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1. Aufbau und Wirkungsweise

1.1. Allgemeines

Das DIWA-Getriebe 501 ist ein vollautomatisches, hydrau-
lisch-mechanisches Getriebe, in dem vor einem Drehmoment-
wandler ein als Verteiler wirkendes Differential angeord-
net ist, widhrend ein Planeten-Nachschaltsatz zur Stufen-
bzw. Wendeschaltung dient.

Im unteren Geschwindigkeitsbereich wird die Antriebslei-
stung {iber einen hydraulischen und einen mechanischen Weg
geleitet, wobei der hydraulische Anteil mit zunehmender
Fahrgeschwindigkeit abnimmt. Die Vorteile der Hydraullk -
hohe Anfahrzugkraft, stoB8freie Beschleunigung, selbsttéd-
tige Anpassung an die Belastung - und der Vorzug der Me-

chanik - hoher Wirkungsgrad - werden durch diese Leistungs-

teilung vereinigt.

Im oberen Geschwindigkeitsbereich wird die Leistung mit
geringsten Verlusten rein mechanisch Ubertragen.

1.2. Aufbau des Getriebes

1.2.1.1. Die elastische Rutschkupplung

1.2.1. Kuoplung zwischen Motor und Getriebe

Bild 3-6
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Zwischen Motor und Getriebe ist eine in das Schwungrad
eingebaute, nicht schaltbare elastische Rutschkupplung
(3-6/A) angeordnet, die aus einem Drucksatz und einer
Kupplungsscheibe besteht. Sie hat folgende Aufgaben zu
erfiillen:

a) Drehschwingungen des Motors - besonders im Leerlauf-
zustand und im unteren Drehzahlbereich - zu dadmpfen
und damit Resonanzschwingungen im Getriebe zu verhin-
dern.

Dieser Forderung wird durch ein elastisches Zwischen-
glied, das die Kellnabe der Kupplungsscheibe mit der
Reibscheibe verbindet, Rechnung getragen.

b) Zentrier-Ungenaulgkeiten bel direkt an den Motor an-
geflanschtem Getriebe auszugleichen.



1.2.1.2. Die hydraulische Kupplung

l.2.2.

¢) Das auf das Getriebe iibertragbare Drehmoment zu
begrenzen. Dies wird durch die Federkraft erreicht,
mit welcher der Druckring die Kupplungsscheibe ge-
gen die Reibflidche des Schwungrades prefit. Die Fe-
derkraft ist auf das maximale Drehmoment des Motors
abgestimmt.

Bei der Umschaltung, beil der die Motordrehzahl auf et-
wa 60 % der Nenndrehzahl gedriickt wird, kdnnen kurz-
zeitig Drehmomente auftreten, die welt Uber dem maxima-
len Drehmoment des Motors liegen. Wird in solchen Fdl-
len das von der Rutschkupplung ibertragbare Drehmoment
liberschritten, dann rutscht die Kupplungsscheibe - al-
lerdings nur einige Umdrehungen - durch. Die Reibbeldge
niitzen sich dabeil nur in sehr geringem MaBe und nach
langer Laufzeit ab.

Eine Einstellung und wWartung der Rutschkupplung ist
nicht erforderlich.

Die elastische Rutschkupplung wird in besonderen Anwen-
dungsfdllen durch eine Strdmungskupplung ersetzt. Sie
besteht nur aus zwei wirksamen Teilen, dem Prim&rrad
(11/a) und dem Sekundirrad (11/b). Eine mit dem Primir-
rad verbundene Schale bildet das umlaufende Gehiuse

(11/c).

Die Strdmungskupplung libertrdgt das Motordrehmoment auf
die Antriebswelle des Getriebes durch die Massenkriéfte
des Ules, das zwischen dem Primirrad auf der treibenden
Welle und dem gleichartigen Sekunddrrad auf der getrie-
benen Welle umlauft.

Die Aufgabe der Kupplung besteht darin, Drehschwingun-
gen des Motors zu ddmpfen und dadurch Resonanzschuin-
gungen im Getriebe zu verhindern.

Der hydraulische Drehmomentwandler Bild 1

Im hydraulischen Drehmomentwandler sind drei Schaufelrid-
der - Pumpenrad, Turbinenrad und feststehendes Leitrad -
in einem gemeinsamen Gehduse so angeordnet, daf3 ein ge-
schlossener Strdmungskreislauf mdglich ist. Das angetrie-
bene Pumpenrad beschleunigt das Ul und erzeugt eine Rota-
tionsstrdmung, die im Turbinenrad je nach dessen Drchzahl
mehr oder weniger stark umgelenkt wird. Die dadurch auf
die Turbinenradschaufeln ausgelibten Umlenkkrdfte ergeben

Bild 1lla,l1llb

1.2.3.
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ein mit der Turbinenrad-Drehzahl stufenlos verdnderli-
ches Drehmoment, das auf die Abtriebswelle wirkt. Bei
stillstehendem Turbinenrad ist die Drehmomentwandlung

am groften; mit zunehmender Turbinenrad-Drehzahl un@
damit zunehmender Fahrgeschwindigkeit wird das Abtriebs-
moment stetig kleiner und paBt sich so den Fahrwider-
stinden automatisch an. Das feststehende Leitrad nimmt .
die bei der Drehmomentwandlung entstehende Differenz 2zwl-
schen Antriebs- und Abtriebsdrehmoment auf und leitet
die Stromung unabhingig von der Turbinenrad-Drehzahl dem
Pumpenrad stets unter dem gleichen Winkel zu.

Der Differentialwandler Bild 2

Im DIWA-Getriebe 1st vor dem hydraulischen Drehmoment -
wandler ein als Verteiler wirkendes Planetengetrieb?
angeordnet. Die Funktionsweise dieses sogenannten Dif-
ferentialwandlers ist folgende:

Hydraulisch-mechanische Kraftibertragung:

Beim Anfahren stehen die Welle (2/b) und das Sonnenrad
(2/r) still; das Pumpenrad (2/P) wird {iber das Sonnen-
rad (2/s) und lber die Planetenrdder (2/p) mit dgppel-
ter Motordrehzahl angetrieben. Der Motor wirg daourchn
so belastet, daB seine Drehzahl bei voller Flillung auf
60-65 % der Nenndrehzahl und damit in den Bereich des
héchsten Drehmomentes und des geringsten Krafts?ovaer-
brauches gedriickt wird. Dieses Drehmoment wird im Wand -
ler vervielfacht und bewirkt gemeinsam mit dem.uber den
mechanischen Weg geleiteten Drehmomentanteil eine grofle
Anfahrbeschleunigung. Mit zunehmender Fahrgeschw@ndig—
keit, also steigender Drehzahl der Welle (2/0) nimnt

die Ubersetzung zum Pumpenrad (2/P) und damit der nygrau-
lische iibertragene Leistungsantell ab. Der liber das Son-
nenrad (2/r) iibertragene mechanische Leistungsanteil und
die Motordrehzahl nehmen in gleichem MaBe zu.

Diese Leistungsteilung bewirkt durch die gleichzeitige

mechanische und hydraulische Kraftﬁbertragungf Qas d?r

Getriebewirkungsgrad erhdht und der wirtscharftliche Mo-
tordrehzahlbereich weitgehend ausgenutzt wird.

Im Bereich der Motor-Nenndrehzahl wird das Verteller-
bremsband (2/3) automatisch festgezogen, wodurch die hy-
draulisch-mechanische Kraftibertragung (in Zukunft lurz
hydraulische Kraftilbertragung) ausgeschaltet unqLQer Qreh-
momentwandler (2/C) stillgesetzt wird. Glelchzeitip 1st
sich das Turbinenrad (2/t) iiber den Freilauf (2/£) von
der Welle.
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Bei der Umschaltung wird die Drehzahl des Moftors
auf etwa 60 % ihres Maximalwertes gedruckt. Die
automatische Umschaltung ist geschwindigkeitsab-
hingig; sie kann auBerdem noch - falls vorgesehen -
vom Fahrer iber die Motorfiillung willkiirlich beein-
fluBt werden.

—

Vom Wandler wird ein Teil des Ules im Nebenstrom tiber
ein Ol-Feinfilter (10/g) geleitet. Das Uberdruckventil
(10/g1) gibt den Durchflufl durch das Ulfilter erst beil
einem bestimmten Oldruck frei. Die auf der Abtriebswel-
le angeordnete Pumpe (10/c) fdrdert ebenfalls 01 aus
der Olwanne in den Wandler und trdgt dadurch im Normal-
betrieb zusdtzlich zur Fillung des Wandlers bei. Wird
das Fahrzeug bei stehendem Motor geschleppt, dann ver-
gorgt diese Pumpe die Schmierstellen des Getriebes mit
1.

e
—

Mechanische Kraftiibertragung:

—t

Bei [eststehendem Planetentriger (2/q) wird die ge-
samte Motorleistung rein mechanisch auf die Welle
(2/b) iibertragen. .

—

1.3.2. Die Umschaltung Bild 10, 20, 21

Der Umschaltvorgang vom hydraulischen in den mechanischen
Betriebszustand wird durch die Steuerpumpe (10/b) ausge-
18st, die von der Zwischenwelle angetrieben wird. Sie for-
dert das 01 aus der Olwanne iber die Drosselschraube (10/k)
unter den Steuerkolben (10/1). Der Uldruck stelgt mit zu-
nehmender Drehzahl der Zwischenwelle an und ist abhdngig
von der Stellung der Drosselschraube (10/kx), die zur Ein-
stellung des Umschaltpunktes dient.

—

1.2.4. Das Nachschaltgetriebe Bild 3-6

Das Nachschaltgetriebe enthdlt Jje nach Verwendungs-
zweck wahlweise zwel Vorwidrtsginge oder nur einen Vor-
wirtsgang und, wenn erforderlich, auch einen Rilek~
wirtsgang. Dementsprechend besteht das Nachschaltge-
triebe aus zwel oder drei gekoppelten Planetensdtzen,
deren AuBenkrinze bzw. Planetentriger durch Bandbrem-
sen wahlweise stillgesetzt werden kdnnen. Je nachdem,
welches Bremsband geschlossen wird, dreht sich die Ab-
triebswelle vor- oder rilckwirts. Sind alle Bremsbédn-
der geldst, so ist die Verbindung von der Zwischen-
welle (3-6/b) zur Abtriebswelle (3-6/c) unterbrochen
(Leerlauf).

—

——

—

Bei zunehmender Fahrgeschwindigkeit und damit steigender
Zwischenwellen-Drehzahl nimmt der von der Steuerpumpe
(10/b) erzeugte Uldruck zu. Sobald er die Kraft der Druck-
feder (10/m) Ubersteigt, hebt er den Steuerkolben (10/1)
an, und gibt damit dem Ol den Weg zum Kolben (10/0) im
Steuerblock frei, der die Vertellerbremse schlief3t:

o

Die Bremsbinder werden durch druckluftbeaufschlagte
Kolben betdtigt. Die Druckluft wird iUber ein pneuma-
tisches Ventil dem zugehdrigen Bremsbandzylinder zu-

automatische Umschaltung vom hydraulischen in den mecha -
nischen Betriebszustand.

-
-

geleitet. [_ l Bei abnehmender Fahrgeschwindigkeit und damit sinkender
] Drehzahl der Zwischenwelle nimmt auch der von der Steu-
erpumpe erzeugte Oldruck ab. Sobald der Federdruck den
, ] Uldruck liberwiegt, bewegt sich der Steuerkolben (10/1)
1.3. Steuerung Bild 10 in seine untere Lage und sperrt den Zulauf des Oles zum

Servozylinder ab. Gleichzeitig kann das 0l aus dem Servo-
zylinder liber die Entlastungsbohrung in den Sumpf zurlck-
flieBen, wodurch sich die Verteilerbremse (10/1) &ffnet:

automatische Rilckschaltung vom mechanischen in den hy-
draulischen Betriebszustand.

e
| S

1.3.1. Der Olkreislauf

I e
—

Bei laufendem Motor férdert die mit Antriebsdrehzahl um-
laufende Arbeitspumpe (10/a) 01 aus der Ulwanne durch den
Saugkorb (10/d) in den Wandler (10/e), wobei der Uldruck
durch zwei Uberdruckventile (10/f und 10/g1) begrenzt
wird. Die Arbeitspumpe hdlt den Wandler unter Druck und
versorgt iber die Zentralbohrung der Zwischenwelle (10/h)
die Schmierstellen des Getriebes. Der Oldruck wird aufBer-
dem zur Betitigung der Verteilerbremse (10/i) verwendet.

e
i

Mit der Drosselschraube (10/k) wird der Oldruck so ein-
gestellt, daB das Getriebe bei voller Motorfillung bel
etwa 50 % der HSchstgeschwindigkeit vom hydraulischen in
den mechanlschen Betriebszustand umschaltet.
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Beeinflussung der Umschaltung ilber die Motorfillung:

Da die Motorfiilllung in StraBSenfahrzeugen meist Uber ein
Fahrpedal, in Schienenfahrzeugen jedoch meist liber ein
Handrad oder einen Handhebel verstellt wird, ist in den
folgenden Abschnitten - um beiden Anordnungsn gerecht zu
werden - Jewells"Fahrpedal bzw. Handhebel" angegeben.

