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I AUFBAU UND WIRKUNGSWEISE

Das Turbo Hydra-Matic Getriebe (Bild 1) ist ein vollautomatisches Getriebe mit einem
hydraulischen Drei-Element-Drehmomentwandler und nachgeschaltetem Planetengetrie-
be. Drei Mehrscheibenkupplungen, zwei Freilaufkupplungen und zwei Bremsbénder stel-
len die Reibungselemente dar, die die gewUnschte Funktion des Planetengetriebes be-
wirken.

Der mit Ol gefUllte Drehmomentwandler verbindet den Motor geschmeidig mit dem Pla-

netengefriebe und erhht, falls notwendig, zusdtzlich das Motordrehmoment auf hydrau-—
lischem Wege. Das Planetengetriebe hat 3 Vorwdrtsgtinge und 1 Ruckwirtsgang.

Vorderer Freilgui—,_  hinterer Freilavf -

Drehmomeantwandler

vorderes Bramsband

hintere Kupplung

mittlare Kupplung

vordere Kupplung

Bild 1 Turbo Hydra~Matic Getriebe im Schnitt

Der Wandler besteht aus dem Pumpenrad (treibendes Teil), dem Turbinenrad (getriebe-

nes Teil) und dem Stator (Recktionsteil). Die Schaltwechsel erfolgen automatisch in Ab-
hdngigkeit von Wagengeschwindigkeit und Motordrehmoment, um bei der jeweiligen Dros-
selklappentffnung die Wahl des gUnstigsten Ubersetzungsverhdltnisses zur Erzielung einer
maximalen Leistung zu bewirken.
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| AUFBAU UND WIRKUNGSWEISE

Die Wahlanzeige (Bild 2) weist die folgenden Wahlhebelstellungen auf:

F -

durch eine Sperrklinke mit dem
Getriebegehtiuse verriegelt, so
dafl das Fohrzeug weder vorwiirts

Einlegen des Wiahlhebels in diese
Stellung darf erst bei villigem

sen werden.

In "Park" ist die Abtriebswelle

noch rUckwdrts rollen kann, Das

Stillstand des Wagens erfolgen,
Der Motor kann in "P" angelas-

Bild 2 Wihlanzeige

Die Fahrstufe "R" ermdglicht die RUckwdrtsfahrt des Fohrzeuges.
Leerlaufstellung. In "N" kann der Motor angelassen we den.

Die Fahrstufe "D" wird fur die Vorwértsfahrt unter normalen Fahrbedingungen und
fUr maximale Wirtschaftlichkeit gewtihlt., Die "D" Fahrstufe hat 3 Vorwdrtsgtinge .
Eine Kickdown-RUckschaltung kann durch Niedertreten des Gaspedals bis zum
Boden zwecks rascher Beschleunigung beim Uberholen erreicht werden.

Die Fahrstufe "S" erméglicht eine gute Beschleunigung bei starkem Verkehr oder
Gebirgsfahrten, In der Fohrstufe "S" wird wie in "D" mit dem 1. Gang angefah-
ren, das Getriebe kann aber nicht Uber den 2, Gang hinausschalten. Auf dieze
Weise steht der 2, Gang zur Verfligung, wenn starke Beschleunigung oder Brems-
unterstUtzung durch den Motor im Schub erwUnscht ist.

"S" 1@Bt sich bei jeder Fahrzeuggeschwindigkeit einlegen, darf aber erst unter-
halb der fur "S" zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von ca. 130 km/h gewshlt wer-
den. Hierbei schaltet das Getriebe sofort in den 2., Gang und bleibt in diesem
Gang bis die Fahrzeuggeschwindigkeit oder die Drosselklappenstellung getindert
wird, um den 1, Gang in gleicher Weise wie in "D" zu erhalten.
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| AUFBAU UND WIRKUNGSWEISE

L - Die Fahrstufe "L" |&Bt sich bei jeder Wagengeschwindigkeit einlegen, darf aber
erst unterhalb der fur "L" zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von ca. 70 km/h ge-
wahlt werden. Oberhalb ca. 65 km/h wird das Getriebe dann in den 2. Gang
schalten und in diesem Gang so lange bleiben, bis die Fahrzeuggeschwindigkeit
auf annthernd 50 = 65 km/h abgefallen ist. Dann wird das Getriebe in den 1. Gang
zurUckschalten. Solange der Wihlhebel in "L" bleibt, schaltet das Getriebe nicht
Uber den 1. Gang hinaus. Dies ist besonders von Nuizen, wenn fortdauernde Fahrt
im 1. Gang und stdrkste Bremswirkung durch den Motor im Schub erwUnscht ist.

DREHMOMENTWANDLER

Der Drehmomentwandler wirkt als Kupp-
lung, die das Motordrehmoment durch Ol
auf das Getriebe Ubertridgt. Aullerdem er—
htht er das Drehmoment des Motors, wenn
zusdtzliche Leistung erforderlich wird.

Der Drehmomentwandler (Bild 3) besteht
aus drei Hauptteilen:

dem Pumpenrad als treibendem Teil,

dem Turbinenrad als getriebenem Teil
(Abtrieb) und

dem Stator als Reaktionsteil,

Der Wandlerdeckel ist mit dem Pumpen-
rad verschweiflt und dichtet so alle drei
Teile innerhalb eines &lgefullten Gehdu-
ses ab,

TURBINENRAD STATOR

(GETRIEBEMES TEIL}) (REAKTIONSTEIL)

YWANDLERDECKEL PUMPENRAD

- (TREIBENDES TEIL)

Bild 3 Drehmomentwandler




| AUFBAU UND WIRKUNGSWEISE

s Ly

URBINENRAD -\ = . . | ~ PUMPENRAD

Bild 4 OlfluB im Wandler (chne Stator)

Sobald der Motor |tuft, dreht sich das Pumpenrad, da es durch die Antriebsscheibe mit der
I}Z_url::elwel[e des Motors verbunden ist. Das Pumpenrad wirkt als Zentrifugalpumpe, die das
Ol im Zentrum aufnimmt und es an seinem Umfang zwischen den Schaufeln wieder aus-
strémen 183t (Bild 4). Die Form der Pumpenradschalen und =schaufeln bewirkt, dafi das
aus dem Pumpenrcd austretende Ol im Uhrzeigersinn gegen die Schaufeln des Turbinenra-
des geschleudert wird. Hierdurch wird auf das Turbinenrad eine Kraft Ubertragen, die es
sich drehen |aBt,

Bei Leerlaufdrehzahl dreht sich das Pumpenrad des Wandlers nur langsam. Die Energie des
vom Pumpenrad strémenden -Oles ist sehr niedrig, so dafl nur ein sehr geringes Drehmoment
auf das Turbinenrad Ubertragen wird. Aus diesem Grund wird der Wagen bei Leerlaufdreh-
zah! des Motors nur wenig oder gar keine "Kriechneigung" aufweisen.

<)




| AUFBAU UND WIRKUNGSWEISE

Bei Offnung der Drosselkloppen und zunehmender Geschwindigkeit des Pumpenrades
steigt auch die Kraft des vom Pumpenrad strémenden Oles und das sich hieraus ergeben~

de Drehmoment wird vom Turbinenrad aufgenommen.

Nachdem das Ol seine Kraft an das Turbinenrad abgegeben hat, flieBt es entlang der
Kontur der Turbinenradschaufeln und strémt aus dem Turbinenrad in einer dem Uhrzeiger-
sinn entgegengesetzten Richtung. Wenn das Ol in dieser Strémungsrichtung wieder in

das Pumpenrad direkt zurUckstromt, wirde es auf die Innenseite der Pumpenradschaufeln
in einer Richtung auftreffen, die die Drehung des Pumpenrades behindert. Um dies zu
vermeiden, ist der Stator zwischen dem Pumpen- und Turbinenrad des Wandlers ange-

ordnet (Bild 5).

EI ; -F i N : . &ﬁ:._.,#ﬂn} ..'ﬂ'_,': >
: ST STATOR FREI & 5 ™

Ex

- ROLLEN SPERREN BELDREHRI

ENTGEGEN DEM UHRZEIGERSINNG

- ROLLEN LOSEN BEl DREHRICHTUNG DER_AUFLALIFR
IM UHRZEIGERSINN 8o =

Bild 5 Stator mit Freilauf

Der Stator leitet die Richtung des nach dem Pumpenrad zurUckstrémenden Oles in die
Drehrichtung des Pumpenrades um, Da die Richtung des vom Stator kommenden Oles
der Drehrichtung des Pumpenrades nicht entgegenwirkt, addiert sich die Energie bzw.
das Motordrehmoment zu dem durch das Pumpenrad strsmende Ol, Der Olstrom hat
somit eine gréflere Kraft bzw. gréBeres Drehmoment als von dem Motor abgegeben
wurde, d.h. der Vorgang der Drehmomentsteigerung hat begonnen und der gesamte
Kreislauf wiederholt sich (Bild &),

®




I AUFBAU UND WIRKUNGSWEISE

TURBINEMRAD! ISTATOR

RS A

Ll

GETRIEBENES TEIL TREIBENDES TEIL

~ DREHMOMENTERHOHUNG —

. STATOR LEITET RICHTUNG

| DES ZURDCKFLIESSENDEN
; OLES UM

Bild 6 OIlfluB bei wirksamem Stator

Die Kraft des vom Turbinenrad strémenden Oles versucht den Stator in einer dem Uhr-
zeigersinn enfgegengesetzten Richtung zu drehen. Der Stator sitzt jedoch quf einem Frei-
lauf, der nur eine Drehrichtung im Uhrzeigersinn gestattet, Bei niederer Drehgeschwin-
digkeit des Turbinenrades sperrt das von dem Turbinenrad kommende O] - das in einer dem
Uhrzeigersinn entgegengesetzten Richtung auf die Statorschaufeln auftrifft - den Freilauf
und verhindert eine Drehung des Stators,

Bei steigender Drehgeschwindigkeit des Turbinenrades &ndert sich die Richtung des aus
dem Turbinenrad strémenden Oles und dieses flieBt gegen die Statorschaufeln in einer
Drehrichtung im Uhrzeigersinn. Da der Stator nunmehr den gleichméBigen Strom des zum
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| AUFBAU UND WIRKUNGSWEISE

Pumpenrad zurickflieBenden Oles hindern wlrde, gibt der Freilauf frei und der Stator
dreht sich ungehindert (Bild 7). In diesem Fall wird der Stator wirkungsios und es findet
keine Drehmomentsteigerung im Wandler statt, Von da an wirkt der Drehmomentwandler
nur als Flussigkeitskupplung, da Pumpen- und Turbinenrad des Wandlers sich mit gleicher

Geschwindigkeit, d.h, im Verhdltnis 1 : 1 drehen.

2 e MR B e

R UMPENRAD

A Ll

hELAgR
ik,

S ol Sl
| GETRIEBENES TEIL

i
i

DES WANDLERS LA
STATOR MIT '

Bild 7 OIfluB bei mitlaufendem Stator

Der Drehmomentwandler und die Antriebswelle fur sich stellen sozusagen ein einfaches
Getriebe dar. Da die Anforderungen an ein Automobilgetriebe jedoch grofler sind, mUs-
sen Maglichkeiten fur zusdtzliche Drehmomenterhthung, einen Leerlquf und einen RUck-
wilrtsgang geschaffen werden. Aus diesem Grunde ist dem Drehmomentwandler ein Pla-

netengetriebe nachgeschaltet.

&
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LANETENGETRIERE

Die Verwendung von Planetenzahnrddern zur Erhshung des Motordrehmomentes ist ein
Konstruktionsmerkmal der automatischen Getriebe. Die Planetenzahnréder sind nach
ihrer Anordnung zueinander benannt und werden verwendet, weil sie stindig im Eingriff
sind, nicht gerduschvoll "verschaltet" werden kénnen, ein Minimum an Platz beanspru-
chen und die Last Uber mehrere Zahnrider verteilen. Der einfachste Planetensatz besteht
aus einem Sonnenrad, einem AuBlenrad und einem Planetentriiger, der die kleineren Pla-

netenrdder umschlielt und trigt.

Mit einem Planetensatz 1&Bt sich das Drehmoment erhdhen, die Drehgeschwindigkeit
steigern, die Drehrichtung umkehren oder eine direkte Verbindung fur den groflen Gang
herstellen. Die Arbeitsweise eines Planetensatzes in einem Ubersetzungsverhiltnis ent-
spricht im allgemeinen einer Eththung des Drehmomentes, weil hiermit immer eine ver-
minderte Drehgeschwindigkeit des Abtriebsteiles verbunden ist, die im Verhiltnis zum
gesteigerten Drehmoment des Abtriebsteiles steht, Mit anderen Worten: bei konstanter
Eingangsgeschwindigkeit entspricht die Steigerung des Abtriebdrehmomentes der Vermin-

derung der Abtriebsgeschwindigkeit.

Eine Ubersetzung kann auf verschiedene Weise erzielt werden:

1. Einfache Ubersetzung (Bild 8)

Wenn das Sonnenrad festgehalten und
das Aullenrad im Uhrzeigersinn ange=
trieben wird, drehen sich die Plane-
tenrdder ebenfalls im Uhrzeigersinn
und wilzen sich dabei um das still-
stehende Sonnenrad ab. Hierdurch
dreht sich der Planetentriiger im Uhr
zeigersinn in einem Uberserzungsver—
héltnis.

ABTRIEE UBER PLAMETEMTRAGER
Iwh DRBERSETIUNGSVERHALIMIS

SOMNNENRAD ! AMTRIER DURCH
FESTGEHALTEN AUSSENRAD

Bild 8 Einfache Ubersetzung
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2.

Direkte kraftschlussige Verbindung
(Bild 9)

Eine direkte kraftschlUssige Verbin-
dung ergibt sich, wenn sich zwei
Planetensatzteile in gleicher Dreh-
richtung und mit gleicher Geschwin-
digkeit drehen. Hierdurch wird das
dritte Planetensatzteil gezwungen,
sich ebenfalls mit derselben Ge-
schwindigkeit zu drehen. Die Pla-
netenrtder, die sich nicht auf ihren
Achsen drehen, wirken dabej als
Keile und verriegeln den gesamten
Planetensatz zu einer sich drehenden
Einheit,

Umkehr der Drehrichtung (Bild 10 und 11)

Wird der Planetentriiger festgehalten
und entweder das Sonnenrad oder das
AuBlenrad angetrieben, ergibt sich eine
Umkehrung der Drehrichtung, Die Pla-
netenrdder wirken gls Zwischenrdder,
die das Abtriebsteil des Planetensatzes
in umgekehrter Drehrich tung drehen
lassen.

In beiden Fdllen dreht sich das Ab-
triebsteil entgegengesetzt zum An-

Bild 11 Umkehrung der Drehrichtung -

Antrieb durch AuBBenrad

1 ()

DREHUMG DES SOMNNENRADES, AUSSEMNRADES
UND PLAMETEMTRAGERS IM GLEICHER RICHTUNG
UMD MIT GLEICHER GE SCHWINDIGEET,
PLANETEMRADER STEHEM STILL.

Bild 9 Direkte kraftschlUssige Ver-
bindung

P

ABTRIEE UBER AUSSENRAD N ENTGEGENGE-
SETITER DREHRICHTUMNG TUm AMTRIER

AMTRIES DURCH

PLAMETEMTRAGER
SONMENRAD

FESTGEHALTEN

Bild 10 Umkehrung der Drehrichtung
= Antrieb durch Sonnenrad

ABTRIES UBER SONMNEMRAD I ENTGEGENGE-
SETITER DREHRICHTUMG ZUM AMTRIES

AMTRIER DURCH
AUSSEMHEAD

PLAMNETEMTRAGER
FESTGEHALTEN

.
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Das Planetengetriebe im Turbo Hydra=Matic (Bild 12) besteht aus einem vorderen und
hinteren Planetensatz im Verbund; beide Planetenstitze haben ein gemeinschaftliches Son=
nenrad.

- AUSSENRAD

PLANETENRADER
MIT TRAGER

AL

Ay

Bild 12 Vorderer Planetensatz des Turbo Hydra-Matic

ANORDNUNG DER AGGREGATE

Der KraftfluB und die Wirkungsweise der kraftUbertragenden Teile des Turbo Hydra-Matic
Getriebes lassen sich am besten durch die Betrachtung eines jeden Aggregates und das
schrittweise Aufbauen des Getriebes darstellen.

Der Drehmomentwandler (Bild 13) ist mit dem Motor durch eine flexible Antriebsscheibe
verbunden, die direkt mit der Kurbelwelle und der Wandlerabdeckung verschraubt ist,
Die Wandlerabdeckung ist threrseits mit dem Pumpenrad des Wandlers verschweil3t, so daf}
eine direkte Verbindung zwischen Motor und Wandler besteht. Die Wandlernabe, die in
die Olpumpe des Getriebes eingreift, treibt die Olpumpe an, sobald der Motor lduft.

1 1




I AUFBAU UND WIRKUNGSWEISE

Das Turbinenrad ist im Innern des Wandlers vor dem Pumpenrad angeordnet, Die Antriebs-

welle, die mit der Nabe des Turbinenrades verzahnt ist, fUhrt das vom Wandler abgegebe-
ne Drehmoment dem Getriebe zu.

_m y |
DECKEL TURBINENRAD ANTRIEBSWELLE PUMPENRAD OLPUMPE

Bild 13 Drehmomentwandler, Olpumpe und Antriebswelle

12




I AUFBAU UND WIRKUNGSWEISE

Um den KraftfluB vom Wandler zum Getriebe unterbrechen zu knnen, wird eine Kupp-
lung verwendet. Diese vordere Kupplung (Bild 14) besteht qus:
a) einem Gehtuse, das mit der Antriebswelle verzahnt ist,
b) Stahl-Kupplungsscheiben, die aulien mit dem Gehduse vernutet sind,
c) Belag-Kupplungsscheiben, die innen mit der Kupplungsnabe verzahnt sind,
d) einem Kolben, der hydraulisch die Kupplungsscheiben zusammendrUckt und
e) Entlastungsfedern, die den Kolben wieder in die Ausgangsstellung bewegen,
sobald der Oldruck entlastet wird.

Die Hauptwelle ist mit der Nabe der vorderen Kupplung verzahnt.

Wenn die vordere Kupplung eingerUckt ist, wird das Drehmoment der Antriebswelle auf
die Hauptwelle Ubertragen. Bei Entlastung der vorderen Kupplung ist die Verbindung
zwischen Wandler und Houptwelle unterbrochen. Das Getriebe befindet sich dann im
Leerlauf.

GEHAUSE KOLBEN NABE KUFPLUNGSSCHEIEEN HAUPTWELLE

Bild 14 Vordere Kupplung und Hauptwelle

13




I AUFBAU UND WIRKUNGSWEISE

Die Hauptwelle ist mit dem aus vorderem und hinterem Planetensatz bestehenden Plane-
tengetriebe verbunden. Der hintere Planetensatz des Planetengetriebes (Bild 15) setzt
sich zusammens:

a) dem hinteren Aullenrad, das mit der Hauptwelle verzchnt ist

b) dem Zusammenbau hinterer Planetentrdger ~ vorderes Aulenrad

c) der Abtriebswelle, die mit dem hinteren Planetentréger verbunden ist und

d) dem Sonnenrad.

Die Hauptwelle dreht das hintere Aulenrad und die hinteren Planetenrider im Uhrzeiger-
sinn, wodurch letztere das Sonnenrad entgegen dem Uhrzeigersinn antreiben.

Ly

[

el HINTERES
AT - RAD " AUSSENRAD
ZUSAMMENBAU HINTERER

PLANETENTRAGER - VORDERES
AUSSENRAD *©

ABTRIEBSWELLE

Bild 15 Hinterer Planetensatz

Der Antrieb des hinteren Planetensatzes erfolgt also durch das hintere AuRenrad und der
Abtrieb Uber das Sonnenrad. Letzteres ist jedoch mit dem Sennenrad des vorderen Plane-
fensatzes in einem StUck gefertigt, so daB der Abtrieb des hinteren Planetensatzes gleich-
zeitig zum Antrieb des vorderen Planetensatzes in einer Drehrich tung enfgegen dem Uhr-

zeigersinn wird. ﬂ 4
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Der vordere Planetensatz (Bild 16) besteht aqus:

a) dem Sennenrad, das mit dem Sonnenrad des hinteren Planetensatzes ein gemein-
schaftliches Teil bildet,

b) den vorderen Planetenrddern, die in der Bremsbandtrommel angeordnet sind und

c) dem vorderen Auflenrad, das mit dem hinteren Planetentréger ein gemeinschaft-
liches Teil bildet.

Das entgegen dem Uhrzeigersinn antreibende Sonnenrad dreht die vorderen Planetenrdder

auf ihren Wellen im Uhrzeigersinn, Diese wiederum versuchen, auch das vordere Aullen-

rad, das ein Teil des hinteren Planetentrigers und der Abtriebswelle ist, in gleicher Rich-
tung zu drehen, Solange der vordere Planetentrdger sich frei drehen kann und kein StUtz-
widerstand vorhanden ist, wUrden sich die vorderen Planetenréder entgegen dem Gewicht
des Wagens im vorderen, mit der Abtriebswelle verbundenen Aulenrad abwd lzen. Um die
Kraft auf die Hinterrdder zu Ubertragen, mull also der vordere Flanetentrdger festgehalten
werden, Dies geschieht durch den hinteren Freilauf.

::\\‘

SONNENRAD
ZUSAMMENBAU BREMSBAND- ZUSAMMENBAU HINTERER
TROMMEL - VORDERER PLANE- PLANETENTRAGER - VORDE-

TENTRAGER : RES AUSSENRAD

Bild 16 Vorderer Planetensatz
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Der innere Laufring des Freilaufes ist mit dem Mitteltrdger, der mit dem Getriebege=
hduse vernutet und verschraubt ist, verzapft und ebenfalls verschraubt. Der duflere Lauf-
ring des Freilaufes ist in die Bremsbandtrommel eingeprefit und mit ihr verzapft. Der hin-
tere Freilauf sperrt in einer dem Uhrzeigersinn entgegengesetzten Richtung, so daB sich
die Bremsbandirommel mit dem vorderen Planetentriger nicht in dieser Richtung drehen
kann. Hierdurch ist dem vorderen Planetentriiger der notwendige StUtzwiderstand gege-
ben, der es &rmtig_“ch t, dal die vorderen Planetenrdder das vordere Aullenrad und die
Abtriebswelle in Uberseizung antreiben knnen (Bild 17).

MITTELTRAGER

Bild 17 Hinterer Freilauf und Mitteltriger

1 6




I AUFBAU UND WIRKUNGSWEISE

Bei steigender Wagengeschwindigkeit mull das Getriebe in den zweiten Gang schalten.
Dies wird durch den Einbau der hinteren Kupplung, des vorderen Freilaufes und der
Hohlwelle fUr das Sennenrad erreicht (Bild 18).

Das eine Ende der Sonnenradwelle ist mit dem Sonnenrad, das andere Ende mit dem Ge-
hduse der mittleren Kupplung verzahnt. Auf der Nabe dieses Gehguses ist der innere
Laufring des vorderen Freilaufs vernutet und aufgeprefit. Der dulere Freilaufring ist
auflen verzahint und greift in die innere Verzahnung der Belagscheiben fur die- hintere
Kupplung ein. Die Stahl=Kupplungsscheiben sind aulen direkt mit dem Getriebegehduse
verzchnt. Der Kolben fUr die hintere Kupplung sitzt im Mitteltriger.

Wenn der Kolben unter Oldruck steht, werden die Belag= und Stahl~Kupplungsscheiben
aufeinandergepret. Hierdurch wird der tuBere Laufring des Freilaufs mit dem Getriebe-
gehduse verriegelt, so dafl das Gehduse der hinteren Kupplung, die Sonnenradwelle und
das Sennenrad sich nicht entgegen dem Uhrzeigersinn drehen k&nnen (Bild 19).

e
SONNENRAD
- WELLE

Bild 18 Hintere Kupplung und vorderer Freilauf

17
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Das Drehmoment des Wandlers wird
Uber die vordere Kupplung zur Haupt-
welle und zu dem AuBenrad des hin-
teren Planetensatzes in einer Dreh-
richtung im Uhrzeigersinn geleitet.
Das hintere AuBenrad dreht die hin-
teren Planetenrdder quf ithren Wellen
im Uhrzeigersinn, so daB sie sich auf
dem festgehaltenen Sonnenrad abwil-
zen. Hierdurch wird der hintere Pla-
netentrdger und die Abtriebswelle im
Unrzeigersinn und in Ubersetzung an-
getrieben.

BEI EINGERUCKTER HIMNTERER
KUPPLUNG FESTGEHALTEN

Bild 19 Worderer Freilauf

Der vordere Planetensatz wird fUr den zweiten Gang nicht verwendet. Da der hintere
Planetentriger ein Teil mit dem vorderen Aulenrad bildet, dreht sich letzteres im Unhr—
zeigersinn und in Ubersetzung. Hierdurch werden auch die vorderen Planetenréder im
Uhrzeigersinn angetrieben und wiilzen sich zusammen mit vorderem Planetentrdger und
Bremsbandtromme| um das stillstehende Sonnenrad im Uhrzeigersinn ab. Durch die Dre-
hung der Bremsbandtrommel in dieser Richtung léuft der hintere Freilauf leer mit.

Bei weiter steigender Wagengeschwindigkeit schaltet das Getriebe letztlich in den 3.
bzw. grolen Gang. Eine direkte kraftschlUssige Verbindung zu den Hinterrddern wird
erreicht, wenn das hintere Aulenrad und Sonnenrad mit gleicher Geschwindigkeit an-
getrieben werden. Zu diesem Zweck ist die mittlere Kupplung (Bild 20) eingebaut.

Die Belagscheiben der mittleren Kupplung sind im inneren Durchmesser mit der Nabe
verzahnt, die mit der Druckplatte der vorderen Kupplung ein Teil bildet. Die Stahl-
Kupplungsscheiben sind am &@uBeren Durchmesser mit dem Gehtiuse der mittleren Kupp-
lung vernutet, das mit der Sonnenradwelle verzahnt ist. Die Kupplung wird durch ei-
nen hydraulisch arbeitenden Kolben, der im Gehéuse sitzt, betdtigt.

