


Figure 1. Boile de vitesses automalique Borg-Warner type 35
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Dans toute correspondance avec AB Yolvo au sujet de la garanfie, du service aprés-
vente ef des piéces de rechange, priére de donner le numéro de fabrication de la
boite de vitesses. Ceci concerne également le converfisseur qui n'a pas son propre
numéro.

Noter que Volvo s'occupe de toufes les questions concernant la garanfie, le service
aprés-venie, les pieces de rechange efc. Priere de ne pas s'adresser directement au
fabricant.

Reproduction autorisée & condition d'en indiquer la source.
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CARACTERISTIQUES

Désignation de type/couleur de plaque d'identification

Jusqu’au modeéle 1970

120, 140, wSEBIE T o s o v i on s 00 155 BEB 58 B s sndl B B o
modeéle [ ... e

modéle Il

A partir du modeéle 1971

140, avec moteur B20 A . ... ..

B 20 B/D
B20E

164; conduile @ gauhe von vee v von sy ¢ sseaes eg oo Sie S98 e fa o
164, conduite d droite . ...
Rapports de démultiplication :

léere vilesse
2éme vilesse

........................................

120, 140, 164

3éme vitesse
Marche arriére

Nombre de denis, planélaire avant
planétaire arriére
satellites courts
safellites longs

Multiplication de couple dans le convertisseur

..............................

164 e

......................

Régime maxi normal (vitesse engagée et voilure freinée) moteur B 18 A

Poids (nouveau modéle) complet avec huile

Huile, type

Contenance d'huile, y compris radiafeur d'huile
Température normale de service de l'huile
Nombre de disques intérieurs, embrayage avant
embrayage arriére

** A parlir du numéro d'ordre 5 EN — 6404

67

912" (24 em)
117 (28 cm)
2:1a1:1

Borg-Warner type 35

AS 1 — 35 EN/Jaune
AS 3 — 35 EN/Jaune
AS 7 — 35 EN/Jaune
AS 5 — 35 EN/Bleu

AS 11 — 35 EN/Vert

AS 13 — 35 EN/Jaune
211/Jaune
AS 15 — 35 EN/Bleu clair
210/Bleu foncé

1

1 l démultiplication
q (X de
P

convertisseur

2100 tr/mn

B18B 1950 tr/mn

B18D 2250 {r/mn

B20A 2200 t/mn

B20B 2100 {/mn

B20D 2150 tr/mn

B20E 2550 {r/mn

B30 A  ancien modeéle 1 800 {r/mn
nouveau modéle 2 100 fr/mn™*
120, 140 164
env 55 kg 60 kg

Huile pour fransmis-
sions automatiques

Huile pour transmis-
sions aulomatiques

Vitesses approximalives de la voiture aux passages de vitesses par kick-down

iype F iype F
......... 6,3 litres 8,2 lifres

env 100—115° C env 100—115° C
......... 4 5
......... 4 5

, . fére en 26me | 2éme en3éme | 3dme en 2éme | Someen lére
Voiture Boile km/h kerifh kififh (2&éme en 1ére)

km/h

120, 145, 144 AS1,AS3 60 102 90 48
AST* 60 95 86 52

145 AS7 57 20 89 49
142, 144, 145 AS 11 60 95 86 52
AS 13 66 105 95 57

211 65 115 100 55

164 AS5 63 112 100 51
AS 15 65 117 104 53

210 60 112 100 51

* Avec rélrogradalion & charge parlielle
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120, 140, 164

PRESSION DE LIGNE PRINCIPALE

120, 140 kg/em?
Ralenti, position D (500 tr/mn) . ..ovvniiiii i 3,5a4,2
Une augmentation du régime de 500 & 1000 {r/mn entraine une aug-

meniation de pression de ...... .. i e 1,1a1,4
Régime maxi normal (vilesse engagée el voiture freinée) .............. 98a126
Kick-down aprés réduction de la pression de ligne principale ........ 4,6 46,0
164

Jusqu’au numéro d'ordre 5 EN — 1828 kg/em?
Ralenti, position D (500 fr/mn) . ....oveiin ot 3,5a4,2
Une augmenialion du régime de 500 a 1000 tr/mn entraine une aug-

mentation de pression de ... .. oo i il 1,1a1,4
Régime maxi normal (vilesse engagée et voiture freinée) ... ........... 12,6 a4 15,5
Kick-down aprés réduction de la pression de ligne principale ........ 63a77
A pattir du numéro d’ordre 5 EN — 1829 kg/cm?
Ralenti, pasition D (500 fr/mn) ... ..ot 39a4,6
Une augmentalion du régime de 500 & 1000 ir/mn entraine une aug-

mentation de pression de . ... il i s 18421
Régime maxi normal (vitesse engagée et voiture freinée) .............. 14,14 16,9
Kick-down aprés réduction de la pression de ligne principale ........ 6,7a8,1

RESSORTS DU SYSTEME DE CONTROLE

Longueur
approxi- Mombre de
RESSORTS malive spires uiiles Diameétre de fil
Valve de changemen! 1ére en 2éme ......... oot ns 27,8 mm 13,5 0,61 mm
Valve de sortie du convertisseur . ... .. i e 17,8 mm 12 0,46 mm
Valve anti-refour de la pompe arriére ...... .ot 15,7 mm 3 0,51 mm
*Valve anti-retour de la pompe attiére ...... .. i 15,7 mm 5 0,61 mm
Valve régulairice primaire 120, 140, juqu’au modéle 1970,
a partir du maodeéle 1971, pour voitures équipées du moteur B20B .. 724 mm 14 1/4 1,37 mm
724 mm 15 1,42 mm
164, ainsi qu'a partir du modéle 1971 des voilures équipées des
moteurs B 20 B, D et E ... e 74,7 mm 14 1,42 mm
Valve d'étranglement, 120, 140 . ....... . ... ... i, 27,6 mm 24 0,64 mm
TBG i v won T SR TN G S A e e SR SR 25,5 mm 17 0,61 mm
*Valve d'éfranglement, 120, 140 ... ... ... .. i 30,8 mm 25 0,61 mm
Valve modulatrice, 120, 140 ... ...t 27,2 mm 19 0,71 mm
PB4 i v i v s s Lo 5,05 95 ¥ ek SN SUE PTY BEE SRR IR 251 mm 16 1/2 0,86 mm
*Valve modulatrice, 120, 140 ... . i s 27,2 mm 19 0,71 mm
Valve régulatrice secondaire ........ooviii it 65,9 mm 18 1,42 mm
Valve de changement 2éme en 3éme (ressort inférieur) .............. 40,4 mm 221/2 0,91 mm
Valve d'accélérateur {ressort inférieur) ............ ... ooty 20,5 mm 28 0,46 mm
*Valve d'accélérateur (ressort intérieur) ........... .. i, 20,5 mm 25 0,46 mm
Valve d'accélérateur (ressort extérieur) ... .. ... ... .. il 29,8— 191/2 0,81 mm
30,1 mm
*Valve d'accélérateur (ressort exférieur) ..o vuiiii i i ey 29,8— 18 0,81 mm
30,1 mm
* Ressorts a choisir
COUPLES DE SERRAGE
EMPLACEMENT DE LA VIS m.kg
Plaque llexible — converlisseur ....... ... ... ... . ..l 3.5a4.1
Carter de boile de vifesses — carfer de convertisseur ............000 11a1,8
Couvercle arriere — carler de boilte de vitesses .. ............ ... .. .. 1.1a1,8
Carter d’huile — carter de boite de vitesses ...... .. ... oiiiiiin... 1,1a1,8
Servo-commande avant — carter de boile de vitesses ................ 1,1a1,8
Servo-commande arriére — carter de bofte de vifesses .............. 18437
Plague de pompe avant — corps de pompe ........coviiieeaiiia 24430
Vis & rainure pour 1ournevis . ...ttt 03404
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Pompe avant — carler de boile de vifesses . .......................
Pompe arriédre — carter de boite de vitesses . ...........co ...
Vis & rainure pour fournevis {ancien modéle) ....................
Paroi infermédiaire — carter de boite de vitesses ....................
Levier — axe de commande .........iiniiiiii e e
Raccord de manométre . ... ... oot e
Bouchon de vidange d'huile, ancien modéle ........................
nouveau modeéle ......................

Plague porte-conduits d'huile — carter de commande inférieur ........
Plague porte-canaux — carter de commande inférieur ... ... .. .......
Plaque terminale — carler de commande inférieur ... ...............
Plaque terminale — carfer de commande supérieur ..................
Carfer de commande supérieur — carter de commande inlérieur ......
Sysiéme de commande — carler de boite de vitesses . ...............
Crépine — carter de commande inférieur ............coovviininian,
Support d’excentrique — carler de commande inférieur ..............

Régulateur
Carfer de commande — support ... ... i i

Plaque de recouvrement — carter de commande ............... ... ..

Réglage des rubans de freins

Contre-écrou pour réglage avant ... ... .....coviivnan. s RS 0 §
Contre-écrou pour réglage arriére ........ ... il
Divers

Contre-écrou pour contact de blocage de démarrage ................
Raccord de cdble d'accélérateur — carter de boile de vilesses ........
Raccord de tube de remplissage — carter de boite de vitesses

(ancien modeéle) ... ... e e .
Tube de remplissage — raccord (ancien modéle) ....................
Plaque de protection — carfer de convertisseur (ancien modéle) ......
Flasque d'entrainement — arbre récepteur ........ ... ... ... . L
Raccord pour radialeur d'huile ............ e e
Ecrou pour radiateur d'huile ........... ... .., £ B8 B P

11426
06a1,0
0,25 a 0,41
14425
1,051,
06307
11314
12317
0,25 40,35
0,25 a 0,35
0,25 a 0,35
0,25 & 0,35
0,25 3 0,35
0,63a1,2
0,25 a 0,35
0,25 3 0,35

0,6a07
0,2540,55

064208
1.1a1,.2

28a41
24a25
0,19 a 0,22
48469
0,7a1,0
1.4a1,7

120, 140, 164
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OUTILLAGE

Les outils spéciaux suivants sont nécessaires aux Iravaux de réparalion de la boile de vitesses.

5V0 2530 SV0 2531
o )
SV0 2535 SV0 2537 SV0 2538
Figure 2.
SVO 2530 Disposilif de fixation pour boite de vi-

SYO 2531

SVO 2532

SVYO 2533

SVO 2534

SVO 2535
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fesses lors du démontage et du remon-
tage

Manomeéire complet avec tuyau flexible
el raccord pour vérification de la pres-
sion d'huile

Plaque de fixation pour support magné-
tique, mesure de jeu axial de ['arbre
moteur

Outil-presse pour compression de ['em-
brayage lors du démontage et du mon-
tage des circlips

Bague de montage pour piston d'em-
brayage arriére

Douille carrée spéciale 5/16” pour ré-
glage du ruban de frein arriere

SN0 2632

o)

SVO 2748

Outils spéciaux

SVO 2537

SVO 2538

SVO 2746

SVO 2748
SVYO 2837
SVO 2854

SVO 2900

SV0 2533

SV0 2534

SVO 2837
SVO 2854

SV0 2900

Entretoise pour réglage du ruban de
frein avant

Clé pour conire-écrou du confact de
blocage de démarrage ef des phares
de recul

Dispositif de fixalion de boile de vi-
lesses lors de la dépose-repose, voir
figure 36

Clé dynamométrique pour réglage du
ruban de frein avani

Piéce d'appui pour flasque d'entraine-
menf, 164

Pigéce d'appui pour flasque d'eniraine-
ment, 120, 140

Bague pour montage du pisten dans
'embrayage avant
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Figure 3. Bofte de vitesses en coupe

A Turbine G Ruban de frein avant M Planélaire arriére
B Réacteur H Roue libre dans boite de vitesses N Planétaire avant
C Impulseur el carler de convertisseur | Ruban de frein arriére O Sysiéme de commande
D Pompe avani ] Train planétaire P Roue libre dans convertisseur
E Embrayage avant K Pompe arriére
F Embrayage arriére L Régulaleur
DESCRIPTION
La boite de vitesses automatique montée sur les CONVERTISSEUR

voitures de tourisme VYolvo est de fabrication Borg-
Warner, type 35. Elle est constituée par deux élé-
ments principaux.

1. Un convertisseur hydrodynamique de couple
a frois éléments — désigné convertisseur dans
ce qui suif — qui permet une variation conti-
nue de la modification du couple moteur du
rapport 2:1 au rapport 1:1.

2. Une boite & train planélaire & commande hy-
draulique, avec systéme de commande qui
choisit automatiquemeni la démultiplication
requise par rappot! a la vitesse de la voiture ef
la position de l'accélérateur.

Fait également partie de la bofte automatique
un levier sélecteur, (voir figure 4) a 5 positions
différentes, notamment L, D, N, R, P,

Le convertisseur, placé enire le moteur ef la boile
a train planétaire, fonctionne comme un embrayage
el, en méme temps, donne une démulliplication
supplémentaire (hydraulique). Ceci permet d'obte-
nir une transmission progressive de la puissance du
moteur aux roues motrices et une modification sup-
plémentaire du couple moleur, en dehors des dé-
mulliplicalions de la premiére et de la deuxiéme
vitesses de la boite & train planétaire.

Le converlisseur permel également une exiréme
flexibilité en basse vitesse lorsque le 3éme rapport
de la boite est engagé ef, grice a la faculté de dé-
multiplication du convertisseut, on peut accélérer &
parlit d'une faible vifesse sans nécessiler une rétro-
gradalion par la boile & train planétaire.
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reTRVe]
Tiwaess

Figure 4. Différentes positions du levier sélecteur

Le convertisseur se compose de {rois éléments es-
sentiels : un impulseur relié au vilebrequin du mo-
teur, une turbine reliée & |'arbre moleur de la boite
de vilesses el un réacteur monté sur une roue libre,
laquelle, & son tour, est monfée sur un manchon
solidaire du carter de la boite.

Il existe en deux modeéles : 9 /2" pour Volvo 120—
140 el 11”7 pour Volvo 164.

Le fonclionnement du convertisseur est le suivant :
L'impulseur, entraine par le moteur, fransforme la
puissance de ce dernier en énergie hydrocinétique.
Le fluide de liaison est rejeté des aubes de I'impul-
seurs vers celles de la turbine et revient ensuite vers
I'impulseur par les aubes du réacteur. Voir Fig. 6.

voLvo
27667

Figure 5. Convertisseur

Figure 6. Fonctionnement du convertisseur

Les différenis aubages sont établis de telle sorte
que les différences de régime enfre |'impulseur et la
turbine imposenl des varialions de l'inclinaison aux
lilets liquides partant de la furbine par les aubes du
réacteur, de maniére & enfrainer |'impulseur. Il en
résulte un accroissemeni du couple qui varie du rap-
port 2:1 (lorsque la turbine est immobile, c'est-a-
dire lorsque la voilure est immobile) au rapport 1:1
(lorsque le régime de la turbine affeint 90 % de
celui de l'impulseur). Lorsque le régime de la tur-
bine aiteint cetle valeur, l'inclinaison des filets li-
quides parfani de la turbine est telle que le réacteur
est enfrainé dans le méme sens que la furbine et
I'impulseur. Le convertisseur de couple {onctionne
alors comme un simple embrayage (volant hydrau-
lique) et il n'y a plus d'accroissement du couple.

