb, besonders wenn es schon einmal Probleme mit dem Getriebe gab, die durch
Verunreinigungen verursacht wurden. (Bei Einheiten mit aufgedrehten Filtern ist das Filterelement weg zu
schneiden, um an den Kern zu gelangen. Wenn der Filter sauber ist, montieren Sie ein neues Filterelement.
Danach sind Ol und Filterelement nach jeweils 1000 Betriebsstunden zu wechseln. Bei verschmutztem Filter
ist das Element zu wechseln und nach weiteren 8 Betriebsstunden erneut eine Prifung vorzunehmen.
Wiederholen Sie dies solange, bis der Filter sauber bleibt. Danach wechseln Sie Ol und Filter alle 1000
Betriebsstunden oder ofter je nach Bedingungen.

HINWEIS

Verschmutzungen im Hydrauliksystem machen eine Reinigung der Warmetauscher und aller Anschliisse und
Leitungen erforderlich. Kann der Warmetauscher nicht demontiert oder kénnen die Verschmutzungen nicht
restlos beseitigt werden, so ist der Warmetauscher zu ersetzen.

Ol ablassen
Lassen Sie das Ol aus dem Getriebe ab, in dem Sie den Olablassstopfen hinten/unten am Getriebe entfernen.
Die Lage der Ablassstopfen am Getriebe und Filter entnehmen Sie den Abbildungen im Abschnitt 6.2.

HINWEIS

Gebrauchtes Ol und gebrauchte Olfilter sind gemaR den Umweltbestimmungen des Bundes und der Lander
und Gemeinden zu entsorgen. VorsichtsmaBnahmen sind zu ergreifen, um Umweltverschmutzungen wahrend
der Wartungsarbeiten zu vermeiden.
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D)

E)

F)

G)

H)

Ol einfiillen
1. Entfernen Sie die LUfter- oder Einfiillabdeckung oben am Getriebegehause.

1. GieRen Sie frisches Ol in die Liifter- oder Einfiilléffnung. Beim Einfiillen darf kein Schmutz in das
Getriebe gelangen. (Informationen und Daten zum Ol entnehmen Sie der Schmierélplakette am
Getriebe oder dieser vorliegenden Anleitung.)

Olmenge

Siehe Schmierdlplakette des Getriebes. Die Mengenangaben beziehen sich nur auf das Getriebe und
beriicksichtigen NICHT die in die externen Schlduche und den Warmetauscher zu fiillende Menge. Priifen Sie
den Olstand gemaR Abschnitt 3.3 ,Inbetriebnahme*.

Priifung des Warmetauschers

Die von Twin Disc bzw. von esco antriebstechnik gmbh gelieferten Warmetauscher fir Seewasser sind mit
Anoden ausgeristet, die sich am Warmetauscherein- und -ausgang befinden. Diese Anoden sind alle 30 bis 90
Tage, abhangig von Faktoren wie Kiihlungsbedingungen, pH-Wert und Salzgehalt, zu priifen. Hat sich ein Stab
zu mehr als 50% aufgelost, sollte er ausgetauscht werden, damit ein wirksamer Schutz gewabhrleistet ist.

UberméRige Korrosion der Anode deutet auf Elektrolyse hin. Es sollte sorgfiltig gepriift werden, ob es sich um
einen Kurzschluss handelt oder um einen externen Erdungsstrom. Wird einer dieser Umstande festgestellt, ist
er zu beheben, um ein haufiges Austauschen der Anoden zu vermeiden. Ist keines von beiden die Ursache, ist
die Korrosion offensichtlich auf lokale Elektrolyse zurlickzufiihren. Sind die Anoden mit Fremdmaterial
korrodiert, verwenden Sie eine Drahtblrste zur Reinigung.

Saugsieb

Entfernen und reinigen Sie das Saugsieb bei jedem Olwechsel oder friiher, falls erforderlich. Die Position des
Saugsiebs lhres Getriebes entnehmen Sie den Abbildungen in Abschnitt 6.2.

Elastische Eingangskupplung

Die Entliftung des Schwungradgehduses darf nicht behindert werden, damit ein freier Luftstrom zur Kiihlung
der Kupplung gewadhrleistet ist. Die Lebensdauer der Kupplung wird beeintrachtigt, wenn die
Umgebungstemperatur der Kupplung auBerhalb des Betriebsbereichs liegt. Die Lufttemperatur von liber — 6°C
und unter + 82°C muss wahrend des Betriebes aufrechterhalten werden.

Falls moglich, nehmen Sie eine Sichtprifung der Kupplung nach den ersten 100 Betriebsstunden vor und
danach alle 2000 Stunden oder nach 6 Monaten. Drehschwingungen, Versatz, Verschmutzungen (0Ol), Hitze,
ultraviolette Strahlung oder aullergewdhnliche Drehmomente im System konnen Risse oder andere
Beanspruchungsmerkmale auf der Gummioberflache hinterlassen. Hierdurch wird die Lebensdauer der
Kupplung beeintrachtigt.

Wenn die Kupplung nicht leicht zugénglich ist, kann die Inspektion nur bei einer Uberholung des Motors
durchgefiihrt werden oder wenn das Getriebe vom Motor abgebaut wird. Bei solchen Einheiten ist die
Entliftung des Schwungradgehauses haufig zu kontrollieren. Die Ansammlung von Ablagerungsriickstanden
an den Entliftungen weist auf eine Beschadigung der Kupplung hin, welche durch eine Vielzahl an Ursachen
auftreten kann. Wird eine Ansammlung von Ablagerungsriickstanden gefunden, priifen Sie dies um die
Ursache zu beseitigen.

Inspektion und Austausch der Lager

Alle Lager des Getriebes sind bei der Uberholung des Motors oder 6fter zu priifen und gegebenenfalls
auszutauschen.
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4.2

1)

Uberholung des Getriebes

Eine Uberholung des Getriebes sollte gleichzeitig mit der Uberholung des Motors erfolgen.

WARTUNG BEI LAGERUNG

Manchmal ist es erforderlich, Twin Disc-Getriebe oder Boote, die mit Twin Disc-Komponenten ausgestattet sind, zu
lagern. Um Beschadigungen durch Korrosion zu vermeiden, ist wie folgt vorzugehen:

A)

B)

Kurzfristige Lagerung (weniger als ein Jahr)
Das Getriebe befindet sich in einem Boot und ist an einen betriebsfahigen Motor angebaut. (Boot ist im
Wasser)

Wenn moglich, sollte das Boot an einer Stelle gelagert werden, die moglichst nicht der Witterung
ausgesetzt ist.

Vor der Lagerung ist das alte Ol abzulassen und durch frisches Ol bis zur Markierung ,full“ auf dem
Olmessstab zu ersetzen. Falls geeignet, bringen Sie einen neuen Filter an. Nach dem OI- und
Filterwechsel lassen Sie den Motor laufen, bis das Ol Betriebstemperatur erreicht hat. Schalten Sie das
Getriebe in alle Bereiche. Stellen Sie den Motor ab.

Verwenden Sie nur empfohlene Qlsorten und keine Schutzéle.

Alle 3 Monate sind Olstand und Kiihlmittel zu priifen. Starten Sie den Motor und fahren Sie ihn mit
einer Drehzahl von ca. 1000 1/min, um das Ol auf normale Betriebstemperatur zu erwdrmen. Lassen
Sie den Motor mindestens 5 Minuten laufen. Wenn das Getriebedl die normale Betriebstemperatur
erreicht hat, die Motordrehzahl auf den Schaltdrehzahlbereich (Leerlaufdrehzahl) fir lhr Getriebe
einstellen und in jeden Bereich schalten. Motor abstellen.

Vor Wiederinbetriebnahme ist das Ol abzulassen, eine empfohlene Olsorte neu einzufiillen und der
Filter zu wechseln.

Vor Inbetriebnahme des Getriebes, prifen Sie den Zustand der Anoden im Warmetauscher gemaf
Abschnitt 4.1.E.

Langfristige Lagerung (langer als ein Jahr)
Das Getriebe befindet sich in einem Boot mit einem nicht betriebsfahigen Motor. (Boot ist auBerhalb des
Wassers)

Verwenden Sie die empfohlene Olsorte und gehen Sie wie folgt vor:

a) Nehmen Sie einmal im Jahr den Olmessstab heraus und verschlieRen Sie das Olstandsrohr.

b) Fiillen Sie das Getriebe komplett mit Ol.

c) Drehen Sie die Abtriebswelle mit mindestens 5 Umdrehungen.

d) Lassen Sie ein wenig Ol ab und setzen Sie den Olmessstab wieder ein. Dann lassen Sie solange

Ol ab, bis die Markierung ,full“ auf dem Messstab erreicht ist.
Dichten Sie den Liifter, das Olstandsrohr und alle anderen Offnungen mit wasserfestem Band ab.
Fetten Sie hervorstehende Teile, die korrosionsanfallig sind, ein.
Alle 3 Monate ist die Abtriebswelle mit 4 oder 5 Umdrehungen zu drehen.
Notieren Sie das Datum der Einlagerung und den jeweiligen Wartungsstand.
Entnahme aus dem Lager und Wiederinbetriebnahme:
a) Entfernen Sie das wasserdichte Band vom Liifter, dem Olstandsrohr und den iibrigen
Offnungen.
b) Lassen Sie das Ol ab und entfernen Sie den Filter.
c) Bauen Sie einen neuen Olfilter ein und fiillen Sie das Getriebe bis zur Markierung ,,full“ auf

dem Messstab.
d) Tauschen Sie die Anoden im Warmetauscher aus.
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C) Lagerung des Warmetauschers
Wenn der Warmetauscher gelagert wird, sind die Ol- und Wasseranschlussstellen abzudichten. Ist die
Umgebungstemperatur niedrig, muss die Wasserkammer entleert werden, um ein Zufrieren zu verhindern.
Treffen Sie Vorkehrungen gegen Frost und Korrosion.

ABSCHNITT 5

FEHLERSUCHE

5.1

FEHLERSUCHTABELLEN
Die nachfolgenden Tabellen dienen als Leitfaden zur Fehlerbestimmung und deren Behebung.

Das Getriebe ist ein Bestandteil des kompletten Antriebssystems. Schwierigkeiten vor dem Getriebe (im Motor)
oder hinter dem Getriebe (in der Abtriebswelle oder im Propeller) kénnen Probleme verursachen, die sich im
Getriebe zeigen. Es ist daher wichtig, das gesamte Antriebssystem zu beriicksichtigen, wenn Probleme im Getriebe
festgestellt werden.

Auf den folgenden Seiten befinden sich 3 verschiedene Tabellen:

= Fehlersuchtabelle fiir Standard- MG -Schiffsgetriebe
= Fehlersuchtabelle fiir LED-Anzeigen der Baureihe MG(X)-Schiffsgetriebe
= Fehlersuchtabelle fiir Schiffsgetriebe der Baureihe MGX.