Bei Eingriff der mittleren Kupplung verzweigt sich der KraftfluB von der vorderen Kupp-
lung zum Planetengetriebe. Einmal wird die Kraft von der vorderen Kupplung Uber die
Hauptwelle zum AuBenrad des hinteren Planetensatzes Ubertragen, zum anderen Mal
Uber die mittlere Kupplung und die Sonnenradwelle zum Sonnenrad. Bei gleichem An-
trieb des AuBenrades und Sonnenrades drehen sich die Planetenrdder des hinteren Pla-
netensatzes nicht auf ithren Achsen und wirken als Keile. Hierdurch wird auch der Pla-
nefentriiger mit gleicher Geschwindigkeit angetrieben, so daf} sich der gesamte Plane-
tensatz als Einheit dreht.
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Durch die eingerUckte mittlere Kupplung wird auch der innere Laufring des vorderen Frei-
laufs im Uhrzeigersinn gedreht, dessen Keile bei dieser Drehrichtung nicht sperren. Der
Freilouf ist also unwirksam,

NABE DRUCKPLATTE KUPPLUMGSSCHEIBEN KOLBEN GEHALUSE

Bild 20 Mittlere Kupplung

Zur Erzielung der Ruckwiirtsfahrt wird das hintere Bremsband (Bild 21) benstigt. Das
Drehmoment des Wandlers treibt das Geh&use der vorderen Kupplung an. Da letztere
geldst ist, ist auch die KraftUbertragung zur Hauptwelle und dem hinteren AuBenrad
unterbrochen. Anstatt durch die vordere Kupplung flieBt die Kraft vom Gehtuse der
vorderen Kupplung zur mittleren Kupplung Uber deren Ngbe. Da die mittlere Kupp-
lung eingerUckt ist, wird auch die Sonnenradwelle und das Sonnenrad im Uhrzeiger-
sinn angetrieben. Hierdurch drehen sich die vorderen Planetenriider entgegen dem
Uhrzeigersinn und wUrden sich bei frei rotierendem Planetentréiger im vorderen Aullen-
rad ohne KraftUbertragung im Uhrzeigersinn abwélzen. Das hintere Bremsband halt je~
doch den Zusammenbau Bremsband tromme! vorderen Planetentréger fest. Die entgegen
dem Uhrzeigersinn rotierenden vorderen Planetenrtider kinnen dadurch das vordere
Aulenrad und damit die Abtriebswelle entgegen dem Uhrzeigersinn, d.h. in RUckwirts-
drehrichtung antreiben.
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Bild 21 Vorderes und hinteres Bremshand

Wenn der Wihlhebel wihrend der Fohrt im grofien Gang zur besseren BremsunterstUtzung
durch den Motor im Schub auf "S" gestellt wird, schaltet sich sofort der 2. Gang ein
und die Hinterrdder treiben das Getriebe Uber die Abtriebswelle an. Durch die Umkeh-
rung der Antriebsrichtung sperrt der vordere Freilauf nicht, der bei Zug im 2. Gang das
Sonnenrad Uber das Gehduse der mittleren Kupplung festhalt (Bild 18). Die kraftsch|us-
sige Verbindung zum Motor wiire dann unterbrochen. Um dies zu verhindern, ist das vor-
dere Bremsband vorgesehen, das das Gehtiuse der mittleren Kupplung und damit auch das
Sonnenrad festhdlt, Hierdurch wird die Funktion des zweiten Ganges im Schub und die
BremsunterstUtzung durch den Mator gewdhrleistet,

Der erste Gang der Fahrstufe "L", der sich bei einer Wagengeschwindigkeit unterhalb
ca. 65 km/h einschaltet, ergibt eine noch stdrkere BremsunterstUtzung durch den Motor
im Schub. Auch hier sperrt der hintere Freilauf durch die Umkehrung der Antriebsrich-
tung nicht, so dafl eine Unterbrech ung der Verbindung zwischen Getriebe und Motor
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eintreten wUrde. Das hintere Bremshand wird aus diesem Grund betdtigt und so die Brems-
bandtrommel mit vorderem Plane tentriger festgehalten. Hierdurch ist in Fahrstufe nL

bei Schub die Funktion des ersten Ganges und die Bremsun terstUtzung durch den Motor
gegeben.

KRAFTFLUSS

HINT,
BREMSE.

PLANETEHSATZ
YORH  HINT.

HINT. YORD.
FREIL. FREIL.

Bild 22 Leerlauf ("N") ~ bei laufendem Motor

Leerlauf ("N") - bei laufendem Motor

Im Leerlauf sind alle Kupplungen und Bremsbdnder geldst. Es wird doher kein Drehmoment
vom Turbinenrad des Wandlers zum Planetengetriebe bzw. der Abtriebswelle Ubertragen.
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Yord. HINT.
BREMSE. EREMSE.

¥ORD. MITT. HIKT. PLANETENSATZ
KPFL.  KPPL. KPPL VORN  HINT,

YORD. HINT.
FREIL. FREIL

YORDERER PLAMETEMSATZ HINTERER PLAMETENSATZ

Bild 23  Fahrstufe "D" - Erster Gang

Fahrstufe "D" = Erster Gang

Wenn der Wehlhebel in Fahrstufe "D" steht, ist die vordere Kupplung eingerUckt. Hier-
durch treibt das Turbinenrad die Hauptwelle an und dreht das hintere Aulenrad im Uhr-

zeigersinn. Das Drehmomentverhiltnis des Wandlers ist annghernd 2 : 1 bei Festbrems-
drehzahl.

Die Drehung des hinteren AuBenrades im Uhrzeigersinn bewirkt die gleiche Drehrichtung
der hinteren Planetenrtider, die ihrerseits das Sonnenrad entgegen dem Uhrzeigersinn an-
treiben. Das Sonnenred wiederum dreht die vorderen Planetenrdder im Uhrzeigersinn und
diese das vordere AuBlenrad und die Abtriebswelle im Uhrzeigersinn bei einer Uberse tzung
von annthernd 2,5 : 1, Der StUtzwiderstand der vorderen Planetenrtider gegen das vorde-
re AuBlenrad wird Uber die Bremsbandtrommel durch den hinteren Freilauf am Mitteltréger
cufgenommen. Das annthernde Ubersetzungsverhdlinis bei Festbremsdrehzahl ist 5 : 1.

Fahrstufe "L" - Erster Gang

Im Gegensatz zur Fehrstufe "D" - Erster Gang erfolgt in dieser Fahrstufe keine Unterbre-
chung der KraftUbertragung im Schub. Durch das Anziehen des hinteren Bremsbandes wird
verhindert, daB8 die Bremsbandtrommel bei Schub den hinteren Freilauf Uberlduft.
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Yord. HINT.
EREMSE, BREMSE.

PLANETENSATZ
YORN  HINT.

VORD.  MITT.
KPPL.  KPPL.

e iy

HINTERER PLAMETEMSATZ

Bild 24 Fahrstufe "D" -~ Zweiter Gang

Fahrstufe "D" - Zweiter Gang

Im 2. Gang ist die hintere Kupplung eingerUckt und verhindert durch den vorderen Frei-
lauf, dafl das Sonnenrad sich entgegen dem Uhrzeigersinn drehen kann. Das Turbinenrad
treibt nun Uber die vordere Kupplung und die Hauptwelle das hintere AuBenrad im Uhr=
zeigersinn an.

Die Drehung des hinteren AuBenrades im Uhrzeigersinn 8Bt die hinteren Planetenréder
sich in der gleichen Drehrichtung um das stillstehende Sonnenrad abwilzen. Hierdurch
wird der Planetentriger und die Abtriebswelle in eirer Drehrichtung im Uhrzeigersinn
mit einem U]::Ersetzungsveﬁ'ttllmis von anndhernd 1.5 : 1 gedreht,

Fahrstufe "S" - Zweiter Gang

Der KraftfluR unterscheidet sich von dem zweiten Gang der Fahrstufe "D" nur insofern,
als das vordere Bremsband angezogen ist, Hierdurch ist eine BremsunterstUtzung durch
den Motor im Schub gewshrleistet, Ware das vordere Bremsband nicht angezogen, wur-
de das Sonnenrad bei Schub den vorderen Freilauf Uberlaufen,
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HIMTERER PLAMNETENSATZ

Bild

Im 3. Gang wird das Moto
Kupplung zur Hauptwelle
lung eingeruckt ist,
Sonnenrad Ubertrage
der gleichen Gesch
riegelt und dreht sich ql

25 Fchrstufe "D" - Dri

tter Gang

Fahrstufe "D" - Dritter Gang

r—Drehmoment Uber den D

und dem hinteren AuBenrg
wird auch das gleiche Drehmome
n. Da sich sowohl| das Sonnenrad
windigkeit drehen

2 ¢

d

\, ist das gesamte Planeten
s Einheit im Ubersetzungsverhaltnis 1 s

rehmomentwandler und die vordere
Ubertragen. Da die mittlere Kupp-
nt auf die Sonnenradwelle und das
als auch das hintere Aullenrad mit
getriebe sozusagen ver-
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VORD. MITT.
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Bild 26 Fahrstufe "R" - RUckwd rtsgang

Fohrstufe "R" - Ruckwiértsgang

Im RUckwértsgang ist die mittlere Kupplung eingerUckt und Ubertrdgt das Drehmoment
des Turbinenrades zur Sonnenradwelle und dem Sonnenrad. Das hintere Bremsband ist
-angezogen, wodurch die Bremsbandtrommel samt Planetentrdger festgehalten wird.

Die Drehung des Sonnenrades im Uhrzeigersinn treibt die vorderen Planetenrtder und
das vordere AuBlenrad in einer Drehrichtung entgegen dem Uhrzeigersinn in Ubersetzung
an. Das vordere AuBenrad ist direkt mit der Abtriebswelle verbunden, wodurch sich ein
Ubersetzungsverhdlinis im RUckwiirtsgang von annthernd 2 : 1 ergibt. Erhdhung des
Drehmoments im RUckwdirtsgang bei Festbremsdrehzahl (Wandler + Uberse tzungsverhdl tnis

der Zahnrider) ist ungefthr 41 1.
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HYDRAULISCHE STEUERUNG

Im vorhergehenden wurde die mechanische Funktion des Getriebes einschlielilich der
Arbeitsweise der Kupplungen und Bremsbnder dargelegt. Nachstehende AusfUhrungen
beschreiben die hydraulische Steuerung, die den Eingriff der Kupplungen und Brems-
binder sowie die automatische Schaltweise gem#fl der gewihlten Fohrstufe regelt.

Ein hydraulisches Drucksystem bedarf einer Vorratsmenge sauberen, hydraulischen Oles
und einer Pumpe, die Oldruck erzeugt. Im Turbo Hydra-Matic Getriebe wird eine Ex-
zenterpumpe verwendet, die das Ol durch ein im Sumpf angeordnetes Sieb ansaugt
(Bild 27). Sobald der Motor lduft, dreht sich das treibende Olpumpenzchnrad, das mit
der Wandlernabe verzahnt ist, und treibt das getriebene Zahnrad an, durch das das

Ol aus dem Sumpf angesaugt wird. Das Ol wird entlang dem Pumpensegment gefUhrt,
an seinem Ende durch die wieder aufeinanderzustrebenden Ztthne der Pumpenrdder un—
ter Druck gesetzt und durch den Pumpenauslal in das hydraulische Leitungssystem ge-
drUckt.

HAURTORUCE

TaHWAAD

L

SUKPF

WARGLER

EZ T e
— ——‘LJZSCHNIEH:

ELHLER

Bild 27 Olpumpe und Druckregulierung
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Der Oldruck wird durch das Druckreglerventil reguliert. Sobald sich Druck im Leitungs-
system aufbaut, flieBt Ol durch eine @FFnung oberhalb des Druckreglerventils. Bei Er-
reichung des gewlUnschten Druckwertes verschiebt sich das Ventil enfgegen der Feder,
wobei der Durchflufl zum Wandler-EinlaBkanal freigegeben wird,

Nach FUllung des Wandlers flieBt das vom Wandler zurUckstrsmende Ol zum Glkuhler
innerhalb des Motorkuhlers, um dann von dort dem Schmiersystem des Getriebes zuge~-
fUhrt zu werden.

Mit weiter ansteigendem Oldruck wird durch die Verschiebung des Druckreglerventils
ein Kanal freigegeben, der den Uberdruck in den Ansaugkanal der Olpumpe entwei-
chen [dBt, Dgs Druckreglerventil ist ein mit seiner Feder im Gleichgewicht stehendes
Ventil, das den Hauptdruck auf etwa 5 atU reguliert.

|

Wenn der Wahlhebel quf "D" gestel|t
wird, verschiebt sich der Wahlschieber
und |48t Hauptdruck zur vorderen Kupp-
lung fliefen (Bild 28). Dort strémt das
Ol zuerst in den kleineren Raum hinter
dem Kupplungskolben ein, um einen
weichen Eingriff der Kupplung zu ge-
wahrleisten, Der gréBere Raum hinter
dem Kolben fullt sich dann allmthlich
mit Ol, das durch eine kalibrierte Off-
nung bis zur Erreichung des endgUltigen
AnpreBdruckes einfliefit,

Bild 28 Olzufuhr zur vorderen Kupp-
|Lrng

Durch den Eingriff der vorderen Kupplung ist die mechanische Verbindung zur Ubertra-
gung des Drehmomentes zwischen der Antriebs— und Hauptwelle gegeben. Der hintere
Freilauf sperrt aufgrund des Kraftflusses in den Planetensd tzen und das Getriebe befin-
det sich im ersten Gang,

Bei steigender Wagengeschwindigkeit

F—

Tammhan,

wird das Getriebe automatisch in den %&' S o
Bk

zweiten Gang schalten. Das Signal
fUr den Schal twechsel gibt der Regler
(Bild 29), der von der Abtriebswelle
getrieben wird,

Der Regler besteht qus einem Regu-
lierventil, zwei Primdr-Fliehgewich~-
ten, zwei Sekunddr-Fliehgewich ten,
den Sekundirfedern, dem Gehuse
und dem getriebenen Zohnrad.

CEWIChT

Bild 29 Regler
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Die Fliehgewichte sind so angeordnet, dafl nur die Sekunddr-Fliehgewichte auf das Ven-
til wirken. Die Wirkung der Primdrgewichte kommt zu den Sekundérgewichten aufgrund
der Sekunddrfedern noch hinzu. Da sich die Fliehkraft mit dem Gewicht und der Ge-
schwindigkeit im Quadrat @ndert, bewirken geringe Verdnderungen der Abtriebswellen-
geschwindigkeit bei niedriger Wagengeschwindigkeit auch nur geringflgige Anderungen
des Regler-Oldruckes, Um grésBere Druckdnderungen zu erhalten, wird das Primdrgewicht
dem Sekunddrgewicht zugefigt. Bei htherer Wagengeschwindigkeit fliegen die Primdr-
gewichte nach auBen bis sie letztlich anschlagen und unwirksam werden. Von da an
Uben nur die Sekunddrgewichte und —federn eine Kraft auf das Reglerventil aus.

Der Regler wird von "D"=Oldruck gespeist. Letzterer wird durch das Reglerventil regu-
liert und ergibt einen Regler-Oldruck, der in Abht ngigkeit zur Wagengeschwindigkeit
steht, _

Zur Einleitung des 1 = 2 Schal twechsels
wird der Reglerdruck zum Ende des 1-2
Schaltventils gefUhrt und Ubt dort einen
Druck gegen die Feder aus, die das Ven-
til in geschlossener Stellung halt, wobei
das "D"=0| abgesperrt ist (Bild 30).
Wenn der Reglerdruck bei steigender
Wagengeschwindigkeit stark genug ge-
worden ist, die Federkraft zu Uberwin—
den, tffnet sich der 1-2 Schaltventil-
satz. Hierdurch kann das "D"-Cl in

den Kanal der hinteren Kupplung und
durch eine kalibrierte Offnung zur Be- a1
tdtigung der hinteren Kupplung ein-
flieBen. Der Eingriff dieser Kupplung
bringt den vorderen Freilauf zur Wir-
kung, wodurch sich der zweite Gang
einschaltet, Bild 30 1-2 Schaltwechsel

HINTERE
KUPPLUNG

Mit steigender Wagengeschwindigkeit
und zunehmendem Reglerdruck schal-
tet das Getriebe in den dritten Gang
Der Schaltwechsel wird durch den

2-3 Schaltventilsatz (Bild 31) einge-
leitet, Die Arbeitsweise dieses Ventil-
satzes ist der des 1-2 Schaltventilsatzes
sehr ghnlich.

MITTLERE KUPPLUNG

Bild 31 2-3 Schaltwechsel
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Wahrend die auf den Venftilsatz wirkenden Federn das 2-3 Schaltventil geschlossen zu
halten versuchen, ist der Reglerdruck bestrebt, den Ventilsatz zu &ffnen.

Wenn der Reglerdruck bei weiter steigender Wagengeschwindigkeit stark genug gewor-
den ist, das 2-3 Schaltventil zu &ffnen, flieBt Ol der hinteren Kupplung durch das Schalt-
ventil in den Kanal der mittleren Kupplung. Durch die Betdtigung der mittleren Kupplung
befindet sich das Getriebe im dritten Gang. Der an dem Kupplungskolben liegende Ol-
druck wirkt im dritten Gang nur auf die kleine innere Kolbenfldche.

Wenn der Full vom Gaspedal genommen wird und das Fahrzeug bis zum Stillstand aus-
lduft, schaltet das Getriebe automatisch vom dritten in den zweiten und dann in den
ersten Gang. Dies wird durch den abfallenden Reglerdruck bewirkt, da bei immer lang-
samer werdender Wagengeschwindigkeit die Federn die Schaltventilsttze schlieflen.

Bei einer solchen Anordnung wiirden die 1-2 und 2-3 Schaltwechsel immer bei derselben
Wagengeschwindigkeit eintreten, némlich immer dann, wenn der Reglerdruck die Kraft

der 1-2 und 2-3 Schaltventilfedern Uberwindet. Es ist jedoch bei Vollast bzw. stdrkster
Beschleunigung wiinschenswert, die Schaltwechsel bei hheren Wagengeschwindigkeiten
mit weiterer Offnung der Drosselklappen erfolgen zu lassen. Hierfur wird der verdnder—

liche Modulator-Oldruck verwendet.

Der Modulatordruck (Bild 32) wird durch den Motorunterdruck reguliert, der das Motor-
Drehmoment und die Drosselklappentffnung anzeigt. Das Anzeigegerdt hierfur ist der
Vakuum=Medulator, der aus einem Metallbalg, einer Membran und Federn besteht. Der
Metallbalg und die eine Feder Uben eine Kraft auf das Modulatorventil zwecks Erhshung
des Modulatordruckes aus, wihrend der Motorunterdruck zusammen mit der anderen Fe-
der zur Verringerung des Modulatordrucks in entgegengesetzter Richtung wirken. Hieraus
ergibt sich, dafl ein geringer Motorunterdruczk (hohes Drehmoment) einen hohen Modula-
tordruck, ein starker Motorunterdruck (geringes Drehmoment) einen schwachen Modula-
tordruck erzeugt.

METALLBALG

o oo
BEGLER
£
=
5
A
-

VAKLUM
HOOULATOR

MOTOA -
UNTERORUCE

Bild 32 Medulator-Oldruck
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Meodulatordruck wird dem 1-2 Regulierventil zugeleitet, das den Modulatordruck auf
einen niedrigeren, dem Modulater proportionalen Oldruck reguliert. Dieser Oldruck
ist bestrebt, das 1-2 Schaltventil in SchlieBstellung, d.h. in 1. Gang=Stellung zu hal-
ten. Medulatordruck liegt ebenfalls am 2-3 Modulatorventil und tibt eine verénderliche
Kraft aus, die das 2-3 Schaltventil in SchlieBstellung, d.h. 2. Gang-Stellung zu hal-
ten sucht. Die Schaltwechsel kdnnen hierdurch im oberen Teillastbereich bis zur Errei-
chung hdherer Geschwindigkeiten verzdgert werden.,

Der Hauptdruck wird in Fahrstufe "D"
gemdl dem dem Getriebe zugefUhrten
Drehmoment auf einen verdnderlichen
Druck geregelt. Da das Eingangsdreh-
moment sich qus dem Produkt des Motor=
drehmomentes mit dem Wandlungsfaktor
des Drehmomentwandlers ergibt, wird
der Modulatordruck an das Druckstei-
gerungsventil des Druckregler=Ventil-
satzes geleitet (Bild 33). Hierdurch
kann der Hauptdruck dem verdnderli=-
chen Motordrehmement eder Wand-
lungsfaktor angepalit werden.

i

Bild 33 Hauptdruck

Um den Modulatordruck und damit auch den Hauptdruck gemdfl der Wandlung des Dreh~
momentwandlers, die mit steigender Wagengeschwindigkeit sich verringert, regulieren
zu kdnnen, wird dem Modulatorventil Reglerdruck zugeleitet, Letzterer vermindert den
Medulatordruck entsprechend der steigenden Wagengeschwindigkeit, Auf diese Weise
|aBt sich der Hauptdruck gem&l dem Eingangsdrehmoment des Getriebes zur Erzielung
geschmeidiger Schaltibergtinge regulieren, wobei sowch| geringe Beschleunigung als
auch Beschleunigung unter Vollast ausreichend berUcksichtigt ist.

Die Art des 1-2 Schaltibergangs und die Dauerhaftigkeit der hinteren Kupplung héingen
von dem Anpredruck ab, mit dem die Kupplungsscheiben aufeinandergeprefit werden,
Bei geringem Gasgeben gibt der Motor ein schwaches Drehmoment ab, so dafl auch nur
ein geringer Anpre3druck fUr den Kupplungseingriff notwendig ist. Bei viel Gas ent-
wickelt der Motcr ein hohes Drehmoment, das auch einen hohen Anprefidruck der Kupp=
lung erfordert. Greift die Kupplung zu schnell, wird der Schaltubergang hart. Greift
sie zu langsam, rutscht sie durch und verbrennt aufgrund der Reibungshitze.
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Der Eingriff der hinteren Kupplung je
nach Drosselklappensffnung wird auf
zweierlei Art gesteuert. Erstens wird
der Hauptdruck durch den Modulator
vertindert. Zweitens sorgt der 1-2
Akkumulatorventilsatz (Bild 34) fur
einen verdnderlichen Akkumulator-
druck, um den Eingriff der Kupplung

zu ddmpfen. Der 1-2 Akkumulatorven-
tilsatz wird vom "D"-0l gespeist und
vom Modulatordruck gestevert. Bei
wenig Gas wird das "D"-O| auf einen
schwachen Akkumulaterdruck reguliert.
Bei viel Gas erreicht der Akkumulator-
druck nahezu den Wert des Hauptdruckes.
Akkumulatordruck liegt am hinteren Ser-
vo und wirkt auf die eine Seite des hin-
teren Akkumulatorkolbens. Im ersten
Gang ist der Akkumulatorkolben in sei-
ner untersten Stellung und damit bereit
fur den 1-2 Schaltwechsel .

Wenn das 1-2 Schaltventil sffnet, flieBt
Oldruck der hinteren Kupplung zur an-
deren Seite des hinteren Akkumulator-
kolbens und drickt den Kolben entgegen
dem 1-2 Akkumulators! und entgegen der
Feder nach oben (Bild 35). Diese Kolben-
bewegung nimmt einen Teil des Ols der
hinteren Kupplung auf und ermsglicht
hierdurch, den AnpreBldruck und die An-
preBzeit fur einen guten Schaltubergang
zu regeln.
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Der Anprefsldruck der mittleren Kupp-
lung wird von dem vorderen Akkumula-
torkolben gestevert, der in der Schalt-
automatik angeordnet und ein Teil des

vorderen Servos ist (Bild 36).

Im 2. Gang der Fahrstufe "D" wird der
Akkumulatorkolben durch den Servoil-
druck entgegen seiner Feder gedriickt.
Da Servotldruck gleich Hauptdruck ist,
der sich mit der Drosselklappensffnung
des Vergasers verdndert, @indert sich
auch der Oldruck im Akkumulator ent-
sprechend der Drosselklappensffnung.

Sﬂbﬂ[d_f:[us 2-3 Schaltventil sich sffnet,
flieBt Oldruck zur mittleren Kupplung

und zum Kolben des verderen Servo
(Bild 37).

Die Kraft des in der mittleren Kupplung
ansteigenden Anprefidruckes Uberwindet
zusammen mit der Akkumulatorfeder die
Kraft des Servosldruckes und bewegt den
Akkumulatorkolben bis zum Anschlag an
der Kolbenstange nach oben. Hierdurch
wird der Servokolben um den gleichen
Weg verschoben, so dafl er die Druck-
scheibe an der Kolbenstange fiir die Be-
© tdtigung des Bremsbandes berthrt, Die
Servokolbenstange selbst wird jedoch
nicht bewegt und somit auch das Brems-
band nicht angezogen.

SERVO-
ROLBEN

it v, = |
GEHAUSE

VORD. SERVO AKKUMULATOR
SCHALTAUTOMATIK KOLBEM

Bild 36 Vorderes Servo -
2. Gang in Fahrstufe "D"

HINT KFPY

MIT EPFL

amm— i VORDERES SERYD

Bild 37 Vorderes Servo -
3. Gang der Fahrstufe "D"

Die Bewegung des Akkumulatorkolbens nimmt eine gewisse Olmenge der mittleren Kupplung
auf. Auf diese Weise l&Bt sich der Anprefdruck der mittleren Kupplung zwecks eines glatten

2-3 Schaltiberganges steuvern.
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Bei Geschwindigkeiten unterhalb ca. 113 km/h kann durch villiges Niedertreten des Gas-
pedals eine Kickdown-Ruckschaltung erzwungen werden, wobei der Kickdownventilsatz den
Modulator als Steuerelement der Schaltpunkte ersetzt.

Hauptdruck wird durch eine kalibrierte :[
Offnung dem einen Ende des Kickdown-
ventils zugefuhrt (Bild 40), HABPTORYO =

-Bild 40 Kickdownventil geschlessen

Unter normalen Bedingungen ist die Kammer auf diesem Ende des Ventils durch ein Nadel-
ventil in den Kickdown-Magnetschalter abgedichtet, Der Hauptdruck in der Kammer hilt
den Kickdown-Ventilsatz in der normalen, wirkungslosen Stellung.

Sobald die Drosselklappen weit gesffnet
werden, wird der elekirische Kickdown-
Geberschalter am Vergaser geschlossen,
der den Kickdown-Magnefschalter im Ge-
triebe unter Strom setzt. Hierdurch &ffnet
sich ein Auslal am Magnetschalter, so
dall der Oldruck am Ende des Kickdown-
ventils entlastet wird (Bild 41).

Bild 41 Kickdownventil gedffnet

Die Feder des Kickdown-Regulierventils verschiebt das Kickdownventil, so dafl das Kick-
down-Regulierventil den Kickdown-Oldruck auf einen feststehenden Wert von ca. 4,9 ati
regulieren kann. :

3 4k
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Durch die Verschiebung des Kickdownventils wird der Kickdown-Oldruck in die Modulator-
und Kickdown-Kantle zu den Schaltventilsttzen geleitet. Kickdowndruck in der Modulator~
Zuleitung und am 2-3 Modulatorventil schliefien das 2-3 Schaltventil, womit sich das Ge-
triebe im 2. Gang befindet, Die Aufschalfpunkte werden dann durch den Kickdowndruck in
den Modulatorkantilen bestimmt, wahrend die Ruckschaltungen durch den Kickdowndruck in
den Kickdownkantlen geregelt werden (Bild 42). Diese Schaltpunkte sind bei relativ hohen
Geschwindigkeiten durch den konstanten Oldruck festgelegt.

st
HINT KPP

£l

L]

— MDOULATOR

REGLER———
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s 2| Wy
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”‘I
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2
o
-

E
W= KICXDOWH ————— A
MIT
KICKD
-
&
J-!
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=
=
=
-
4

KICKDOWH L=

Bild 42  Kickdown-Ruckschaltung (Ventile in 2. Gang-Stellung)
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Unterhalb ca. 33 km/h ist auch eine 2-1 Kickdown=RUckschaltung maglich, da Kick-
downdruck am 1-2 Regulierventil liegt. Dieser Kickdowndruck wirkt auf das 1-2 Regu-
lier= und 1-2 Kickdownventil, so daf3 das 1-2 Schal fven il verschoben wird und das Ge-

triebe in den 1. Gang schaltet.

Um ein Durchrutschen der Kupplung
bei einer 1-2 Aufschaltung unter Voll-
last zu vermeiden, wird Kickdown-
druck zur Steigerung des 1-2 Akkumu-
latordruckes zum 1-2 Akkumulatorven-
til geleitet (Bild 43).

T AKRUM

Bild 43 1-2 Akkumulatarventil

Kickdowndruck liegt auch am Modula-
torventil, um zu verhindern, dafl der
Meodulatordruck unter 4,9 ati absinkt.
Hierdurch wird ein Absinken des Haupt-
druckes unter 7,4 ail verhindert, gleich-
gUltig wie hoch der atmosphérische Lufi-
druck oder die Wagengeschwindigkeit

ist (Bild 44) .

SO IR sy | |

Bild 44 Modulatorventil bei
Kickdown

Sobald der Wehlhebel auf die Stellung "S" gestellt wird, &ffnet der Wahlschieber den
ZufluB des Oldruckes zum "S"-Kanal (Bild 45). Fahrstufe "S"~Ol flieBt dann zum 2-3
Schaltventil und schaltet das Getriebe unabhdngig von der Wagengeschwindigkeit vom
dritten in den zweiten Gang.
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" HINT, e, —

HINT KPFL. ﬂ
e

VORDERDS SERVD

I
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" DRUCKRED, s OFsaizssal”

ihapena

Bild 45 Ventile bei Fohrstufe "S" 2, Gang

Zur Erzielung einer BremsunterstUtzung durch den Motor bei Schub wird das vordere
Bremsband von dem vorderen Bremsbandservo angezogen. Fohrstufe "S"-Ol flieBt Uber

eine kalibrierte Offnung zur Unterseite des Servokolbens, um das vordere Bremsband anzuzie-
hen. Ebenso flieBt "S"~Ol vom Wahlschieber Uber ein Kugelventil durch den gleichen Ka-
nal, durch den in Fahrstufe "D" der Medulatordruck flieft, zum Drucksteigerungsventil.

