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1. Allgemeines

Das DIWA-Getriebe 506/501 ist ein vollautomatisches, hydrodynamisches Ge-
triebe, in dem vor einem Drehmomentwandler ein die Leistung teilendes Diffe-
rential angeordnet ist. Diesem "Differentialwandler™ ist ein Planetengetriebe
fur die verschiedenen Fahrbereiche nachgeschaltet.

Bei niedrigen Geschwindigkeiten leitet das Differential die vom Motor abgege-
bene Leistung Uber einen hydraulischen und einen mechanischen Kraftweg, wo-
bei der hydraulische Anteil mit zunehmender Fahrgeschwindigkeit abnimmt. Durch
diese Leistungsteilung werden die Vorteile der Hydraulik - hohe Anfahrzugkraft,
stolifreie Beschleunigung, selbsttdtige Anpassung an die Belastung - und der Vor-
zug der Mechanik - hoher Wirkungsgrad - voll ausgenutzt.

Bei hoheren Geschwindigkeiten wird die Leistung mit geringsten Verlusten me-
chanisch Ubertragen.

Aufbau und Wirkungsweise des Getriebes

Kupplung zwischen Motor und Getriebe Bild 3-5

Elastische Rutschkupplung: Im Schwungrad zwischen Motor und Getriebe ist eine
nicht schaltbare elastische Rutschkupplung (3-5/A) angeordnet, die aus einem
Drucksatz und einer Kupplungsscheibe besteht. Sie soll

Drehschwingungen des Motors - besonders im Leerlauf und bei niedrigen Dreh-
zahlen - dé@mpfen und damit Resonanzschwingungen im Getriebe verhindern.
Dies wird durch ein elastisches Zwischenglied, das die Keilnabe der Kupplungs-
scheibe mit der Reibscheibe verbindet, erreicht,

Zentrierungenauigkeiten bei direkt an den Motor angeflanschtem Getriebe aus-
gleichen,

das auf das Getriebe Ubertragbare Drehmoment begrenzen. Dies ist notwendig,

da bei der automatischen Umschaltung kurzzeitig Drehmomente auftreten kdnnen,
die weit Uber dem maximalen Drehmoment des Motors liegen. (Die Federkraft,
durch die der Druckring die Kupplungsscheibe gegen die Reibfldche des Schwung-
rades pref3t, ist deshalb jeweils auf das maximale Drehmoment des Motors abge-
stimmt.) Wird in solchen Féllen das von der Rutschkupplung Ubertragbare Dreh-
moment Uberschritten, rutscht die Kupplungsscheibe = allerdings nur einige Um-
drehungen = durch.



Drehmomentwandler Bild 1

im Drehmomentwandler sind Pumpenrad, Turbinenrad und feststehender Leitschau-
felkranz in einem Gehduse so angeordnet, daf ein geschlossener Strémungskreis-
lauf entsteht. Das O, das sich zwischen den Schaufeln des vom Motor angefrie=-
benen Pumpenrades befindet, flieBt bei sich drehender Pumpe nach auflen und trifft
auf die Schaufeln des Turbinenrades. Die Richtung, unter der das Ol in das Turbi-
nenrad eintritt, ist abhdngig von der Drehzahl der Pumpe . Je mehr das Ol durch
die Schaufeln des Turbinenrades umgelenkt wird, umso stirker ist die Kraft, die
vom Turbinenrad auf die Abtriebswelle weitergeleitet wird. Bei stillstehendem Tur-
binenrad ist die Drehmomentwandlung am gréBten; mit zunehmender Turbinenrad-
drehzahl und damit zunehmender Fahrgeschwindigkeit wird das Abtriebsmoment
stetig kleiner. Der feststehende Leitschaufelkranz nimmt die bei der Drehmoment-
wandlung entstehende Differenz zwischen Antriebs- und Abtriebsdrehmoment auf
und leitet das Ol unabhéngig von der Turbinenraddrehzahl dem Pumpenrad stets in
der gleichen Richtung zu.

Differentialwandler Bild 2

Im DIWA-Getriebe ist vor dem Drehmomentwandler ein als Leistungsteiler wir-
kendes Planetengetriebe angeordnet. Dieser sogenannte Differentialwandler (DIWA)
funktioniert wie folgt:

Beim Anfahren stehen die Zwischenwelle (2/b) und das Abtriebssonnenrad (2/r)
still; das Pumpenrad (2/P) wird Uber das Antriebssonnenrad (2/s), die Planeten-
rader (2/p) und.den Planetentriger (2/q) mit doppelter Motordrehzahl angetrie-
ben. Der Motor wird dadurch so belastet, daf3 seine Drehzahl bei voller Fullung
auf 60-65 % der Nenndrehzahl und damit in den Bereich des hdchsten Drehmo-
mentes und des geringsten Kraftstoffverbrauches gedriickt wird. Dieses Dreh-
moment wird im Wandler vervielfacht.

st das Fahrzeug in Bewegung, drehen sich auch Abtriebs- und Zwischenwelle
(2/b) sowie das Abtriebssonnenrad (2/r). In diesem Betriebszustand wird ein Teil
der Leistung Uber den Planetentriger und den Wandler hydraulisch, der andere
Teil der Leistung Uber die Planetenréder und das Abtriebssonnenrad (2/r) mecha-
nisch Ubertragen.

Mit zunehmender Fahrgeschwindigkeit, also steigender Drehzahl der Zwischen-~
welle (2/b) nimmt die Ubersetzung zum Pumpenrad (2/P) und damit der hydrau-
lisch Ubertragene Leistungsanteil ab, wihrend der Uber das Abtriebssonnenrad (2/r)
Ubertragene mechanische Leistungsanteil und die Motordrehzahl in gleichem Male
gréBer werden.



Diese Leistungsteilung bewirkt durch die gleichzeitige mechanische und hy-
draulische Kraftibertragung, daBl der Getriebewirkungsgrad erhht und der
wirtschaftliche Motordrehzahlbereich weitgehend ausgenutzt wird.

Im Bereich der Motornenndrehzahl wird die Bremse (2/d) des Verteilgetriebes
(Differential) automatisch geschlossen, wodurch die hydraulisch-mechanische
Kraftiubertragung (im folgenden DIWA-Gang genannt) ausgeschaltet und der
Drehmomentwandler (2/C) stillgesetzt wird. Gleichzeitig lost sich das Turbi-
nenrad (2/T) tber den Freilauf (2/f) von der Zwischenwelle (2/b).

Bei der Umschaltung wird die Drehzahl des Motors um 800 - 900 1/min ge-
driickt.

Bei feststehendem Planetentrdger (2/q) wird die gesamte Motorleistung mecha-
nisch (im folgenden mechanischer Gang genannt) tber das Antriebssonnenrad
(2/s), die Planetenrdder (2/p) und das Abtriebssonnenrad (2/r) auf die Zwischen-
welle (2/b) Ubertragen.

Nachschaltgetriebe Bild 3-5, 8

Das Nachschaltgetriebe enthélt je nach Verwendungszweck wahlweise einen

oder zwei Vorwirtsfahrbereiche und einen Ruckwirtsgang. Dementsprechend
besteht das Nachscha ltgetriebe aus zwei oder drei gekoppelten Planetensitzen,
deren Auflenkrénze bzw. Planetentriger durch Lamellen- bzw. Bandbremsen
wahlweise stillgesetzt werden konnen. Je nachdem, welche Bremse geschlossen
wird, dreht sich die Abtriebswelle vor- oder rickwdrts. Sind alle Bremsen ge-
lost, ist die Verbindung von der Zwischenwelle (3-5/b) zur Abtriebswelle (3-5/c)
unterbrochen (Leerlauf).

506 501

Die Lamellenbremsen werden durch Die Bremsbénder werden durch druckluft-
druckdlbeaufschlagte Kolben betd- beaufschlagte Kolben betitigt. Die fur
tigt. Das Ol wird von der Arbeits= die Schaltung erforderliche Druckluft
pumpe (8/a) Uber den Schaltblock wird normalerweise der Bremsanlage des
entsprechend der Stellung der Schalt- Fahrzeuges entnommen und iber ein pneu-
kolben (8/w, x, y) dem jeweiligen matisches Ventil dem zugehdrigen Druck=-
Kolben im Nachschaltgetriebe zu- luftzylinder zugefihrt .

gefuhrt.

Durch den Druckverzogerer (8/v) wird
beim Einschalten der Fahrbereiche ein
weiches Anlegen der Lamellen erreicht.




Steuerung

Olkreislouf Bild 8 und @

Die mit Motordrehzah! umlaufende Arbeitspumpe (8/a bzw. 9/a) fordert Ol aus
dem Sumpf - bei DIWA-Getriebe 506 tber das Druckregelventil (8/t) - in den
Steverblock und in den Wandler. Vom Wandler flieBt das Ol teils tber die Zen-
tralbohrung der Zwischenwelle zu den Schmierstellen des Geftriebes, teils iber
ein Olfeinfilter (8/g bzw. 9/g) und ein Uberstrémventil zum Sumpf zuriick. Das
Uberstrsmventil (8/h) beim DIWA-Getriebe 506 und die Uberstrémventile (9/91
und 9/f) beim DIWA-Getriebe 501 - jeweils Normalausfuhrung - bzw . die Uber-
strémventile (8/h und 8/f) beim DIWA-Gefriebe 506 und die Uberstromventile
(9/91, 9/f und 9/u) beim DIWA-Getriebe 501 - bei Ausfuhrung mit zusdtzlichem
Warmetauscher - halten den Wandler unter Druck und geben den Durchflufl durch
das Olfilter erst bei einem bestimmten Oldruck frei. Die Pumpe (8/c bzw. 9/¢)
auf der Abtriebswelle fordert ebenfalls Ol aus dem Sumpf in den Wandler und tragt
dadurch im Normalbetrieb zusdtzlich zur Fillung des Wandlers bei. Wird das
Fahrzeug bei stehendem Motor geschleppt, versorgt diese Pumpe die Schmierstellen
des Getriebes mit Ol .

Das Ol der Arbeitspumpe wird auch zur Befidtigung der Verteilgetriebebremse
verwendet. Bei entsprechender Stellung des Steuerkolbens (8/1 bzw. 9/1) im
Steverblock flieBt das O zum Kolben (8/0 bzw. 9/0), der die Bremse des Ver-
teilgetriebes schlief3t.

Umschaltung Bild 8, 9 und 19

Die Umschaltung vom DIWA-Gang in den mechanischen Gang wird durch die
von der Zwischenwelle angetriebene Steuerpumpe (3/b bzw. 9/b) ausgel&st.
Sie fordert das Ol aus dem Sumpf Uber die Drosselschraube (8/k bzw. 9/k)
unter den Steuerkolben (8/1 bzw. 9/1).