HINWEIS
Hilfe bei der Fehlersuche sowie bei der Wartung, Reparatur und dem Teileservice erhalten Sie von lhrem
zustindigen Twin Disc-Héndler / esco antriebstechnik gmbh.

1. Fehlersuchtabelle Standard-MG-Schiffsgetriebe

Symptom Ursache Abhilfe
1-1 1-1
1. Niedriger Hauptoldruck Motorleerlaufdrehzahl zu niedrig. Motordrehzahl erhéhen.

1-2 1-2

Teilweise verstopftes Olsieb. Olsieb ausbauen und reinigen.

1-3 1-3

Druckregelkolben im Schaltventil sitzt Schaltventil demontieren und

fest. Kolben reinigen.

1-4 1-4

Verschlissene oder gebrochene Kollektor entfernen und

Kolbenringe auf den Kupplungswellen Kolbenringe prifen. Defekte

oder Kupplungskolben. Kolbenringe ersetzen.

1-5 1-5

Beschéadigte oder verschlissene Pumpe kann nicht repariert

Olpumpe. werden. Beschadigte  oder
verschlissene Olpumpe ersetzen.

1-6 1-6

Falsche Einstellung der Verbindung Verbindung richtig einstellen,

zum Regelventil. sodass der Regelventilschaft
korrekt einrastet.
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Symptom

Ursache

Abhilfe

1-7
Verstopfte oder verschmutzte Offnung
in der Orifice-Platte.

1-8
Unterlegscheiben zwischen inneren
und duBeren Federn und dem

Druckverzégerungskolben
erforderlich.

1-7
Orifice-Abdeckung
und Teile reinigen.

entfernen

1-8
Unterlegscheiben erforderlich.

2. Kein Hauptdldruck oder | 2-1 Qlstand zu niedrig. 2-1 Olstand priifen und eventuell Ol
niedriger Druck an der Regel- nachfillen.
ventil6ffnung
2-2  Saugsieb der Olpumpe verstopft. 2-2 Saugsieb entfernen und reinigen.
2-3  Luftleck auf der Saugseite der Pumpe. | 2-3  Ursache des Luftlecks beheben.
2-4 Pumpenantrieb gebrochen. 2-4  Nach Bedarf ausbauen und
reparieren.
2-5 Regelventil bleibt offen stehen. 2-5 Regelventil ausbauen,
demontieren, reinigen
und reparieren.
2-6  Olpumpe defekt. 2-6  Olpumpe ersetzen.
2-7 Warmetauscher undicht; dadurch 2-7 Warmetauscher ersetzen.
Olverlust.
3. Hoher Hauptdldruck 3-1 Regelventil sitzt fest. 3-1 Regelventil ausbauen und
reinigen. Priifen Sie die
Ventilfunktion vor dem
Wiedereinbau.
3-2 Lage der Testoffnung prifen. 3-2 Empfohlene Olsorte verwenden.
4. Hohe Temperatur 4-1 Olstand nicht korrekt . 4-1 Olstand priifen und Ol ablassen
oder zugelassenes Ol bis zum
angemessenen Level nachfillen.
4-2  Fehlerhafter Warmetauscher. 4-2  Warmetauscher prifen und
reparieren oder, falls
notwendig,
austauschen.
4-3  Luftleck auf der Saugseite der Pumpe. | 4-3  Nach Undichtigkeiten auf der
Saugseite der Pumpe suchen
und
diese beseitigen.
4-4  Fehlfunktion des Steuerventils.
4-4  Steuerventil prifen und
reparieren, oder ersetzen.
4-5 Kupplungsschlupf. 4-5 Beaufschlagungsdruck prifen.

Bei normalem Druck Kupplung
demontieren und reparieren.

Ist der Druck niedrig, ersetzen
Sie das Proportionalventil und
warten Sie den Getriebedlfilter.
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4-6 Lagerausfall. 4-6  Schiffsgetriebe Giberholen.
5. UbermiRige 5-1 Fehlziindungen des Motors. 5-1 Reparieren Sie den Motor.
Getriebegerdusche
5-2 Fehlerhafte Ausrichtung. 5-2  Prifen Sie die Ausrichtung von
Motor und Getriebe
Abtriebsflansch auf die
Propellerwelle. Gegebenenfalls
korrigieren.
5-3  UbermiRige Drehschwingungen. 5-3 Richtigen Drehmoment der
Kupplung wahlen.
5-4  Verschlissene oder beschadigte 5-4  Schiffsgetriebe ausbauen und
Eingangskupplung. verschlissene oder beschadigte
Kupplung ersetzen.
5-5 Beschadigter Propeller. 5-5 Reparieren Sie den Propeller.
5-6 Verschlissene oder beschadigte 5-6 Schiffsgetriebe liberholen.
Zahnrader.
5-7 Lagerausfall. 5-7 Schiffsgetriebe Uberholen.
6. Keine Neutralschaltung. | 6-1 Regelventil falsch eingestellt. 6-1 Schaltverbindungen priifen und
Neutral gewahlt, Boot fahrt Einstellung korrigieren.
jedoch weiter.
6-2 Verschlissene Dichtringe. 6-2 Beaufschlagungsdruck der
Kupplung prifen und Dichtringe
ersetzen, falls erforderlich.
6-3 Gebrochene oder fehlerhafte 6-3  Schaltverbindung reparieren.
Kupplungsverbindung.
6-4 Getriebe Uberholen und Kupp-
6-4 Kupplungsscheiben verbogen. lungsscheiben austauschen.

7. Hartes Einrlicken 7-1 Motordrehzahl zu hoch. 7-1 Motodrehzahl verringern, um die
Schaltgeschwindigkeit zu
korrigieren.

7-2  Kugel in der Orifice-Platte des 7-2  Abdeckung der Orifice-Platte
Regelventils sitzt nicht korrekt. entfernen. Teile reinigen und bei
Bedarf austauschen.
7-3  Regelkolben oder Druckver- 7-3 Regelventil demontieren. Teile
zogerungskolben sitzt fest. reinigen und bei Bedarf
austauschen.

8. Niedriger Schmierdldruck 8-1 Luftleck auf der Saugseite der Pumpe. | 8-1 Uberpriifen und Ursache des

Luftlecks beheben.
8-2  Saugsieb der Pumpe verstopft. 8-2  Saugsieb ausbauen, reinigen,
prifen und wieder einsetzen.
8-3  Schmierdliiberdruckventil klemmtim | 8-3 Teile ausbauen und reinigen oder
offenen Zustand. bei Bedarf austauschen. Vor
Wiedereinbau auf Funktionalitat
prifen.
8-4 Beschadigte Kolbenringe. 8-4 Beschadigte Kolbenringe aus-

23

tauschen.




8-5 Pumpenleistung zu niedrig.

8-5 Pumpe austauschen.

9. Ol tritt aus dem Lufter aus. 9-1

9-2

Olstand zu hoch.

Falsche Olsorte.

9-1  Olstand korrigieren.

9-2 OQlablassen und mit empfohlener
Olsorte neu befiillen.

2. Fehlersuchtabelle fiir LED-Anzeigen der Baureihe MG(X)-Schiffsgetriebe

Leuchtstatus

Profilgenerator
(keine Schleichfahrt)

Elektronisches Schleichfahrtmodul

Griines Licht leuchtet.
(Nur wenn Kupplung A oder B gewahlt
ist. Leuchtet nicht in Neutralstellung.)

Betriebsspannung > 9,0 Volt.

Betriebsspannung > 9,0 Volt.

Rotes Licht leuchtet.

Ventilspule angesteuert.

Ventilspule angesteuert.

Ein rotes Licht flackert.

Offener Kreislauf im stromfiihrenden
Ventilspulenkreislauf

Offener Kreislauf im stromfihrenden
Ventilspulenkreislauf; oder Ventilspulen-
anschliisse miteinander kurzgeschlossen;
oder niedriger Ventilspulenstrom.

Beide roten Lichter flackern | Nicht anwendbar. Nach dem Eintritt in den Schleich-

gleichzeitig. fahrtmodus aus Neutral bei vorhandenen
Spannungs- und Stromsignalen; oder
Magnetschaltereingdnge A und B erhalten
gleichzeitig Strom.

Beide roten Lichter flackern | Nicht anwendbar. Eins oder beide Drehzahlsignale fehlen.

abwechselnd.
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3. Fehlersuchtabelle fiir Schiffsgetriebe der Baureihe MGX

Symptom Ursache Abhilfe
1. Niedriger Hauptoldruck 1-1 Motorleerlaufdrehzahl zu 1-1 Motordrehzahl erhdhen.
niedrig.
1-2 Teilweise verstopftes Olsieb. 1-2  Olsieb ausbauen und reinigen.
1-3  Verschmutzung des 1-3  Pilotiberdruckventil demontieren
Pilotliberdruckventil-Sitzes. und reinigen. Warten Sie den
Getriebedlfilter.
1-4  Verschmutzung der Haupt- 1-4 Hauptventilhilse reinigen oder
ventilhilse. ersetzen und Getriebedlfilter
warten.
1-5 Gebrochene Kolbenringe auf der | 1-5 Kollektor entfernen und Kolben-
(den) Kupplungswellen(n). ringe prufen.
1-6 Beschadigte oder verschlissene 1-6 Beschadigte oder verschlissene
Olpumpeneinheit. Olpumpeneinheit ersetzen (Pumpe
kann nicht repariert werden).
2. Kein Oldruck oder unregel- | 2-1 Niedriger Olstand. 2-1 Olstand priifen und korrigieren.
maRiger, niedriger Druck am
Regelventil. 2-2  Saugsieb der Olpumpe verstopft. | 2-2  Olsieb entfernen und reinigen.
2-3  Luftleck auf der Saugseite der 2-3  Ursache der Leckage prifen und
Pumpe. beheben.
2-4  Pumpenantrieb defekt. 2-4 Demontieren und entsprechend
reparieren.
2-5 Regelventil klemmt im offenen 2-5 Ventil ausbauen, demontieren,
Zustand. reinigen und reparieren.
2-6  Olpumpe defekt. 2-6  Olpumpe ersetzen.
2-7 Leckage am Warmetauscher 2-7 Warmetauscher ersetzen.

verursacht Olverlust.

25




Symptom

Ursache

Abhilfe

3. Hoher Hauptoldruck. 3-1 Regelventil klemmt. 3-1 Regelventil entfernen und reinigen.

3-2  Falsche Qlsorte. 3-2 Ol ablassen und mit empfohlener
Olsorte neu befiillen.