Hierdurch wird der Hauptdruck auf 10,5 atll erhsht, um im Schub eine Verbindung zum Mo-
tor in jedem Fall zu gewthrleisten,
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In Wéhlhebelstellung " L" erméglicht die
Verschiebung des Weéhlschiebers den Zu- o
flul des Fahrstufe "L"-Oles zum Kick- :
down-Regulierventil. Dieser Oldruck ver-
schiebt zusammen mit der Feder das Kick-
downventil und Kickdown-Regulierventil
zum anderen Ende der Ventilbohrung, so
dall das Kickdownventil nicht mehr regu=
lieren kann (Bild 44). In dieser Stellung
des Ventils und bei 10,5 atU Druck des _
"L"=Oles flieRt Hauptdruck durch das Bild 46 Fchrstufe "L"=Q|
Kickdown-Regulierventil in den Kick-

down- und Modulatorkanal .

EICKD,

Die Steigerung des Kickdown- und des Modulatordruckes schliefit bei Geschwindigkeiten
unterhalb ca. 64 km/h das 1-2 Schaltventil und verhindert ein Aufwértssc halten des Ge-
triebes in den 2. Gang unabhiingig davon, wie hoch die Wagengeschwindigkeit ist. Wenn
das 1-2 Schaltventil in SchlieBistellung geschoben wird, hebt das in den Auslafl flieBende
Ol der hinteren Kupplung die beiden Kugelventile von ihren Sitzen, um die hintere Kupp-
lung und das vordere Bremsband schnell zu entlasten (Bild 47).

HINT KPP
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Bild 47 1. Gang der Fohrstufe "L* - Hinteres Bremsband angezogen
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Um im Schub eine BremsunterstUtzung durch den Motor zu gewthrleisten, wird "L"=Oldruck
zum hinteren Bremsbandservo geleitet, das das hintere Bremsband anzieht,

Fahrstufe "L"-Ol liegt am 1-2 Akkumulatorventil, um den 1-2 Akkumulator-Oldruck auf der
Wert des Hauptdruckes zu steigern. Dieser erhthte Oldruck, der zum Akkumulator-Kolben
des hinteren Servo geleitet ist, wirkt dem Oldruck unterhalb des Servokolbens entgegen und
verlangsamt das Anziehen des hinferen Bremsbandes, um einen geschmeidigen SchaltUber-
gang in den 1. Gang der Fahrstufe "L" zu erzielen.

Bei Einlegen des Widhlhebels auf die Stellung "R" gibt der Wihlschieber dem "D"-, "S"-
und "L"=Oldruck den Weg zum Auslafl frei und 1&8+ Hauptdruck in die "R"~Kandle fliefen
(Bild 48).

HINT EPey, ——

1.7 ARELN

H, @n, HENTERES SLRAVD

e

WANDLER |

Bild 48 Ruckwdrtsgang — Hinferes Bremsband angezogen

Ruckwiirtsgang=Oldruck wird vom Wahlschieber zur grofien, &uBeren Kolbenfldche der
mittleren Kupplung und zum 2-3 Schaltventil geleitet, um von dort durch das geschlos-
sene Schaltventil zur inneren, kleinen Kolbenfliche der mittleren Kupplung zu flieBen.
Beide OldrUcke pressen deri Kolben der mittleren Kupplung an.
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RUc!cwtirfsgqng-fj{E_druck wird qguch Uber ein Kugelventil in den gleichen Kanal, der bei
"L" fur den "L"-Oldruck verwendet wird, zum Servokolben des hinteren Bremsbandservos
geleitet, um das hintere Bremsband anzuziehen,

Um einen ausreichenden Oldruck fUr das hohe Motordrehmoment im RUckwirtsgang zu ge-
wihrleisten, liegt RUckwértsgang-Oldruck auch am Drucksteigerungsventil, das den
Hauptdruck auf den héchsten Wert von ca. 18,3 atU steigert,

Arbeitsweise des vorderen Bremsba ndservos

1. Gang— Fahrstufe "D*

In Fahrstufe "D" druckt das Servos! vom
Wahlschieber den Servo- und den Akku-
mulatorkolben entgegen der Akkumula-
torfeder nach unten (Bild 49), Hierdurch
ist der Akkumulator in Bereitschaft, den
Anprefidruck der mittleren Kupplung wih=
rend des 2-3 Schaltvorganges und einer
1-3 Schaltung beim Wegnehmen des Ga-
ses zu steuern,

Bild 49 "“N" oder Fahrstufe "D" -
1. Gang

Im 2. Gang der Fahrstufe "D" verhindert das Servabl und die Servo-Entlastungsfeder ein
Anziehen des vorderen Bremsbandes, wenn der Oldruck der hinteren Kupplung zwischen
den Servo- und den Akkumulatorkolben geleitet wird, Servo-Oldruck ist auch in den
Wahlhebelstellungen "N" und "R" vorhanden.

2. Gang - Fahrstufe "D"

Wie im 1. Gang wird auch im 2. Gang
der Servo~ und Akkumulatorkolben vom
Servo-Oldruck entgegen der Akkumu-
latorfeder nach unten gedrUckt (Bild 50),
Im zweiten Gang fliefit Oldruck der
hinteren Kupplung zwischen den Servo-
und den Akkumulatorkolben, ohne je-
doch die beiden Kolben voneinander
zu trennen; der Servo-Oldruck, der die
Kolben nach unten druckt, ist ndmlich
gleich dem Oldruck der hinteren Kupp-
lung, der den Servokolben nach oben
zu drlicken versucht,

Bild 50 Fahrstufe "D" - 2. Gang

4 ()




| AUFBAU UND WIRKUNGSWEISE

3. Gang-Fahrstufe "D"

Wenn die mittlere Kupplung befttigt
wird, steigt der Kupplungsdruck auf
einen Wert, der der Kraft des Oldruk-
kes und der Akkumulaterfeder ent-
spricht (Bild 51). Diese Kraft Uber-
windet den Servo-Oldruck und be-
wegt den Akkumulatorkolben bis zum
Anschlag an der Kolbenstange nach
oben. Hierdurch wird der Servokolben
um den gleichen Weg verscheben, so
dafl er die Druckscheibe an der Kol-
benstange fUr die Betdtigung des Brems=
bandes berUhrt. Die Servokolbenstange
selbst wird jedoch nicht bewegt und so-

mit auch das Bremsband. nicht angezo-
gen. Bild 51 Fghrstufe "D" - 3. Gang

Die Bewegung des Akkumulatorkolbens nimmt eine gewisse Olmenge der mittleren Kupplung
auf. Auf diese Weise |66t sich der Anprefidruck der mittleren Kupplung zwecks eines glatten
2-3 SchaltUberganges stevern.

3-2 Ruckschaltung - Fahrstufe "D"

Die Entlastung der mittleren Kupplung wird durch das vordere Servo, zwei kalibrierte Off-
nungen und zwei Kugelventile gestevert. Hierdurch kann das Antriebsmoment weich auf den
vorderen Freilauf Ubertragen werden. Die gesteverte Entlastung des Oldrucks withrend der
3-2 Kickdown-RUckschaltung bewirkt eine Erhthung der Motordrehzahl fur die niedere Uber-
setzung des zweiten Ganges, und damit einen geschmeidigen SchaltUbergang sowie besseres
Beschleunigungsvermdgen.

Der Servo-Oldruck (Bild 52) schliet
ein Kugelventil, wodurch das Ol
durch eine kalibrierte Offnung flieBen
mul}, die das Niederdricken des Servo-
und Akkumulatorkelbens verlangsamt.
Das vom Akkumulator und der mittleren
Kupplung strémende Ol schlie3t ein
zweites Kugelventil, Hierdurch flieft
das entlastete Ol der mittleren Kupp-
lung durch eine kalibrierte dffnung,
die den Anpreldruck der mittleren
Kupplung withrend des Entlastungsvor-
ganges steuert.

Bild 52 Fahrstufe "D" = 3-2 Ruck=
schal tung
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2. Gang -~ Fahrstufe "S"

Wenn das Getriebe bej Einlegen des
Withlhebels von "D" nach "S" vom
dritten in den zweiten Gang schaltet,
schlieBt das vom 1-2 Schaltventil kom-
mende "S"-O| der hinteren Kupplung
das Kugelventil (Bild 53) und flieBt
durch eine kalibrierte Offnung, um
das vordere Bremsband anzuziehen.
Der auf das Bremsband wirkende O]~
druck wird durch die Bewegung des
Akkumulatorkolbens nach unten ge-
stevert, dem die Akkumulatorfeder und
das durch eine kalibrierte Offnung
langsam ausflieBende Ol der mittleren
Kupplung entgegenwirkt.

Bild 53 Faghrstufe "5" - 7. Gang

Arbeitsweise des hinteren Bremsbandse rvos

o T B g

el e 7 ey
LT TUR WAL KGR

1. Gang - Fahrstufen D" und i

Im ersten Gang der Fahrstufen “D" f R oy %o
und "S" ist dem Akkumulatorkolben des s : '
hinteren Servos 1-2 Akkumulators] zu-
gefthrt, um den 1-2 Schaltwechsel vor-
zubereiten (Bild 54),

R T e T T e C L e
—_

Bild 54 Fahrstufen "D" und "§" -
1. Gang
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2. Gang - Fahrstufen "D" und "S"

Das Ol der hinteren Kupplung wird zum
Akkumulatorkolben des hinteren Servos
geleitet und druckt den Kolben entgegen
dem 1-2 Akkumulatordl und der Akkumu~-
latorfeder nach oben (Bild 55). Hierdurch
wird ein Teil des Anprefisles der hinteren
Kupplung aufgenommen, so daf3 die hintere
Kupplung mit verringertem AnpreRdruck
zwecks eines geschmeidigen 1-2 Schalt-
Uberganges einrUckt.

1. Gang - Fahrstufe "L"

Um eine BremsunterstUtzung durch den
Motor im 1. Gang der Fahrstufe "L"

bei Schub zu gewdhrleisten, zieht das
hintere Servo das hintere Bremsband an,
um eine Drehung der Bremsband trommel
im Uhrzeigersinn zu verhindern (Bild 56).

1-2 Akkumulatorsldruck, der am Akku-
mulatorkolben liegt, wirkt der Aufwdirfs—
bewegung des Servokolbens entgegen .
Da die Flache des Servokolbens jedoch
grofier ist, zieht der Servokolben das
hintere Bremsband dennoch an. Die auf
das Bremsband wirkende Kraft ist aber
durch die Wirkung des 1-2 Akkumulator-
Sles verringert, so daf} das Bremsband
weich greift,

4 3

Bild 55 Fahrstufen "D" und "S" -

2. Gang

Bild 56 Fahrstufe "L" -1,

Gang
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2. Gang - Bei Einlegen des Wahlhebels auf D"

oder "5" wihrend der Fahrf in "L"

Im zweiten Gang ist das hintere Bremsband gelsst,
auf die Entlastungsseite des Servokolbens.

Oldruck der hinteren Kupplung wirkt

Da auch Hauptdruck in den 1-2 Akkumulator-

Kandlen ist, heben sich die Oldricke beiderseits des Servokolbens auf und die Serve-
Entlastungsfeder bewegt den Servokolben zur En tlastung des Bremsbandes nach unten,

RUckwtirtsgang = Faohrstufe "R"

Im RUckwiirtsgang ist das hintere Brems-
band, das die Bremsbandtrommel halt,
angezogen. RUckwirtsgangtl (Bild 57)
wird unter den Servokolben zum Anzie-
hen des Bremsbandes geleitet. Um das
Festhalten der Bremsband tromme| bej
dem Uberse tzungsvermdltnis des RUck-
wdrtsganges zu gewdhrleisten, wird der
Hauptdruck gesteigert. Ein anderer Ol-
druck, der dem Servekolben entgegen-
wirken kénnte, ist nicht vorhanden.

1-2 AKKUM.

i
by L

Bild 57 RUckwiirtsgang = Fahrstufe "R"
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Il EINSTELLUNG, WARTUNG, AUS- UND EINBAU

‘_gehiebeﬁl nachfiillen

Zur Nachfullung des Getriebedls ist nur ein Spezialsl fur automatische Getriebe mit
der Bezeichnung DEXRON und einer nachfolgenden Nummer B .. ... zu verwenden,
Die Dexron-Bezeichnung mul auf den Gebinden der betreffenden Olfirma auBen sicht-
bar erscheinen. Dieses Spezial&l wird auch von der Abteilung Ersatzteile und Zubehsr
unter der Nummer 19 40 690 in 1 Liter-Gebinden geliefert.

Der Getriebeslstand ist bei betriebswarmem
Getriebe (ca. BOOC] und laufendem Motor
anlaflich jeder Motorslkontrolle zu Uber-
prifen. Der Olmefstab befindet sich im
Motorraum hinten rechts und weist die Strich-
marken mit den Bezeichnungen “"Add" fir
Nachfullen und "F" fur Voll auf, Sobald
der Getriebedlstand auf die Markierung
"Add" abgesunken ist, muB Getriebesl fur
automatische Getriebe nachgefillt werden.
Der Abstand zwischen den Markierungen
"Add" und "F" entspricht einem Volumen
von ca. 0,5 L#r. .

Nachfidllen

Bei der Nachfiillung des Getriebesls ist
wie folgt vorzugehen:

1.  Falls der Olstand nicht sofort nach Anlieferung des betriebswarmen Wagens ge-
messen "é'-'erden kann, ist das Fahrzeug bis zur Erreichung der Betriebstemperatur
(ca. 80 C) des Geiriebes einige Kilometer zu fahren. -

2. Bei waagrecht srehmdpm Wagen und laufendem, befriebswarmem Motor Wéhlhebel
auf "P" einlegen und Olstand mit Olmeflstab messen.

3. Spezialdl fur automatische Getriebe durch Oleinfullrohr (=OlmeBstabrohr) nach-
fullen, bis der Olstand auf der "F"(Voll)~Markierung des Olmelstabes steht.

Ein Uber- oder Unterfiillen ist auf jeden Fall zu vermeiden, da dies zu Funktionssttrungen
und Beschddigung des Getriebes fuhren kann.

Anmerkung:

Falls das Fohrzeug vor dem Nachfullen des Getriebesls zur Erreichung der Betriebstempe-
ratur nicht ausreichend gefahren werden kann, andererseits aber Geiriebes| nachgefiil I
werden muBl, ist das Gefriebes| bei kaltem Getriebe (ca. 20°C) auf einen Stand etwa

é mm unterhalb der Markierung "Add" am OlmeRstab einzufillen. Mit zunehmender Tem-
peratur des Geiriebes dehnt sich das Ol stark aus und wird bei heifiem Getriebe die
"Voll"-Mecrkierung "F" erreichen. Nach Erreichen der Betriebstemperatur des Getriebes

Olstand Uberpriifen.
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etriebedlwechsel

Das Getriebes! muBl erstmals bei 45 000 km und dann alle weiteren 40 000 km gewechse|t
werden. Wird der Kilometerstand von 45 000 km bzw, die Intervalle von 40 000 km inner-
halb von 24 Monaten nicht erreicht, so ist das Getriebesl unabhiingig vom erreichten Kj-
lometerstand zu wechseln. Unter erschwerten Fohrbedingungen wie Taxi- und Anhtinger-
betrieb, Gebirgsfahrten sowie ausschlieflichen Betrieb im dichten Stadtverkehr ist ein
Olwechsel alle 20 000 km zu empfehlen. Das Getriebe-Olfilter und der Oldichtring fur
das Saugrohr sind anlaRlich eines jeden Getriebeslwechsels ebenfalls zu ernevern, Ein
Reinigen des Filters ist nicht méglich, "'\,-D

Zur Getriebes|fullung ist nur ein Spezialdl fur automatische Getriebe mit der Bezeichnung
DEXRON und einer nachfolgenden Nummer By svaianZli verwend;gn'. Die Dexron-Bezeich-

nung mull auf den Gebinden der betreffenden Olfirma aufien tbar erscheinen. Dieses
Spezialsl wird auch von der Abteilung Ersatzteile und Zuhefi@r unter der Nummer 19 40 690
in T Liter-Gebinden geliefert, .

> Y
Die folgenden Mengen werden fur e?;g\r{' @J’wechs&; bendtigt: 6\

1. Ca. 4,2 Ltr., wenn zum—ﬁ;gF;ssgn des s aus dem EiI}QS%EH Gefriebe die O]-

wanne entfernt wurdey

r"
. Ca. 9,7 L., \%ﬂﬁ'—*ém Getriebe vollstandig zerleg%r und de{gcgl}mure Wand| er

entleert ist, p. ‘\\
e
anne miylchfung\@ﬂ.‘k;j .

erharzung prifen.

Der Olwechsel ist wie folgt vétfnehmen: :
1.  Getriebed| vor Erkg_@é\n ablassen, Ht;?:e%/y

2,  Abgelcssenes gﬁ;‘? "l.-"'n.ﬂ,-r:;r:thr1‘2;:;:'}1fﬂ:s
Anmerkur\{i':} {:} E’

2
Der’?mnd des Geh?ﬂbeﬁJs lai3t Rﬂckra«?f/% auf den Zustand des Getriebes zu:
G#E:_lv , schillernde: \%H:

— T e s e - ————l A S T T

luminium- b Qi’%ubﬁeb im O, Efsenubrieb 148t sich im Gegensatz zu Alu-
‘6% miniumabr'eb%&!nem M 111_;51 anziehen,
Schwacz{ichaVerfarby 5 =5
s AL %’;__ s

—— i et T ——

Abrieb¥on Kupplungsschaiben oder Bremsbandbelag im Ol. Das Ol ist verschmutzt
und hat einen angifen Geruch,

Briunliche f"g’ltbrbng des Ols

S e e P

Das Ol ist durc Uberhitzung zerfallen und verharzt, Das Getriebegehtiuse und die
Getriebeteile sind mit einem bréiunlichen, eingebrannten Niederschlag tberzogen,
Das Ol fuhlt sich klebrig an (hthere Viskositat) und riecht verbrannt und ranzig,

3, Getriebes|filter ausbaven und Oldichtring vom Ansaugrohr abnehmen. Filter und
Dichtring werden nicht mehr verwendet,

4. Neuen Dichtring und neues Filter an Ansaugrohr anbauen,

3, Nach grundlicher Stuberung der Olwanne eine neve Wannendichtung mit efwas
Vaseline bestreichen und auf Wanne auflegen,
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6. Getriebetlwanne anbaven. Befestigungsschrauben mit 1,7 kpm festziehen.
7. Vorerst folgende Getriebeslmenge durch Oleinfullrohr (=OlmenRstabrohr) einfullen:
ca. 7-8 Lir. bei "trockenem" Getriebe und Wandler (neve oder Uberholte Aggregate)

ca. 3,0 Ltr., wenn zum Ablassen des urspringlichen Oles die Olwanne entfernt
wurde,
Anmerkung:

Beim Einfullen darauf achten, daf der Trichter bzw. der Behilterausflul sauber ist.
8.  Wehlhebel in Stellung "p" einlegen, Handbremse anziehen und Motor anlassen.

9. Getriebes]| bei laufendem Moter auf einen Stand etwa & mm unterhalb der Markie-
rung "Add" am Olmefstab einfullen. Mit zunehmender Temperatur des Getriebes
dehnt sich das Ol stark aus und wird bej heilem Getriebe die "Voll"-Markierung
"F" erreichen.

10, Getriebe auf Frg_beFuhri- in allen Fahrstufen fahren und nach Erreichen der Betriebs-
temperatur den Olstand Uberprifen und gegebenenfalls korrigieren.

Zur Beachtung:  Ein Uber- oder Unterfullen ist auf jeden Fall zu vermeiden, da dies zu
Funktionsstérungen und Beschddigung des Gerriebes fuhren kann.

@Jdrug!_g prifen

Zur Prifung des Olhauptdruckes befindet
sich auf der linken Geitriebeseite ein Ge-
windestopfen fur den AnschluR des Prisf-
manometers.
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Prifwerte fur fjldruckmessung

T
Wihl- ‘Geschlosse- [ ] 1000 L;I,-“min_l
hebel- Gang Prifbedingungen ne Drossel- | Vollgas Motorum-
stellung klappe drehungen
GleichmdBiger Zugdes | A | . »
S 2.Gg. Motors bei 40 km/h 10, 2 ati 10,9 atu
1.Gg.
D 2. Ga. g‘h::-nn-:!e Fahrbe- 4.2 ct 10,5 att !
3. Gg. ingungen
D 3. Gg. bei 48 km/h 4,2 ati) - -
R Ruclow, | ormale Fahrbe- 6,7att | 18,3 atv -
dingungen
N, P - im Stand © : £ 3,9-4,9 att
D > im Stand © . > = 4,2-6,3ats
s, L s tm Stand | 3 " 9,5-11,3ati
R . im Stand - < 6,7-10, 6 ats

+ -
Bei jeder PrUfung die Prufdauer von 30 Sekunden nicht Uberschreiten!

Kickdown-Schalter einstellen

Der Kickdownschalter - auf einem Halter am Vergaser angeordnef - gibt bei Vollgas einen
elektrischen Impuls an den Kickdown-Magnetschalter innerhalb des Getriebes, der eine
3-2 oder 2-1 Kickdown-Ruckschaltung bewirkt, Die Einstellung des Kickdown=-Schalters
ist wie folgt:

1. Befestigungsschrauben fur Kickdown-
Schalter lgsen. '

2. Bei voll gesffneter Luftklappe den
Drosselklappenhebel in Vollgasstel-
lung driicken und Druckstange des
Kickdown-Schalters bis zum Anschlag
einschieben.

3. Kickdown-Schalter verschieben, bis
Abstand A 5 mm betragt.

4. Befestigungsschrauben fur Kickdown-
Schalter festziehen.
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Wihlhebelgestdnge einstellen

Wahlstange von Getriebewahlhebel lssen.
Handwihlhebel und Getriebewhlhebel jeweils in Stellung "L" einrasten.

Gabelkopf der Wahlstange so einstellen, daB die Bolzenlscher im Gabelkopf und
Getriebewthlhebel Ubereinstimmen. Dann Gabelkopf 4 1/2 Umdrehungen heraus-
drehen, d.h. Wahlstange verléngern.

Wahlstange am Géi-riebewﬁh]‘hebe! wieder befestigen.

Einrastung des Getriebewihlhebels bei Stellung P, R, N, Dund S des Handwihl-
hebels Uberpriifen. Gegebenenfalls Stellung des Gabelkopfes auf Wahlstange korri-

gieren.
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Getriebe aus- und einbauen

Falls ein Ablassen des Getriebetls notwendig ist, Gefriebe erst nach Ausbau entleeren.

Ausbau

1. Batterie abklemmen.
2. Wagen auf Hebebiuhne heben oder aufbocken.
3

. Gelenkwelle ausbauen (siehe Werkstatt-Handbuch "Fahrwerk, Triebwerk" der
B-Modelle K-A-D, Gruppe 4).
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4. Tachometerwelle vom Tachometer—
fUhrungsstUck abschrauben und her-
ausziehen,

3. Elektrisches Kabel des Kickdown-
Schalters zum Kickdown-Magne t-
schalter vom Kontak tverbindungs~
stUck am Getriebe abziehen. Kabel
aus Holteklammer am Getriebe
zwingen.

6. Wihlstange von Getriebewiihlhebel
|8sen.
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7. Mcdulator-Unterdruckleitung auf
rechter Getriebeseite von Modu-
lator abziehen.

8. Olkuhlleitungen vom Getriebe ab-
schrauben = mit zweitem SchlUssel
gegenhalten! - und aus Halterungen
am Getriebe zwiingen.

9. Abdeckblech fur Drehmomentwand=
ler abschrauben.,

10. Die 3 Schrauben fUr die Befestigung
des Wandlers an der Antriebsscheibe
herausschrauben.

71




I EINSTELLUNG, WARTUNG, AUS- UND EINBAU

11. Getriebe mit Wagenheber abstUtzen,

12, Hintere Motoraufhéingung von Quer-

tréiger |8sen (Scheibe, Sprengring,
Mutter).

13. Quertrdger von Ldngstrigern ab-
bauen.

14, Getriebe mit Motor ablassen. Hierbe; die Loge des Motors im Motorraum Uberpriifen,
um Beschddigung der Motoragaregate zu vermeiden.

15. Schrauben (6 Stuck) fur Befestigung des Getriebes am Motor herausschrauben,

16. Oleinfullrohr aus Getriebe ziehen. Oleinfullrohr-Offnung im Getriebe mit saube-
rem Stopfen verschlieflen,

17. Getriebe mit Wandler etwas von Motor abziehen. Gegebenenfalls Wandler von An-
triebsscheibe abzwiingen.
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18. Drehmomentwandler mit Schweil3-
draht in Einbaulage festbinden, um
ein Herausfallen des Wandlers wih-
rend des Getriebequsbaues zu ver-
hindern,

19. Getriebe mit Wandler ablassen und
unter Wagen hervorziehen.

Einbau

1. Einbau des Getriebes in umgekehrter Reihenfolge zum Ausbau vornehmen. Hierbei ist
folgendes zu beachten:

Vor Einschrauben der Wandlerbefestigungsschrauben Einbaulage des Wandlers tber-
prUfen:

Wenn der Wandler gegen die Antriebsscheibe geschoben ist, mUssen die 3 Bockchen,

in die sich die Befestiqunasschrauben eindrehen, an der Antriebsscheibe gleichmaBiqg
zur Anlage kommen und der Wandler sich in dieser Position hemmungsfrei mit der Hand
drehen lassen.

Aniriebsscheibe und Wandler sind nicht zwecks einer bestimmten Einbaulage zueinan-

der markiert.

2. Nach Einbau des Getriebes ist die Einstellung des Wahlhebelgestinges zu prifen und
gegebenenfalls zu korrigieren (siehe Vorgang "Wahlhebelgesttinge einstellen").