Die auf den Steuerkolben driickende Feder stiitzt sich ge-
gen einen St&Bel (10/n) ab, dessen Lage durch eine Kur-
venscheibe (10/p) beeinfluBt wird. Diese ist iiber den
Steuerhebel (10/q) mit der Einspritzpumpe so verbunden,
da3 eine Fahrpedal- bzw. Handhebelbewegung eine entspre-
chende Verdnderung der Federspannung (10/m) und damit
des "Umschaltpunktes" hervorruft.

Wird z.B. das Fahrzeug bis zu etwa 30 % der Hochstge-
schwindigkeit beschleunigt, und dann das Fahrpedal ent-
lastet, bzw. der Handhebel zurlickgenommen, dann schal-
tet das Getriebe in den mechanischen Betriebszustand,
der auch beim Bremsen aus hdheren Geschwindigkeiten her-
ab bis zu diesem Wert erhalten bleibt.

S%nkt die Fahrgeschwindigkeit welter ab, schaltet sich
wieder der hydraulische Betriebszustand ein, so da8 der

ﬁotor nie unter die Leerlaufdrehzahl gedriickt werden
ann.

Konstante Umschaltung:

Eine andere Ausfithrung der obenbeschriebenen Kurvenscheibe
dndert die Federkraft auf den Steuerkolben zwiscinzn den
Stellungen "Leerlauf" und "volle Flillung" nicht. Dzdurch
liegt der Umschaltpunkt unabhdngig von der Motorfiillung
immer bei etwa 50 % der Hochstgeschwindigkeit. Dasselbe
;.;Jir'd erreicht, wenn die Kurvenscheibe in der Stellung
volle Fiillung" fixiert wird. In diesem Falle ist dann ein
Gestinge zwischen Einspritzpumpe und Getriebe nicht wmehr
notwendig.

Ubertrittstellung (wenn vorhanden):

Durch eine Federhillse (20/e) im Gestdnge kann das Fahrpedal
bzw. der Handhebel und damit die Kurvenscheibe lber die
3tellung "volle Fillung" hinaus bewegt werden, wodurch die
Rolle des StdBels auf den HScker aufliduft und die Druckfe-
der noch stdrker gespannt wird (10/q3 und 20/a%, b=, 03)'
Durch diese Fahrpedalstellung (Ubertrittstellufig) Kann der
hydraulische Betriebszustand mit seiner bis zu etwa 60 %
der HOchstgeschwindigkeit hheren Zugkraft entweder beibe-
halten oder - falls die Geschwindigkeit nicht hher als
etwa 65 % der Hochstgeschwindigkeit ist - nach erfoljiter
Umschaltung wieder herbeigefilhrt werden.

.
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1.4, Gangbetdtigung

p >

Beim Ubergang von der Stellung "volle Fullung® in die
"bertrittstellung" ist ein am Fahrpedal bzw. Handhebel
deutlich spiirbarer Widerstand zu iiberwinden. Deshalb
wird die Stellung "volle Fiillung" auch kurz "Druckpunkt-
stellung" genannt.

Umschaltsperre (wenn vorhanden): Bild 10

Die automatische Umschaltung vom hydraulischen in den
mechanischen Betriebszustand kann wahlwelise gesperrt
werden. Ein druckluftbeaufschlagter Kolben (10/w) in

der Leltung zwischen der Steuerpumpe (10/b) und dem
Steuerblock, der bei normalem Betrieb einen AuslaB ver-,
schlieBt, 148t in entliiftetem Zustand das 01 von der
Steuerpumpe in den Sumpf austreten, wodurch die Umschal-
tung in den mechanischen Betriebszustand verhindert wird.

Bild 7, 8, 9

Die fiir die Gangschaltung erforderliche Druckluft wird nor-
malerweise der Bremsanlage des Fahrzeuges entnommen und
{iber das pneumatische Ventil den Bremsbandzylindern im
Nachschaltgetriebe zugefiihrt. Das vor dem gneumatischen

d

Ventil angeordnete Uberstromventil (7 un

/d) erlaubt

das Einschalten der Ginge erst bei einem Mindestdruck von
4,5 atii, da ein Fahren bei zu geringem Druck zum vorzeiti-
gen VerschleiB der Bremsbinder im Getriebe fihrt.

1.5. Bremsen

1.5.1.

Fremsen mit dem Motor Bild 7 und 8

Da der mechanische Betriebszustand bei entlastetem Fahr-
pedal bzw. zuriickgenommenem Handhebel bils zu etwa 30 %

_ bei konstanter Umschaltung (s. Abschnitt 1.3.2.) bis zu
etwa 50 % - der Hochstgeschwindigkeit des Jewells einge-
schalteten Ganges erhalten bleibt, kann iiber das DIWA-Ge-
triebe in einem groBen Geschwindigkeitsbereich mit dem Mo-
tor und mit der Motorbremse in iiblicher Weise gebremst wer-
den. Daruntér schaltet sich der hydraulische Betriebszu-
stand ein, so daB auch beim Bremsen der Motor nicht abge-
wlrgt werden kann.

Die elektrisch gesteuerte Motorbrémse wird - wenn vorge-
sehen - selbsttdtig durch einen dldruckgesteuerten Kon-
takt (7 und 8/k) am Getriebe ausgeschaltet.
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2. Bedienung und Fahrweise

1.5.2. Bremsen mit der Wandlerbremse Bild 2-6 und 8

Ist das DIWA-Getriebe mit einer Wandlerbremse ausge-
rilstet, so wirkt diese bel Gefidllefahrten als Dauer-

2.1. StraBenfahrzeuge (Omnibusse, Dumper, Stapler usw.)
bremse und zwar in folgender Welse:

Wird im hydraulischen Betriebszustand ein Hubmagnet, der
auf dem Abtrieb des DIWA-Getriebes angeordnet ist, einge-
schaltet, so wird dadurch iiber einen dldruckbeaufschlag-
ten Kolben und einen konischen Stift der Freilauf (2-6/f)
gesperrt. Das Fahrzeug treibt dann nach der Umschaltung

* in den mechanischen Betriebszustand iliber die Abtriebswelle
das Turbinenrad (2-6/T) an. Dabel ergibt sich durch die
stromungswiderstidnde eine Bremswirkung, die Tit der Fahr-
geschwindigkeit stark zunimmt. Bel wassergekiihlten Motoren
wird durch die im U1 entstehende Bremswirme auf dem Wege
{iber das Kiuhlwasser der Motor warm gehalten und dadurch
bei lingeren Talfahrten nicht unterkihlt.

2.1.1. Motor anlassen

Der Motor darf nur beil Leerlaufstellung der Gangschal-
tung und angezogener Bremse angelassen und durchgepriift
werden. Nach ldngerem Stillstand Motor 1-2 Minuten mit
Leerlaufdrehzahl laufen lassen, um die Schmierung des
Getriebes nicht zu gefdhrden. Danach soll die Motordreh-
zahl nur langsam erhdht werden. Beim Auffiillen der Druck-
luftanlage diirfen 1500 U/min nicht dUberschritten werden.

—

2.1.2. Gangwahl

Bei zweigdngigen Getrieben (Bauart JSR, JBR, J+BR) kann
sowohl im langsamen als auch im schnellen Gang angefah-
ren werden. In der Ebene und auf mittleren Steigungen
wird meistens der schnelle Vorwidrtsgang (Stellung “"v")
vorteilhaft sein; bei dichtem Verkehr, kurzen Haltestel-
lenabstidnden und starken Steigungen kann es Jedoch bes-
ser sein, wegen der hdheren Beschleunigungsfahigkeit den
langsamen Gang (Stellung "B") zu benutzen.

SRy

1.6. Die Kihlung Bild 3-6,10,12,13

Die beim Fahren im hydraulischen Betriebszustand sowie beim
Bremsen mit der Wandlerbremse im 01 entstehende Wdrme muB
abgefiihrt werden. Deshalb ist der Wandler von elnem Kﬁhlwan-
tel umgeben, durch den beil wassergekihlten Motoren das Kiihl-
‘wasser flieBt.

Fiir elngidngige Getriebe (Bauart SR, U+S) gelten selbst-

Bel luftgeklhlten Motoren wird das erwdrmte Ul aus dem Wand- verstindlich die gleichen nachfolgenden Anweisungen.

ler entnommen, in einem Ulklhler (10/s) gekihlt und Uber ein
kombiniertes Drossel- und Uberstrtmventil (10/u), das einen
ausreichenden Oldruck sichert,in die Ulwanne zurlickgeleitet.

" W
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Der Gang darf nur bel Motorleerlauf und einem Luftdruck
von mindestens 5,0 atli eingelegt werden, da sonst das
Bremsband vorzeitig verschleiBt.

2.1.3. Fahren in der Ebene und auf mittleren Steigungen

Soll die maximale Anfahrzugkraft des Fahrzeuges - z.B.
bel freler Fahrbahn oder an Steigungen - ausgenutzt wer-
den, dann ist das Fahrpedal nach dem LOsen der Bremse
schnell durchzutreten. Andernfalls kann die Fahrgeschwin-
digkeit durch entsprechend langsames "Gasgeben" auch all-
méhlich gesteigert werden.

Die Geschwindigkeit wird nur mit Fahrpedal und FuBbremse
geregelt. Das Getriebe schaltet von der ersten Fahrstufe
(hydraulischer Betriebszustand) in die zweite Fahrstufe
(mechanischer Betriebszustand) automatisch bei etwa der
Hilfte der Hbchstgeschwindigkeit des eingeschalteten Gan-
ges; die Umschaltung wird erleichtert, wenn dabel das
Fahrpedal etwas zuriickgenommen wird.

R ARS AR M R R AR
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Im allgemeinen ist die Geschwindigkeit bel der automa-
tischen Umschaltung umso geringer, je weniger Fillung
der Motor erhilt (siehe auch Abschnitt 1.3.2., Beein-
flussung der Umschaltung liber die Motorfiillung).

Werden Jedoch Fahrzeuge mit dem DIWA-Getriebe auf ebe-
nen Strecken eingesetzt, dann ist meist die Fdhigkeit,
bis herab zu kleinen Geschwindigkeiten mit der Motor-
bremse verzdgern zu konnen, nicht von entscheidender Be-
deutung. Deshalb werden die Getriebe dieser Fahrzeuge
oft mit konstanter Umschaltung ausgeriistet, wodurch die
Um- und Rilckschaltung immer bel etwa 50 % der Hochstge-
schwindigkeit - unabhingig von der Fahrpedalstellung -
erfolgt. Da diese Einstellung die Zahl der Umschaltun-
gen wesentlich reduziert, ist damit auch eine Schonung
des Getriebes verbunden.

Ubertrittstellung:

Wenn an einer Steigung die Zugkraft im mechanischen Be-
triebszustand zu gering, im hydraulischen Jjedoch zu gro8
ist, kann sich der Umschaltvorgang stéindig wiederholen

- "pendeln" der automatischen Steuerung.

Dies kann verhindert werden, indem das Fahrpedal voll
durchgetreten und damit der hydraulische Betriebszustand
beibehalten oder wieder herbeigefiihrt wird. Dadurch ist
die Zugkraft bis zu etwa 60 % der Hdchstgeschwindigkeit
des elngeschalteten Ganges hoher als dies bel der Druck-
punktstellung im mechanischen Betriebszustand der Fall
wire (s. Fahrdiagramm, Bilder 21 und 22).