4. Hohe Temperatur. 4-1 OQlstand nicht korrekt (zu hoch 4-1 Olstand priifen, Ol ablassen oder
oder zu niedrig). mit der richtigen Olsorte bis zum
korrekten Olstand nachfillen.

4-2  Luftleck auf der Saugseite der 4-2 Bestimmen und beheben Sie die

Pumpe. Ursache des Lecks

4-3  Defekter Warmetauscher (falls 4-3  Prifen, reinigen, reparieren oder

genutzt. ersetzen Sie den Warmetauscher.

4-4 Verstopfungin der Leitung des 4-4  Verstopfte Leitung sdubern oder

Warmetauschers, die den austauschen.
Durchfluss von Ol oder

Kuhlwasser durch den Warme-

tauscher einschrankt.

4-5 Kupplungsschlupf. 4-5 Kupplungsbeaufschlagungsdruck
prifen. Bei normalem Druck
Kupplung ausbauen, demontieren
und reparieren. Liegt der Oldruck
nicht im korrekten Bereich,
bestimmen Sie die Ursache und
reparieren laut Fehlersuch-
Abschnitt 1, 2 und 3. Das
Folgeventil muss gegebenenfalls
ersetzt werden.

4-6 Lagerausfall. 4-6  Schiffsgetriebe Uberholen.

5. Starke Gerauschentwicklung. 5-1 Getriebeklappern durch 5-1 Niedrige Leerlaufeinstellung
Drehschwingungen. anheben.

5-2  Fehlziindungen des Motors. 5-2  Motor reparieren.

5-3  Ausrichtung nicht korrekt. 5-3  Ausrichtung des Motors und des
Getriebes, sowie des Getriebe-
abtriebflanschs auf die
Propellerwelle prifen und
entsprechend korrigieren.

5-4 Beschadigter Propeller. 5-4 Propeller reparieren.

5-5 Verschlissene oder beschadigte 5-5  Schiffsgetriebe ausbauen.

Eingangskupplung. Verschlissene oder beschadigte
Kupplung austauschen.
5-6 Verschlissene oder beschadigte 5-6 Schiffsgetriebe iberholen.
Zahnréader.
5-7 Lagerausfall. 5-7 Schiffsgetriebe tUberholen.
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Symptom

Ursache

Abhilfe

6. Keine Neutralstellung 6-1 Kupplungsscheiben verbogen. 6-1 Kupplungsscheiben entfernen.
Einheit tiberholen.
6-2 Getrennte Kupplung ist druck- 6-2 Proportionalventil austauschen.
beaufschlagt. Getriebedlfilter warten.
7. Hartes oder (Uberhaupt kein | 7-1 Fehlerhaftes Proportionalventil. 7-1 Proportionalventil austauschen.
Einrticken
7-2  Fehlerhafter Temperaturfiihler 7-2 Temperaturfuhler austauschen.
(falls vorhanden).
7-3  Profilgenerator defekt oder 7-3  Profilgenerator ersetzen. Einstellen,
falsch eingestellt. falls geeignete Aus-riistung
vorhanden ist.
7-4  Fehlerhaftes Zuschaltventil. 7-4  Ersetzen Sie das Zuschaltventil.
8. Niedriger Schmierdldruck 8-1 Forderleistung der Pumpe zu 8-1 Pumpe austauschen.
niedrig.
8-2 Pumpensaugsieb verstopft. 8-2 Saugsieb ausbauen, reinigen,
prifen und wieder einsetzen.
8-3 Luftleck auf der Saugseite der 8-3  Prifen und Ursache der Leckage
Pumpe. beheben.
8-4 Schmieréliberdruckventil 8-4 Teile ausbauen, reinigen oder
funktioniert nicht. austauschen, falls erforderlich.
8-5 Gebrochene Kolbenringe 8-5 Beschadigte Kolbenringe ersetzen.
9. Ol tritt am Lifter aus. 9-1 OQlstand zu hoch. 9-1 Qlstand korrigieren.
9-2 Falsche Olsorte. 9-2 Ol ablassen und mit einer
empfohlenen Olsorte neu befiillen.
10. Niedriger Kupplungsbeauf- 10-1 Niedriger Hauptdruck. 10-1 Siehe Paragraph 1. dieser Tabelle.
schlagungsdruck
10-2 Defektes Proportionalventil. 10-2 Proportionalventil ersetzen.
10-3 Niedrige Spannung zum 10-3  Prifen, ob griines Licht
Profilgenerator. (Spannung) und rote Lichter
(Kupplungsstrom) leuchten.
10-4 Leckage an der internen 10-4 Kupplung nacharbeiten.

Kupplung.
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Pv(4) Ventil

Niederdruckalarm

Motor-Abschalt Alarm

Modell Hauptdruck

psi kPa bar psi kPa bar psi kPa bar
MG-5050 Serie 320 2205 22.1 290 2000 20 270 1860 18.6
MG-5061 Serie 320 2205 22.1 290 2000 20 270 1860 18.6
MG(X)-5065 Serie 390 2690 26.9 340 2345 23.5 320 2205 22.1
MG-5075 Serie 340 2345 23.5 310 2135 21.4 290 2000 20.0
MG(X)-5075 Serie 340 2345 23.5 330 2275 22.8 310 2135 21.4
MG(X)-5086 Serie 340 2345 23.5 330 2275 22.8 310 2135 21.4
MG-5091 Serie 230 1585 15.9 200 1380 13.8 180 1240 12.4
MG-5091 Serie 270 1860 18.6 240 1655 16.6 220 1515 15.2
MG(X)-5095 Serie 270 1860 18.6 240 1655 16.6 220 1515 15.2
MG(X)-5114 Serie 250 1725 17.3 230 1585 15.9 220 1515 15.2
MG(X)-5135 Serie 270 1860 18.6 250 1725 17.3 230 1585 15.9
MG(X)-5147 Serie 300 2070 20.7 270 1860 18.6 250 1725 17.3
MG(X)-516 250 1725 17.3 220 1515 15.2 205 1415 14.2
MG(X)-5170DC 250 1725 17.3 220 1515 15.2 205 1415 14.2
MG(X)-5202SC Serie, MG(X)- 250 1725 17.3 230 1585 15.9 215 1480 14.8
5204SC Serie, MG(X)-5222DC
MG(X)-5225DC 250 1725 17.3 230 1585 15.9 215 1480 14.8
MG(X)-5321DC 290 2000 20.0 280 1930 19.3 265 1825 18.3
MG-5600 250 1725 17.3 240 1655 16.6 220 1515 15.2
MG-5600 290 2000 20.0 230 1585 15.9 210 1450 14.5
MG(X)-5600 250 1725 17.3 240 1655 16.6 230 1585 15.9
MG(X)-5600DR 290 2000 20.0 280 1930 19.3 260 1795 18.0
MG(X)-6598 Serie 350 2415 24.2 300 2070 20.7 280 1930 19.3
MG(X)-6599 Serie 350 2415 24.2 300 2070 20.7 280 1930 19.3
MG(X)-6620 Serie 350 2415 24.2 300 2070 20.7 280 1930 19.3
MG(X)-6690SC 350 2415 24.2 340 2345 23.5 330 2275 22.8
MG(X)-6848SC 350 2415 24.2 340 2345 23.5 330 2275 22.8
MG(X)-61000SC 350 2415 24.2 330 2275 22.8 310 2135 21.4
MG(X)-61242SC 355 2450 24.5 330 2275 22.8 310 2135 21.4
MG(X)-61500SC 350 2415 24.2 320 2205 22.1 300 2070 20.7
MG(X)-61500SC- HL & -HR 350 2415 24.2 320 2205 22.1 300 2070 20.7
MG(X)-62000SC- HL & -HR 350 2415 24.2 320 2205 22.1 300 2070 20.7

Abb.: 5-1. Oldruck-Alarmeinstellungen, je Modell
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SAE 30 SAE 40
Modell Minimum Maximum Minimum Maximum
°C °F °C °F °C °F °C °F
MG-5050 Serie 65 150 85 185 80 175 93 200
MG-5061 Serie 65 150 85 185 80 175 93 200
MG(X)-5065 Serie 65 150 85 185 65 150 85 185
MG-5075 Serie 65 150 85 185 65 150 85 185
MG(X)-5075 Serie 65 150 85 185 65 150 85 185
MG(X)-5086 Serie 65 150 85 185 65 150 85 185
MG-5091 Serie 65 150 85 185 65 150 85 185
MG(X)-5095 Serie 65 150 85 185 65 150 85 185
MG(X)-5114 Serie 65 150 85 185 65 150 85 185
MG(X)-5135 Serie 65 150 85 185 80 175 93 200
MG(X)-5145 Serie 65 150 85 185 80 175 93 200
MG(X)-5147 Serie 65 150 85 185 80 175 93 200
MG(X)-516 65 150 85 185 65 150 85 185
SAE 50
°C °F °C °F
MG(X)-516 (weiterbestehend) 80 175 93 200
SAE 40 SAE 50
°C °F °C °F °C °F °C °F
MG(X)-5170DC 65 150 85 185 80 175 93 200
65 150 85 185 80 175 93 200
MG(X)-5202SC Serie, MG(X)-5204SC Serie,
MG(X)-5147DC
MG(X)-5225DC 65 150 85 185 80 175 93 200
MG(X)-5321DC 65 150 85 185 80 175 93 200
MG(X)-5600 65 150 85 185 80 175 93 200
MG(X)-5600DR 65 150 85 185 80 175 93 200
MG(X)-6598 Serie 65 150 93 200
MG(X)-6599 Serie 65 150 93 200
MG(X)-6620 Serie 65 150 93 200
MG(X)-6650SC 65 150 85 185 80 175 93 200
MG(X)-6690SC 65 150 85 185 80 175 93 200
MG(X)-6848SC 65 150 85 185 80 175 93 200
MG(X)-61000SC 65 150 85 185 80 175 93 200
MG(X)-61500SC 65 150 85 185 80 175 93 200
MG(X)-61500SC-HL & HR 65 150 85 185 80 175 93 200
MG(X)-62000SC- HL & HR 65 150 85 185 80 175 93 200

Abb.: 5-2. Ol-Betriebstemperatur-Grenzwerte
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ABSCHNITT 6

ANHANG

6.1 ZUBEHOR

Fur Twin Disc-Schiffsgetriebe wird eine Reihe von optionalem Zubehér angeboten. Wenden Sie sich an lhre
zustandige Twin Disc-Vertretung, die esco antriebstechnik gmbh, wenn Sie spezielle Informationen tber die
Ausstattung und den Anbau lhres Getriebes bendtigen.