Bei zunehmender Fahrgeschwindigkeit und damit steigender Zwischenwellen-
drehzah!| nimmt der von der Steuerpumpe (8/b bzw. 9/b) erzeugte Oldruck zu.
Sobald dieser die Kraft der Druckfeder (8/m bzw . 9/m) Ubersteigt, hebt er den
Steverkolben (8/1 bzw. 9/1) an und gibt damit dem O der Arbeitspumpe den

Weg zum Kolben (8/0 bzw. 9/0) im Steuerblock frei, der die Verteilgetriebe-
bremse schlieft: automatische Umschaltung vom DIWA-Gang in den mechanischen
Gang.

Die beim DIWA=Getriebe 501 in die Kolbenstange des Steuerblockes eingebaute
Drossel bzw . der beim DIWA=-Getriebe 506 in der Leitung zur Verteilgetriebe=
bremse angeordnete Druckverzdgerer (8/d) fuhrt zu einem langsameren Aufbau
des Oldruckes an der Verteilgetriebebremse und damit zu einer weichen Umschal-
tung .



Bei abnehmender Fahrgeschwindigkeit und damit sinkender Drehzahl der Zwischen-
welle nimmt auch der von der Steuerpumpe erzeugte Oldruck ab. Sobald der Feder-
druck den Oldruck tberwiegt, bewegt sich der Steverkolben (8/1 bzw. 9/1) in seine
untere Lage und sperrt den Zulauf des Oles zu dem Kolben fir die Verteilgetriebe-
bremse . Gleichzeitig kann das Ol, das den Kolben beaufschlagt hat, Uber die Ent-
lastungsbohrung in den Sumpf zuriickflieBen, wodurch sich die Verteilgetriebebremse
(8/i bzw. 9/i) 6ffnet: automatische Riickschaltung vom mechanischen Gang in den
DIWA-Gang.

Der Steuerdldruck ist von der Zwischenwellendrehzahl und der Stellung der Dros-
selschraube (8/k bzw. 9/k) abhdngig. Der Umschaltpunkt wird so eingestellt, dafi
das Getriebe bei voller Motorfiillung bei etwa 50 % der Hochstgeschwindigkeit
vom DIWA=-Gang in den mechanischen Gang umschaltet.

Beeinflussung der Umschaltung uber die Motorfiillung: Die Motorfiillung wird in
StraBenfahrzeugen Uber ein Fahrpedal, in Schienen- und Sonderfahrzeugen uber
ein Handrad oder einen Handhebel verstellt. In den folgenden Abschnitten ist der
Einfachheit halber nur "Fahrpedal" angegeben.

Die auf den Steuerkolben driickende Feder stitzt sich gegen einen StéBel (8/n
bzw. 9/n) ab, dessen Lage durch eine Nockenscheibe (8/p bzw. 9/p) beeinfluBt
wird. Diese ist Uber einen Steuerhebel mit der Einspritzpumpe so verbunden, daf
eine Fahrpedalbewegung eine entsprechende Verdnderung der Federspannung (8/m
bzw. 9/m) und damit des "Umschaltpunktes" hervorruft.

Wird z.B. das Fahrzeug bis zu etwa 25 - 30% der Hochstgeschwindigkeit beschleu-
nigt, dann das Fahrpedal entlastet, schaltet das Getriebe in den mechanischen
Gang, der auch beim Bremsen aus hoheren Geschwindigkeiten bis zu diesem Wert
erhalten bleibt.

Sinkt die Fahrgeschwindigkeit weiter ab, schaltet sich wieder der DIWA-Gang
ein, so daf3 der Motor nie unter die Leerlaufdrehzahl gedrickt werden kann.

Konstante Umschaltung: Eine andere Ausfihrung der oben beschriebenen Nocken-
scheibe dndert die Federkraft auf den Steuerkolben zwischen den Stellungen
"Leerlauf" und "volle Fullung" nicht. Dadurch liegt der Umschaltpunkt unab-
hdangig von der Motorfillung immer bei etwa 50 % der Hochstgeschwindigkeit.
Dasselbe wird erreicht, wenn die Nockenscheibe in der Stellung "volle Fiillung"
fixiert wird. In diesem Falle ist dann ein Gestdnge zwischen Einspritzpumpe und
Getriebe nicht mehr notwendig.



Ubertrittstellung (wenn vorhanden): Durch eine Federhulse (19/e) im Gestdnge
kann das Fahrpedal und damit die Nockenscheibe Uber die Stellung "volle Fil-
lung" hinaus bewegt werden, wodurch die Rolle des StoBels auf den Hocker auf-
lauft und die Druckfeder noch starker gespannt wird (19/a3, b3, c3). Durch
diese Fahrpedalstellung - Ubertrittstellung - kann der DIWA-Gang mit seiner bis
zu etwa 65 % der Hochstgeschwindigkeit hoheren Zugkraft entweder beibehal-
ten oder - falls die Geschwindigkeit nicht hoher als etwa 60 % der Hochst-
geschwindigkeit ist - nach der Umschaltung wieder zuriickgeholt werden .

Beim Ubergang von der Stellung "volle Fiillung" in die "Ubertrittstellung" ist
ein am Fahrpedal deutlich spurbarer Widerstand zu tberwinden. Deshalb wird die
Stellung "volle Fillung" auch kurz "Druckpunktstellung" genannt.

Umschaltsperre - yenn vorhanden - (Bild 8-9): Die automatische Umschaltung
vom DIWA-Gang in den mechanischen Gang kann wahlweise gesperrt werden.
Ein drucksl- bzw. druckluftbeaufschlagter Kolben (8/r bzw. 9/w) in der Lei-
tung zwischen der Steuerpumpe (8/b bzw. 9/b) und dem Steuerblock, der bei
normalem Betrieb einen AuslaB verschlieBt, 1@Bt in entlastetem Zustand das

Ol von der Steuerpumpe direkt in den Sumpf strémen, wodurch die Umschaltung
in den mechanischen Gang verhindert wird.

Bremsen Bild 6und 7

Bremsen mit dem Motor

Die Bremswirkung des Motors und evtl. der Auspuffbremse ist bei einem Fahr-

zeug mit DIWA-Getriebe im mechanischen Gang,d.h. bis herab zu 25- 30 % bzw.
bei konstanter Umschaltung bis herab zu 50 % der Hochstgeschwindigkeit, ver-
fugbar . Bei der Ruckschaltung in den DIWA-Gang schaltet sich die Auspuff-
bremse normalerweise selbsttitig durch einen Sldruckgesteverten Kontakt (6/f;
bzw. 7/f;) am Getriebe aus. Der Motor kann also auch beim Bremsen nicht ab-
gewiirgt werden.

Bremsen mit der Wandlerbremse Bild 3-5, 6

Bei einem DIWA-Getriebe mit Wandlerbremse wirkt diese bei Gefdllefahrten
als Dauerbremse wie folgt:

Wird im DIWA-Gang ein ouf dem Abtrieb des DIWA-Getriebes angeordneter
Hubmagnet oder Druckluftzylinder eingeschaltet, ist Uber einen oldruckbeauf-
schlagten Kolben und einen konischen Stift der Freilauf (3-5/f) gesperrt. Das
Fohrzeug treibt dann nach der Umschaltung in den mechanischen Gang uber die
Abtriebswelle das Tyrbinenrad (3-5/T) an. Dabei ergibt sich durch die Stromungs-
widersténde eine mit der Fohrgeschwindigkeit stark zunehmende Bremswirkung.
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2. Bedienung und Fahrweise

Im folgenden Abschnitt wird die Bedienung und Fahrweise mit einem Stafen-
fahrzeug (Omnibus, Dumper, Stapler usw.) beschrieben. Bei Einsatz des DIWA-
Getriebes in Schienenfahrzeugen (Rangierlokomotiven,Draisinen, Triebwagen)
ist zu beachten, daB das Handrad fur die Fullungsverstellung in der Lok und der
Draisine bzw. der Fahrschalter im Triebwagen mit dem Fahrpedal im Straflen-
fahrzeug identisch sind.

Bei Schienenfahrzeugen entspricht die Druckpunktstellung der vorletzten und
die Ubertrittstellung der letzten Stufe des Fahrschalters. Beim Handrad fir die
Fillungsverstellung ist die Druckpunktstellung an einem deutlich fihlbaren
Verdrehwiderstand spirbar, wihrend in der Ubertrittstellung das Handrad ent-
gegen einer Federkraft festgehalten werden muf3.

Motor anlassen

Motor nur bei Leerlaufstellung des Getriebes und angezogener Bremse anlassen
und prifen. Nach léngerem Stillstand Motor 1-2 Minuten mit Leerlaufdrehzahl
laufen lassen, um die Schmierung des Getriebes nicht zu geféhrden. Danach
Motordrehzahl nur langsam erhdhen. Beim Auffullen der Druckluftanlage

1500 1/min nicht Uberschreiten.

Wah!| der Fahrbereiche

Bei Getrieben der Bauart JSR, JBR, J+BR, JS, JB, J+B kann sowoh| im langsamen
als auch im schnellen Fahrbereich angefahren werden. In der Ebene, auf mittleren
Steigungen oder bei geringen Anhdngelasten wird meist der schnelle Fahrbereich
(6 und 7/V) vorteilhaft sein; bei dichtem Verkehr, kurzen Haltestellenabstdnden,
starken Steigungen oder groflen Anhdngelasten kann es jedoch besser sein, wegen
der hoheren Beschleunigungsfahigkeit den langsamen Fahrbereich (6 und 7/B) zu
benitzen.

Fur obige Getriebe sowie Getriebe der Bauart SR, U+S, S, B gelten folgende
Anweisungen:

Fahrbereich nur bei Motorleerlauf = beim DIWA-Getriebe 501 auBlerdem nur bei
einem Luftdruck von mindestens 5,0 bar - wihlen, da sonst die Nachschaltge=-
triebebremsen vorzeitig verschleiflen.

Fahren in der Ebene und auf mittleren Steigungen

Soll die maximale Anfahrzugkraft des Fahrzeuges - z.B. bei freier Strecke oder
an Steigungen - ausgenutzt werden, Fahrpedal nach dem L&sen der Bremse schnell
durchtreten, bis Widerstand fihlbar ist "Druckpunktstellung"(Motor hat volle
Fiullung) . Andernfalls Fahrgeschwindigkeit durch entsprechend langsames "Gas-
geben" allméhlich steigern.
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Triebwagen mit mehreren Triebwerken: Bei diesen Fahrzeugen beim Anfahren
die Drehzahlmesser der Motoren beobachten. Schleudert eine Achse, Fillung
zuriicknehmen und nochmals anfahren.

Die Geschwindigkeit wird nur mit Fahrpedal und Fullbremse geregelt. Das
Getriebe schaltet vom DIWA=-Gang automatisch bei etwa der Hélfte der Hochst-
geschwindigkeit des eingeschalteten Fahrbereiches in den mechanischen Gang.
Die Umschaltung wird erleichtert, wenn dabei das Fahrpedal etwas zuriickge-
nommen wird.