3. Getriebed| einfullen bzw. Olstand Uberprifen und gegebenenfdls korrigieren (siehe
Vorgang "Getriebedlwechsel" bzw. "Getriebes| nachfullen"),

73




r"'?ﬁ::ﬂ

s oi_w ; Eﬁg "“’“ﬁ"@’hﬂ_ﬁﬁ&_ e
omatik triebe-

i W*’V_ﬁ'\c S:e_s o i

TH 400 (M-40)
TH 375 TH475

Goad 4 a5 46 41

Ap

i
gl‘::[@o@[r}g@@@
32 36  FRONT PUMP E

CONVERTER FORWARD CLUTCH
: <4 b mm-D-1Ip4

24 2350 ol 55 23 24 8

FORWARD CLUTCH DIRECT CLUTCH

! 1:5 %E 411 :‘_ ? II[I T] ?E
: 3 [TT1 1\ : "(uk - r‘?"l.
c» @@6@@@@@@@@@%@@@@@@“@@
= CENTER
INTERMEDIATE CLUTCH g # 8 stuppoRT
r'i 4:* /3.9 oL 62
Dp —BUHFHI::QG @ Q}) “Pee= :
16 35 REACTION CARRIER REAR EIAND DUTPUT CARHIEH
54 4? 45
Ep MMEHW@E (e
QUTPUT SHAFT
_ 18 3
%Qf 29 MODULATOR ;ﬂj ﬂ e
d i o .‘.---.'-' ¢

F»

16 0—q D @

‘i
28 i S e T =

7 <]

FILTER




T EDERTT
" LD°53
T

I s, (YR nyEsTy | hﬂ.uﬁﬂﬂuﬂuﬂm_uz fre
e L L T ST T T T T TR T T T T UW“Q—.H—UMH—.{. ﬂ hﬂn—ﬁ..r—u_m.uﬂ.nu._m.ﬂz ......
Impyasuy 1 JeEyasaudegy
i L S P S ———— hWE.ﬂﬁHﬂ.ﬂfﬂﬂ.ﬂ_ﬁhﬂﬂﬂHﬂﬂ Bidsaw
d2PR IO U ALY e

LA - o[3 W ssnyyeAsTumiddnyy e
.................... AR M Y U-ﬂm.ﬂm_um.ﬂnﬂﬁnmﬂ.ﬁ
ey dyonag -
ansel Supasdong dun -
JedynuaiemsdugSsny o
h.w!.fw LT TN s
(pdAL-Fuadg) FupasFunyddny
(edA 1 ~1=101) Jupasdumyddny
Aupasfunyddoyg <
(ueqnuayog g) pepdwod edwndyg
(uaqneaiyag g) nejduroy adumdig
rer-g anduppepg
Airey-g aeduqrapep] -
Nnerg asdup@EpEpp
@ [IYDSUDBYITIME e
PQIOYISUIYISMT "o ="
P [AYISTBYOSIME,
un gg'g - pE'E BT PR RssDla[Iany e
W §L'Z « 69' 2P aqaossysa[Tsny o
uruz 6g'z + 61'3 221 eqEYRsIYOR Ry e
W §§'Z - 62'Z °PIA 2qjeyRss e dsny o
Wt §1°F - 80'F 9ARIQ *qjeyRssyajedsny v
W gg'T - §9°[ eNPJ( eq[erEssyDRdsny
wajduz p 37 eqatpg "

mhmhﬂdﬂﬂﬂﬂddmﬁmmmmmummmmm

98-p9 "

uaydeg § 9w aqayag
9879 (*7'D W §2'E o2 eqieyosstp]e[Iemy e
oB-¥s" (zTem1Dg) W 1g'E oI aqeyosstpeplsmy o
98-¥9° (Tnan) wwr gg'y eayq eqeyossypeIsmy e
98-¥9 (WamoIg) W T)'g eXo(( eqieyossyaje|demy e
98-F9 (109) W g1'5 9IOIQ AqePINEIR Iy e
o8-Fo {(ne1g) v gg'T e eqpeyassyRRIsny e
88-¥9 (qreD) urm £9'T exa(] eqeyEssYPle [Famy
98-99™ waqoj-ssny g Funyysy
98-1L weqoy-n[y Ing Junjyoye e
0L4-59 Funppyg
98-59 waqoq-ssng ang wadunyyepg e
98-59 usqiey-n[y InJ Jumjyyg -
ag-po- .H.ﬂ.n.r.u..—.uv—n resann
mm!ﬂm .w.ﬂ.....u....nu._.n T
9g-pg e o i e

"0
i
|
Ty
¥

-4 OBy

gy

CEETE T w h‘
T mh_
Fhamman H— h.
ECET T mm_
snmnaans m_m.
aEEsEaEE m_m
CLLTTr T .wm
CCLTLrtr] .m_m
T Nm
LETTE T m.m

TTCrTTL) mm
EECTE LTS h-.m
LLTETTTTY h_ m
CLEETTT m.m.-r
CLEETT T mm
O] .v.m_
-.. aanne ﬂm_
CELTT R T Nm
[T .—” m
LLTTE Ty ﬂ m
CLCTrTT Y mﬂ.
CLLRTTTeY m ﬂ.
[CTETTT e m v
ELERTTR m v
T T m.v
CEEET T T m*
- .i.|. an mﬂ.
EXTTIeTTY bﬁ
LTI TTY .h-ﬂ.
[ETTEeTTY mv
[ECTEeTT] ww
[TTTEETTY mv
LETTE o TTY mv
LALLEETT Y mv.
LTIty wv
EEELE ETTY m_ﬂ
LITTEeTTY mv
LTS TT Y vv.
LELTETT Y ﬂ.ﬂ_
LT m_ﬂ-

e g
s g
s
s 1

98-2L ' wug'g aMeyg vaupy aadery e g " O
L9-Gg " chsatias WGP bl 93{D](] UBILY Joda-p rooer g g
AT R sersssssssnens WuTpg'gp 827 UAUTY JaFurp e g "
ag-pL™ = gsngyarny ol e I R
9g-5g " Fofury e g e = ap
FL-FS aqemsIundsny sodery e e g
Gg-ppg e 46 Py i
ag-pg dadary e Y tveepn
98-F9 AB[pUBA, Wion JaBa eee Y e ge
g-gg s e g EHY, ANU (Ut 4gg UBGNY) UITY Burpaeunmg i
98-59 (unat g'gg uagne) usguy Suptewngg - A e pp
98-pg (wut g'gg uagne) Uy JupIdwUIg 1t ] e g
" 98-%9 (19[punAY) wioa Jujgeunuyg = Y e mp
" 9g-F3 B UY pUBqswWaIg " (q e 1E
" 9B-F9 et UI0A PUBQSWALE 1t 5 g
" 88-L9 Bumyyerg e ANQ T ] g
L9FD Ayoaraydnyf s SUnIYSIQ UL INIQ T e 1
- BEpY aqpayaspyuyssAuniddny] «rr ) e gy
98P0 aqpayasssurpuusIumiddnyy o s gz
o8-89 urut gg'g 93o)( aqpeyosjymssfunjddnyg = G
98-99 wur gg' [ 8oy eqpeyospyuyssduniddnyg - g e
hiiiad [ wwr gL'T 92l 2qieyosiyeissdunyddnyg - =iy
g8-F9 sqpayaswyaupwsIuniddny e g e oo
98-¥9 Bupg-0 e g e g
a8-¥9 qQolnuEoyIEY, SUpg-g e g e 1z
.ﬂh_.,vm j_wmhaﬂ.-n.—.nuﬂhﬁ H_..._.m._.u LT m sareaver Toy
98-79 L R p——
o8-¥9 aojempopy Jupyg-0 "t e g
98-%9 YoNU[YosI03R[MPOJY g ‘ot
og-F9 20y Bumpyopq o P
98-79 appeld usajeudegy e g s gp
98-99 ssngysy umz Sunyyppg 't g gl
98-99 ﬂu.u..-._...m_.._.“_._.._.m_h__r .ﬂﬂ.n.u._.._.ﬂu.n e ] gy
98-¥9 Aumyyopeg oo g st py
98-¥9 Bupapoyq e g g
g8-¥9 dupmyopg et g e T
a8-¥9 Jupnyoig < e g
98-F9 Aupnyara gy vt g
a28-F9 .ﬂn_.._...ﬂ-.—ﬁﬂ_mn " 1V bl o
" 98-59 durnyend g1y svassser g
" 88-L9 s[eyaqapney Jumgyaq g et g
' 98-99 aqpaysdafrajup <t e
-98-F9 Aupg-0 Jungypjpusdwnd]g e Y e g
T eEve Sunpojpuadwnd() ot g e g
' 9899 unuhmn_ug#haum SumyppuaTmumQ Tt e T

AUB

U FURH I o H/FUNUYDTDZOE 900

e

U AU WO AUV GIIOZ5 S to s

75




e 'Elf_:{_» S e
Automatil

e 3, e e

satzteile TH350

vw*wb; P L e 2

TH 350/375B ... mas, m.aa,mg” |

Censasmanas 69-79 HON LOCKUP

TH 350C ........ MV-4, MX-2, MX-3, MX-5 ...... 80-86 WITH LOCKUP

TR AS0G i Mat L vieenhne bk e 80-84 WITH LOCKUP
< 36 38 12 | 13 62

h

Ad
:= L._ I‘_‘- A I' I,i' -I.- I_.; t ...- \ P, : F
2% VYA L UAYR Y LAY
l—I—’ BAND DIRECT DRUM |_|_|_|_|
INTERMEDIAT CLUTCH & CLUTCHES I}
6335 84 97 26 94 64 56 85 43 33 58 68

’\ Nenaal Lin

(0 2
'n<
FORWARD
O DRUM &
78 ~ 53"” CLUTCHES

LOW & REVERSE CLUTCH

- / ,L
i 8 v A

29 43 86 57

OUTPUT
PLANET

17 83,50 4911519 34

51

Ep %

A

s;_-e,;.age%”‘ W@é’y/ IK&‘/Z /21 48

31

\ I

81
1516 14 103 105 104

L/ | ....._._._ i& v

" I[ OUTPUT SHAFT
44

22 23

PAN




Q-GG o IO SI0A T[0T pur n_ﬂ.-._..wE._.n__ ol - (Eaaaiant ] 1
98-08 (urrzag edugeg) ofpmsdundeny = g wepgy
TR0 = (wnoghz 23uyT) o[amaduudsny e a “r=-go1
98-569 Erqogy e of emsase g
95-69 dapeg e

S68-69 spedypnag oo H

58-69 Fediangg o g

BB-69 medanag e g

B GG i e —— (Hedayy ACEIIAE) 107} 1} 2T JoUIDADE) o q
HE=RG Hiteeam ..ﬂ._-!m. TolwIsADn .ﬂ

S8-69 S, P samgyedadimddngg - o

98-69 sunmomesduniddny < a

9869 Imanduniddangy - o

98-69 Bupasdungddnyg - 0

OR-gg TUTD[EY g 1 B
9869 WUy ewgeuyny o

98-69 BILIOA SU[WTfny o

98-69 TURIHWYWE, *m

9865 Aunsnpdunddnmeyangmg - g -
58-69 weutf Junddnauarpegmg o g

9g8-59 wegne Junddnyusyasmg = g

gg-69 Bupandungddny - g

9g-ga sengiyaleduniddnyg - qar
ag-08 (D0SEHL) oo, g

GL-BL (edAr Jury wopeg) eppey, o

GL-69 (rdrmadeT) opqapy, o - e ]
6L-69 O T eengadadumiddng o g ey
m.mnm..m i—H-._._.F omyo li._..z-h-.hﬂ:._”&:.u_— ...... ﬂ- ...... g
mm.”n_..w ...... TEPTRRR R —— REEILE m—‘..“ ﬂ..h.u.?_nﬂ llu.n_vm._u.ﬂﬂvﬂ_.b Egﬁﬂ-ﬂh_ﬂ_ ...... __._-. e :..hb
T, W EE TSN 1T = SCPE'0-EERE'D PRI ETUs durndpg - ¥ gy
PR e W g IE-LE 1T = LATHEO-ETMD peonermadimd(g oy smeeegy
BL-69 s gL = LEL'D pratywrumedumdin e y eegy
6L-69 un [FRT = g3 peryurns dumdyn Wooeeegp
GL-62 U 9E'RT = WLEL'0 PeITwruadumd]g ey e gy
6L-69 WHLIE'RT = W1EL'0 perruawedumdyg - L i -
g8-0m D0SEHL oiEmusdundg = s gy
Q8-08 DOYCHL -_-.___.u..._nu:-nE..nHﬂ ,,,,,, W o
BL-G9" OSEHL emyyRivedmndyg = y

g8-08 WIRPRIUYTE 1w '-ﬂaﬁdﬁﬂwn—ﬂ.—.ﬂmﬂ s o

BL-58 UHIAPRIEYEY, gju senyiyedusdumd)g ¥
98-69 I.-.-Imn_”ﬂ.'.h.nu._.._..ﬁ._u feinis o

BHSOR T gt " DOSEHL (Noyaeqnetom) jieduroy sedumdyp -

6L-gg "t i T OSEELL (NeyIRqneptem) ie|dwon edumdg -

58-69 .ﬂ..ﬂ—.nuh.n.—.—..—n.ﬁu_m. g 9

598-69 .-.u..—..,.u.uﬂ.ﬂ.._-._.—.u_m. ...... g -
S8-69 .-d..—h-.“ﬂ.:h'..—ﬂ._ﬂ......: o

98-69 Bupsiunteyopg o

98-69 Bupradumaayalg - g

B98-69 Bupudenaeyorg e g

.mm,..mw NE.—..—.-H.HEUHW ...... U

98-69 Supasdemanyayg e g

9865 WL T = Sp0'0 wRaeYaeng e deny e

93-69 WL EQ'T = k00 HeqeyosngajaiReny e a

o8-69 I 8g'D = ,4EQ'0 HRqUEYes TR dEny o ]

98-59 une gi'o = 0000 .nul.n.._"wn—u-u».nn._i._”.-.ﬂe\ Saaern q ol
9869 Wt 45y = g50'0 Eegieypena e Tamy o Wty
9g-50 " wur gty = _aee'o ﬂ!.__._..p_.un!..nﬂuipu-ﬂ__.w ...... i 9
98-69 Wit £9°n = 970" uRqEyEsngE R ey e Y s 9
98-69 W 190 = .020'0 R qeyRenage Tamy e g s pg
ag-Fa s wur gg'p = 910’ .ﬂ.!an_-a.nuiﬂnd_i—.ﬂ-.ﬂ* Frrasa Y e 79

ur gt = 010'0 Deqpey
QAU

AEna ey e g e 78
i u JJFE i

m.m.mm hﬂha-.h wrrnen _H PO 19
88-0L t J0Tu] e g e gy
F A - e TIIE GL4°0 32 (] JEN[UTIBA DOJOYDSTRTDELT o [ s 69
GL-OL D[IFET SOIOUEITI AT [ e ‘gg
98-69 (TR p) wajdey § eqioIEITRyRELME = o s g9
SL-63 -ﬂ.._n-..nw..—_uﬂ._..i._. T d "y
SL-EL (DS 1T ZY0G) SqIIDITEIYDALME *r ) g
SL-69 (ENI54 17 2105) eqpeErmIERAE [ g
Sl-eL (MPDISE 1 27U5) qURRITIRERg e e g
SL-69 (A3M5-5 71 2yeg) sqjeyrTIREgag e g
9869 Juelmessnyptor) el oo o gy
9889 asnyyer wmz eearimedimy selv e g e op
LL-G9 errardoedsny sl a =
98-69 B G a =g
98-63 e
mm_.mm ﬂﬂ.lghiﬁtﬂ e U [r— N.T
o8-89 exmo1q Fompddny aede] - g = Tp
98-63 meqmyif jroddng aefey e gr ey
ag-08 Aﬂ.ﬂ.”ﬂé TIoA _u.u-v“ﬁd_.m. hﬂﬁ-..H aai ' Alkaces &g
08-69 TI0A Eﬁ:m H'M.llh B Y
98-80 IO, (TRTPTe ) 0w <o gp oo i
o8-89 (qelnueowpIey) TejmyY .u.n_.—.ud.ﬂ.ﬂqw ol " st L8
98-69 (eedi], sotpowg) wros Fapmmmyg - e 9g
93-69 DOSE-HL % 090-HLL PIeqemmusg = g wwiens g
Ww..m.m. ..u.l.uﬂ.n.lﬂ_.._.ﬂﬂu__ﬂ LRt H naEEEE '_H
98-08 Femyyerq 1 T

BL-3L Fonyaqg gy G

¥L-G3 Femgror 1 IO

98-63 eq e ey e ddny

oe-69 seyEatemyewypus o ddny

9869 sqpetEIn e Sunddny

98-69 gy PR T Sanddny

5e-69 sqreIppee Remddny

5e-69 sqleTRIMEE AdTnddny o g s g
98-69 s P Sanddny o g e g
O8-69 ﬂﬂ—ﬂ.ﬂunﬁlﬂﬂnﬂuﬂaﬂgﬁﬁﬁﬂﬁ LS srevsess g
88-59 SIMyYe) wnE qepryuveyeey, Fupgwpg e q g
9569 TR Ee ey Fapmplq v g e gy
98-69 seysqenen ey Mupnypig B, e T
88-6L Foprygeg e g e gz
28-6L (IEHUPAIY) 3oywmpogpy Jupg-g - S a1
s FOTEPITIQ " F G
Mﬁnmm H._H_.fnh.n H‘!ﬂ.ﬂd&’.ﬂ Hﬂﬂ.ﬂlﬂ. EERREE H _._._........._.n-.H
98-69 o ag Jerrvmyoang Jopig-g tee e Gt ) §
o8-69 TR .-H—hv.ﬂuu.—w.-ﬂﬂﬂ.._ﬁﬁd.uﬂ ..... s B a1
98-69 :iﬂﬂi.“ﬂgﬂﬂmiﬂﬂ.ﬂ._ﬁ.hﬂm ...... q “==gr
93-69 TeTwu} Hd.ﬂhp.ﬂﬂ-d.-.ﬂﬂ.ﬂ.n.mnnﬂﬂ ..... “a ._...._._....v.—
98-69 gy gﬂu—ﬂiﬂ!ﬂﬁﬁnﬂﬂ v Wossespp
98-69 g“ﬂglﬁrﬂ’“n“ﬁﬂﬂ ...... RF i oy
98-69 ey BmpnEppsRTnddngg o g s 1T
98-69 wagme Fupnyoipelonidday <o g g
mm_.mﬂ Ehiggﬂnﬁﬂ.ﬂ awesks m i....cﬂ
98-63 wegne Fupnueypslungddng i f e g
o8-89 T ?ﬂh.—.ﬂﬂﬂﬂi&%:uﬁ [rreee U s
BL-6D T -ﬂﬂd.ﬂg.l__mﬂaﬂ'} AN H I.........._E .
6L-69 moqe Bunyypepuenedmoey = q g
mmrm_m_ Aﬂﬂﬂiﬁﬂﬂ.ﬂiﬂ.ﬂﬂ:ﬁnﬂv 'al.thﬂ.'nh.'.—.ﬂh_ Lot tﬁ_ mnasid
o8-69 Hﬂ:%ﬁﬂﬂ&ﬂ ...... ._.ﬂ ..... ey
og-69 BmyyRn .ﬂ.ﬂ.ﬂ.ﬂﬂ.ﬂuﬁ_ﬂﬂinaﬂﬁﬂﬂ ..... ¢ _t. ...... 'x

emeadosp oy ngﬂﬂ.—ﬁﬂglﬂﬂ P o G

75 D




j [l INSTANDSETZUNG

Inhaltsverzeichnis

Arbeitstext Seite
Geiriebe Uberholen oo vu oL ... ... pitdie & dn et o . 78
Getriebe zerlegen o T0 o L O e e b S EEA o 78
Zusammenbauten Uberholen SiB e el aince e in i St litalia s B e L L g5
Regler 8ol G il a s il it a e s 95
Vorderes Servo . ... .. LY AN IS S AT Y LTy P e s S A 96
Plintenes Servol v sifidnd St (0] SIS £) ¥ 1) i B 97
Schaltautomatik ...... AR g AL B e 98
CEtmpe. v s e o dra e i et e e 102
Viordere Kupplung . coie i win e v ¥ a i aiin oI, o he L o 106
Mittlere Kupplung und vorderer Freilauf. . ... ........... 110
Mitteltrdger und hintere ISUppl el ), L e L L L . 117
Zusammenbau vorderer und hinterer Planetensatz mit hinterem
Ereflact: Lo W v sl v mm OB o e G 120
Abtriebswelle, hinteres AuBenrad und Sonnenrad mit We”e b 4a 122
Hauptwelle, Bremsbdnder und Getriebeendstick ..,...... : 123
Modulator und Modulatorventil w..vuuuss v, . 123
Wihlschieber- und Parksperr-Betdtigung . ........... e 123
Getriebegehduse ......... o ol ade T e e e e e g 104
Drehmamenfwandler.................. .......... 125
Gefriebe zusammenbauen e o Ty A e e T 126
Spezial-Werkzeuge b - R R L 3 L R 144

76




11 IMSTANDSETZUNG

» TH 350" von GM. Wir wollen
einige der Probleme beleuchten, die

beim Arbeiten mit diesem Getriebe

gewohnlich auftreten.

&. Sonnenrad
. 9. Ausgangswelle
77210, Planetenrad
" 11.Regler
- T2. Rollenkupplung
71, und Riick-
warisgang
13. Parkspemhebel
14, Planetenrad
15. Fahrstufan-
LS vorwahl
iawae- 16, Rollenkupplung
i 2 Gang '
- A7, Leitradwelle
.18, Engangswelle
TR T T T e T

Die Turbo Hydramatik 350
wurde im Jahr 1968 als dreigiingi-
ge Alternative fir die kleineren
Motoren vorgestelit. Die kriftige-
re und auch schwerere TH 400
gab es ausschlieBlich bei den luxu-
ridsen Fahrzeugen und bei den
Hochleistungsmodellen.

Rein technisch gesehen ist die
TH 350 aus zwei Planetengetrie-

ben aufgebaut. Damit dabei drei
Ginge moglich sind, arbeitete
man mit vier Mehrlamellenkupp-
lungen, cinem Bremshand und
zwel Freilaufen.

Die TH 350 wurde im Laufe der
Jahre weiterentwickelt und verfei-
nert. Sie gilt als sehr zuverlissig,
was nicht zuletzt durch die lange
Produktionszeit des Getriebes,

77

von 1968 bis 1986, bewiesen wird.
Aber selbst bei den Konstruktio-
nen kdnnen sich Fehler einschlei-
chen.

Wenn  Probleme auftreten,
scheuen die ‘normal Begabten
meist davor zuriick, im Automa-
ten zu wihlen. Andere hoffen
darauf, die Aufgabe mit Hammer
und MeiBel l6sen zu kénnen und




schaffen sich dadurch eine Menge
Probleme. Jedoch mit einigen ein-
fachen Werkzeugen, gesundem
Menschenverstand und  einem
Werkstatthandbuch kann man
dieses Automatikgetricbe in der
Tat selbst dberholen.

Nachdem man den Wandler aus dem Wagen
ausgebaut und auf die Selte gelegt hat, kann
man den Automaten auf die Werkbank le-
gen. Eln vollstindiges Zerlegen beginnt ge-
eigneterweise mit dem konischen Tell von
hinten. Nachdem alle duBeren Details ent-

| fernt wurden, geht man zur Olwanne und

zum Getrlebegehiuse iiber. Als letztes GH-
, net man das elgentliche Gehduse auf dem
i Weg {iber die Pumpe an der Vorderseite.

: R 4

Hat man den halbrunden Deckel auf der
linken Seite herausgeklopft, kann man den

| Drehzahiregler herausziehen. Der Drehzahl-
regler wird von der herausstehenden Achse
angetrieben und bewirkt dasz Hinaufschal-
ten. Achten Sie hier besonders auf Schiden
am Kunststoffzahnrad.

Der Akkumulatorkolben befindet sich inner-
halb des groBen Deckels mit Sicherungsring
auf der rechten Selte. Die Aufgabe dieses
Bautells ist es, die Verinderungen Im Ol
druck abzumildern, um weichere Schaltab-
ldufe zu erhalten. Um den Sicherungsring zu
l&sen, drickt man [hn mit einem Werkzeug
hinein. Wenn er abgenommen Ist, liBt sich
der Deckel mit einer Grlpzange &ffnen. Dann
kann der Akkumulatorkolben herausge-
nommen werden. Ab und zu kann es salin,
daB die Feder schadhaft Ist, was nach vielen
Aussagen vom ruckartigen Fahrstll herriihrt.

s dicht Ist. Die Profis tauschen das Drosselventl] regelmaBig aus.

dall der Kolben Innen sich leicht bewegen lant.

.’f:; i, ; -

Das Drosselventil befindet sich auf der Riickseite rechts. Uber einen Schilauch erhilt dieses
die Info vem Unterdruck Im Motor (nVakuum®). Mit Hilfe dieser Information kénnen die
Schaltpunkte verzigert werden. Kontrollleren Sie jedesmal, ob Ol oder Benzin drin ist und ob

Kontrellieren Sle Immer,

i

T 7 (]

Das Gehduse des Getrlebes wird an 18 Bol-

zen losgeschraubt, anschlieBend werder™
eventuelle elektrische Vorrichtungen abge-
steckt (das gilt besonders fiir das TH 350C
mit Leckup-Konverter).

Die klelnen Netzfilter sind lelcht zu verges-
sen. lhre Aufgabe Ist Jedoch nicht nur, die
Verunrelnigungen aufzufangen, sondern sie
dimpfen auBerdem den OifiuB. Deshalb
sollite man diese Fllter unbedingt immer
wleder einsetzen.

Nachdem die Olwanne
entfernt worden ist, 8-
net sich eine interes-
sante Welt. Schon der
Geruch des Ols kann
eln Hinwels sein. Ver-
branntes Gl zeugt von
g Uberhitzung oder ei-
i nem rutschenden Auto-
maten. Die Menge an
# Verunrelnigungen 86t
ebenfalls Rickschlisse
zu. Dunkler Riickstand
stammt von den Lamel-
len und vom Brems-

niumspiine von mecha-
nischen Defekten kin-
den. Und wenn grofie
Metallsplitter heraus-
fallen, dann ...

Es gibt vier Rickventilkugeln beim gewshn-
lichen TH 350 und fiinf beim TH 350C mit
Lockup. Wir zelgen mit dem Schraubenzie-
her aut genau diese fiinfte Kugel. Die Kugeln
kénnen entweder aus Stahl oder aus Gummi
hergestellt sein. Der Servokolben oben im
Bild ist mit einem Akkumulatorkolben im

Steuergehiuse verbunden, Der letziere
kann schwierig auszubauen seln, da dieser
Kolben leicht zerspringen kann.

band, wegegen Alumi- ™




Das Schaltsegment sltzt auf der Achse, die
mit der Gangverrlegelung verbunden Ist.
Machdem man dle Innere Mutter gelGst hat,
kann man die Achse zur Selte schieben.
Man kann das Schaltsegment entweder al-
lein oder zusammen mit Parksperre heraus-
nehmen, wenn dlese geldst ist. An der Ach-
se des Schaltsegments kénnen hiufig Grate
seln, die belm Zerlegen oder Zusammenset-
zen das zugeh&rige Lager und die Dichtung
beschiidigen. Dle Folge kann ein Olleck
1Is:l.’iill.'l; Sle solliten dlese Grate vorher weg-
allen.

Nachdem man die Pumpe umgedreht hat
und dle Dichtringe zusammen mit dem
Achslager entfernt hat, kann der Federkarb

Um weiter ins Getriebeinnere vorzustol
lést man zuerst das Bremsband [, Inten
diate overrun brake band®)

fir den festen Tell der Lamellenkupplung
des zwellen Gangs (,Intermediate”) losge-
schraubt werden.

Wie man die Olpumpe ausbaut, Ist fir die
melsten totale Magle. Versuchen Sie nie-
mals, sle mit einem Schraubenzieher am
Rand auszuhebeln. Man verwendet dafdr el-
nen Zughammer oder In bestimmten Féllen
elnen Abzleher. In zwel Bolzenlochern Ist
eln Gewlinde vorgesehen, an dem man da

Werkzeug befestigen kann. .

Die ﬁiFUMP! soll man so zusammensetzen, daB die Marklerung auf dem Pumpenantrleb n:
oben zeigt. Auf dlese Weise kann der Konverter in den Antriech des inneren Getrlel
eingreifen. Der duBere Pumpenantrieb ist nicht vbllig gleichartig, daher muB dieser Sch
unbedingt richtig sein:

W/

q ..