Folgendes Zubehor ist fur alle Schiffsgetriebe lieferbar:

1. Oltemperaturgeber - Zur Uberwachung der Oltemperatur im Getriebesumpf. Skaleneinteilung in °C und
Fahrenheit.

2. Oldruckgeber - Zur Uberwachung des Hauptdldrucks (Kupplungsbeaufschlagungsdruck). Skaleneinteilung
in kPa und PSI. Die Verwendung von Oldruckgebern ist fiir alle Anlagen erforderlich.

3. Abtriebswellenflansche - Zur Verbindung des Getriebeabtriebsflansches mit der Propellerwelle des Schiffes
und eventueller Wellenbremse.

4. Nabe zum Anbau elastischer Eingangskupplungen - Fiir die Verbindung der motorgetriebenen
Kupplung und der Getriebeeingangswelle

5. Schleichfahrtventile - Fir die Regelung der Propellerdrehzahl unterhalb der Motorleerlaufdrehzahl (z.B. fur
Schleichfahrtbetrieb und Betrieb im Hafenbereich usw.).

6. Schalter fiir Olfilter Verunreinigung - Anzeige, wenn der Filter gewechselt werden muss.

7. Schalter und Geber bzw. Wichter - fiir die Uberwachung von Oldrucken, Geschwindigkeiten und
Oltemperaturen.

8. Wirmetauscher - Zur Regelung und Aufrechterhaltung der richtigen Oltemperatur im Hydrauliksystem.
Thermostatventile sind ebenfalls lieferbar, falls erforderlich. Wenden Sie sich an |hre zustdandige Twin Disc-
Vertretung, esco antriebstechnik gmbh, wenn Sie spezielle Informationen zur Kithlung und Empfehlungen
fir die Installation lhres Getriebes bendtigen.

Folgende Optionen und Zubehor sind im Bedarfsfall ebenfalls lieferbar. Wenden Sie sich an lhre zustdandige Twin
Disc-Vertretung, esco antriebstechnik gmbh, beziiglich der erforderlichen Kiihlung und der Vertraglichkeit mit der
Einbausituation.

1. Nebenabtriebe, frontseitig
Zum Antrieb verschiedener Aggregate wie Pumpen, Kompressoren und Generatoren. Ausgeriistet mit
federbelasteten Kupplungen mit einem oder zwei Treibringen; mit verschiedenen SAE-GehausegrofRen und
Ringdurchmessern lieferbar.

2. Nebenabtriebe mit Schaltkupplung
Hebelbetatigte oder hydraulisch beaufschlagte Kupplungsmodelle sind lieferbar.

3. Motordrehzahlabhidngige Nebenabtriebe
FUr Leistungsibertragung zu samtlichem Zubehor, solange der Motor lauft.

4. Elektromagnetventile
Fiir die Schaltung von VORWARTS, NEUTRAL oder RUCKWARTS; in 12- oder 24V DC-Ausfithrung; fiir den

Anschluss an ein Regelsystem zum Anwahlen des gewlinschten Bereichs.

5. Elastische Eingangskupplung
Zur Reduzierung von Vibrationen im Eingang.

6. Schmierélpumpe
Zur Lieferung von Schmierdldruck bei Propellerantrieb durch Fahrtwasser oder bei Riicktrieb.
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6.2

SCHIFFSGETRIEBE ZEICHNUNGEN

Die folgenden Abbildungen sind reprasentativ fur Twin Disc-Schiffsgetriebe. Die Darstellungen zeigen die
allgemeinen Positionen der folgenden Komponenten, sowie weiteren wichtigen Komponenten.

= QOleinfilléffnung

= Qlstandsanzeige

= OQlablass

= Lifter

= Saugsieb

. Olauslass zum Warmetauscher

. Oleinlass vom Warmetauscher

=  Hauptdruckanschluss

=  Vorwartswelle Kupplungsmagnet
=  Rickwartswelle Kupplungsmagent

= Ventil zur manuellen Notbetatigung

Um die Darstellung zu finden, die lhrem Getriebe-Modell entspricht, suchen Sie in nachfolgender Tabelle anhand
der Modell-Nr. die entsprechende Abbildung heraus.

HINWEIS

Die Darstellungen, durch Abbildungsnummern gekennzeichnet, sind im Hinblick auf die allgemeine Position der
Merkmale korrekt, konnen jedoch keine genaue Darstellung aller Modellvarianten abbilden. Wenn Sie genauere
Angaben lber Ihre Schiffsgetriebemerkmale bendétigen, nehmen Sie das entsprechende Service-Handbuch zur Hilfe.

Getriebe-Modell Abbildungsnummer |

MG-5050SC 6-1

MG-5061SC 6-2

MG-5075SC 6-3

MG-5091SC 6-4

MGX-5065SC 6-5

MGX-5075I1V 6-6

MGX-5086A 6-7

MGX-5095S5C 6-8

MGX-5114A 6-9

MGX-51141V 6-10
MGX-5114SC 611
MGX-5126A 6-12
MGX-5135A 6-13
MGX-5135RV 6-14
MGX-51355C 6-15
MGX-5136A 6-16
MGX-5136RV 6-17
MGX-5136SC 6-18
MGX-5147A 6-19
MGX-516 6-20
MGX-5170DC 6-21
MGX-5202SC 6-22
MGX-5204SC 6-23
MGX-5222DC, MGX-5225DC 6-24
MGX-5321DC 6-25
MG-5600 6-26
MGX-5600 6-27
MGX-5600DR 6-28
MGX-6598DC 6-29
MGX-6599A 6-30
MGX-6599RV 6-31
MGX-65995C 6-32
MGX-6620A 6-33
MGX-6620RV 6-34
MGX-6620SC 6-35
MGX-6690SC., MGX-68485C 6-36
MGX-61000SC 6-37
MG-61242SC 6-38
MGX-61500SC 6-39
MGX-61500SC-H L. MGX-62000SC-H L 6-40
MGX-61500SC-H R. MGX-62000SC-H R 6-41
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Abbildung 6-1. MG-5050SC (1 von 2)
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Abbildung 6-1. MG-5050SC (2 von 2)

MG-5050SC Teileliste - Abbildung 6-1

Positionsnr.

Bauteil

Oleinlass vom Warmetauscher

Alternativer Oleinlass vom Warmetauscher

Olauslass zum Wirmetauscher

Liifter

Oleinfillsffnung

QOlstandanzeige

Saugsieb

Olablassschraube

Olpumpe

Wahlhebel Steuerventil

RPlIRr|lO|0|IN OV |WIN |-

=|O |

Bohrungen fiir Transportésen zum Anheben des Schiffsgetriebes
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Abbildung 6-2. MG-50615C (1 von 2)
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Abbildung 6-2. MG-50615C (2 von 2)

10

MG-5061SC Teileliste - Abbildung 6-2

Positionsnr.

Bauteil

=

Warmetauscher

Oleinlass vom Wirmetauscher

Olauslass zum Wirmetauscher

Liifter

Oleinfiilléffnung und Olstandanzeige

Olstandanzeige

Saugsieb

Olablassschraube

Hauptpumpe

RO |IN|[O ||~ |WIN

Primarer Elektromagnet zur Kupplungsbetatigung

=
=

Vorwarts mit Motordrehung nach rechts, angetrieben durch
Vorwartskupplung

=
N

Bohrungen fiir Transportdsen zum Anheben des Schiffsgetriebes

=
w

Sekundarer Elektromagnet zur Kupplungsbetatigung
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Abbildung 6-3. MG-5075SC
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MG-5075SC Teilelistet - Abbildung 6-3

Positionsnr. Bauteil

[

Oleinlass vom Warmetauscher

Olauslass zum Warmetauscher

Alternativer Olauslass zum Warmetauscher

Lufter und Oleinfiilléffnung

Olstandanzeige

Saugsieb

Olablassschraube

Primarer Elektromagnet

Sekundarer Elektromagnet

Hydraulikpumpe

RPlR|lO|O|N][O|O|RIWIN

RO

Bohrungen fiir Transportésen zum Anheben des Schiffsgetriebes
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Abbildung 6-4. MG-5091SC
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MG-5091SC Teilelistet - Abbildung 6-4

Positionsnr. Bauteil

Oleinlass vom Warmetauscher

Olauslass zum Warmetauscher

Liifter

Olablassschraube

Olstandanzeige

Hauptdruckanschluss

Saugsieb

Oleinfillsffnung

PTO Druckanschluss

Getriebe Steuerventil

Hydraulik PTO Steuerventil

PTO Qlablass zum Getriebesumpf

Ll Laell Ll Ll K¥@J (€] IuNE (@20 (20 E-) [0 O | ]

WIN|F|OI”

Bohrungen fiir Transportésen zum Anheben des Schiffsgetriebes
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Abbildung 6-5. MGX-5065SC (1 von 2)
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Abbildung 6-5. MGX-5065SC (2 von 2)

MGX-5065SC Teileliste - Abbildung 6-5

Positionsnr.

Bauteil

=Y

Oleinlass vom Wirmetauscher

Olauslass zum Warmetauscher

Liifter

Oleinfiilléffnung

Olstandanzeige

Olsieb

Olablassschraube

Hauptdruckanschluss

Proportionalsteuerventil (16st die Vorwartskupplung aus)

RPlO|Oo|N|[O|JOR|IW]IN

.| Proportionalsteuerventil (I6st die Rickwartskupplung aus)
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Abbildung 6-6. MGX-5075IV

42



MGX-50751V Teileliste - Abbildung 6-6

Positionsnr.

Bauteil

Oleinlass vom Warmetauscher

Olauslass zum Wirmetauscher

Liifter und Oleinfiilléffnung

Offilter

Olstandanzeige

Olsieb

Olablassschraube

Proportionalventil Vorwartskupplung

Rickwartskupplung (erster) Druckanschluss

Proportionalventil Riickwartskupplung

RPlIRPIO|O|IN|O|OIR|WIN]|F-

Olpumpe
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Abbildung 6-7. MGX-5086A (1 von 2)
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Abbildung 6-7. MGX-5086A (2 von 2)
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MGX-5086A Teileliste - Abbildung 6-7

Positionsnr.

Bauteil

1

Wassereinlass zum Warmetauscher

Wasserauslass vom Warmetauscher

Warmetauscher

Liifter und Oleinfiilldffnung

Olstandanzeige

Filter

Olsieb

Olablassschraube

Hauptdruckanschluss

ROl |IN][O|n|~|WIN

Bohrungen fiir Transportésen zum Anheben des Schiffsgetriebes
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Abbildung 6-8. MGX-5095SC
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MGX-5095SC Teileliste - Abbildung 6-8

Positionsnr. Bauteil

Oleinlass vom Warmetauscher

Olauslass zum Warmetauscher

Liifter und Olfilléffnung

Oleinfiillsffnung wenn der Motor nicht 3uft

Olstandanzeige

Filter

Saugsieb

Olablassschraube

Olpumpe

Hauptdruckanschluss

Primarmagnet

Sekunddrmagnet

Ventil zur manuellen Notbetdtigung

ol Ll Ll Ll Ll KN [00] RNA (02 (6, ] BN (O3] 1 8] [ o

AW|N|—|O]

Bohrungen fiir Transportésen zum Anheben des Schiffsgetriebes
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Abbildung 6-9. MGX-5114A (1 von 2)
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Abbildung 6-9. MGX-5114A (2 von 2)

MGX-5114A Teileliste - Abbildung 6-9

Positionsnr.