Im allgemeinen ist die Geschwindigkeit bei der automatischen Umschaltung umso
geringer, je weniger Fillung der Motor erhdlt (s. Abschnitt Beeinflussung der
Umschaltung iUber die Motorfiillung) .

DIWA-Getriebe in Fahrzeugen, die auf ebenen Strecken eingesetzt sind, haben
meist einen konstanten Umschaltpunkt. Dadurch schaltet das Getriebe immer

bei etwa 50 % der Hochstgeschwindigkeit, unabhéngig von der Fahrpedalstellung,
vom DIWA-Gang in den mechanischen Gang und zuriick. Da diese Einstellung
die Zahl der Umschaltungen wesentlich reduziert, wird damit auch das Getriebe
geschont.

Ubertrittstellung: Wenn an einer Steigung die Zugkraft im mechanischen Gang
zu gering, im DIWA-Gang jedoch zu grofl ist, schaltet das Getriebe haufig -
"Pendeln" der automatischen Steuerung. In diesem Fall Fahrpedal voll durch-
treten, dann bleibt das Getriebe im DIWA=-Gang. Bei Ubertrittstellung (DIWA-
Gang) ist die Zugkraft bis zu etwa 65 % der H&chstgeschwindigkeit des einge-
schalteten Fahrbereiches hdher als bei Druckpunktstellung des Fahrpedals im me-
chanischen Gang (s. Fahrdiagramm, Bild 10).

Schaltet das Gefriebe bei zunehmender Geschwindigkeit Uber 60 % der Hochst-
geschwindigkeit des eingeschalteten Fahrbereiches nicht wieder automatisch in
den mechanischen Gang, Fahrpedal kurz entlasten .

Anfahren in der Ubertrittstellung bringt keinen Vorteil in der Beschleunigung
gegeniber der Druckpunktstellung.

Fur besondere Einsatzbedingungen kann die automatische Umschaltung vom
DIWA-Gang in den mechanischen Gang vom Fahrer wahlweise blockiert wer-
den (Umschaltsperre).

Fahren auf starken Steigungen (Getriebe mit zwei Fahrbereichen)

An Steigungen pal3t sich die Fahrgeschwindigkeit entsprechend der Motorfiillung
selbsttdtig den Fahrwiderstdnden an.
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DIWA-Getriebe mit schnellem und langsamem Fahrbereich kdnnen wishrend der
Fahrt geschaltet werden. Meist ist jedoch vorauszusehen, ob fur eine bestimmte
Strecke die Zugkraft des schnellen Fahrbereiches ausreicht oder die hohere Zug-
kraft des langsamen Fahrbereiches gebraucht wird, so dafl ein Wechsel wdh-
rend der Fahrt normalerweise nicht notwendig ist.

MuB trotzdem wihrend der Fahrt geschaltet werden, ist = wenn im schnellen
Fahrbereich die Geschwindigkeit bis in den langsamen Fahrbereich absinki -
der langsame Fahrbereich bei etwas zurickgenommenem Fahrpedal einzuschal-
ten. Steigt beim Fahren im langsamen Fahrbereich die Geschwindigkeit bis
zum Héchstwert dieses Bereiches an, schnellen Fahrbereich bei gleichzeitiger
voller Entlastung des Fahrpedals einschalten .

Bei Rangierlokomotiven mit DIWA-Getriebe - Bauart JS und JB = ist ein Schalten
vom Rangier- auf den Streckengang und umgekehrt meist nur bei Stillstand moglich.

Fahren in Gefdllen

Bei Gefillefahrten kann, je nachdem, ob das DIWA-Getriebe ein oder zwei Fahr-
bereiche und gegebenenfalls eine Wandlerbremse hat, die Bremswirkung abgestuft
werden .

Mit dem Motor, der Auspuffbremse und - falls das Fahrzeug damit ausgeristet ist -
mit der Wandlerbremse kann bei entlastetem Fahrpedal bis zu etwa 25 - 30 % der
Hochstgeschwindigkeit des eingeschalteten Fahrbereiches im mechenischen Gang
gebremst werden; dann schaltet das Getriebe in den DIWA-Gang zuriick. Die Aus-
puffbremse wird gleichzeitig automatisch durch den Oldruckschalter am Getriebe
oder durch einen Regler am Motor ausgeschaltet.

Bremsen mit der Wandlerbremse (wenn vorhanden)

Die Wandlerbremse ist eine hydraulische Dauerbremse fir langere Gefdllefahrten .

Einschalten der Wandlerbremse

Am einfachsten kann die Wandlerbremse bei stehendem Fahrzeug oder niedriger
Fahrgeschwindigkeit = Schalter in Stellung "Ein" und kurzes Ubertreten des Fahr-
pedals - eingeschaltet werden . Befindet sich Getriebe bereits im mechanischen
Gang, Schalter in Stellung "Ein"; dann Fahrzeug auf mindestens die Halfte der
Hochstgeschwindigkeit des eingeschalteten Fahrbereiches abbremsen und DIWA-
Gang durch kurzes Ubertreten des Fahrpedals herbeifthren; er ist an der plstzli-
chen starken Zunahme der Motordrehzahl erkennbar, gleichzeitig muf8 Kontroll-

lampe fir Wandlerbremse aufleuchten.
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Zur Abstufung der Bremswitkung konnen Auspuff- und Wandlerbremse einzeln
oder miteinander im schnellen oder langsamen Fahrbereich des DIWA-Getrie-
bes verwendet werden. Durch Zurickschalten in den langsamen Fahrbereich
wird z.B. an starken Gefailen die Wirkung der Auspuff- bzw. Wandlerbremse
wesentlich erhoht.

Bei eingeschalteter Wandlerbremse kann angehalten und wieder beschleunigt
werden, solange sich das Getriebe im DIWA-Gang befindet. Dagegen soll im
mechanischen Gang nicht langere Zeit mit Teillast oder Vollast bei einge-
schalteter Wandlerbremse gefahren werden.

Bei eingelegter Wandlerbremse kann sich das Getriebed!| bei langer Talfahrt
unzuldssig erwdrmen. Leuchtet die Warnlampe fur das Getriebeol auf, Wandler-
bremse ausschalten.

Ausschalten der Wandlerbremse

Schalter in Stellung "Aus", Fahrzeug auf mindestens die Halfte der Hochstge-
schwindigkeit des eingeschalteten Fahrbereiches abbremsen, Fahrpedal in Uber-
trittstellung, dadurch schaltet Getriebe in den DIWA-Gang.

Uberwachen der Oltemperatur

Normale Betriebstemperatur 70-80° C. 110° C sollten nicht uberschritten werden.
Steigt die Oltemperatur Uber 120 °C an, wird Uber einen Oltemperaturkontakt-
geber eine Warnlampe eingeschaltet. Leuchtet die Warnlampe im Betrieb auf oder
zeigt das Fernthermometer eine zu hohe Oltemperatur (110° C), anhalten, Ge-
triebe auf Leerlauf schalten und Motor solange laufen lassen, bis die normale Be-
triebstemperatur wieder erreicht ist.

Anhalten und Abstellen

Bei kurzem Anhalten ist es nicht notwendig, Getriebe auf Leerlauf zu schalten,
Fahrzeug nur mit der Bremse festhalten. Bei ldngerem Stillstand und zum Ab-
stellen des Fahrzeuges Getriebe auf Leerlauf schalten.

Auf nicht ebener StraBe Fahrzeug durch Vorlegen von Klstzen sichern.

Abschleppen

Zum Abschleppen uber kurze Strecken Getriebe auf Leerlauf schalten. Die halke
Maximalgeschwindigkeit soll beim Abschleppen nicht tberschritten werden. Soll
das Fahrzeug Uber eine ldngere Strecke oder wegen eines Getriebeschadens ab-
geschleppt werden, Verbindung zwischen Getriebe und Abtrieb (z.B. Seiten-
wellen der Hinterachse oder die Gelenkweile ausbauen .

Anschleppen

Das Anwerfen des Motors durch Anschleppen des Fahrzeuges ist nicht moglich.
Jeder Anschleppversuch kann Schiden im Getriebe hervorrufen.
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3. Wartung und Instandhaltung

Wartungsplan

Auf die rechtzeitige und fachmdnnische Kontrolle ist besonders zu achten, da
sie eine unbedingte Voraussetzung fur die Gewidhrung unserer Garantie ist und
auBerdem die einwandfreie Funktion des Getriebes sicherstellt.

Folgende Arbeiten sind fristgerecht im angegebenen Turnus oder nach einer kir-
zeren Laufleistung entsprechend dem Fahrzeugwartungsplan durchzufihren:

Wartungsarbeiten bei neuem Getriebe

Nach _ 500 km oder 20 Stunden
1. Olwechsel

Nach 5.000 km oder 200 Stunden
2. Olwechsel

Laufende Wartungsarbeiten

wéchentliche Kontrolle

Olstand

Nach je 10.000 km oder 400 Stunden
Olfilter reinigen

Nach je 25.000 km oder 1.000 Stunden

Olwechsel

Kontrolledes Druckpunktes
der Ubertrittstellung
der elastischen Rutschkupplung
der Nachschaltgetriebebremsbdnder (DIWA 501)
des Hubmagneten zur Wandlerbremse (wenn vorhanden)
der Umschaltpunkte
des elektrischen Anschlufisteckers (DIWA 506)
(mit Kontakt=Spray einsprijhen)

Nach je 50.000 km oder 2.000 Stunden auBBerdem

O lwanne abnehmen

Saugkorb reinigen

Kontrolle des Verteilgetriebebremsbandes (DIWA 506,dltere Ausfihrung, und
DIWA 501) und des Bremsbandes fur den schnellen Fahrbereich bzw.
Einstellen der Bremsbdnder fur langsamen Fahrbereich und Ruck=
wartsgang (DIWA 501)
des Getriebeluftdruckes (DIWA 501)
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Nach etwa 100.000 km oder 4.000 Stunden, jedoch spdtestens

nach zwei Betriebsjahren
Kontrolle der Reibscheibe und der Gummiteile der elastischen Rutschkupplung,
Tausch der Topfmanschetten in den Druckluftzylindern(DIWA 501).

Getriebes|
Olfillung

Das Ol im DIWA-Getriebe soll die Kraft im Drehmomentwandler Ubertragen,
alle Lagerstellen und Verzahnungen schmieren sowie die Bremsen im Verteil-
getriebe und Nachschaltgetriebe (DIWA 506) stevern und betitigen .