Der Lamellensatz (normalerweise drel Bels-
ge und drel Stahlscheiben) fir dle Kupplung
des zwelten Gangs sleht ziemlich frlsch aus.
Cer Belag wirkt nicht besonders verschlis-
sen. Wenn man aber néher hinsleht, erkennt
man, daB Im Belag kleine Tellchen fehlen.
Dles Ist aln Anzelchen fir beginnende Spro-

Nun kann die hineingehende Achse mit der dire
ten (vorderen) Kupplung zusammen mit d
Trommeln komplett herausgezogen werden.

digkalt, man sollte sie austauschen.
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iin Blick In dle .vordere® Kupplung zelgt, daf man einen querge- Um den Kolben auszubauen, der das Lam
itellten Schraubenzieher zwischen dle Lamellen schieber kann. und Rilckwirtsgang verrl

ellenpaket von erstem Gang

egelt, bendtigt man eln Spezialwerkzeug. Mit
is gehért keine grofie Erfahrung dazu zu erkennen, daB dlese total diesem preBt man den Federkorb so welt zusammen, dal der letrio
| ‘erschlissen sind. Das Splel soll ca. 1 bis 1,5 mm betragen. Slcherungsring gedffnet werden kann. Den Kolben selbst entfernt man

achdem die vordere Elnhelt auf einer
ruckunterlage zur Seite gelegt wurde, wird
2r Sicherungsring Im Zentrum des vorde-
|!n Planetengetriebes geldst. Wenn man
zn antreibenden Zahnkranz und den
! lanetenantrieb samt Halter herausgezogen
at, kann man auch das Sonnenrad abmon-

zren, das in der groBen umschlieBenden
‘'ommel befestigt Ist.

t die letzte Kupplung herauszubekom-
n (erster und Rickwirtsgang) lést man
1 groBen Sicherungsring Innen vor dem
'deren Planetengetriebe. Danach kann
n die Einwegskupplung und das Lamel-
paket herausnehmen. Das hintere Plane-
getriebe und die nach asuBen fithrende
nse Zieht man heraus,

mit Druckluft von der Steuergehiuseseite aus,

1 R
S A L o i i

Damit haben wir in groben Zilgen gezeigt wie man ein TH 350 Getriebe auselnander-

nimmt ohne es zu zerstéren. Auf dem Bild erkennt man die wichtlgsten Telle, fertlg zum
Zusammensetzen,
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Il INSTANDSETZUNG

GETRIEBE UBERHOLEN

==
1
|
i

Wandler aus Getriebe ziehen. Achtung,
dos Aggregat ist noch etwa zur Halfte
mit Ol gefillt,

Getriebehalter SH-2001 oder KM-113- mit
Einsteckende zur Modulatorseite - an Getrie-
be anbauen. Knebelschrauben nicht Ubermd-

Big anziehen, da sonst der Mitteltréger beim
Ausbaou klemmt.

PRI S Pt o e e W S S i o T

Wanne zum Auffangen des Oles unter Ge-
triebehalterung vor Werkbank stellen.

Getriebehalter mit Getriebe in Halterung an
Werkbeank einschieben und so fixieren, dafl
das Getriebeendstick nach unten zeigt.
Nach Ablaufen des Oles Getriebe mit Ol-

wanne nach oben drehen.

Halter fur Modulater abschrauben.

Meodulater mit Dichtring und Modulatorven-
til aus Getriebegehtiuse ziehen. Der alte
Dichtring wird nicht mehr eingebaut.




1 INSTANDSETZUNG

Reglerdeckel mit Dichtung abschrauben
und Reglerzusammenbay aus Getriebe-
gehduse ziehen.,

Die alte Deckeldichtung wird nicht mehe
eingebaut.

Halter fur Tachometerfihrungsstiick ab-
schrauben und Fuhrungsstiick mit getrie-
benen Tachometerrad herausziehen.

Getriebedlwanne mit Dichtung abbauen.
Die alte Dichtung wird nicht mehr ein-
gebaut.

Olsieb- Befestigungsschraube herausschray-
ben. :




I INSTANDSETZUNG

Olsieb mit Ansaugrohr aus Getriebegehduse
ziehen. Dichtring von Ansaugrohr oder aus
Gefriebegehduse nehmen. Der alte Dicht-

ring wird nicht mehr eingebaut.

Rastfeder und Rolle abbauen und Schalt-
automatik-Befestigungsschrauben heraus-
schrauben,

Der Magnetschalter bleibt vorerst noch
eingebaut, Kabel fir Magnetschalter vom
KontaktanschluB fur Kickdown ebziehen.

Schal tautomatik mit Reglerrohren abneh-
men. Darauf achten, dafl Wihlschieber
nicht zu Beden fallt.

Reglerrohre herausziehen und Dichtung
zwischen Schaltautomatik und Zwischen-
platte entfernen.

& ()




11 INSTANDSETZUNG

A

Deckel mit Dichtung vom hinteren Servo
abschrauben. Die alte Dichtung wird
nicht mehr ben&tigt,

Hinteren Servokolben- Zusammenbau und
hintere Akkumulatorfeder herausnehmen.

Die Grofle der Auswahl-Kolbenstange

fur den hinteren Servokolben tberpriifen,
um die Ursache fUr etwaige Funktions-
stérungen zu bestimmen bzw. die richti-
ge Auswahl der Kolbenstange fur den Ein-
bau zu treffen:

= KM-J-21370-6
£y -5

At

a) Bremsband-Einstellwerkzeug KM- J-
21370-6 mit Einstellbolzen KM-J-
21370-5 an Getriebegehduse an-
bringen, wobei die Freigtingigkeit
des Einstellbolzens in der Bohrung
fur die Kolbenstange zu prufen ist.

b) Mit einem Drehmoment von 3,5 kpm
den Einstellbolzen herunterdricken.

& 1




Il INSTANDSETZUNG

Die Auswahl der Kolbenstange entspricht der Ublichen Bremsbandeinstellung, Das eine
Ende der Kolbenstange ist mit einer, zwei oder drej Ringnuten gekennzeichnet.

c) Falls beide Stufen des Einstellbolzens KM-J-21370-5 unterhalb der Oberflache
des Einstellwerkzeuges liegen, ist eine lange Servo-Kolbenstange mit drei Ring-
nuten zu verwenden.

d) Liegt die Oberflache des Einstellwerkzeuges zwischen den beiden Stufen des Ein-
stellbolzens muB eine mittlere Servokolbenstange mit zwei Ringnuten eingebaut
werden.

e} Wenn beide Stufen des Bolzens tiber die Oberfldche des Einstellwerkzeuges hin-
ausragen, ist eine kurze Servokolbenstange mit einer Ringnut zu verwenden.

Bremsband-Einstellwerkzeug mit Einstellbolzen wieder abnehmen.

Magnetschalter mit Dichtung ebbauen.

Kentakt-AnschluBstiick fur Kickdown mit
Dichtring herausziehen.

Zwischenplatte der Schaltautomatik und
Dichtung abnehmen.

Die sechs Ventilkugeln aus den Schalt-
automatik-Kandlen im Getriebegehduse
herausnehmen.

8 2




I INSTANDSETZUNG

Vorderen Servokolben mit Scheibe,
Kolbenstange, Federsitz und Eni-
lastungsfeder qus Getriebegehduse
ausbauen.

Hinteren Dichtring aus dem Getriebe-
endstiick schlagen.

Getriebeendstuck mit Dichtung ab-
bauen.

\ i
LA v ¥
B T S

i
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INSTANDSETZUNG

Vorderes Getriebeldngsspiel wie folgt

messen:

a) Olpumpenbefestigungsschraube mit
Dichtungsscheibe an der im Bild ge-
zeigten Stelle entfernen.

b) MeBuhrhalter -9 und MeBuhr mit
einer Befestigungsschraube des Ge-
triebeendstiicks so anbringen, dafl

-Fuhlstift der Uhr auf der Antriebs-
welle aufliegt.

c) Antriebswelle nach hinten driicken.

d) Abtriebswelle nach vorne dricken und Meflluhr auf O stellen.

e) Antriebswelle wieder nach vorn ziehen und das Liangsspiel auf Mefiuhr ablesen.
Das Langsspiel muB3 0,076 - 0,61 mm betragen.

Die Ausgleichscheibe fur das vordere Getriebeldngsspiel ist zwischen dem Pumpen-
deckel und dem Gehduse der vorderen Kupplung angeordnet. Zur Einstellung des
vorderen Ldngsspieles stehen die folgenden Ausgleichscheiben zur Verfugung:

Dicke :
in mm entspricht Zoll e T

1,52 - 1,63 0,060 - 0, 064 aelb
1,80-1,91 0,071 - 0,075 blau
2,08-2,14 0,082 - 0,086 rot
2,36 - 2,46 0,092 - 0,097 braun
2,64 - 2,74 0,104 - 0,108 arlin
2,92-3,02 0,115-0,119 schwarz
3,20- 3,30 0,126 -0,130 purpurrot

Zur Beachtung:

MefBuhrhalter S-9 und MeBuhr von Getriebe abbauen.

Da eine dldurchtrankte Ausgleichscheibe sich verfirbt, ist die
Dicke der Scheibe nachzumessen.
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Vorderen Dichtring aus der Olpumpe
schlagen.

Befestigungsschrauben der Olpumpe
herausschrauben.

Mit Werkzeug 5-5039 Olpumpe aus
Getriebegehduse treiben.

Gummidichtring und Papierdichtung
der Olpumpe entfernen. Beide Dich-
tungen werden erneuvert.

Vordere Kupplung und Antriebswelle
aus Getriebe ziehen. Druckscheibe
zwischen Nabe der vorderen Kupp-
lung und Gehéuse der mittleren Kupp-
lung abnehmen.

3 S
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Mittlere Kupplung aus Getriebe ziehen.

Inneren Wihlhebel und Parksperrbetétigung,
falls notwendig, wie folgt ausbauen.

a) Sicherungsmutter der Wiahlbetttigungs-
welle |8sen.

b) Arretierungsstift der Welle aus Getriebe-
gehduse ziehen. Darauf achten, dalfl die
Sicherungsmutter nicht von der Welle ins
Getriebe fallt.

c) Wahlbetttigungswelle und Sicherungs-
mutter herausnehmen.

Anmerkung: Die Wahlbetdtigungswelle soll-
te nur im Falle des Ersatzes herausgenommen
werden,

d) Inneren Getriebewthlhebel herausnehmen.

8 6
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€) Parksperr-Halter ausbauen .

f) Ruckzugfeder der Parksperr-
klinke ausbauen,

Anmerkung: Die folgenden Teile
e &

sind nur auszubauen, wenn ein oder
mehrere Teile ersatzt werden.

g) Klammer von Sperrklinkenachse
abziehen,




M INSTANDSETZUNG

h) Stopfen fur Sperrklinkenachse mit
einem zwischen Gehduserippe und
Achse eingefUhrten Schraubenzieher

herauszwidngen.

i) Parksperrklinke und Achse heraus-
nehmen.

\orderes Bremsband ausbauen.

& &
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Sonnenrad-Hohlwelle ausbauen.

Hinteres Getriebeldngsspiel wie folgt

messen:

a) Mefuhrhalter S-9 und MefBuhr

b)

so am Getriebegehduse anbringen,
dall der Fuhlstift der Uhr auf der
Abtriebswelle aufliegt,

Abtriebswelle zur Ermittlung des
Lingsspieles auf- und abwirts be-
wegen. Das hintere Getriebeléngs-
spiel muBB 0,076 - 0,48 mm betra-
gen. Die stdhlerne Ausgleichschei-
be fur dieses Langsspiel hat drei
Lappen und ist zwischen der Druck-
scheibe fur die Abtriebswelle und
dem Getriebegehduse angeordnet. :
Zur Einstellung des hinteren Getriebeldngsspieles stehen die folgenden Ausgleichschei-
ben zur Verfugung:

Dicke Kennzeichnung
in mm entspricht Zoll Aussparung und/oder Ziffer
1,88 -1,98 0,074 - 0,078 keine ]
2,08-2,18 0,082 - 0,085 1 seitl.am Lappen 2
2,29 - 2,39 0,090 - 0,094 2 seitl.am Lappen 3
2,49 - 2,59 0,098 - 0,102 1  am Umfangdes 4
Lappens
2,69-2,79 | 0,106-0,110 | 2 " 5
2,90 - 3,00 0,114-0,118 | 3 " 6

MefBuhr und -halter von Gefriebe abschrauben.
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Mitteltrdgerbolzen mit einer dinnwandi-
gen 3/8" Innen-Vielzahn-Nuss heraus-
schrauben.

Sprengring fir hintere Kupplung ausbauen.

Druckplatte, 3 Belag-, 2 flache Stahl-
Kupplungsscheiben und 1 gewellte Stahl-
scheibe der hinteren Kupplung ausbauen.

Sprengring fur Mitteltriger ausbauen.
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Mitteltrdger und Planetensatz- Zusammen-
bau mit Werkzeugen KM= J-21795 und
5-5032 bzw. KM-J-7004 ausbauen.

Kompletten Zusammenbau mit Abfriebs-
welle nach unten durch Haltewerkzeug
KM-J-6116-01 und Zusatzstick KM- J-
21364 an Werkbank stecken.

Abstand-Sprengring fur Mittel trager aus
Gefriebeg:htiuse ausbauen.

Hintere Ausgleichscheibe fur Abtrieb
aus Getriebegehduse nehmen.

Hinteres Bremsband ausbauen.
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CRUCKSCHEIBE

=

= LT OFTERLOCH

CONSTANT BLEED
ORIFICE PLUG

ZBAL BREMSEAMD- R
TROMMEL - VORDERER ]
PLANETENTRAGER
FEACTION CAFRIER
SONNEMRAD
SUNGEAR_ =
SR T e A TR
KUNSTSTOFF-AING '™
PLASTIC GEAR RING ™,
R P ek

ZBALL HINTERER

PLANETENTRAGER - L
VORDERES AUSSENAACHE
QUTCUT CRRRIER |

Mittel triger vom Planetensatz-Zusammen-
bau abziehen.

Druckscheibe, die zwischen Mittel triiger
und Bremsbandtrommel mit vorderem Pla-
netentrdger angeordnet ist, herausnehmen.

Drucklager zwischen Mitteltrager und
Sennenrad herausnehmen. Die eine Lauf-
scheibe des Drucklagers kann mit dem
Mitteltrdger bereits entfernt worden sein.

Zusammenbau Bremsbandtrommel -
vorderer P|-::mefenrrﬁger mit hinterem
Freilauf ausbauen. Keile des Freilaufes
aus Bremsbandtrommel nehmen.

Kunststoffring vom Zusammenbau hinte-
rer Planetentrdger - vorderes AuBen-
rad abziehen.
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Sonnenrad herausziehen.

Druckscheibe zwischen Bremsband-
trommel und hinterem Planetentri-
ger herausnehmen.

Zusammenbau herumdrehen.

Tachemeter-Schraubenrad mit Kukko-
Abzieher 20-1 und langem Haken ab-
ziehen, falls das Schraubenrad ersetzt
werden mufl.

Sprengring fur Abtriebswelle ausbauen.

Abtriebswelle abnehmen.

Drucklager zwischen Abtriebswellen-
flansch und hinterem Auflenrad ab-
nehmen.
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Hinteres Aullenrad mit Hauptwelle aus-
bauen. Darauf achten, daf3 Drucklager
nicht zu Boden fallt.

Drucklager zwischen hinterem Auflen-
rad und Sonnenrad herausnehmen.

Falls die Houptwelle vom hinteren
Aulenrad getrennt werden mul3,
Sprengring entfernen,
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Zusammenbauten Uberholen

REGLER

Alle Reglerteile mit Ausnahme des Antriebsritzels werden produktionsseitig nach ihrer
Passung ausgewdhlt, Jeder Zusammenbau ist kalibriert. Der Regler wird von der Ab-
teilung Ersatzteile und Zubehdr nur im kompletten Zusammenbou geliefert, lediglich
das Antriebsritzel ist zusammen mit einem Stift und den Stiften fur die Fliehgewichte

in einem Satz erhiltlich. Bei Ersatz des Antriebsritzels und bei Funktionsstérungen auf-
grund von Verschmutzung, ist der Regler wie folgt zu zerlegen und wieder zusammen-
zubauen:

AP ey B

' SAAVE A CAPREA A e i

Stifte und Regler-Fliehgewichte an
einem Ende abschneiden und Stifte,
Druckkappe, Fliehgewichte fur
Federn ausbauen. Die Fliehgewichte
sind untereinander austauschbar und
brauchen nicht markiert zu werden.

©oTHRUSTCRR

b B P

Reglerventil aus Reglergehtiuse herausziehen, chne es zu beschidigen. Alle Teile
waschen und lufttrocknen. Kandle mit PreBluft ausblasen., Gehduse auf Riefen,
Grate und Frellspuren untersuchen und auf Freigdngigkeit in Bohrung des Getriebe-
gehiduses priifen. Reglerventil auf Riefen, Grate und Frefispuren sowie auf Freigtn-
gigkeit in der Bohrung des Reglergeh#uses Uberprufen. Darauf achten, dafl die Flieh-
gewichtfedern nicht verbogen und die Fliehgewichte freigtngig sind.

Stift des Antriebsritzels herausschlagen.

Ritzel unter Presse mit langem Dorn
abpressen. Hierzu 4-5 mm starke Plat-
ten in AuslaB-Schlitze des Reglergehtiu-
ses zwecks Auflage einstecken, Regler-
gehtiuse von etwaigen Spanen sdubern.

MNeuves Ritzel in gleicher Weise unter
Presse bis fast zur Anlage einpressen.
Etwaige Spidne, die durch das Ein-
pressen enfstanden sind, entfernen

und Ritzel bis zur endgliltigen Anlage
einpressen. Fur den Arretierungsstift
mull ein neues Loch durch Ritzel und
Gehduse im rechten Winkel zum urspriing-
lichen Loch mit einem 3, I-mm-Bohrer
gebohrt werden, wihrend der Regler
noch unter der Presse in Position ist.
Neuen Spannstift einschlagen und bei-
de Enden leicht verstemmen. Zusammen-

bau waschen, um etwa noch verbliebene

Spdne zu entfernen. 5
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Reglerventil mit dem groRen Ventilkolben zuerst in die Bohrung des Reglergehtuses ein-
stecken. Fliehgewichte, Federn und die Druckkappe einbauen, wobei die Bohrungen fur
die Stifte in den Teilen miteinander auszurichten sind. Neue Stifte durchstecken und die
Enden plattschlagen, um ein Herausfallen der Stifte zu verhindern. Freigdngigkeit der
Fliehgewichte und des Reglerventils prifen.

Offnung des Reglerventils am Einlaf}
mit Fihllehre messen, wobei der Reg-
ler, wie gezeigt, mit voll nach auBen
gekloppten Fliehgewichten zu halten
ist. Die Offnung des Reglerventils mufi
mindestens 0,50 mm betragen.

Offnung des Reglerventils am Auslaf
mit FUhllehre messen, wobei der Reg-
ler, wie gezeigt, mit voll nach innen
gedriickten Fliehgewichten zu halten
ist. Die Offnung des Reglerventils muf}
ebenfalls mindestens 0,50 mm betragen.

VORDERES SERVO

Kolbenstange auf Beschddigung untersuchen.
Nut fUr Kolbenring auf Beschidigung und Keolbenring auf Freigdngigkeit priifen.
Kolben cuf Risse oder Porositiit untersuchen.

Passung der Kolbenstange im Kolben und in der Getriebegehtusebohrung prisfen.
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HIMNTERES SERVO

Akkumulaterkolben des hinteren Servo
aus Servokolben ziehen,

.SEAVO_PISTON.,

SERVOKOLBEN

ATOR PIETGN

E ‘AK KUMULAT‘DHKO LBEN

Sicherungsring von Kolbenstange des
hinteren Servokolbens entfernen.

Hinteren Servokolben mit Dichtring,
Scheibe, Feder und Federsitz von
Kolbenstange abziehen,

Sl olaadh S
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Freigdngigkeit der Kolbenringe in Nuten des Akkumulatorkolbens und Passung der Kolben-
stange mit dem Servokolben in der Bohrung des Getriebegehduses Uberprifen. Kolben-
stange, Akkumulatorkelben und Servokalben auf Riefen und Risse bzw. Porositét unter-
suchen.

Federsitz mit topfférmiger Seite nach unten, dann Feder und Scheibe auf Kolbenstange
schieben. Kolbenstange mit Federsitz, Feder und Scheibe in Servokolben einstecken und
mit Sicherungsring sichern. Gummidichiring, falls vorher entfernt, auf Servokolben auf-
ziehen. Kolbenringe, falls ausgebaut, in Akkumulatorkolben einsetzen und letzteren in
Servokolben einbauen.

SCHALTAUTOMATIK

Wahlschieber aus Schaltautomatik ziehen.
Akkumulatorkeolben des vorderen Servo
mit Werkzeug KM-J-21885 von Feder-
druck entlasten und Sprengring ausbauen.

Ead

QQRUMULET'éﬁ-_""

. KOLBEN ‘O3
s ACCUMULATORy W}
FARISTON o ==~

Akkumulatorkelben und Feder ausbauen.

98




I INSTANDSETZUNG

(7SR R S

1 Wahlschieber 15  Stopfen

2  Spannstift 16  1-2 Akkumulaterventil

3 Stopfen 17 1-2 Akkumulatorventilfeder
4  Kickdownventil 18  2-3 Schaltventil

5 Kickdown-Regulierventil 19 3-2 S-Ruckschaltfeder

6  Abstandstiick 20 2-3 Mcdulaterventil

7 Kickdown-Regulierventilfeder 21 2-3 Schaltventilfeder

8 1-2 Schaltventil 22 2-3 Modulator-Ventilhiilse
9  1-2 Kickdownventil 23  Stift

10 1-2 Regulierventilfeder 24  3-2 Ruckschal tventil
11 1-2 Regulierventil 25  Abstandstiick
12 1-2 Modulator-Ventilhulse 26  Stopfen
13 Spannstift 27 1) 5ttt

14  Kerbstift

a) Stift (13), 1-2 Modulator-Ventilhulse (12), 1-2 Regulierventil (11), 1-2 Regulier-
ventilfeder (10), 1-2 Kickdownventil (9) und 1-2 Schaltventil (8) aus rechter Boh-
rung unterhalb des Wahlschiebers (1) ziehen.

b) Aus der ndchsten Bohrung Stift (23), 2-3 Modulator-Ventilhulse (22), 2-3 Schalt-
ventilfeder (21), 2-3 Modulatorventil (20), 3-2 S-Riickschaltfeder (19) und 2-3
Schaltventil (18) ausbauen. :

c) Stift (27), Stopfen (26), Abstandstick (25) und 3-2 Ruckschaltventil (24) aus ndch-
ster Bohrung ausbaven.

d) An linker Schaltautomatikseite aus oberster Bohrung Stift (2), Stopfen (3), Kick-
downventil (4), Kickdown-Regulierventil (5), Abstandstick (&) und Kickdown-
Regulierventilfeder (7) ausbauen.

e) Aus der ndchsten Bohrung Stift (14), Stepfen (15), 1-2 Akkumulatorventil (16)
und Feder (17) ausbauen.
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f) Sieb aus der Reglerzuleitung in
Schaltautomatik herausnehmen.

Alle Ventile auf Riefen, Risse und Frei-
géngigkeit in den Bohrungen uberpriifen .,

Ventilhilsen auf Risse, Riefen und Verzug
untersuchen.

Guligehduse der Schaltautomatik auf
Risse und Riefen in den Bohrungen iiber-
priifen.

Alle Ventilfedern auf Verzug und zusammengedriick te Windungen untersuchen. Akku-
mulatorkolben auf Porositét und Kolbenring auf Nutenspiel Uberpriifen .

g 9 v n 12 13

] o o= = eo (i)
) [ =R = ImIFIIUFi?@ [

18 12 20 2] 22 23
 =p = U
24 25 26 o5

1 Wahlschieber 15  Stopfen
2  Spannstift 16  1-2 Akkumulatorventil
3  Stopfen 17 1-2 Akkumulatorventilfeder
4  Kickdownventil 18  2-3 Schaltventil
3  Kickdown-Regulierventil 19  3-2 S-Ruckschaltfeder
6  Abstandstiick 20 2-3 Modulatorventil
7/ Kickdown-Regulierventilfeder 21 2-3 Schaltventilfeder
8 1-2 Schaltventil 22  2-3 Modulater-Ventilhiilse
? 1-2 Kickdownventil 23 Stift
10 1-2 Regulierventilfeder ; 24 3-2 Ruckschal tventil
11 1-2 Regulierventil 25 Abstandstick
12 1-2 Modulator-Ventilhilse 26  Stopfen
13 Spannstift 27  Stift
14 Kerbstift
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Schalteutomatik wie folgt zusammenbauen:

a) Akkumulatorkelben mit Feder in Schaltautomatik einlassen. Kolben mit Werkzeug
KM-J-21885 herunterdriicken und Sprengring einbauen,

b) 1-2 Akkumulatorventilfeder (17), und 1-2 Akkumulatorventil (16) mit dem Zapfen-
ende nach auBen und Stopfen (15) in linke, untere Bohrung einsetzen. Stopfen in
Bohrung eindricken und Kerbstift (14) mit glattem Ende zuerst von Guliseite des
Ventilgehduses in Bohrloch einstecken. Kerbstift (14) bindig mit Guloberfldche
einschlagen.

c) Kickdown-Regulierventilfeder (7)
und Abstandstick (6) in dartiber-
liegende Bohrung einbauen. Feder
(7) zusammendricken und mit klei-
nem Schraubenzieher arretieren.

Kickdown-Regulierventil (5) mit
seinem Zapfenende nach auflen
einbaven.

KICKD- “Bi: = .
REGUL. V. KICKD.-V.

Kickdownventil (4) mit schmalem
Kolbenende zuerst einschieben.

Stopfen (3) - Loch nach auBen -
einsetzen, gegen Federkraft ein- il S o DET. REG. V. DETENT V.
dricken und Spannstift einschla- s I
gen. Schraubenzieher entfernen.

d) 3-2 Ruckschaltventil (24) in unterste, rechte Bohrung einschieben. Abstandsttick (25)
und Stopfen (26) einbauen und mit Stift (27) sichern.

e) 2-3 Schaltventil (18) mit Zapfenende nach auflen und 3-2 S-Ruckschaltfeder (19) in
darUberliegende Bohrung einbauen. 2-3 Modulatorventil (20) in 2-3 Modulator-Ven-
tilhulse (22) einschieben und beide Teile zusammen in Bohrung einbauen. 2-3 Schalt-
ventilfeder (21) in Modulatorventil einstecken, zusammendriicken und mit Stift (23)
sichern.

f) 1-2 Schaltventil (8) mit Zapfenende nach auBen in Ventilbohrung einbauen. 1-2
Regulierventil (11) mit kleinerem Kolbenende zuerst in 1-2 Modulatorventilhulse
(12) einschieben, 1-2 Regulierventilfeder (10) in 1-2 Regulierventil (11) einsetzen
und 1-2 Kickdownventil (9) in Hulse (12) einbauen, wobei die Feder (10) sich in
das 1-2 Kickdownventil (9) einsetzen muB. Zusammenbau mit 1-2 Kickdownventil
(?) zuerst in Ventilbohrung einschieben. 1-2 Modulatorventilhulse (I 2) mit Bohrung
fur Spannstift (13) ausrichten, etwas in Bohrung eindriicken und mit Spannstift (13)
sichern.

1 (1
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g) Olsieb mit zusemmengekniffenem Ende zuerst in Reglerzuleitungsbohrung der Schalt-
automatik einsetzen. Das Sieb wird bei Einbau der Schaltautematik durch des Reg-
lerzuleitungsrohr in seiner Lage gehalten.

h) Wadhlschieber (1), wie im Bild gezeigt, in Schaltautomatik einschieben.

OLPUMPE

Olpumpe mit Statorwelle nach unten durch Haltewerkzeug KM-J-6116-01 und Zusatz-
stuck KM-J-21364 an Werkbank stecken.

" TREGULATOR BOOST VALVE Drucksteigerungsventil-Hulse von Feder-
BUSHING ANDVALVE druck entlasten und Sprengring ausbauen.

Drucksteigerungsventil-Hulse mit Ventil
und Feder ausbauen.

DRUCKSTEIGERUNGS. D
VENTIL UND -HOLSE &

* e e L

Druckreglerventil, Federsitz und Ab-
standring, falls vorhanden, ausbauen.

Schrauben der Olpumpe herausdrehen
und Pumpendeckel vom Pumpengehduse
trennen.

1 02
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. b,
i

=

" . DRUCKREGLERVENTIL
¢ - - ABSTANDRING

L FEDERSTZ
'DBUCKSTEIGERUNGSVENTIL -

b P T gl

\

PRESSURE REG. VALVE

DRUCKSTEIGERUNGS-
VENTIL-HOLSE

Tk e e e

a

SPRING RETAIMER WASHER PUMP COVER
PAESSURE BOOST VALVE THRUST.WASHER ;
-PRESSURE BOOST BUSHING . PUMP DIL SEAL RINGS :

Stift und Stopfen aus Druckreglerventil-
Bohrung entfernen.