Schaltet sich bei zunehmender Fahrgeschwindigkeit liber

60 % der Hochstgeschwindigkeit des eingeschalteten Ganges
der mechanische Betriebszustand nicht wieder automatisch
ein, so kann er sofort herbeigefiihrt werden, indem das
Fahrpedal kurz zuriickgenommen wird.

Mit der Ubertrittstellung wird nur in dem Bereich zwischen
50 und 60 % der Hochstgeschwindigkeit des eingeschalteten
Ganges eine Zugkrafterhdhung und damit eine hdhere Beschleu-
nigungsfihigkeit erreicht. Dagegen bringt die Ubertrittstel-
lung beim Anfahren und in dem Bereich bis zu etwa 50 % und
iiber 60 % der Hbchstgeschwindigkeit des eingeschalteten Gan-
ges gegeniiber der Druckpunktstellung kelnen Vorteil in der
Beschleunigung.

Umschaltsperre:

Bei Verwendung der DIWA-Getriebe in Baumaschinen und Sonder-
antrieben kann es vorteilhaft sein, bel bestimmten Einsatz-

!
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bedingungen dle automatische Umschaltung vom hydrauli-
schen in den mechanischen Betriebszustand zu blockie-
ren. Dies kann durch eine vom Fahrer zu betdtigende
pneumatische Umschaltsperre erreicht werden.

Fahren auf starken Steigungen
mit zweigingigen Getrieben

An Steigungen pa8t sich die Fahrgeschwindigkeit entspre-~
chend der Motorfiillung selbsttitig den Fahrwiderstidnden
an.

Bei Fahrzeugen mit DIWA-Getriebe, die einen schnellen
und einen langsamen Vorwdrtsgang haben, kann wihrend

der Fahrt geschaltet werden. Dies ist aber normaler-
weise nicht notwendig und auch nicht empfehlenswert, da
ein Gangwechsel widhrend der Fahrt hdufig infolge des
Schaltverzuges keinen zeitlichen Vorteil bringt. AuSer-
dem ist meist vorauszusehen, ob fiir das Befahren einer
bestimmten Strecke die Zugkraft des schnellen Vorwdrts-
ganges ausreicht, oder die hdhere Zugkraft des langsamen
Ganges gebraucht wird.

Sollte trotzdem der Fall eintreten, daB widhrend der Fahrt
geschaltet werden muB, so ist folgendermafen vorzugehen:

Sinkt bei Fahrt im schnellen Vorwirtsgang (Stellung "V")
die Geschwindiﬁkeit bis in den Bereich des langsamen Gan-
ges (Stellung "B") ab, so ist der langsame Gang bel etwas
zuriickgenommenem Fahrpedal einzuschalten.

Steigt beim Fahren im langsamen Gang die Geschwindigkeit
bis zum HSchstwert dieses Ganges an, dann ist der schnelle
Gang (Stellung "V") bei gleichzeltiger voller Entlastung
des Fahrpedals einzuschalten.

Fahren in Gefdllen

Bei Gefidllefahrten kann - je nachdem ob ein cder zwei Vor-
wirtsginge und gegebenenfalls eine Wandlerbremse vorhanden
sind - eine mehrfach gestufte Bremswirkung erzielt werden.

Mit dem Motor, der Motorbremse und - falls das Fahrzeug da-
mit ausgeriistet ist - mit der Wandlerbremse kann bel zurick-~
genommenem Fahrpedal bils herab zu 30 % der Hochstgeschwin-
digkeit - bei konstantem Umschaltpunkt (s. Abschnitt 2.1.3.)
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bis herab zu etwa 50 % der HOchstgeschwindigkeit des ein-
geschalteten Ganges - in der zwelten Fahrstufe (mechani -
scher Betriebszustand) gebremst werden; dann schaltet das
Getriebe in die erste Fahrstufe (hydraulischer Betriebszu-
stand) zurlick. Die Motorbremse wird gleichzeltig automa-
tisch durch den Uldruckschalter am Getriebe oder durch
einen Regler am Motor ausgeschaltet.

Bremsen mit der Wandlerbremse

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

Einschalten der Wandlerbremse

Nachdem der Schalter in die Stellung "Ein" gebracht wurde,
muB das Fahrzeug auf mindestens die Hilfte der Hochstge-
schwindigkeit des eingeschalteten Ganges abgebremst wer-
den und der hydraulische Betriebszustand durch kurzes Uver -
treten des Fahrpedals herbeigefiilhrt werden. Er ist an der
pldtzlichen starken Zunahme der Motordrehzahl erkennbar;
gleichzeitig muB die Kontrollampe fir die Wandlerbremse
aufleuchten.

Am einfachsten kann die Wandlerbremse beli stehendem Fahr-
zeug oder niedriger Fahrgeschwindigkeit eingeschaltet
werden.

Zur Abstufung der Bremswirkung konnen Motor- und Wandler-
bremse einzeln oder miteinander im schnellen oder langsa-
men Gang des DIWA-Getriebes verwendet werden. Durch Zuriick-
schalten auf den langsamen Gang (Stellung "B") wird z.B.

an starken Gefillen mit Motor- bzw. Wandlerbremse die
Bremskraft wesentlich erhdht.

Bei eingeschalteter Wandlerbremse ist es mdglich, anzuhal-
ten und wieder zu beschleunigen, solange sich das Getrilebe
im hydraulischen Betriebszustand befindet. Dagegen soll im
mechanischen Betriebszustand nicht lingere Zeit mit Tell-
last oder Vollastriillung gefahren werden.

Bei eingelegter Wandlerbremse kann sich das Getriebedl bel
lingerer Talfahrt unzulissig erwdrmen. Leuchtet die Warn-
lampe fir das Getriebedl auf, muB die Wandlerbremse ausge-
schaltet werden.

Ausschalten der Wandlerbremse

Nachdem der Schalter in die Stellung "Aus" gebracht wurde,
muB das Fahrzeug auf mindestens die HHlfte der Hdchstge-
schwindigkeit des eingeschalteten Ganges abgebremst und
der hydraulische Betriebszustand durch kurzes {Jbertreten
des Fahrpedals herbeigefihrt werden. Dle Wandlerbremse

ist ausgeschaltet, wenn die Kontrollampe erlischt.

J—

|-

—
o v bee wed bonl e v omnd e e e b el bowl b bl bl b b bl b e | S ]

——

J ar- J

2.1.6. Uberwachung der Ultemperatur

Als normale Betriebstemperatur sind 70-80C C anzusehen;
1009 C sollten nicht iiberschritten werden. Steigt die
Oltemperatur iiber 100° an, so wird iber einen Ultempera-
turkontaktgeber eine Warnlampe elngeschaltet. Leuchtet
die Warnlampe im Betrieb auf oder zeigt das Fernthermo-
meter eine zu hohe Ultemperatur (1000) an, dann ist an-
zuhalten, das Getriebe auf Leerlauf zu schalten und der
Motor solange laufen zu lassen, bls die normale Betriebs-
temperatur wieder erreicht ist.

Anhalten und Abstellen

Bel kurzem Anhalten kann der Gang eingeschaltet bleiben;
das Fahrzeug wird nur mit der Bremse festgehalten. Bel
liangerem Stillstand und zum Abstellen des Fahrzeuges 1st
das Getriebe auf "Leerlauf" zu schalten.

Auf nicht ebener StraBe 1st das Fahrzeug wie iiblich durch
Vorlegen von Kldtzen zu sichern.

2.1.8. Abschleppen

Zum Abschleppen iliber kurze Strecken genigt es, den Gang-
wihlhebel auf Leerlauf zu stellen. Die halbe Maximalge-
schwindigkeit soll dabeil nicht {iberschritten werden.

Soll das Fahrzeug iliber eine lidngere Strecke oder wegen
eines Getriebeschadens abgeschleppt werden, dann muf
die Verbindung zwischen Getriebe und Abtrieb (z.B. Sei-
tenwellen der Hinterachse oder die Gelenkwelle) ausge-
baut werden.

2.1.9. Anschleppen

Das Anwerfen des Motors durch Anschleppen des Fahrzeuges
ist nicht mdglich. Jeder Anschleppversuch kann Schéden
im Getriebe hervorrufen und soll daher unterblelben.

Ist in Sonderfidllen im Getriebe eine Rlickdrehsperre
(3-6/s) angeordnet, so ist das Anschleppen des Motors

nur unter der Voraussetzung mdglich, daB in der Luftan-
lage des Fahrzeuges ein Mindestdruck von 5,5 atil vorhanden
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ist. Wird bei zu niedrigem Luftdruck angeschleppt, so
erwirmt sich das dann rutschende Bremsband so stark,
daB der Bremsbelag zerstdrt wird. Bel ausreichendem
Luftdruck darf die Schleppgeschwindigkeit, insbeson-
dere nach lingerem Stillstand des Fahrzeuges und kal-
tem Motor, nur langsam gesteigert werden, damit die
Schmierung des Getriebes gesichert ist. Die Geschwin-
digkeit soll die halbe Hdchstgeschwindigkeit des ein-
geschalteten Ganges nicht Uberschreiten.

w
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2.2. Schienenfahrzeuge
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Motor anlassen

Der Motor darf nur bei Leerlaufstellung der Gangschaltung
und angezogener Bremse angelassen und durchgeprift werden.
Nach lingerem Stillstand Motor 1-2 Minuten mit Leerlauf-
drehzahl laufen lassen, um die Schmierung des Getrilebes
nicht zu gefdhrden. Danach ist die Motordrehzahl nur lang-
sam zu erhShen. Beim Auffilllen der Druckluftanlage diirfen
1500 U/min nicht iliberschritten werden.

Gangwahl und Anfahren

Bei zweigingigen Getrieben (Bauart JS, JB, J+B) kann so-
wohl im langsamen als auch im schnellen Gang angefahren
werden. Auf ebener Strecke oder bei mittleren Anhingela-
sten wird meistens der schnelle Vorwidrtsgang (Stellung
"y") vorteilhaft sein. Bel kurzen Rangierfahrten, gro8en
Anhingelasten oder an Steigungen kann es Jjedoch besser
sein, wegen der hoheren Beschleunigungsfihigkeit den lang-
samen Gang (Stellung "B") zu benutzen.

Flir eingidngige Getriebe (Bauart U+S, S, B) gelten selbst-~
verstindlich die gleichen nachfolgend genannten Anweisungen.

Der Gang darf nur bel Motorleerlauf und einem Luftdruck von

mindestens 5,5 atl eingelegt werden, da sonst das Bremsband
vorzeitig verschleifit.

Fahren auf ebener Strecke oder mit mittleren Lasten

Soll die maximale Anfahrzugkraft des Fahrzeuges =~ z.B. beil
freier Strecke - ausgenutzt werden, dann ist das Handrad

[iir die Fillungsverstellung (Lokomotiven) bzw. der Fahrschal-
ter (Triebwagen) nach dem Ldsen der Bremse zligig bis zum
Druckpunkt (nicht Ubertrittstellung) zu betdtigen. Andern-
falls kann die Fahrgeschwindigkeit durch entsprechend lang-
sames "Gasgeben" auch allmidhlich gesteigert werden.

Die "Druckpunktstellung" entspricht bei Schienenfahrzeugen
mit Fahrschalter der vorletzten Stufe und die Ubertritt-
stellung der letzten Stufe des Fahrschalters.

Beim Handrad fiir die Flillungsverstellung ist die Druckpunkt-
stellung an einem deutlich filhlbaren Verdrehwiderstand splir-
bar, wihrend in der Ubertrittstellung das Handrad entgegen
einer Federkraft festgehalten werden muB.



D J

Triebwagen mit mehreren Triebwerken

pei diesen Fahrzeugen sind beim Anfahren die Drehzahl-
messer der Motoren zu beobachten. Schleudert eine Achse,
dann ist die Fillung zurilickzunehmen und nochmals anzu-
fahren.

Die Geschwindigkeit wird nur mit dem Handrad bzw. Fahr-
schalter und der Bremse geregelt. Das Getriebe schaltet
von der ersten Fahrstufe (hydraulischer Betriebszustand)
in die zweite Fahrstufe (mechanischer Betriebszustand)
automatisch bei etwa 55 bis 60 % der Hochstgeschwindigkelt
des eingeschalteten Ganges.

Geschwindigkeit bei der Umschaltung
(siehe auch Abschnitt 1.3.2.)

Im allgemeinen 1ist bel Triebwagen die Geschwindigkeit
bei der automatischen Umschaltung umso geringer, Je we-
niger Fiillung der Motor erhdlt.