Bauteil

Oleinlass vom Wirmetauscher

Olauslass zum Wirmetauscher

Wadrmetauscher

Liifter und Oleinfiilloffnung

QOlstandanzeige

Filter

Olsieb

Olablassschraube

Hauptdruckanschluss

Primarmagnet

Sekundarmagnet

Ventil zur manuellen Notbetatigung

Bohrungen fiir Transportdsen zum Anheben des Schiffsgetriebes

=R == lo|oIN|o || R W N =

DlwIN|—|O]I"

Druckanschluss Vorwartskupplung
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Abbildung 6-10. MGX-51141V (1 von 2)

51



Abbildung 6-10. MGX-51141V (2 von 2)

MGX-51141V Teileliste - Abbildung 6-10

Positionsnr.

Bauteil

Oleinlass vom Wirmetauscher

Olauslass zum Warmetauscher

Offilter

Olsieb

Olablassschraube

Oleinfiilléffnung

Hauptdruckanschluss

Primarmagnet

Sekunddrmagnet

Ventil zur manuellen Notbetatigung

HlRlJOo|lo|N|[o|u]RlWIN|=

=|Ol"

Bohrungen fiir Transportésen zum Anheben des Schiffsgetriebes
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Abbildung 6-11. MGX-5114SC
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MGX-5114SC Teileliste - Abbildung 6-11

Positionsnr.

Bauteil

-

Oleinlass vom Warmetauscher

Olauslass zum Wiarmetauscher

Lufter und Oleinfiillsffnung

Olstandanzeige

Filter

Olsieb

Olablassschraube

Primarmagnet

Sekundarmagnet

Ventil zur manuellen Notbetatigung

HiRlO|O|N|OU|R|WIN

=|O|"

Bohrungen fiir Transportdsen zum Anheben des Schiffsgetriebes
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Abbildung 6-12. MGX-5126A (1 von 2)
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Abbildung 6-12. MGX-5126A (2 von 2)

MGX-5126A Teileliste - Abbildung 6-12

Positionsnr. Bauteil
1. Oleinlass vom Wirmetauscher
2. Olauslass zum Warmetauscher
3. Lufter
4, Oleinfiill6ffnung
5. Olstandanzeige
6. Olfilter
7. Olsieb
8. Olablassschraube
9. Hauptdruckanschluss
10. Primarmagnet
11 Sekunddrmagnet
12. Ventil zur manuellen Notbetatigung
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Abbildung 6-13. MGX-5135A (1 von 2)
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Abbildung 6-13. MGX-5135A (2 von 2)

MGX-5135A Teileliste - Abbildung 6-13

Positionsnr.

Bauteil

=

Oleinlass vom Wirmetauscher

Olauslass zum Wirmetauscher

Offilter

Offilterablassschraube

Olsieb

Olablassschraube

Hauptdruckanschluss

Primarmagnet

Sekundadrmagnet

RPl|lO|O|N|O|OIAlWIN

Ventil zur manuellen Notbetatigung
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Abbildung 6-14. MGX-5135RV (1 von 2)
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Abbildung 6-14. MGX-5135RV (2 von 2)

MGX-5135RV Teileliste - Abbildung 6-14

Positionsnr. Bauteil
Oleinlass vom Wirmetauscher

Olauslass zum Warmetauscher
Lifter und Oleinfiilléffnung

Olstandanzeige

Filter

Offilterablassschraube

Olsieb

Olablassschraube

Olpumpe

Hauptdruckanschluss
Primarmagnet

Sekundarmagnet

Ventil zur manuellen Notbetatigung
Bohrungen fiir Transportdsen zum Anheben des Schiffsgetriebes

=l el Rl U e R K R K2 RS2 B LSS ST

DlwW|IN|—|O]"
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Abbildung 6-15. MGX-5135SC (1 von 2)
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Abbildung 6-15. MGX-5135SC (2 von 2)

MGX-5135SC Teileliste - Abbildung 6-15

Positionsnr.

Bauteil

=

Oleinlass vom Warmetauscher

Olauslass zum Warmetauscher

Liifter und Oleinfiilléffnung

Olstandanzeige

Olsieb

Oleinfiill6ffnung wenn der Motor nicht l3uft

Offilter

Olablassschraube

Hauptdruckanschluss

Primarmagnet

Sekunddarmagnet

RPlRrRPO|O|N|O|O|R|WIN

N|FR|O]

Ventil zur manuellen Notbetatigung
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Abbildung 6-16. MGX-5136A
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MGX-5136A- Teileliste - Abbildung 6-16

Positionsnr.

Bauteil

-

Oleinlass vom Warmetauscher

Olauslass zum Warmetauscher

Liifter und Oleinfiilléffnung

Offitter

Offilterablassschraube

Olstandanzeige

Olsieb

Olablassschraube

Olpumpe

Hauptdruckanschluss

Primarmagnet

Ventil zur manuellen Notbetatigung

Bohrungen zum Anheben des Schiffsgetriebes

HlR|RR|RlO|O|N|[OO|UO]D|IWIN

ARIWIN|I~|O|"

Sekunddrmagnet
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Abbildung 6-17. MGX-5136RV
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MGX-5136RV- Teileliste - Abbildung 6-17

Positionsnr. Bauteil

Oleinlass vom Warmetauscher

Olauslass zum Warmetauscher

Lufter und Oleinfiillsffnung

Offilter

Offilterablassschraube

Olstandanzeige

Olsieb

Olablassschraube

Olpumpe

Hauptdruckanschluss

Primarmagnet

Sekundarmagnet

Ventil zur manuellen Notbetatigung

HIR|ERRO[o|N|O U~ WIN| =

AlW|N|—|O]"

Bohrungen zum Anheben des Schiffsgetriebes
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Abbildung 6-18. MGX-5136SC
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MGX-5136SC- Teileliste - Abbildung 6-18

Positionsnr. Bauteil

Oleinlass vom Warmetauscher

Olauslass zum Warmetauscher

Liifter und Oleinfiillffnung

Oleinfiilléffnung wenn der Motor nicht 3uft

Offitter

Olfilterablassschraube

Olstandanzeige

Olsieb

Olablassschraube

Olpumpe

Hauptdruckanschluss

Primarmagnet

Sekunddrmagnet

Ventil zur manuellen Notbetatigung

N ol L [ o) Fete] BN Fe2) [32] BN [N S

(21 E-N[oSIIhN) | o ()

Bohrungen zum Anheben des Schiffsgetriebes
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Abbildung 6-19. MGX-5147A (1 von 2)
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Abbildung 6-19. MGX-5147A (2 von 2)

MGX-5147A- Teileliste - Abbildung 6-19

Positionsnr.

Bauteil

Oleinlass vom Warmetauscher

Olauslass zum Warmetauscher

Liifter und Oleinfillffnung

Oleinfiill6ffnung wenn der Motor nicht l3uft

QOlstandsanzeiger

Offitter

Offilterablassschraube

Olsieb

Olablass

Hauptdruckanschluss

Primarmagnet- Einkuppeln der Kupplung auf der Vorwartswelle

Sekunddrmagnet — Einkuppeln der Kupplung auf der Riickwartswelle

HiR|R|RO|oN|O U~ |WIN]|—

WIN|~|O|"

Ventil zur manuellen Notbetatigung
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Abbildung 6-20. MGX-516 (1 von 2)
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Abbildung 6-20. MGX-516 (2 von 2)
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MGX-516- Teileliste - Abbildung 6-20

Positionsnr. Bauteil

Wassereinlass zum Warmetauscher

Wasserauslass vom Warmetauscher

Lifter und Einfilloffnung

Olstandsanzeige

Olsieb

Offilterablassschraube

Olablassschraube

Hauptdruckanschluss

Primarmagnet

Sekundarmagnet

HlR|O|o|IN[O|U| A WIN| =

=|O|"

Ventil zur manuellen Notbetatigung
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Abbildung 6-21. MGX-5170DC
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MGX-5170DC- Teileliste - Abbildung 6-21

Positionsnr. Bauteil

[

Oleinlass vom Warmetauscher

Olauslass zum Wirmetauscher

Lufter und Oleinfiillsffnung

Olstandsanzeige

Olsieb

Offilterablassschraube

Olablassschraube

Hauptdruckanschluss

Primarmagnet

Sekundarmagnet

RlRr|O|O|IN[O|O|RlWIN

RO

Ventil zur manuellen Notbetatigung
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Abbildung 6-22. MGX-5202SC
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MGX-5202SC- Teileliste - Abbildung 6-22

Positionsnr. Bauteil

=

Oleinlass vom Warmetauscher

Olauslass zum Warmetauscher

Lifter

Oleinfiilléffnung

Olstandsanzeige

Offilterablassschraube

Olsieb

Olablassschraube

Hauptdruckanschluss

Primarmagnet

Sekunddrmagnet

RPlR|IP|O|O|N|O|OIB|WIN

N|FR|O|"

Ventil zur manuellen Notbetatigung
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Abbildung 6-23. MGX-5204SC

78



MGX-5204SC- Teileliste - Abbildung 6-23

Positionsnr.

Bauteil

=

Oleinlass vom Warmetauscher

Olauslass zum Warmetauscher

Lufter

Oleinfiillsffnung

Olsieb

Offilterablassschraube

Olstandsanzeige

Olablassschraube

Hauptdruckanschluss

Primarmagnet

Sekundarmagnet

RPlRPIRP|O|IO|IN|OOIO|RWIN

N[O

Ventil zur manuellen Notbetatigung
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Abbildung 6-24. MGX-5222DC, MGX-5225DC (1 von 2)
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Abbildung 6-24. MGX-5222DC, MGX-5225DC (2 von 2)

MGX-5222DC, MGX-5225DC- Teileliste - Abbildung 6-24

Positionsnr. Bauteil

Oleinlass vom Wirmetauscher

Olauslass zum Wirmetauscher

Lifter und Oleinfiilléffnung

Olablass

Olsieb

Olstandsanzeige

Hauptdruckanschluss

Offilterablassschraube

Ventilspule Vorwartskupplung

Ventilspule Riickwartskupplung

RlIRP|O|O|N|O|O|R|WIN]|F-

[l (=10

Ventil zur manuellen Notbetatigung
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Abbildung 6-25. MGX-5321DC
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MGX-5321DC- Teileliste - Abbildung 6-25

Hauptdruckanschluss

Primarmagnet (dem Eingang am nachsten)

Positionsnr. Bauteil
1 Wassereinlass zum Warmetauscher
2 Wasserauslass vom Warmetauscher
3 Wasserablass
4 Lufter und Oleinfiillsffnung
5 Olstandsanzeige
6 QOlsieb
7 QOlsieb
8 Olablass
9
1
1

=|Oo

Sekundarmagnet (dem Ausgang am nachsten)
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Abbildung 6-26. MG-5600

MG-5600- Bauteileliste - Abbildung 6-26

Positionsnr.