BOITE A TRAIN PLANETAIRE

La boite de vilesses proprement dite est consiifuée
par un sysléme mécanique de fransmission de la
force moirice (un frain planétaire, deux embrayages,
deux rubans de frein et une roue libre) et un syste-
me hydraulique (une pompe avank, une pompe
arriére, un régulateur cenirifuge et un systéme de
commande) qui régle la pression du fluide et le
dirige vers les différenis éléments de la boite de
vitesses.

Systéme mécanique de fransmission
TRAIN PLANETAIRE

Le frain planétaitre est constitué par deux planétaires,
deux jeux de satellifes, un porte-satellites et une



Figure 7. Train planétaire

couronne, voir ligure 7. Tous les engrenages soni
a faille oblique développante. Dans {ous les rap-
porls de marche avani, la force motrice pénéfre
dans la boile par le planélaire arriére ef, en marche
arriére, par le planétaire avant. La force mofrice est
transmise par les planétaires, par I'intermédiaire des
safelliles correspondants, & la couronne. En marche
arricre, enlre en jeu le groupe de satellites qui
imptime a la couronne une rofation dans le sens
confraite du planétaire. En marche avant, les deux
groupes de safellites enirent en jeu simultanément
el impriment & la couronne une rolation dans le
méme sens que le planélaire. Le porte-satellites
mainiient les safellifes ef transmet la force motrice
& partir du planéfaire ou de la couronne (et consfi-
lue dans cerlains cas une sorle de supporl). Les
différenis rapports de démultiplication mécanique
sont oblenus par I'action des rubans de frein ef des
embrayages & disques commandés hydrauliquement.

EMBRAYAGES

Les embrayages, voir figure 8, du type a disques
muliiples, sont actionnés par les servo-commandes
hydrauliques. Dans tous les rapporis de marche
avant, le convertisseur esf relié au planélaire arrigre
par I'embrayage avant et, en marche arriére, il est
relié au planétaire avant par I'embrayage arriére.

RUBANS DE FREIN

Les rubans de frein, aclionnés par les servo-com-
mandes hydrauliques, immobilisent les différentes
piéces du frain planéfaire afin de produire la démulti-
plication de la vifesse et 'accroissement du couple
moteur. En positions L et R, le porte-satellites est
immobilisé par le ruban de frein arriére el I'on
obtient la premiére vilesse de rappor 2,39:1 ou la

120, 140, 164

Figure 8. Train planéfaire, embrayages ef rubans
de frein

marche arriére de rapport 2,09:1. Le ruban de frein
avant immobilise le planéfaire avant et I'on a la
deuxiéme vitesse de rappori 1,45:1.

ROUE LIBRE

En position D, une roue libre entre en jeu au lieu
du ruban de frein arriére afin d’empécher la rofaiion
du porte-satellites dans le sens coniraire d'horloge
el, de cette fagon, donne la premiére vilesse de rap-
port 2,39:1. Cette roue libre, qui permet au train
planétaire de tourner librement lorsque la voiture
roule en 1&re vitesse, "roue libre’, assure un passage
souple de premiére en deuxiéme vitesse ef inverse-

ment.

VOLVO
27979
A B C D E
1re vitesse, L (]
1re vitesse, D e ®
2éme vitesse e ]
3éme vitesse ] [ ]
Point mort
Marche arriére ] ]
Stationnement

Figure 9. Schéma de la voie suivie par la {orce

motrice
A Embrayage avant E Roue libre
B Embrayage arriére P Impulseur
C Ruban de frein avant S Réacteur
D Ruban de frein arriére T Turbine
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de frein en jeu

YOIE SUIVIE PAR LA FORCE MOTRICE

1ére vitesse, position L

L'embrayage avant enfre en jeu el relie le conver-
tisseur au planétaire arriere, voir figure 10. Le ruban
de {rein arriére est serré et immobilise le porte-
satelliles, le train planétaire donnant alors une dé-
multiplication de rapport 2,39:1. Le planétfaire avant
lourne librement dans le sens contraire du plané-
‘faire arriére.

1ére vitesse, position D

L'embrayage avant enire en jeu et relie [e conver-

4—8

Embrayage ou ruban

= Figure 10.
Voie suivie par la force motrice en 1ére
vilesse, posilion L

Voie suvie par la force motrice en 1ere
vitesse, position D

=p Figure 12.
Voie suivie par la force motrice en 2&éme
vitesse

I Voie suivie par la

force molrice

%. Sens de rolation

tisseur au planélaire arriére, voir figure 11. La roue
libre empéche le porte-satellites de tourner dans le
sens coniraire d'horloge et le frain planéfaire donne
une démultiplication de rapport 2,39:1. Lorsque la
voilure roule en "roue libre”, le frain planétaire
tourne librement.

2éme vifesse .

L'embrayage avani entre en jeu et relie le conver-
tisseur au planélaire arriére, voir figure 12. Le ruban
de frein avant est serré et immobilise le planétaire
avanf. Le train planétaire donne alors une démulti-
plication de rapport 1,45:1.



Figure 13, \ '—f =
Voie suivie par la force motrice en 3éme
vilesse

Figure 14.
Yoie suivie par |a force motrice en
marche arriére

3éme vitesse

Méme ici, I'embrayage avant enire en jeu et relie
le convertisseur au planélaire arriére, voir figure 13.
L'embrayage arriére entre aussi en jeu ef relie le
convertisseur en méme femps au planétaire avant
de telle maniére que les deux planétaires sont im-
mobilisés en méme temps et le Irain planélaire
lourne d'un seul bloc, donnant la prise directe de
rapport 1:1.

Point mort et position de parcage

Les embrayages avant et arriére sont débrayés et la
force motrice n'est pas fransmise au train planéiaire.
Méme les rubans de frein avant et arriére soni des-
serrés, saul en position de parcage ou le ruban de
frein arriére, pour des raisons d'ordre technique de
consiruction, est serré aussi longtemps que le moteur
lourne.

Marche arriére

L'embrayage arriére entre en jeu el relie le conver-
tisseur au planéiaire avani, voir figure 14. Le ruban
de frein arriere est serré et immobilise le porfe-
satellites. Le train planétaire donne la marche arrigre
de rapport 2,09:1.

Systeme hydraviique de fransmission
POMPE AVANT

La pompe avant, entrainée par deux eslampages se
trouvant sur le moyeu de l'impulseur du converiis-
seur, fravaille continuellement lorsque le moteur
fourne. Cette pompe fournit la pression hydraulique

120, 140, 164

103620

a la boile de vitesses lorsque la voiture est immobi-
lisée ou roule & basse vilesse, avant que la pompe
arriére fournisse une pression suffisanie. Lorsque la
pression fournie par la pompe arriere aiteint une
valeur suffisante, la valve anti-retour de la pompe
avant se ferme, alors qu'un canal latéral livre I'huile
au convertisseur el au graissage. La pompe avant
travaille alors & une pression réduite afin de réduire
les perfes de puissance qu'elle entraine.

POMPE ARRIERE

La pompe arriére est enirainée par l'arbre récepteur
de la boite de vitesses. Elle livre sa pression maxi-
male & parlir du moment ol la vitesse de la voilure
dépasse 30 km/h et fournil alors la pression de ligne
principale a la boite de vitesses. S'il est impossible
de démarrer le moteur par la batierie de la voiture, la
pompe arriére donne, & une vilesse dépassant 30
km/h, une pression suffisanie pour permettre le dé-
marrage de la voifure par remorquage.

REGULATEUR

Le régulateur centrifuge, enirainé par I'arbre récep-
teur de la boite de vitesses, réduit la pression de
ligne principale & une valeur qui varie avec le
régime de cet arbre, c'est-a-dire avec la vilesse de
la voiture. Ceite pression variable, désignée pres-
sion de régulateur, est communiquée aux valves de
changement de premiére en deuxiéme et deuxieme
en froisitme dans le systétme de commande pour
y assister |e travail de passage des vitesses en mon-
tée ou en descenie. La rotalion du régulateur im-
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Pression de ligne
= principale
Pression de
régulateur
Pression de
convertisseur

~ HPBW Pression d'huile
de graissage

I i Sorlie

7 Enirée, pompes
m avant etparrigre
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Figure 15, Canalisations d'huile dans la boite de vitesses

A Conduit de refoulement de pompe D
avant E
B Déclenchement de servo-commande FF
avant G
C Enclenchement de servo-commande
avant H
B/ B
<
VOLvo
27965
Figure 16. Régulateur
A Ressorl B Valve C Masseloties cenirifuges
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Embrayage arriére

Prise pour mesure de pression
Servo-commande arriére

Conduif de reloulement de pompe

arriere

Relour de converfisseur
Entrée de pompe avant
Servo-commande avani
Servo-commande arriére
Enfrée de pompe arriére

ZzrR-

Alimenlalion de converlisseur

prime aux masselottes centrifuges (C, figure 16) et &
la valve (B) une force cenirifuge qui fend a ouvrir
celte valve. Celte force centrifuge est conirebalan-
cée par le faif que la pression de régulateur, qui agit
également sur une petite surface de la valve de ré-
gulateur, maintient cefte derniére dans un état d'é-
quilibre. Par suite, la pression de régulateur augmen-
te en proportion de la force centrifuge qui varie
avec le régime de rotation de 'arbre récepteur.
Lorsque la vitesse augmente, les masselottes centri-
fuges continuent & s'éloigner du cenire jusqu'a ce
qu’elles butent conire le carter du régulateur. En ce
moment, la pression de régulaleur est réglée par la
force cenirifuge de la valve de régulafeur el par
un ressort (A) placé derriére celte valve. La pression
de régulateur devient alors moins sensible aux
variations du régime de |'arbre récepleur.



De cetle maniére, la régulation se fail en deux étapes
différentes dont la premiére assure un confrdle précis
des points de passage de vilesse aux basses vitesses.

SYSTEME DE COMMANDE

Les pressions de ligne principale el de converlisseur
sont réglées respectivement par une valve régula-
frice primaire K et une valve régulatrice secondaire
L (figure 17). La valve régulatrice primaire régle la
pression par rapport & la pression d'accélérateur qui
agit sur l'une des exirémifés du ressort de la valve
régulatrice et par rapport & une pression d'accélé-
rateur modulée qui agit sur P'autre extrémiié de la
valve.

Les passages de vitesses sont commandés par les
valves de changement premiére en deuxiéme el
deuxiéme en froisiéme, lesquelles sont soumises a
la pression de régulateur, & la pression d'accélé-
rateur el & la pression de ligne principale.

La commande manuelle se fait & Vaide du tiroir
de commande manuelle P qui, selon la posifion du
levier sélecteur, dirige I'huile vers les embrayages
et les servo-commandes ou aspire l'huile de ces
éléments.

Pour permetire de suivre avec facililé la description
qui suif, foutes les canalisations sont numérolées sur
les figures. Les numéros indiqués enire parenthéses
dans le texle renvoieni aux numéros marqués sur les
figures de 15 & 24,

Valve régulatrice primaire

Cette valve régle la pression de la pompe avant au
ralenli, en marche arridre et aux basses vitesses,
ainsi que la pression de la pompe arrigre lorsque
celle-ci, aux haules vitesses, dépasse la pression
réglée de la pompe avant. Par suite de la différence
de pression, la valve anfi-retour de la pompe arriére
s'ouvre et permet 3 l'huile de se diriger vers la valve
régulalrice primaire et y produire la pression de ligne
principale. En ce moment, le réglage de la pression
de la pompe avant ne se fait plus par la valve régu-
latrice primaire, mais I'huile Ta fraverse pour se diri-
ger vers la valve régulatrice secondaire.

La pression de ligne principale (1) qui actionne la
valve diminue, car la valve est soumise alors & une
pression modulatrice (8) agissant dans le méme sens.
Ces pressions vont en sens inverse de la pression du
ressort et de la pression d'accélérateur (9) aui agis-
sent sur 'extrémiié du ressorl de la valve. De cetle
facon, la pression de ligne principale varie en fonc-
fion de la position de 'accélérateur comme de la
vitesse de la voiture et assure aux embrayages et
aux rubans de frein une capaciié qui convient &
chague condifion de conduite. La pression de ligne
principale est communiquée au firoir de commande
manuelle P et & la valve d'accélérateur U.
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Yalve régulatrice secondaire

Cette valve commande la pression de converlisseur
(21) et assure le graissage des piéces & |'arriere de
la boffe de vitesses. La pression de convertisseur agit
sur l'une des exirémités de la valve et l'auire exiré-
mité de cette derniére est soumise & la pression d'un
ressorf. Lorsque la capacité de la pompe avant aug-
mente par suite de I'augmentation du régime mo-
leur, celte valve découvre un canal qui communi-
que avec le c6ié aspiralion de la pompe. De cetie
fagon, aux hautes vitesses, I'huile en excédent venant
de la pompe est refoulée en arriere et réduit les
pertes de pompage & un minimum.

Yalve d'accélérafeur ef valve Kick-down (d'enfonce-
ment d’accélérateur ou de surgaz)

La valve d'enfoncement d'accélérateur T est reliée
a la commande du carburafeur par un excenirique
soumis & l'action d'un cable. Le déplacement de
cette valve comprime un ressorl qui est placé enire
elle et la valve d'accélérateur U. La pression de ce
ressort est anlagoniste & la pression du ressort de la
valve d'accéléraleur qui, en combination avec la
pression d'accélérateur (9), agit aux basses vilesses
sur une surface el, aux hautes vitesses, sur deux sur-
faces (9 et 9A). Par la suife, on obfient une pression
d'accélérateur qui dépend & la fois du couple mo-
leur ef de la vitesse de la voiture. Celfe pression (9)
est communiquée aux exirémités des ressorls des
valves régulafrices primaire et secondaire. La pres-
sion de ligne principale dépend donc de la pression
d'accéléraieur, ce qui assure aux embrayages et aux
rubans de frein une capacité permeitani des passa-
ges de vitesses qui conviennent & chaque condition
de conduite.

Lorsque la valve Kick-down est enfoncée compléle-
menl, la pression d'accélérateur (11) est communi-
quée & cerlaines surfaces des valves de changement
ef I'on aura des montées en vitesse ou des descentes
respectivement de 3éme en 2éme ef de 3éme en 1re,
a cerfaines vitesses maximales déferminées.