Da sich bel Rangierlokomotiven mit dem DIWA-Getriebe
aufgrund der relativ geringen Hochstgeschwindigkeit der
EinfluB8 der Motorfiilllung auf die Umschaltung nur .sehr
wenig auswirkt, werden die meisten Getriebe in Rangler-
lokomotiven mit konstanter Umschaltung ausgeristet, wo-
durch die Um- und Riickschaltung immer bel 55-60 % der
HSchstgeschwindigkelt des eingeschalteten Ganges - unab-
hingig von der Handradstellung - erfolgt.

{ibertrittstellung:

Wenn auf einer Steigung oder bel groBer Anhdngelast die
Zugkraft im mechanischen Betriebszustand zu gering, im
hydraulischen Jjedoch zu gro8 ist, kann sich der Umschalt-
vorgang stdndlg wiederholen - "pendeln" der automatischen
Steuerung. Dies kann verhindert werden, indem das Hand-
rad bis auf Anschlag bzw. der Fahrschalter in die letzte
Fahrstufe gedreht wird.

Schaltet sich beim Ansteigen der Fahrgeschwindigkeit Uber
60 % der Hochstgeschwindigkelit der mechanische Betriebs-
zustand nicht wieder automatisch ein, so kann er sofort
herbeigefiihrt werden, indem das Handrad bzw. der Fahr-
schalter bis zum Druckpunkt zurickgenommen wird.

Es ist zu beachten, daB die Ubertrittstellung beim An-
fahren und in dem Bereich bils zu etwa 55 % und iiber 60 %
der HSchstgeschwindigkeit des eingeschalteten Ganges ge-
geniiber der Druckpunktstellung keinen Vorteil in der Be-
schleunigung bringt.
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2.2.4.
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Fahren an Steigungen oder mit groflien Lasten

Bei Fahrzeugen mit DIWA -Getriebe, die einen schnellen und
einen“lapgsamen Vorwirtsgang haben, besteht normalerweise
die Mogllchkeit, wihrend der Fahrt zu schalten. Dies ist
aber'haufig nicht notwendig und auch nicht empfehlenswert,
da ein Gangwechsel wihrend der Fahrt meist infolge des
Schaltverzuges keinen zeitlichen Vorteil bringt. AuBerdem
ist meist vorauszusehen, ob fiir das Befahren einer bestimm-
ten St?ecke bzw. fiir die Beschleunigung einer bestimmten
Lﬁst die Zugkraft des schnellen Ganges ausreicht, oder die
hohere Zugkraft des langsamen Ganges gebraucht wird.

Bei den meisten Ranglerlokomotiven mit einem zweigidngigen

DIWA -Getriebe ist der Gangwechsel nur bei stillstehendem
Fahrzeug mdglich.

Solltg bei anderen Schienenfahrzeugen der Fall eintreten,
da3 wihrend der Fahrt geschaltet werden muB, so 1st folgen-
dermafien vorzugehen:

Sigkt bei Fahrt im schnellen Vorwdrtsgang die Geschwindlg-
keit bis in den Bereich des langsamen Ganges ab, so ist
der langsame Gang bei etwas zurickgenommenem Handrad bzw.
Fahrschalter einzulegen.

SFeigt be}m Fahren im langsamen Gang die Geschwindigkeit
bis zum Hochstwert dieses Ganges an, dann ist der schnelle
Gang bel gleichzeitiger voller Entlastung des Handrades
bzw. des Fahrschalters einzulegen.

{Uberwachung der Ultemperatur

Als normale Betriebstemperatur sind 70-80° C anzusehen;
1000 C sollten nicht iiberschritten werden. Steigt die
Ultemperatur iiber 100° an, so wird lber einen Oltempe-
raturkontaktgeber eine Warnlampe eingeschaltet. Leuch-
tgt die Warnlampe im Betrieb auf oder zeigt das Fern-
thermometer eine zu hohe Jltemperatur (100°) an, dann
ist anzuhalten, das Getriebe auf Leerlauf zu schalten
und der Motor solange laufen zu lassen, bls die norma-
le Betriebstemperatur wieder erreicht ist.

Anhalten und Abstellen

Bei kgrzem Anhalten kann der Gang eingeschaltet bleiben.
Bei ldngerem Stillstand und zum Abstellen des Fahrzeuges
ist das Getriebe auf Leerlauf zu schalten.
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Abschleppen

Zum Abschleppen iiber kurze Strecken genigt es, den Gang-
wihlhebel auf Leerlauf zu stellen. Die halbe Maximalge-
schwindigkeit soll dabei nicht lberschritten werden.

Soll das Fahrzeug iber eine lingere Strecke oder wegen
eines Getriebeschadens abgeschleppt werden, dann muf
der Achswendetrieb auf Leerlauf gestellt oder die Ge-
lenkwelle ausgebaut werden.

Anschleppen

Das Anwerfen des Motors durch Anschleppen des Fahrzeuges
ist nicht mdglich. Jeder Anschleppversuch kann Schidden
im Getriebe hervorrufen und soll daher unterbleiben.

L J

L]
L]
L]
L]
L]

e ed bl b bl el e bd e

M~
od

(et B o B
e

m_rmo
o bed d

M
el

3.

3.1.

J -

Wartung und Instandhaltung

Bei den folgenden Kontrollanweisungen wird von der Steuer-
gestdngeanordnung im StraBenfahrzeug ausgegangen. Das Fahr-
pedal entspricht dem Handrad filir die Fiillungsverstellung in
der Lokomotive bzw. dem Fahrschalter im Triebwagen. Die Druck-
punktstellung des Fahrpedals und des Handrades entspricht der

vorletzten Fahrstufe des Fahrschalters.

Wartungsplan

Die nachfolgend aufgefilhrten Wartungsarbeiten sind frist-
gerecht in dem angegebenen Turnus oder nach einer kirze -
ren Laufleistung entsprechend dem Fahrzeugwartungsplan

durchzufiihren.

Die rechtzeitige und fachgerechte Kontrolle ist besonders
zu beachten, da sie eine unbedingte Voraussetzung fir die
Gewidhrung unserer Garantie ist und auBerdem die einwand-

freie Funktion der Getriebe sicherstellt.

Wartungsarbeiten bel neuem Getriebe

Nach 500 km oder 20 Stunden
1. Olwechsel

Nach 4.000 km oder 160 Stunden
2. Ulwechsel

1. Ulwechsel bei der Turbo-
kupplung 436 TD bzw. 562 T abn

Laufende Wartungsarbeiten
wochentliche Kontrolle
Olstand

Nach Jje 8.000 km oder 320 Stunden
Reinigung des Ulfilters

Abschn. 3.2.3.

Abschn. 3.2.3.

Abschn. 3.2.3.

Abschn. 3.2.2.

Abschn. 3.2.4.
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3.2. Getriebedl
Nach je 16.000 km oder 600 Stunden auBerdem: R

Ulwechsel Abschn. 3.2.3.
3.2.3 3.2.1. Ulfdllung Bilder 3-6
Kontrolle
Dem Aufbau des DIWA-Getriebes entsprechend, das einen
des Druckpunktes und der Stromungswandler und ein Planetengetriebe in sich ver-
Ubertrittstellung Abschn. 3.4. einigt, hat die Olfiillung verschiedenartige Aufgaben
der elastischen Rutschkupplung und zu erfillen. Sie dient:
der Nachschaltgetriebebremsbénder Abschn. 3.6. N
v a) als Mittel zur Kraftiibertragung im Strdmungswandler
des Umschaltpunktes Abschn. 3.5.
b) zur Schmierung aller Lagerstellen und Verzahnungen
des Hubmagneten zur Wandlerbremse Abschn. 3.7.

¢) zur Steuerung und Betdtigung der Verteilerbremse

Nach je 32.000 km oder 1.200 Stunden auBerdem:
Olwanne abnehmen

Wir empfehlen deshalb zur Fillung nur Ule zu verwenden,
die von Voith erprobt und freigegeben wurden, wie z.B.
eines der folgenden:

Saugkorb reinigen

Y Y R B B N R NN W
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] fiir Inland fiir Ausland
Kontrolle —_— . ————————— .
. Aral Spezial Motordl 10 W Aral Spezial Motordl 10 W
des Verteilerbremsbandes Abschn. 3.8.1. ] der Aral AG
der Gangbremsbinder Abschn. 3.8.2.
& 3.8.3., g.8.4. BP Diesel-Motorendl BP Diesel-Motorensl HD SAE 10 W
. HD SAE 10 W der BP AG
des Getriebeluftdruckes Abschn. 3.3. ]
des Dlstandes bei der Turbo- Esso Getriebedl MD Esso Gear-0il MD
kxupplung Typ 436 TD bzw. 562 T abn Bild 1la, 1l1b ] der Esso AG
Gasolin HD 10 W Gasolin HD 10 W
Nach etwa 100.000 km oder 3.500 Stunden auBerdem: ] der Gasolin Nitag AG
Austausch der Topfmanschetten in Delvac 0il 1110 Delvac 0il 1110
den Druckluftzylindern ] der Mobil Oil AG
Kontrolle der Reibscheibe und Gummi- Shell 100 Motorensl 10 W Shell Ensis 10 W
teile der elastischen Rutschkupplung ] ell X 100 Motoren der Shell AG
Olwechsel bei der Turbokupplun
Typ 436 TD bzw. 562 T abn & Abschn. 3.2.3. Sollen andere Ole als die angefiihrten verwendet werden,

[Um—

so ist von der Herstellerfirma die Freigabebestidtigung
der Firma Voith anzufordern.
Nach etwa 200.000 km oder 7.000 Stunden

Durchsicht des Getriebes und Kontrolle
des Schleifringes bel der Turbokupplung
Typ 436 TD und Typ 562 T abn

Die Turbokupplung Typ 562 T abn kann mit den fur unser

DIWA -Getriebe freigegebenen Olen gefilllt werden, widhrend
flir die Turbokupplung Typ 436 TD das U1 Pydraul A 200

oder F 9 der Firma Monsanto - das auch bel groBen Mineral-
blgesellschaften unter der jeweiligen Firmenbezeichnung er-
hiltlich ist - vorgeschrieben ist.

Nach etwa 400.000 km oder 14.000 Stunden auBerdem:
Durchsicht der Turbokupplung

3.2.2. Ulstand Bild 12, 1¢&

P

Zur Neufiillung des Getriebes, d.h. bel leerem Wandler,
werden ca. 21 Liter 01 bendtigt.
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3.5. Kontrolle des Getriebe-Luftdruckes
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Fir die richtige Flillmenge sind allein die unteren Marken
am MeBstab (12/e und 18) maBgebend, da diese Marken den ma-
ximalen bzw. minimalen Olstand bei gefilltem Wandler anzei-
gen; die 01lfillung muB unmittelbar nach Abstellen des Mo-
tors kontrolliert werden.

Die oberen Marken zeigen den Ulstand nach lingerem Still-
stand des Getriebes an; der Wandler hat sich dann zum Teil
entleert.

Zur Fillung der hydraulischén Kupplung Typ 436 TD sind ca.
9,7 Liter und der hydraulischen Kupplung Typ 562 T abn ca.
17,8 Liter U1 notwendig.

Kontrolle des Ulstandes bei der hydraulischen Kupplung Typ
436 TD s. Bild lla, und Typ 562 T abn s. Bild 11b.

Jlwechsel Bilder 3-6

Das U1 ist am besten unmittelbar nach Beendigung einer Fahrt
zu wechseln. Hierzu ist die UlablaBschraube an der Wanne
(3-6/m) und am Wandler (3-6/n) zu &ffnen und das 01 abzulas-
sen; die Ulwanne mu8 beim Olwechsel nicht abgenommen werden.

Bei der hydraulischen Kupplung Typ 436 TD wird das 01 an
der Einfiillbohrung (Bild 11 a) und bei der hydraulischen
Kupplung Typ 562 T abn an der Schmelzsicherungsschraube
(Bild 11 b) abgelassen. Bei betriebswarmer Kupplung darf
die Schraube auf den letzten Gewindegingen nur langsam
herausgeschraubt werden, damit sich der Uberdruck in der
Kupplung abbauen kann.

Olfilter Bild 12

Zm Relnigen des Ulfilters muB der Filtereinsatz (12/g) her-

ausgenommen, zerlegt und alle Teile, insbesonders das Sieb,
sorgfdltig gereinigt werden (in Benzin oder Petroleum aus-

waschen und mit Druckluft durchblasen); dabei ist auch etwa-
zZer Schlamm aus dem Filtergehduse abzulassen, indem die
Filter-AblaBschraube (12/h)gedffnet wird.