Die DIWA-Getriebe 506/501 sind mit HD-Mctorenslen zu befillen, die von
Voith erprobt und freigegeben wurden, wie z.B. eines der folgenden:

Agip Diesel Gamma SAE 20W-20 Fina Kappa Motoroil SAE 20W-20

Aral Kowal Motors! 20W=20 Delta plus Motoroil SAE 20W-20
Turboral Motorsl 20W-20 Fuchs Titan HD Super

Avia Special Motor Qil HDC 20W-20 Tttom Uritverast 2 T4
Multigrade CFE 10W-40 Mobil Delvac 1220

Baywa Universal HD 1540 Norol Turbo Motorolje SAE 20

BP Vanellus T SAE 20W-20 Turbo Motorolje SAE 15W-40

Vanellus TS SAE 20W-20 Schindler Aristol HD C 20W-20
Vanellus C3 SAE 20W-20 Econoveritas HD C 10W-40
Vanellus Multigrad 15W-40 Shell 1 S. 8561

alre g:":g: Rcﬁé?é’\ﬁ%o Texaco Ursa Super LA SAE 20W-20
: Ursa Super LA Multigrad 15W-40

Chevron Delo 200 Motoroil SAE 20W-20 Veedol Dieselstar SAE 15W-40
EIf EIf Performance 2B SAE 20W-20 ) HDC SAE 20W-20
Enpetrol Mizar 20W-20 Wintershall Wiolin Rekord HD SAE 20W -20

Esso Essolube XD 3 20W-20
Essolube XD-3 15W-40

Sollen andere Ole verwendet werden, ist von der Herstellerfirma die Freigabe-
bestdtigung der Firma Voith anzufordern.

Olstand

506 501

Zur Neufillung der Getriebe, d.h. Zur Neufiillung der Getriebe, d.h. bei
bei leerem Wandler, werden ca. 181 leerem Wandler, werden ca. 21 | Ol be-
Ol benstigt. Der Olstand muBl zwi- notigt. Der Olstand muB zwischen den
schen den Marken des OImeBstabes unteren Marken des OlmeBstabes liegen.
liegen. Kontrolle bei Motorleerlauf Kont rolle unmittelbar nach Abstellen des
und eingeschaltetem Getriebe. Motors. Die oberen Marken zeigen den

Olstand nach ldngerem Stillstand des Ge-
triebes an.
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Olwechsel

O am besten unmittelbar nach Beendigung eirer Fahrt wechseln. Hierzu (-_j_f-
ablaBschraube an der Wanne (3—5{?) und am Wandler (3=-5/u) &ffnen und Ol
ablassen; die Olwanne muB3 beim Olwechsel nicht abgenommen werden.

Olfilter

Zur Reinigung des Olfilters (11/k bzw. 12/i) Filtereinsatz herausnehmen, zerle-

gen und alle Teile, besonders das Sieb, sorgfiltig reinigen (in Benzin oder Petro-
leum auswaschen und mit Druckluft durchblasen); FilterablaBschraube (11/c bzw.
12/¢c) &ffnen und Schlamm aus dem Filtergehduse ablassen .

Kontrolle des Getriebeluftdruckes (nur bei DIWA 501)

Durch das in die Luftleitung zur Gangschaltung eingebaute Rickschlag- (7/04)
und Uberstrsmventil (7/09) kénnen die Bremsbdnder des Getriebes erst bei einem
Luftdruck von mindestens 4,5 bar beaufschlagt werden.

Zur Kontrolle des Uberstrémventils Druck in der gesamten Bremsanlage des Fahr-
zeuges einschlieBlich des Getriebeluftbehdlters auf unter 4,5 barabsenken.

Bei einem Druck von 4,0-4,3 bar Taste fir Fahrbereich driicken. Fahrzeug muf3
auch bei gelosten Bremsen und voller Motordrehzahl stehen bleiben. Erst wenn
der Druck auf 4,6-5,0 bar erhdht wird, soll es bei gedrickter Taste, gel&sten
Bremsen und Motorleerlauf langsam wegrollen.

Zur Kontrolle des Riickschlagventiles bei stehendem Fahrzeug und Getriebeleer-
lauf Luftdruck vor dem Ruckschlagventil auf unter 4,5 bar absenken. [st das
Ruckschlagventil in einwandfreiem Zustand, darf Druck auf Manometer zwischen
Ventil 7/07 und 7/09 nicht absinken.

Um zu priffen, ob die Topfmanschetten in den Druckluftzylindern und die Lei-
tungen vom pneumatischen Ventil zum Getriebe dicht sind, die einzelnen Fahr-
bereiche einschalten; dann auf Druckabfall und auf Luftaustritt in das Nach-
schaltgetriebe achten.

Kontrolle des Druckpunktes und der Ubertrittstellung

Bei Fahrzeugen mit Getrieben, deren Umschaltung ilber die Motorfiillung be-
einfluBt werden kann, oder die eine Ubertrittstellung haben, sind Fahrpedal,
DIWA-Getriebe und Einspritzpumpe durch Gestinge verbunden; bei konstan-
ter Umschaltung ohne Ubertritistellung ist kein Gestinge zwischen Fahrpedal
und Getriebe vorhanden.
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Druckpunktstellung

Zur Kontrolle Fahrpedal in Druckpunktstellung (nicht Ubertrittstellung) bringen.
In dieser Lage muB der Hebel der Einspritzpumpe auf Anschlag stehen. Erfor-
derlichenfalls Gestdnge verldngern oder verkirzen.

Verbindung zwischen Einspritzpumpe und Getriebe lssen, Hebel der Einspritz-
pumpe auf Anschlag bringen und Getriebesteuerhebel soweit verdrehen, bis

ein Widerstand durch den Hécker an der Nockenscheibe spirbar ist (Druckpunkt).
Steuerhebel dann etwas zuriicknehmen. In dieser Stellung mussen die Gestdnge-
anschliusse genau Ubereinstimmen, andernfalls Lénge des Gestiinges entsprechend
dndern.

Achtung: Die Druckpunktstellung muB fur den Fahrer deutlich spurbar sein, da
bei dauerndem Fahren mit Ubertrittstellung wegen der hohen Motor-
drehzah! der Kraftstoffverbrauch stark ansteigt; erforderlichenfalls Fe-
der im Anschlag (19/f) = wenn nicht vorhanden, Feder in Hilse (19/e) -
verstdrken .

Ubertrittstellung

Das Fahrpedal muB sich uber die Druckpunktstellung hinaus soweit durchtreten
lassen (19/a3), daB die Nockenscheibe (19/d) im Getriebe zuverldssig die
"Ubertrittstellung" erreicht, (Weg des Steuerhebels bei 60 mm Liénge etwa
11-12 mm). Zur Kontrolle Gestinge am Getriebesteuerhebel trennen, diesen
bis zum Anschlag im Getriebe bringen und dann etwas zuriicknehmen . An-
schlusse am Steuerhebel und am Gestdnge mussen bei durchgetretenem Fahr-
pedal (Ubertrittstellung) Ubereinstimmen; andernfalls Anschlag (19/f) des Fahr-
pedals mit Stellschraube verdndern.

Kontrolle und Nachstellen des Umschaltpunktes

Ist der Umschaltpunkt richtig eingestellt, schaltet das Getriebe bei betriebs-
warmem Q1 (80-90° C) und "Druckpunktstellung" des Fahrpedals - also bei
voller Motorfiillung und zunehmender Fahrgeschwindigkeit - selbsttdtig vom
DIWA-Gang in den mechanischen Gang bei 50 % der Hochstgeschwindigkeit
des eingeschalteten Fahrbereiches um.

Bei Fahrzeugen mit hohem Gesamtgewicht (z.B. Gelenkziugen, Doppeldeckern,
1 1/2-Deckern) ist es aus Grinden einer besseren Beschleunigung empfehlens-
wert, den Umschaltpunkt auf 50-55 % der Hichstgeschwindigkeit zu legen.

Bei Lokomotiven und Triebwagen wird der Umschaltpunkt normalerweise auf
55-60 % der Hochstgeschwindigkeit eingestellt.
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Nachdem die VerschluBschraube (11/q bzw. 12/0) entfernt wurde, kann der Um-
schaltpunkt an der Drosselschraube (8/k bzw. 9/k) eingestellt werden. Wird die
Drosselschraube tiefer hineingedreht, schaltet das Getriebe bei einer niedrigeren
Geschwindigkeit um. Es ist jedoch zu beachten, daB bereits 1/8 Umdrehung einer
Verschiebung des Umschaltpunktes um 10-15 % entspricht .

Der Riickschaltpunkt kann - unabhidngig von der Hochschaltung - bei Getrieben mit
Lamellen im Verteilgetriebe (@b Getr.-Nr. 77000)uber die Stellschraube (8a/z)ein-
gestellt werden . Er liegt im Normalfall zwischen 25 und 30 % der Hochstgeschwindig-
keit des jeweils eingelegten Ganges.

Bei konstanter Umschaltung mit Ubertritt wird die Stellschraube (8a/z) soweit reinge-
dreht, daB der Umschaltpunkt fur Hoch- und Riickschaltung bei etwa 50 % der Hochst-
geschwindigkeit liegt.

Bei Ausfihrung der konstanten Umschaltung ohne Ubertritt wird die Nockenscheibe in
der Stellung "volle Fullung" fixiert. Das Gestdnge zwischen Einspritzpumpe und Ge-
triebe entfdllt. Die Umschaltung erfolgt dadurch unabhidngig von der Motorfillung
immer bei etwa 50 % der Hdchstgeschwindigkeit.

Bei Schienenfahrzeugen mit mehreren Triebwerken sollen die einzelnen Umschal-
tungen nicht gleichzeitig, sondern knapp nacheinander erfolgen.

Kontrolle der Rutschkupplung und der Bremsen im Nachschaltgetriebe

Bei abgebremstem Fahrzeug nacheinander Tasten fur Fahrbereich bzw . Rickwarts-
gang driicken und volle Fillung geben (Fahrpedal in Druckpunktstellung). Motor-
drehzahl soll dann 60-65 % der Nenndrehzahl erreichen. Steigt Motordrehzahl
jedesmal. dartiber hinaus an, rutscht die Kupplungsscheibe der Rutschkupplung un-
zuldssig durch oder der Wandler hat zu niedrigen Druck.

Rutschkupplung ausbauen, prijfen und gegebenenfalls instand setzen bzw . Wandler-
druck messen .

506 501

Steigt Motordrehzahl nur bei einer Steigt Motordrehzahl nur bei einer oder
oder zwei Kontrollen Gber den an- zwei Kontrollen Uber den angegebenen
gegebenen Bereich an, rutscht Bremse Bereich an, rutscht Bremsband dieses
dieses Fahrbereiches durch. In diesem Fahrbereiches durch . In diesem Fall Zu-
Fall Oldruck und - sollte dieser den stand und Einstellung des Bremsbandes
richtigen Wert haben - Zustand der priffen .

Lamellen prifen .