Oldichtringe des Pumpendeckels ausbauen
und Ausgleichscheibe abnehmen.

Treibendes und getriebenes fj[pumperl-
zahnrad fir den Wiedereinbau in urspriing-
licher Einbaulage markieren. Zahnrider
aus Pumpengehduse nehmen.

Kemmer fUr treibendes und getriebenes Zahnrad im Pumpengehtiuse sowie das Segment
auf Riefenbildung, Frefspuren und Beschddigungen Uberpriifen.

Pumpenzchnrdder in Pumpengehtuse ein-
legen und Léngsspiel der Rdder zur Stirn-
flache des Gehduses messen. Das Spiel
mul3 0,02 - 0,09 mm betragen.

Stirnfldche des Pumpengehduses auf
Grate, Riefen und Ebenheit Uberpriifen.
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VENT ™~ =i

CONVERTER BELUFTUNG... R et
WANDLER_\ «~ %y i COOLER

o T LR i = S . .
LINE _ - glols RN BETURN Olkanile und Gewindegiinge des Pumpen-
HAUPE BN KOHLER- b b 2
DRUCK ey AICK L ALIF gehdauses U erpruFen.

f ST SRR T

Buchse auf Freflspuren und Verschleil3
untersuchen.

INTAKE

ANSAUG. - 374 , %\

REVERSE 7>y At

i B oy A S L T o e iy

ol - EMODULATOR "OR SiDT it
Lol MODULATOR/TS wiis

BRI B AT OR ORT]
REVERSE CANES e i INTERMEDIATE 4,

Olkandle des Pumpendeckels Uberpriifen.
Besonders darauf achten, daB} das 3 mm
grofle Entluftungsloch frei ist.

Anlagefliche des Deckels auf Ebenheit
und Anlauffléche fir Zahnrdder auf
Verschleifispuren Uberpriifen.

_' B+ o . [
"axHAUPTDRUCK . BEL DFTUNG Rz

Verzahnung und Buchsen der Statorwelle auf Verschleifd oder Beschiddigung untersuchen.
Bohrung fur Druckreglerventil auf Riefen oder Spdne sowie auf Freigdngigkeit des Druck-
regler- und Drucksteigerungsventils Uberpriifen.

Nuten fur Oldichtringe und Anlaufflache fur Ausgleichscheibe auf Verschleill prifen.
Dichtungsscheiben fir Olpumpenbefestigungsschrauben auf Beschiddigung priifen und ge-

gebenenfalls ersetzen.

PUMP DRIVE GEAR
TREIBEND. ZAHNR

TANGS UP
Mi

Olpumpenzahnréader mit ihrer Markierung
nach oben in Pumpengehiuse einbauen.
Die Mitnehmer fir den Wandler in trei-
bendem Zahnrad liegen ebenfalls nach
oben.
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@

PUMPENDECKEL
H AUSGLEICHSCHEIBE

ICHTAI
DRUCKREGLERVENTIL BSRIRINGS
ABSTANDRING
FEDERSITZ
DEUCKSTEIGEHUNGSVENTIL
5t ' PRESSURE REG. VALVE )
DHUCKSTHGEHUNGS-' EG %:(;
VENTIL-HOLSE PRESSURE REGULATOR SF-‘ACEFI{:}
; e > -m?,
SPAING RET?JEEF’G WASHER .. PUMP COV
B = :_1-“" A
; PRESSURE BOOSTMALVE -g THHUS
e F
PRESSURE BOOST EUSHJNé\f"' PU\% ‘BEAL RINGS
< ":'“a/ I ..:;-r--lr
_.r""_'./"'
_,- -:::_a-'l
D]pumpendeckel an Srqfurwalré in Schrﬂubsfuck annen. Sch En VHﬂdEI‘I’

einsefzen.

'\_ v
f!’r E J
a) Abstondring, falls verWEnde‘r F&dermr ur:ld\ eder in Bchru %rbe'g ervenhl

I.- A‘q
b) Druckreg[ervenhl mit Zupfenend’e iz et in ge ber|tegendes Bohrungsende ein-
N 52{'33

schieben, ..~ %) ﬁ}
c) DrLJJ:ks’rmgerungstm:[ rmr Zchene uuﬂen in Ventilhiilse einstecken und

,,..}" _I/]Zu mmenbau gegen dleFeder in BGI’LJ;I.‘I}'I eindricken und mit Sprengring sichern.
! "
_‘_‘;‘;}d} Stopfen und Srrﬂ urn gegenu&er_]gegenden Bohrungsende einbauen.
= P e \'i
e) Vorhet uungwﬁhl’rﬂ Augie?bl}s::hmbe Uber Nabe des Pumpendeckels schieben und
Dldlchirlnge in Nufenjmbquen

f) Pumpendeckel und -gehbuse zusammenschrauben, wobei die Schrauben vorerst noch
lose bleiben, . ; i

g) Olpumpe mit Statorwelle nach unten in Getriebegehduse einsetzen und Locher fur
Olpumpenbefeshgungsschmuben im Deckel und Gehduse mit geeignetem Stift zu-

einander ausrichten. Dann Olpumpenschrauben mit 2,5 kpm festziehen.

h) Olpumpe aus Gemebegehuuse nehmen und neuen Gummidichtring am Umfang der
Pumpe aufziehen.
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VORDERE KUPPLUNG

Zusammenbau der vorderen Kupplung mit
Antriebswelle nach unten durch Halte-
werkzeug KM~ J-6116-01 und Zusatz-

stick KM-J-21364 an Werkbank stecken
und Sprengring entfernen.

Nabe der mittleren Kupplung abnehmen.

o AEERL G
DIRECT CLU

3 TCH HUB
L= NABE MITTLERE KUPPL

,:AJ«-}{E*: T I--- s " S e LR
ey i

FORWARD ~ 7"
‘CLUTCH HUB | _
NABE VORD.
KUPPLUNG

Nabe der vorderen Kupplung und Druck-
scheiben ausbauen.

5 Belag- und 4 Stahl-Kupplungsscheiben
sowie Ddmpfungskissen (gewellte Scheibe)
ausbauen.

Federsitz mit Federspanner KM=~ J-4670-01
und Druckring KM-J-21664 unter Presse
von Federdruck entlasten und Sprengring
ausbauen.

Federsitz und 16 Kupplungs-Entlastungs-
federn herausnehmen.

Kolben der vorderen Kupplung ausbauen.
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ELUTCH JNNEH SEAL _-
INMERER KGLBENDICHTR[NG r b
v ok %:
Inneren und dufleren Dichtring vom IR P N & _’ Ffat 2
Kupplungskolben abziehen.

|
i

CLUTCH 'DUTEH"SEAL '
t. ¢ /AUSSERER KOLBENDICHTRING

e SR S i Ve e SR STRTRRCE T

. FOARWARD CLUTCH HOUSING
: 'GEHAUSE VORDERE KUPPLUNG

Kelbendichtring aus Gehduse der
vorderen Kupplung ausbauen.

Falls notwendig, Antriebswelle aus Ge-
hduse der vorderen Kupplung pressen.




[1 INSTANDSETZUNG

Belag- und Stahl-Kupplungsscheiben auf Verschleill und Anzeichen von Uberhitzung
uberpriifen. Kolbenentlastungsfedern auf Verzug und erschlaffte Windungen untersuchen.
Kupplungsnaben auf abgenutzte Verzahnung, einwandfreie Schmierldcher und riefige
Anlauffldchen Uberprifen. Kolben auf Risse und Kupplungsgehiuse auf Verschleil3, offe-
ne Olkandle und Freigéngigkeit des Kugelventils untersuchen. Antriebswelle auf beider-
seits offene Olkandle, Beschtidigung der Verzahnung, besahﬁdlgte Lauffldchen fir die
Buchsen, Risse und Verzug untersuchen.

'l-*\ r-‘.n,l - _n \“ -;-Wﬂﬂpcv:-:-__f__:-l Larit s T

i FDHWAHD GLUTCH
_~ASSEMBLY

~ GEHAUSE VORD. KPPL, " s Sl
: ¢ FLAT STEEL CLUTCH HUB
= imla e PLATES (4) NABE VORD. _ _
i - STAHL-SCHEIBEN (4) KUPPLUNG DIRECT
: i CLUTCH HUB
NABE MITTL.
KUPPLUNG

WAVED STEEL PLATE
GEWELLTE SCHEIBE -

THRUST WASHERS
DRUCKSCHEIBEN

Falls die Antriebswelle ausgeprefit wurde, diese wieder unter Presse in Kuppiungsgehﬁuﬁe
einpressen.

Die Kolben der vorderen und der mittleren Kupplung haben den gleichen Innen- und
AuBendurchmesser . Beim Zusammenbauen der vorderen Kupplung ist daher darauf zu
achten, dafl die Kolben nicht verwechselt werden.

’w‘éKUGEWE ([

CHECK EAI.L
.,'f _ﬂg‘f’* .‘ ._ iy

Der Kolben der vorderen Kupplung
hat kein Kugelventil .

a) MNeuen inneren und dulleren Dicht-
ring auf Kolben aufziehen. Die
Lippen der Dichtringe zeigen zum
Boden des Kupplungsgehduses .

MFTTEEHE KUPPLUN ORDERE KOPPLL Be
DIRECT CLIJTCH FHWAF!I:F CLUTCH 1
e P e
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i INSTANDSETZUNG

b) Einen neuen Dichtring in Kupplungs-
gehtiuse einsetzen. Die Lippe des
Dichtringes zeigt vom Boden des Ge-
hduses weg.

c) Dichtringschutzhiilse KM-J-21362
auf Nabe des Kupplungsgehtuses und
Dichtringschutzhiilse KM-J-21409 in
Kupplungsgehtiuse einsetzen. Kolben
mit Dexron-0Ol bestreichen und unter
Drehung in Gehduse einbauen.

d) 16 Kolbenentlastungsfedern (griin) in
Keolben einsetzen.

e) Federsitz und Sprengring auf Federn
auflegen.

f) Kupplungsfedern mit Federspanner KM- J-4670-01 und Druckring KM-J-21664 unter
Presse zusammendricken und Sprengring einbauen.

g) Druckscheiben mit Vaseline an Nabe der vorderen Kupplung anheften und Nabe in

Kupplungsgehtuse einsetzen.

h) 5 Belag- und 4 Stahl-Kupplungsscheiben
sowie 1 Ddmpfungskissen (gewellte Schei-
be) mit Dexron-Ol benefzen und wie
folgt einbauen:

Zuerst Dédmpfungskissen (gewellte Schei-
be mit "U"-Markierung) einlegen, dann
in abwechselnder Reihenfolge eine Belag-
Scheibe, Stahl-Scheibe (mit "V"-Mar-
klerung} Belag-Scheibe usw. einbauen.

Belag-Kupplungsscheiben fur die Produk-
tion sind gerillt, fur den Kundendienst
glatt,

BEL.EE'SCH'E:E;E
,.,.p- ..u--: h‘:’n 2
STEEL PLATE
STAHL §CHEI
v d el P,
STEELWA‘?E

GEWELLTE
S;HEBE i

FGHW de 2
CLUTCH H8G
GEHALISE
. VORD, KFPL_
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Nabe der mittleren Kupplung einbaven
und mit Sprengring sichern.

DIRECT-CLUTCH - HUB

Fleg 1 e

Zusammenbau der varderen Kupplung
auf Olpumpennabe aufsetzen und
Funktion der Kupplung mit Pressluft
priufen.

MITTLERE KUPPLUNG UND VOR-
DERER FREILAUF

Sprengring und Halteblech fur vor-
deren Freilauf ausbauen.

AulBeren Laufring, Ringbuchsen und
Keile- Zusammenbau abnehmen.,

191 0




[ INSTANDSETZUNG

Zusammenbau herumdrehen und groflen
Sprengring ausbauen.

Druckplatte, 5 Belag- und 4 Stahl-
Kupplungsscheiben sowie 1 gewellte
Stahlscheibe herausnehmen.

Kupplungsfedern mit Federspanner
KM-J-4670-01 und Druckring
KM-1-21664 unter Presse entlasten
und Sprengring ausbauen.

Federsitz und 16 Kupplungsfedern
herausnehmen.

191

GEHAUSE MITTL. KUPPLUNG
1 GEWELLTE STAHL- SCFEEBE

DIRECT CLUTCH
HOUSING
1) WAVED
TEEL PLATE
(5) COMPOSITION PLATES
(4) FLAT STEEL PLATES
DIRECT CLUTCH BACKING PLATE
SMNAP RING




11 INSTANDSETZUNG

Kolben der mittleren Kupplung ausbaouen.

Inneren und dufleren Dichtring vom Kol-
ben abziehen.

Kolbendichtring aus Gehduse der mitt-
leren Kupplung ausbauen.

Freilouf auf herausgesprungene Keile, verzogene oder abgenutzte Ringbuchsen und
verschlissenen oder beschéddigten inneren und duBeren Laufring Uberpriifen. Kupplungs-
gehtuse auf Haarrisse, Verschleill und verstopfte Kanile untersuchen. Stahl- und Belag-
Kupplungsscheiben sowie gewellte Scheibe auf Verschleifl und Anzeichen von Uber-
hitzung sowie Druckplatte auf Beschiddigung uberprifen. Kolben auf Risse und Freigén-
gigkeit des Kugelventils prifen.

; ‘HALTEBLECH——

s AUSSERER LAUFRING
VORDERER FREILAUF KEILE-ZUSAMMENBAL

_ RINGBUCHSEN

INNERER LAUFRING

GEHAUSE MITTLERE KUPPLUNG

GEHAUSE-DICHTRING

-AUSSERER DLCHTHING
- INMNERER DICHTRING— - °

KUPPL UNGSKDLEEN

KU F’PJ..UNGSFEDEHN
-_FEDEF! SITZ

—

RETAINER

OUTER RACE
SPRAG BUSHINGS
INTERM. CLUTCH SPRAG

DIRECT CLUTCH HOUSING
- JAND INNER RACE ASSY.

- CENTER SEAL
OUTER SEAL
INNER SEAL

— GIRECT CLUTCH PISTON

CLUTCH RELEASE SPRINGS
SPRING RETAINER
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Die Kolben der vorderen und der mittleren Kupplung haben den gleichen Innen- und
AuBlendurchmesser. Beim Zusammenbauen der mittleren Kupplung ist doher darauf zu
achten, dafl die Kolben nicht verwechselt werden.

Der Kolben der mittleren Kupplung
unterscheidet sich durch ein Kugel-
ventil

a) Neuen inneren Dichtring auf Kolben
aufziehen. Die Lippe des Dichtringes
zeigt zum Boden des Kupplungsge-
hduses.

b) Neuen duBeren Dichtring auf Kol-
ben aufziehen. Die Lippe des Dicht-
ringes zeigt ebenfalls zum Boden
des Kupplungsgehtuses.
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I INSTANDSETZUNG

c) Neven Dichtring in Gehduse der
mittleren Kupplung einsetzen. Die
Lippe des Dichtringes zeigt vom
Boden des Gehduses weg.

Alle Dichtringe der Kupplung mit
Dexron-0Ol benetzen.

d) Dichtringschutzhiilse KM-J-21362
auf Nabe des Kupplungsgehéuses
und Dichtringschutzhiilse KM~ J-
21409 in Kupplungsgehduse ein-
setzen. Kolben unter Drehung in
Gehduse einbauen.

e) 16 Kupplungsfedern (rot) einsetzen,
* Federsitz und Sprengring auflegen
und Kupplungsfedern mjt Federspan-
ner KM-J-4670-01 und Druckring
KM-J-21664 unter Presse zusam-
mendriicken. Sprengring in Nut
einbauen,
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f)

h)

S Belag- und 4 Stehl-Kupplungsscheiben
sowie | Ddmpfungskissen (gewellte Schei-
be) mit Dexron-Ol benetzen und wie
folgt einbauen:

Zuerst Dampfungskissen (gewellte Scheibe
mit "U"-Markierung) einlegen, dann in
abwechselnder Reihenfolge eine Belag-
Scheibe, Stahlscheibe (mit "V"-Markie-
rung), Belag-Scheibe usw. einbauen.

Bei der mittleren Kupplung keine gerillte
Belag-5Scheiben verwenden.

Druckplatte einbauen und mit Spreng-
ring sichern.

Zusammenbau herumdrehen und eine
der beiden Ringbuchsen mit der fla-
chen Seite nach unten Uber den inne-
ren Laufring des Freilaufs schieben.

Keile-Zusammenbau in dufleren Lauf-
ring einsetzen.

AuBleren Laufring mit Keile-Zusam-
menbau so Uber inneren Laufring

unter Rechtsdrehung cufschieben, dal
der Bund am Kéfig des Keile- Zusam-
menbaues nach unten zu liegen kommt.
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IMNER CAGE RIDGE
DO

KAFIGBUND NACH
UNTEN

o,

e —_— -*W or-
*‘-ngﬁ'._;} T
HALTEBLECH Z S B \EE T 2 otz

SRR

Der dullere Loufring des vorderen Frei-
laufs darf sich nur im Uhrzeigersinn
drehen.

Zweite Ringbuchse mit flacher Seite
nach oben auf Keile-Zusammenbau
legen.

) Halteblech auflegen und Spreng-
ring einbauen.

Mittlere Kupplung auf Mitteltriger
aufsetzen und Funktion der Kupp-
lung mit PreBluft prifen. Prefluft
in Olkanal fur mittlere Kupplung
(linkes Loch) einfihren, um Kolben
zu betdtigen, Bei Zuleitung der
PreBluft in den "R"-Kanal (rechtes

Loch) entweicht der gréfite Teil der
Luft.
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MITTELTRAGER UND HINTERE KUPPLUNG

Vier Oldichtringe (Hakendichtringe) vom
Mittel triger abbouen. Kupplungsfedern der
hinteren Kupplung mit der Hand zusammen-
driicken und Sprengring ausbauen.

— MITTELTRAGER :
DICHTRING DRUCK- °
2 ... INNEN AUSSEN
KOLBENHIN-
TERE KUPPLUNG

KUPPL-
FEDER -

FEDERSITZ .

SPRENG-
RING -

CENTEH SUPPDHT ASSY
DICHTHINGE
PISTON OUTER SEAL
" PISTON INNER SEAL
" INTERMEDIATE CLUTCH PISTON

: %\ HELEASE SPRING

DILSEAL SNAP SPRING RETAINER
RINGS HING R

Federsitz und drei Kupplungsfedern herausnehmen. Kolben der hinteren Kupplung aus-
bauen und inneren sowie duBeren Dichtring vom Kolben abziehen.

Zur Beachtung: Die drei Schrauben, die den inneren Laufring des hinteren Freilaufs
am Mitteltrdger befestigen, nicht herausschrauben!
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Inneren Laufring auf Druckpunkte unter-
suchen. Darauf achten, dafl das Schmier-
loch und das sehr kleine Entliftungsloch

des Stopfens im Guliteil des Mitteltrdgers
nicht blockiert sind.

ENTLOFTERLOCH
"CONSTANT BLEED,
- SREICEPLUE

Buchse auf Riefenbildung, Verschleil und Freflerscheinungen Uberprifen. Nuten fur

Oldichtringe im Mitteltrdger und Nuten fur Kolben-Gummidichtringe ouf Grate oder
Beschtidigung untersuchen. Olkandle mit Prefluft auf unerwlnschte Querverbindung

prufen. Kolben auf Risse oder Porositdt, Abdichtflachen im Mitteltrdger auf Riefen-

bildung und Kupplungsfedern auf Verzug Uberpriifen.

KOLBEN HINT. KPPL.
INTERMEDIATE CLUTCH
PN\ PISTON

a) Neuen inneren Dichtring auf Kol-
ben aufziehen. Die Lippe des
Dichtringes zeigt nach unten zum
Mitteltriager.

AUSSERER KOLBENDICHTRING .-'
INTERMEDIATE CLUTCH _
OUTER SEAL

b} Neuen dufleren Dichtring auf Kol-
ben aufziehen. Die Lippe des
Dichtringes zeigt nach unten zum
Mitteltrdger.
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c) Dichtringschutzhilse KM-J-21363
auf Nabe des Mitteltridgers aufsetzen
und Kolben der hinteren Kupplung
einbcuen, wobei die Federtaschen
des Kolbens mit den Vertiefungen
im Mitteltriger auszurichten sind.

d) Drei Entlastungsfedern, gleichmdflig
verteilt, in Federtaschen des Kol-
bens einsetzen und Federsitz sowie
Sprengring auf Federn legen.

SUPPORT

e) Entlastungsfedern mit der Hand zu-
sammendricken und Sprengring ein-
sefzen.

Vier Oldichtringe (Haokendichtringe)

einbauen.

f) Funktion des Kolbens der hinteren
Kupplung mit Luftdruck priifen.
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ZUSAMMENBAU VORDERER UND HINTERER PLANETENSATZ MIT HINTEREM FREI-
LAUF

Bremsbandtrommel auflen auf Riefenbildung und Anzeichen von Uberhitzung tberpriifen.
Aulleren Laufring des hinteren Freilaufs und die Anlaufflichen fur Druckscheiben auf
Riefen und VerschleiB prufen. Die Buchse der Bremsbandtrommel auf Verschleifl oder
Beschiddigung untersuchen. Ist die Buchse erneverungsbedUrftig, mull die gesamte Brems-

bandtrommel ersetzt werden.

Die Planetenrtder der Bremsbandtrommel,
d.h. des vorderen Planetensatzes auf
Beschidigung, rauhe Nadellager, Ver-
kanten und Léngsspiel priifen.

Das Langsspiel muBB 0,23 - 0,61 mm
betragen.

Die Rollen, den Kdfig und die Federn des hinteren Freilaufes auf Beschddigungen unter-
suchen. Die Zdhne des vorderen AuBlenrades am hinteren Planetentrdger auf Beschddi-
gungen prifen.

Die Planetenrtder im hinteren Planetentréger auf Beschiidigung, rauhe Nadellager und
Verkanten untersuchen. Planetenrtider gegebenenfalls ersetzen.

Das Léngsspiel der Planetenrdder im
hinteren Planetentriger messen. Das
Léngsspiel muB 0,23 - 0,61 mm be-
tragen. '

Vernutung fur Porksperrklinke und fur Abtriebswell enflansch auf Beschadigung und
Kunststoffring auf Abbléttern Uberprifen.
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Planetenrdder des vorderen ader hinteren Planetensatzes ersetzen

Bremsbandirommel und vorderen Planetensatz mit Freilaufseite auf Bohrmaschine legen.

Mit 13-mm-Bohrer die Vernietung der Planetenrad-Wellen abbohren, chne Matericl vom
Planetentrtiger zu entfernen. Hierdurch wird ein Reiflen des Planetentrdgers beim Aus-
pressen oder Austreiben der Wellen vermieden.

Planetenrad-Wellen mit geeignetem
Dorn aus Trtiger pressen oder schlagen.

Planetenrdder,. Druckscheiben und
Nadelloger entfernen.

18 Nadeln mit Vaseline in jedes Planetenrad einsetzen und mit never Planetenradwelle
ausrichten. Bronze- und Stahl-Druckscheiben gemaR Bild mit Vaseline an Planetenrad
anheften.

HEADED END
PINION PIN
BRONZE WASHER

4

KOPFENDE PLANET PINION

WELLE
BRONZESCHEIBE

NEEDLE BEARINGS

STEEL WASHER
=) BRONZE WASHER

A

i 5
Gh
e

STAHLSCHEIBE
PLANETENRAD

NADELLAGER
STAHLSCHEIBE |
BRONZESCHEIBE
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C45
Steel SAE 10450 16236
5 _ Planetenrad-Zusammenbau in Trdger ein-
_1 J setzen und selbstangefertigten Fuhrungs-
R = stift von Seite der angefasten Locher in
s 1 Planetenrad und Druckscheiben einfihren.

Meuve Planetenrad-Welle von Freilauf-
E'Ei'ﬁﬁ,ﬁ”ﬁ” f seife einbauen. Darauf achten, dal} der

KOPFENDE AUF Kopf der Welle nicht iber die Boden-
FREILAUFSEITE fléche hinausragt.

Einen geeigneten Dorn als Nietunter-
lage in Schraubstock spannen und ent-
gegengesetztes Ende der Welle an drei
Stellen verstemmen,

Anmerkung:  Beide Enden der Planetenradwelle dirfen nicht tber die Oberfldche des
Trdgers hinausragen, da sonst Gefahr des Angehens besteht,

Die Planetenrider des hinteren Planetensatzes lassen sich in gleicher Weise ersetzen.

ABTRIEBSWELLE, HINTERES AUSSENRAD UND SONNENRAD MIT WELLE
Abtriebswelle

Buchse auf Verschleill oder Freflspuren und Drucklager auf Beschidigung Uberpriifen.
Die Zdhne des Regler-Antriebsrades sowie die Langsverzahnung der Welle auf Rau-
heit bzw. Beschadigung inspizieren. Kalibrierten Stopfen in Schmierbohrung ber-

prufen und Antriebsnuten auf Beschiddigung untersuchen,

Falls das Tachometer-Schraubenrad ersetzt werden mull, neues Schraubenrad bis zu
einem Punkt 144 mm unterhalb des Abtriebswellenendes aufpressen. Das Schrauben-
red hat 18 Zshne und ist gelb markiert.

Hinteres Aullenrad

Zéhne und Nuten des hinteren AuBlenrades auf Verschleif und Beschiidigung tber-
prifen, Kérper des Auflenrades auf Risse untersuchen.
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Sonnenrad und Sonnenradwelle

Verzahnung des Sonnenrades und der Welle auf Verschleiff oder Beschadigung und
Schmierloch im Sonnenrad auf freien Durchgang iiberprisfen. Buchsen der Sonnenrad-
welle auf Riefenbildung bzw. Frefispuren und die Welle selbst auf Risse untersuchen,

HAUPTWELLE, BREMSBANDER UND GETRIEBEENDSTUCK

Hauptwelle

Hauptwelle auf Risse und Verzug Uberpriufen. Verzahnung, geschliffene Lagerfldchen
und Sprengringnut auf Beschiidigung untersuchen. Kalibrierte Offnung im Stopfen am
einen Ende der Welle und die beiden Schmierlcher auf freien Durchgang Gberpriifen.

Worderes und hinteres Bremsband

Bremsbandbelag auf Risse, Abblattern, Verbrennung und einwandfreie Verklebung mit
dem Bremsband Uberprifen. Bremsbiéinder ouf Risse und Verzug Uberpriifen. Die Teile
der Bremsbénder, mit denen der Ankerstift und die Betdtigungsstange im Eingriff sind,
auf Beschddigung untersuchen.

Geftriebeendstiick

Buchse im Getriebeendstiick auf Verschleill oder Beschidigung Uberprifen. Gehduse
auf Risse oder Porositit und Dichtungsflansch auf Beschtdigung untersuchen. Darauf
achten, daf der Olriicklaufkanal vom hinteren Dichtring frei ist.

Einen neuen hinteren Dichtring bis zum Anschlag in Getriebeendstiick eintreiben.

MODULATCR UND MODULATCORVENTIL

Modulater auf Verzug und Sitz des Gummi-
dichtringes auf Beschédigung Uberprifen.

Modulatormembran mittels Unterdruck an MODULATOR-VENTIL S\ AN
Unterdruckleitung auf Dichtheit prufen. MODLICATOR V’“‘LVEK‘«:"_" ok 4 |

Medulatorbalg durch Eindriicken des St&Rels
prifen. Wenn der Balg beschadigt ist, &Rt
sich der Stofel ohne grofien Widerstand
eindricken.

-. OIL RING  MODULATOR ASSEMBLY
/v <4 DICHTRING MODULATOR

Modulater-Ventil auf Kerben bzw. Beschtidigung sowie auf Freigingigkeit in Gehduse-
bohrung Uberpriifen. '

WAHLSCHIEBER- UND PARKSPERR-BETATIGUNG

Parksperrbetdtigungsstange cuf Risse und abgebrochene Quetschnasen fur Federsiche-
rung UberprUfen. Konus der Betdtigungsstange auf Freigdngigkeit und Konusfeder auf
Bruch Uberprifen.