Bild 7, 8, 9

Das in die Luftleitung zur Gangschaltung eingebaute Riickschlag-
und Uberstromventil (Bild 7 und 8) bzw. das 3-Wege-Ventil (Bild
9/1) soll verhindern, daB die Bremsbinder des Getriebes wegen
zu geringen Luftdruckes durchrutschen konnen.

Z2:1r Kontrolle des Uberstrémventiles in StraBenfahrzeugen ist
der Druck in der gesamten Bremsanlage des Fahrzeuges einschlief-
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lich des Getriebeluftbehilters auf unter 4,5 atl abzusenken.
Wird dann bei einem Druck von 4,0 bis 4,3 ati ein Gang ein-
gelegt, so darf sich das Fahrzeug auch bei geldsten Bremsen
und voller Motordrehzahl nicht in Bewegung setzen. Dggegen
soll es nach Erhdhung des Druckes auf 4,6 bis 5,0 atl bel
eingelegtem Gang und geldsten Bremsen auch bei Motorleerlauf
eine Kriechbewegung ausfihren.

In Schienenfahrzeugen muB bei einem Luftdruck unter 4,5 gtu
auch bei Verstellung des Handrades bzw. des Handhebels fir
die Fillungsverstellung der Motor weiterhin mit Leerlaufdreh-
zahl laufen.

Zur Kontrolle des Rilekschlagventiles ist bei stehendem thr-
zeug und Getriebeleerlauf der Luftdruck auf unter 4,5 atil gb-
zusenken. Ist das Rilckschlagventil vor dem Getriebeluftbghal-
ter in einwandfreiem Zustand, muB ein StraBSenfahrzeug bei e}n-
gelegtem Gang und geldsten Bremsen auch bel Motorleerlauf eine
Kriechbewegung ausfilhren, wdhrend bel einem Schienenfahrzeug
in diesem Zustand die Fiillung des Motors erhdht werden kann.

Um zu priifen, ob die Topfmanschetten in den Druckluftzylin-
dern und die Leitungen vom pneumatischen Ventil zum Getriebe
dicht sind, werden die einzelnen Gdnge eingeschaltet; dann
ist auf Druckabfall und auf Luftaustritt in das Nachschalt-
getriebe zu achten.

Kontrolle des Druckpunktes und der Ubertrittstellung Bild 20

Bei Getrieben, deren Umschaltung {iber die Motorflillung beein-
fluBt werden kann und bel Getrieben mit Ubertrittstellung .
sind Fahrpedal, DIWA-Getriebe und Einspritzpumpe durch Gestén-
ge verbunden. Getriebe mit konstanter Umschaltung und ohne Uber-
trittstellung haben kein Gestinge zwlschen Fahrpedal und Ge-
triebe.

Druckpunktstellung:

zur Kontrolle ist das Fahrpedal auf Druckpunktstellung (nicht
Ubertrittstellung) zu bringen. In dieser Lage muB der lMengen-
verstellhebel der Einspritzpumpe auf Anschlag stehen. Erfo_x:-
derlichenfalls ist das Gestidnge zu verlingern oder zu verkirzen.

Dann wird die Verbindung zwischen Einspritzpumpe und Getriebe
geldst, der Mengenverstellhebel auf Anschlag gebracht und der
Getriebesteuerhebel so weit bewegt, bis sich ein fihlbarer
Widerstand durch den Hocker an der Kurvenscheibe bemerkbar

macht (Druckpunkt). Der Steuerhebel ist dann etwas Euruckzu-
nehmen., In dieser Stellung milssen wiederum die Gestangeagschlusse
genau Ubereinstimmen, andernfalls 1st die Lidnge des Gestdnges
¢entsprechend zu dndern.
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3.6. Funktionskontrolle der Rutschkupplung
Achtung: [ ‘] und der Bremsbinder im Nachschaltgetriebe

Die Druckpunktstellung mu8 fir den Fahrer deutlich spiirbar s
sein, da bei dauerndem Fahren mit Ubertrittstellung infolge

Bel abgebremstem Fahrzeug und eingeschaltetem Vorwirtsgang

4 wird volle Filllung gegeben (Fahrpedal in Druckpunktstellung).

der hohen Motordrehzahl der Kraftstoffverbrauch stark an- [' ] Die Motordrehzahl soll dann 60 bis 65 % der Nenndrehzahl er-

steigt; erforderlichenfalls ist die Feder zu verstédrken. | reichen und darf dariiber hinaus nicht weiter ansteigen, an-

. l' ] dernfalls muB der zweite Vorwirtsgang oder der Riickwdrtsgang

Ubertrittstellung: eingelegt und Kontrolle wiederholt werden. Steigt die Motor-
drehzahl wiederum an, rutscht die Kupplungsscheibe der Rutsch-

J kupplung unzuldssig durch; dann Rutschkupplung ausbauen, prii-
fen und gegebenenfalls instandsetzen.

Das Fahrpedal muB sich iiber die Druckpunktstellung hinaus
sowelt durchtreten lassen, (20/az) daB die Kurvenscheibe im
Getriebe (20/d) zuverlidssig die "Ubertrittstellung" er-
reicht, (Weg des Steuerhebels bei 75 mm Linge etwa 7-8 mm).
Zur Kontrolle ist das Gestdnge am Getriebesteuerhebel zu
trennen, dieser bis zum Anschlag im Getriebe zu bringen und

[] Bleibt aber bei der zweiten Kontrolle die Motordrehzahl in dem
dann etwas zurlickzunehmen. Die Anschlilsse am Steuerhebel I1

angegebenen Bereich konstant, rutscht das Bremsband des zuvor
eingeschalteten Ganges durch. In diesem Fall muB der Zustand
und die Einstellung des Bremsbandes gepriuft werden (s. Ab-

und am Gestinge miissen bel durchgetretenem Fahrpedal ({Uber-
schnitt 4.2.).

trittstellung) ilbereinstimmen; andernfalls ist der Anschlag
des Fahrpedals mittels der Stellschraube (20/f) zu veridndern.
SinngemiB ist der Druckpunkt und die Durchschaltstellung 3.7. Kontrolle des Hubmagneten zur Wandlerbremse Bild 8, 12, 13
bei Schienenfahrzeugen mit Handrad bzw. Stellgerdt (20/ay)
und Fahrschalter zu kontrollieren.

Wenn der Schalter zur Wandlerbremse (8/g3) bei stehendem
Fahrzeug betdtigt und dann das Fahrpedal”in die Ubertritt-

l ] stellung gebracht wird, mu8 der Hubmagnet (8/g1, 12 und 13/u)

Kontrolle und Nachstellen des Umschaltpunktes Bild 10, 12, 13 | igmg:tgéjzs§t:gﬁi:ugﬁzegetgiibiiniﬁgiTeeigilgig ggﬁmgéghﬂiide-
2 . -

Ist der Umschaltpunkt richtig eingestellt, schaltet das Ge- ] hiille des Hubmagneten abzunehmen und zu beobachten, ob sich
triebe bei betriebswarmem Ul und "Druckpunktstellung" des beig Eégigza%tgn des 3troges di; auss§e2t&:nggggtngggagiEZA
Fahrpedals - also bel voller Motorfiillung und zunehmender genae Flilhrung des Magnetkerne
Fahrgeschwindigkeit - selbsttdtig vom hydraulischen in den l ] bewegt und die Meldelampe aufleuchtet; andernfalls ist die
mechanischen Betriebszustand bei 50 % der Hdchstgeschwindig- ] elektrische Anlage zu prifen.
keit des eingeschalteten Ganges um. l ]
Bei Fahrzeugen mit hohen Gesamtgewichten (z.B. Gelenksziigen, ] >.8. Einstellung der Bremsbénder Bild 3-6,12-17, 21
Doppeldecker, 1 1/2-Decker) ist es aus Grinden einer besse- j
rehpBeschleuﬁiguné empfehlgnswert, den Umschaltpunkt auf ‘ ] Die Bremsbdnder werden im Verteilgetriebe mit Druckdl, im
50-565 % der HYchstgeschwindigkeit zu legen. ] Nachschaltgetriebe mit Druckluft durch Servokolben betdtigt.

Bei Lokomotiven und Triebwagen wird der Umschaltpunkt nor- l ] Beim Verteiler-Bremsband‘(VG-Bremsband) und peim Bremsband
malerweise auf 55-6C % der HSchstgeschwindigkeit eingestellt. ] des schnellen Vorwdrtsganges (NG-Bremsband) ist der Hub des
I ] zugehdrigen Servokolbens so bemessen, daB der Belag ohne
Bremsband-Nachstellung bis zur zuldssigen Grenze von etwa
] 2,5 mm Stirke abgeniitzt werden kann. Dagegen missen dile Brems-

Der Umschaltpunkt kann, nachdem die VerschluB8schraube (12/1)
entfernt wurde, an der Drosselschraube (10/k)eingestellt wer-

den. Wird die Drosselschraube tiefer hineingedreht, sinkt die [ ] binder des langsamen Vorwdrtsganges (SG/BG—Bremsband) und des
Geschwindigkeit bei der Umschaltung. Es ist Jjedoch zu beach- ] Rickwidrtsganges zur vol}en Ausnutzung dgs Belages nachgestellt
ten, daB bereits 1/8 Umdrehung einer Verschiebung des Umschalt- werden. Normalerweise miissen die Bremsbinder vor der ersten
punktes um 10 bis 15 % der Fahrgeschwindigkeit entspricht. l] ] Durchsicht der Getriebe nicht ausgetauscht werden.

Bei Schienenfahrzeugen mit mehreren Triebwerken sollen die ein- l ] Zur Sicherung gegen eine etwaige aufSergewShnliche Abnitzung
zelnen Umschaltungen nicht gleichzeitlg, sondern knapp nach- der Bremsbinder ist die Einstellung wie folgt 2u priifen:
zinander erfolgen. ]

3.8.1. Einstellung des VG-Bremsbandes Bild 3-6, 10,12,13,14,19

Das VG-Bremsband (l4/a) ist an einem Ende gegen das Ver-
] teilgetriebegehduse abgestiitzt und wird am anderen Ende
durch den Servokolben %10/0 und 14/b) liber einen Winkel -
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hebel (l4/c) und ein SpannschloB angezcgen. Erreicht der
Hub des Servokolbens sein GroS8tma8 von 60 mm, dann ist
der Belag abgeniitzt und das Bremsband muB ausgetauscht
bzw. der Belag erneuert werden.

Zur Kontrolle des BremsbandverschleiBSies ist der Hub des
Servokolbens mittels eines MeBstiftes (14/f und 19), der
durch Voith bezogen oder selbst angefertigt werden kann,
zu priifen (Bild 19). Er wird nach dem Entfernen der Verw-
schluBschraube (3-6/r) im Deckel des Vertellgetriebegehiu-
ses mit dem Gewindestiick eingeschraubt. Nach Losen der
Fixierschraube wird der Stift bis zum Winkelhebel abge -
senkt und die Lidnge des herausragenden Endes gemessen.
Dann ist bel Leerlaufschaltung des Getriebes die Motor-
drehzahl solange zu steigern, bis die "Umschaltung" er-
folgt. Dabei wird der MeB8stift durch den Winkelhebel so-~
welt angehoben, bis das Bremsband gespannt ist. In dieser
Stellung Stift festhalten, indem die Fixierschraube ange -
zogen wird; dann den Motor abstellen; Linge des herausra-
genden Stiftes messen. Die Differenz der beiden MeBwerte
darf 60 mm nicht Uberschreiten. Der Spannhub fiir ein neuves
Bremsband (Belagstirke 5 mm) betrigt etwa 10 mm.