Kontrolle des Hubmagneten zur Wandlerbremse (wenn vorhanden)

Wird Schalter (6/g¢ bzw. 7/g5) fur Wandlerbremse bei stehendem Fahrzeug be~-
tatigt, und dann Fahrpedal voll durchgetreten (Ubertritt), mul der Hubmagnet
(6/hg bzw. 7/h, 12/1) am Abtriebsstutzen des Getriebes Strom erhalten und die
Meldelampe (6/e9 bzw . 7/e9) aufleuchten. Zur Kontrolle Gummischutzhulle des
Hubmagneten abnehmen und beobachten, ob sich beim Einschalten des Stromes der
aus dem Hubmagnet herausragende Stift (Fuhrung des Magnetkernes) etwa 10 mm
nach unten bewegt, und die Meldelampe aufleuchtet; andernfalls elektrische An-
lage priifen.
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Kontrolle des Vertei Igefriebebremsbandes
(DIWA 506, altere Ausfihrung, und DIWA 501)

Das Verteilgetriebebremsband wird durch das Ol des Getriebes betitigt. Der Hub
des zugehsrigen Kolbens ist so bemessen, daf3 der Belag ohne Bremsbandnachstel-
lung bis zur zuldssigen Grenze von etwa 2,5 mm Stdrke abgenitzt werden kann.

Normalerweise mul3 der Belag des Bremsbandes vor der ersten Durchsicht des Ge-
triebes nicht getauscht werden. Zur Sicherung gegen eine etwaige auBlergewshn=
liche Abniitzung Einstellung wie folgt priffen:

Das Verteilgetriebebremsband (13/a) ist an einem Ende gegen das Verteilgetriebe-
gehéduse abgestutzt und wird am anderen Ende durch den Kolben (8/0 bzw. 9/0
und 13/b) Uber einen Winkelhebel (13/c) und ein Spannschlof (13/e) angezogen.
Erreicht der Hub des Kolbens sein Gré3tmaf3 von 50 mm, ist der Belag abgenitzt
und das Bremsband muB3 getauscht bzw. der Belag ermeuert werden.

Zur Kontrolle des Bremsbandverschleiles Hub des Kolbens mit einem Mefstift

(13/f und 18), der durch Voith bezogen oder selbst angefertigt werden kann, pri-
fen (Bild 18). Er wird nach dem Entfernen der VerschluBschraube (11/p bzw. 12/n)
im Deckel des Verteilgetriebegehduses mit dem Gewindestiick eingeschraubt. Nach
Losen der Fixierschraube Stift zum Winkelhebel absenken und Lénge des herausra-
genden Endes messen. Dann bei Leerlaufschaltung des Getriebes die Motordrehzahl
solange steigern, bis "Umschaltung" erfolgt. Dabei wird der Mefstift durch den
Winkelhebel soweit angehoben, bis das Bremsband gespannt ist. In dieser Stellung
Stift festhalten, indem die Fixierschraube angezogen wird, dann Motor abstellen;
Linge des herausragenden Stiftes messen. Differenz der beiden Meflwerte darf

50 mm nicht Uberschreiten. Spannhub fir ein neues Bremsband (Belagstdrke 5 mm)
betrdgt etwa 10 mm,

Einstellen eines neuen Bremsbandes

bei stillstehendem Motor Deckel vom Verteilgetriebegehduse (11/0 bzw. 12/k)
abnehmen,

am Spannschlo3 Gegenmutter l&sen und Spannschlo3 (13/e) solange &ffnen, bis
ein Widerstand fuhlbar und damit das Bremsband angezogen ist, Schlofmutter um
1 1/2 Umdrehungen zurickdrehen und durch Anziehen der Gegenmutter sichern.
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Einstellen der Nachschaltgetriebebremsbdnder (DIWA 501)

Beim Bremsband des schnellen Fahrbereiches ist der Hub des zugehdrigen Servo-
kolbens so bemessen, daf} der Belag ohne Bremsbandnachstellung bis zur zuiassi-
gen Grenze von etwa 2,5 mm Stdrke abgeniitzt wird. Dagegen mussen die Brems-
bénder des langsamen Fahrbereiches und des Ruckwirtsganges zur vollen Ausniit-
zung des Belages nachgestellt werden .

Einstellen des Bremsbandes fur schnellen Fahrbereich: Das Bremsband (5/e; oder
14/a) ist an einem Ende Uber ein Gelenkstick (14/c) gegen das Gehduse des
Druckluftzylinders (14/b) abgestiitzt . Das andere Ende wird durch den Druckluft-
kolben gespannt. Mit zunehmender Abnitzung des Bremsbelages wird der Abstand
der Bremsbandenden im gespannten Zustand immer geringer.

Zur Kontrolle des Bremsbandverschleifles jeweils den Abstand der Bremsbandenden
im nicht eingeschalteten und im eingeschalteten Zustand messen. Die Differenz
der beiden MaBe, vermindert um den Spannhub des neuen Bremsbandes von etwc
7 mm, ergibt einen der Belagabniitzung entsprechenden Wert.

Bremsband bzw. Bremsbelag tauschen, wenn die Differenz der beiden Mafle den
Wert von 22 mm (15 mm AbnuUtzung + 7 mm Hub) erreicht. Soll das Fahrzeug noch
fur kurze Zeit im Betrieb bleiben, kann das Bremsband wie folgt nachgespannt
werden:

Olwanne abnehmen, Gelenkstiick (14/c) vom Bremsband (14/a) lésen, Augenschraube
bis auf Anschlag in das GelenkstUck hineindrehen und wieder mit dem Bremsband
verbinden.

Bei Einbau eines neuen Bremsbandes muf3 der Augenabstand des Gelenkstuckes
(14/c) 137 mm betragen.

Einstellen des Bremsbandes fir langsamen Fahrbereich: Zum Nachstellen des Brems-
bandes (5/e3, 15/a) bei nicht beluftetem Bremsband Sicherung (15/c]) abnehmen
und Stellschraube (12/q bzw. 15/¢c) am Nachschaltgetriebegehduse solange nach
rechts drehen, bis Widerstand spurbar und damit Bremsband gespannt ist. Zum Ein-
stellen des richtigen Luftspaltes dann Stellschraube wieder um 1 1,/2 Umdrehungen
zuriickdrehen und sichern.

Ist der Belag auf etwa 2,5 mm abgenutzt - bei gesffnetem Deckel (12/u bzw. 15/d)
oder abgenommener Olwanne kann die Belagstirke gepriift werden - Bremsband
bzw . Bremsbelag tauschen. Neues Bremsband wie bei der Kontrolle einstellen.
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Einstellen des Ruckwdrtsgang-Bremsbandes: Das Bremsband (5/e3, 16/a) braucht
norma lerweise bei StraBenfahrzeugen nicht kontrolliert bzw. nachgestellt zu
werden . Wird bei Sonderfahrzeugen der Rickwdrtsgang gleichwertig mit dem Vor-
wértsgang verwendet, Bremsband wie folgt nach- bzw. einstellen:

Lénge des Spannschlosses (16/c) so einstellen, daB Kolbenhub (16/e) des Druck-
luftzylinders (16/b) etwa 30 mm betrdgt.

Ist der Belag auf etwa 2,5 mm abgenitzt - bei gesffnetem Deckel (12/u und
16/d) oder abgenommener Olwanne kann die Belagstdrke geprift werden - Brems=
belag tauschen.



4. Stérungen

1. Stérung

i Ly

Motordrehzahl in allen Fahrbereichen bei festgebremstem Fahrzeug
und voller Motorfullung zu hoch oder steigt standig an,

Zugkraft wird wdhrend der Fahrt kleiner,

Bremswirkung ist bej Talfahrt schlecht,

Héchstgeschwindigkeit ist nur schwer oder nicht erreichbar,

Geruch= und Rauchbildung durch Verbrennen der Reibbeldge.

Ursache 1 (DIWA 501)

Bremsbdnder rutschen durch, weil Ge-
triebeluftdruck zu gering (Betriebs~
druck der Druckluftanlage darf nicht
niedriger als 5,5 bar sein).

Ursache 2 (DIWA 506) N
Lamellen rutschen durch, weil Ol-
druck zu niedrig.

Ursache 3 (DIWA 501 und 506)
Kupplungsscheibe rutscht unzuldssig
durch

2. Stérung

Abhilfe 1

Offnungsdruck des Uberstrémventils (7/02)
in der Luftleitung zur Getriebeschal-
tung auf mindestens 4,5 bar einstellen.
Luftleitungen auf evtl. Undichtigkeiten
untersuchen. Druckregler gegebenenfalls
hoher einstellen.

Abhilfe 2

An MeBstellen (11/x5-8 Oldruck messen
und diesen am Arbeitsdruckregler (11/5)
neu einstellen.

Abhilfe 3

Getriebe ausbauen. Rutschkupplung (3-5/A)
prufen (Reibfldche des Schwungrades und
des Druckringes muB3 plan sein), gegebe-
nenfalls instandsetzen. Reibscheibe darf
nicht schwicher als 9 mm sein, sonst Kupp-
lungsscheibe tauschen. Ist Rutschkupplung
uberhitzt worden, Druckfedern erneuern.

Motordrehzahl nur in einem Fahrbereich bei festgebremstem Fahrzeug
und voller Motorfillung zu hoch oder steigt an,

Geruch= und Rauchbildung durch Verbrennen des Bremsbelages,

starke Erwdrmung im Nachschaltgetriebe,

sonst gleiche Beobachtungen wie unter 1. Stérung




Ursache 1 (DIWA 506)

Lamellen des betreffenden Fahrberei-
ches rutschen durch, weil abgeniutzt
oder Oldruck wegen Beschddigung oder
Fehlen eines Kolbenringes zu niedrig.

Ursache 2 (DIWA 501)

Bremsband des betreffenden Fahrbe-
reiches rutscht durch, weil Topfman-
schette oder Rundschnurring im Druck-
luftzylinder uadicht; bei eingeschal-
tetem Fahrbereich erkennbar an Uber-

druck im Nachschaltgetriebe (Ol- bzw.

O Idunstaustritt aus dem O leinful lstut-
zen und an dem Gerdusch der aus dem
Ol aufsteigenden Luftblasen).

Ursache 3 (DIWA 501)

Bremsband des betreffenden Fahrbe-
reiches rutscht durch wegen zu grofler
Abnitzung infolge

fehlerhafter Schaltung (ungenaue Ein-
rastung des Schaltventils oder bei elek-
tropneumatischer Schaltung Schaden am
Magnetventil (7/np = ng)

falscher Schaltweise (Einschalten des
Fahrbereiches bei hoher Motordrehzahl)

falscher Grundeinstellung des Brems-
bandes.

Ursache 4 (DIWA 501)

Bremsband des betreffenden Fahrberei=
ches rutscht durch, weil die Bremsfla-
che des AuBenkranzes durch Abnutzung
nicht mehr einwandfrei ist (Riefen).

3. Stérung

2=

Abhilfe 1
Lamellen bzw. Kolbenringe erneuern.

Abhilfe 2
Druckluftzylinder ausbauen, Topfman-
schetten und Rundschnurring ernevern.