La pression d'accélérateur (9) est communiquée
également au piston de la valve de changement
2&me en 3éme, laquelle, en cas d'ouverture partielle
du papillon d'accélérafeur, réduit la pression d’accé-
lérateur. Celte pression réduite est dirigée vers Tes
valves de changemeni 1re en 2&me et 2&éme en 3&me
afin de rendre les points de passage aux basses vi-
tesses moins sensibles & la pression d'accélérateur
ef, de 14, a la position de I'accélérateur.

Valve modulatrice

Le pefit piston de la valve modulatrice réduit la
pression d'accélérateur (9). Cette pression réduile,
pression modulatrice (8), agit sur I'extrémité du res-
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Figure 17. Sysiéme de canalisations

Converlisseur Retour
Ruban de frein avant
Ruban de frein arriere
Embrayage avant
Embrayage arriére
Servo-commande avant Valve d'étranglement

Servo-commande arriére

IQMmMUO®m >
LvOoZTT RS

Graissage Pompe arriéere

sorf du piston et en sens inverse de la pression
d'accélérateur (9) qui agit sur l'aufre exirémiié. La
pression modulatrice est communiquée & la valve
régulatrice primaire pour adapter |'abaissement de
la pression de ligne principale a la pression d'accé-
lérateur.

La valve modulatrice en elle-méme est une valve
de commande. La ptession de régulateur agif sur la
grande face de la valve et s'oppose a la pression du
ressort. Lorsque la pression de régulateur augmente,
la valve se déplace el empéche ainsi le piston de
réduire la pression d’accélérateur (9), ce qui fait
que la pression modulatrice (8) devieni fout aussi
élevée que la pression d'accélérateur. En oulre,
lorsque la valve occupe ceite position, I'huile est
ditigée vers une seconde face de la valve d'accé-
|érateur et agit alors en sens inverse de la pression
du ressorl. Ceci permet d'assurer une pression
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Valve régulalrice primaire

Vaive régulalrice secondaire

Valve de changement 2éme en 3&éme
Valve de changemeni 1ére en 2&me

Tiroir de commande manuelle

Régulaleur
Pompe avant

-1 wv @A

Valve Kick-down (d'enfoncement
d'accélérateur ou de surgaz)

U Valve d'accélérateur

V  Valve modulatrice

W Crépine

d'accélérateur et une pression de ligne principale
élevées en cours d'ouveriure compléfe ou partielle
du papillon d'accélérateur el permet ainsi une ré-
duction de la pression de ligne principale avant le
passage de lére en 2éme vitesse.

Valve d'éfranglement

Par la canalisation (15), I'huile est dirigée vers I'em-
brayage arriére (ou refourne de cet embrayage) el
vers le cété déclenchement de la servo-commande
avant lors des passages de vifesse de 2éme en 3éme
et inversement.

La valve d'étranglement est placée dans la canalisa-
fion se dirigeant vers le coté déclenchement de la
servo-commande avani. La pression de régulateur
(2) agit sur 'une des exirémités de la valve, en sens
inverse de la pression du ressort. Lors d'un passage
de vilesse de 2éme en 3&me, alors que la pression de



régulateur est faible (c’est-a-dire petile vitesse de la
voiture), 'huile se dirige librement vers la servo-
commande, Aux haulfes vitesses, la valve se ferme,
et I'huile suif un canal d'éiranglement pour se diri-
ger vers la servo-commande. En cas de passage &
une vitesse supérieure, alors que le canal d'éfran-
glemenf est en circuit, le desserrage du ruban de
frein avant se fait plus lenfement que I'enclenche-
ment de l'embrayage arriére el empéche ainsi le
moteur de s'emballer lors du passage de vitesse. En
cours de rétrogradation, avec canal d'étranglement
en circuil, le ruban de frein avani n'est pas serré
avant le déclenchement de I'embrayage arriere ef
empéche ainsi le freinage en cours de passage de
3éme en 2éme,

La valve d'éiranglement régle ainsi la relation entre
'embrayage arrigre el le ruban de frein avant ef
permef ainsi des passages de vitesse correcls, quel-
les que soienl les condifions de conduite.

Yalve de changement 1&re en 2éme

Cefile valve [onclionne lorsque le levier sélecieur est
placé en posilion D. En premiére vitesse, la pres-
sion de régulateur (2) agif sur la grande face de la
valve. La pression de régulateur est confrebalancée
par la pression de ligne principale (5), celle du res-
sort et une pression d'accélérateur réduite (10—10A).
Lorsque la pression de régulateur dépasse ces pres-
sions anfagonistes, la valve est déplacée en position
de 2&me vifesse. La pression de ligne principale (5)
est communiquée alors au c6té enclenchement de la
servo-commande avant {19). En méme temps, la
valve n'est plus acfionnée par la pression de ligne
principale (3), ce qui fait que le passage de 2&éme en
Tére se fait & une vilesse plus pefife que le passage
inverse. Lorsque la pression de régulafeur devieni
inférieure a la pression du ressort+la pression d'ac-
célérafeur, la valve se déplace vers la posilion de
1re vitesse ef I'huile se vide du c81é enclenchement
de la servo-commande avant (19).

Méme avec le levier sélecteur en posifion L, la
valve se déplace en position de 1re vitesse lorsque
la pression de régulaleur est faible. La pression de
ligne principale (6), qui est communiquée & la ser-
vo-commande arriére (13), bloque par voie hydrauli-
que la valve en position de 1re vitesse ef en em-
péche le passage & la vifesse supérieure.

Valve de changement 2éme en 3éme

Le piston de cefte valve réduit la pression d'accélé-
rateur (9) & une cerlaine valeur déterminée. C'esf
pourquoi il ne fonclionne pas lorsque la pression
d'accélérateur (9) est inférieure & celte valeur. La
pression d'accélérateur (9) agit sur 'une des exiré-
milés du pision et en sens inverse de la pression
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d'accélérateur réduite (10) et du ressort qui est
placé entre le piston et la valve. La pression d’accé-
lérateur réduite est dirigée vers la valve de change-
ment 2éme en 3éme et vers |e piston de la valve de
changement 1é&re en 2&éme comme déctit sous le titre
"Valve d'accélérateur et valve Kick-down".

La valve de changement 2&éme en 3&éme est une valve
de commande. En position de 2éme vitesse, ef avant
que le piston commence & réduire la pression dac-
célérateur, la pression de régulateur (2), agissant
sur la grande face de la valve, esi opposée par la
pression de ligne principale (3) et la pression du
ressott. Lorsque le piston enire en fonclion, la pres-
sion de régulateur (2) est opposée par la pression
de ligne principale (3), la pression d’accélérateur
réduite (10) ef la pression d'accélérateur (9). Celte
derniére esf transmise 3 la valve par le ressort.

Au déplacement de la valve de changement vers la
position de 3eme vilesse, I'huile est dirigée par la
canalisation (15) vers I'embrayage arriére et, par
I'infermédiaire de la valve d'élranglement, vers le
coté déclenchement de la servo-commande avant.
Cefte pression enclenche I'embrayage artidre. En
outre, le ruban de frein avant est desserré du fait que
la face de piston de la servo-commande avant
est plus grande du cété déclenchement que du caté
enclenchemeni. Ce déplacemen! implique égale-
ment que la valve n'est plus soumise & la pression
de ligne principale (3) et que le piston de la valve,
qui est repoussé par le ressort dans sa posilion
exlérieure exfréme, n'es! non plus soumis & une
pression quelconque. De cefte facon, la pression
d'accélérateur réduite (10) est remplacée par la
pression d'accélérateur (9). De ceci, il résulte que la
descente de 3¢éme en 2&me se fait & une pression de
régulateur plus faible (c'est-3-dite plus petite vites-
se) que lors de la montée de 2&éme en 3éme.

Sur les voitures équipées d'une boile a rétrograda-
fion & charge partielle, I'aire de piston qui est soumise
& la pression de régulateur (2) est plus grande que
sur les voilures sans réirogradation a charge parfielle.
Il en résulfe qu'en cas de rétrogradation & charge
pariielle, le passage de 3&me en 2&me vilesse se fail
3 une vitesse qui n'est pas de beaucoup inférieure 3
la vitesse de montée de 2éme en 3&me.

Si se levier sélecteur est déplacé vers la posifion L,
la pression de ligne principale (15) se vide du fait
de la communicalion ouverte enire la canalisation
(3) et le carter d'huile. La canalisation (7), & l"autre
extrémité du tiroir de commande manuelle, esl aussi
ouverle, ce qui produit une descente immédiate en
2éme, quelle que soit la position de la valve de
changement.

Avec le levier sélecteur en position R (marche
arriére), la pression de ligne principale (7) est com-
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Figure 18. Circuit d'huile en position N

A Converiisseur
: ; (s B Ruban de frein avant
- e Ll C Ruban de frein arriére
. . D Embrayage avant
Pression de converfisseur E Embisyage sifsre
&\\\‘ Pression de refour g
H Craissage
J Relour
K
L

Servo-commande avant
Servo-commande arriégre

Valve régulalrice primaire
Valve régulalrice secondaire

Valve de changemeni 1&re en 2éme
Valve d’étranglement

Tiroir de commande manuelle
Pompe arriere

Régulateur

Pempe avant

Valve Kick-down (d'enfoncement
d'accéléraieur ou de surgaz)

U Valve d'accélérateur

V  Valve modulatrice

W Crépine
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M Valve de changement 2éme en 3&2me

muniquée & I'embrayage arriére ef au céié déclen-

chement (15) de la servo-commande avant.

Tiroir de commande manuelle

Ce tiroir, commandé par le levier sélecteur, dirige
I'huile vers les différenis élémenis ou aspire ['huile
de ces éléments selon la posilion choisie.

Position P

Au déplacement du levier sélecteur vers la position
P, un verrou est engagé mécaniquement dans la
denture extérieure de la couronne, ce qui immobi-
lise la voiture. Dans cette position, I'huile sous pres-
sion n'atlein! pas I'embrayage avant, ni la valve de
changement 2&éme en 3éme et, de 13, non plus I'em-
brayage arriére. Le frain planétaire se- désolidarise
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alors du convertisseur et la puissance du moteur ne
peut pas agir sur les roues arriére. Du fait de I'em-
placement des brides sur le tiroir de commande
manuelle, la pression de ligne principale (6) est
dirigée vers la servo-commande arriére (13), ce qui,
du poinl de vue fonctionnement, n'a aucune signi-
fication.

Posifion R

La pression de ligne principale (6) est dirigée vers
la servo-commande arriére (13) en passant par la
valve de changement 1&re en 2éme ef la pression (7),
vers |'embrayage arriere (15) en passani par la
valve de changement 2éme en 3éme. Aucune pres-
sion n'agit sur le régulateur.
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Figure 19. Circuit d'huile en position P

A Converlisseur N Valve de changemen! 1ére en 2éme
B Ruban de frein avant O Valve d'élranglement
C Ruban de [rein arriére P Tiroir de commande manuelle
- Pression de ligne principale D Embrayage avant Q Pompe arriére
E Embrayage arriére R Régulaleur
Pression de converlisseur F Servo-commande avant S Pompe avant
] G Servo-commande arriére T Valve Kick-down (d’enfoncement
m Pression de refour H Graissage d'accéléraieur ou de surgaz)
J Relour U Valve d'accéléraleyr
K Valve régulalrice primaire V  Valve modulatrice
L Valve régulatrice secondaire W Crépine
M

Position N

La pression de ligne principale est coupée des em-
brayages el des servo-commandes, lesquels, en
outre, se vident par les canalisations (3) et (5) qui
communiquent alors avec le carter d'huile par l'in-
lermédiaire du firoir de commande manuelle (x).
C'est pourquoi le frain planéfaire est libéré du
convertisseur et la puissance du moteur n'atieint
pas les roues arriére.

Position D

La pression de ligne principale (5) est dirigée vers
I'embrayage avant, le régulateur et la valve de
changement fére en 2éme. Elle est égalemeni di-
rigée vers la valve de changemeni 2éme en 3éme.

Valve de changemenl 2&éme en 3éme

Position L

La pression de ligne principale (5) est dirigée vers
I'embrayage avant, le régulateur el la valve de
changement 1é&re en 2éme, mais pas vers la valve de
changement 2&me en 3&me.

C'est pourquoi seules les 1&re et 2éme vitesses peu-
vent étre oblenues dans cette position.

A l'engagement de la 1&re vilesse, la pression de
ligne principale (6) est dirigée vers la plus large
exitrémité de la valve de changement 1&re en 2éme
et bloque ceffe derniére en position de 1&re vitesse,
la pression continuant son chemin vers la servo-
commande arriére.

FONCTIONNEMENT

Du fait que le sysiéme de commande est actionné
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Figure 20. Circuit d'huile en position de marche arriére

A Converlisseur

B Ruban de frein avant
- Pression de ligne principale C Ruban de [rein arriere

D Embrayage avant
Pression de converlisseur ~E Embrayage arriére

£ F Servo-commande avani

m' Pression de retour G
e H Graissage
| Pression d'accélérateur J Refour

K

L

M

aussi bien par la position du levier sélecleur que
par la vitesse de la voiture et la posilion de l'accé-
lérateur, il se présente un grand nombre de proces-
sus de fravail. Afin de mieux faire comprendre le
fonctionnement du systéme de commande, nous
allons donner dans ce qui suif une description sé-
parée du cycle de fravail de ce sysiéme dans cha-
que position du levier sélecteur et dans chaque
combinaison de vitesse.

Posifion N, voir figure 18

Lorsque le moteur fourne, la valve anfi-retour de
la pompe avani est ouverte mais celle de la pompe
arriere est fermée, du fait que cette dernieére ne
livre aucune pression.

La valve régulatrice primaire K fournii la pression
de ligne principale (1) qui est dirigée vers le tiroir
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Servo-commande arriére

Valve régulalrice primaire
Vailve régulatrice secondaire
Valve de changemenl 2éme en 3éme

Valve de changemenl 1ére en 2éme
Valve d'élranglement

Tiroir de commande manuelle
Pompe arriére

Régulateur

Pompe avant

Valve Kick-down (d'enfoncement
d'accélérateur ou de surgaz)

U Valve d'accélérateur

V  Valve modulalrice

W Crépine
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de commande manuelle P ef la valve d'accéléraleur
U. En méme temps, elle laisse passer I'huile vers la
valve régulairice secondaire L.

La valve régulatrice secondaire livre la pression au
convertisseur et au graissage de la partie avant
de la boite de vitesses (21). La méme pression (23)
est dirigée vers la partie arriere de la boite de
vitesses pour en assurer la lubrification. L'huile en
excédent retourne vers le cbté aspiration de la
pompe (24).

Position P, voir figure 19

Une commande intérieure, aclionnée pat le levier
du tiroir de commande manuelle, mel le frein de
parcage en prise avec la denture extérieure de
I'arbre récepteur.