Parksperrklinke auf Risse und ia"erschle?ﬁspuren untersuchen.

123




Il INSTANDSETZUNG

Wihlbetdtigungswel le auf beschiadigte
Gewindegtinge, rauhe Sitzfldche fur
Dichtring und losen inneren Wahlhebel
Uberprifen. Inneren Wihlhebel nach
Rissen und losen Sitz des Stiftes unter-
suchen.

Sprengringnut der Parksperrklinkenachse,
falls ausgebaut, auf Beschadigung und
Feder der Klinke auf verzogene Windun-
gen bzw. Enden Uberprifen.

Parksperrklinkenhalter auf Risse und Ver-
schleiflspuren untersuchen.

s Rastfeder und Rolle Uberprifen.

GETRIEBEGEHAUSE

[ -
EXHAUST DETENT INTERMEDIATE LINE ;
AUSLASS | KICKDOWN /.S" HAUPTDRUCK,
' b |

REVERSE

MODULATOR OR IN ofiie Ly _
MODULATOR ODER _ S - e 4 teaitied b =S et Dat U Gt
A B . "t - : Sl HEVEASE
: o - 5 OR LO

INTERMEDIATE - +4
: ki

N A2 ACCUMULATORI
=¥ | {INTEAMEDIATE

-4CLUTCH

SERVO~ DIRECT CLUTCH
: MITTL. KPPL,
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Getriebegehtiuse auf Risse, Porositiit
und unerwiinschte Verbindungen zwi-
schen den Kandlen Uberprisfen.

Bremsband-Ankerstifte auf gute Hal-
terung und Gewindegtnge aller Ge-
windelcher auf guten Zustand unter-
5U|:hen.

Nuten fur hintere Kupplungsscheiben
und Sprengringe auf Beschddigung
Uberprifen.

LINE DRIVE MODULATOR OH INTEAM
HAUPTDRUCK =05 DDER .57

PUMP INTAKE i ; /
FUMF‘ENEINLASS e o
C ;

Bohrungen fur Regler und Modulatorventil auf Riefen und Frefispuren untersuchen.

Verstemmung des kleinen Stopfens im Innern des Gehtuses und Getriebegehtiusebuchse

auf Verschleill Uberprifen.

DREHMOMENTWANDLER

Drehmomentwandler auf Dichtheit
prifen. Hierzu Spezialwerkzeug
KM-J-21369 anbauen und Wandler
mit einem Luftdruck von 5-6 ati
im Wasserbad auf Dichtheit priifen.

Cherflache der Wandlernabe auf
Riefen und Verschleil’ untersuchen.
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Getriebe zusommenbauen

L

: : DICHTRING
- : SPRENGRING

" i TACHO-SCHRAUBENRAD | 7o
DRUCKSCHEIBE | -«

i SPRENGRING
i DRUCKNADELLAGER| <) -

" HINT. AUSSENRAD

DRUCKNADELLAGER

.Ie -, ZBAU. HINT,
PLANETENTRAGER

DRUCKSCHEIBE

KUNSTSTOFFRING

" ZBAU. VORD. PLANETENTRAGER
HINT, FREILAUFKAFIG

=, - SONNENRAD

T e

 SONNENRADWELLE =

o T

DRUCKNADELLAGER

Hinteres AuBBenrad an Hauptwelle an-
bauen und mit Sprengring sichern.




Il INSTANDSETZUNG

Druckneadellager mit Vaseline an Innen-
seite des hinteren Auflenrades einbauen.
Zuerst den groflen Laufring mit seiner
flachen Seite an Auflenradinnenseite an-
heften; dann Neadellager einsetzen und
kleineren Laufring, mit dem Bund seines
Innendurchmessers dem Nadellager zuge-
kehrt, aufschieben.

Zusammenbau hinterenPlanetenirdger
mit Aullenrad so Uber Hauptwelle auf-
schieben, daBl die Planetenridder in das
Aullenrad eingreifen.

BUND ZUM NADELLACGER
0.0, FLAMGED RACE

THRUST BEARING LD, FLANGED RACE

DRUCKNADELLAGER BUND ZUM NADELLAGER

s

-

Den soweit montierten Zusammenbau mit der Houptwelle nach unten in Haltewerkzeug

KM-1-6116-01 und Zusatzstiick KM-J-21364 an Werkbank einstecken.

Drucknadellager zwischen hinterem
Aullenrad und Abtriebswelle mit Vase-
line bestreichen und einbauen. Hierzu
kleineren Laufring mit seiner flachen
Seite om AuBenrad anheften, Nadel-
lager mit Vaseline einsetzen und gréfe-
ren Laufring mit Bund zum Nadellager
einbauen.

Abtriebswelle in Zusammenbau "Hinte-
rer Planetentriiger - vorderes Aullenrad"
einbauen und mit Sprengring sichern.

s TR " - 0.D. FLANGED
¥ " RACE

BUND ZUM

NADELLAGER

THRUST BEARING

/ DRUCKMNADEL
LAGER

.. FLANGED RACE
BUND ZUM MNADEL
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Zusammenbau herumdrehen, so dafi die Abtriebswelle nach unten zeigt.

Druckscheibe zwischen den Zusammenbauten Bremsbandirommel
frager mit Vaseline bestreichen und mit ihren 4 Zungen in dje hierfir vorgesehenen Sack-

und hinterer Planeten-

lécher im Zusammenbau hinterer Planetentrdger einsetzen.

Sonnenrad mit der angefasten Nutenseite nach unten einbauen.

KUNSTSTOFFAIN
GEAR RING

Kunststoffring Uber vorderes Auflenrad
schieben.

Anmerkung: Wenn bei Einbau eines
neuen Zusammenbaues Bremsbandtrom-
mel - vorderer Planetentrdger oder
eines neven Zusammenbaues hinterer
Planetentriger - vorderes Auflenrad
der urspriingliche Kunststoffring eine
Montage der Teile verhindert, ist ein
neuer, Uber die Abteilung Ersatzteile
und Zubeh&r bezogener Kunststoffring
einzubauen,

Zusammenbau Bremsbandtrommel -
vorderer Planetentriger einbauen.
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Drucknadellager zwischen Mitteltriger
und Sennenrad mit Vaseline bestreichen
und einbauen. Zuerst grolleren Laufring
mit flacher Seite zum Sonnenrad anhef-
ten, dann MNadellager und kleineren Lauf-
ring mit seinem Bund nach oben einbauen.

SUMN GEAR SHAFT
SONMEMRADWELLE

_ 1. D. FLANGED RACES
BUND NACH OBEM

3 THRUST BEARING
DRUCKMADELLAGER

Rollen des hinteren Freilaufs, die sich
aus dem Kifig gelgst haben, wieder ein-
baven. Hierzu Rollenfeder mit Zeige-
finger zusammendricken und Rolle von
aullen einsetzen.

ROLLER CLUTCH
ASSEMBLY

Kafig mit Rollen in hinteren Freilauf E&EFLEE:SEL%F

einsetzen.
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DRUCKSCHEIBE
' THRAUST WASHER

s
= ENTLUFT

CRIFICE PLUG

ERLOCH
COMNSTANT BLEED

Druckscheibe zwischen Mitteltréger und
Bremsbandtrommel - Zusammenbau mit
Vaseline bestreichen und an Mittel triiger
anheften,

Mitteltrdger in hinteren Freilauf ein-
bﬂUEn.

Nach Einbau darf sich der Mitteltrager
nur entgegen dem Uhrzeigersinn drehen
lassen.

Mitteltriger- und Planetensatz-Montage-
werkzeug KM-J-21795 und Schlagham-
mer 5-5039 bzw. KM-J-7004 anbauen,
damit Zusammenbauten zusammengehal-
ten werden,

Druckscheibe zwischen Abiriebswelle
und Geiriebegehduse mit Vaseline
bestreichen und mit den Zungen in die
Bohrungen des Abtriebswellenflansches
einsetzen,
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Parksperrklinke mit Riegel zum Getriebe-
innern und Sperrklinkenachse einbaven.
Achse mit Klammer sichern.

Stopfen fur Sperrklinkenachse in Ge-
triebegehtiuse eintreiben bis Achse an
Gehtuserippe im Gehduseinnern auf-
sitzf.

Entlastungsfeder der Parksperrklinke einbauen, wobei das rechteckige Federende an der
Sperrklinke und das runde Federende am Gehduse einzuhaken ist.

Sperrklinkenhalter mit FUhrungslappen nach unten und langem Befestigungslappen zum
Getriebeinnern einbauen. Befestigungsschrauben mit 2,5 kpm anziehen.

Das hintere (breite) Bremsband ein-
bauen. Darauf achten, daf} die bei-
den Ankerstifte einwandfrei in den

Taschen des Bremsbandes sitzen,

131




I INSTANDSETZUNG

Passende hintere Auswahlscheibe, wie sie bereits bei der Messung des hinteren Getriebe-
léngsspieles ermittelt wurde, in Schlitze im Getriebegehtuse einsetzen.

Den kompletten Mitteltrdger-Planeten-
satz- Zusammenbau mit Werkzeugen
KM=-J-21795 und 5-5039 in Getriebe-
gehiduse einsetzen, wobei die Bohrungen
fur den Mitteltrdgerbolzen im Getriebe-
gehduse und Mitteltriger zueinander aus-
zurichten sind.

Werkzeug abbauen.

Sprengring fur Mitteltriger mit ange-
faster Seite nach oben in Getriebege-
htiuse einbauen, wobei der Sprengring-
stofl in Hohe des Ankerstiftes fur das
vordere Bremsband zu liegen hat. Da-
rauf achten, dafl Sprengring einwand-
frei in Nut sitzt.

Mitteltrdgerbolzen einschrauben. Hier-
zu selbstongefertigten Mitteltrdger-
Montagedorn in den Olkanal fur mitt-
lere Kupplung im Getriebegehduse so
einfihren, dafl der Werkzeuggriff nach
rechts und parallel zum Getriebebefesti-
gungsflansch gerichtet ist, wenn man

All dimensians are metric vor dem Getriebe steht.
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In dieser Position Druck auf den Werkzeug- MITTELTAAGER-MONTAGE-WERKZEUG 7 M.
griff nach unten austiben, damit der Mittel- CENTER SUPPORT LOCATING TOOL/ g2 .

triger entgegen dem Uhrzeigersinn fest ge-
gen die Nuten des Gehduses gedriickt wird.
Gleichzeitig den Mitteltridgerbolzen mit
einer dinnwandigen 3/8" Innen-Vielzahn-
MNuss auf 3- 3,5 kpm anziehen.

Y
W
N

Zur Beochtung! = e o
Bei der Anwendung des Montage-Werkzeuges ] = AT AN >4
darauf achten, dall der Schaltautomatikflansch = : R 4 oot \N\
des Getriebegehduses nicht beschadigt wird! SN

3 Belag-, 2 flache Stahl-Kupplungsscheiben
und 1 gewellte Stahlscheibe der hinteren
Kupplung mit Ol benetzen und einbauven. Zu-
erst die gewellte Stahlscheibe, dann eine Be-
lag-Kupplungsscheibe und abwechselnd die
restlichen Kupplungsscheiben einlegen.

Druckplatte der hinteren Kupplung mit der
flachen Seite nach unten einbauen.

Sprengring - auf beiden Seiten flach - fir
Druckplatte der hinteren Kupplung ein-
bauen. Der Sprengringstofl mull dem Brems-
band-Ankerstift gegeniiber liegen.

Hinteres Getriebeldngsspiel wie folgt messen:

a) Mefiuhrhalter 5-9 und Melluhr so am Ge-
triebegehtiuse anbringen, dafl der Fihl-
stift der Uhr auf der Abtriebswelle aufliegt.

b) Abtriebswelle zur Ermittlung des Lings-
spieles auf- und abwirts bewegen. Dos
hintere Getriebeldngsspiel mu3 0,076 -
0,48 mm betragen. Die stdhlerne Aus-
gleichscheibe fur dieses Langsspiel hat
drei Lappen und ist zwischen der Druck-
scheibe fiur die Abtriebswelle und dem
Getriebegehduse angeordnet. Zur Ein-
stellung des hinteren Getriebeldngsspieles
stehen die folgenden Ausgleichscheiben
zur Verfigung:
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Dicke Kennzeichnung

in mm entspricht Zoll Aussparung und/oder Ziffer
1,88-1,98 0,074 - 0,078 L. 1
2,08-2,18 0,082 - 0,086 1 seitl. am Lappen 2
2,29 - 2,39 0,090 - 0,094 2 seitl. am Loppen 3
2,49 - 2,59 0,098 - 0,102 I am Umfang d. Lappens 4
2,69 - 2,79 0,106 - 0,110 | 2 em Umfang d. Lappens 5
2,90- 3,00 0,114 -0,118 2 am Umfang d. Lappens 6

Vorderes Bremsband wie gezeigt ein-
baven.

Inneren Wihlhebel und Parksperrbetiitigung wie folgt einbaven:

a) Falls notwendig, einen neuen Dichiring fir Wahlbetatigungswelle in Getriebege-
hduse einbauven.

b)  Parksperr-Betdtigungsstange in inneren Getriebewdhlhebel von der dem Stift ge-
geniberliegenden Seite einstecken.

¢) Konusende der Betditigungsstange zwischen Parksperrklinke und -halter einschieben.

d) Wahlbetdtigungswelle durch Ge-
triebegehduse und inneren Ge-
triebewtihlhebel einstecken.

13 4




Il INSTANDSETZUNG

e} Sicherungsmutter an Wihlbetatigungs-
welle schrauben und auf 2,5 kpm fest-
ziehen.

f)  Mut in Wahlbetatigungswelle mit Bohrung fur Arretierungsstift in Getriebegehtuse
ausrichten. Arretierungsstift einbauen.

Werkzeuge KM-J-21795 und 5-5039 abbauen.

Mit der Wandlerseite des Getriebes nach
oben, mittlere Kupplung und vorderen
Freilauf vorsichtig einbauen. Hierzu Ge-
hiéuse der mittleren Kupplung etwas hin-
und herbewegen, um den vorderen Frei-
lauf mit der Verzahnung der Belagscheiben
und die Nobe des Gehtiuses mit der Son-
nenrad-Hohlwelle in Eingriff zu bringen.

Anmerkung: Um die Verzdhnung der Ge-
hdusenabe leichter in Eingriff zu bringen,
sind die Verzohnung der Belag-Kupplungs-
scheiben der hinteren Kupplung zueinan-
der auszurichten und die Kupplungsschei-
ben der mittleren Kupplung gegebenenfalls
fir den Einbau des Gehduses der mittleren
Kupplung auszubauen.

Druckscheibe zwischen Nabe der vorderen Kupplung und dem Gehduse der mittleren
Kupplung mit Veseline bestreichen und an Nabe der vorderen Kupplung anheften.

1,3.5
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Vordere Kupplung mit Antriebswelle ein-
bouen. Hierzu Verzahnung der Hauptwelle
mit der der vorderen Kupplungsnabe in
Eingriff bringen. In Einbaulage sitzt die
vordere Kupplung ca. 32 mm unterhalb
des Gehduseflansches fur die fjipumpe.

Olpumpe und Dichtung einbauen.

Anmerkung: Wenn die Antriebswelle
wihrend des Anschraubens der Olpumpe
nicht gedreht werden kann, sitzt das Ge-
héuse der vorderen oder mittleren Kupp-
lung nicht einwandfrei bzw. ist nicht

mit allen Kupplungsscheiben im Eingriff.
Eine solche Einbaulage mufl vor dem Fest-
schrauben der Olpumpe korrigiert werden.

Olpumpenbefestigungsschrauben mit Dichtungsscheiben aulen an der Stelle, an der die
Mefiuhr fur die Getriebeltingsspiel-Messung befestigt wird, auf 2,5 kpm festziehen.

Neuen vorderen Dichtring in Olpumpe
eintreiben.

Vorderes Getriebeltingsspiel wie folgt
messen:

a} Melluhrhalter S-9 und Mefluhr mit
einer Befestigungsschraube des Ge-
triebeendstiUckes so anbringen, dafl
Fuhlstift der Uhr auf der Antriebs-
welle oufliegt.
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b) Antriebswelle nach hinten driicken.
c) Abitriebswelle nach verne driicken und MefBuhr auf O stellen.

d) Antriebswelle wieder nach veorn ziehen und das Langsspiel cuf Mefluhr ablesen, Das
Langsspiel muB 0,076 - 0,61 mm betragen.

Die Ausgleichscheibe fur das vordere Getriebeldngsspiel ist zwischen dem Pumpendeckel
und dem Gehtiuse der vorderen Kupplung angeordnet. Zur Einstellung des vorderen Ldngs-
spieles stehen die folgenden Ausgleichscheiben zur Verfiigung:

Dicke Farbkennzeichen
in mm entspricht Zall
1,82~ 1,63 0,060 - 0,064 gelb
1,80-1,91 0,071 - 0,075 blau
2,08 - 2,14 0,082 - 0,086 oot
2,36 - 2,454 0,093 - 0,097 braun
2,64 - 274 0,104 - 0,108 grin
2,92 - 3,02 0,115-0,119 schwarz
3,20 - 3,30 0,126 - 0,130 purpurrot

Zur Beachtung: Da eine Sldurchtrinkte Ausgleichscheibe sich verfarbt, ist die Dicke
der Scheibe nachzumessen.

MeBuhr abbaven und Olpumpenbefestigungsschraube mit Dichtungsscheibe einschrauben
und auf 2,5 kpm festziehen.

Getriebeendstick mit never Dichtung anbauen. Befestigungsschrauben auf 3-3,5 kpm
festziehen.

Meuen hinteren Dichiring in Getriebe-
endstick eintreiben.
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Feder und Federsitz des vorderen Servo in
Getriebegehduse einsetzen, Scheibe auf
Kolbenstange gegeniiber dem kegeligen
Ende aufstecken. Kolben-Dichiring, falls
ausgebaut, einbauen und Kolben so auf
Kolbenstange aufstecken, daf die erhabe-
nen Ziffern nach oben zeigen.

Kolbenstange und Kolben mit kegeligem
Ende zuerst in Getriebegehduse einsetzen.
Freigangigkeit des Kolbens in der Bohrung
prifen.

6 Ventilkugeln an den im Bild gezeigten
Stellen in Getriebegehtuse einlegen.

6 VENTILKLIGEL

Zwischenplatte mit Dichtung auflegen.
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Kickdown-Magnetschalter mit Dichtung
einbauen. Das Verbindungskabel muf
zum Olwannenflansch des Gehtuses zei-
gen.

Die Befestigungsschrauben bleiben vor-
erst nur lose.

Gummi-Dichtring auf Kontaktanschlufl
fir Kickdown ziehen, Kontaktanschluf
aullen etwas einfetten und, wie gezeigt,
in Getriebegehtiuse einbauen.

Verbindungskabel des Magnetschalters
anschlieflen,

Vor Einbau des hinteren Servokolbens
ist die richtige Auswahl der Kolben-

stange wie folgt zu prifen: "l :

a) Bremsband-Einstellwerkzeug KM- J- &;‘C, .T_. S
21370-6 mit Einstellbolzen KM- J- \H — 2 '...E : 370-6
21370-5 am Getriebegehtuse finger- " i e e

fest anschrauben, wobei die Frei-
géngigkeit des Einstellbolzens zu
prufen ist. Dann Befestigungsschrau-
ben mit 2,0 kpm anziehen und wie-
derum Freigdngigkeit des Einstell-
bolzens prifen. '

370-5

he?
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b) Mit einem Drehmoment von 3,5 kpm den Einstellbolzen herunterdriicken und die rich-
tige Kolbenstange gemtif3 der Markierungen am Werkzeug auswihlen.

Die Auswahl der Kolbenstange entspricht der tblichen Bremsbandeinstellung. Das eine Ende
der Kolbenstange ist mit einer, zwei oder drei Ringnuten gekennzeichnet.

c) Falls beide Stufen des Einstellbolzens KM-J-21370-5 unterhalb der Oberflache des
Einstel lwerkzeuges liegen, ist eine lange Servo-Kolbenstange mit drei Ringnuten zu
verwenden.

d) Liegtdie Oberflache des Einstellwerkzeuges zwischen den beiden Stufen des Ein-
stellbolzens, muB eine mittlere Servokolbenstange mit zwei Ringnuten eingebaut
werden,

e) Wenn beide Stufen des Bolzens iiber die Oberflache des Einstellwerkzeuges hinaus-
ragen, ist eine kurze Servokolbenstange mit einer Ringnut zu verwenden.

Hintere Akkumulatorfeder in Getriebe-
gehduse einsetzen.

Hinteren Servokolben- Zusammenbau
eindlen und in Getriebegehtiuse ein-
bauven.
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Deckel fur hinteres Servo mit Dichtung
einbauen.

Befestigungsschrauben mit 2,5 kpm fest-
ziehen,

Dichtung zwischen Schaltautomatik und
Zwischenplatte auflegen.

B CUiDE Fiis ™

Reglerrohre in Schaltautomatik einstek- ; FUHRUNGSSTIFTE

ken, zwei Fuhrungsstifte KM~ J-3387
einschrauben und Schaltautomatik an
Gefriebegehiduse anbauen.

Darauf achten, dafl der Wahlschieber
mit dem Stift des inneren Getriebewdh|-
hebels im Eingriff ist und die Regler-
rohre im Getriebegehtiuse eingefUhrt
sind.

1 4 1




HI  INSTANDSETZUNG

Schaltautomatik-Befestigungsschravben so-
wie Rastfeder und Rolle einbauen.

Befestigungsschrauben fir Kickdown-Mag-
netschalter und Schaltautomatik auf ein
Drehmoment von 1 kpm anziehen.

Ansaugrohr fur Olsieb mit Dichtring ver-
sehen und mit Olsieb zusammenbauen.

Anmerkung: Bei gréfleren Getriebereparaturen ist die Verwendung eines neuen anstatt
eines gereinigten Olsiebs zu empfehlen.

Olsieb mit Ansaugrehr einbauen.

S A i
eaDICHTRING  MERNS
~ =0-RING SEAL B3

£ AP ot e
e e
R e

<5
it

Olsieb-Befestigungsschraube einschrauben,

Olwanne mit neuer Dichtung anbauen.
Befestigungsschrauben auf 1,7 kpm fest-
ziehen.
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B MODULATOR VENTIL el

Modulatorventil mit Zapfenende nach auflen
in Getriebegehduse einschieben.

Medulator mit nevem Dichtring in Ge-

triebegehduse einbauen.

Halter fur Modulator anschrauben. Befesti-
gungsschraube auf 2,5 kpm festziehen.

N T . :

F__—;__. P ; o
AR X

Loy i 3 3

Fegler einbauen.

Reglerdeckel mit never Dichtung anbauen.

Befestigungsschrauben auf 2,5 kpm fest-

ziehen.

Tachometer-Fuhrungsstick mit getrie-
benem Tachometerrad einbaven.

Halter fir FUhrungsstick anschrauben.

Getriebe zum Einbau auf Wagenheber setzen und Drehmomentwandler in Getriebe ein-

schieben. Hierbei ist zu beachten, dafl die Wandlernabe mit den Mitnehmern im trei-
benden Olpumpenrad voll im Eingriff ist.
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SPEZIAL-WERKZEU

MNr.

Werkzeugbezeichnung

Anwendung

SH-2001

oder

KM-113

Getriebehalter

Halterung des Ge-
triebes an Werk-
bank

KM-J-4670-01

Kupplungsfederspanner

.

Aus- und Einbau
des Sprengringes
der Kupplungen

KM-J-21664

Druckring fir Federspanner KM-J-4670-01

In Verbindung mit
Werkzeug 4670-01
zum Aus- und Ein-
bau des Spreng-
ringes der Kupp-
lungen
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Mr.

Werkzeugbezeichnung

Anwendung

KM-J-21885

Akkumulatorkelben-Montagewerkzeug

Aus= und Einbau des
Sprengringes fur
Akkumulatorkelben

Ki=J-21370-6

Bestimmung der
richtigen Kolben-
stange fur Brems-
bandeinstellung

KM-J-21370-5

In Verbindung mit
Werkzeug 21370-6
zur Bestimmung der
richtigen Kolben-
stange fUr Brems-
bandeinstel lung

KM-J-21362

Dichtringschutzhiilse
(mittlere Kupplung innen)

Zum Schutz des
inneren Kolben-
Dichiringes der
mittleren Kupp-
lung beim Einbau
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| Mr.

Werkzeugbezeichnung

Anwendung

KM=-1-21409

Dichtringschutzhiilse
(vordere und mittlere Kupplung, aulen)

N

Zum Schutz des
dulleren Kolben-
Dichtringes der
vaorderen und
mittleren Kupp-
lung

KM-1-21363

Dichtringschutzhiilse
(Mitteltrager)

Zum Schutz des
inneren Kolben-
Dichtringes der
hinteren Kupp-
lung beim Ein-
bau

KM=J-6116-01

Mitteltrdger- und -Planetensatz-Haltewerkzeug

Werkbankhalterung
fur Zusammenbau
Mittel rdger-Pla-
netensatz-Abtriebs-
welle

KM=-J-21364

Zentrierung des
Werlstiickes in
Werkbankhal te-

rung
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Nr. Werkzeugbezeichnung Anwendung
KM-1-21795 Mitteltrdger- und Planetensatz-Domontage~- und Aus- und Einbau des
-Montagewerkzeug Zusammenbaues
(in Verbindung mit 5-5039 oder K-1-7004) Mitteltrager-Plane-
tensatz-Abtriebs-
welle
KM-J-7004 Schlaghammer Als Griff fur Werk-
zeug 21795 ver-
wenden
KM-J1-21369 Drehmomen twandler-Prifvarrichtung Prifen des Dreh-
momentwandlers
KM-J-8059 Sprengringzange Aus- und Einbau des
Sprengringes der
e Kupplungen
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[ [

Werkzeugbezeichnung

Anwendung

KM-J-3387-2

Fuhrungsstifte — 2 Stick

T e

dd.up-i""“""’

Zur Fluchtung der
Schaltautomatik
mit dem Getriebe-
gehduse beim Ein-
bau

KM-J1-5%907

Oldruck-Prifmanometer
(mit geradem Zusatzstiick 1/8" NPT)

Oldruckprifung

14 &
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v DIAGNOSE UND DA

TEN

DIAGNOSE

Die Zuverlassigkeit einer Diagnose hdngt von der Beachtung folgender Punkte ab:

1. Die Symptome missen sorgfdltig bestimmt werden, um die richtige Tabelle fur

die mogliche Schadensursache auswihlen zu kénnen.

2. Eine genave Oldruckprifung ist gemdB den nachfolgenden Angaben durchzufihren
und die ermittelten Werte zwecks Vergleiches mit den angegebenen Werten nieder-

zuschreiben.

3. Die Oldruckprifung ist bei normaler Betriebstemperatur des Getriebes (ca. BDOC}

VOrz UI'IEhITIEFI -

4. Der Motar muBl vorschriftsmdBig eingestellt sein.

Eingriff der Regelelemente

150
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UND DATEN

DIAGMNOSE

v
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IV DIAGNOSE UND DATEN

Reihenfolge vorausgenender Priifarbeiten

-

1 Getriebedlstand priifen

-

Einstellung des Wihlhebelgestdnges prifen

¥

l Oldruckmanometer und Drehzahlmesser anschlieflen

-

Oldruckmessung

Fohrstufe Sollwert ati Bemerkungen
Ir];Dhl?eI 1000 U/min Wagen 4,2-6,3
abgebremst Achtung! .
: Z Bei jeder Prifung die Priifdauer
ISiocie k] 100K, Liimtn 9,5-11,3 von 30 Sekunden nicht tber-
Wagen abgebremst :
schreiten.
In R bei 1000 U/min Wagen 817 10,5
abgebremst
In N bei 1000 U/min Wagen 3,9-4,9 =
abgebremst
In D bei Leerlauf-Drehzahl Wo=RD Motorleerlauf richtig eingestellt
Wagen abgebremst : £
In D bei 50 km/h im Schub 3,9-4,9 Bei Prifung auf Hebebiihne

Motor auf 2000 U/min halten |
bei freidrehenden Hinterrddern. |
Gas wegnehmen und Druck ab-
lesen bevor Motar auf 1200
U/min abgefallen ist.
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V. DIAGNOSE UND DATEN

KEINE ODER VERZOGERTE 1-2 AUFSCHALTUNG

1. Oldriicke messen wie in Reihenfolge vorausgehender Priifarbeiten u

2. Oldruckmaonometer angeschlossen lassen.

‘und Modulatorleitung anschliefien.”

n’rer.,deruckmessung"vzngegeben.
Zusdtzlich Unterdruckmaonometer zwischen Modulator

h

Getriebedlstand priifen r

Kickdown-Kabel vam Gelrighe
abziehen und Wagen testen

'

“_?Ceina Aulschaltung

!