Abhilfe 3

Gestdnge zwischen Betdtigungshebel
und Druckluftschaltventil, Druckluft-
schaltventil bzw. Magnetventile (7/n,
- n4) prisfen

richtiges Schalten

Einstellen der Nachsﬁhqffgefriebe-
bremsbdnder, (Seite 20-21).

Abhilfe 4
AuBenkranz tauschen.

Motordrehzahl in allen Fahrbereichen bei festgebremstem Fahrzeug und

voller Motorfullung zu hoch,
Zugkraft im DIWA-Gang kleiner
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Ursache Abhilfe

Wandlerdruck zu niedrig. Einstellung und Funktion der Uberstrém-
ventile (8/f und 8/h bzw. 9/f, 9/g] und
9/u) prifen; sind diese in Ordnung, Getriebe
ausbauen und Buchse im Pumpenrad auf Ein-
laufspuren priifen .

4. Storung (DIWA 506, dltere Ausfihrung, und DIWA 501)

Motordrehzahl, entsprechend der Fahrgeschwindigkeit, im mechanischen
Gang zu hoch,

Motor neigt beim Gasgeben zum Durchgehen,

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

Steuerung pendelt und schaltet bei geringer Belastung
in den DIWA-Gang

Ursache 1 Abhilfe 1
Bremsband des Verteilgetriebes rutscht
durch, weil Arbeitséldruck zu gering.
(Kontrolle des Arbeitssldruckes am Mef3-
anschluB 11/x g oder 12/x 3 mit einem
Manometer wihrend der Fahrt im mecha=
nischen Gang. Kurz nach der Umschal-
tung = Motordrehzahl etwa 1000 1 /min -
und bei einer O ltemperatur von 70-80° C
mul} der Arbeitséldruck beim DIWA-Ge-
triebe 501 2,8-3,0 bar und beim DIWA-
Getriebe 506 6,0 barbetragen. )

Arbeitsdldruck ist zu gering weil

Olstand zu niedrig, Ol nachfillen

Saugkorb verschmutzt, Uberstrom= Ol aus der Wanne ablassen, Wanne ab-
ventil am Saugkorb undicht oder des- nehmen, Saugkorb reinigen, evtl. Schmutz~
sen Federdruck zu schwach ist, teilchen zwischen Kugel und Kugelsitz im

Uberstrémventil entfernen. Bei ausgeschia~
genem Kugelsitz Ventil ernevern. Off-
nungsdruck des Uberstrémventils am Wand-

ler (8/h bzw. 9/g1) auf 3,0 bar einstellen,

evt!. Feder erneuern.



Umschaltpunkt zu tief eingestellt ist,
so dafl nach der Umschaltung in den
mechanischen Gang die Motordreh-
zahl zu niedrig ist. Nach der Um-
schaltung soll die Motordrehzahl

nicht unter 50 % des maximalen Wer-

tes liegen.

Ursache 2
Verteilgetriebebremsband rutscht
durch, weil Belag durch falsche
Grundeinstellung oder normalen
Verschlei nach langer Laufzeit bis
auf 2,5 mm abgeniitzt ist.

Ursache 3

Verteilgetriebebremsband rutscht
durch, weil Bremsbelag "verglast" "
(bei einer Umschaltdauer von Uber
2 Sekunden oder bei Verwendung
eines nicht zugelassenen Getriebe-
dles kann sich der Bremsbelag stark
erwdrmen, was zur Bildung von Ol-
kohle an der Belagoberfldche fihrt.)

Ursache 4
Verteilgetriebebremsband rutscht

durch, weil Steuerkolben wegen ver-
schmutztem Ol hdngen bleibt.

5. Stérung

D&

Umschaltpunkt hdher einstellen.

Abhilfe 2
Verschleil3 des Bremsbelages priifen.
Bei zu groflem Verschleil3 Bremsbelag
tauschen .

Abhilfe 3
Harteschicht ca. 0,2 bis 0,3 mm ab-
ziehen und Belag etwas aufrauhen.

Abhilfe 4

Deckel am Verteilgetriebe abnehmen,
Steuerkolben mit Heber aus dem Steuer-
block herausziehen. Steuerkolben reini-
gen und Steuerblock durchspiilen: Getriebe
auf Leerlauf schalten, Motor anlassen und
Drehzahl kurzfristig erhshen. Motor ab-
stellen und Steuerkolben wieder einbauen.

Umschaltung liegt bei Druckpunkt stdndig zu hoch oder zu niedrig.

Ursache
Steuergestidnge bzw . Nockenscheibe
haben sich verstel lt.

Abhilfe
Steuergestdnge bzw. Nockenscheibe
einstellen.
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6. Stérung

Umschaltpunkt verdndert sich stdndig.

Ursache 1 Abhilfe 1

Stevergestdnge ausgeschlagen (locker) Ausgeschlagene Gestdngeteile bzw. Fe-
bzw. Feder in der Federhiilse hat sich der in der Federhilse erneuern. Gestinge
gesetzt. ) und Umschaltpunkt neu einstellen.

Ursache 2 Abhilfe 2
Steverdlforderung gestort.

Prifen der Steuerdlfsrderung:
Verteilgetriebedeckel abnehmen und  Saug- und Druckleitung prifen, ob lose.

Drosselschraube herausdrehen . Bei Bei vorhandener Umschaltsperre prifen,
stehendem Fahrzeug und Getriebe- ob in Leitung zur Umschaltsperre ein aus-
leerlauf Motordrehzahl erhdhen; bei reichender Luft- bzw. Oldruck vorhanden.

storungsfreier Férderung mul3 dann
Steverd| aus der Bohrung der Drossel-
schraube austreten.

7. Stérung
Getriebe schaltet nicht oder nicht immer in den mechanischen Gang,
d.h. Fahrbetrieb ist nur im DIWA-Gang méglich,

das Getriebe schaltet nicht oder nicht immer in den DIWA=-Gang zurick,
d.h. Fahrbetrieb ist nur im mechanischen Gang méglich,

dies macht sich z.B. durch Abwiirgen des Motors bemerkbar beim Einschalten
des Fahrbereiches oder beim Abbremsen des Fahrzeuges.

Ursache 1 Abhilfe 1
Steuerkolben in der automatischen s. 4. Storung, Abhilfe 4

Steuerung bleibt wegen verschmutz-
tem Ol dauernd oder zeitweilig hdngen .

Ursache 2 Abhilfe 2
Storung an der Steuerdlforderung s. Storung 6, Abhilfe 2
(dann nur DIWA-Gang mdglich)
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8. Storung
Druckpunkt ist am Fahrpedal nicht gut spurbar.

Ursache 1 Abhilfe 1
Feder des Anschlages (19/f) unter dem Feder nachspannen, gegebenenfalls
Fahrpedal bzw . des Steuergestdnges erneuern.

zu schwach.

Ursache 2 Abhilfe 2
Gestdnge vom Fahrpedal zur Einspritz- Gestinge auf Géngigkeit priifen, in-
pumpe und zum Getriebe in den Ge-  standsetzen und neu einstellen.

lenken und Fuhrungen verklemmt, aus-
geschlagen, locker oder verstellt.
9. Stérung

Motordrehzahl ist bei Fesfgebremsrerﬁ Fahrzeug, eingeschaltetem Fahrbereich
und voller Fullung (Druckpunktstellung) zu niedrig (unter 55 % der Nenndrehzahl),

Beschleunigungsfahigkeit und Zugkraft ist zu gering.

Ursache 1 Abhilfe 1

Motor gibt seine volle Leistung nicht  Steuergestinge und Druckpunktstellung
ab, weil Steuergestdnge verstel it ist; prifen und neu einstellen, Umschalt-
dadurch wird die Einspritzpumpe bei punkt neu einstellen.

Druckpunktstellung nicht auf volle
Fillung (Mengenverstellhebel am An-
schlag) gestellt.

Ursache 2 Abhilfe 2

Motor gibt nicht seine volle Leistung  Motor kontrollieren.
ab, weil ein Motormangel vorliegt

(z.B. EinspritzdUse oder Einspritz=-

pumpe verstellt).

Ursache 3 Abhilfe 3
Freilauf im Getriebe ist beschadigt, Freilauf ersetzen.
dabei wird die Motordrehzahl auf ca.

800 1/min gedriickt.
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10. Stérung

Keine bzw. schlechte Beschleunigung im DIWA-Gang und starke
Matordriickung . Fahrverhalten im mechanischen Gang normal.

Ursache Abhilfe

Freilauf beschddigt (rickt nicht in Freilauf ersetzen.
den mit dem Turbinenrad verbunde-

nen Zahnkranz ein).

1. Si"drung

Starkes Gertusch bei Umschaltung in den mechanischen Gang,
danach keine Beschleunigung. Starke Erwdrmung des Oles.

Ursache Abhilfe

Freilauf lost sich nicht von dem mit Freilauf prifen, wenn notwendig,
dem Turbinenrad verbundenen Zahn- ersetzen.

kranz.

5. Instandsetzung

Kénnen Stérungen nicht durch geschultes Personal beseitigt werden, wenden Sie
sich bitte an den Kundendienst fiir Serienerzeugnisse der Firma Voith Getriebe
KG, Heidenheim oder deren zustdndige Vertretung.

Wahrend der Garantiezeit dirfen Eingriffe in das DIWA-Getriebe nur durch
Monteure der Firma Voith bzw. nur mit deren Genehmigung vorgenommen wer-
den. Die Anerkennung von Gewdihrleistungsanspriichen wird sonst in Frage ge-
stellt.



Bei allen Ruckfragen ist die Getriebenummer anzugeben; sie befindet sich
auf dem Typenschild am Nachschaltgetriebegehduse (Bild 11 bzw. 12).

Ersatzteilbestellungen oder Monteuranforderungen bitten wir an ‘olgende An-

schrift zu richten:

J.M. VOITH GMBH - an - Kundendienst

Postfach 19 40, Sankt Psltener StraBe 43, 7920 Heidenheim

Telefon:

Telex:
Telegramme:
Telefax:

Monteuranforderungen: (07321) 37 4224
Ersatzteilbestellungen: (07321) 37 4262
714799 OVH D

Voithwerk Heidenheimbrenz

(07321) 37 30 00

Bitte fuhren Sie den Schriftwechsel unter Betreff "DIWA-Getriebe 506 bzw.