Avec le moleur tournant, le circuit hydraulique est
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Figure 21, Circuit d'huile en 1ére vitesse, posilion D

A Convertisseur N Valve de changement 1ére en 2éme
-P"-’-SS]U"‘ de ligne principale B Ruban de frein avant O Valve d'éfranglement
. . C Ruban de frein arrigre P Tiroir de commande manuelle
Pression de converlisseur D Embrayage avant Q Pompe arriére
Pression de relour E Embrayage arriére R Régulateur
F Servo-commande avant S Pompe avani
T Pression d'accélérateur G Servo-commande arriére T Valve Kick-down (d'enfoncement
H Graissage d'accéléraleur ou de surgaz)
Pression modulatrice J Retour U Valve d'accélérateur
] K Valve régulatrice primaire V  Valve modulatrice
L Valve régulairice secondaire W Crépine
M

m Pression d'accéléraleur modulée

| as | . -
| |Pression de régulateur

Pression de piston de valve de

—— changement 2éme en 3&me

le méme qu'en position N, sauf que le firoir de
commande manuelle communique la pression de
ligne principale & la servo-commande arriére (13).
Ceci est d & la consfruction du firoir de commande
manuelle dont, par souci de simplification, trois des
brides sont ulilisées aussi bien en position L qu'en
position P. Par ailleurs, le serrage du ruban de {rein
arriére n'a aucune fonction & remplir en position P.

Position R, voir figure 20
Le réglage de la pression de ligne principale se
fait comme en posilion P ou position N, mais

Valve de changemeni 2&¢me en 3&me

lorsqu’on appuie sur I'accélérateur, la pression d’ac-
célérateur (9) est dirigée vers I'exirémité du ressort
de la valve régulatrice primaire, ce qui augmente
la pression de ligne principale (1) en fonclion du
couple transmis, Le firoir de commande manuelle
dirige la pression de ligne principale (6) vers la
servo-commande arriere (13), en passant par la
valve de changement 1é&re en 2&me et la pression
de ligne principale (7), vers I'embrayage arriére et
le cété déclenchement de la servo-commande avant
(15) en passant par la valve de changement 2&me
en 3éme. En ['absence de la pression de régulateur
les valves de changement ef la valve d’éirangle-
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Figure 22. Circuit d’huile en 2&éme vitesse

- Pression de ligne principale A Convertisseur N Valve de changement 1ére en 2&éme
’ B Ruban de frein avant O Valve d’éiranglement
Pression de converlisseur C Ruban de frein arriere P Tiroir de commande manuelle
: Q D Embrayage avani Q Pompe arriére
NN Pression de retour E Embrayage arrigre R Réguplaieur
- . - F  Servo-commande avant S Pompe avant
G Servo-commande arriére T Valve Kick-down (d'enfoncement
[:i Prssiion medilsliics M  Graissage d’accéléraleur ou de surgaz)
J Relour U Valve d'accélérateur
Pression d’accélérateur modulée K Valve régulalrice primaire V  Valve modulatrice
L Valve régulairice secondaire W Crépine
M

4 Pression de régulaleur

Pression de pisfon de valve de
[::J changement 2éme en 3éme
sy Pression de Kick-down
m (d’enfoncement d'accéléraleur)
meni ne remplissent aucune fonclion dans ceite
posilion de vitesse, L'emploi des canalisations (13)
et (15) — qui apparliennent aux autres positions de
vitesse — méme pour la marche arriere, permet de
simplifier le sysiéme de canalisations de la boite de
vitesses.

Position D, 1ére vitesse, voir figure 21

Le réglage de la pression d'huile de la pompe avant
el/ou de la pompe arriére se fait comme en posi-
fion R. Mais, avec la valve d'accélélérateur dans la
position correspondant & une ouverlure compléie

4—18

Valve de changement 2éme en 3éme

du papillon d'accélérateur comme indiqué sur la
fligure 21, on obtlient une pression d'accélérateur
modulée (8) qui est réglée par le piston de la valve
modulatrice. Celte pression actionne la valve régu-
latrice primaire en sens inverse de la pression d'ac-
célérateur (9), ce qui permel d'oblenir une pression
de ligne principale adaptée pour des passages de
vitlesse progressifs et sirs dans ioufes les condi-
tions de marche.

Le firoir de commande manuelle dirige la pression
de ligne principale (5) vers I'embrayage avant, le
régulateur et la valve de changement 1&re en 2éme
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Figure 23. Circuit d’huile en 3éme vitesse

Servo-commande avant
Servo-commande arriére

Valve régulatrice primaire
Valve régulatrice secondaire

A Converlisseur
B Ruban de frein avant
Pression de ligne principale C Ruban de frein arriére
D Embrayage avant
Pression de converiisseur E Embrayage arriére
Pression de retour FG
. 3 H Graissage
Pression de régulaieur J  Relour
K
L

Valve de changement 1ére en 2éme
Valve d'éfranglement

Tiroir de commande manuelle
Pompe arriére

Régulateur

FPompe avant

Valve Kick-down (d'enfoncement
d'accéléraleur ou de surgaz)

U Valve d'accélérateur

Y Valve modulairice

W Crépine

“—wvmxmnUvoZ

M Valve de changemen! 2éme en 3&me

pour la montée en 2éme vitesse qui s’ensuif. La
pression de ligne principale (3) est dirigée vers la
valve de changement 2éme en 3éme pour la moniée
en 3éme vitesse qui viendra apreés.

Avec I'embrayage avanl enclenché et la roue libre
immobilisan! le porte-satellifes, on obfient la 1&re
vitesse.

Position D, 2éme vifesse, voir figure 22

La valve régulatrice primaire régle la pression
d'huile de la pompe arrigre, la pompe avant assu-
rant alors l'alimentation du convertisseur (21) et le
graissage de la boite de vitesses (21, 23). La pres-
sion d'accélérateur (8, 9) actionne la valve régula-
frice primaire de la m&me maniére qu'en position
de 1ére vitesse.

Le passage de vilesse a lieu lorsque la valve de
changement 1ére en 2&me se déplace sous |'aciion
de la pression de régulateur (2) qui agit en sens
inverse de la pression du ressort et de la pression
d'accélérateur (11). Lorsque la pression de régula-
teur (2} atteint une valeur si élevée que la valve se
déplace vers la position de 2éme vitesse, la pression
de ligne principale (5) est communiquée au c6té
enclenchement de la servo-commande avant (19).
Il se produit alors le serrage du ruban de frein
avant qui, en combinaison avec I'embrayage avani,
engage la 2éme vifesse. Avec la valve d'enfonce-
ment d'accélérateur complétement enfoncée (accé-
lérateur complélement enfoncé =Kick-down), la
pression d'accélérateur (11) agit sur les deux valves
de changement en méme {emps, de sorte qu‘on ob-
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Figure 24. Circuit d'huile en 1ére vitesse, position L

- Pression de ligne principale
Pression de convertisseur
J .
m Pression de refour
Pression d'accélérateur
[:l Pression modulalrice
) Pression d'accéléraleur modulée
NN
! Pression de régulateur

tienf une montée en 3éme lorsque la vilesse augmen-

Retour

TrACIQTMONDE >

te ou une descente en 1ére lorsque la pression de
régulafeur (2) diminue.

Position D, 3&me vifesse, voir figure 23

Le réglage de la pression d'huile se fail comme en
position de 2éme vilesse, sauf que dans la position
indiquée (ouvetlure minimale du papillon d'accé-
lérafeur), la valve régulatrice primaire n'est soumise
ni & la pression d'accélérateur, ni 3 la pression mo-
dulalrice.

Le passage de vitesse se fait par déplacement de la
valve de changement 2&éme en 3éme dans le sens in-
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Converlisseur

Ruban de Irein avant
Ruban de frein arrigre
Embrayage avant
Embrayage arriére
Servo-commande avant
Servo-commande arriére
Graissage

Valve régulatrice primaire
Valve régulatrice secandaire

Yaive d'éiranglementi

Tiroir de commande manuelle
Pompe arriére

Régulateur

Pompe avanl

Valve Kick-down (d'enfoncement
d'accéléraleur ou de surgaz)
Valve d'accélérateur

Valve modulalrice

Crépine

“—wnwmpUvoZ

s <C

Valve de changement 2éme en 3éme

verse de la pression du ressort lorsqu'elle est ac-
tionnée par la pression de régulateur (2). Quand
cela se produit, la pression de ligne principale (3)
est communiquée a ['embrayage arriére (15) ef, par
I'infermédiaire de la valve d'étranglement, vers le
c61é déclenchement de la servo-commande avant. A
une valeur sulisamment élevée de la pression de
régulateur (2), la valve d'éfranglement se ferme et
oblige la pression de ligne principale a passer par
un orilice d'éfranglemenf de diaméfre 1,3 mm,
laisant ainsi varier la relation entre I'enclenche-
meni de I'embrayage arriére ef le desserrage du ru-
ban de frein avant en fonction de la vitesse de la
voiture,

Valve de changement 1ére en 2&me



Du fait que la surface de la servo-commande avant
est plus grande du cété déclenchement que du cété
enclenchement, le ruban de frein avani est libéré.
Avec l'embrayage arrigre enclenché, en méme
tamps que 'embrayage avant, on aura la 3éme vi-
tesse

L'absence de la pression d'accélérateur, comme
mentionné ci-avant, fait que la valve de changement
2éme en 3éme se déplace plus 161 sous I'action de la
pression de régulateur, ce qui permel une montée
en 3éme en basse vifesse.,

Posifion L, voir figure 24

Le réglage de la pression d'huile de la pompe
avant et de la pompe arriére se fait comme en posi-
tion D, 1ére vitesse, avec la méme posilion de I'ac-
celérateur (pleins gaz) comme indiqué sur la figure.
Le tiroir de commande manuelle dirige la pression
de ligne principale (15) vers 'embrayage avant, le
régulateur et la valve de changement 1&re en 2éme,
mais dirige en méme temps la pression de ligne
principale (6) vers la valve de changement 1&re en
2éme. Avec la Tére vilesse engagée, comme indiqué
sur la figure, la valve de changement esi bloquée

120, 140, 164

eh position 1&re vitesse, du fait que la pression de
ligne principale (6) agit sur une si grande surface.
Evidemment celfe pression est contrebalancée par
la pression de régulateur (2), mais cefle derniere
est inférieure & la pression de ligne principale. Par
suite, la pression de ligne principale (6) se dirige
vers la servo- commande arriére (13) et aucune mon-
iée de vilesse ne peut avoir lieu. En position L, le
tiroir de commande manuelle mel la canalisation
(7) en communication avec le carfer d'huile ef, par
suite, vide l'huile de |'embrayage arrigre et du
coté déclenchement de la servo-commande avant
(15) par l'intermédiaire de la valve de changement
2éme en 3&me. C'est ce qui fail qu'on oblient une
descente de 3&éme en 2&me, quelle que soit la vifesse
de la voilure, lorsqu'on déplace le levier sélecteur
vers la position L. Dans ces conditions, la pression
de régulafeur a déplacé la valve de changement
Tére en 2éme dans la position de 2&éme vifesse: le
résultat est que la pression de ligne principale (6)
est coupée de la servo-commande arriére (13), mais
la pression de ligne principale (5) est communiquée
au coté enclenchement de la servo-commande
avant comme en position D, 2éme vilesse.
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CONSEILS PRATIQUES DE

Lors de toules opérations a effectuer sur
la voilure, le levier sélecteur doit éhre
placé en position P.

En cas de nécessité, la voiture peut éfre
remorquée avec le levier sélecteur en
position N, & condilion que la boife de
vitesses soit bien ajustée et que le ni-
veau d'huile soit correct. En cas de doute
sur I'éfat de la boife de vitesses, dépo-
ser l'arbre de fransmission avant le re-

REPARATON

morquage.
Le systtme de commande de la boile

i
\
|

bl

i
|
:

automalique est fabriqué avec la méme
précision ef aux tolérances aussi serrées
que l'équipemeni d'injection des mo-
feurs diesel. La méme huile fraverse le
convertisseur, la boite de vitesses ef le

ST,

U Huile

R

=)
®
ro
&

[_m.._.__?] Eau de refroidissement

systéme de commande. Il importe donc
d'observer une propreté absolue lors de
tous fravaux a effecfuer sur la boite de
vifesses,

TRAVAUX POUVANT ETRE EFFECTUES
SANS DEPOSER LA BOITE DE VITESSES

Radiateur d’huile

Dans cerfains cas, la boite de vitesses esi reliée a
un radiateur d'huile. Ce dernier est incorporé au boi-
tier inférieur du radiateur du moleur et sa connexion
se fait en principe conformément & ce qui esf indi-
qué sur la figure 25. Ce radialeur d'huile peut éire
monié aussi sur les boiles de vitesses de nouveau
modele, & condilion qu'on remplace le radialeur du
mofteur : On enléve le conduit de liaison (2, figure
26) et 'on connecte le radiateur d’huile aux raccords
(1 et 3) sur le c61é droit de la boite de vilesses.
Contréle du niveau d’huile

Normalement, les vidanges d'huile ne sont nécessai-
res que lors de la remise & neul de la boite de vites-
ses. Par conire, le niveau d'huile doif &ire vérifié fous
les 10 000 km. Lors de la vérification, la voilure doit
étre parquée sur un sol plan. Placer le levier sélec-
teur en posilion P et laisser le moteur fourner au
ralenti. La jauge d'huile est placée dans le tuyau
de remplissage, devant le tablier, c6ié droit du mo-
feur. Essuyer la jauge avec une toile de nylon, du
papier ou une peau de chamois. Ne jamais se servir
de forchons qui peluchent. Vérifier le niveau d'huile
voir figure 27. Remarque : Sur les nouvelles boifes
de vitesses, il existe deux groupes différents de re-
péres pour la vérification du niveau d'huile respec-
tivement sur les boites chaudes et froides, Sur les
boites chaudes, aprés 8 & 10 km de conduile par
exemple, le coniréle du niveau d'huile se fait avec
le groupe supérieur de repéres (3 et 4, figure 27).
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Figure 25. Schéma de principe du radiateur d'huile

Sur une boite froide, il s'agit du groupe inférieur de
repéres (1 el 2). Ceci est d'ailleurs indiqué sur la
jauge. Sur les anciennes boiles dont la jauge ne
comporte qu'un seul groupe de repéres, la véri-
fication du niveau d'huile doil se faire sur une boife
ayant atteint la fempéralure normale de service, ce
qui es! obfenu aprés 8 & 10 km de conduite. Si le
plein d'huile est faif alors que la boite est froide
{par exemple en cours de réparation) ie niveau doif
se frouver & 10 mm au-dessous du repére '"Max".
Faire tourner ensuife le moleur pour bien chauffer
la boite et vérifier le niveau d'huile en se conformant
aux recommandations ci-dessus.