RN U e

Hat der Servokolben den Hub von 60 mm erreicht und ist ein
Austausch des Verteilerbremsbandes nicht sofort moglich,
kann durch Nachstellen des Bremsbandes der Betrieb - aller-
dings nur noch fir kurze Zeit - aufrecht erhalten werden.
Hierzu ist wie bei Neueinstellung des Verteilerbremsbandes
vorzugehen:

bei stillstehendem Motor Deckel
(13/r) abnehmen,

am Spannschlo8 Gegenmutter 1dsen und Spannschlo8 (14/e)
sclange 8ffnen, bis ein Widerstand fiihlbar und damit das
remsband angezogen ist,

SchloBmutter um 1 1/2 Umdrehungen zuriickdrehen und durch
Anziehen der Gegenmutter sichern.

vom Vertellgetriebegehiuse

= 0 ey ) e ed ed e e b b b b b b b b b b e b e

Einstellung des NG-Eremsbandes Bild 3,5,15

Das NG-Bremsband (3 und 5/NG und 15/a) ist an einem Ende
dcer ein Gelenkstiick (15/c) gegen das Gehiuse des Druck-
luftzylinders (15/b) abgestiitzt. Das andere Ende wird durch
den Drutkluftkolben gespannt. Mit zunehmender Abnutzung des
Bremsbelages wird der Abstand der Bremsbandenden im gespann-
ten Zustand immer geringer.

Zur Kontrolle des Bremsbandverschleifes ist Jeweils der Ab-
stand der Bremsbandenden im nicht eingeschalteten und im

= s
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eingeschalteten Zustand zu messen. Die Differenz der bei-
den MaBe, vermindert um den Spannhub des neuen Bremsban-
des von etwa 7 mm, ergibt einen der Belagabniitzung entspre-
chenden Wert.

Das Bremsband bzw. der Bremsbelag ist auszutauschen, wenn
die Differenz der beiden MaBe den Wert von 22 mm erreicht.
Soll das Fahrzeug noch fir kurze Zeit im Betrieb bleiben,
dann kann das Bremsband nachgespannt werden; hierzu 1ist
wle folgt zu verfahren:

UOlwanne abnehmen,

Gelenkstilck (15/c) vom Deckel des Druckluft-
zylinders (15/b) lésen, :

Augenschraube bis auf Anschlag in das Gelenkstilck
hineindrehen und mit dem Druckluftzylinderdeckel verbinden.

Bei Einbau eines neuen NG-Bremsbandes mu8 der Augenab-
stand des Gelenkstlickes (15/c) 137 mm betragen.

Einstellung des SG-BG-Bremsbandes Bild 3-6,13,16

Zum Nachstellen des Vorwdrtsgang- bzw. SG/BG-Bremsbandes
(3 und 5/BG, 4 und 6/VG, 16/a) ist bei nicht beliiftetem
Bremsband die Sicherung (16/c;) abzunehmen und die Stell-
schraube (13/t und 16/c) am Nachschaltgetriebegehduse so-
lange nach rechts zu verdrehen, bis ein Widerstand spir-
bar und damit das Bremsband gespannt ist. Zum Einstellen
des richtigen Luftspaltes ist dann die Stellschraube wie-
der um 1 1/2 Umdrehungen zuriickzudrehen und zu sichern.

Ist der Belag auf etwa 2,5 mm abgeniitzt - bei gedffnetem
Deckel (13/s und 16/d) oder abgenommener Ulwanne kann die
Belagstdrke gepriift werden - so mu8 das Bremsband bzw. der
Bremsbelag ausgetauscht werden. Das neue Bremsband ist wie
bei der Kontrolle einzustellen.

Einstellung des RG-Bremsbandes Bild 17

Das RG-Bremsband (3,4 und 6/RG, 17/a) braucht normalerweise
bel StraBenfahrzeugen nicht kontrolliert bzw. nachgestellt
werden. Wird bel Sonderfahrzeugen der Riickwdrtsgang gleich-
wertig mit dem Vorwdrtsgang verwendet, dann ist die Nach-~
stellung und die Neueinstellung wie folgt vorzunehmen:

Lange des Spannschlosses (17/c¢c) so einstellen, daB Kolben-
hub (17/e) des Druckluftzylinders (17/b) etwa 30 mm betrigt.

Ist der Belag auf etwa 2,5 mm abgeniitzt - beil gedffnetem

Deckel (13/s und 17/d) oder abgenommener Ulwanne kann die
Belagstirke geprift werden - so muB der Bremsbelag ausge-
tauscht werden.



k. Stdrungen

Um Getriebestdrungen und deren Ursachen leichter feststellen zu kinnen, werden im folgenden
Abschnitt die Auswirkungen solcher Stdrungen auf den Fahrbetrieb beschrieben. AuBerdem wird

kurz auf die AbhilfemaBnahmen hingewiesen.

4.1, Stérung

Motordrehzahl liegt in allen Gdngen bel festgebremstem Fahrzeug
und voller Motorfilllung zu hoch oder steigt sténdig an,

Zugkraft wird wdhrend der Fahrt kleiner,
Bremswirkung ist bei Talfahrt schlecht,

Hochstgeschwindigkeit ist nur schwer oder nicht erreichbar,
Geruch- und Rauchbildung durch Verbrennen der Reibbelige.

Ursache 1

Bremsbdnder rutschen durch, weil der Ge-
triebeluftdruck zu gering 1st, (Betriebs-
druck der Druckluftanlage darf nicht nie-
driger als 5,5 atii sein).

Ursache 2
Kupplungsscheibe rutscht unzuldssig durch

- a{-

Abhilfe 1

ffnungsdruck des Uberstromventiles in dex
Luftleitung zur Getriebegangschaltung auf
mindestens 4,5 ati einstellen. Luftleitun-
gen auf eventuelle Undichtigkeiten unter-
suchen. Druckregler gegebenenfalls hdher
einstellen.

Abhilfe 2

Getriebe ausbauen, Rutschkupplung priifen
(Reibfliche des Schwungrades und des Druck-
ringes missen plan sein), gegebenenfalls in-
standsetzen. Relbscheibe darf nicht schwicher
als 9 mm sein, sonst Kupplungsschelbe austau-
schen. Ist Rutschkupplung uUberhitzt worden,
Druckfedern erneuern.

S SRR __(_(SW_ NS P P NP JWR__PUS_pR_pem_pe_pe__F
L L R T i i

4.2. Stérung

Motordrehzahl liegt nur in einem Gang bel festgebremstem
Fahrzeug und voller Motorfilllung zu hoch oder steigt an,

sonst gleiche Beobachtungen wie unter Abschnitt 4.1.

Geruch- und Rauchbildung durch Verbrennen des Bremsbelages,

starke Erwdrmung im Nachschaltgetriebe.

Ursache 1

Bremsband des betreffenden Ganges rutscht
durch, weil Topfmanschette oder Rundschnur-
ring im Druckluftzylinder undicht sind. Bel
eingeschaltetem Gang erkennbar an Uberdruck
im Nachschaltgetriebe durch Ul- bzw. Uldunst-
austritt aus dem Uleinfillstutzen und an dem
Gerdusch der aus dem U1 aufsteigenden Luft-
blasen.

Ursache 2

Bremsband des betreffenden Ganges rutscht
durch wegen zu grofBer Abniitzung infolge

2.1. fehlerhafter Gangschaltung (ungenaue
Einrastung des Schaltventils oder
bei elektropneumatischer Gangschal-
tung Schaden am elektropneumatischen

Ventil).

2.2, falscher Schaltweise (Einschalten des
Ganges bei hoher Motordrehzahl).

2.3%. falscher Grundeinstellung des Brems-
bandes

Abhilfe 1

Druckluftzylinder ausbauen, Topfmanschetten
und Rundschnurring erneuern.

-¢¢-

Abhilfe 2

2.1, Gestinge zwischen Betdtigungshebel und
Druckluftschaltventil, Druckluftschalt-
ventil bzw. elektropneumatische Ventlle
priifen

2.2, Richtiges Schalten s. Abschnitt 2.1.2.
und 2.1.4. bzw. 2.2.2. und 2.2.4.

2.3. Kontrolle der Nachschaltgetriebebrems-
binder s. Abschnitt 3.8.2. bis 3.8.4.

W,



4.3,

Ursache 3

Bremsband des betreffenden Ganges rutscht
durch, weil die Bremsfliche dss Auflen-
kranzes infolge Abnutzung nicht mehr ein-
wandfrei 1st (Riefen).

Abhilfe 3

Stérung

Motordrehzahl im mechanischen Betriebszustand wesentlich
hdher als der Fahrgeschwindigkelt entspricht,

Motor neigt beim Gasgeben zum Durchgehen,

Motordrehzahl nimmt bei der automatischen Umschaltung
nur zdgernd oder stufenweise ab,

Steuerung "pendelt" und schaltet bei geringer Belastung
auf hydraulischen Betriebszustand.

Ursache 1

VG -Bremsband rutscht durch, weil Arbelts-
8ldruck zu gering ist.

Kontrolle des Arbeitsdldruckes am MeBSanschluB
(10/v und 13/x) mittels eines Manometers wdh-
rend der Fahrt im mechanischen Betrlebszustand.
Xurz nach der Umschaltung (Motordrehzahl etwa
1000 U/min) und bei einer Oltemperatur von
70-800 C muB der ArbeitsSldruck 2,8 bis 3,0

Abhilfe 1

AuBenkranz austauschen.

'1'{("

atli betragen.

1.1. Arbeitsdldruck ist zu gering, weil

der Ulstand zu niedrig ist.

1.1. 01 nachfiillen

1.2. Arbeitsdldruck ist zu gering, well der 1.2. U1 aus der Wanne ablassen, Wanne abnehmen,

Saugkorb verschmutzt, weil Uberstrom-
ventil am Nachschaltgetriebegehduse
bzw. am Saugkorb undicht oder deren

Faderdruck zu schwach ist.

1.5. Arbeitsdldruck ist zu gering, weil
der Umschaltpunkt zu tief einge-
stellt ist, so daf nach der Umschal-
tung in den mechanischen Betriebs-
zustand die Motordrehzahl zu niedrig
ist. Nach der Umschaltung soll dile
Motordrehzahl nicht unter 45 % des
maximalen Wertes liegen.

Ursache 2

Verteilerbremsband rutscht durch weil,
Steuerkolben wegen verschmutztem 01
hidngen bleibt.

Ursache 3

Vertellerbremsband rutscht durch, weil
Belag durch falsche Grundeinstellung oder
normalen VerschleiB nach langer Laufzeit bis
auf 2,5 mm abgenutzt ist.

Ursache 4

Verteilerbremsband rutscht durch, weil
Bremsbelag "verglast" (bei einer Umschalt-
dauer von uUber 2 Sekunden und bei einer Um-
schalthiufigkeit von mehr als 3 Umschaltun-
gen/Minute kann sich der Bremsbelag stark
erwdrmen, was zur Oberflichenverhdrtung des
Bremsbandes fithrt).

Saugkorb reinigen, evtl, Schmutzteilchen
zwischen Kugel und Kugelsitz im Uberstrim-
ventil entfernen; bei ausgeschlagenem Kugel-
sitz Ventil erneuern. Offnungsdruck des Uber-
druckventiles am Wandler (10/g1) auf 3,0 ati
bzw. des Uberdruckventiles am Nachschaltge-
triebegehduse (10/f und 13/1) auf 2,4 atd
einstellen, evtl. Feder erneuern
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1.3. Umschaltpunkt hdher elnstellen,
s. Abschnitt 3.5.

Abhilfe 2

Deckel am Verteilgetriebe abnehmen, Steuerkol-
ben mit Heber aus dem Steuerblock herausziehen.
Steuerkolben reinigen und Steuerblock durchspii-
len: Getriebe auf Leerlauf schalten, Motor an-
lassen und Drehzahl kurzfristig erhdhen. Motor
abstellen und Steuerkolben wieder einbauen.

Abhilfe 3

VerschleiB des Bremsbelages prifen, s. Abschnitt
3.8.1. Bel zu groBem Verschleif Bremsbelag aus-
tauschen.

- gc-

Abhilfe 4

Hirteschicht ca. 0,2 bis 0,3 mm abziehen und
Belag etwas aufrauhen.

r
-



4.4, Stdrung
Umschaltung liegt bei Druckpunkt stdndig zu hoch oder zu niedrig.

Abhilfe 1

Umschaltpunkt mit Hilfe der Drosselschrau-
be neu einstellen, siehe Abschnitt 3.5.

Ursache 1

Steuerdruck hat sich verdndert, weil die
Ulsorte gewechselt wurde bzw. sich die
Betriebstemperatur gedndert hat.

Abhilfe 2
Einstellung siehe Abschnitt 3.4. und 3.5.

Ursache 2

Steuergestinge bzw. Kurvenscheibe haben
sich verstellt.

4.5, Stdrung
Umschaltpunkt verdndert sich stidndig.