501",

Auflerdem kénnen Ersatzteilauftrage kleineren Umfanges und Monteuranforderungen
auch an folgende AuBenstellen gerichtet werden:

Voith Essen

4300 Essen 12

Il. Schnieringstr. 48

J.M. VOITH GMBH
Zweigwerk Minchen

8046 Garching/Munchen
Postfach 2020
SchleiBheimerstr. 101

IGEMA Ing. Buro fir Ma-
schinen und Anlagen GmbH

6000 Frankfurt 94
Postfach 94 02 42
Westerbachstralle 28

Telefon: 0201) 35 0023-27

Telex: 8 579 085
Telegramme: Voithwerk Essen
Telefon: (089) 320011-0
Telex: 052 15 567
Telegramme: Voith Garching
Telefon: (069) 7820 71,2
Telex: 04 16 181
Telegramme: IGEMA Frankfurt



6. Technische Unterlagen

Zur Vervollstdndigung der Unterlagen tber unser Voith-DIWA-Getriebe kdnnen
wir unseren Kunden noch folgende technische Unterlagen uberlassen:

Ersatzteilliste,

Fohranweisung fur die Fahrer, in der die fur die Bedienung des Getriebes not-
wendigen Punkte in Kurzfassung aufgefihrt sind,

Einbauanweisung fur die Fahrzeugfirma, die alle beim Einbau des Getriebes zu
beachtenden Punkte enthdlt,

farbiges Schnittbild, aus dem der Aufbau des DIWA-Getriebes zu ersehen ist.

AuBlerdem stehen lhnen die Mitarbeiter des Kundendienstes fiir Serienerzeugnisse
bei eventuellen Fragen und Problemen jederzeit zur Verfiigung.




DIWA-Getriebe 506 und 501

Bild 1 Schaufelrdder des Drehmomentwandlers

links: Turbinenrad
mitte: Pumpenrad

rechts: Wandlergehduse mit Leitschaufelkranz

Bild 2 Prinzip des Differentialwandlers
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s Antriebssonnenrad

Wandler

P Pumpenrad
T Turbinenrad
L Leitschaufelkranz




A

w0

o600 o a

(1]

DIWA-Getriebe 506/J+BR

(Bremse des Verteilgetriebes mit Lamellen)
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Rutschkupplung

Verteilgetriebe
Wandler

P Pumpenrad
T Turbinenrad
L Leitschaufelkranz

Nachschaltgetriebe
Abtrieb

Antriebswelle

Zwischenwelle

Abtriebswelle

Bremse fur Verteilgetriebe
Bremse fur schnellen Fahrbereich
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Bild 3
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Bremse fiir langsamen Fahrbereich

Bremse fiir Ruckwdrtsgang
Freilauf

Kihlwassermantel
Arbeitspumpe

Steverpumpe
Abtriebspumpe

Steuerhebel

Hubmagnet zur Wandlerbremse
Tachoantrieb
Oleinfullstutzen
Planetenrad

Planetentrdager
Abtriebssonnenrad
Antriebssonnenrad
OlablaRschraube (Wanne)
QlablaBschraube (Wandler)
Saugkorb



Bild 4
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DIWA=-Getriebe 506/U+S
(Bremse des Verteilgetriebes mit Bremsband)
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Rutschkupplung e, Bremse fur Vorwdrtsfahrbereich
Viartailgewisbs e, Brel:nse fur Ruckwdrtsgang
‘ f Freilauf
Wandler g Kihlwassermantel
i — h Arbeitspumpe
T Turbinenrad I et TR
. k Abtriebspumpe
L Leitschaufelkranz
I Steuerhebel
Nachschaltgetriebe n Tachoantrieb
Abtrieb o Oleinfullstutzen
) Planetenrad
q Planetentrédger
r Abtriebssonnenrad
Antriebswelle s Antriebssonnenrad
Zwischenwelle t OlablaBschraube (Wanne)
Abtriebswelle u O lablaBschraube (Wandler)
Bremse fur Verteilgetriebe v Saugkorb
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DIWA-Getriebe 501/JSR / JBR Bild 5
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Rutschkupplung e, Bremse fur langsamen Fahrbereich
Visrsailaarbale e, Bremse fur Ruckwirtsgang
g f Freilauf
Wandler g Kuhlwassermantel
R re— h Arbeitspumpe
T Turbinenrad ' o
L Leitschaufelkranz . Abtriebspumpe
I I Steverhebel
Nachschaltgetriebe m Hubmagnet zur Wandlerbremse
. n Tachoantrieb
Abiriab o Oleinfullstutzen
p Planetenrad
q Planetentrdger
Antriebswelle r Abtriebssonnenrad
Zwischenwelle S Antriebssonnenrad
Abtriebswelle t OlablaBschraube (Wanne)
Bremse fur Verteilgetriebe u CQlablaBschraube (Wandler)
Bremse fur schnellen Fahrbereich v Saugkorb



Bild 6 DIWA-Getriebe 506
Elektroschema fir 2x2-Gang=-Getriebe mit Wandlerbremse

Bei Ausfuhrung ohne Wandlerbremse entfallen die Positionen

h

921 96t 97: 47 i41 i5r V.
a DIWA-Getriebe
b Drucktastenschalter (Drucktasten sind gegeneinander verriegelt)
e Warnlampe fir Getriebes!temperatur
e, Meldelampe fur Wandlerbremse
fl Oldruckschalter zur automatischen Ausschaltung der Motorbremse
f2 Oltemperaturkontaktgeber
9 Schalter zum Motor anlassen
95 zusidtzlicher Schalter fur Ruckwadrtsgang
95 Schalter am Bremspedal fir Motorbremse
9 Ausschalter fur Motorbremse
95 Schalter fur Motor abstellen
9y Schalter fur Wandlerbremse
97 Schalter am Fahrpedal fur Wandlerbremse
h] - h3 Hubmagnete fur Fahrbereiche
h4 Hubmagnet fir Wandlerbremse
iI Schaltschistz fur Anlaflsperre
i2 Schaltschistz fur Ruckwértsgang
13 Schaltschitz fur Motorbremse
14 - i5 Schaltschitz fur Wandlerbremse
k Steckvorrichtung fur Magnetanschlisse
- (Zahlen entsprechen den Bezeichnungen der Kontakte)
m, Bremspedal
m, Fahrpedal
n Magnetventil fur Motorbremse
v Sperrgleichrichter

Achtung: Dieses Schema ist nur ein Beispiel fur die elektrische
Schaltung des Gefriebes. Bei Kontroll- und Wartungs-
arbeiten ist der Elektroschaltplan des Fahrzeuges zu
beachten.



DIWA-Getriebe 506
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Bild 7 DIWA-Getriebe 501
Druckluft-Elektroschema fur 2x2-Gang-Getriebe
elektro-pneumatische Schaltung bei Ausfihrung mit Wandlerbremse

Bei Ausfuhrung ohne Wandlerbremse entfallen die Positionen

€5 9yr 957 h, iyr igr v

a DIWA-Getriebe
b Drucktastenschalter (Drucktasten gegeneinander verriegelt)
e  Warnlampe fur Getriebes|temperatur
e, - Meldelampe fur Wandlerbremse
F] -Oldruckschalter zur automatischen Ausschaltung der Motorbremse
f2 Oltemperaturkontaktgeber
9 ‘Ausschalter fur Motorbremse
99 - Schalter am Bremspedal fir Motorbremse
95 . Schalter fur Motor abstellen
9 Schalter am Fahrpedal fur Wandlerbremse
95 *Schalter fur Wandlerbremse
9 ‘Schalter fur Ruckwidrtsgang
h Hubmagnet fur Wandlerbremse
i] -i4 Schaltschutz
m, * Fahrpedal
m, Bremspedal
ny .Magnetventil fur Motorbremse
Ny Masny *Magnetventil fur Fahrbereiche
-(zu einer Einheit zusammengeschraubt)

n " _Magnetventil fur Schaltverzsgerung 24 V,/0,7 A

9 "
o5 »Ruckschlagventil
0y » Uberstrsmventil ohne Ruckstrémung, Einstelldruck 4,5 bar
P] ' Druckluftzylinder fur Motorbremse
Py | Druckluftbehdlter
r “Druckluftzylinder fur Stoppstellung der Motorfullung bei

. Betdtigung der Motorbremse

s ‘Einspritzpumpe
t + Drossel
v “Sperrgleichrichter
w " Elektronischer Schaltverzigerer (max. Laststrom 0,8 A)

Achtung: Dieses Schema ist nur ein Beispiel fur die LuftzufUhrung und die
elektrische Schaltung des Getriebes. Bei Kontroll- und Wartungs-
arbeiten ist der Druckluft- und Elektroschaltplan des Fahrzeuges
zu beachten.




DIWA-Getriebe 501

Bild 7
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Bild 8

z

Schaltkolben

DIWA-Getriebe 506

(Bremse des Verteilgetriebes mit Lamellen)

Ol- und Steuerschema fur Wasserkihlung

Arbeitspumpe

Steuerpumpe

Abtriebspumpe

Druckverz8gerer fur Verteilgetriebebremse
Oldruckschalter fur Motorbremse

Einstellschraube fur Ruckschaltpunkt

Ol-Feinfilter

Uberstrsmventil

Verteilgetriebebremse

Drosselschraube (Einstellschraube fur Umschaltpunkt 1-2)
Steuerkolben

Druckfeder

Stsiel

Kolben fur Verteilgetriebebremse

Nockenscheibe

Umschaltsperre ! Umschaltung hydraulisch-mechanisch
(wahlweise) keine Umschaltung

Kolben fur Umschaltsperre

Druckregelventil

Stellschraube fur Arbeitsdruck (1 Umdrehung ca. 0,4 bar)
Wandlerbremse aus
Wandlerbremse ein
Druckverzdgerer fur Nachschaltgetriebebremsen

schneller Fahrbereich aus
schneller Fahrbereich ein

Schaltkolben

langsamer Fahrbereich aus

Schaltkolben langsamer Fahrbereich ein

Ruckwdrtsgang aus

Schaltkolben Ruckwdrtsgang ein

Stellkolben fur Ruckschaltung

AusfUhrung U+S :

w

X

Ruckwidrtsgang aus

Schaltkolben I Ruckwdrtsgang ein

! Vorwdrtsfahrbereich aus

Schaltkolben Vorwdrtsfahrbereich ein

Schaltkolben y entfallt



Bild 8

Ol- und Steuerschema 506

3.583-383



Bild 8a DIWA-Getriebe 506
(Bremse des Verteilgetriebes mit Lamellen)

Ol- und Steuerschema fur LuftkiUhlung oder
Wasserkihlung mit zusdtzlichem Warmetauscher

a Arbeitspumpe
b Steuerpumpe
c Abtriebspumpe
d Druckverzégerer fur Verteilgetriebebremse
e Oldruckschalter fir Motorbremse
f Einstellschraube fur Ruckschaltpunkt
g Ol-Feinfilter
h Uberstrémventil 3 bar (atu)
i Verteilgetriebebremse
k Drosselschraube (Einstellschraube fur Umschclfpunkr 1-2)
I Steuverkolben
m Druckfeder
n StéBel
) Kolben fur Verteilgetriebebremse
p Nockenscheibe
q Umschaltsperre [ Umschaltung hydraulisch-mechanisch