3

Figure 26. Connexion du radiateur d’huile
1. Raccord pour radiateur d’huile
Conduit de liaison en cas d'absence de radialeur
d'huile
Raccord pour radiateur d'huile

VOLvo
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Figure 27. Contréle du niveau d'huile

1. Repére maxi, boile froide
2, Repére mini, boile froide

3. Repére maxi, boife chaude
4. Repére mini, boHe chaude

Si nécessaire, faire l'appoint d’huile jusqu‘au repére
"Max". Toutefois, il ne faul pas dépasser ce repére
sous risque de surchauffe de la bofte. La différence
entre les repéres "Min" et "Max'" est d’environ 0,5
litre. Meltre une huile homologuée comme huile
pour fransmissions automatiques, type F.
L'abaissement fréquent du niveau d'huile indique
qu'il y a une fuite qu'il faut rechercher immédiate-
mentf,

Dépose ef repose du systéme de
commande

1. Soulever la voiture ef la poser sur des suppotis
solides. Vider I'huile el la recueillir dans un
récipient propre, voir ligure 35,

REMARQUE : L'huile peutf &fre {rés chaude el
peut provoquer des brilures aux mains.

2, Enlever les vis du carter d'huile et déposer ce
dernier. Démonler avec précaution les conduifs
d'huile, figure 38,

3. Déconnecter le cible d'accélérateur de I'ex-
cenfrique. Enlever les trois vis (figure 39) de
fixation du systéme de commande sur le carfer
de la boite. Déposer le systéme de commande
en le refirant vers le bas pour le détacher des
conduifs d'huile & son extrémiié avant,

4. Veiller a ce que les conduifs d'huile restent en
place sur le carfer de pompe avant. Poser e
systéme de commande en place et le fixer avec
les frois vis en se référant 2 la figure 39,

5. Reconnecter lecéble d'accélérateur sur "'excen-
trique. Remonler les conduifs d'huile en se réfé-
rant a la figure 38. S'assurer que 'aimanf resfe
au fond du carler d'huile et remonter ce dernier
en meitant un joint neuf. Meltre aux filetages
du bouchon de vidange d'huile un peu de

120, 140, 164
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Figure 28. Réglage du levier sélecteur
A=B

produit de freinage 277961 et remonier le bou-
chon.
6. Remetire la voiture sur ses roues et faire le plein

d'huile.

Réglage du levier sélecteur

1. Libérer la lige de commande du levier de
I'arbre du sélecieur, Placer le levier sélecteur
en position N, voir figure 28,

2. Placer le levier sur la boife de vifesses en
position infermédiaire (3&@me posilion de
['avant). Régler la longueur de la fige de com-
mande de maniére & pouvoir la relier avec
facilité au levier de I'arbre du sélecteur sans
modifier la position de ce dernier.

3. Veérifier I'ajustement en conirélant la dislance a
la coulisse en positions N ef D. Celte distance
doil éfre la méme dans ces deux positions, voir
figure 28,

4. S'assurer de la position cotrecle de I'indicafeur
du cadran de sélection dans différenles posi-
fions. Dans le cas confraire, enlever les vis de
I'échelle d'indicateur (P 120) ef déplacer celfe
derniére latéralement jusqu'a l'obiention du
résultat requis. Pour la 140 et la 164, le réglage
se fait sur la gaine du cable, coté indicateur
(3, figure 86).

5. S'assurer que l'arbre récepleur est verrouillé
lorsque le levier sélecleur occupe la position P.

Réglage du céble d’accélérateur

Pour le bon fonctionnemeni de la bofte de vilesses,
il imporie que ce céble soit irés correctement réglé,
Il existe irois méthodes différentes de réglage.
Commencer par la méthode A, voir figure 29. La
méthode B est employée seulement lorsqu’on regoif
des réclamations concernant le foncfionnement de
la boife et la méthode C, lors du changement du
cable.

Le réglage du céble d'accélérateur doit loujours &ire
conirglé aprés chaque réglage de la commande
d'accéléraleur.
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A Réglage par bulée de cable
B Réglage par compte-tours et
manométre
Roues bloquées et freins serrés
Choisir [a position D
Brancher un comple-lours (a)
Brancher un manomaire (b)
Mesurer la pression P a 500 tr/mn
Mesurer la pression P+R &
1 000 tr/mn
R doit élre de 1,1 a 1,4 kg/em?
C Réglage par excenlrique de boile

oo oswN -

de vitesses
¢ Accéléraleur en position de
ralenti
e Accéléraleur complétement
enfoncé
d e
) e
‘% 1000 P+R
e
Figure 29. Réglage du cable d'accélérateur
A. 1. S'assurer que le ralenti a été correctement rable de mesurer la pression respeclivement
réglé et que le cible el sa gaine de protec- 3 700 et 1 200 tr/mn. L'augmentation de la
fion ont été correclement fixés. pression dans ce cas doit élre de 1,1 & 1,4
2. Visser la douille filetée vers le haut, jusqu’a kg/em?*,
ce qu'elle se irouve & 1 mm de la buiée qui C. Pour le montage d'un nouveau cable, il faut
est fixée sur le cdble (moteurs & 2 carbura- déposer le carter d'huile. Dans un pareil cas, il
teurs) ou s'applique conire celie butée (mo- peut &ire plus simple de régler le cable en no-
teur & 1 carburateur). tant les mouvemenis de l'excenirique par rap-
3. Avec l'accélérateur complétement enfoncé port & la position de 'accélérateur comme suif :
(position Kick-down) s'assurer que : 1. Lorsque l'accélérateur esi complétement
a. le papillon d'accélérateur est compléle- reldché (position de ralenti) le talon de
ment ouvert I'excenirique doit s'appuyer contre la valve
b. la pression de ligne principale, au ré- Kick-down. Le cable intérieur doit toutefois
gime d'emballement (c'est-a-dire ré- &tre entierement étire.
gime maxi, vifesse engagée et voiture 2. Avec l'accéléraleur complétement enfoncé
freinée), atteint au moins 11 kg/cm?. (position Kick-down), le sommet de I'excen-
B. Si la buiée du céble n'occupe pas la posilion frique doit avoir dépassé la goupille sur la
correcle, effectuer le réglage de la maniére sui- valve Kick-down. Le bord supérieur de
vante : celte goupille doit étre aligné avec le

1. Brancher un compie-tours au moleur et un

* 1,8 & 2,1 kgfcm? pour AS 5—35 EN (164) numérolés a
partir de 5EN 1829.

manoméafre & la boite de vitesses comme le
montre la figure 29.

2. Bloquer les roues ef serrer les freins, Dé-
marrer le moleur et placer le levier sélec-
feur en position D. Nofer la valeur de la
pression & 500 ef 1 000 tr/mn. La pression &
1 000 tr/mn doit étre de 1,1 & 1,4 kg/cm?*
supérieure & la pression & 500 tr/mn. Si
I'augmentation de la pression est inférieure
a 1,1 kg/em? (1,8 kg/cm? pour 164 nouveau
modéle), allonger le cdble exiérieur en
vissant vers le bas la douille filelée et
visser cette douille vers le haut si celte
augmentation est supérieure a 1,4 kg/cm?

(2.1 kg/cm? pour 164 nouveau modele).
REMARQUE : Sur les voitures a épuration VoL
de gaz d'échappement, il peut &ire préfé- Figure 30. Branchemenidu manoméire
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Figure 31. Réglage dublocage de démarrage

A Lampe branchée aux confacls des
phares de recul

B Lampe branchée aux conlacls du
blocage de démarrage

bord inférieur du frou a ressort de 'excen-
trique.

Remarques :

1. Ne pas graisser le céble car il a été graissé
avec du silicone ou du bisullure de molyb-
déne.

2. Vérifier la position de la gaine de protection
du cable dans la douille filetée.

Réglage du blocage de démarrage

Le contact du blocage de démarrage a deux bornes
de connexion pour e blocage de démarrage, c'est-
a-dire pour empécher le démarrage du moteur lors-
que le levier sélecleur occupe une position auire
que N ou P, ef deux borhes de connexion pour les
phares de recul. Il importe que ce contact soit cor-
rectement réglé car, si le moleur peut démarrer
dans une des positions de conduife, la voiture
pourra se déplacer involonfairement ef occasionner
des accidents. Le réglage du contact se fait de la
maniére suivante :
1. S'assurer d'abord du réglage correct du levier
sélecteur. Le placer en position D.
2. Enlever le contre-écrou du conlact en se ser-
vant de la clé spéciale SVO 2538. Dévisser le

120, 140, 164

a0 VO 2537

Figure 32. Réglage du ruban de frein avant

contact jusqu'a ce seuls deux pas restent en-
gages.

3. Brancher une lampe témoin comme le monire
la figure 31 aux contacts des phares de recul,
Revisser le confact jusqu'a ce que la lampe
s'éteigne. Marquer celte position au crayon
sur le boitier el le contact.

4. Brancher la lampe fémoin aux deux auires con-
facts. Revisser le contact jusqu'a ce que la
lampe s'allume et marquer & nouveau le con-
lact. Dévisser ensuite le confact jusqu'a le
mettre dans une position sifuée enire les deux
repéres marqués. Le verrouiller avec le contre-
écrou. Rebrancher les cbles.

5. Serrer les freins et bloquer les roues. S'assurer
qu'on arrive a démarrer le moleur seulement
lorsque le levier sélecteur occupe la position
N ou la position P. Placer le levier sélecteur en
posifion R et vérifier que les phares de recul
s'allument lorsque I'éclairage (120 ancien mo-
déle) ou l'allumage est donné.

Réglage du ruban de frein avant

1. Lever la voiture et poser des supports dessous.
Vider ['huile ef la recueillir dans un récipient
trés propre. Déposer le carter d'huile, Enlever
le conire-écrou de la vis de réglage du ruban
de frein avant. Poser l'entretoise SVO 2537
enire la vis et le cylindre, voir figure 32, Serrer
la vis avec le clé dynamométrique SVYO 2748
jusqu’a ce que cette derniére se déclenche,
ce qui correspond a un couple de 11,5 ecm.kg.

2. Serrer le conire-écrou et enlever I'entretoise.
Sur les voitures avec auto-réglage, régler le
ressort de felle maniére qu'il se trouve de 1 4 2
spires du levier. Introduire I'extrémité longue
du ressort dans |'excenirique qui a éfé monté.
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Figure 33. Réglage du ruban de frein arriere

Remonter le carter d'huile et les autres pieces
qui ont été démoniées. Faire le plein d'huile.

Réglage du ruban de frein arriére
Pour le réglage de ce ruban de frein monté en
place, il faut desserrer la boife de vilesses des 120
d'ancien modéle el la baisser,
Pour les 120 de nouveau modéle, les 140 et 164, il
existe un alésage sur le tunnel d'arbre de trans-
mission, muni d'un bouchon caoutchouc et acces-
sible aprés relévemeni du fapis au plancher, Par
ailleurs, le réglage se fait de le maniére suivanie.
1. Desserrer le contre-écrou de la vis de réglage.
2. Se servir de la douille spéciale SYO 2535 ef
adapter la clé dynamométrique a la vis de
réglage, voir figure 33. Serrer la vis au couple

de 1,4 m.kg. La desserrer ensuite d'un tour.

Figure 34.
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3. Serrer le conire-écrou et remonier les aulres
pigces qui onl été démoniées.

Essai de fonctionnement a I'air
comprimé

L'essai de fonctionnement & 'air comprimé peut étre
effectué sur une boite de vitesses complétement
montée afin de vérifier le fonctionnement des rubans
de frein et des embrayages. Cet essai peut se faire
avec la boite en place ou déposée de la voiture.
Dans les deux cas, vider 'huile et déposer le carler
d’'huile, le systéme de commande et les conduils
d'huile. L'air comprimé utilisé doit étre propre et
sec. Si les embrayages et les rubans de frein fonc-
fionnent & satisfaction lors de l'essai a I'air compri-
mé, les défauts de fonclionnement de la boite
devront éfre impuiés au systéme de commande. Il
faudra alors démonfer ce systéme, le netfoyer, le
vérifier et le remonter ensuite,

EMBRAYAGE AVANT ET REGULATEUR

Brancher 1'air comprimé au conduit (5) dans le cou-
vercle arrigre de la boite de vilesses, voir figure 34.
Un batfement qui se fait entendre indique que I'em-
brayage fonclionne correctement, Sur une boite
déposée, vérifier également en faisant fourner 'arbre
moleur alors quon applique 'air comprimé. Si le
couvercle arriére a &lé démonié, fourner l'arbre
récepleur de felle maniére que les masseloties
centrifuges du régulafeur soient dirigées vers le
bas. Vérifier si ces masselotles sonl soulevées
Torsqu’on applique 'air comprimé.

/

A Embrayage avant (5)
B Embrayage arriere (15)

C Enclenchement de servo-
commande avanl

D Servo-commande arriére

VOLYO
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EMBRAYAGE ARRIERE

Brancher I'air comprimé au conduit (15) dans la paroi
intermédiaire du carter de la boite. Avec la boite
déposée, vérifier que I'embrayage est enclenché, en
faisant {ourner l'arbre moteur, Mainfenir I'alimen-
tation en air comprimé pendant 10 secondes ef vé-
rifier les fuites éventuelles. Le baftement qui se fait
entendre indique le déclenchement de I'embrayage
lorsqu’on supprime I'alimentation en air comprimé.

SERYO-COMMANDE AVANT

Brancher I'air comprimé au trou situé fout & fait a
coté de la vis de fixafion arriére. Veiller au déplace-
ment de |'axe de piston.

SERYO-COMMANDE ARRIERE
Brancher ['air comprimé au trou situé sur la servo-
commande. Veiller au déplacement du levier.

DEPOSE
120
Boite de vifesses et convertisseur

1. Avant de lever la voiture, débrancher le céble
d'accéléraieur ef la gaine de protection, cdié
commande d'accélérateur. Démonter la com-
mande d'accéléraieur et déposer le filtre & air.
Vider le sysieéme de refroidissement et débran-
cher la durit supérieure de raditeur, ainsi que
les flexibles reliant le moteur a I'appareil de
chauffage. Démonter le fuyau d'échappement,
coté bride. Lever la voiture ef poser des sup-
potis dessous.

2. Vider l'huile ef la recueillir dans un récipient
trés propre. Yoir figure 35. Remarque: L'huile
peut éire trés chaude et peut provoquer des
bralures aux mains,

3. Déposer l'arbre de fransmission du flasque
d'enfrainement de la boite de vitesses. Dé-

VOLVO
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Figure 35. Bouchon de vidange d'huile

120, 140, 164

brancher le cable d'indicateur de vitesse ef le
levier sélecteur de la boife. Enlever également
le tube de remplissage. Déconnecter les cables
du blocage de démarrage et des phares de
recul. Démonter les raccords du radiateur
d'huile s'il en existe.

4. Démonter la fixation a 'extrémité arriére de la
boite de vilesses. Poser une planche de bois
comme appui enfre le moleur ef le {ablier. Bais-
ser la boite de vitesses et le mofeur.

5. Poser un cric ef le dispositif de fixafion SYO
2746 sous la boite de vitesses, voir figure 36.

6. Enlever la plaque & I'avant du carter du conver-
tisseur. Enlever les vis de fixalion du carter du
converlisseur au moleur et les vis de fixation
du convertisseur sur le flasque. Refirer la boile
de vitesses vers ['arriére.