-9{_

Abhilfe 1

Ausgeschlagene Gestingeteile bzw. Feder in
der Federhiilse erneuern. Gestidnge und Umschalt- )
punkt neu einstellen siehe Abschnitt 3.4. und 3. ..

Ursache 1

Steuergestinge ausgeschlagen (locker) bzw.
Feder in der Federhiilse zu schwach oder ge-
brochen.

Abhilfe 2

31 aus Wanne ablassen, Wanne abnehmen, Leitun-
gen festziehen, bzw. Saugkorb reinigen, bzw.
Saugleitung durchblasen.

Ursache 2

Steuerdlfdrderung gestdrt, weil Saug- bzw.
Druckleitung locker, bzw. Saugkorb ver-
schmutzt bzw. Saugleitung verstopft.

— — — — — [— e — — — — —_— —_— — s _— __.! .__F : N — —
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Priifen der Steuerdlfdrderung:

Verteilgetriebedeckel abnehmen und Drossel-

schraube herausdrehen. Bel stehendem Fahr-

zeug und Getriebeleerlauf Motordrehzahl er-

h¥hen; bei ungestdrter Férderung muf dann 3
Steuerdl aus der Bohrung der Drosselschrau- ‘i‘i
be austreten.

Ursache 3

Steuerslfdrderung gestdrt, wegen Schaden
an der Steuerpumpe

4.6. Storung

Abhilfe 3

Schadhafte Teile erneuern (Getriebe muB dazu

ausgebaut und teilweise zerlegt werden).

Getriebe schaltet nicht oder nicht immer in den mechanischen Betriebszustand,
d.h., Fahrbetrieb ist nur im hydraulischen Betriebszustand mdglich.

Das Getriebe schaltet nicht oder niecht immer in den hydraulischen Betriebs-
zustand zurick, d.h. Fahrbetrieb ist nur im mechanischen Betriebszustand mdglich.

Dies macht sich z.B. durch Abwilrgen des Motors bemerkbar

a) beim Einschalten des Ganges,
b) beim Abbremsen des Fahrzeuges.

Ursache 1

Steuerkolben in der automatischen Steue-
rung bleibt wegen verschmutztem 01 dauernd
oder zeitweilig hingen.

Ursache 2

Stérung an der Steuerdlférderung (dann nur
nydraulischer Betriebszustand mBglich)

Priifung siehe Stdrung 4.5., Ursache 2 oder 3.

Abhilfe 1
siehe Stbrung 4.3., Abhilfe 2

Abhilfe 2
siehe Stérung 4.5., Abhilfe 2 oder 3

_Lg-



Ursache 3
Freilauf im Getriebe ist beschddigt.

Abhilfe 3

Freilauf ersetzen.

4.7. Storung

Druckpunkt ist am Fahrpedal nicht richtig splirbar.
Ursache 1 Abhilfe 1

Feder in der Federhiilse nachspannen,
benenfalls erneuern.

Feder in der Federhiilse des Steuergestidn-

gege-
ges zu schwach bzw. verschmutzt.

Ursache 2 Abhilfe 2

Gestinge auf Gingigkeit prifen, instandset-
zen und neu einstellen.

Gestdnge vom Fahrpedal zur Einspritzpumpe
und zum Getriebe in den Gelenken und Flh-
rungen verklemmt, ausgeschlagen, locker
oder verstellt.

-8{-

4.8. Stdrung

Motordrehzahl ist bei festgebremstem Fahrzeug, eingelegtem Gang
und voller Fiillung (Druckpunktstellung) zu niedrig (unter 55 %
der Nenndrehzahl).

Beschleunigungsfihigkeit und Zugkraft ist zu gering.
Ursache 1 Abhilfe 1

Steuergestiange und Druckpunktstellung priifen
und einstellen nach Abschnitt 3.4., Umschalt-
punkt neu einstellen nach Abschnitt 3.5.

Der Motor gibt seine volle Leistung nicht ab,
weil Steuergestinge verstellt ist; dadurch
wird die Einspritzpumpe bei Druckpunktstel-
lung nicht auf volle Filllung (Mengenverstell-
hebel am Anschlag) gestellt.

——
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KBnnen die Stdrungen nicht durch geschultes Personal beseitigt werden, so wird empfohlen, sich an
den DIWA-Kundendienst der Firma Voith Getriebe KG, Heidenheim, oder deren zustdndige Vertretung zu

Ursache 2

Motor gibt nicht seine volle Leistung ab,
weil ein Motormangel vorliegt, (z.B. Ein-
spritzdiise oder Einspritzpumpe verstellt).

Ursache 3

Freilauf im Getriebe ist beschiddigt, dabei
wird die Motordrehzahl auf ca. 800 U/min
gedrickt.

wenden.

Abhilfe 2
Motor kontrollieren.

Abhilfe 3
Freilauf ersetzen.

Wihrend der Garantiezeit dirfen Eingriffe in das DIWA-Getriebe nur durch Monteure der Firma Voith

bzw. nur mit deren Genehmigung vorgenommen werden. Sonst wird die Anerkennung von Gewdhrleistungs-

anspriichen in Frage gestellt.

1
A,
O

1
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5. Instandsetzung . 6. Technische Unterlagen
Mu@ zur Durchfiihrung einer Reparatur das Getriebe ganz oder —»l Zur Vervollstdndigung der Unterlagen iber unser Voith-DIWA-
teilwelse zerlegt werden, sind diese Arbeiten nur von Mon- . Getriebe konnen wir unseren Kunden auf Anforderung noch fol-
teuren durchzufiihren, die am DIWA-Getriebe geschult sind. ] gende technische Unterlagen liberlassen:
Steht eigenes geschultes Personal nicht zur Verfigung, so b

ist vor Jeder Instandsetzung die Firma Voith oder deren zu-

P r atzteilliste,
stidndige Vertretung zu verstindigen. Ers

Fahranweisung fir die Fahrer, in der die flr die Bedie-
nung des Getriebes notwendigen Punkte in Kurzfassung auf-
L ] gefiihrt sind,

Bgi allen Rlckfragen ist stets die Getriebe-Nummer anzugeben.
Sie befindet sich auf dem Typenschild am Nachschaltgetriebe-
gehiuse (Bild 12).
Transparentblatt flir die Windschutzschelbe, in dem auf
[<] die fir das An- und Abschleppen wesentlichen Punkte hin-
gewiesen wird,

Ersatzteilbestellungen oder Monteuranforderungen bitten wir
an folgende Anschrift zu richten:

Voith Getriebe KG - DIWA-Kundendienst [,J Einbauanweisung fiir die Fahrzeugfirmen, die allg beim
7920 Heidenheim (Brenz) - Postfach 310 - Alexanderstr. 2 [- ] Einbau des Getriebes zu beachtenden Punkte enthdlt,
Drahtanschrift: Voithtrieb Heidenheimbrenz farbiges chnit?bild, aus dem der Aufbau des DIWA-Getrie-
bes zu ersehen ist.
Fernschreiber: 7- 14 888 ]
Monteuranforderungen Ersatzteilbestellungen
Fernruf: Zentrale (07321)3291 Zentrale (07321)3291 [ jl AuBerdem stehen Ihnen die Mitarbeiter des Voith-DIWA-Kunden-
Durchwahl-Nr. Durchwahl-Nr. dienstes bei eventuellen Fragen und Problemen jederzeit zur
(07321)329224 (07321)329262 [ ] Verfigung.
Den Schriftwechsel (Brief-, Draht-, FS-Verkehr) bitten wir
zu fiihren unter "Betreff: DIWA-Getriebe 501". [ ]
AuBlerdem kinnen Ersatzteilbestellungen kleineren Umfanges und
Monteuranforderungen auch an folgende AufBlenstellen gerichtet [ ]
werden:
Briefanschrift: J.M. Vo i t h GmbH L[]
Werk Bremen |
2300 Bremen 13 E ]
Waterbergstr. 11 l
Drahtanschrift: Voithwerk Bremen E ]
Fernschreiber: 244 939 l
Fernruf: (o421) 64 08 65 EI ]
Briefanschrift: Voith Essen [I ]
4300 Essen-Altenessen l
Postfach 90 - 1II. Schnieringstr. 48 l ]
Fernschreiber: 0857 9085 1
Fernruf: (02141) 29 03 52 ‘ ]



) D

Voith-DIWA-Getriebe 501 Bilder 1 und 2

pild 1 Schaufelrider des Drehmomentwandlers

Rechts: Wandlergehduse mit
Leitschaufelkranz

Mitte: Pumpenrad

Links: Turbinenrad

Antriebswelle
Abtriebswelle
Verteilerbremse

Lo Y <« A

Freilauf

Verteiler

03]

Planetenrdder

Planetentriger
Abtriebssonnenra

[L TN B o]

Antriebssonnenra

c Wandler

P  Pumpenrad
T Turbinenrad
I, Leitschaufelkrar

1
1
1
I
1
1
1
|
1
|
|
1
] e Prinzip des Differentialwandlers
|
1
1
1
1
1
|
1
|
1
1



Volth DIWA-Getriebe 501 Bild 3 Voith-DIWA-Getriebe 501 Biia 3

Bavart JSR / JBR / J+BR

RG

SR
19m-m7

A Rutschkupplung

BG
i &\‘\\\\\

B Verteliler

e

Cc Wandler

Bauart J+BR

P Pumpenrad

-3

Turbinenrad
L Leitschaufelkranz

.
|
|

096
193
193

D Nachschaltgetriebe

3 581-22%

197

NG schneller Vorwdrtsgang
BG langsamer Vorwdrtsgang

NG BG RG
085 139

n./ng(mechanisch)

(OﬁS
JBR 1,36 187
h
i
—C
©
N
k
E

RG Riickwdrtsgang

ig=
| JSR
JBR

Abtrieb

=

Antriebswelle
Zwischenwelle
Abtriebswelle
Verteiler-Bremse

]
)
)

©
D

-

6
N
/.

N

Nachschaltgetriebebremsen
Freilauf
Kilhlwassermantel

Arbeitspumpe

Steuerpumpe

Abtriebspumpe

Saugkorb

OlablaB (Wanne)

GlablaB (Wandler)

Uleinfiillung

VerschluB3schraube

Steuerhebel

VerschluBschraube fiir Mef8stift
Riickdrehsperre

R o o038 P X PPDTR SO0 00T

Hubmagnet zur Wandlerbremse

n
Voith DIWA-Getriebe 501 - Bauart JSR, JBR

\\ Ne
N4



Voith DIWA-Getriebe 501

)

Bild 4

3 583 - 154

Voith DIWA-Getriebe 501 - Bauart SR
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VG
RG

Voith-DIWA -Getriebe 501

Bauart SR

Rutschkupplung
Verteiler
Wandler

Pumpenrad
Turbinenrad
Leitschaufelkranz

Nachschaltgetriebe

Vorwdrtsgang
Rickwdrtsgang

Abtrieb

Antriebswelle
Zwischenwelle
Abtriebswelle
Verteilerbremse
Nachschaltgetriebebremsen
Freilauf

Kiihlwassermantel
Arbeitspumpe

Steuerpumpe

Abtriebspumpe

Saugkorb

0lablaB (Wanne)

OlablaB (Wandler)
Oleinfiillung
Verschluf3schraube
Steuerhebel
VerschluBschraube fiir MeB8stift
Rickdrehsperre

Hubmagnet zur Wandlerbremse

Bila 4



NG | BG

Js [0857139
136 1197

JB 1095 187

J+8

n,/ng(mechan)

JSs

is

Voith DIWA-Getriebe 501 ) Bild 5

Voith DIWA-Getriebe 501 Bild 5
Bavart JS / JB / J+B

BG

A Rutschkupplung

B Verteiler

NG

(o} Wandler

Bauart J+B

P Pumpenrad

=3

Turbinenrad
L Leitschaufelkranz

D Nachschaltgetriebe

NG schneller Vorwidrtsgang

BG langsamer Vorwidrtsgang

3 563-153

Abtrieb
Antriebswelle

Zwischenwelle
Abtriebswelle
Verteilerbremse

Nachschaltgetriebebremsen
Freilauf

JB

Kilhlwassermantel

Arbeitspumpe

Steuerpumpe

Abtriebspumpe

- Bauart JS,

Saugkorb

OlablaB (Wanne)
OlablaB (Wandler)
Oleinfiillung

VerschluB8schraube

Steuerhebel

VerschluB8schraube fiir Mef8stift
Rlickdrehsperre
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Voith DIWA-Getriebe 501
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Voith DIWA-Getriebe 501
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Bauart U+3