Uldruck bei 1000 U/min in D priifen.
Wagen abgehremst

B

Aufschaltung nnrn‘mlJ

!

[Hichdnwn -Schalter und -Kabel priifen

u-korrigieren, Auf Schalter Klick priifen

155

Siehe Ubersicht C ,Schaltautomatik-Regler
Hauptdruckpriifung"

&3 =106 atij

Oldruck bei 1000 U/min in
M priifen. Wogen cbgebremst

3,7 —4,9 atid

Kickdown-Kreis

4.9 -11,3 ot

Unterdruck priifen,
Siehe Ubersicht D,

_|
|

Kickdown-Magnetschalt. auf Funktion
od. Beschéidigung priifen

!

.

| Zuleitung in Zwischenplatte P

prifen

[ Kickdown-Ventilsatz priifen ]

Freigéingigheit des Modu-
latarventils priifen

'

Medulater auf undichte Membrane bzw,
verbogene Hiilse priifen

!

Getriecbegehiiuse auf Beschéddigung ﬂd."

Porositét am Medulatarveniil prifen,

T o8
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DIAGNOSE UND DATEN

MANGELHAFTER 1-2 SCHALTUBERGANG

1. Oldriicke messen wie in Reihenfolge vora usgehender Prifarbeiten unter ,Oldruckmessung” ongegeben.
2. Oldruckmanometer angeschlossen lassen. Zuséitzlich Unterdruckmanometer zwischen Modulator
und Modulaterleitung anschliefien.

L 4

[_—_Gelrieheﬁlil:!nt[ prifen l
v

| Matareinstellung prifen ;

v

Schaltibergang zu hart,
kurz andouernd od. verspdtet

v

Untardruck priiffen und karrigieren.
Schaltiibergang nochmals testen.

v

Uldruck bei 1000 U/min in D prifen.

Wagen abgebremst

L4

Schaltibergang zu weich, |
rutscht ader long endauernd |
mit schlieflichem Ruck ]

5

Unterdrucksystem an Reokfion des
Medulatars prifen. Unterdr. v, Haupldr.
missen schnell auf sich andernde
Drosselklappenstellung reagieren.

normal

v

Unlerdruckieitung Cldruck bei 1000 Ujmin in D |

Schaltautemotik + | Siehe Ubersicht B: ctEulekl.lrd'l_lctﬁ srulem prifen. Wogen abgebremsi.
Kickdown-Maognet- wUrsachen fiir zu SRR INISIE I L
schaller ausbauen hohen Tldruck”

v

Richtige Zehl und Lege der Ventil-

kugeln priifen

1-2 Akkumulatorkreis in Schalt-
outomatik priifen

'

Hinteres Servo: Klemmender
Akkumulatorkolben od. Leck

v

Zuleitung zum hinl. Akkumulater-
Kolben im Getriebhegeh. verstopft

v

Getrighe ausbouen;: Hint. Kuppl,

unlersuchan

Typ u. Zahl d. Kupplungsscheib.
priifen

:I:zu i

Siehe Ubersicht A: Anzugmom. d. Schaltautom.-
Ursache fir zu tizfen Schrouben prifen
Cldruck beheben +

Schaltautom. + Kickdown-
| Magnetschalter ausbouen

v

Zwischenplatte auf verstopften
Durchlal prifen

v

1=2 fiklkum, Ventilkreis, vard. Akkum.-
Kolben u. Oldichtringe prifen

v

Hint. Akkum.-Kalben, -Dichtringe
u, Bahrung im Gehouse prifen

v

Hint. Servokalben und
Dichtring auf Beschddigung prifen

¥

[ Mitteltréger u. Bolzen auf festen
Sitz prif. Dichiheit d, hint. Kuppl.
m. Prefluft prifen

Hint, Kuppl. u. Mitteltréger ausbh, und |
untersuch. Getr.-Gehéuseflansch fiir
Mitteltrager prif. Auf herausgefall.
kalibriert. Entlifterstopfen im

Mitteltrédger priifen.

Hint, Kuppl. auf richl. Typ Kuppl.-Schei- |
ben u. richt, Zaohl bzw, Kippen d. Ent- I
lastungsfedern prif. Planheit d. Kolbens
f. hint. Kuppl. untersuchen.
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IV DIAGNOSE UND DATEN

KEINE 2-3 AUFSCHALTUNG

| Scholioulomat.: 2-3 Schaltventil "li Scheiben der mittleren Kupp- ; [ Falscher Unterdruck., —|

klemmt. - Dichtungen undicht lung verbrannt. Siehe Obersicht E Siehe Ubersichi D N

MANGELHAFTER 2-3 SCHALTUBERGANG

1. Oldricke messen wie in Reihenfolge vora usgehender Prifarbeiten unter ,Oldruckmessung” angegeben
2. Oldruckmaonometer angeschlossen lassen. Zusatzlich Unterdruckmanometer zwischen Modulatar
und Madulatorleitung anschliefen.

r Getriebedlstand pr-i.ifanj

[_MntureTnsretung prifen I
l
v v

Scholiibergang zu hart,
kurz endavernd

Scholtibergang ru weich,
rutscht ader lang andauernd

l | mit schliefilichem Ruck
Oldruck bei 1000 Ufmin in D priifen. Oldruck bei 1000 Ufmin in D prifen.
Weagen obgebremst Weagen obgebremst

[ ; |
[vormer ] [iomer] et ]

Schﬂ“aummn-ﬁk aush, Siehe Ubersicht B; schaltautem, vor- crehe Taballe A |
+Ursachen fir zu sichtig aushauen Ursache fiir zu tiefen
l hohen Qldruck™ l Oldruck beheben J

Zwischenplatte auf Beschad,, ver- |
stoptte Zuleitg. zur mittl, Kupp.
od. verschobene Dichtung prif.

Schaltoutematikloch
zum Akkumulatar

priifen

i Schaltoutom. auf Feder d. vord, Serve
Kolben d. vord. Akkumulaters beschiid. od. undichie gebroch. od. f=hit, -
klemmt. — Akk.-Feder ge- Kangle prifen. Auf Leck an Kolben-
brachen oder fehlt Ventile klemmen stange prifen. r

. J

it
Mitl. Kuppl. mit PreBluit auf Leck zum Kolben- Mittl, Kuppl. m. PreBluft

umfang prif. Leck kann an inner. Kolbendicht- riifen
lippe sein. = 2. Dichtring am Mitteltrager od, P 1
beschid. Mitteltrdger

L = ¥

mongelhat

Gaitriebe oush, — Auf
Leck zwisch. Gehause

u. Mitteltréig. priif. Dicht- Rk
ringe gebrochen od. Kupplung ouf richtigen
UntergraBe, Beschiid. TYp u. Anzahl der
od. fehlende Kolben- Kuppl-Scheiber. prils
dichtlippen fen

Getriehe aush. Miltl,

1 9=




Iv. DIAGNOSE UND DATEN

KEINE KICKDOWN-RUCKSCHALTUNGEN

Wagen auf Bihne. Zindung ein-
geschaltet. Stillstehender Motor.

y

Elektr. Kickdawn-Kabkel vom Getriebe abzichen.
Priflampe mit Kabelende und Masse verbinden.

v

Gaspedal voll niedarlmienJ

Priiflampe leuchtet auf Priiflampe leuchtet nicht auf

Unterbrechung in Zuleitung zum Kickdown-Schalter: Einsteliung
Kickdown-Maognatschalter. Schalter falsch. Schalter defekt. Kabel-
ausgebrannt. Kickdewn-Ventil verbindung unterbrochen.

klemmt oder Auslaf verstopft.

}

Kickdown-Vantilsatz in
Schaltoutomatik priifen

KEINE FAHRTIND

E Getriebe&lstand priifen }

I Gestiéingeeinstellung prl'.'lfen]

Uldruck bei 1000 Ufmin in D priifen.
Wagen abgebremst.

Siehe Ubersicht A: Ursache fiir ‘

Clpumpe: Zuleitung zur vord.
zu tiefen Oldruck beheben

Kupp. nicht gebohrt od. verstopft

'

Vard, Kupp. verbrannt.
Siehe Ubersicht E

)

Hint. Freilauf ouf Beschddigung

oder falschen Einbou prisfen ﬂ




[V

DIAGNOSE UND DATEN

KEINE FAHRT ODER DURCHRUTSCHEN IN R

r Getriebedlstand priifen _:

v

’_Gesrﬁngeeinslellung prifen ]

Oldruck bei 1000 U/min in R
prifen. Wagen abgebremst

narmal

Schallautomatik: 1.) 2-3 Schaltvan-
til klemmt in gesffn, Stellung [he-
wirkt auch 1-3 Aufschaltung in D).
2,) R-Zuleitung - Kreuzkanal un-
dicht, Paresitdt d. Kanals in Ge-
triebegeh. oder Schaltaut., Djch-

tungen undicht

Hink. Servo u. Akkumulater: 1.) Ser-
vokolbendichtring beschad, od, fehlt,
2.) Kolbenstange zu kurz (kann auch
keine od. mangelhafte Kraftschlissig-
keil in L bei Schub bewirk.). 3.) Hint.
Servo-Kolben od, -Bohrung defekt,

Vard. Kuppl, entlastet nicht
(bewirkt auch Fahrt in M)

L

LSiehe Ubersicht A: Ursache

fiir zu tiefen Oldruck beheben

Scheiben der mittleren Kupplung
verbrannt. Siehe Ubersicht E

Hint. Bremsband: gebroch., ver-
brannl. Belag lose. Betétigungs-
stange od, Ankerstifte nicht im

Eingriff.

Mitteltrager: Uldichiringe od.
n.

Muten beschéd. od, verschlisze

FAHRTIN N

!

{_Ge stingeeinstellung priifen

= |

!

Verbindung zum Wihlschieber geldst
oder Schieberende abgebrochen.
Stift fir inneren Getriebewdhlhebel

gebrochen,

Olpumpe: Tldruck der Schmierung ge-
langt in Kanal fir vard, Kugplung

I

Vordere Kupplung: Kuppl.-Scheiben ‘!

verbronnt. Siehe Ubersicht E,

PARKSPERRE RASTET NICHT EIN
ODER GIBT NICHT FREI

|

Cﬁesl&ngeﬁnsfallung priifen —|

Parksperrbetdtigung:

- Konus und Beldtigungsstange prifen

. Parksperrklinke chne Fosung od. gebrochen
. Halter lose, falsch mantiert ader hat Grate

- Parksperrklinkenfeder fehlt, gebrochen

o eder falsch eingshangt,

—

A LY R —
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v DIAGNOSE UND DATEN :

KEIN KRAFTSCHLUSS BEI SCHUB.
INS 2. GANG

KEIN KRAFTSCHLUSS BEI SCHUB
IN L 1.GANG
v

‘ Gelriebegehduse; im Bereich des L-R-Kugel- _
ventils beschdd., L-R-Kugelventil fehlt oder nicht

[_ in Einbauloge
Vard. Servo u. Akkumulatar: Oldichiringe oder -
Bohrungen undicht. Servokolb. verkontet od. l
klemmt, ~
Hint, Bremsband: gebrochen, verbronnt [Ursache
l ermifteln], nicht mit Ankerstiften od. Betdtigungs- ;
stange im Eingriff

Vord, Bremsband: gebrochen, verbrannt (Ursache .
armitieln), nicht mit Ankerstift od. Kolbenstange l

im Eingriff
Hint, Serve: Oldichiring, Bohrung ad. Kelben
beschdd-Kolbenstange f. hint. Bremsbond zu kurz-

Falsch zusemmengebaul

GETRIEBEGER AUSCHE

Vor Uberprifung des Getriebes ist festzustellen, ab dos beanstandete Gerdusch auch tatséchlich

ous dem Getriebe kammt. Hierbei ist es zweckmdflig, alle Aggregate wie Wasserpumpe, Lichtmaschine,
Klimaanlage, Hilfskraftlenkung usw. durch Entfernen des entsprechenden Keilriemens stillzulegen.
Mator jeweils nicht langer als zwei Minuten in diesem Zustand laufen lassen. ; =

[ In jeder Wihlhebelstellung ] nurim1,, 2. od. Quietschen bei
l . Rickwartsgang langsamer Fahrt

: :

Kavitatian:

1] Cilstand zu tief
2] verstopfter Filter*)
3] Falscher Filter

Flanetensatz:
1. Zahnréder ad,
Druckleger be-

Dichtring fir ge-
triebenes Tacha-
rad trocken oder

schadigt.
2. Vorderes Aulien-
rad beschadigt,

beschadigt

4] Dichtring im Ansaugkanal
beschadigt

5) Ansaugrohr gerissen,
Porasitat in Ansaugbohrung

&) Wasser im Ol

71 Porositat od. Lunkerstelle om
Gehduze-Ansaugflansch [Olpumpe]

B) Pumpendichtung zum Gehduse
verschoben
e v
Dlpumpes bei Beschleunigung in 1
1. Zahnrédder beschadigt oder jedem Gang
fehlerhaft
. Treib. Zahnrad falsch eingeb.

. Zahnrader gehen an Segment an

. Schnarrgerdusch: Kalibrierter
Verschlufistopfen im Druck-
regler fehlt oder beschadigt

5. Dichtringe beschdd. od. abgenutzt

Wandler:

Befesting. an Antriebsscheibe lose.
Woandler beschadigt

B L) B

Cilkihllaitungen gehen
an. Motoraufthéngungen
lose ader gebrochen

*) Fells Verdacht auf Verstopfung des Filters besteht, ist der Filter
zu ersatzen. Eine Sduberung oder Oberprifung des Filters ist
nicht mé&glich.
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Iv DIAGMNOSE UND DATEN

UBERSICHT A

Ursachen fur zu tiefen Oldruck

Zu tiefer Getriebeslstand

2. Modulatar defekt
Jd. Getriebeslfilter:
a) verstopft oder zugesetzt
b) Oldichtring am Ansaugrohr fehlt oder beschadigt
¢) Ansaugrohr gerissen oder undicht
4, Olpumpe:
a) Ungeniigende Anzahl Abstandringe am Druckreglerventil
b) Feder fur Druckreglerventil zu schwach
c) Zahnrédder der Pumpe: zu viel Spiel, beschadigt, abgenutzt
5. Innerer Leckverlust:
A. Leck in vorderer Kupplung (Druck normal in N oder R; Druck zu tief in D):
a) Pumpendichiringe Uberprifen
b) Dichtlippen der Kupplung uberpriifen
B. Leck in rnih‘l;:rer Kupplung (Druck nermal in N, L, S und D; Druck zu tief
in R)
UseRsicHT 8
Ursachen fur zu hohen Oldruck
1. Unterdruckleck:
a) Modulatorleitung unterbrochen
b) Leck in Modulaterleitung
c) Mangelhafter Moter-Unterdruck
d) mit Unterdruck arbeitendes Aggregat undicht (Schlduche, Unterdruckvor-
verstellung, usw.)
2. Beschidigter Modulateor:

a) Medulaterventil klemmt
b) Wasser im Modulator

c) Funktion mungelhuff.




Iv DIAGNOSE UND DATEN

Kickdownkreis:

a) Kickdownschalter falsch eingestellt oder kurzgeschlossen
b) Kabelverbindung kurzgeschlossen

c¢) Kickdown-Magnetschalter klemmt in geffneter Stellung
d) Kickdown-Zuleitungstffnung in Zwischenplatte verstopft
e) Kickdown-Magnetschalter lose

f)  Stopfen fur Kickdownventil-Bohrung beschédigt

g) Spennstift fur Kickdown-Regulierventil zu kurz
Olpumpe:

a) Druckreglerventil oder Drucksteigerungsventil klemmt

b) Falsche Feder fur Druckreglerventil

¢) Zu viele Abstandringe fur Druckreglerventil

d) Pumpen-Guiiteile fehlerhaft

Schaltautomatik:

a) Dichtung zwischen Schaltautomatik und Zwischenplatte verschoben

b) Dichtungen vertauscht

(UBERSICHT C

Schaltautomatik-Regler Houptdruckpriifung

Oldruckmanometer anschlieBen
Modulaterleitung abziehen

Bei hochgehobenem Wagen und frei drehenden Hinterrddern Oldruck in D bei
1000 U/min prifen

Motordrehzahl langsam auf 3000 U/min erhshen und beobachten, ob der Druck
um 0,5 atii oder mehr abfallt

Falls der Druck abfillt, Schaltautomatik zerleg-en, stubern und Gberprifen

Falls der Druck nicht abfillt:

A. Regler Gberpriifen

a) Ventil klemmt

b) Fliehgewicht hdngt

¢) Verstopfte Offnung im Reglerventil
B. Zuleitung zum Regler priifen

a) Sieb prifen

b) Reglerrohr verstopft

1 & ()




IV DIAGNOSE UND DATEN

UBERSICHT D

Ursachen fur mangelhaften Unterdruck am Modulator

Mator: .

a)
b)
c)

Motoreinstellung
Lose Unterdruckverbindungen

Mit Unterdruck arbeitendes Aggregat undicht (Schlduche, Unterdruckvor-
verstellung usw.)

Medulateor|eitung:

a)
b)
<)
d)
e)
f)

undicht

Lose Verbindungen

verstopft

Kohleansatz an Unterdruck-Anschlufstick
geknickte Leitung

Abschmierfett in Leitung (keine oder verzogerte Aufschaltung, wenn kalt)

UBERSICHT

S

Ursachen fur verbrannte Kupplungsscheiben

Vordere Kupplung:

a)
b)

c)
d)

e)
f)
g)

h)

Kugelventil in Kupplungsgehduse fehlt, verklemmt oder beschadigt
Kolben gerissen; Dichtlippen beschidigt oder fehlen

Zu tiefer Oldruck (siehe Ubersicht A)

Wahlschieber falsch eingebaut

Olzuleitung zur vorderen Kupplung gestért (z.B.: Verbindung zur inneren
und duBeren Kammer nicht gebohrt oder verstopft; Lunkerstelle in Pumpe)

f?ldichfringe am Pumpendeckel fehlen, gebrochen oder Untergrife;
Ubergréifie der Ringnut

Geiriebegehtuseflansch fir Schaltautomatik nicht plan oder porsse Stellen
zwischen Kandlen

Wahlschieber verbogen und mittlerer Kolbensteg nicht einwandfrei ge-
schliffen
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IV DIAGNOSE UND DATEN

2. Hintere Kupplung:

a)
b)
c)
d)
e)
f)
g)
h)

i)

EntlUfterloch im Mittel tréger fehlt

Kolbenring des hinteren Akkumulaterkolbens beschédigt oder fehlt
1-2 Akkumulatorventil in Schaltautomatik klemmt

Dichtlippen des Kolbens fiir hintere Kupplung beschiédigt oder fehlen
Mitteltrdgerbolzen lose

Zu tiefer Oldruck (siehe Ubersicht A)

Stopfen fur hintere Kupplung fehlt im Getriebegehtuse

Geiriebegehtuseflansch fur Schaltautomatik nicht plan oder porése Stellen
zwischen Kandlen ;

Wahlschieber verbogen und mittlerer Kolbensteg nicht einwandfrei ge-
schliffen

3. Mittlere Kupplung:

a)
b)

c)
d)

Verstopfte Modulaterleitung (mangelhafte Unterdruckwirkung)

Kugelventil im Kolben der mittleren Kupplung beschidigt, klemmt oder
fehlt

Fehlerhafter Modulatorbalg

Mitteltrigerbolzen tose (Bolzen mag im Trdger festsitzen, aber den Trdger
nicht im Getriebegehtuse festhalten)

Oldichtringe oder —nuten am Mittel triiger beschéddigt oder fehlen
Kolbendichtlippen beschddigt oder fehlen
Verdere und hintere Servokolben und Dichtringe beschiadigt

Wahlschieber verbogen und mittlerer Kolbensteg nicht einwandfrei be-
arbeitet

Gefriebegehduseflansch fur Schaltautomatik nicht plan oder porése
Stellen zwischen Kanilen

Vorderer Freilauf falsch herum montiert

3-2 Ruckschaltventil und 3-2 Abstandstick falsch in 3-2 Bohrung montiert

Anmerkung: @) Wenn die Scheiben der mittleren Kupplung und das vordere

Bremsband verbrannt sind, ist das Wahlhebelgesténge und
seine Einstellung zu Uberprifen.

b) Frostschutzmittel im Getriebesl kann ein Abbrickeln grofler
Stiicke des Kupplungsscheiben-Belagmaterials bewirken.
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[V DIAGNOSE UND DATEN

GETRIEBEDATEN

Allgemeine Angaben

Getriebe
Hersteller General Motors Corporation
Kennzeichnung auf gelbem EA
Typenschild
Anzahl der Ginge 3 Vorwirisgdnge, 1 Ruckwirtsgang
. =
Ubersetzungen (mechanisch)
1. Gang 2.48 : 1
2. Gang 1.48 : 1
3. Gang 1.00 :1
Rickwértsgang 2,08 :1
Wihlbetttigung Wihlhebel auf Tunnelkensole
Wﬂhihebelsl‘ellungén
p Leerlauf. Hinterrdider arretiert. Anlassen
moglich
R Ruckwdrsfahrt. Rickfohrscheinwerfer einge-
schal fet
N Leerlauf. Anlassen maglich
D Vorwirisfahri. Automatische Schaltung
. 1-2-3-2-1
S Vorwdrtsfahrt nur 1. u. 2. Gang 1-2-1
L Vorwirtsfahrt nur 1. Gang
Schaltung automatisch in Abhdngigkeit von Motorunter-
druck (Drosselklappe) und Fahrgeschwindig-
keit (Regler)
Schaltpunkte
Kickdown durchgetreten
1 -2 54 - 74 km/h
2-3 111 - 135 km/h
3-2 100 - 126 km/h
2 =1 32 - 64 km/h
Minimale Drosselklappentffnung
1-2 12 - 17 km/h
2-3 26 - 34 km/h
3-2 22 - 29 km/h
2 =1 10-16 km/h
Kickdownbetttigung durch Kickdown-Schalter am Gasgesténge und

ﬂ 6 3Mngnemchu[’rer im Gefriebe




IV DIAGNOSE UND DATEN

Wandler

Durchmesser ca. 33 cm

Farbkennzeichen L

Drehmomentwand|ung 9l il |

Fohrzeug

Abschleppen
wenn Gefriebe in COrdnung
und Gelenkwelle verbunden,
bis zu einer Entfernung von 50 km

mit zul . Héchstgeschwindig-

keit von: 50 km

wenn Entfernung Uber 50 km

oder wenn Geschwindigkeit Gelenkwelle von Hinterachse lgsen und
tber 50 km/h oder wenn hochbinden

Getriebe defekt ist:

Wartung und Einstellungen
(bei eingebautem Getriebe)

Getriebesl|
- Bezeichnung DEXRON mit nachfolgender
YP i gl e auf Gebinden
Messung bei Iau'fendem, betriebswarmem (80° C)
Motor in "P"
s bei Ablieferung, 1000 km, 5000 km
Dlkonirolle und alle weiteren 10 000 km
Olwechsel
normale Fohrbedingungen erstmals bei 45 000 km, dann alle weiteren
40 000 km, nach Ablauf ven 24 Monaten,
wenn km-|ntervalle nicht erreicht werden
erschwerte Fahrbedingungen alle 20 000 km
Fullmenge (Getriebe und :
Wandler' trocken™) euis 2,4 Litor
Nachfillmenge (Olwanne R S
entfernt)
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Iv DIAGNOSE UND DATEN

Olsieb und Ansaugdichtring

Erneuerung

anlaBlich jeden Olwechsels

Oldruckprifung

In D bei 1000 U/min Wagen

abgebremst. Prufdauver m
30 Sek.

ax. '4“.-2_ 6,3 ﬂfﬂ

In S od. L bei 1000 U/min

Wagen abgebremst. Priif- 9,5-11,3 atil

daver max. 30 Sek.

In R bei 1000 U/min Wagen

abgebremst. Prifdauer max. 6,7 - 10,6 ati
30 Sek.

In N bei 1000 U/min Wagen 3,9 - 4,9 at

abgebremst

In D bei Leerlauf Wagen 4,2 - 6,0atv

abgebremst

In D bei 50 km/h im Schub 3,9 -4,9 ati

Kickdown=-Schalter

Einstellung:

5 mm - Abstand zwischen Drosselklappenhebel
in Vollgasstellung und voll eingeschobener
Druckstange des Schalters

Wiahlhebelgesttinge

Einstellung:

Mittel- und Geiriebewshlhebel in "L". Wahl-
stange auf Abstand zwischen beiden Hebeln
einstellen, dann um 4 1/2 Umdrehungen ver-
lsngern

Gestngeddmpfer

Einstellung

Druckpilz bei Leerlauf des betriebswarmen
Motors in D 3,5 mm eingedrickt
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IV DIAGNOSE UND DATEN

Instandsetzung
(Getriebe ausgebaut)
Wandler
Einbaulage Bei gleichmdBiger Anlage der Backchen
an Antriebsscheibe muf sich Wandler
hemmungsfrei mit Hand drehen lassen
Prifdruck 3 =~ 6 atu
Olpumpe

Ldangsspiel der Zahnrader

0,02-0,09 mm

Einbaulage des treibenden
Zahnrades

Mitnehmer fir Wandler nach oben

Vordere Kupplung

Belag-Scheiben (glatt) 5 Sick.
Stahl-Scheiben 4 Stck.
Dampfungskissen 1 Stck.
Kolben 1 ohne Kugelventil

Mittlere Kupplung

Belag-Scheiben (glatt) 5 Stck.
-SEHI—Scheiben 4 Stek.
Démpfungskissen 1 Stck.
Druckplatte 1 Sick.

Kolben

mit Kugelventil

Hintere Kupplung

Belag-Scheiben 3 Stck.
Stahl-Scheiben 2 Stck.
Dampfungskissen 1 Stck.
Druckplatte 1 Stck.
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Vorderer Freilauf

Einbaulage

Bund am Kifig des Keilezusammenbaus nach
unten

Hinterer Freilauf

Einbaulage

Mitteltriger sperrt bei Drehung im Uhrzeiger-
sinn

Planetensdtze

Ldngsspiel der Planeten-
rdder

0,23 - 0,61 mm

Gefriebeltngsspiel

VOormn

hinten

0,076 - 0,61 mm
0,076 - 0,48 mm

DREHMOMENT-RICHTWERTE

Bezeichnung

Drehmoment kpm

Olpumpendeckel an Pumpengehtiuse

Halter fur Parksperrklinke an Getriebegehduse
Mittelréigerbolzen

Sicherungsmutter an Wahlbetatigungswelle
Olpumpe an Gefriebegehduse

Endstick an Geiriebegehtduse

Deckel fur hinteres Servo an Getriebegehduse
Schaltautomatik an Getriebegehduse
Kickdown-Magnetschalter an Getriebegehiuse
Olwanne an Gehiebegehduse

Halter fir Modulater an Getriebegehtuse
Reglerdeckel an Geiriebegehduse
Olsiebbefestigungsschraube
Oldruckprufanschlufl

Getriebe an Motor

Drehmomentwandler an Antriebsscheibe

Démpfungsblock an Getriebeendstiick

16 7

2,5
2,5
3,5
2,5
2,5
3,5
2,5
1,0
1,0
1,7
2,5
2,5
1,4
1,8
4,0
5,5
4,5