140, 164

Boite de vifesses et converfisseur

1. Refirer la jauge d'huile ef enlever le collier
de serrage du fube de remplissage. Démonter
le support et le cable d'accélérateur respecti-
vement du fablier et de la commande d'accélé-
rateur. Déposer le collecteur d'échappement,
cété bride. Soulever la voiture et poser des
chandelles de support sous I'essieu avant et le
pont arriére.

2. Vider I'huile ef la recueillir dans un récipient
absolument propre, voir figure 35.

REMARQUE : Nofer que I'huile est irés chaude
et peut provoquer des bralures,

3. Placer le palonnier de levage SVO 2727 a
'extrémité arritte du moleur. Accrocher le
crochet de levage au collecteur d'échappe-
ment,

REMARQUE : Travailler avec précaution pour
éviler d'endommager le cable d'indicateur

de vitesse ef les cables élecitiques. Serrer

e e AR
Y YOLvo
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Figure 36. Dispositif de fixation pour boite de
vilesses

4—29



120, 140, 164

I'écrou du crochel de levage jusqu'a ce que
ce dernier soil bien adapié au moleur.

4, Déposer |'arbre de fransmission du flasque
d'enirainement de la boite. Déconnecter la
commande du levier de l'arbre du sélecleur el
déposer la poutre de renforcement sous le
carter d'huile.

5. Démonter la gtille sur le carter du convertisseur.
Enlever les vis de fixation du convertisseur en
tournant le vilebrequin avec une clé adapiée
a la vis de la poulie. Ceite clé est employée
également comme outil d'appui.

6. Enlever l'écrou de la paite de suspension
arriére du moleur et déposer la traverse. Dé-
monter les supporis du collecteur d'échappe-
ment et la fixafion arriére du moleur. Décon-
necter le cable d'indicateur de vitesse de la
boite. Démonter e tube de remplissage d'huile.

7. Baisser le moteur d'environ 20 mm en faisanf
attention au céble de batterie. En cas de ten-
sion, enlever le serre-céble.

8. Déconnecter les cables électriques du blocage
de démarrage. Poser sous la boile de vilesses
un vérin sur lequel on a monté le dispositif de
fixalion SVO 2746, ligure 36, Enlever les vis de
{ixation du carfer du converlisseur. Faire reculer
la boite tout en dégageant la goupille-guide
sur le converlisseur. Baisser la boite et la re-
tirer.

DEMONTAGE

En général, il n'est pas nécessaire de démonter
compléiement la boile de vifesses, mais il suffit de
réparer les seules piéces qui sont défectueuses. Ceci
suppose un essai sur roufe ou un dépannage.
Avant le démoniage, la boite de vilesses doit éfre
netioyée exlérieurement avec du white spirit. Par
ailleurs, la boite doit toujours éfre maintenue aussi
propre gue possible.

VOLVO
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Figure 37. Bofite de vilesses sur établi
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Pour le démoniage de la boite, la poser sur un
élabli spécial, voir figure 37, et se servir des outils
spéciaux énumérés au début de ce manuel. Bien mé-
nager les différentes piéces, en particulier celles en
alliage léger. Pour le démonfage complel de la
boite, se référer & la description donnée ci-aprés.

1. Pour la dépose du carter du convertisseur, il
suffit d'enlever les 6 vis de fixalion sur la boite
de vitesses.

2. Enlever la vis du flasque d'entrainement sur
I'arbre récepteur. Relirer le flasque. Déposer la
patiie arriere du carler. Enlever le pignon d'in-
dicateur de vitesse.

3. Enlever les vis du carter d'huile et déposer ce
dernier. Récupérer l'aimant. Ecarler avec pré-
caufions les conduits d'huile, ligure 38.

Systéme de commande

Les fravaux effectués sur le systéme de commande
doivent de préférence avoir lieu dans une chambre
d'essai diesel ou une chambre aussi propre.

4, Déconnecler le cdble d'accélérateur de |'excen-
trique. Enlever les 3 vis, voir figure 39, de
fixation du sysiéme de commande sur le carfer
de la boite. Déposer le sysiéme de commande
en le soulevent verticalement de maniére a le
détacher des conduils d'huile & l'extrémiié
avant.

VOLVO
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Figure 38. Conduits d'huile

Saortie de convertisseur

Déclenchement de servo-commande avani
Enclenchement de servo-commande avant
Embrayage arriére

monN®»

Servo-commande arriére



10.

Figure 39. Systéme de commande

A Vis de fixation

Enlever les deux vis du support et I'excentri-
que de la valve Kick-down.

Démonter les deux crépines des pompes avant
et arriere.

Enlever les vis de fixation du carter supérieur
de commande. Relourner le systéme de com-
mande et enlever les 6 autres vis.

Enlever les 8 vis de fixation de la plaque por-
te-conduits d'huile.

Enlever les 4 vis de fixalion de la plaque por-
fe-canaux sur le régulateur. Noter que deux
des vis se frouvent sous |'une des crépines.
Déposer la plaque intermédiaire, ensuite les
valves anti-retour du converlisseur, de la pom-
pe avanl et de la pompe arrigre, figure 41.

Figure 41.

Valves anfi-retour

Figure 40.

11,

12,

120, 140, 164
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Eléments principaux du systéme de

commande

Plaque porte-conduits d'huile
Carter supérieur de commande
Plaque porte-canaux

Flaque intermédiaire

Carter inférieur de commande
Crépine, pompe avant

Crépine, pompe arriére

QTmMOUN®>»

Relirer le tiroir de commande manuelle (A,
figure 42).

Enlever les deux plaques de butée de la valve
d'accélérateur et le ressort de rappel. Retirer
ensuife la valve Kick-down, le ressort et la
valve d'accélérateur, B figure 42,

Retirer la goupille de fixation du bouchon de
la valve modulatirice. Sortir ensuite le bouchon,
le clapetl, le pision el le ressort.

A Pompe arriére
B Pompe avant
C Sortie de converfisseur

VOLNG
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Figure 42.
Carter inférieur de commande

Tiroir de commande manuelle
Valves d'accélérateur el de
Kick-down

Valve régulalrice primaire
Valve régulairice secondaire
Valve d'étranglement

Valve modulatrice

@ >

mm TN

13. Enlever la butée de la valve d'étranglement,
ensuite le ressort el le clapedt.

14. Du cété firoir de commande manuelle du carter
inférieur de commande, démonier les piéces
suivantes : les trois vis, la plaque ferminale, le
ressort de la valve régulatrice primaire, la
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15.

douille et la valve, ainsi que le ressort et [a
valve régulairice secondaire.

Enlever les 6 vis et les couvercles du carter su-
périeur de commande, figure 43. Démonier les
piéces suivanfes de |'extrémité arriére du car-
ter : la valve le changement 2éme en 3éme, le

Figure 43.
Carfer supérieur de commande
A Valve de changement
1ére en 2éme
B Valve de changement
2éme en 3éme



ressort intérieur et le piston, ainsi que la valve
de changement 1ére en 2éme. Le démontage
du ressort et du piston de la valve de change-
ment 1ére en 2éme se fait de l'aufre coté.

Servo-commandes

16.

17.

18.

19a.

19b.

Enlever les deux vis de fixation de la servo-
commande avant sur le carter, déposer la ser-
vo-commande et |'entrefoise du ruban de frein.
Enlever le cirelips de la servo-commande en
se servant d'un petit lournevis. Sortir le piston
et séparer les différentes pigces. Extraire la
goupille de verrouillage et I'axe du levier en
cas de nécessité.

Enlever les deux vis de fixation de la servo-
commande arriére ef déposer cee derniére,
ainsi que |'entrefoise.

Ancien modéle

Enlever le circlips en se servant d'un pefit
fournevis. Sorlir la coupelle de ressort, le res-
sort et le piston. En cas de nécessité, retirer la
goupille de verrouillage et 'axe du levier.

Nouveau modéle
Décrocher le ressori. Extraire I'axe el enlever
le levier, Sortir le piston.

Pompe avant

20.

21.

Démonier les conduits d'huile placés sur le
carter. En cas de difficulté, se servir d'une pince
& machoires arrondies comme le monire la
figure 44,

Monter le comparateur comme le monire la
figure 45 en se servant de la plaque de fixation
SVO 2532 et de la fixation magnétique. Adap-
fer la poinfe du comparaleur & [I'extrémité
de 'arbre de la pompe, pousser les atbres el

Figure 44, Démontage des conduits d’huile

27,
55
Em
24,

25,

120, 140,

164

SVO 2532

VOLYO
400061

Figure 45. Vérification de jeu axial

les engrenages vers |'avanf et vers I'atriere en
notant le jeu axial. Ce jeu doil éfre de 0,25 &
0,75 mm, Nofer le jeu relevé.

Enlever les 6 vis de fixalion de la pompe avant
sur le carler. Retirer la pompe et enlever le
joint. Pousser I'arbre vers l'intérieur lorsqu’on
refire la pompe, figure 46.

Enlever les 5 vis 6 pans et la vis munie d'une
rainure pour fournevis. Séparer le carfer, les
engrenages et les auires pigces, tigure 47.

brayage avant

Retirer 'embrayage avant et I'arbre mofeur
d'un blog, figure 48. Ne pas laisser égater les
rondelles de butée. Déposer le ruban de frein.
Enlever le circlips en se servant d'un petit
fournevis. Sorlir l'arbre moteur. Déposer les
disques intérieurs et extérieurs, ainsi que le
moyeu d'embrayage.

voLvo
27665

Figure 46, Dépose de la pompe avant
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%444,

VOLvO
27669

Figure 47. Pompe avantdémontée

Supporl de pompe

Cotps de pompe

Engrenage intérieur de pompe
Engrenage extérieur de pompe

onNw>

26. Enlever le circlips, le ressort et le piston. En
cas de coincement du piston, poser le carter
d'embrayage sur une table, ouveriure tournée
en bas, et se servir d'un jet d'air comprimé
pour faire sortir le pision,

Embrayage arriére

27. Relirer I'embrayage arriére, en méme femps
que l'arbre ef le planétaire arriere, figure 49.

28. Enlever les deux joints d'huile a l'exirémité
avani de i'arbre, Retirer ensuite i‘arbre. Bien
ranger les deux butées a aiguilles.

29. Enlever les trois joints d'huile du moyeu du
carfer d'embrayage.

30. Enlever le circlips et sortir le plaieau de pres-
sion, les disques intérieurs el exiérieurs,

31. Poser I'oulil-presse SVO 2533 sur I'embrayage
comme le montre la figure 50. Serrer I'écrou &

gy

YOLvO
27970

Figure 48. Dépose de I'embrayage avant
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Figure 49. Dépose de |'embrayage arriére

oreilles jusqu’a ce que le circlips se libére. En-
lever le circlips et desserrer |'écrou & oreilles.
Enlever |'outil-presse, ainsi que le support et
le ressori. Sortir le piston en se servani, en cas

de nécessité, de 'air comprimé.

Paroi infermédiaire et train planéfaire

32. Enlever les deux vis de lixation de la paroi in-
termériaire, figure 51, Déposer cetle derniére
et le firain planéfaire, figure 52. Relirer le
ruban de frein. Séparer la paroi intermédiaire,
la roue libre et le train planétaire. Enlever le
circlips et la bague extérieure de la roue libre.

R\\\\‘\@

voLva
400059

Figure 50. Démontage de |'embrayage arriére



voLvo
27959

Figure 51. Paroiintermédiaire

Régulateur

33. Enlever le circlips, voir tigure 53, et retirer le
régulateur. Ne pas laisser égarer la bille d'en-
frainement.

34. Enlever les deux vis et déposer le carter de la
valve. Enlever la coupelle de ressort et séparer
les dilférentes piéces. Refirer les vis et dépo-
ser la plague de recouvrement.

Pompe arriére

35. Enlever les 5 vis 6 pans et la vis a rainure pour
tournevis (anc. moed.), Se servir d’une douille &
paroi mince pour les vis 6 pans, Extraire le corps
de pompe el l'engrenage extérieur. Repérer
I'engrenage & la craie sur le coté extérieur, de
maniére a faciliter le remontage.

voLvoe
27953

Figure 52. Dépose de la paroi intermédiaire et

du frain planétaire

120, 140, 164

VOLVO
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Figure 53. Dépose du régulafeur

36. Enlever les trois joints d'huile de I'arbre récep-
feur. Repérer I'engrenage sur le coté exiérieur
et le retirer ensuite. Enlever la claveite de
Varbre et sorfir la plaque de pompe.

Arbre récepteur

37. Déposer l'arbre récepteur. Retirer la rondelle
de bufée, En cas de nécessilg, enlever le cir-
clips et séparer la couronne de I'arbre récep-
feur.

Commande etc.

38. Enlever la pince de serrage. Exiraire les gou-
pilles de verrouillage de I'arbre de com-
mande manuelle et déplacer I'axe supérieur
(le carler étant refourné, téte en bas) vers le
frein de parcage. Séparer les différenies pidces.
L'axe inférieur du frein de parcage peut &tre
refiré & l'aide d'un aimant ou en agitant le
carfer.

39, En cas de nécessiié, enlever le cable d'accélé-
raleur el les aulres piéces sur le carler de la
boile de vitesses.

VERIFICATION

Aprés netloyage, bien vérifier foutes les pigces au
point de vue usure et autres dégals.

S'assurer que la bague de l'arbre récepteur et les
goupilles des leviers du frein de parcage sont bien
fixées en place dans le carler. Dans le cas contraire,
il faut remplacer le carter.

Vérifier les rondelles de butée ef les roulements a
aiguilles au poini de vue usure ef éventuellement
grippage. Si le jeu axial se {rouve dans les limifes
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tolérées, on peut se dispenser de prendre en con-
sidération I'usure des rondelles de butée.

Vérifier les engrenages au point de vue usure, grip-
page ou fissures des denis. S'assurer également que
les engrenages du porte-satellites se déroulent avec
facilité sur les roulements & aiguilles.

Vérifier les rubans de frein et les disques d'em-
brayage au point de vue usure, surchauffe ou aufres
dégats.

REMONTAGE

Observer une propreté absolue lors du remoniage
de la boite de vitesses,

Avant le remontage, toufes les piéces doivent éire
soigneusemeni netloyées avec du white spirit.
Mettre toujours des joints neufs lors du remoniage.
Lubrifier les diverses piéces avec une huile pour
transmissions automatique du ftype F. Serrer toutes
les vis avec une clé dynamométrique en se référant
aux caracléristiques.

Mettre le produit de freinage 277961 aux filetages
du contact de blocage de démarrage, au bouchon
de raccord du manométre et au bouchon de vi-
dange d’huile. Pour la vis du flasque d'entraine-
ment, se servir du produif Loctite CV ou d'un pro-
duit similaire. Remarque : Le remontage, qui n'esi
pas décrit ici, se fait dans I'ordre inverse du démon-

tage.