Bauteil

1.

Oleinlass vom Warmetauscher

Olauslass zum Warmetauscher

Olsieb

Olablass

Hauptdruckanschluss

Olstandsanzeige

~N[jojoalh|lw]N

Lufter , Oleinfulléffnung
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Abbildung 6-27. MGX-5600
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MGX-5600- Bauteil Liste - Abbildung 6-27

Positionsnr.

Bauteil

=

Oleinlass vom Warmetauscher

Olauslass zum Wiarmetauscher

Olsieb

Olsieb fiir die Verwendung mit optionaler Schlepppumpe

Olablass

Hauptdruckanschluss

Primarmagnet

Sekundarmagnet

Ventil zur manuellen Notbetatigung

Lufter, Oleinfulléffnung

RPlRP|O|O|IN|O|O|A]WIN

Ol

Olstandsanzeige
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Abbildung 6-28. MGX-5600DR
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MGX-5600DR- Bauteil Liste - Abbildung 6-28

Positionsnr.

Bauteil

=

Oleinlass vom Warmetauscher

Olauslass zum Warmetauscher

Olsieb

Olsieb fiir die Verwendung mit optionaler Schlepppumpe

Olablass

Hauptdruckanschluss

Primarmagnet

Sekundarmagnet

Ventil zur manuellen Notbetatigung

Lifter , Oleinfulléffnung

RPIRP|O[O|N|O|O|BIWIN

O]

Olstandsanzeige
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Abbildung 6-29. MGX-6598DC (1 von 2)
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Abbildung 6-29. MGX-6598DC (2 von 2)

MGX-6598DC- Teileliste - Abbildung 6-29

Positionsnr.

Bauteil

\Warmetauscher

Liifter und Oleinfillffnung

Olstandsanzeige

Olfilter

Olfilterablassschraube

Olsieb

Olablassschraube

Olablassflansch

Hauptdruckanschluss

Primarmagnet

Sekundarmagnet

Ventil zur manuellen Notbetatigung

ol Ll Ll L Ko [0 AN] (o)) (95 ] o\ ONH I (O J § o

WIN|+= O]

Opferanode fiir den Korrosionsschutz
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Abbildung 6-30. MGX-6599A
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MGX-6599A- Teileliste - Abbildung 6-30

Positionsnr.

Bauteil

=

Lufter und Oleinfiillsffnung

Olstandsanzeige

Offilter

Olfilterablassschraube

Olsieb

Olablassschraube

Olablassflansch

Hauptdruckanschluss

Primarmagnet

Sekundarmagnet

Ventil zur manuellen Notbetatigung

HlR|RrlO|lO|IN|[Oj|R|WIN

N|—R|O|"

Opferanode fiir den Korrosionsschutz
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Abbildung 6-31. MGX-6599RV (1 von 2)
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Abbildung 6-31.

MGX-6599RV (2 von 2)

MGX-6599RV- Teileliste - Abbildung 6-31

Positionsnr.

Bauteil

Lifter und Oleinfiilléffnung

Olstandsanzeige

Offilter

Offilterablassschraube

Olsieb

Olablassschraube

Olablassflansch

Hauptdruckanschluss

Primarmagnet

Sekundarmagnet

Ventil zur manuellen Notbetatigung

HlRrIRr|O|oIN|[O|UV]|PR|WIN]-

N|~|O|"

Opferanode fiir den Korrosionsschutz
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Abbildung 6-32. MGX-6599SC
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MGX-6599SC- Teileliste - Abbildung 6-32

Positionsnr.

Bauteil

-

Liifter und Oleinfiilléffnung

Olstandsanzeige

Offilter

Offilterablassschraube

Olsieb

Olablassschraube

Olablassflansch

Hauptdruckanschluss

Sekundarmagnet

Ventil zur manuellen Notbetatigung

R iRrlO|lO|IN|OOD|UV][R|WIN

=[O

Opferanode fiir den Korrosionsschutz
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Abbildung 6-33. MGX-6620A
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MGX-6620A- Teileliste - Abbildung 6-33

Positionsnr.

Bauteil

—

Lifter und Oleinfiilléffnung

Olstandsanzeige

Offilter

Offilterablassschraube

Olablass fiir den Wirmetauscher

Olsieb

Olablassschraube

Olablassflansch

Hauptdruckanschluss

Primarmagnet

Sekundarmagnet

Ventil zur manuellen Notbetatigung

HlE|RRlO|oIN[Ou]R|WIN

WIN|+H|O|"

Opferanode fiir den Korrosionsschutz
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Abbildung 6-34. MGX-6620RV (1 von 2)
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Abbildung 6-34. MGX-6620RV (2 von 2)

MGX-6620RV- Teileliste - Abbildung 6-34

Positionsnr.

Bauteil

Lifter und Oleinfiilléffnung

Olstandsanzeige

Offilter

Offilterablassschraube

Olsieb

Olablassschraube

Olablassflansch

Hauptdruckanschluss

Primarmagnet

Sekundarmagnet

Ventil zur manuellen Notbetatigung

ROl |N|[OVRIWIN| -

N|—=|O|"

Opferanode fiir den Korrosionsschutz
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Abbildung 6-35. MGX-6620SC (1 von 2)
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Abbildung 6-35. MGX-6620SC (2 von 2)

MGX-6620SC- Teileliste - Abbildung 6-35

Positionsnr. Bauteil

Liifter und Oleinfiilléffnung

Olstandsanzeige

Offilter

Offilterablassschraube

Olsieb

Olablassschraube

Olablassflansch

Hauptdruckanschluss

Primarmagnet

Sekundarmagnet

Ventil zur manuellen Notbetatigung

HiR|RlO|O|IN|[O|U]|R|WIN]| =

N|—=|O|"

Opferanode fiir den Korrosionsschutz
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Abbildung 6-36. MGX-6690SC, MGX-6848SC
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MGX-6690SC, MGX-6848SC - Teileliste - Abbildung 6-36

Positionsnr.

Bauteil

-

Lufter und Oleinfiillsffnung

Olablass

Olsieb

Hauptdruckanschluss

Olsieb fiir die Verwendung mit optionaler Schlepppumpe

Primarmagnet (in Richtung Ausgangsseite)

Sekundarmagnet (in Richtung Eingangsseite)

Ventil zur manuellen Notbetatigung

(o}l ool R NE Ko )} NV, || NS\ HOVY I V]

Olstandsanzeiger
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Abbildung 6-37. MGX-61000SC (1 von 2)
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Abbildung 6-37. MGX-61000SC (2 von 2)

MGX-61000SC- Teileliste - Abbildung 6-37

Positionsnr.

Bauteil

Lufter (zum Oleinfiillen entfernen)

Olstandsanzeige

Olablassschraube

Olsieb

Hauptdruckanschluss

Primarmagnet

Sekundarmagnet

XIN|O || A|WIN|+

Ventil zur manuellen Notbetatigung
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Abbildung 6-38. MG-61242SC
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MG-61242SC- Teileliste - Abbildung 6-38

Positionsnr.

Bauteil

1

Oleinfiillffnung und Liifter

Filter Olablassschraube mit Magnet

Einheit Olablassschraube mit Magnet

Olablassflansch

Zahnradpumpe

Sieb Hauptpumpe

QOlstandsanzeige

Hauptdruckanschluss

Vorwartswelle Kupplungsmagnet

Ruickwartswelle Kupplungsmagnet

Schlepppumpe

Ll L Ll KXo [0e] RN () (G, ]| SN (O8] 1 N}

N|—|O]"

Sieb Schlepppumpe
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Abbildung 6-39. MGX-61500SC

10
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MGX-61500SC- Teileliste - Abbildung 6-39

Positionsnr. Bauteil

1. Oleinlass vom Warmetauscher

Olauslass zum Warmetauscher

Lufter und Oleinfiillsffnung

Olablass

Olstandsanzeige

Olsieb

Hauptdruckanschluss

Primarmagnet

Sekundarmagnet

RPlOIO|IN]IO|O|RIWIN

0 . Ventil zur manuellen Notbetatigung
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Abbildung 6-40. MGX-61500SC-HL, MGX-62000SC-HL (1 von 2)
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Abbildung 6-40. MGX-61500SC-HL, MGX-62000SC-HL (2 von 2)

A,

Ly
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MGX-61500SC-HL, MGX-62000SC-HL- Teileliste - Abbildung 6-40

Positionsnr.

Bauteil

Wassereinlass zum Warmetauscher

Wasserauslass vom Warmetauscher

Liifter und Oleinfiilléffnung

Olablass

Olablass

QOlsieb Schlepppumpe

Hauptdruckanschluss

QOlstandsanzeiger

Primarmagnet

Sekundarmagnet

Ll Ll LYo [e.e] AN [0)Y [, ] BN (O8] 8] [ o

=|O]

Ventil zur manuellen Notbetatigung
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Abbildung 6-41. MGX-61500SC-HR, MGX-62000SC-HR (1 von 2)
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Abbildung 6-41. MGX-61500SC-HR, MGX-62000SC-HR (2 von 2)
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MGX-61500SC-HR, MGX-62000SC-HR-- Teileliste - Abbildung 6-41

Positionsnr. Bauteil
1 Wassereinlass zum Warmetauscher
2 Wasserauslass vom Warmetauscher
3 Lufter und Oleinfiilléffnung
4 Olablass
5 Olablass
6 Olstandsanzeiger
7 QOlsieb
8 Olsieb Schlepppumpe
9 . Hauptdruckanschluss
10 Primarmagnet
11 Sekundarmagnet
12 Ventil zur manuellen Notbetitigung
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6.3

EINBAU AUSFUHRUNGEN A, SC UND DC

Vor dem Einbau zu beachten

VORSICHT!

Die meisten Twin Disc-Produkte werden direkt an das Motorschwungrad angebaut oder durch die externe
Wellenanlage oder Adapter am Schwungrad befestigt. Moglicherweise kommt es zu Beeintrdchtigungen
zwischen Schwungrad und angetriebenen Komponenten wegen Versatzes der Bauteile oder anderer Griinde.
Deshalb miissen vor dem Anbau der angetriebenen Komponenten das Endspiel der Motorkurbelwelle und die
Schwungradausrichtung liberprift werden.