Yoith DIWA-Getriebe 501
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VG
RG

Voith DIWA-Getriebe 501
Bauvart U+S

Rutschkupplung
Verteiler
Wandler

Pumpenrad
Turbinenrad
Leltschaufelkranz

Nachschaltgetriebe

Vorwartsgang
Riickwdrtsgang

Abtrieb

Antriebswelle
Zwischenwelle
Abtriebswelle
Verteilerbremse
Nachschaltgetriebebremsen
Freilauf

Kihlwassermantel
Arbeitspumpe

Steuerpumpe

Abtriebspumpe

Saugkorb

UlablaB (Wanne)

UlablaB (Wandler)
Oleinfillung
VerschluB3schraube
Steuerhebel
VerschlufBschraube flir MeBstift
Riickdrehsperre

Biid 6



Voith-DIWA-Getriebe 501

Bild 7
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3.523-59 a

J

Druckluft-Elektro-schema fir eingingiges Getriecbe mit
mechanisch-pneumnatischer Gangbetitigung und ohne Wand-
lerbremse

Voith-DIWA-Getriebe 501 }ild T

a DIWA-Getriebe 501/SR

[§] Riickschlagventil

c Getriebeluftbehdlter

d {iberstrdmventil ohne Riickstrdmung
e Schaltventil

e Drossel (in das Schaltventil eingeschraubt)
£y Druckluftleitung fur Vorwdrtsgang
ro Druckluftleitung fir Rilckwdrtsgang
n, Jltemperaturkontaktgeber

ho Warnlampe fir Getriebedltemperatur
i, Schaltschiitz

k Oldruckschalter zur automatischen

Ausschaltung der Motorbremse

n Schalter fiir Motorbremse
o Bremspedal
jol Schalter fiir Motor abstellen

q Magnetventil fiir Motorbremse

vs

Druckluftzylinder fiir Motorbremse

s Druckluftzylinder fur Stoppstellung der
Einspritzpumpe bei Betdtigung der
Motorbremse

t Einspritzpumpe

Acntung: Dieses Schema ist nur ein Beispiel flr die Luft-
zufihrung und die elektrische Schaltung des Ge-
triebes. Bei Kontroll- und Wartungsarbeciten ist
der Druckluft- und Elektroschaltplan des Fzhr-
zeuges zu beachten.



) Voith-DIWA-Getriebe 501 ).Ld 8

Voith-DIWA -Getriebe 501 Bild 8

Druckluft-Elektroschema flir zweigingige Getriebe mit
elektro-pneumatischer Gangbetdtigung und mit Wandler-
bremse

DIWA -Getriebe 501 - JSR/JBR/J+BR
Rlickschlagventil
Getriebeluftbehidlter

Uberstromventil ohne Riickstrtmung
elektrischer Gangwidhlschalter
e, Drossel 1 mm2 DurchlaB

O & 0o T

€5 3 Magnetventile fiir schnellen Vorwidrts-
gang, langsamen Vorwirtsgang und Ruckwirtsgang

fl Druckluftleitung fiir schnellen Vorwdrtsgang

f2 Druckluftleitung fiir langsamen Vorwdrtsgang
I‘3 Druckluftleitung fiir Rickwdrtsgang

g, Hubmagnet fiir Wandlerbremse

g Meldelampe fiir Wandlerbremse

g} Schalter fir Wandlerbremse

hy Ultemperaturkontaktgeber

11-16 Schaltschiitz

k Jldruckschalter zur automatischen
Ausschaltung der Motorbremse

Fahrpedal
Kontakt am Fahrpedal flir Wandlerbremse

Schalter flir Motorbremse

Bremspedal
Schalter fiir Motor abstellen

Magnetventil fiir Motorbremse
Druckluftzylinder fiir Motorbremse

Druckluftzylinder fur Stoppstellung der
Einspritzpumpe bei Betdtigung der Motorbremse

w8 £ oo 0 B 8

L.eerlauf

cr

Einspritzpumpe
. einander verriegelt
Vorwé§tsg. [:] [:] Tasten mech. gegen &
(v
Vorwirtsg. [:]

(B)

Achtung: Dieses Schema ist nur ein Beisplel fiir die Luft-
zufilhrung und die elektrische Schaltung des Ge-
triebes. Bei Kontroll- und Wartungsarbeiten ist
der Druckluft- und Elektroschaltplan des Fahr-
zeuges zu beachten.

N
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RUckwartsg.[:]
3.523-53 a
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1
|
] h2 Warnlampe flir Getriebe®ltemperatur
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Volth-DIWA-Getriebe 501 ) Voith-DIWA-Getriebe 501 L}; 9
b 0 Druckluftschema fiir Einsatz in Schienenfahrzeugen
L T~ Mtorregulierung_
\
a DIWA-Getriebe 501
b Handrad zur Fiillungsverstellung
i g I I c Drehschieberventil
d Tastventil
e Getriebeluftbehdlter
) _ [

f Entwisserungsventil
g Rilckschlagventil
h Druckminderventil
i 3-Wegeventil
k 3-Wegeventil
1 Drosselriickschlagventil

m 2-Wegeventil

n 3-Wegeventil

(o]

Stellgeridt

Doppelluftdruckmesser

Absperrhahn

Q2o

e ]

Luftfilter

Achtung: Dieses Schema ist nur ein Beispiel fiur die Luft-
zufilhrung zum Getriebe und zur Filllungsverstel-
lung. Bei Kontroll- und Wartungsarbeiten ist der
Druckluftplan des Fahrzeuges zu beachten.

3.583-239
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1
1
1
1
1
1
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Voith DIWA-Getriebe 501 Bild 10

J1lschema

OO IR ITRAAHAOLOTN
=

FTcCcur

3583158

Arbeitspumpe

Steuerpumpe

Abtriebspumpe

Saugkorb

Drehmomentwandler
Uberdruckventil (2,4 atil)
01-Feinfilter

Uberdruckventil - Einstelldruck 2,8-3,0 ati
Zentralbohrung der Zwischenwelle
Verteilerbremse

Drosselschraube

Steuerkolben

Druckfeder

StoBel

Servokolben fir Verteilerbremse
Kurvenscheibe

Steuerhebel

1 Leerlaufstellung
2 Druckpunktstellung
% Ubertrittstellung (Durchschaltstellung)

AnschluB fiir Schalter zur Motorbremse
Olkiihler flir luftgekiihlten Motor
Drossel- und Uberstrdmventil
MeBanschluf fir Arbeitstldruck
Umschaltsperre
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Voith-DIWA-Getriebe 501 Bild 11 a [

) Voith-DIWA-Getriebe 501 Bild 11 3

Hydraulische Kupplung - Typ 562 T abn

Hydraulische Kupplung - Typ 436 TD

m—

! a Primdrrad
a Primidrrad b Sekundirrad
b Sekundirrad c umlaufendes Gehius

— ——
. H

¢ umlaufendes Gehduse

Einfill- und Kontroll-
bohrung (auffiillen, bis
U1 aus Kontrollbohrung
austritt)

\\\\\\\Olspiegel

Stellung bei Jlstandskontrolle

Einfiillbohrung, OlablaBschrau
und Schmelzsicherung (Lot in
der Sicherung schmilzt bel ca.”
1900 C).

. g

3583-243

. Kontrollbohrung

P e

- Olspiegel

[ Schmelzsicherung und 01-
Die 5°© Abweichung der Einfiill- ablaf8schraube

bohrung von der hdchsten Stel-
lung entsprechen einer Verschie[;

bung um ca. 21 mm am Umfang.

(Lot in der Sicherung
schmilzt bei ca. 190° C)
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) i . ) Bilder 13nd 13

Voith DIWA-Getriebe 501 Bilder 12 und 13 Voith-DIWA-Getriebe 501

Ravart JSR / JBR

Bild 12 Voith DIWA-Getriebe 501

Ansicht von links

Antriebswelle
Kiihlwasser-Ablauf
Kiihlwasser-Zulauf
Oleinflillstutzen
UlmeBstab

Oifilter
Filter-Einsatz
Filter-AblaBschraube
{iberdruckventil
Steuerhebel
VerschluBschraube zur Drosselschraube

Schalter zur Motorbremse

wy ¢ ho p DruckluftanschluB fiir schnellen Vorwdrtsgang
Druckluftanschlu8 fiir langsamen Vorwdrtsgang
Druckluftanschluf3 fiir Rlickwdrtsgang

AnschluB8 fiir Fernthermometer oder
Temperaturschalter

Deckel auf Vertellgetriebe-Gehduse
Deckel auf Nachschaltgetriebe-Gehduse
Stellschraube filr SG/BG-Bremsband
Hubmagnet fiir Wandlerbremse (wahlweise)
Zulauf zum Olkiihler

Rucklauf vom Olkiihler und
Drossel-~ und Uberstrdmventil

MeBanschluB fiir Arbeitsdldruck
Umschaltsperre (wahlweise)

Bild 13 Voith DIWA-Getriebe 501
Ansicht von rechts

O 5 05 3 - X TR o0 o P

nur fir luft-
g geklihlte Motoren
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Voith DIWA-Getriebe 501 Bilder 14 und 15

Bild 14 Einstellung des Verteilerbremsbandes

Bild 15 Einstellung des NG-Br
(nur bei Bauarten JSR

a o o P

Verteilerbremsband
Servokolben
Winkelhebel

Deckel auf Verteil-
getriebe-Gehduse

Spannschlof
MeBstift

emsbandes

/JBR/J+BR/JS/JB/J+B)

NG -Bremsband
Druckluftzylinder
Gelenkstlick

Deckel auf Nachschalt-
getriebe-Gehduse
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Bild 16

Bild 17

Voith DIWA-Getriebe 501 Bilde.) und 17

Einstellung des SG/BG-Bremsbandes
bei Bauarten JSR/JBR/J+BR/JS/JB/J+B

und des Vorwirtsgang-Bremsbandes
bei Bauarten SR/U+S

a  SG/BG-Bremsband

b Druckluftzylinder
Stellschraube

¢y Sicherung zur Stellschraube

d Deckel auf Nachschalt-
getriebe-Gehduse

Einstellung des Rickwirtsgang-Bremsbandes

Rilckwirtsgang-Bremsband
Druckluftzylinder
SpannschloB

Deckel auf Nachschalt-
getriebe-Gehduse

e Kolbenhub

a o o @
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Volth-DIWA-Getriebe 501

Bild 18 OlmeBstab
L=
Blstand nach linge- {"“'
rem Stillstand min =
M
N
Blstand sofort nach {“'Zz
Abstellen des Motors i
4
/ S|
Bild 19 MeBstift filr das Verteilerbremsband

op

Lil M2

A

)Jilder 18 und 19

)

Leerlaufstellung

Dag =k

Druckpunktstellung

Ubertrittstellung

Voith-DIWA -Getriebe 501
Einstellung des Steuergestinges

J

Bild 20

Fahrpedal

Stellgertit bei Schie-
nenfahrzeugen

1 Leerlaufstellung

2 Druckpunktstellung
3 Ubertrittstellung

Einspritzpumpe

0 Stoppstellung

1 Leerlaufstellung
2
3

Steuerhebel

g Vollaststellung

1 Leerlaufstellung
2 Druckpunktstellung
3 {Ubertrittstellung

Kurvenscheibe
Federhillse

Stellschraube
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Voith DIWA-Getriebe 501 Bilder 21 und 22

G 3644 6 3645
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Bild 21: Fahrdiagramm flir Ge- Bild 22: Fahrdiagramm fir Ge-
triebe mit einem Vor- triebe mit zwei Vor-
wirtsgang wiartsgingen

(Die Kurven sind fiir die Einstellung bei StraBenfahrzeugen gezelchnet.)

Z Zugkraft als Vielfaches von Zm bei Vmax

Fahrgeschwindigkeit bezogen auf
die Ho6chstgeschwindigkeit (Vmax)

Motordrehzahl bezogen auf die Nenndrehzahl
Zugkraft im hydraulischen Betriebszustand
Zugkraft im mechanischen Betriebszustand

<

Motordrehzahl im hydraulischen Betriebszustand
Motordrehzahl im mechanischen Betriebszustand
Index fir schnellen Vorwdrtsgang
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Index filir langsamen Vorwdrtsgang
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