Carter de boite de vitesses et commande

1. Poser le carter de la boite de vilesses sur un
élabli, téte en bas.

2. Remonter la commande dans l'ordre inverse
du démoniage. S'assurer que les ressorfs des
leviers de commande sont correciement mon-
iés, figure 55. Le moniage de la bille de ver-
rouillage sera lacilité si 'on se sert d'un petit
fube pour I'enfoncer en place, figure 54.
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Figure 54. Montage de la bille de verrouillage

Arbre récepteur

3. Melire un peu de vaseline a la rondelle de
butée de l'arbre récepieur, voir figure 56,
pour bien la fixer dans le carter. Remonter en-
suite I'arbre récepteur complet, avec couronne.

Pompe arriére

4. Monter la plaque de pompe ef s'assurer que
son alésage se frouve placé juste en face de
celui du carter. Poser la clavele el I'engrenage
entraineur.

Figure 55. Frein de parcage en place
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VOLVO
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Figure 56. Emplacement des rondelles de butée et des butées & aiguilles

A Bulée axiale a aiguilles avec rondelle de butée. (Rondelle séparée sur anc. mod.)

5. Monter les trois joints d'huile sur I'arbre, figure
57. Faire atlention car ils sont frés délicals. Re-
poset le carfer sur son flasque avant ef sup-
porter l'atbre. Bien cenirer les joints d'huile.
Monter le corps de pompe et I'engrenage en-

fraine.

YOLVO

27994

Figure 57. Montage des joints d'huile sur l'arbre
récepteur

YOLVO
28019

Figure 58. Piéces mobiles de la boite de vitesses

MmO AW >

Arbre motfeur el embrayage avanl
Embrayage arriére el planéfaire
Paroi infermédiaire

Roue libre

Train planétaire

Arbre récepleur
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Figure 59. Régulateur démonté

Régulateur

6. Poser la bille d'entrainement du régulateur
dans i'arbre, figure 60. Monter le régulateur en
place en fournani la plague de recouvremeni
vers ['arriére. Poser le circlips C.

Ruban de frein et servo-commande

7. Poser le ruban de frein arriére en place dans
le carter, figure 61. Monter ensuite la servo-
commande arriére et la fige de pression. Serrer
seulement la vis arriere (courte) car la vis
avant sert égalemeni a maintenir la paroi infer-
médiaire.

Train planétaire et paroi intermédiaire

8. Réassembler le frain planétaire, la roue libre
el la paroi infermédiaire, figure 63. Fixer la
rondelle de butée et la bulée a aiguilles sur le
porie-salellites en leur meiftant un peu de
vaseline.

YOLvO
27995

Figure 60. Remontage du régulateur

A Bille
B Régulateur
C Circlips
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Figure 61. Remontage duruban de frein arriére

2. Tourner les trous d'huile de la paroi intermé-
diaire vers le haul et poser le groupe enlfiet,
préalablement assemblé, dans le carter de la
boite. Noter que lorsque la boite de vitesses

VOLVO
103842

Figure 62. Servo-commande arrigre désassemblée

VaLvo
103343

Figure 63. Remonfage de la paroi infermédiaire
et du train planétaire
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vowo

Figure 66. Embrayage arriére désassemblé

A reposer le piston dans le carfer de I'embraya-
ge, voir figure 67.

13. Monler le ressorl, la coupelle de ressort et le
circlips & l'aide de I'outil-presse SVO 2533 qui
est utilisé lors du démontage, voir figure 50.

YoLvO
103 844

Figure 64. Remontage du ruban de frein avant

occupe sa position normale, felle qu'elle est
montée sur la voiture, les trous d'huile se diri-
gent vers le bas, voir figure 51.

10. Monter les deux vis de la paroi intermédiaire

de |'extérieur. Noter que les rondelles d'arrét ¥ A
servent également de joints d'étanchéité et
que, pour celtte raison, la surface plane doif -b
éire tournée vers ['inférieur. Serrer également

la vis longue de la servo-commande arriere. W \ U
Z

Ruban de frein ef servo-commande avant

11, Reposer en place le ruban de frein avant, figu- - |
re 64. Meltre en peu de vaseline a la lige de —
pression pour bien la fixer sur le levier de la E!
servo-commande. Remonter la servo-comman- e
de. La vis courfe esf montée & l'avanf. S'as- Figure 67. Monfage du piston de I'embrayage

surer du positionnement correct de la tige de arfiere
pression dans le ruban de frein et dans le

A Bague de montage SYO 2534

levier.

Embrayage arriére
12. Monter les joints d'éfanchéité du piston. Se

servir de la bague de moniage SVO 2534 ef

voLvO
27973
Figure 68. Planélaire arriére et arbre
wae A Joinls d'huile C Bufée a aiguilles
Figure 65. Servo-commande avani désassemblée B Arbre D Joinf d'huile

4—39



120, 140, 164

14.

15.

16.

Figure 69. Rainure d'huile

a Ancien modéle b Nouveau modéle

VOLVO
103 aa3

Figure 70. Monlage de l'embrayage arriére

A Embrayage arriere
B Buiée 3 aiguilles
C Rondelle de butée

Monter les disques d'embrayage. Nofer que
les disques exférieurs sont légérement bombés
et qu'au remoniage le cété bombé de tous les
disques doit &ire fourné dans le méme sens.
Commencer par un disque extérieur et monter
ensuite allernalivement les disques intérieurs
el extérieurs. Monter le plateau de pression et
le circlips.

Poser la bufée a aiguilles avant sur I'arbre du
planétaire arriére. Monier l'arbre sur I'em-
brayage arriére. Poser les joinis d'huile, figure
68.

REMARQUE : Sur les anciennes boites, il exisle
une rainure d'huile a, figure 69, dans I'axe du
planéfaire. Sur les nouvelles boiies, cefte rainu-
re d'huile esi remplacée par une rainure
dans le carfer d'embrayage, b ligure 69. Faire
aftention & ces rainures d'huile lors du re-
montage.

Monter la butée a aiguilles arriére et poser en-
suite 'embrayage dans la boite de vitesses,
figure 70.
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Figure 71. Embrayage avant désassemblé

"15‘

SV0 2533

3Vo 2909

Figure 72. Montage du pision dans |'embrayage

avant
A=Tuyau de 110 mm de long

Embrayage avant

17.

Monter la bague d'étanchéité sur le piston et
le joint forique dans le carter. Poser le piston
dans la bague de monfage SYO 2900. Enfon-
cer le pision pour le placer a la méme hauteur
que le bord inférieur de la bague. Poser la
bague et le piston dans le carter. Enfoncer le
piston avec |'outil-presse SYO 2533 et le tuyau
A comme le monire la figure 72. Monler
le ressort, face bombée tournée vers l'arriére,
Poser le circlips. Remarque : Le ressort ef le
circlips existent en plusieurs épaisseurs. |l faut
foujours apparier un ressort épais (épaisseur :
1,9 mm) avec un circlips mince (épaisseur : 0,95
mm) et un ressort mince (épaisseur=1,65 mm)
avec un circlips épais (épaisseur=1,15 mm).
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VOLYO
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Figure 73. Montage de I'embrayage avant

T

VOLYO
103847

Figure 74. Montage de |'arbre moteur

18. Poser I'embrayage, avec ses deux randelles de
butée arriere, dans la boile de vifesses, figure
73. Veiller a ne pas endommager les joints
d'huile. Concernant l'emplacement des ron-
delles de buiée, voir figure 56.

19. Monler le plaleau de pression, les disques in-
térieurs et extérieurs, ainsi que le moyeu. Mon-
ter la rondelle de butée du moyeu d'embraya-
ge et l'arbre moteur dans I'embrayage avani,
figure 74. Montfer le circlips.

Les embrayages avant et arriére peuveni également

étre moniés d'un bloc dans la boite de vitesses. Il

faut alors commencer par les assembler séparément.

Ensuite on pose ['embrayage avant sur |'élabli, on

centre la rondelle de butée du moyeu d’embrayage,

on pose les deux rondelles de butée arriére, enfin

on assemble 'embrayage arriére el le planétaire a

I'embrayage avant.

YOLVO
27999

Figure 75. Monlage de la pompe avant

YOLvO
28022

Figure 76. Montage de pignon d'indicateur de

vitesse

Pompe avant
20. Poser le joint d'élanchéité sur le corps de

pompe el réassembler ensuite la pompe dans
I'ordre inverse du démontage.

21. Fixer la rondelle de bulée avec un peu de va-
seline et monter ensuite la pompe en mettant
un joint neuf sur la boile de vitesses, figure
75. Vérifier & nouveau le jeu axial en se réfé-
rant au point 21, page 33.

Couvercle arriére
22. Monter le pignon d'indicateur de vitesse sur

Iarbre récepteur. Bien l'orienier, voir figure
76. Monter le couvercle en mettant un joint
neuf. Monter le flasque d'entrainement, ainsi
que la rondelle et I'écrou.

Sysiéme de commande
23. Avant remontage, toutes les piéces du systéme

de commande doivent &ire soigneusement

4—A41
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bl
Figure 77. Monlage des conduils d'huile, corps
de pompe avant
A Sorlie de converlisseur
B Enirée de pompe avant
C Enirée de converlisseur
D Sortie de pompe avani

YOLVO
103 %02

Figure 79. Repose des conduifs d'huile, systéme

de commande
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24,

25,

Figure 80. Conduil d'huile de systéme de

commande, 164

neiltoyées. Les fremper dans une huile pour
transmissions automafiques avant le remon-
tage. Se servir de deux des vis de fixalion
pour guider les diverses piéces lors du re-
monfage. S'assurer du bon fonctionnement
des valves. Les crépines doivent é&tre planes et
doivent bien s’appliquer conire le carter. Serrer
les vis a l'aide d'une clé dynamométrique.
Monter les conduils d'huile de la pompe el
du convetlisseur sur la pompe avani, figure
77. Ne pas oublier le joint forique du conduil
d’admission de la pompe.

Reposer le systéme de commande sur la boite
de vitesses. Rebrancher le cable d'accélérateur
el les quatre conduits d'huile, figure 1.

Divers

26.

27.

28.

Poser I'eniretoise SVO 2537 enire la vis ef
le cylindre, voir figure 32, Serrer la vis avec la
clé dynamoméhriqgue SVO 2748 jusqu'a dé-
clenchement de celte clé. Ceci correspond a un
couple de 11,5 em.kg (10 Ib.in.).

Régler la position du ressort sur la vis de ré-
glage. Ce ressorf doit se frouver de 1 & 2 spires
du levier. Enlever la clé dynamoméirique et
I'entreloise et monier ensuile 'excenirique. In-
troduire l'exirémilé longue du ressort dans
"excentrique, voir figure 78.

Monter les qualfre conduits d'huile comme le

montre la figure 79. REMARQUE : Le conduif

YOLYO
101 206

Figure 81. Buiée pour levier
A=3a4 mm



5 BLACK

A
. SYART SLACK ¢ 5
o ST 6 E
30/51 GRON T
— | 'GREE]

SVART D

B

GRON
GREEN

SVART
BLACK

Figure 82. Schéma de couplage élecirique,
120, ancien couplage
A Relais de phares de recul

w

mm O N

V1
11

Commutfaleur sur boite de vilesses
pour blocage de démarrage el
phares de recul

Démarreur

Eclairage de cadran de sélection
Commutateur d'éclairage
Interrupteur de conlact

GRON
GREEN

SYART

)
!i_?*
is

BRUN
G BROWN

SVART
BLACK

Figure 83.

0% >

T mmQg

YR
Schéma de couplage électrique, 120,
nouveau couplage
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Figure 84. Schéma de couplage électrique,
140, 164

A Commutateur sur bofles de vilesses
pour blocage de démarrage et
phares de recul

Relais de démarrage

Démarreur

Céble vers phares de recul
Inierrupteur de contacl
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d'huile pour le déclenchement de la servo-
commande avant de la Volvo 164 et des voi-
tures equipées du moteur B 20 E est muni d'un
élranglement A, figure 80. L'exirémité porfant
cet étranglement doit éire montée dans le
sysiéme de commande.

29. Régler le ruban de frein arriere, voir "Réglage
du ruban de frein arriére”, page 28. Régler le
blocage de démarrage, voir "Réglage du blo-
cage de démarrage”, page 27.

30. Meltre I'aimant dans le carter d’huile. Monter
ensuite ce dernier en meilant un joint neulf.

31. Sur les voilures dont le levier sur la boite de
vitesses a six positions diflérentes, il existe une
butée pour le levier, montée comme indiqué
sur la figure 81. Le réglage de cefte butée se
fait de la maniére suivanie :

a. Pivoter le levier au maximum dans le sens
des aiguilles d'une monire (position *"p”)
et le pivoter ensuile de quafre "crans”
dans le sens inverse,

b. Placer la butée de 3 & 4 mm du levier
(A, figure 81). Bien fixer ensuite la bufée.

REPOSE

Reposer le convertisseur, le carter de convertisseur
el la boite de vitesses dans 'ordre inverse de la dé-
pose. Rebrancher les cables éleciriques du blocage
de démarrage ef des phares de recul, voir ligures

82 a 84.
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LEVIER SELECTEUR
Dépose et démontage, 120

1.

Déconnecler la fige de commande (21, figure
85) du levier (2) sur la tige de mancsuvre (7)
et du levier intermédiaire (20). Démonter la
lige de commande (19). Enlever les leviers.
Déposer le volant, voir section 6. Enlever les
vis du cadran de sélection et déposer ce der-
nier. Débrancher les cables d'éclairage du
cadran, Démonter les deux moitiés du bofitier
de commande de clignotfants et le levier sé-
lecieur.

Démonier la commande de clignotanis. Desser-
rer ensuite le lube de direclion et le refirer en
méme femps que le levier sélecteur,

Démonter la lige de liaison entre la tige de
manceuvre et l'aiguille d'indicateur. Enlever
les circlips el séparer la tige manceuvre, le
levier sélecteur, le fube de direction et les
aulres piéces.

Enlever la fixation de l'aiguille d'indicateur et
retfirer cette derniére de la colonne de direc-
tion. Enlever le circlips el séparer les diverses

piéces,

Dé
|

pose et démontage, 140 et 164

Déconnecter la tige de commande (24, figure
86) du levier (16) sur la tige de manecsuvre (10)
et du levier intermédiaire (23). Démonter la
tige de commande (21). Enlever les leviers.
Déposer le panneau sous la planche de bord.
Démonter le cable du verrou el du support.
Démonter le combiné d'insiruments ef refirer
I'indicaleur des positions de vitesse de ce
combiné.
Enlever le capot supérieur et le capot infé-
rieur de la commande de clignotants el du
disposifif antivol. Enlever les boulons du le-
vier sélecteur (7) el démonier ce dernier. Sur le
nouveau modeéle, enlever la vis de la tige de
manceuvre ef retirer |"écrou sur le joint & rotule.
Retirer le circlips de la chape articulée (ancien
modeéle) et la vis de plaque de verrouillage (1).
Retirer un peu vers le haut la tige de manceuvre
et enlever la goupille de verrouillage du ressord
(11). Relirer ensuile la {ige de manceuvre et
enlever les aufres pigces.