Nach Einbau der angetriebenen Komponenten sollte das Kurbelwellenendspiel erneut gemessen werden. Die
zweite Messung muss die gleiche sein wie die erste. Unterschiedliche Ergebnisse der beiden Messungen deuten auf
Beeintrachtigung hin. Folglich sind die angetriebenen Komponenten zu entfernen, damit die Ursache gefunden und
korrigiert werden kann.

Twin Disc und esco antriebstechnik gmbh tragen keine Verantwortung fiir Systemschdden, die durch
Beeintrachtigungen zwischen Motor und Twin Disc-Produkt verursacht werden, egal welche Ursache die
Beeintrachtigung hat. Die Endspielliberpriifung der Motorkurbelwelle ist zwingend erforderlich.

Getriebegehduseflansch und Fiihrung, Motorschwungrad und Schwungradgehduse missen auf Richtigkeit
Uberpriift werden. Reinigen Sie die Anbauflachen des Motorschwungrads und des Schwungradgehauses sorgfiltig,
bevor Sie Messungen durchfihren.

HINWEIS::

Um Motorschwingungen und deren Ubertragung durch die Propellerwelle auf den Bootsrumpf zu vermeiden, muss
der Abstand vom Schiffsgetriebeabtriebsflansch bis zu einer festen Schottverschraubung oder dem ersten Festlager
mindestens dem 20-fachen Wellendurchmesser entsprechen. Ist der Abstand geringer, ist wahrscheinlich eine
elastische Kupplung erforderlich, um Motorschwingungen aufzunehmen.

Ausrichtung (siehe auch SAE J-1033 und J-617)
-  Befestigen Sie eine Messuhr mit Tausendereinteilung oder ein Anzeigeinstrument am Motorschwungrad, so

dass der Zeiger senkrecht zur Flache des Motorschwungradgehduses steht und der Zeigerschaft auf der
Flanschflache lduft.

Messuhr
{ (1000stel)
Motor
; 1
Motor-
schwungrad
Motor-
kurbel-
} welle
\ Motorschwungrad-

gehause

Priifung des Schwungradgehduseflansches auf Abweichungen
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Drehen Sie das Motorschwungrad immer in die gleiche Richtung und achten Sie auf die Flachenabweichung
des Motorschwungradgehauseflansches. Die Flachenabweichung darf die Werte gemaR nachstehender
Tabelle nicht tiberschreiten.

Gesamtanzeigewerte fiir den Flansch des Motorschwungradgehiuses

SAE-GehiusegroRe Flachenabweichung und Mittenversatz
der Bohrung (mm)

00 0,48

0 0,41

1/2 0,36

1 0,30

0,28

3 0,25

Montieren Sie den Anzeiger, wie in zuvor beschrieben, und stellen Sie den Schaft so ein, dass er auf der
Bohrung des Motorschwungradgehduses lauft.

Messuhr
(1000stel)

Motor [=i? .

h

A e W
|
S
{
Sem—

L Motor-
/{‘ schwungrad
Motor-
kurbelwelle
( ™
1 ! L
L_r
——— Je__ Motorschwungrad-

gehduse

Priifung der Schwungradgehdusebohrung auf Mittenversatz

Drehen Sie das Motorschwungrad und notieren Sie den Mittenversatz der Bohrung des
Motorschwungradgehduses. Die Tabelle oben zeigt die zuldssigen Toleranzen.

Befestigen Sie eine Messuhr mit Tausendereinteilung oder ein  Anzeigeinstrument am
Motorschwungradgehause, so dass der Zeiger senkrecht zum Motorschwungrad steht und die Zeigerspitze auf
der Innenflache des Schwungrades lduft. Drehen Sie das Schwungrad. Die Abweichung der Fldache, an die der
Treibring geschraubt ist, sollte 0,013 mm je 25,4 mm Durchmesser nicht liberschreiten.
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-
Motor-

kurbelwelle

gehause

Motor-
schwungrad

Messuhr
(1000stel)

Priifung der Schwungradflachenabweichung

Motorschwungrad-

Montieren Sie den Anzeiger, wie im Abschnitt zuvor beschrieben. Stellen Sie die Zeigerspitze so, dass sie

auf der Fiihrungsbohrung des Treibrings am Motorschwungrad lauft. Drehen Sie das Schwungrad.

Der Mittenversatz der Treibringfihrungsbohrung am Motorschwungrad sollte max. 0,13 mm der

Gesamtanzeige nicht Uberschreiten.

Motorschwungrad immer in eine Richtung.

(nur DC-Ausfiihrung)

Um einen korrekten Wert zu erhalten,

Motorschwungrad-

Motor / gehduse

(
/

)

Motor- |
kurbelwelle |

J

Messuhr
(1000stel)

~—u_. Motorschwungrad

‘ '—:
=g "

(e

Priifung des Mittenversatzes der Fiihrungsringbohrung am Schwungrad

drehen Sie das

- Stellen Sie den Anzeiger neu ein, so dass die Spitze auf der Filhrungslagerbohrung des Schwungrades lauft.
Drehen Sie das Schwungrad. Der Mittenversatz der Fiihrungslagerbohrung sollte nicht mehr als max. 0,13

mm der Gesamtanzeige betragen. Der
Fuhrungslagerbohrung sollte nicht mehr als 0,20 mm der Gesamtanzeige betragen.
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Motorschwungradgehduse

L

Messuhr (1000stel)

Motorschwungrad

_==]]

Priifung des Mittenversatzes der Schwungradfiihrungsbohrung

Ausrichtung der Propellerwelle

Vor dem Versuch, Motor und Getriebe auf die Propellerwelle auszurichten, ist die korrekte Ausrichtung der
Propellerwelle zu bestimmen. Das schlieRt die Ausrichtung der Propellerwelle durch alle Streben und Zwischenlager
mit ein. Bei unsachgemafRer Ausrichtung der Propellerwelle kann es zu vorzeitigem Verschleif an den Lagern, zu
Vibrationen oder moglicherweise Beschadigungen anderer Komponenten kommen.

Wenn die Wellenldnge vom letzten Stiitzlager zum Getriebe zu groR ist oder wenn eine flexible

Schottverschraubung verwendet wird, muss die Welle vor der Ausrichtung des Motors und Getriebes auf die
Propellerwelle zentriert werden.

Ausrichtung des Motors und Schiffsgetriebes

Die korrekte Ausrichtung von Motor, Schiffsgetriebe und Propeller ist entscheidend beim ersten Einbau und bei den
spateren Intervallen wahrend eines Bootslebens. Es ist fir ein Boot durchaus gewdhnlich, dass es seine Form bei
unterschiedlichen Belastungen und mit dem Alterwerden dndert. Die Motor- und Wellenausrichtung kann sich
ebenfalls aufgrund variierender Lasten und der Alterung andern. Um eine korrekte Ausrichtung des Schiffsgetriebes
zu gewabhrleisten, konnen folgende MalRnahmen getroffen werden:

Beim Wiedereinbau eines Schiffsgetriebes nach einer Reparatur oder beim Anbau eines neuen Schiffsgetriebes an
einen Motor, der sich bereits auf dem Fundament befindet, sollte das Schwungradgehduse wie folgt auf Verformung
gepriift werden:

Montieren Sie die Befestigungspratzen auf die seitlichen Anbauteile des Schiffsgetriebes. Montieren Sie den
Treibring auf das Motorschwungrad. Befestigen Sie eine Messuhr am Motorblock und stellen Sie den Schaft auf das
Motorschwungradgehduse.

HINWEIS: (nur SC-Ausfiihrung):
Bei der Verwendung von nur einer elastischen Halterung an jeder Getriebeseite (ohne Uberlast) ist darauf zu achten,
dass die elastische Halterung so weit wie moglich entfernt von der Anbaufldche des SAE-Flansches montiert wird.

120



Messuhr Messuhrschaft

—j{ir]}_ l Schiffsgetriebe
.IW{} % Befestigungspratze
Motorschwungradgehause S

| =3

Motor 1 1=

1l
= I~ s

) 10
Y Fundament 5
]&—:

Unterlegscheiben

Schiffsgetriebeausrichtung

Stellen Sie die Messuhr auf null. Heben Sie das Schiffsgetriebe mit einem Hebezeug und setzen Sie es gegen das
Motorschwungradgeh&use. Befestigen Sie das Schiffsgetriebehauptgehause am Motorschwungradgehause. Fiihren
Sie einen Messfuhler zwischen die jeweiligen Befestigungspratzen und das Motorfundament. Verwenden Sie
Unterlegscheiben zwischen den Pratzen und dem Fundament, um die Messwerte auszugleichen. Lockern Sie die
Hubkraft am Schiffsgetriebe vorsichtig und beobachten Sie dabei die Messuhr. Die Anzeige muss gleichmaRig auf
null bleiben. Ziehen Sie die Fundamentschrauben mit dem korrekten Anzugsmoment fest. Wenn der Zeiger sich von
der Null entfernt, heben Sie das Schiffsgetriebe an und fligen zuséatzliche Unterlegscheiben ein. Fahren Sie so lange
fort, bis das Schiffsgetriebe vollstdndig auf dem Fundament ruht und die Messuhr kontinuierlich null anzeigt. Bei
korrekter Anzeige, die bedeutet, dass keine Verformung des Motorschwungradgehauses vorliegt, kénnen die
Pratzen endgiiltig am Motorfundament befestigt werden. Zuvor ist jedoch die Propellerwelle auf ihre Ausrichtung
zu prifen.

HINWEIS::

Die Schrauben des Getriebeabtriebsflansches und Gegenflansches missen mit dem richtigen Anzugsmoment
festgezogen werden.
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Ausrichtung des Motors und Schiffsgetriebes auf die Propellerwelle

VORSICHT!

Beim Einbau des Motors und Getriebes in das Boot sind alle Befestigungspratzen sowohl am Motor als auch am
Getriebe zu verwenden. Bei Nichtbeachtung kann es zu Beschddigungen des Getriebes oder des
Motorschwungradgehduses kommen.

EMPFEHLENSWERT ZULASSIG

—~ T

j EJEE}

NICHT EMPFOHLEN

-
g

==
==

N\
—

-

-
LU

|
=
s

Esist darauf zu achten, dass sich das Boot im Wasser und NICHT im Trockendock befindet, wenn Motor und Getriebe
ausgerichtet werden. AuRerdem ist es ratsam, die Ausrichtung mit gefiillten Treibstofftanks und beladenem Boot -
so wie bei typischer Nutzung - durchzufiihren. Einige Boote sind flexibel gebaut und koénnen ihre Form mit
variierender Last andern.