(wahlweise) keine Umschaltung
r .Kolben fur Umschaltsperrre
s QOlkuhler bei luftgekihlten Motoren oder angebauter Warmetauscher bei
t Druckregelventil Wasserkihlung
ty Stellschraube fur Arbeitsdruck (1 Umdrehung ca. 0,4 bar)
5 Sehalficolben I wundlerbremse aus

andlerbremse ein
v Druckverzégerer fur Nachschaltgetriebebremsen
schneller Fahrbereich aus

b Sevaltiealben I schneller Fahrbereich ein

langsamer Fahrbereich aus
langsamer Fahrbereich ein

X Schaltkolben 1

I Ruckwirtsgang aus

y Schaltkolben Ruckwdrtsgang ein

Ausf'i]hrung U+S:

Ruckwdrtsgang aus
w Schaltkolben I Ruckwirtsgang ein

X Schaltkolben I Vorwirtsfahrbereich aus

Vorwértsfahrbereich ein
Schaltkolben y entfallt



Bild 8a

Ol- und Steuerschema 506

3.583-318 b



Bild 8b DIWA-Getriebe 506
(Bremse des Verteilgetriebes mit Bremsband)

Ol- und Steuerschema fur Luftkihlung oder
Wasserkhlung mit zusdtzlichem Warmetauscher

a Arbeitspumpe

b Steuerpumpe

c Abtriebspumpe

d Druckverzsgerer fir Verteilgetriebebremse

e Oldruckschalter fur Motorbremse

f Drossel- und Uberstrsmventil

g Ol-Feinfilter

h Uberstromventil

i Verteilgetriebebremse

k Drosselschraube fur Einstellung der Umschaltung 1-2

I Steuerkolben

m Druckfeder

n StoBel

o Kolben fiir Verteilgetriebebremse

p Nockenscheibe

q Umschaltsperre ] Umschaltung hydraulisch-mechanisch

(wahlweise) keine Umschaltung

r Kolben fur Umschaltsperre

s Olkuhler bei luftgekihlten Motoren oder angebauter Wéarmetauscher bei

t Druckregelventil Wasserkihlung
Wandlerbremse aus

. SEHDP t Wandlerbremse ein

v Druckverzdgerer fur Nachschaltgetriebebremsen
schneller Fahrbereich aus

il Schaltkolben I schneller Fahrbereich ein

x Schalikolban I :angsamer Fahrberezch aus
angsamer Fahrbereich ein
Ruckwdrtsgang aus

Y Schaltkolben l RUckw&rfsg:ng ein

Ausfih rung U+S:

Ruckwdrtsgang aus

w  ‘Sekaliien I iy

Vorwirtsfahrbereich aus
Vorwértsfahrbereich ein

Schaltkolben y entfallt

" Schaltkolben I



Ol- und Steuerschema 506 Bild 8b

3.583-239b




Bild 9
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DIWA -Getriebe 501

Ol- und Steuerschema

StoBel

Kolben fir Verteilgetriebebremse
Nockenscheibe

Steverhebel

1 Leerlaufstellung

2 Druckpunktstellung

3 Ubertrittstellung
(Durchschaltstellung)

AnschluB fir Schalter zur Motorbremse
Olkuhler bei luftgekihlten Motoren
oder angebauter Wérmetauscher
Drossei- und Uberstrémventil
MeBanschluB fur Arbeitsoldruck
Kolben fir Umschaltsperre (wahlweise)

Arbeitspumpe n
Steverpumpe o
Abtriebspumpe p
Saugkorb q
' Drehmomentwandler

Uberstromventil

Ol-Feinfilter

Uberstrsmventil - Einstell-

druck 2,8-3,0 bar

Zentralbohrung der Zwischen-
welle s
Verteilgetriebebremse
Drosselschraube U
Steverkolben v
Druckfeder w
2,4 bar bei wassergekihltem Motor
4,0 barbei luftgekishitem Motor
6,0 bar bei angebautem Warmetauscher
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DIWA-Getriebe 506/501 Bild 10
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Fahrdiagramm fur 2-Gang- Fahrdiagramm fir 2x2-Gang-
Getriebe Getriebe
74 Zugkraft als Vielfaches von Z bei v
v Fahrgeschwindigkeit bezogen auf
die Hochstgeschwindigkeit (v )
nj Motordrehzahl bezogen auf die Nenndrehzahl
Z Zugkraft im DIWA-Gang
Lo Zugkraft im mechanischen Gang
Nh Motordrehzahl im DIWA-Gang
i Motordrehzahl im mechanischen Gang
N Index fiir schnellen Fahrbereich
B Index fir langsamen Fahrbereich
p h Wirkungsgrad im DIWA-Gang
¢

Wirkungsgrad im mechanischen Gang




Bild 11
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DIWA-Getriebe 506

OlablaBschraube an der Olwanne
AnschluB fur Fernthermometer oder Temperaturschalter
Filter-Ablaflschraube

Kiuhlwasser=Zulauf

_Anschluf} fur Umschaltsperre (wahlweise)

AnschluB fur Leitung vom Olkihler und Drosselventil bei
luftgekUhlten Motoren oder angebauten Wdrmetauscher (Sonderausfilhrung)

Anschluf} fur Old ruckschalter zur Motorbremse

Anschlufl fur Leitung vom Olkuhler bei luftgekihlten Motoren oder
angebauten Warmetauscher bei wassergekihiten Motoren

Antriebswelle

Olfilter

Steckvorrichtung fiir MagnetanschlUsse

Oleinfullstutzen

Kuhlwasser-Ablauf

Deckel auf Verteilgetriebegehduse

VerschluBschraube (Mefstift) bei Ausfihrung mit Bremsband (Bild 4)
Verschlufischraube, dahinter Einstellschraube fir Umscha ltpunkt 1-2
Einstellschraube fur Ruckschaltpunkt

VerschluBlschraube, dohinter Einstellschraube fir Arbeitsdruck
Steuerhebel

AnschluB fur Leitung zum Olkuhler bei luftgekihiten Motoren oder
angebauten Wadrmetauscher bei wassergekihlten Motoren

Olme Bstab
chhon:ufcronschluﬂ
MefBanschluB fur Wandlerdruck bei luftgekihiten Motoren

MeBanschiuB fur Kolben der Verteilgetriebebremse - Anschiui~
gewinde M 10x1,Uberdruck mindestens é bar unmittelbar nach Umschaltung

MeBanschlul fur Wandlerdruck bei wassergekihiten Motoren
AnschluBgewinde M 24x1,5
M 22x1,5

MeBanschluB fur RUckwdrtsgang
AnschluBgewinde M 10x1, Uberdruck im Festbremspunkt mindestens 6 bar

MeBanschluB fur langsamen Fahrbereich
AnschluBgewinde M 10x1, Uberdruck im Festbremspunkt mindestens é bar

MeBanschlul fur schneilen Fahrbereich
AnschluBgewinde M 10x1, Uberdruck im Festbremspunkt mindestens & bar

MeBanschluB fur Arbeitsdruck, Uberdruck im Festbremspunkt & bar

Uberdruck im Festbremspunkt mindestens 3,0 bar

Magrete fur Fahrbereiche
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DIWA-Getriebe 506

Bild 11




Bild 12 DIWA=-Getriebe 501

a OlablaBschraube an der Olwanne

b Anschluf3 fiir Fernthermometer oder Temperaturschalter
c Filter-AblaBschraube

d Kihlwasser=Zulauf

e Anschlufl fir Umschaltsperre (wahlweise)

t Anschlul3 fur Rucklauf vom O lkihler

bei luftgekihlten Motoren oder angebautem Wdrmetauscher

AnschluB3 fur Schalter zur Motorbremse

h AnschluB fir Zulauf zum Olkihler bei luftgekihlten
Motoren oder angebautem Warmetauscher

i Olfilter

k Deckel aut Verteilgetriebegehduse

I Hubmagnet fir Wandlerbremse (wahlweise)

m Kuhlwasser-Ablauf

n VerschluBschraube (MeBstift)

0 Verschlu3schraube , dahinter Einstellschraube fir Umschaltpunkt 1-2
P Steuverhebel

q Stellschraube fur Bremsband des langsamen Fahrbereiches

T Uberdruckventil

s O ImefRstab

¢ Oleinfillstutzen (wahlweise auch in Deckel auf Nachschaltgetriebe)

u Deckel auf Nachschaltgetriebegehduse
v Warmetauscher

MefBanschluf fir Kolben der Verteilgetriebebremse
AnschluBgewinde M 18x1, 5 sofort nach Umschaltung
Uberdruck mindestens 2,8 bar

x5 Melanschlul3 fir Wandlerdruck
' Anschluf3gewinde M 22x1,5 - Uberdruck im Festbremspunkt 3,0 bar

MefBanschlul fiir Arbeits= und Wandlerdruck
AnschluBgewinde M 24x1,5 - Uberdruck im Festbremspunkt 3,0 bar

(9%}



DIWA-Getriebe 501 Bild 12




Bild 13 DIWA-Getriebe 506/501

Einstellung des Verteilgetriebebremsbandes

a Verteilgetriebebremsband

b Kolben

c  Winkelhebel

d  Deckel auf Verteilgetriebegehduse
e  Spannschlof

f MeDBstift

Bild 14 (DIWA-Getriebe 501)

Einstellung des Bremsbandes fur schnellen Fahrbereich
(nur bei Bauarten JSR/JBR/J+BR/JS/JB/J+B

a Bremsband
a
b Druckluftzylinder
i . c  Gelenkstiick

d  Deckel auf Nachschaltgetriebegehduse




DIWA=Getriebe 501 Bild 15

Einstellung des Bremsbandes fur langsamen Fahrbereich

(Bauarten JSR/JBR/J+BR/JS/JB/J+B)
und des Bremsbandes fur Vorwdrtsfahrbereich (Bauarten SR/U+S)

d
0 . a Bremsband
. b Druckluftzylinder
S ¢ Stellschraube

/ | < Sicherung zur Stellschraube

b\ '1 : d  Deckel auf Nachschaltgetriebegehduse

“ &
Einstellung des Bremsbandes fir Rickwirtsgang Bild 16

a Bremsband
b Druckluftzylinder
¢ Spannschlofl

d Deckel auf Nachschaltgetriebegehduse
e Kolbenhub




DIWA-Getriebe 506,501

Bild 17 Bild 18

OlmeRstab MeBstift fur das
Verteilgetriebe-Bremsband

1 {(+
o4 -
I i
; ?
O s 380 Olstand nach | iLs*
ass b-g2gs langerem Stillstand | |
I L | |
|
' [ max - | i
4 min !
- 1 ¥
i —22
{ max { { max ' A }*
[ min — min g
= =
‘\
Olstand bei Motorleer- Olstand sofort nach
lauf und eingelegtem Abstellen des Motors
Gang

a) leEBSfObp 230 mm lang, fur seitliches Peilrohr
ClmeBstab, 381 mm lang, fir Normalausfihrung

o) leeﬁstcb, 204 mm lang, fur seitliches Peilrohr
OlmeBstab, 366 mm lang, fir runde Fihrungsbuchse
OlmeBstab, 410 mm lang, fur sechskantformige Fihrungsbuchse
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