Chape

Levier

Plaque de montage
Bague

Ressort

Joinl d'élanchéité
Tige de mancauvre

“
Dt (0% L Pl N =

Ressort

9. Levier sélecieur
10. Bague
11. Ressort
1 12.  Aiguille d'indicateur

13. Palier d'indicaleur
14. Tige de liaison

15. Buiée

16. Douille d'écarlement

18. Fixalion de levier

19. Tige de commande
20. Levier inlermédiaire
21. Tige de commande

VOLVO
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Figure 85. Commande de sélection de vifesse, nouveau modéle 120
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17. Levier sur boile de vilesses



120, 140, 164

Vérification Remplacement de l'indicateur des
positions de vifesses, 140 et 164

Vérifier les diverses piéces, en particulier au point
i. Débrancher le cdble de masse de la batterie.

de vue usure. Remplacer les bagues ef les tiges j ]
Déposer ensuite le panneau sous la planche

de bord.

2. Déconnecter le cable du verrou des vitesses

usees.

et du support. Déposer le combiné d'instru-
ments ef remplacer l'indicateur,
3. Remontier le combiné d'instruments, ensuife le

Remontage et repose céble sur le verrou des vitesses et le support.

Remonier le levier sélecteur dans l'ordre inverse Régler la longueur de la gaine du cable de
du démontage. Mettre de la graisse. Mobilgrease maniére a bien positionner l'indicateur, Ver-
N® 2 ou une graisse similaire aux articulations el rouiller la douille de réglage avec un écrou.
points de fixafion de la commande de sélection. 4. Remonfer le panneau sous la planche de bord
Régler la commande en se référant au titre "Réglage et reconnecter ensuile le cdble de masse de
du levier sélecfeur’’, page 25. la batterie.

1. Plaque de verrouillage
2. Verrou
3. Indicateur des posilions de vitesses
4, Caouichouc de protection
5. Ecrou
6. Siége de rofule
7. Levier sélecteur
8. Bague
9. Support
10. Tige de manceuvre
11. Ressort
12. Bague plastique
13. Bague caoutchouc
14. Atache
15. Mancheite
16. Levier
17. Siége de rolule
18. Butée de levier
19. Douille d'écartemenl
20. Levier sur boile de vilesses
21. Tige de commande

22, Fixation de levier infermédiaire
23, Levier intermédiaire
24. Tige de commande

2% 23 22 21 2019 B

VOLYO
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Figure 86. Commande de séleciion de vitesse, nouveau modeéle 140 et 164
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ESSAI SUR ROUTE

(Consulter en méme temps le fableau de dépan-
nage). Il imporie de déierminer exaciement com-
ment le défaut se manifeste. Si possible, laisser au
propriétaire de la voiture le soin de démontrer le
défaut. Dans toutes les circonsiances, il faut effectuer
ces essais sur route car il peut y aveir plus d'un dé-
faut.

Essai No.

1. S'assurer que le démarreur fonctionne seule-
ment lorsque le levier sélecteur se irouve en
position P ou N et les phares de recul, seule-
ment en position R.

2. Freiner et déplacer le levier sélecteur de la
position N respectivement aux positions D, L
et R. L'engagement de la boile de vilesses
doit pouvoir se sentir dans chaque position.

3. Vérilier le régime d'emballement du moteur,*
avec boite de vifesses en positions L et R.
S'assurer que les embrayages ne patinent pas
et qu'ils ne sont pas bruyants,

Remarque : Cet essai ne doif pas prendre plus
de 10 secondes sous peine de surchauffer la
boite de vitesses.

4. lors de cet essai, la boile de vitesses doit
avoir la fempérature normale de service. Placer
le levier sélecleur en position D, relacher les
freins et accélérer en appuyant le moins pos-
sible sur I'accélérateur. Vérilier les passages de
vitesses de 1ére en 2eme et de 2éme en 3&éme.
Nofer que les montées en vitesse peuvent étre
difficiles & sentir lorsqu'on accélére irés peu.
Contréler que la boite de vitesses est en 3éme
vitesse en déplagani le levier sélecteur vers la
position L : la descente en 2éme devant avoir
lieu immédiatement.

5. Placer le levier sélecteur en position N lorsque
la vilesse de la voiture dépasse de peu 50
km/h; couper le confact et laisser la voiture
rouler. A 50 km/h, redonner le contfact ef dé-
placer le levier sélecteur vers la position D. Le
moteur doit alors démarrer par la boite de vi-
tesses, ce qui indique que la pompe arriére
fonctionne,

6a. Arréter et démarrer a nouveau, avec papillon

d'accélérateur compléiement ouvert (non Kick-
down). Les montées en vilesse doivent se
faire conformément aux caractéristiques.

Sans réfrogradation & charge partielle : A 40
km/h, enfoncer I'accéléraleur dans la position

o}

pleins gaz. La voiture doil alors accélérer sans
descendre en 2é&me,

Avec réfrogradation a charge partielle :

A 40 km/h, enfoncer l'accélérateur dans la po-
sition pleins gaz. Il doit se produire alors une
réfrogradation en 2éme. Répéier la méme opé-

¥ Voir "Recherche des pannes du convertisseur”,

AN =

C

7a.

10,

RECHERCHE DES PANNES

vowvo
27977

Figure 87. Schéma pour recherche des pannes
Embrayage avan! donne 1ére vitesse
Ruban de frein donne 2&me vifesse
Embrayage arriere donne 3&me vitesse
Ruban de frein arriére donne la marche arriére

ration & 65 km/h. Ii doit alors se produire une
accélération en 3éme el non une rétrograda-
tion en 2éme,

»

A 50 km/h, enfoncer I'accéléraleur dans la po-
sition Kick-down. Il doit se produire alors une
réfrogradalion en 2é&me.

. A 25 km/h, enfoncer |'accélérateur dans la po-
sition Kick-down. Il doil se produire alors une
rétrogradation en 1ére,

Arréler et démarrer avec l'accélérateur en po-
sition de Kick-down. Vérilier que les montées
en vilesse ont lieu aux vilesses indiquées dans
les caractérisiiques.

- A 65 km/h, relacher la pedale ef placer le le-
vier sélecteur en position L. S'assurer qu'il se
produit alors une réfrogradation en 2&éme ef un
effet de frein moleur. Laisser la voiture rouler
el s'assurer qu'il se produit une descente en
1eére (a4 8 km/h environ) el un effet de {frein mo-
teur encore plus puissant.

Arréter et placer le levier sélecteur en paosition
L. Relécher les freins et accélérer & pleins gaz
jusqu’a ateindre 30 km/h. S'assurer que les em-
brayages ne patinent pas, qu'il n'y a pas de
bruifs anormaux, ni de montée de vilesse en
2éme.

Arréter et placer le levier sélecteur en posi-
fion R. Relécher les freins et faire marche
arriere, si possible en pleins gaz. S'assurer que
les embrayages ne patinent pas et qu'iln'y
a pas de bruifs anormaux.

Arréter en descenfe de cote et placer le levier
sélecteur en position P. S'assurer que le frein
de parcage immobilise la voilure. Serrer les
freins avant de reldcher le frein de parcage.
Refaite |'essai en moniée de cote. S'assurer
que le levier sélecteur ne se dégage pas in-
volontairemen! de la position P.



TABLEAU DE DEPANNAGE

(A employer lors d'un essai sur route)

120, 140, 164

ESSAIS DEFAUTS REMEDES
1. Le démarreur ne fonctionne pas en positions P ou N 19
Le démarreur fonclionne en toutes positions 20
2. Engagement ditficile des positions D, L ou R 4,3
8 Régime d'emballement plus élevé que normalement :
a. avec patinage et bruits anormaux en position L 1,2,3,13, 11
b. avec patinage ef bruifs anormaux en position R 1,2,3,13,12
Si le régime d'emballement est moins élevé que normalement,
vérifier les conditions du moteur.
Régime d'emballement de 600 {t/mn frop faible 21
4, Pas de vitesse engagée en position D. (Si tout est normal en
position L, supprimer 11, 13; si I'on n'obtient aucun engage-
ment que ce soit en posilion D, L ou R, ajouter 17) 1,2,3,13, 11,16
Montée retardée ou nulle en 2&éme 3,14, 13,5, 6
Patinage en cours de montée en 2éme 2,3,56,7,13
Montée refardée de 2éme en 3éme (si tout est normal en
position R, supprimer 12) 3,14,13,5, 6,12
Patinage ou moleur s’emballant en cours de moniée 2éme en
3éme 2,3,5 13,12
Passages de vilesses durs 3
Grippage en 2éme el 3&me vitesses, Position D 8
Grippage en moniée 2éme en 3éme 5 6
5. Le moteur ne démarre pas par la boite de vitesses 22
6 a. Patinage et bruifs anormaux ou vibrafions en cours d'accélé-
ration & pleins gaz en position D 1,2,3,13, 1
Perte de puissance ou surchauffe en 3&me (grippage du
réacteur) 21
Défaut par ailleurs, voir essai 4
b. Descenie en vitesse trop facile 3
c, d. Pas de descente en vilesse 3,13, 14
7 a. Voir essai 6a
b Pas de descenie de 3éme en 2éme et pas d'effet de frein
moteur 1,506,712
Pas de descente de 2&éme en 1&re 8,9 10
8. Patinage et bruits anormaux ou vibrafions au démarrage en
position L 1,2,3,13, 11
Moniée de vitesse par [a boite 1
9. Patinage et bruifs anormaux ou vibrations au démarrage en
posifion R 1,2,3,13,12
Patinage mais pas de vibrations au démarrage en posifion R
(Si I'on obtient un effet de freinage molfeur en 1ére vifesse,
position L, supprimer 8, 9 e 10) 1:2; 3,8; 9710
Grippage en posilion R 5
Pas d'engagement de la marche arriére en position R (Si I'on
obtient un effet de freinage moteur en 1&re vifesse, position L,
supprimer 8, 9 ef 10) 1,2,3,8,13,9,10, 12
10. Pas de frein de parcage 1,15
Divers Bruits anormaux qui augmentfent avec le régime moteur 17
Bruits de glissement ou de raclement provenan! de la boite 13
Craquement de l'intérieur du carter de convertisseur 23
En grandes vitesses ef en 3&me, il se produit une descente en
2eéme et une remontée immédiate en 3&éme 12
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Remédes

1. Veérifier le réglage du levier sélecieur.

2. Veérifier |e niveau d'huile.

3. Véritier I'ajustemeni du cable d’accélérateur
en se servan! d'un comple-tours et d'un mano-
méire.

4, Réduire le régime de ralenti du moteur,

5. Veérifier I'ajustement du ruban de frein avant.

6. Vérifier les joints de la servo-commande avani
et les fuites éventuelles aux conduits d'huile,

7. Veérifier I'usure du ruban de Irein avant.

8. VYeérifier l'ajustement du ruban de frein arriére.

9. Veéritier la servo-commande arriére et les fuites
éveniuelles aux conduits d'huile.

10. Vérifier l'usure du ruban de frein arriére.

11. Vérifier I'embrayage avant el ses joints. Véri-
lier également les joints d'huile sur 'arbre du
planétaire arriére. S'assurer qu'il n'y a pas de
fuite au bouchon de |'arbre récepieur.

12. Véritier 'embrayage arriére, la valve anii-retour
et les joinis d'étanchéité. S'assurer gu'il n'y pas
de fuites aux conduits d'huile.

13. Démonfer, désassembler et netloyer le sysieme
de commande.

14, Démonter et nettoyer la valve de régulateur.

15. Vérifier le frein de parcage, la couronne et la
commande.

16. Veérilier la roue libre.

17. Vérifier la pompe avant et les eslampages
d’entrainement.

18. Vérifier les pigdces mobiles de la bofite.

19. Vérifier le blocage de démarrage (vers |'inté-
rieur).

20. Véritier le blocage de démarrage (vers I'exlé-
rieur).

21, Remplacer le convertisseur.

22. Vérilier la claveite d'entrainement de la pom-
pe arriére,

23. Véritier la plaque flexible pour I'enfrainement

du convettisseur.

4—A48

RECHERCHE DES PANNES DU
CONVERTISSEUR

Le carler du convertisseur est assemblé par soudage
et ne peut donc pas éire réparé, mais remplacé en
cas de défectuosité. Il n'y a pas de bouchon de vi-
dange car il n'est pas prévu de vidange d'huile ef
le remplissage d'huile se fait par la boiife de vites-
ses. Par régime d'emballemeni on entend le régime
de rolation du moleur & pleins gaz, avec une vitesse
engagée (posilion L) mais avec voiture immobilisée.
S'assurer que la boite de vilesses a la température
de service correcie et que le niveau d'huile est cor-
rect avant l'essai au régime d'emballemeni. Cet
essai ne doit pas durer plus de 10 secondes sous
peine de surchaufler la boilte.

Le dépannage du convertisseur se fait selon ce qui
suit :

1. Si les performances de la voiture sont infé-
rieures a la normale, vérifier le régime d'embal-
lement du moieur avec un compte-tours de
précision. Bloquer les roues, appuyer a fond
sur la pédale de frein, placer le levier sélec-
teur en posilion L, appuyer a fond sur |'accélé-
rateur et noler le régime. Si le régime d'em-
ballement du moteur est de 300 tr/mn frop
faible, c'est que le moteur est en mauvais étal.

2. Si la voiture ne peut par démarrer en cote es-
carpée et si I'accélération est mauvaise en dé-
part arrété, c’est que la roue libre du réacleur
paline ou que l'arbre du réacteur esi rompu.
Ceci permet au réacieur de fourner en sens in-
verse de la turbine et l'on n'obtieni ainsi
aucune augmeniation du couple. Vérifier le
régime d’'emballement, S'il est de plus de 600
fr/mn {rop laible, remplacer le converlisseur.

3. Sil'accélération en 3&me et & une vitesse dépas-
sant 50 km/h est mauvaise et si la vilesse
maximale est réduite considérablement, c'est
que la roue libre du réacteur est bloquée. Le
réacteur ne peui donc pas tourner avec l'im-
pulseur et la turbine ef, pour cette raison, le
converlisseur ne peut pas fonctionner comme
accouplement hydraulique. Ceci se remarque
par ailleurs par une surchauffe de la boile de
vitesses, alors que le régime d'emballement
est normal. Le converisseur doit alors éire
remplacé.

4. Le régime d'emballement, qui est plus élevé
que la normale, indique que le convertisseur
ne regoil pas suffisamment d'huile ou que les
embrayages dans la boiie de vilesses palinent.
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