Wenn sich ein schweres Boot im Trockendock befindet, unterliegt es natdirlich einer gewissen Verformung. Deshalb
wird empfohlen, die Kupplung am Schiffsgetriebe abzuschrauben, damit die Welle sich nicht verbiegt.

Wenn Motor und Getriebe sich in richtiger Position auf dem Fundament befinden, miissen Vorkehrungen fir ein
kontrolliertes Heben und Senken der 4 Motorseiten getroffen werden. Wenn sich in den Motorhalterungen je eine
Gewindebohrung befindet, kénnen dort Hebeschrauben verwendet werden. Der Motor kann durch
Herunterschrauben gehoben oder durch Zuriickschrauben gesenkt werden, so dass die gewiinschte Ausrichtung
erreicht wird.

Unter den Hebeschrauben sind Stahlscheiben zu verwenden, damit die Schrauben das Motorfundament nicht
beschadigen. Das Heben kann ebenfalls mit einer Kettenwinde oder einer korrekt platzierten Hebevorrichtung
erfolgen. Einstellbare Unterlegscheiben sind ebenfalls verfligbar, die den Ausrichtvorgang erleichtern, besonders
bei spaterem Nachjustieren.

Es kdnnte auBerdem erforderlich werden, Motor und Getriebe zur horizontalen Ausrichtung von einer zur anderen
Seite auf dem Fundament schieben zu miissen. Das kann erfolgen, indem eine Hebevorrichtung horizontal zwischen
Motor und Fundament platziert wird. Gleichzeitig wird ein Richtlineal an den Flanschkanten oben und an der Seite
angelegt, um die parallele Ausrichtung der Kupplungskanten zu prifen.

Sobald Motor und Schiffsgetriebe ausgerichtet sind, konnen Abtriebsflansch und Propellerkupplung
zusammengefiigt und fir die Verschraubung miteinander vorbereitet werden. Diese Verbindung darf nicht
beschadigt werden, da die Passung entscheidend ist. Flihren Sie einen 0,05mm-Messfihler zwischen die
Kupplungsflansche und lassen Sie ihn komplett um die Kupplung herum gleiten. Drehen Sie die Flanschkupplung
des Schiffsgetriebes um jeweils 90° und fuhren Sie den Messfihler in jeder Position um den Flansch. Wenn die
Ausrichtung korrekt ist, liegt der Messfihler in allen 4 Positionen um die gesamte Flanschkupplung mit derselben
Spannung eng an.
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Wenn die Ausrichtung wahrend des Drehens unterschiedlich ist, wird eine Korrektur notwendig oder
Schiffsgetriebe und Wellenkupplungen miissen auf Flachenabweichungen tiberprift werden. Die Abweichung darf
nicht groer als 0,10 mm sein. Zu groRe Flachenabweichung am Schiffsgetriebeabtriebsflansch kann normalerweise
durch Neupositionierung der Kupplung auf der Keilwelle oder dem Konus korrigiert werden.

Zu groRe Abweichung bei der Wellenkupplung ist normalerweise auf Ungenauigkeit der Passung oder UbermalR von
Keil zur Nut zurlckzufiihren. Die beste relative Flgestelle ist dort, wo die gemessenen Abweichmalle des
Getriebeflansches und des Wellenkupplungsflansches sich ergédnzen und die geringste relative Parallelabweichung
ergeben.

Prifung der Flachenabweichung am Abtriebsflansch

O
AN

A \
+1 Messuhr

Priifung des Mittenversatzes an der Abtriebsflanschfiihrung

Einige Boote sind nicht strukturfest und einige Boote dndern mit jedem Be- und Entladen ihre Form.
Unter solchen Bedingungen ist es wichtig, verniinftige Ausrichttechniken anzuwenden, damit Schaden an
irgendwelchen Komponenten vermieden werden.

Waihrend des endgiiltigen Ausrichtvorgangs ist es eventuell erforderlich, dass der Motor mehrere Male hin und her
bewegt werden muss. Wenn die Endausrichtung erfolgt ist, markieren und bohren Sie die Locher fiir die Bolzen
oder Passstifte. Verwenden Sie die erforderlichen Guss-, Stahl- oder Hartholz-Unterlegscheiben und befestigen Sie
Motor und Getriebe an ihrem Platz.

Dann priifen Sie die Ausrichtung erneut. Wenn die Ausrichtung korrekt ist, schrauben Sie die Kupplung zusammen.
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Heute sind die verschiedensten elastischen Abtriebswellenkupplungen auf dem Markt, die eine Menge Probleme
I6sen konnen:

»  Kupplungen zur Reduzierung von Gerauschen und Vibrationen

»  Kupplungen fir einen permanenten Winkelversatz

»  Kupplungen fir einen flexiblen Motoranbau und zur Aufnahme kurzzeitigen Versatzes.

In einigen Fallen ist fur die korrekte Ausrichtung dieser Kupplungen eine Genauigkeit wie fiir starre Kupplungen
erforderlich. Fiihren Sie die Ausrichtung immer nach den Empfehlungen des Kupplungsherstellers durch.

Ausrichtung der Drehschwingungskupplung im Eingang — nur freistehende Einheiten

Die Ausrichtung freistehender Getriebe muss mit der Ausrichtung des Getriebeabtriebsflansches auf die
Propellerwelle beginnen. Damit das Motorschwungrad korrekt auf die Getriebeeingangsnabe ausgerichtet werden
kann, muss der Motor entsprechend bewegt werden.

Wenn ein schweres Boot im Trockendock liegt, unterliegt es einer gewissen Verformung. Deshalb sollte die
Schiffsgetriebekupplung abgeschraubt werden, damit die Welle sich nicht biegt.

Wenn Motor und Getriebe sich in richtiger Position auf dem Fundament befinden, missen Vorkehrungen fiir ein
kontrolliertes Heben und Senken der 4 Motorseiten getroffen werden. Wenn sich in den Motorhalterungen je eine
Gewindebohrung befindet, konnen dort Hebeschrauben verwendet werden. Der Motor kann durch
Herunterschrauben gehoben oder durch Zuriickschrauben gesenkt werden, so dass die gewiinschte Ausrichtung
erreicht wird.

Unter den Hebeschrauben sind Stahlscheiben zu verwenden, damit die Schrauben das Motorfundament nicht
beschadigen. Das Heben kann ebenfalls mit einer Kettenwinde oder einer korrekt platzierten Hebevorrichtung
erfolgen. Einstellbare Unterlegscheiben sind ebenfalls verfligbar, die den Ausrichtvorgang erleichtern, besonders
bei spaterem Nachjustieren.

Es konnte auRerdem erforderlich werden, Motor und Getriebe zur horizontalen Ausrichtung von einer zur anderen
Seite auf dem Fundament schieben zu missen. Das kann erfolgen, indem eine Hebevorrichtung horizontal zwischen
Motor und Fundament platziert wird. Gleichzeitig wird ein Richtlineal an den Flanschkanten oben und an der Seite
angelegt, um die parallele Ausrichtung der Kupplungskanten zu prifen.

Messfiihler

Getriebeflansch Propellerflansch

\ /

e

X

Richtlineal

Priifung der parallelen Kupplungsausrichtung
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6.4 PATENT LISTE

Land Patent Nummer
JP 4,342,955
JP 4,004,406
KR 0922713
EP 1,499,527
EP 1,352,178
AU 2003211144
AU 2002236785
uUs 6,443,286
us 6,666,312
BR P1 0206447-2
CN ZL 02 8 03289.6
CN Z103809014.7
IN 233713

6.5 TYPENSCHILD

Ubertragen Sie die folgenden Daten vom Typenschild Ihrer Einheit auf das unten stehende Bild.
= Modell-Nr.

. BOM-Nr.

. Untersetzung

= Serien-Nr.

= Kunden-Nr. (falls vorhanden)

= (Olmenge

= Min. Oldruck wihrend der Fahrt.

Halten Sie diese Informationen stets griffbereit, und geben Sie bei Ersatzteil- oder Service-Anfragen die Modell-Nr., Serien-
Nr. und BOM-Nr. an.

p — ™,
D — e | RATIO | ]l G
=4 o | | | ]
B MARINE TRANSMISSION “2=[ |
LUBRICATIONT WIM. OIL PRESSURE AT RATED RPM ﬂﬂ

] CHECK OIL LEVEL WITH EMGINE RUNNING SND
E*.-'ERT 1IJEI HIIIUFES WHEEEAGREAEEFITTIHG IS FEI:IW[ED:H

ENTEH]M.'- IIZI.I'SIHS
WERY

g wmmmmﬂmwﬂ TR

LUERICANT" PLATE SHIPPED WITH LMIT.
(BILL [OF MATERIAL MO WUET EE GIVEM weEW DRDERIMG FARTED
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6.6 SCHMIEROLPLAKETTE

Ubertragen Sie die Daten von der Schmierdlplakette Ihrer Einheit auf das unten stehende Bild. Halten Sie diese Informationen
stets griffbereit bei Wartungsarbeiten an lhrem Schiffsgetriebe.

p — —
/.,/ MARINE TRANSMISSION LUBRICANT !

See the Lubrication Plate on your
Marine Transmission for Oil Specs

STARTUP STEADY OFPERATION VISCOSITY
MM,
MM
MIN.
WA,

\ m&g}n DISG /i
N —— J

Bei den angegebenen Oltemperaturen handelt es sich um die Temperatur des Ols zum Warmetauscher.

HINWEIS::
Einige Schiffsgetriebe der Baureihe 6000, die vor 2002 gebaut wurden, haben keine Schmierdlplakette. Siehe Abschnitt 2.4

,Schmierélempfehlungen”.

Notizen
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6.7 WARTUNGSTABELLE

Modell-Nr.

Inbetriebnahmedatum

Anzahl der Betriebsstunden bei Uberholung

Serien-Nr.

Datum der Uberholung

.. Oldichtringe L Priifung des ..
OI:;?:;IS- einfetten (falls Ol- und Filterwechsel Re;::lgl;?:b:es Wairme- Ein :‘r:f:-r;(gude:'un
P . vorhanden) & tauschers gang pplung
Neues Getriebe nach 50 h; Neues Getriebe nach
danach alle 1000 h.
Uberholtes Getriebe nach >0 h; danach alle Erstprifung nach
Taglich Nach jeweils 100 8 h; danach alle 1000 h 1000k Alle 30 bis 30 100 ﬁ danagch alle
g Betriebsstunden ! ’ Uberholtes Getriebe Tage !

Oder alle 6 Monate
je nachdem was zuerst
eintritt.

nach 8 h; danach alle
1000 h

2000 h
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6.8

KONTAKT

Verkauf

Ersatzteile

Service

: Herr René Wegener

Herr Harald Konig

: Herr Harry Semmler

: Herr Stephan von Malottki
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